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BMW 5er Reihe September172 bis August '87 
518 90 PS, 518 i 105 PS, 520 1151122 PS, 520 i 12511291130 PS, 525 1451150 PS 

'"f 525 i 150 PS, 525 e 129 PS, 528 1651170 PS, 528 i 1771184 PS, 535 i 1851218 PS I.' . J  ., 
Diesel: 524 d 86 PS. 524 td 115 PS 



Hans-Rüdiger Etzold 
Diplom-Ingenieur für Fahrzeugtechnik 

pflegen - warten - reparieren 
Band 68: 
BMW 5er Reihe 9/72 bis 7/81 (TYP E12) 
51 8 1,8 I/ 66 kW ( 90 PS) 6/74 - 7/81 
520 2,0 I/ 85 kW (1 15 PS) 9/72 - 8/77 
520/6 2,O I/ 90 kW (1 22 PS) 8/77 - 7/81 
520i 2,O 11 92 kW (1 25 PS) 8/75 - 7/77 
520i 2,O I/ 96 kW (1 30 PS) 9/72 - 7/75 
525 2,5 111 06 kW (1 45 PS) 9/73 - 7/76 
525 2,5 1/110 kW (1 50 PS) 8/76 - 7/81 
528 2,8 111 21 kW (1 65 PS) 1 175 - 7/76 
528 2,8 111 25 kW (1 70 PS) 8/76 - 8/77 
528 i 2,8 111 30 kW (1 77 PS) 8/77 - 8/78 
528 i 2,8 111 35 kW (1 84 PS) 9/78 - 7/81 

BMW 5er Reihe 7/81 bis 8/87 (TYP E28) 
518 1,8 11 66 kW ( 90PS) 7/81 - 8/84 
51 8i 1,8 I/ 77 kW (1 05 PS) 9/84 - 8/87 
520 i 2,O I/ 92 kW (1 25 PS) 7/81 - 8/87 
520i 2,O I/ 95 kW (1 29 PS) (Kat.) 12/85 - 8/87 
525 i 2,5 1/110 kW (1 50 PS) 7/81 - 8/87 
525e 2,7 I/ 95 kW (1 29 PS) 3/83 - 8/87 
525e 2,7 11 95 kW (1 29 PS) (Kat.) 12/85 - 8/87 
528i 2,8 V136 kW (184 PS) 7/81 - 8/87 
535i 3,51/160 kW (218 PS) 9/84 - 8/87 
535i 3,5 V136 kW (1 85 PS) (Kat.) 9/84 - 8/87 
524d 2,4 I/ 63 kW ( 86 PS) (Diesel) 9/85 - 8/87 
524 td 2,4 11 85 kW (1 15 PS) (Diesel) 9/83 - 8/87 

DeIius Klasing Verlag 
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Der Motor 

Typentwicklung des 
5er BMW bis 8/87 

Die BMW 5er-Reihe, werksintern >>E121~ genannt, wurde im 
September 1972 als Nachfolger der viertürigen Baureihe 18001 
2000 vorgestellt. Die luxuriöse Limousine mit Hinterradantrieb 
war anfangs nur mit Vierzylindermotor erhältlich. Die stärkere 
Version besaß eine mechanische Einspritzanlage. Ein Jahr 
nach der Premiere, 1973, kam der 525 mit Sechszylindermotor 
hinzu, äußerlich erkennbar an einer leichten Ausbeulung der 
Motorhaube. 

Im Zug kontinuierlicher Modellpflege lief im September 1976 
eine verbesserte 5er-Serie im Werk Dingolfing von den Bän- 
dern. Über 40 Detailänderungen wurden durchgeführt, darun- 
ter unter anderem: Höhergesetzte BMW-Niere an der Vorder- 
front, einheitliche Motorhaube mit Sicken, die auf die BMW- 
Niere zulaufen, größere Heckleuchten, Tankeinfüllstutzen vom 
hinteren Abschlußblech in den rechten hinteren Kotflügel ver- 
legt, verbesserteTankentlüftung, neues Lenkrad, Schiebedach 
auch hinten hochstellbar, runder Luftfilter mit nur noch einem 
Filtereinsatz, der 528 erhielt vorn innenbelüftete Scheiben- 
bremsen. 

Im September 1977 erhält der 520 anstatt des Vierzylindermo- 
tors ein neu entwickeltes Sechszylindertriebwerk. Die Nocken- 
welle wird bei diesem Motor von einem Zahnriemen angetrie- 
ben. Eine elektronische Benzineinspritzung, die L-Jetronic, 
kommt im 528i zum Einsatz. Der Außenspiegel wird bei allen 
Modellen ins vordere Fensterdreieck verlegt. Seit September 
1978 gibt es unter anderem serienmäßig eine Verschleißan- 
zeige für dievorderen Scheibenbremsbeläge sowie neue Lenk- 
stockschalter. Im Mai 1980 wird die Produktion des 5er-Modells 
>>E12.< eingestellt und im darauffolgenden Monat ein neuer 5er 
vorgestellt. 

Der intern )>E28(( genannte Nachfolger basiert zwar auf der 
gleichen Grundkarosserie, die aber optisch und konstruktiv 
überarbeitet wurde. Der neue 5er wurde, je nach Modell, durch 
Einsatz neuartiger Werkstoffe und konstruktiver Feinarbeit zwi- 
schen 60 und 90 kg leichter. 

Die Motoren sind mit verbesserten Zünd- und Kraftstoffanlagen 
gegenüber dem Vorgänger ausgestattet. Alle Sechszylinder 
sind mit Kraftstoff-Einspritzanlagen versehen. Der Tank liegt 
aus Sicherheitsgründen vor der Hinterachse. 

Bei dem neuen Fahrwerk wird das Prinzip der Doppelgelenk- 
Vorderachse mit schrägstehenden Federbeinen und kleinem 
positivem Lenkrollradius aus dem 7er BMW übernommen. Eine 
neue Radlagergeneration vermindert den Wartungsaufwand. 
Groß dimensionierte Faustsattel-Scheibenbremsen sorgen für 
eine bessere Verzögerung. Beim 528 i sorgen spezielle Zusatz- 
lenker an der Hinterachse für ein neutrales Fahrverhalten unter 
allen Bedingungen. 

Eine Check-Control in den Modellen 525il528i überwacht die 
wichtigsten Flüssigkeitsstände sowie die Fahrzeugbeleuch- 
tung. Überdies legt eine neuartige Service-lntewallanzeige den 
nächsten Wartungstermin anhand der Fahrzeugbelastung fest. 

Die Fahrgestellnummer 

Beim Bestellen von Ersatzteilen und zur genauen Identifizie- 
rung des Fahrzeuges ist die Angabe der Motor- und Fahrge- 
stellnummern sowie des Baujahres erforderlich. 

Das Typenschild -1 -, die Fahrgestellnummer -2- sowie 
die Farbbezeichnung der Lackierung befinden sich im 
Motorraum hinten rechts. 

Die Motornummer ist hinten links im Kupplungsgehäuse- 
flansch des Motors eingeschlagen. Bei einigen Modellen ist 
die Motornummer auch beim Ansaugkrümmer am Motor- 
block eingeschlagen. 



5er BMW 8/72 bis 7/81 (»Modell E12((): 
Motordaten I 

Motordaten II 

Modellbezeichnung 

Motorbezeichnung 

Bauartl)lNockenwellenantr. 

Fertigung von - bis 

Hubraum ccm 

Leistung kW bei llmin. 
PS bei llmin. 

Drehmoment Nm bei l lmin 

Bohrung 0 mm 

Hub mm 

Verdichtung 

Kraftstoff ROZ 

VergaserIEinspritzanlage 

Zündfolge 

Zündanlageq 

Füllmenge Motoröl Liter 
Kühlmittel Liter 

' ) OHC (Over Head Camshaft) - Motor = Motor mit obenliegender Nockenwelle; ') SZ = Spulenzündung; TSZ-i = Transistor-spulen- 
zündung mit induktiver Auslösung. 

BMW518 

M10 

OHClKette 

6.74-7.75 

1766 

6615500 
9015500 

14513500 

89 

7 1 

8 6  

Super98 

Solex 
38 PDSI 

1-3-4-2 

SZ 

4,25 

7,O 

Verdichtung 

Kraftstoff ROZ 

VergaserIEinspritzanlage 

Zündfolge 

zündanlage2) 

Füllmenge Motoröl Liter 
Kühlmittel Liter 

BMW518 

M10 

OHCIKette 

8.75-8.80 

1766 

6615500 
9015500 

14313500 

89 

71 

8,3 

Normal 91 

Solex 
32/32 DlDTA 

1-3-4-2 

SZ 

4,25 

7,O 

9 2  

Super 98 

Solex 
4 A 1  

1-5-3-6-2-4 

SZ 

4,75 
12,O 

BMW518 

M10 

OHCIKette 

9.80-7.81 

1766 

6615500 
9015500 

14014000 

89 

7 1 

9 5  

Super 98 

Solex 
2 B 4 

1-3-4-2 

TSZ-i 

4,25 

7,O 

9,o 

Super 98 

2 Zenith 
32/40 INAT 

1-5-3-6-2-4 

SZ 

5,75 
12,O 

BMW520 

M10 

OHCIKette 

9.72-7.76 

1990 

8515800 
1 1515800 

16513700 

89 

80 

9,o 

Super 98 

2 Stromberg 
175 CDET 

1-3-4-2 

SZ 

4,25 

7 2  

9,o 

Super 98 

Solex 
4A 1 

1-5-3-6-2-4 

SZ 

575  
12,O 

BMW520i 

M10 

OHCIKette 

9.72-7.75 

1990 

9615800 
1 3015800 

18114500 

89 

80 

9,5 

Super 98 

Kugel- 
fischer 

1-3-4-2 

SZ 

4,25 
7 2  

9,o 

Super 98 

2 Zenith 
35140 INAT 

1-5-3-6-2-4 

SZ 

5,75 
12,O 

BMW520i 

M10 

OHCIKette 

8.75-7.77 

1990 

9215700 
1 2515700 

17514350 

89 

80 

9,3 

Super98 

K-Jetronic 

1-3-4-2 

SZ 

4,251 

7 2  

9,o 

Super 98 

Solex 
4 A 1 

1-5-3-6-2-4 

SZ 

5 7 5  
12,O 

BMW520 

M10 

OHCIKette 

8.76-8.77 

1990 

8515800 
1 1515800 

16513700 

89 

80 

9,o 

Super98 

Solex 
4 A 1  

1-3-4-2 

SZ 

4,25 

7 2  

9,o 

Super 98 

L-Jetronic 

1-5-3-6-2-4 

TSZ-i 

575  
12,O 

9,3 

Super 98 

L-Jetronic 

1-5-3-6-2-4 

TSZ-i 

575  
12,O 



5er BMW ab 7/81 bis 8/87 (>)Modell E28~0: 
Motordaten III 

Motordaten IV 

VergaseriEinspritzanlage 

Zündfolge 

Zündanlage2) 

Füllmenge Motoröl Liter 
Kühlmittel Liter 

OHC (Over Head Camshaft) - Motor = Motor mit obenliegender Nockenwelle; TSZ-i = Transistor-Spulenzündung mit induktiver 
Auslösung; Motronic = Elektronische Kennfeld-Zündung; ')Von 9/83 bis 8/84 auch mit 2BE-Vergaser (Ecotronic); 4i L-Jetronic seit 91 

Solex 
2 B 43) 

1-3-4-2 

TSZ-i 

4,25 
7,O 

Einspritzanlage 

Zündfolge 

Zündanlagezi 

Katalysator 

Füllmenge Motoröl Liter 
Kühlmittel Liter 

LE-Jetronic 

1 -3-4-2 

TSZ-i 

4,25 

7,O 

Motronic 

1-5-3-6-2-4 

Motronic 

- 
5,75 
12,O 

K-Jetronicl 
L-Jetronic4) 

1-5-3-6-2-4 

TSZ-i 

4,25 
10,5 

Motronic 

1-5-3-6-2-4 

Motronic 

ja 

5,75 
12,O 

L-Jetronic 

1-5-3-6-2-4 

TSZ-i 

5,75 
12,O 

Motronic 

1-5-3-6-2-4 

Motronic 

ja 

5,75 
12,O 

Motronic 

1-5-3-6-2-4 

Motronic 

4,25 
10,5 

Motronic 

1-5-3-6-2-4 

Motronic 

la 

5,75 
12,O 

L-Jetronic 

1-5-3-6-2-4 

TSZ-i 

5,75 
12,O 

VE-Pumpe 

1-5-3-6-2-4 

- 

- 

5,25 
12,O 

VE-Pumpe 

1-5-3-6-2-4 

- 

- 

5,75 
12,O 



Motorbeschrei bung 

Der 5er BMW wird von einem flüssigkeitsgekühlten Reihenmo- 
tor angetrieben, der je nach Hubraum 4 oder 6 Zylinder auf- 
weist. Der Hubraum ist aus der Modellbezeichung ableitbar: 
Die beiden letzten Ziffern geben den Hubraum in Litern an, 
wenn man ein Kommazwischen die Endziffern setzt. So besagt 
zum Beispiel die Bezeichung BMW 518: BMW der 5er-Reihe 
mit 1,8 Liter-Motor. (Die einzige Ausnahme bildet hierbei das 
Modell 525e.) 

Das Triebwerk ist im Motorraum längs zur Fahrtrichtung einge- 
baut und kann nur mit einem geeigneten Kran nach oben her- 
ausgehoben werden. 

Bei den Benzinvarianten kommen drei grundlegend unter- 
schiedliche Motorkonstruktionen zum Einsatz. Sie werden mit 
M 10, M 20 und M 30 bezeichnet, siehe Tabellen .>Motorda- 
ten C ( .  

M 10 = 4-Zylinder-Motor 
M 20 = .>kleiner<< 6-Zylinder-Motor 

(2,O 1 Hubraum; 2,7 1 im 525e) 
M 30 = .>großer(. 6-Zylinder-Motor 

(ab 2,5 1 Hubraum, außer 525e) 
Den Dieselmotor M 21 kann man als Abkömmling des M 20- 
Motors bezeichnen. 

In den aus Grauguß bestehenden Motorblock sind die Zylinder- 
bohrungen eingelassen. Bei hohem Verschleiß oder Riefen an 
den Zylinderwänden können die Zylinder von einer Fachwerk- 
statt gehont, also ausgeschliffen werden. Anschließend müs- 
sen dann allerdings Kolben mit Übermaß eingebaut werden. Im 
unteren Teil des Motorblocks befindet sich die Kurbelwelle, die 
von den Kurbelwellenlagern abgestützt wird. Über Gleitlager 
sind die Pleuel, die die Verbindung zu den Kolben herstellen, 
mit der Kurbelwelle verbunden. Den unteren Abschluß des Mo- 
tors bildet die Ölwanne, in der sich das für die Schmierung und 
Kühlung erforderliche Motoröl sammelt. Oben auf den Motor- 
block ist der Leichtmetall-Zylinderkopf aufgeschraubt. Er be- 
steht bei allen Motoren aus Aluminium, weil dieses Metall eine 
bessere Wärmeleitfähigkeit und ein geringeres spezifisches 
Gewicht gegenüber Grauguß aufweist. 

Der Zylinderkopf ist nach dem sogenannten Querstromprinzip 
aufgebaut. Das bedeutet, daß das frische Kraftstoff-Luftge- 
misch auf der einen Seite des Zylinderkopfes einströmt, wäh- 
rend die verbrannten Gase auf der gegenüberliegenden Seite 
ausgestoßen werden. Durch die Querstrom-Anordnung ist ein 
schneller Gaswechsel sichergestellt. Oben im Zylinderkopf be- 
findet sich die Nockenwelle. Angetrieben wird die Nockenwelle 
beim 4-Zylinder-Motor M 10 sowie beim 6-Zylinder-Motor M 30 
von der Kurbelwelle über eine Einfachrollenkette. Beim 6- 
Zylinder-Motor M 20 und dem Dieselmotor M 21 wird die Nok- 
kenwelle über einen Zahnriemen angetrieben. Die Nocken- 
welle betätigt bei den Benzinmotoren über Kipphebel die V-för- 
mig angeordneten Ein- und Auslaßventile. Beim Dieselmotor 
M 21 stößt die Nockenwelle die Ventile über Schlepphebel auf. 
Das Ventilspiel muß bei allen Motoren gemäß Wartungsplan 
eingestellt werden. 

Für die Motorschmierung sorgt eine Ölpumpe in der Ölwanne, 
die beim 4-Zylinder-Motor M 10 sowie dem Motor M 30 über 
eine zusätzliche Rollenkette von der Kurbelwelle angetrieben 
wird. Beim Motor M 20 wird die Ölpumpe über eine Verzahnung 
durch eine Nebenwelle angetrieben, die ihrerseits vom Zahn- 
riemen angetrieben wird. Das im Ölsumpf angesaugte Öl ge- 
langt über Bohrungen und Leitungen zu den Lagern der Kurbel- 
und Nockenwelle sowie in die Zylinderlaufbahnen. 

Die Kühlmittelpumpe ist vorn am Motorblock angeflanscht. Der 
Antrieb der Pumpe erfolgt über den Keilriemen, der auch den 
Generator antreibt. Ein zusätzlicher Keilriemen sorgt für den 
Antrieb der Lenkhilfpumpe. Zu beachten ist, daß der Kühlmittel- 
kreislauf ganzjährig mit einer Mischung aus Kühlerfrost- und 
Korrosionsschutzmittel sowie kalkarmem Wasser befüllt sein 
rnuß. 

Für die Aufbereitung eines zündfähigen Kraftstoff-Luftgemi- 
sches steht ein Vergaser beziehungsweise eine Kraftstoffein- 
spritzung zur Verfügung, die in der Regel wartungsfrei arbeitet. 

Der Zündfunke wird bei den neueren Modellen durch eine Tran- 
sistorzündanlage erzeugt, die den Zündzeitpunkt praktisch 
konstant hält. Bei den Modellen mit Spulenzündung muß der 
Unterbrecherkontakt im Rahmen der Wartung gewechselt wer- 
den. 



4-Zylinder-Motor M1 0 (51 8,518i) 

Zündverteiler 

W-10113 

I Motor M20 (52016,520i seit 8Ri )  I 



Luftrnengenrnesser 

Einspritzpurnpenrad 



Motor aus- und einbauen 

Der Motor wird ohne Getriebe nach oben ausgebaut. Abgas- 
und Ansaugkrümmer sowie Vergaser beziehungsweise Ein- 
spritzanlage und Generator bleiben am Motor angebaut. Zum 
Ausbau des Motors wird ein Kran benötigt. In keinem Fall darf 
der Motor mit einem Rangierheber nach unten abgesenkt wer- 
den, da der Heber am Motor schwere Schäden verursachen 
würde. 

Da auch auf der Wagenunterseite einige Verbindungen gelöst 
werden müssen, werden vier Unterstellböcke sowie zum Auf- 
bocken des Wagens ein Rangierheber benötigt. Vor der Mon- 
tage im Motorraum sollten die Kotflügel mit Decken geschützt 
werden. 

Je nach Baujahr und Ausstattung können die elektrischen Lei- 
tungen beziehungsweise unterdruck- oder Kühlmittelschläu- 
che unterschiedlich im Motorraumverlegt sein. Da im einzelnen 
nicht auf jede Variante eingegangen werden kann, empfiehlt es 
sich, die jeweilige Leitung mit Tesaband zu kennzeichnen, be- 
vor sie abgezogen wird. Beschrieben wird der Ausbau der 4- 
und 6-Zylinder-Motoren im neueren 5er (Typ E28). 

Ausbau 

Motorhaube ausbauen, siehe Seite 212. 

Massekabel (-) und Pluskabel von der Batterie abklem- 
men. 

Getriebe ausbauen, siehe Seite 148. 

Fahrzeug ablassen, siehe Seite 140. 

Fahrzeuge mit Servolenkung: Keilriemen ausbauen, 
Hydraulikpumpe abschrauben und mit angeschlossenen 
Leitungen zur Seite legen. Achtung: Wenn die Hydraulik- 
leitung geöffnet wird, muß das System nach dem Einbau 
entlüftet werden, siehe Seite 288. 

Fahrzeuge mit Klimaanlage: Kältekompressor abschrau- 
ben und mit angeschlossenen Leitungen zur Seite legen. 
Achtung: Der Kältemittelkreislauf darf nicht geöffnet wer- 
den. 

Luftfilter ausbauen, siehe Seite 80, 82. 

Kühlmittel ablassen, siehe Seite 276 

* Kühler ausbauen, siehe Seite 71. 

Schutzkappe -A- von der Zündspule abziehen. Hoch- 
spannungskabel -C- herausziehen und die Niederspan- 
nungskabel -B- und -D- abschrauben. Kabelbinder am 
Federbeindom aufschneiden. 

Stecker am Drehstromgenerator abziehen. 

Deckel vom Sicherungskasten abnehmen und Kabelstek- 
ker abziehen: Dazu Schutzhülle nach oben ziehen, dann 
Stecker vom Sicherungskasten trennen. 

Relais neben dem Sicherungskasten ausheben 

Achtung: Falls die Kühlmittelschläuche durch Quetschschel- 
len gesichert sind, Schellen mit Seitenschneider durchkneifen 
und beim Einbau Schraubschellen verwenden. 



Stecker -2- sowie Unterdruckschläuche -1 - und -3- 
vom Elektro-Umschaltventil abziehen. 

Stecker -2- vom Zünd-Schaltgerät abziehen 

Steckverbindung -G- trennen und Stecker -H- vom 
Steuergerät für Einspritzanlage abziehen, siehe auch Seite 
120. 

Anschließend Kabelstrang für Steuergerät zum Motorraum 
herausschieben. 

Gaszug ausbauen, siehe Seite 89,117 

Falls vorhanden, Seilzug für Tempomat ausbauen 

Sämtliche Unterdruckschläuche, die vom Motor wegführen, 
mit Tesaband kennzeichnen und abziehen. 

Vergasermotoren: Kraflstoffschlauch -E- von der Kraft- 
stoffpumpe abziehen und am Halter -F- aushängen. Vor- 
her Schlauchschelle lösen und zurückschieben. 

Einspritzmotoren: Handschuhfach öffnen und obere Ab- 
deckung abnehmen. Dazu Kern aus beiden Spreizclips mit 
Nadel herausdrücken, Clips herausnehmen. 



' :i111 Unterdruckschlauch -5- fur Helzungsregelung und 

-k Schlauch -6- abbauen. Kabelband -7- losen 

Heizungsschläuche an der Spritzwand abziehen, vorher 
Stecker -U- vom Luftmengenmesser abziehen. Schellen ganz öffnen und zurückschieben. 

Luftansaugschlauch am Luftmengenmesser abbauen, 4-Zylinder-Motoren: Motorstoßdämpfer am linken Motorträ- 
dazu Schlauchschelle lösen und zurückschieben. ger abschrauben und herausnehmen. 

Halter für Luftmenqenmesser abschrauben und Luftfilter- - 
gehäuse zusammen 

men. 

mit Luftmengenmesser herausneh- 

{X- 
p - 

' b  k 
7 : -1 Beide Motorlager (links und rechts) Iösen. dazu Mutter 

-G- abschrauben. Beim 4-Zylinder-Motor beide Motorla- 
Kraftstoffleitung am Druckregler abziehen und mit Stopfen ger auch von unten am Motorträger abschrauben. 
verschließen, damit kein Kraftstoff auslauft. Halter für Kraft- 

stoffleitung am Motor abschrauben. 

Kühlmiitel-Ausgleichbehälter ausbauen. Dazu 2 Kühlmit- 

telschläuche und einen Entlüftungsschlauch abziehen, 

Stecker für Kühlmitfelstandsanzeige abziehen und Aus- 

gleichbehälter mit 2 schrauben abschrauben. 



Motor anseilen. Dazu geeignetes Seil oder eine Kette an 
den Aufhängeösen -Pfeil- des Motors einhängen. Motor 
mit Werkstattkran leicht anheben. 

Prüfen, ob sämtliche Schläuche und Leitungen, die vom 
Motor zum Aufbau führen, abgezogen sind. Anschließend 
Motor herausheben. 

Achtung: Der Motor muß beim Herausheben sorgfältig geführt 
werden, um Beschädigungen am Aufbau zu vermeiden. 

Einbau 

Motorlager, Kühlmittel-, Öl- und Kraftstoffschläuche auf Po- 
rosität oder Risse prüfen, falls erforderlich erneuern. 

Motorstoßdämpfer prüfen. Dazu Stoßdämpfer in Einbau- 
lage halten, auseinanderziehen und zusammendrücken. 
Der Dämpfer muß sich dabei über den gesamten Hub 
gleichmäßig schwer und ruckfrei bewegen lassen. Bei star- 
kem Ölverlust Stoßdämpfer austauschen. 

Rillenkugellager in der Kurbelwelle und Kupplungsausrück- 
lager auf leichten Lauf und Ausrückhebel auf Leichtgängig- 
keit prüfen. 

Kupplungs-Mitnehmerscheibe auf ausreichende Belag- 
dicke sowie Belagzustand prüfen. 

Motor vorsichtig in den Motorraum einführen. Beim Absen- 
ken darauf achten, daß der Motor sorgfältig geführt wird, um 
Beschädigungen an Antriebswelle, Kupplung und Aufbau 
zu vermeiden. 

Muttern für Motorlager anschrauben, nicht festziehen. 

Fahrzeug aufbocken, siehe Seite 140. 

Getriebe einbauen, siehe Seite 148. 

Fahrzeug ablassen, siehe Seite 140 

Motor durch Schüttelbewegungen spannungsfrei einrich- 
ten. Anschließend Motorlager mit 45 Nm festziehen. 

Falls ausgebaut. Motorstoßdämpfer einsetzen und an- 
schrauben. 

Masseband an der Ölwanne anschrauben 

Heizungsschläuche an der Spritzwand aufschieben und mit 
Schellen sichern. 

Kühlmittel-Ausgleichbehälter einsetzen und anschrauben. 
Entlüftungsschlauch und Kühlmittelschläuche aufschie- 
ben, Stecker am Geber für Kühlmittelstandanzeige aufstek- 
ken. 

Einspritzmotor: Luftfilter-Einsatz prüfen, gegebenenfalls 
ausklopfen oder erneuern. Luftfilter mit Luftmengenmesser 
anschrauben. Luftschlauch mit Schelle sichern. 

Gaszug einbauen und einstellen, siehe Seite 89, 117. 

Falls vorhanden, Seilzug für Tempomat einbauen. 

Einspritzmotor: Kabelstrang für Steuergerät in den Innen- 
raum durchschieben und am Steuergerät aufstecken. Zwei- 
fach-Steckverbindung zusammenstecken. Verkleidung 
einsetzen und anschrauben. 

Beide Stecker am TSZ-Schaltgerät aufschieben. 

Umschaltrelais in den Zusatz-Relaishalter einsetzen, Stek- 
ker aufschieben. 

Elektrische Leitung am Elektro-Umschaltventil aufschie- 
ben. Unterdruckschläuche -1 - zum Verteiler und -3- zur 
Drosselklappe aufschieben 

Elektrische Leitungen (Klemme 1, 15 und 4) an der Zünd- 
spule aufstecken beziehungsweise anschrauben. Schutz- 
kappe über die Zündspule stülpen. 

Stecker am Generator aufschieben. 

Kühler einbauen, siehe Seite 71. 

Falls ausgebaut, Kältekompressor und Se~opumpe an- 
schrauben. Keilriemen auflegen und spannen, siehe Seite 
42. 

Sämtliche elektrischen Leitungen, Unterdruck-, Kühlmittel- 
und Kraftstoffschläuche entsprechend den angebrachten 
Markierungen anschließen. Schläuche mit Schellen si- 
chern. Elektrische Leitungen mit Kabelbindern fixieren. 

Ölstand in Motor und Getriebe prüfen, gegebenenfalls auf- 
füllen. 

Kühlmittel auf Gefrierschutz prüfen und auffüllen, siehe 
Seite 276. 

Luftfiltereinsatz reinigen, gegebenenfalls Einsatz erneuern, 
siehe Seite 279. 

Luftfilter einbauen, siehe Seite 80, 82. 



Kühlmittel-Ausgleichbehälter einsetzen und anschrauben. 
Entlüftungsschlauch und Kühlmittelschläuche aufschie- 
ben, Stecker am Geber für Kühlmittelstandanzeige aufstek- 
ken. 

Motor anseilen. Dazu geeignetes Seil oder eine Kette an 
den Aufhängeösen -Pfeil- des Motors einhängen. Motor 
mit Werkstattkran leicht anheben. 

Prüfen, ob sämtliche Schläuche und Leitungen, die vom 
Motor zum Aufbau führen, abgezogen sind. Anschließend 
Motor herausheben. 

Achtung: Der Motor muß beim Herausheben sorgfältig geführt 
werden, um Beschädigungen am Aufbau zu vermeiden. 

Einbau 

Motorlager, Kühlmittel-, Öl- und Kraftstoffschläuche auf Po- 
rosität oder Risse prüfen, falls erforderlich erneuern. 

Motorstoßdämpfer prüfen. Dazu Stoßdämpfer in Einbau- 
lage halten, auseinanderziehen und zusammendrücken. 
Der Dämpfer muß sich dabei über den gesamten Hub 
gleichmäßig schwer und ruckfrei bewegen lassen. Bei star- 
kem Ölverlust Stoßdämpfer austauschen. 

Rillenkugellager in der Kurbelwelle und Kupplungsausrück- 
lager auf leichten Lauf und Ausrückhebel auf Leichtgängig- 
keit prüfen. 

Kupplungs-Mitnehmerscheibe auf ausreichende Belag- 
dicke sowie Belagzustand prüfen. 

Motor vorsichtig in den Motorraum einführen. Beim Absen- 
ken darauf achten, daß der Motor sorgfältig geführtwird, um 
Beschädigungen an Antriebswelle, Kupplung und Aufbau 
zu vermeiden. 

Muttern für Motorlager anschrauben, nicht festziehen 

Fahrzeug aufbocken, siehe Seite 140 

Getriebe einbauen, siehe Seite 148. 

Fahrzeug ablassen, siehe Seite 140 

Motor durch Schüttelbewegungen spannungsfrei einrich- 
ten. Anschließend Motorlager mit 45 Nm festziehen. 

Falls ausgebaut, Motorstoßdämpfer einsetzen und an- 
schrauben. 

Masseband an der Ölwanne anschrauben. 

Heizungsschläuche an der Spritzwand aufschieben und mit 
Schellen sichern. 

Einspritzmotor: Luftfilter-Einsatz prüfen, gegebenenfalls 
ausklopfen oder erneuern. Luftfilter mit Luftmengenmesser 
anschrauben. Luftschlauch mit Schelle sichern. 

Gaszug einbauen und einstellen, siehe Seite 89, 117. 

Falls vorhanden, Seilzug für Tempomat einbauen. 

Einspritzmotor: Kabelstrang für Steuergerät in den Innen- 
raum durchschieben und am Steuergerät aufstecken. Zwei- 
fach-Steckverbindung zusammenstecken. Verkleidung 
einsetzen und anschrauben. 

Beide Stecker am TSZ-Schaltgerät aufschieben, 

Umschaltrelais in den Zusatz-Relaishalter einsetzen, Stek- 
ker aufschieben. 

Elektrische Leitung am Elektro-Umschaltventil aufschie- 
ben. Unterdruckschläuche -1 -zum Verteilerund -3- zur 
Drosselklappe aufschieben 

Elektrische Leitungen (Klemme 1, 15 und 4) an der Zünd- 
spule aufstecken beziehungsweise anschrauben. Schutz- 
kappe über die Zündspule stülpen. 

Stecker am Generator aufschieben 

Kühler einbauen, siehe Seite 71. 

Falls ausgebaut, Kältekompressor und Sewopumpe an- 
schrauben. Keilriemen auflegen und spannen, siehe Seite 
42. 

Sämtliche elektrischen Leitungen, Unterdruck-, Kühlmittel- 
und Kraftstoffschläuche entsprechend den angebrachten 
Markierungen anschließen. Schläuche mit Schellen si- 
chern. Elektrische Leitungen mit Kabelbindern fixieren. 

Ölstand in Motor und Getriebe prüfen, gegebenenfalls auf- 
füllen. 

Kühlmittel auf Gefrierschutz prüfen und auffüllen, siehe 
Seite 276. 

Luftfiltereinsatz reinigen, gegebenenfalls Einsatz erneuern, 
siehe Seite 279. 

Luftfilter einbauen, siehe Seite 80.82. 



Zuerst Pluskabel, dann Massekabel an die Batterie anklem- 
rnen. 

Zündzeitpunkt prüfen, falls erforderlich einstellen, siehe 
Seite 47. 

Leerlauf prüfen, gegebenenfalls einstellen. 

Motor auf Betriebstemperatur bringen, Kühlmittelstand 
überprüfen und sämtliche Schlauchanschlüsse auf Dicht- 
heit prüfen. 

Ventilspiel prüfen, siehe Seite 272. 

Motorhaube einbauen, siehe Seite 212. 

Zylinderkopfdeckel aus- und einbauen 

Ausbau M10- und M30-Motor 

Luftfilter ausbauen, siehe Seite 80, 82. 

Muttern -1 - bis -6- und Schraube -7- herausdrehen 
und Zylinderkopfdeckel abnehmen. Die Abbildung zeigt 
den 4-Zylinder-Motor. Beim 6-Zylinder-Motor 8 Befesti- 
gungsmuttern und 1 Schraube herausdrehen. 

Einbau 

Dichtung für Zylinderkopfdeckel auf Beschädigungen prü- 
fen, gegebenenfalls ersetzen. 

Zylinderkopfdeckel auf Zylinderkopf setzen und ganz leicht 
anschrauben. 

Muttern und Schrauben in der Reihenfolge von 1 bis 7 mit 9 
Nm festziehen. Dabei das Massekabel und die ausgebau- 
ten Halter mit anschrauben. Beim 6-Zylinder-Motor die 8 
Muttern von innen nach außen über Kreuz mit 9 Nm festzie- 
hen. 

Luftfilter einbauen, siehe Seite 80,82. 

Motor warmfahren und Zylinderkopfdeckel auf Dichtheit 
prüfen. 

Ausbau Motor M 20 

1- 
r - . a  

Stützblech -F- abschrauben. 
Schlauch -E- für Kurbelgehäuseentlüftung am Deckel ab- 
ziehen. 

Entlüftungsschlauch -Pfeil- abziehen. 

8 Muttern und Schrauben herausdrehen und Zylinderkopf- 
decke1 abnehmen. 



Einbau 

Dichtung für Zylinderkopfdeckel auf Beschädigungen prü- 
fen, gegebenenfalls ersetzen. 

Zylinderkopfdeckel auf Zylinderkopf setzen und ganz leicht 
anschrauben. Dabei Zündkabelleiste mit anschrauben. 

Muttern in der Reihenfolge von 1 bis 8 mit 9 Nm anschrau- 
ben. 

Motor warmfahren und Zylinderkopfdeckel auf Dichtheit 
prüfen. 

Ausbau Motor M 21 

Ladeluftschlauch zwischen Luftfilter und Turbolader aus- 
bauen, vorher Schellen lösen und zurückschieben. 

Schlauch für Bremskraftverstärker vom Anschlußstutzen 
-8- abziehen. 
Zusätzlich abgebildete Teile: 1 - Zylinderkopfdeckel, 2 - 
Verschlußdeckel, 3 - Dichtung, 4 - 0-Ring, 5 - Dichtring, 
6 - Hutmutter, 7 - Wärmeschutzblech, 9 - Vakuum- 

pumpe 

3 Schrauben für Zahnriemendeckel lockern, nicht ab- 
schrauben. 

Luftschlauch -7- ausbauen, vorher Schelle -8- Iösen. 

Schlauch -9- am Ölabscheider -1- abziehen, vorher 
Schelle -1 0- Iösen. 

Ölabscheider -1 - abschrauben -314-. Zusätzlich abge- 
bildeteTeile: 2 - 0-Ring, 5 - Schlauch, 6/10 - Schellen. 

4 Hutmuttern herausdrehen und Zylinderkopfdeckel abneh- 
men. 

Einbau 

Deckeldichtung und Gummiring -4- in Abbildung W-1095 
auf Beschädigung und Porosität prüfen, gegebenenfalls er- 
setzen. 

Gummiring einsetzen und einölen. 

Deckeldichtung ansetzen, Zylinderkopfdeckel ansetzen. 

Schraubenhülsen mit neuen Dichtringen einsetzen und 
über Kreuz mit 15 Nm festziehen. 

Dichtring für Ölabscheider prüfen, gegebenenfalls erset- 
zen. Ölabscheider einbauen. 

Schrauben für Zahnriemenschutz festziehen. Achtung: 
Erst Zylinderkopfdeckel, dann Zahnriemenschutz festzie- 
hen. 

Schläuche aufschieben und mit Schellen sichern. 



Zylinderkopf aus- und einbauen 

Zylinderkopf nur bei abgekühltem Motor ausbauen. Abgas- und 
Ansaugkrümmer bleiben angeschlossen. 

Eine defekte Zylinderkopfdichtung ist an folgenden Merkmalen 
erkennbar: 

I Leistungsverlust. 

I Kühlflüssigkeitsverlust. Weiße Abgaswolken bei warmem 
Motor. 

I Kühlflüssigkeit irn Motoröl, Ölstand nimmt nicht ab, sondern 
zu. Graue Farbe des Motoröls, Schaumbläschen am Peil- 
stab, Öl dünnflüssig. 

I Motoröl in der Kühlflüssigkeit. 

I Kühlflüssigkeit sprudelt stark. 

I Keine Kompression auf 2 benachbarten Zylindern 

Achtung: Da im Lauf der Zeit sehr unterschiedliche Kraftstoff- 
Systeme eingebaut wurden, empfiehlt es sich, vor dem Ausbau 
die betreffenden Kapitel ebenfalls durchzulesen. Zudem ist es 
sinnvoll, jede abgeklemmte Leitung mit entsprechendem An- 
schluß mit Tesaband oder Farbe zu markieren. damit beim Ein- 
bau keine Verwechslungen auftreten. Besondere Hinweise für 
die Motoren M20 und M21 stehen am Ende des Kapitels. 

Motor M10, M30 

Ausbau 

Luftfilter ausbauen, siehe Seite 80,82. 

Vorderes Abgasrohr abschrauben, siehe Seite 133. 

Kühlmittel ablassen, siehe Kapitel ,,Wartung-. 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen. 

Seilzug beziehungsweise Gasgestänge am Drosselklap- 
penhebel aushängen. Halter abschrauben. 

Kühlmittelschläuche am Thermostat abziehen. 

Kraftstoffschläuche mit Tesaband markieren und am Ver- 
gaser oder der Einspritzanlage abbauen. 

Zylinderkopfdeckel ausbauen. 

Stütze für Ansaugkrümmer abschrauben. 

Bei K-Jetronic: Einspritzleitungen am Kraftstoff-Mengentei- 
ler reinigen und abschrauben. Leitungsenden sowie An- 
schlußstutzen am Mengenteiler mit Schutzkappen verse- 
hen. 

L-Jetronic bzw. Motronic 

Stecker von den Einspritzventilen und vom Zusatzluftschie- 

Stecker -U- vom Luftmengenmesser und Stecker -Q- 
vom Leerlaufregelventil -R- abziehen. Regelventil ab- 
schrauben. 

Schlauch -S- vom Saugrohr abziehen, Schelle -T- Iö- 
Sen. 

Luftmengenmesser abschrauben und zusammen mit Luft- 
filter und Regelventil herausnehmen. 

Kraftstoffleitung am Druckregler abschrauben 

Zündverteiler ausbauen. siehe Seite 54 

Räderkastendeckel oben abschrauben. 

Kolben für Kettenspanner ausbauen, siehe Seite 30. 

ber abziehen. Kurbelgehäuse-Entlüftungsrohr nach unten 
drücken und mit geeignetem Drahtbügel arretieren. 



Kettenrad von der Nockenwelle abschrauben. Dabei 
Schlüssel ansetzen und durch einen leichten Schlag auf 
den Schlüsselarm Lösemoment der Schrauben überwin- 
den. Falls Sicherungsbleche eingebaut waren, diesevorher 
aufbiegen. Beim späteren Einbau werden keine 
Sicherungsbleche mehr eingebaut. 

I 

Ansaugkrümmer 

@@@B@@ 
+ 

@ @ @ @ @ @  
# 

Abgaskrümmer 
W-1082 

Zylinderkopfschrauben in der Reihenfolge von 10 nach 1 
(Vierzylindermotor), beziehungsweise 14 nach 1 (Sechszy- 
lindermotor) zuerst % Umdrehung lösen, dann heraus- 
schrauben. 

Zylinderkopf abheben. 

Achtung: Zylinderkopf nach dem Ausbau nicht auf der Dicht- 
fläche absetzen, dabei könnten voll geöffnete Ventile beschä- 
digt werden. Deshalb Zylinderkopf auf 2 Holzleisten legen. 

Motor M30: Fixierstifte -6- (BMW 11 1063) einsetzen, da- 
mit sich beim Lösen der Zylinderkopfschrauben die Kipp- Einbau 
hebelachsen nicht verdrehen. Zusätzlich abgebildete Teile: vor dem ~i~~~~ zylinderkOpf und ~ ~ l i ~ d ~ ~ b l ~ ~ k  mit geeig- 
Feder - 1  Scheibe -3-1 Anlaufring netem Schaber von Dichtungsresten freimachen. Darauf 
- 4 - 1  Sprengring -5-. = auf der Aus- achten, daß keine Dichtungsreste in  die Bohrungen fallen. 
laßseite, E = Kipphebelachse auf der Einlaßseite. 

Bohrungen mit Lappen verschließen. 

Dichtflächen von Zylinderkopf und Motorblock mit Stahlli- 
neal in Längs- und Querrichtung auf Planheit prüfen. Die 
Unebenheiten dürfen 0,l mm nicht überschreiten, gegebe- 
nenfalls nacharbeiten lassen (Werkstattarbeit). Die Zylin- 
derkopfhöhe darf die Tabellenwerte nicht unterschreiten. 

') Nur 525,525i, ') Außer 525,525i 
3, Zylinderkopf darf nicht nachgeplant werden. 

Motor 

M20, M30') 

M10, ~ 3 0 ~ )  

M21 

Zylinderkopfhöhe 
Normalmaß 

125,1?0,1 mm 

129,Of 0 , l  mm 

148I0 , l  mm 

Bearbeitungsgrenze 

124,7 mm 

128,6 mm 

148+0,13)mm 



Zylinderkopf auf Risse, Zylinderlauffläche auf Riefen über- 
prüfen. 

Bohrungen der Zylinderkopfschrauben sorgfältig von Öl 
undanderen Rückständen reinigen. Achtung: In den Sack- 
löchern darf sich kein Öl befinden, da sonst die Schrauben 
nicht den vollen Druck auf den Zylinderkopf ausüben, ob- 
wohl sie mit dem richtigen Drehmoment angezogen wur- 
den. Außerdem kann der Motorblock reißen. 

Zylinderkopfdichtung grundsätzlich ersetzen. 

Neue Dichtung ohne Dichtmittel so auflegen. daß keine 
Bohrungen verdeckt werden. 

Achtung: Bei nachgeplantem Zylinderkopf kann, je nachdem 
welche Höhe der Zylinderkopf nach der Bearbeitung aufweist, 
eine Zylinderkopfdichtung in Originalstärke oder eine um 0,3 
mm stärkere Dichtung eingebaut werden. Durch die dickere 
Dichtung wird eine Verkleinerung des Brennraumes vermie- 
den. 

Vor Aufsetzen des Zylinderkopfes prüfen, ob sich die Nok- 
kenwelle in OT-Stellung für Zylinder 1 befindet, siehe Seite 
54. 

M3O-Motor: 
Achtung: Zylinderkopfschrauben jeweils in der Reihenfolge 
von 1 bis 14 in 2 Stufen anziehen: 

1. Stufe Schrauben 1 bis 6 mit 60 Nm 
Fixierstifte abnehmen 
Schrauben 7 bis 14 mit 60 Nm 

Anschließend 20 Minuten Setzzeit abwarten 

2. Stufe mit Drehmomentschlüssel80 Nm 

Achtung: Zylinderkopfschrauben jeweils in der Reihenfolge 
von 1 bis 10 in 2 Stufen anziehen: 

1. Stufe Schrauben 1 bis 10 mit 60 Nm 

Anschließend 15 Minuten Setzzeit abwarten 

2. Stufe mit starrem Schlüssel 33" + 3" weiterdrehen 

Hinweis: Die Schrauben müssen später nachgezogen wer- 

@ CZylinder-Motor M10: Falls vorhanden, Überstand der den! nachdem der Motor warmgelaufen ist' 

beiden Führungshülsen für den Zylinderkopf kontrollieren. 
Der Überstand .>A.f darf maximal 5 mm betragen. i%$y--'K*'v L... 3:?d 3 .m 
Zylinderkopf aufsetzen. Zur Führung können 2 alte Zylin- i 

... derkopfschrauben verwendet werden, vorher Köpfe absä- . . 
gen und Schlitze für Schraubendreher anbringen. ? 

? 1 i < i 

Zylinderkopfschrauben immer ersetzen. 

Neue Zylinderkopfschrauben geölt einsetzen und handfest 
anziehen. 

Achtung: Das Anziehen der Zylinderkopfschrauben ist mit 
größter Sorgfalt durchzuführen. Vor dem Anziehen der Schrau- 
ben sollte der Drehmomentschlüssel auf seine Genauigkeit 
überprüft werden. Außerdem wird zum Anziehen der Zylinder- 
kopfschrauben eine Winkelscheibe, zum Beispiel HAZET 
6690, benötigt. Steht die Winkelscheibe nicht zur Verfügung, 

, . . . 
? -  \'. a 

r !Y p 
\, , i  .. , ' I .  

. . i b: ' %  

.;':, " \  I I 

.- , -. . ;? " . - - 8  k ,>V 
. . 

_ -. . . _, i &+:: V ., , ,W$:, 
. . 

Schlüssel ansetzen, Winkelmesser-Lineal am Schlüsselarm 
anlegen und mit Kreide den entsprechenden Winkel anzeich- Kettenrad an Nockenwellenflansch mit 7 Nm anschrauben. 
nen. Anschließend Schlüsselarm in einem Zug bis zur ange- 
zeichneten Markierung drehen. 



Achtung: Beim Motor M10 Kette so auflegen, daß sich der 
Paßstift wie in der Abbildung am Kettenrad unten befindet. 
wenn die Gewindebohrungen senkrecht zum Motor stehen. 
Beim Motor M30 soll der Paßstift beim Einbau links unten lie- 
gen. 

Kolben für Kettenspanner einbauen. Verschlußschraube 
mit 35 k 5 Nm festziehen. 

Vor der Montage des Räderkastendeckels Bohrungen 
-Pfeil- in der Zylinderkopfdichtung mit Dichtungsmasse 
(zum Beispiel Curil) ausfüllen. 

Räderkastendeckel oben einbauen. Dabei zuerst die senk- 
rechten Schrauben -1 - und -2- leichtanziehen. Danach 
die anderen Schrauben festziehen und zuletzt die beiden 
senkrechten Schrauben festziehen. Haltebügel für Kabel- 
baum vorher unter den entsprechenden Schrauben zwi- 
schenlegen. Schrauben M6 mit 10 Nm und Schrauben M8 
mit 22 Nm festziehen. 

Stütze für Ansaugkrümmer anschrauben. 

Heizungsschlauch am Zylinderkopf aufschieben und mit 
Schelle sichern. 

Führungsrohr für Ölmeßstab anschrauben, Meßstab ein- 
schieben. 

Vorwärmschlauch einbauen. 

Kabelleiste ansetzen und festschrauben. 

Kühlmittelschläuche am Gehäuse für Kühlmittelregler auf- 
schieben und mit Schellen sichern. 

Keilriemen einbauen und spannen, siehe Seite 42. 

Sämtliche Kühlmittel-, Kraftstoff- und Unterdruckschläuche 
aufschieben und mit Schellen sichern. 

Elektrische Leitungen entsprechend der angebrachten 
Markierungen anklemmen. 

Seilzüge am Drosselklappenhebel einhängen, Halter an- 
schrauben. 

Vorderes Abgasrohr an Abgaskrümmer anschrauben. 

Batterie-Massekabel anklemmen. 

Kühlmittel auffüllen, siehe Kapitel >>Wartung.(. 

Ölstand im Motor prüfen, gegebenenfalls Öl nachfüllen. 
Wurde der Zylinderkopf abgebaut aufgrund einer defekten 
Zylinderkopfdichtung, empfiehlt sich ein vorgezogener ÖI- 
wechsel einschließlich eines Ölfilterwechsels, da sich im 
Motoröl Kühlflüssigkeit befinden kann. 

Motor starten und ca. 25 Minuten warmlaufen lassen. 

Zylinderkopfdeckel ausbauen, siehe Seite 21 

Sämtliche Zylinderkopfschrauben in der Reihenfolge von 1 
bis 10, beziehungsweise 1 bis 14 mit starrem Schlüssel 
beim Motor M10 um 25" ir 5", beim Motor M30 um 35" rt 5" 
nachziehen. 

Zylinderkopfdeckel einbauen, siehe Seite 21. 

Motor M20 
Motorkabelbaum abschrauben und zur Seite legen 

Lüfter ausbauen, siehe Seite 72. 

Vorwärmschlauch unterhalb des Leerlaufstellers vom 
Drosselklappenstutzen abziehen, vorher Schelle ganz Iö- 
sen und zurückschieben. 

Zahnriemen ausbauen. siehe Seite 31. 

Zylinderkopfschrauben in umgekehrter Reihenfolge der 
Numerierung, also von 14 nach 1, herausdrehen. 



Einbau 

Zylinderkopfschrauben immer ersetzen. Dabei können 
Schrauben mit Sechskantkopf durch neue Torxschrauben 
(seit 9/87) ersetzt werden. Allerdings dürfen die unter- 
schiedlichen Zylinderkopfschrauben keinesfalls gemischt 
verbaut werden. 

Neue Zylinderkopfschrauben geölt einsetzen und handfest 
anziehen. 

DieZylinderkopfschrauben in jeder Stufe jeweils in der Rei- 
henfolge von 1 bis 14 anziehen. Dabei unterschiedliche An- 
zugsvorschrift je nach Schraubenart beachten. 

Zylinderkopfschrauben mit Sechskantkopf: 

1. Stufe mit Drehmomentschlüssel40 Nm 

Anschließend 15 Minuten Setzzeit abwarten 

2. Stufe mit Drehmomentschlüssel60 Nm 

Nach 25 Minuten Warmlauf: 

3. Stufe mit starrem Schlüssel 25" weiterdrehen 

Torx-Zylinderkopfschrauben: 

1. Stufe: mit Drehmomentschlüssel30 Nm 
2. Stufe: mit starrem Schlüssel 90" 
3. Stufe: mit starrem Schlüssel 90" 

Achtung: Zwischen den einzelnen Stufen ist keine Setzzeit 
und kein Warmlauf erforderlich. 

Zahnriemen einbauen, Motor komplettieren. 

Motor starten und ca. 25 Minuten warmlaufen lassen. 

Motoren mit Sechskant-Zylinderkopfschrauben: Sämt- 
liche Zylinderkopfschrauben in der Reihenfolge von 1 bis 14 
mit starrem Schlüssel und 25" nachziehen. Achtung: Bei 
Motoren mit Torx-Zylinderkopfschrauben dürfen die Kopf- 
schrauben nicht nachgezogen werden. 

Motor M 21 

Ausbau 

Motoröl ablassen, siehe Kapitel )>Wartung<(. 

Ausgleichbehälter ausbauen. 

Falls vorhanden, Turbolader ausbauen, siehe Seite 41. 

Stütze am Luftsammler abschrauben und am Motorblock 
lockern. 

Halter vom Zylinderkopf abschrauben. 

Leitungen für Glühkerzen abschrauben 

Ölabscheider abschrauben. 

Überwurfmuttern für Einspritzleitungen von Einspritzdüsen 
und Einspritzpumpe abschrauben. Dazu wird der Spezial- 
schlüssel HAZET 4550 benötigt. 

Öffnungen mit Schutzkappen verschließen. 

Zylinderkopfdeckel ausbauen. 

Motor auf OT Zylinder 1 stellen. Dazu Getriebe in Leerlauf- 
stellung bringen, Handbremse anziehen. Kurbelwellen- 
Riemenscheibe mit Stecknuß in Motordrehrichtung (im Uhr- 
zeigersinn) drehen, bis die OT-Marke auf der Riemen- 
scheibe gegenüber der Kerbe an der Zahnriemenverklei- 
dung steht. Gleichzeitig müssen sich die Ventile für Zylinder 
6 überschneiden. Die Zylinder werden von 1 bis 6 von vorn 
nach hinten gezählt. Die Ventile überschneiden sich, wenn 
die Nockenwelle so steht, daß die beiden Nocken für Zylin- 
der 6 links und rechts gleichmäßig nach oben zeigen. 

In OT-Stellung Kurbelwelle mit geeignetem Dorn arretieren. 
Dazu Dorn durch die Bohrung -Pfeil- im Motorblock in die 
Bohrung des Schwungrades einsetzen. 

Zahnriemenschutzdeckel abschrauben, vorher Kühlmittel- 
schlauch ausbauen. 

Zahnriemen entspannen und vom Nockenwellenrad ab- 
nehmen. 

Schraube für Nockenwellenrad lockern, dabei Nockenwelle 
fixieren (BMW-Werkzeug 11 3090). Achtung: Zähne vom 
Nockenwellenrad nicht durch scharfkantige Werkzeuge be- 
schädigen, gegebenenfalls weiche Zwischenlage verwen- 
den. 

Mutter und Schraube für Spannvorrichtung lockern. 

Ansaugkrümmer 

@ @ @ @ @ @  
+ 

@ @ @ @ @ @  

Abgaskrümmer 
W-1097 

Zylinderkopfschrauben in der Reihenfolge von 14 nach 1 
zuerst 5'2 Umdrehung lösen, dann herausschrauben. 



Einbau 

Neue Zylinderkopfdichtung auflegen. 

Kabel für Glühkerzen anschrauben. 

Stütze an Luftsammler und Motorblock anschrauben. 

Achtung: Je nach Kolbenüberstand werden drei in der Dicke Falls vorhanden, Turbolader einbauen, siehe Seite 41. 
unterschiedliche Zylinderkopfdichtungen eingebaut. Beim Er- . Ausgleichbehälter einbauen, 
setzen der Dichtung Kennzeichnung beachten und nur eine 
neue Dichtung gleicher Kennzeichnung einbauen. Als Kenn- auffüllen. 
Zeichnung besitzt die Zylinderkopfdichtung 1, 2 oder 3 Markie- 
rungslöcher. 

Untersuchen, ob sich bei einem Zylinder Kolben und Ventile 
berührt haben (Schleif-Spuren) und wenn nötig austau- 
schen. Sind die Spuren nur gering, so genügt es, eine dik- 
kere Dichtung einzusetzen. Dazu muß mit einer Meßuhrder 
Kolbenüberstand gemessen werden. 

Zylinderkopfdichtung I Loch - Stärke 1,55 mm 
2 Loch - Stärke 1,68 mm 
3 Loch - Stärke 1,87 mm 

Achtung: Zylinderkopfschrauben jeweils in der Reihenfolge 
von 1 bis 14 in 3 Stufen anziehen: 

1. Stufe mit Drehmomentschlüssel55 Nm 

Anschließend 15 Minuten Setzzeit abwarten 

2. Stufe mit starrem Schlüssel 73" 

Nach 25 Minuten Warmlauf: 

3. Stufe mit starrem Schlüssel 90" 

Ventilspiel einstellen, siehe unter ))Wartung(.. 

Förderbeginn der Einspritzpumpe prüfen, siehe Seite 130. 

Zahnriemen auflegen und spannen, siehe Seite 31. 

Zahnriemenschutz locker anschrauben. Schrauben erst 
festziehen, nachdem der Zylinderkopfdeckel eingebaut ist. 

Zylinderkopfdeckel einbauen. 

Achtung: Absteckdorn für Motor-Arretierung herausziehen. 

Kraftstoffleitungen ansetzen, Überwurfmuttern mit 20 Nm 
festziehen. Bei Undichtigkeiten Muttern bis 25 Nm nachzie- 
hen. 

6labscheider mit 17 Nm anschrauben, vorher Dichtring auf 
Beschädigung prüfen, gegebenenfalls ersetzen. 

Halter am Zylinderkopf anschrauben. 



Die Motorsteuerung 

Motor M 30 

I - Nockenwelle 17 - Gleitschiene 

2 - Scheibenfeder 18 - Verschlußschraube 

3 - Zyllnderschraube 19 - Dichtrlng 

4 - Kupferdichtrlng 20 - Druckfeder 

5 - Adapter 21 - Kugel 

6 - Zyllnderstlft 22 - Kolben 

7 - Sechskantmutter 23 - Lagerbolzen 

8 - Sechskantschraube 24 - Slcherungsschelbe 

9 - Kettenrad 25 - SIcherungsschelbe 

10 - Zyllnderstlft 26 - Lagerbolzen 

I1 - Federring 27 - Beilagschelbe 

12 - Flansch 28 - Buchse 

13 - Führungsplatte 29 - l)lleltung 

14 - Sechskantschraube 29 - Hohlschraube 

15 - Spannschlene 29 - Dichtring 

16 - Steuerkette 29 - Schelle 

1 - Nockenwelle 

2 - Scheibenfeder 

3 - Zylinderstift 

4 - Führung 

5 - Sechskantschraube 

6 - Steuerkette 

7 - Kettenrad 

8 - Sicherungsbiech 

9 - Sechskantschraube 

10 - Kolben 

12 - Druckfeder 

13 - Dichtring 

14 - Verschluflschraube 

15 - Lagerbolzen 

16 - Beilagscheibe 

17 - Gleitschiene 

18 - Slcherungsscheibe 

19 - Lagerbolzen 

20 - Sicherungsscheibe 



Kettenspanner 
aus- und einbauenlprüfen 
Motor M10, M30 

Bei Kettengeräuschen, die auf einen nicht exakt arbeitenden 
Kettenspanner schließen lassen, ist der Kettenspanner auszu- 
bauen und zu prüfen. 

Der Kettenspanner ist auf der rechten Seite in das Kurbelge- 
häuse eingeschraubt. Er spannt die Steuerkette durch die Fe- 
derkraft der Druckfeder sowie durch den Öldruck im Ketten- 
spanner, der vom Motoröldruck abhängig ist. 

Ungewöhnliche Kettengeräusche können folgende Ursachen 
haben: 

W Kolben schlecht entlüftet. 

W Kolben hat gefressen. 

W Entlüftungsschlitze verstopft. 

W Kugelventil im Kolben arbeitet nicht 

W Federdruck zu gering oder zu groß. 

Ausbau 

Kolben -K- schütteln und dadurch Freigängigkeit der Ku- 
gel -H- prüfen. 

Ventilwirkung prüfen. Dazu mit Pressluft von der Seite 1 in 
den Kolben blasen, dabei muß das Ventil offen sein. An- 
schließend in Richtung 2 hineinblasen, das Ventil muß nun 
geschlossen sein. 

Falls nicht, Ventil -F- aus der Hülse -G- austreiben und 
reinigen. Dabei darauf achten, daß die Entlüftungsschlitze 
-I- frei sind. 

Einbau 

Mit Ölspritzkanne ca. 100 cm3 Motoröl in die Bohrung am 
Motorblock einfüllen. 

Kolben mit Feder und neuern Dichtring einsetzen und Ver- 

*\ schlußschraube ganz leicht (nurwenige Umdrehungen) an- 
schrauben. Achtung: Das konisch gewickelte Federende 
muß zur Verschlußschraube zeigen. 

Zylinderkopfdeckel und Deckel für Nockenwellen-Zahnrad 
abschrauben. 

Verschlußschraube -E- herausdrehen. Achtung: Die 
Schraube steht durch die Druckfeder unter starkem Druck. 

Druckfeder und Kolben für Kettenspanner herausnehmen. 

Prüfen 

Länge der entspannten Druckfeder messen, Sollwert: 
1555 mm. 

Spannschiene -1 - so lange hin- und herbewegen, bis an 
der Verschlußschraube Öl austritt und ein Widerstand spür- 
bar wird. 

Verschlußschraube mit 35 Nm festziehen. 

Zylinderkopfdeckel und Deckel für Nockenwellen-Zahnrad 
anschrauben, siehe Seite 21. 



Zahnriemen aus- und einbauen 
Motor M20 

1 - Obere Zahnriemenabdeckung 

2 - Untere Zahnriemenabdeckung 

3 - Sechskantschraube M6 

4 - Sechskantschraube M6 

5 - Sechskantschraube M6 

6 - Gummiabdeckung 

7 - Motoraufhängehaken 

8 - lmpulsgeber 

9 - Halter 

10 - Sechskantschraube M8 

I1 - Federscheibe 

12 - Zylinderschraube M6 

13 - Halter 

14 - Kabelschacht 

Achtung: Der Zahnriemen ist im Rahmen der Wartung alle 4 
Jahre zu ersetzen. Ein gelaufener Zahnrlemen darf nicht wie- ,- T=?- 
derverwendet werden, sondern ist, wenn er einmal entspannt [ 
wurde, grundsätzlich zu ersetzen, und zwar unabhängig von I 
der Laufleistung. I 

Ausbau 

Achtung: Die Zahnriemenabdeckung kann beim Vergasermo- 
torvon der hier gezeigten Abdeckung abweichen, dader Zünd- 
verteiler nicht am Ende der Nockenwelle angeflanscht ist. 

Abdeckhaube für Zündverteiler abnehmen. Dazu Laschen 
oben und unten mit Schraubendreher über die Rastnase 

c? 
s 

anheben. 

Kabelschacht mit Schraubendreher abhebeln 

Verteilerläufer -2- abziehen. Falls er angeschraubt ist, mit 
' --T Innensechskant-Winkelschraubendreher SW 3 abschrau- 

ben und mit Abdeckring -3- herausnehmen. 

Obere Zahnriemenabdeckung abschrauben -4-. 

Gummiabdeckung ausclipsen. 

Kabelschacht unterhalb des Verteilers abhebeln und zur 
Seite legen. 

I 

520i mit Katalysator (Motronic): Zündverteiierkappe -1 - 
abschrauben und mit Zündkabeln abnehmen. Hierzu wird 
ein Winkelschraubendreher SW 8 benötigt, zum Beispiel 
HAZET 850-8 mit 865. 



Zylinder 1 auf OT (oberen Totpunkt für Zylinder 1) stellen. 
Dazu Getriebe in Leerlaufstellung bringen, Handbremse 
anziehen. Kurbelwelle an der Riemenscheibe rechtsherum 
(in Motordrehrichtung) verdrehen. Zum Verdrehen des Mo- 
tors kann auch der 5. Gang eingelegt und das Fahrzeug bei 
gelöster Handbremse auf einer ebenen Fläche verschoben 
werden. 

Die OT-Stellung ist erreicht, wenn die Kerbe -1 - am Nok- 
kenwellenzahnrad auf die Markierung -2- am Zylinder- 
kopf zeigt. Gleichzeitig muO die OT-Markierung am Schwin- 
gungsdämpfer der Bezugsmarke gegenüberstehen. 

Schwingungsdämpfer - 1 - von der Kurbelwelle abschrau- 
ben. Dabei 1. Gang einlegen, Handbremse anziehen und 
dadurch Riemenscheibe gegenhalten. Zusätzlich abgebil- 
dete Teile: 2 - Riemenscheibe, 3 - Sechskantschraube, 4 
- Beilagschei~e, 5 - Zentralschraube, 6 - Zahnriemen- 
rad, 7 - Paßstift, 8 - Scheibenfeder, 9 - Keilriemen. 

Stecker für Bezugsmarkengeber unter dem Ansaugrohr ab- 
ziehen. 

Stecker vom Öldruckschalter abziehen, siehe Seite 62. 

Befestigungsmutter für Spannbügel des Generators am 
Motorblock lösen. 

Obere Zahnriemenabdeckung nach oben abnehmen. 

Spannbügel ganz abschrauben und untere Abdeckung ab- 
nehmen. 

Schrauben -E- und -F- lockern und Spannrolle -R- 
mit Schraubendreher -S- nach innen drücken. 

Schraube -E- festziehen 

Zahnriemen abnehmen. Achtung: Bei ausgebautem 
Zahnriemen Motor möglichst nicht verdrehen, sonst kön- 
nen an Kolben und Ventilen schwere Schäden entstehen. 

Einbau 

Achtung: Beim Auflegen des Zahnriemens darf weder die 
Nockenwellenstellung noch die Zwischenwellenstellung oder 
die der Kurbelwelle verändert werden. Sonst können schwer- 
wiegende Schäden am Motor entstehen, beziehungsweise der 
Motor gibt nicht mehr seine volle Leistung ab. Nachdem der 
Zahnriemen gespannt wurde, empfiehlt es sich, die Einstellung 
Nockenwelle und Kurbelwelle nochmals zu kontrollieren. 



1 - Kurbelwelle 3 - Nockenwelle 
2 - Zwischenwelle 4 - Spannrad 

Neuen Zahnriemen auflegen. Dabei am Kurbelwellenzahn- 
rad -1 - beginnen und Zahnriemen -Z- entsprechend 
der Numerierung in der Abbildung auflegen. 

Spannen 

Schrauben -E- so weit lockern, daß sich die Spannrolle 
durch die Federkraft bewegen Iäßt. 

Motor in Drehrichtung einmal bis OTdurchdrehen. Dadurch 
spannt sich der Zahnriemen durch die Federkraft der 
Spannvorrichtung. 

Steuerzeiten überprüfen. Bei OT-Stellung der Kurbelwelle 
rnuß die Markierung am Nockenwellenzahnrad -N- mit 
der Markierung auf dem Zylinderkopf übereinstimmen 
-Pfeile-. Gleichzeitig muß sich die Markierung am Kurbel- 
wellenflansch -K- mit der Nase auf der Abdeckung dek- 
ken. 

Andernfalls Zahnriemen nochmal abnehmen, Räder auf 
Markierung stellen und Zahnriemen neu auflegen und 
spannen. 

In dieser Stellung zuerst Schraube -E-, dann Schraube 
-F- festziehen, siehe Abbildung W-1040. 

Achtung: Die Markierungen müssen bei gespanntem Zahnrie- 
men unbedingt gleichzeitig übereinstimmen, sonst können 
schwerwiegende Schäden am Motor entstehen. 

Untere Zahnriemenabdeckung und Spannbügel für Gene- 
rator einbauen, nicht festschrauben. 

Obere Zahnriemenabdeckung mit Motoraufhängehaken 
anschrauben. 

Gummiabdeckung hinten einhängen, nach vorn ziehen und 
über die Kante der oberen Verkleidung einrasten. 

Spannbügel für Generator anschrauben. 

Kabelschacht unter Verteiler einclipsen. 

Stecker für Öldruckschalter aufschieben. 

Stecker für Bezugsmarkengeber aufstecken. 

Schwingungsdämpfer ansetzen und mit 23 Nm festziehen. 

Keilriemen einbauen und spannen, siehe Seite 42. 

Abdeckung in Verteiler einsetzen. 

Verteilerläufer und Verteilerkappe anschrauben, in umge- 
kehrter Reihenfolge wie beim Ausbau. 

Abdeckung für Verteiler ansetzen und einclipsen. 

Achtung: Für die Überwachung der Zahnriemen-wechselin- 
tetvalle am Zylinderkopfdeckel einen Aufkleber anbringen mit 
Datum und Kilometerstand des Zahnriemenwechsels. 

Nockenwelle aus- und einbauen 
Motor M10lM30 

Ausbau 

Achtung: Beschrieben wird nur der Ausbau bei den Motoren 
o h ~ e  Zahnriemen. 

Zylinderkopf ausbauen und auf 2 Holzleisten legen, siehe 
Seite 23. 

Hohlschraube -E- herausdrehen, dabei auf Lage der 
Dichtringe achten, damit sie an der gleichen Stelle wieder 
eingebaut werden. 

Ölrohr -F- aus den Haltefedern herausziehen. 



Vergaserrnotor: Kraftstoffpumpe -G- abschrauben und 
mit lsolierflansch -H- sowie Dichtungen abnehmen. Stö- 
ßel etwas herausziehen. 

Ventilspiel bei allen Ventilen auf größtes Spiel einstellen, 
siehe auch Seite 272. 

Druckrahmen (4-Zylinder-Motor: BMW-Werkzeug 11 1040; 

6- linder er-Motor: BMW-Werkzeug 11 1060) auf den Z~ l in -  Führungsblech anschrauben. Lose Verschlußsto~fen -2- 
derkopf setzen, dabei Spannbügel so aufsetzen, daß die ersetzen und mit Sicherungsmittel, zum Beispiel Loctite 
kurze Seite zum Abgaskrümmer zeigt. 270, einsetzen. 
Spannschraube reindrehen, dadurch Ventilfedern vorspan- Ac.,tung: der ,,,,ontage des ~ ~ h ~ ~ ~ ~ ~ b l ~ ~ h ~ ~  muß sich 
nen und gleichzeitig Nockenwelle entlasten. Achtung: die Nockenwelle leicht drehen lassen. 
Spannschraube nicht zu weit spannen, damit sich die Ven- 
tilteller der Ein- und Auslaßventile nicht berühren. Nockenwelle so drehen, daß die Kerbe am Nockenwellen- 

flansch mit der Gußnase am Zylinderkopf übereinstimmt. 

Fixierstifte -1 - einsetzen und Führungsblech -3- an der 
Stirnseite des Zylinderkopfes abschrauben -Pfeile-. 

Die Nockenwelle befindet sich dann in OT-Stellung für 
Zylinder 1. 

Kipphebel entspannen und Druckrahmen abnehmen. 

Vergasermotor: Kraftstoffpumpe einbauen, siehe Seite 78. 

Ölleitung einsetzen, dabei Dichtringe in der gleichen Lage 
wie vor dem Ausbau einlegen. Hohlschraube reindrehen 
und festziehen. Anzugsdrehmoment Motor MIO: 10 Nm; 
Motor M30: 8 Nm. 

Zylinderkopf einbauen, siehe Seite 23. 

Nockenwelle vorsichtig nach vorn herausziehen 



KipphebelIKipphebelachsen 
aus- und einbauen 

Besonders laute Ventilgeräusche können durch lose Gleit- 
steine der Kipphebel verursacht werden. Die Kipphebelachsen 
müssen unter anderem auch zum Ausbau der Ventile entfernt 
werden. 

Achtung: Werden Teile der Ventilsteuerung wieder vetwen- 
det, müssen diese an gleicher Stelle wieder eingebaut werden. 
Damit keine Verwechslungen vorkommen, empfiehlt es sich, 
ein entsprechendes Ablagebrett anzufertigen. 

Motor M1 0, M30 
Nockenwelle ausbauen, siehe Seite 33. 

Achtung: Beim Motor M10 ist die Kipphebelachse auf der Ein- 
laßseite -1 - hinten offen Die Kipphebelachse auf der Auslaß- 
Seite -2- muß mit einem Stopfen verschlossen sein Beim Mo- 
tor M30 sind beide Achsen mit einem Stopfen versehen 

Kipphebelachsen vorsichtig mit Dorn heraustreiben Die 
BMW-Werkstatt schraubt zum Ausziehen ein Schlag-Aus- 
ziehgerat (Nr 113060) in die Kipphebelachsen ein 

Kipphebel mit Federn, Scheiben und Anlaufringen abneh- 
men 

Einbau 
*w'%lm 

10) - 
Motor M10 Zundverteilerflansch abschrauben -Pfeile- 
Beim Motor M30 hinteren Abschlußdeckel fur Kipphebel- 
achsenabschrauben 

F':S 
'J - 

Kipphebel prüfen: Eingelaufene Kipphebel oder Kipphebel 
mit losen Gleitsteinen -Pfeil- ersetzen. 

Falls der Kipphebel ersetzt wird, Paßschraube -5-, Ex- 
zenter -6-, Scheibe -7- und Mutter -8- auf neuen 
Kipphebel umbauen. Dabei muß die dicke Seite des Exzen- 
ters nach unten gerichtet sein und die Bohrung nach außen. 
Paßschraube so drehen, daß die abgeschrägte Seite zur 
Nase am Kipphebel zeigt. Anschließend Mutter anschrau- 

Kipphebel und Anlaufringe zurückschieben. Sprengringe 
ben. Achtung: Die Paßschraube und die Mutter haben 

-5- heraushebeln und Fixierstifte -6- abnehmen. 
Feingewinde M 6x0,75. 

Achtung: Kipphebelachsen prüfen, eingelaufene Achsen er- 
setzen. 



Kipphebelachsen eintreiben und so ausrichten, daß die 
Zylinderkopfschrauben in die Aussparungen passen. Ein- 
baureihenfolge für die Teile der Ventilsteuerung: Feder 
-1-, Scheibe -2-, Kipphebel -3-, Anlaufring -4-, 
Sprengring -5-. A = Kipphebelachse auf der Auslaßseite, 
E = Kipphebelachse auf der Einlaßseite. 

Achtung: Neuere, kürzere Federn können mit den längeren 
Federn gemischt eingebaut werden. 

Verschlußstopfen an den Kipphebelachsen mit Siche- 
rungsmittel, zum Beispiel Loctite 270, einsetzen, siehe un- 
ter >>Ausbau-. 

Fixierstifte -6- einsetzen. 

Zündverteilerflansch -1 - mit neuer Dichtung -2- und 
neuem Dichtring -3- anschrauben. 

Nockenwelle einbauen, siehe Seite 33. 

Motor M20 
Zylinderkopf ausbauen und auf 2 Holzleisten legen, siehe 
Seite 23. 

Ölrohr -1 - abschrauben und herausnehmen. 

Zahnriemenrad abschrauben. 

Ventilspiel aller Ventile auf größtes Spiel einstellen, siehe 
im Kapitel >>Wartung<(. 

Verschlußstopfen -2- für Kipphebelachsen vorn und hin- 
ten heraushebeln. 

Fixierblech -3- für Kipphebelachsen vorn im Zylinderkopf 
herausziehen. 

Federklammern von den Kipphebeln abziehen. 

Kipphebelachse für Auslaßventile ausbauen. Darauf ach- 
ten, daß die Nocken für Zylinder 6 von den Kipphebeln weg- 
zeigen. Kipphebel für Zylinder 1 nach innen verschieben 
und Nockenwelle zur Einlaßseite hin verdrehen, bis alle 
Kipphebel entlastet sind. Anschließend Kipphebelachse 
herausziehen. 

Kipphebelachse für Einlaßventile ausbauen. Nockenwelle 
zur Auslaßseite drehen und Kipphebel verschieben, bis alle 
Kipphebel entspannt sind. Kipphebelachse herausziehen. 

Kipphebel herausnehmen. 



Achtung: Kipphebelachsen prüfen, eingelaufene Achsen und 
Kipphebel ersetzen, in gleicher Weise, wie bei den Motoren 
M10JM30. 

Kipphebelachsen so einbauen, daß die großen Ölbohrun- 
gen zur Ventilführung nach unten, die kleinen Ölbohrungen 
und die Nuten für das Fixierblech nach innen zeigen. 

Kipphebel aufschieben. 

Federklammern so auf die Kipphebel aufdrücken, daß die 
gerade Fläche der Klammer in die Nut der Kipphebelachse 
eingreift. 

Fixierblech in die Nuten der Kipphebelachsen einsetzen. 

Verschlußstopfen eindrücken. 

Zahnriemenrad mit Abdeckung sowie Adapter und 70 Nm 
anschrauben. 

Ölleitung anschrauben. 

Zylinderkopf einbauen, siehe Seite 23. 

Ventilspiel einstellen, siehe Kapitel >>Wartung.. . 

Motor M20 
Hinweis: Die Motoren M10lM30 haben gegenüber dem ge- 
zeigten Motor folgende Unterschiede: Nur 1 Ventilfeder, 2 Fe- 
derteller unterhalb der Ventilfeder, Kipphebelfixierung auf der 
Achse mittels Sprengringen (mit Anlaufringen), Federn auf der 
Kipphebelachse zwischen den einzelnen Kipphebeln. 

I - Kipphebelachse 

2 - Halteblech 

3 - Federteller 

4 - Ventilfeder 

5 - Ventilfeder 

6 - Ventilschaftabdichtung 

7 - Federteller oben 

8 - Ventilkegelstück 

9 - Stopfen 

I0 - Klammer 

I1 - Verschlußstopfen 

12 - Kipphebel 

13 - Schraube 

14 - Exzenter 

15 - Beilagscheibe 
I 1 16 - Sechskantmutter 

17 - Einlaßventil 

18 - Auslaßventil 



Motor M 21 

Ventil aus- und einbauen 

Ausbau 

Achtung: Werden Teile der Ventilsteuerung wieder verwen- 
det, müssen diese an gleicher Stelle wieder eingebaut werden. 
Damit keine Verwechslungen vorkommen, empfiehlt es sich, 
ein entsprechendes Ablagebrett anzufertigen. 

Zylinderkopf ausbauen, siehe Seite 23. 

Kipphebelachsen ausbauen, siehe Seite 35. 

1 - Nockenwelle 

2 - Gleitlager 

3 - Schwinghebel 

4 - Exzenter 

5 - Rändelschraube 

6 - Sechskantmutter 

7 - Haltefeder 

8 - Kugelbolzen 

9 - Einlaßventil 

10 - Auslaßventil 

11 - Federteller 

12 - Ventilfeder 

13 - Ventilschaftabdichtung 

14 - Federteller 

15 - Ventilkegelstück 

16 - blleitung 

17 - 0-Ring 

Achtung: Zum Spannen der Ventilfedern kann auch ein han- 
delsüblicher Ventilspanner eingesetzt werden. Je nach ver- 
wendetem Werkzeug müssen dann aber Ansaug- beziehungs- 
weise Abgaskrümmer abgeschraubt werden. 

Feder entspannen und Federteller oben, Ventilfeder sowie 
Federteller unten abnehmen. 

Ventilschaftabdichtung mit Spezialzange abziehen. Hierzu 
eignen sich beispielsweise die Ventildichtringzange 791-5 
oder der Schlagauszieher 791 -2 von HAZET. 

Ventil zur Brennraumseite aus dem Zylinderkopf herauszie- 
hen. 

Nächstes Ventil ausbauen. 

Einbau 

Vor Einbau der Ventile Ventilführungen prüfen, eventuell Ven- 
tilsitze nacharbeiten, siehe Seite 39. 

Achtung: Wird ein neues Ventil eingebaut, auf jeden Fall vor- 
her Ventilsitz nacharbeiten. 

Ventilschaft an der Anlagefläche der Ventilkegelstücke ent- 
graten. 

Ventilschaft und Ventilführung mit Motoröl leicht einölen 
und Ventil einsetzen. 

Ventilfeder mit BMW-Werkzeug 11 1040 herunterdrücken 
und Ventilkegelstücke -C- abnehmen. 



Ventilschaft-Abdichtung -A- leicht einölen und mit geeig- 
netem Treibdorn -D- bis zum Anschlag aufdrücken. Ach- 
tung: Um Beschädigungen der Ventilschaft-Abdichtung zu 
vermeiden, vor dem Einbau Montagehülse -H- über den 
Ventilschaft schieben. Steht die Montagehülse nicht zur 
Verfügung, Ventilschaft an den Anlageflächen der Ventilke- 
gelstücke mit glattem Klebeband abkleben. Nach dem Ein- 
bau Klebeband entfernen. 

Ventilteller unten einsetzen. 

Ventilfeder und Ventilteller oben einsetzen. Nur Ventilfe- 
dern gleicher Farbmarkierung, Drahtdicke und Länge ein- 
bauen. Progressive Ventilfedern (ungleichmäßig gewun- 
den) sind mit den engen Windungen gegen den Zylinder- 
kopf zu montieren. 

Achtung: Beim Motor M10 sind seit 9/82 Ventilfedern mit einer 
Höhe von 38f 1 mrn eingebaut, vorher 3751 mm. Wird ein 
neuerer Zylinderkopf bei einem Motor vor 9/82 eingebaut, und 
werden gleichzeitig die alten Ventilfedern umgebaut, dann 
müssen unter die Ventilteller jeweils 1 mm starke Unterleg- 
scheiben gelegt werden. Ein neuerer Zylinderkopf ist mit einem 

auf der Auslaß- und auf der Einlaßseite gekennzeichnet. 

0 Ventilfeder zusammendrücken und Ventilkegelstücke ein- 
setzen. Ventilfeder langsam entspannen und dabei auf rich- 
tigen Sitz der Kegelstücke achten. 

0 Anschließend nächstes Ventil einbauen. Dabei Ein- und 
Auslaßventil nicht verwechseln. 

0 Kipphebelachsen einbauen, siehe Seite 35. 

0 Zylinderkopf einbauen, siehe Seite 23. 

Ventilführungen prüfen 

Bei Instandsetzungsarbeiten an einem Zylinderkopf mit undich- 
ten Ventilen genügt es nicht, die Ventile und Ventilsitzezu bear- 
beiten beziehungsweise zu erneuern. Es ist außerdem drin- 
genderforderlich, dieventilführungen auf Verschleiß zu prüfen. 
Besonderswichtig ist die Prüfung an Motoren mit längerer Lauf- 
zeit. Verschlissene Ventilführungen gewährleisten keinen zen- 
trischen Ventilsitz und führen zu hohem Ölverbrauch. Ist der 
Verschleiß zu groß, sind die Ventilführungen zu erneuern 
(Werkstattarbeit). 

0 Ventil ausbauen. 

0 Ventilführung innen gegebenenfalls von Ablagerungen rei- 
nigen, dabei nicht verkratzen. 

Ventil von der Brennraumseite her in die Ventilführung ein- 
führen, bis die Oberkante vom Ventilschaft mit der Ventil- 
führung abschließt, und Spiel durch seitliches Hin- und Her- 
bewegen des Ventils prüfen. 

Zum Prüfen Stahllineal am Ventilteller anlegen. Das Spiel 
darf höchstens 0,8 mm betragen. 

Gegebenenfalls Ventilführungen erneuern lassen (Werk- 
stattarbeit). 

Ventilsitz im 
Zylinderkopf nacharbeiten 

Ventilsitze mit Verschleiß- oder Verbrennungsspuren können 
bei allen Motoren nachgearbeitet werden, solange die Korrek- 
turwinkel und Sitzbreiten eingehalten werden. Andernfalls muß 
der Zylinderkopf ersetzt werden. Ventilsitzringe können mit den 
üblichen Werkstattmitteln erneuert werden. Für das Nacharbei- 
ten wird ein Ventilsitz-Drehgerät benötigt. Diese Arbeiten sollte 
man von einer Fachwerkstatt durchführen lassen. 

B - Ventilsitzbreite S - Ventilsitzring 
F - Ventilführung V - Ventil 
H - HöheVentilrand Z - Zylinderkopf 

Ventil auf einer Ventilschleifmaschine mit einem Winkel von 
45"20' schleifen. Ventile mit zu geringer Höhe -H- am 
Ventilrand müssen ersetzt werden. Mindestranddicke bei 
den Benzinmotoren: Auslaßventil: H = 2,O mm; Einlaßven- 
til: H = 1.3 mm. 



Beim Nacharbeiten des Ventilsitzes zuerst 45"-Winkel 
nacharbeiten, dann Ventilsitzbreite durch Nacharbeiten der 
Korrekturwinkel herstellen. 

Nacharbeitungsrnaße: 

Anschließend Ventile einschleifen. 

Motor 

Ventilsitzbreite B 
Einlaßventil mm 
Auslaßventil mm 

Ventilsitzwinkel cu 

Korrekturwinkel (3 

y 

Ventilsitz einschleifen 

Bei einwandfrei bearbeiteten Ventilsitzringen und neuen Venti- 
len ist das Einschleifen der Ventilsitze im Zylinderkopf nicht 
unbedingt erforderlich. 

M 20 

1,65 + 0,35 
1,65 + 0,35 

45" 
15" 
75" 

Achtung: Die Schleifpaste ist nach dem Einschleifen sorgfälti! 
zu entfernen. 

Geprüft werden kann der Schleifvorgang am Tragbild sowic 
mit Kraftstoff: Ventil lose einsetzen, Kraftstoff in Brennraun 
einfüllen, Kraftstoff darf nicht aus der Ventilführung auslau 
fen. Sonst Schleifvorgang wiederholen. 

Vakuumpumpe prüfenlaus- und eint 
bauen 
Motor M21 

M21 

1,75 t 0,25 
2,751 I 0 , 2 5  

45" 
0" 
65" 

Die Vakuumpumpe befindet sich beim Dieselmotor unter den 
Zylinderkopfdeckel und wird von der Nockenwelle angetrieber 
Die Pumpe erzeugt den nötigen Unterdruck für den Bremskraft 
verstärker, da beim Dieselmotor im Gegensatz zum Benzinmo 
tor kein ausreichender Unterdruck im Saugrohr vorhanden ist. 

M10/M30 

1,4 f 0,4 
1,7 + 0,4 

45" 
15" 
75" 

Achtung: Der Motor darf nicht ohne Vakuumpumpe laufen. 

Prüfen 

Unterdruckmanometer an die Vakuumpumpe anschließe1 
und Motor laufen lassen. 

Die Vakuumpumpe muß einen Unterdruck von mindesten 
530 mbar erzeugen, sonst Pumpe erneuern. 

Ausbau 

0 Zylinderkopfdeckel ausbauen. 

Kurbelwelle drehen und dadurch Nockenwelle so verdre 
hen, bis der Nocken für die Vakuumpumpe nach unte~ 
zeigt. Achtung: Nockenwelle nicht am Nockenwellenzahr 
rad verdrehen. Zum Verdrehen der Kurbelwelle Stecknu' 
an der Kurbelwellen-Riemenscheibe ansetzen und rechts 
herum drehen. 

Vakuumpumpe mit 4 Muttern abschrauben und herausnet 
men. 

Die Ventile dürfen nur mit feinkörniger Schleifpaste einge- 
schliffen werden. Für die notwendigen Drehbewegungen 
wird ein Gummisauger auf den Ventilteller gesetzt. Rillen- 
bildung auf den Sitzflächen beim Einschleifen Iäßt sich 
durch häufiges Anheben und gleichmäßiges Weiterdrehen 
des Ventils während des Schleifvorgangs vermeiden. 



Einbau Da bereits kleinste Schmutzpartikel zur Zerstörung des 
Laders führen können, Motor niemals ohne Luftfilter laufen 
lassen. 

. . W Ein abgezogener Schlauch am Regelventil kann bei Voll- 
'->: 3 

L$,';.' 
gas zur Überladung und damit zur Zerstörung des Motors 
führen. 

I 

Abgasturbolader aus- und einbauen 

0 Vakuumpumpe so ansetzen, daß der Rohrstutzen hinten ist 
und der Nocken in der Aussparung des Stößels läuft. 

0 Dichtring -4- einsetzen. Vorher auf Beschädigung prüfen, 
gegebenenfalls ersetzen, siehe auch Abbildung W-1095 
auf Seite 22. 

0 Zylinderkopfdeckel einbauen. gegebenenfalls Deckeldich- 
tung erneuern, siehe Seite 21. 

Der Abgasturbolader 

Der Dieselmotor des BMW 524 td ist mit einem Turbolader aus- 
Gerüstet. Beim Turbolader sitzen auf einer Welle zwei Turbi- 
nenräder, die in zwei voneinander getrennten Gehäusen unter- 
gebracht sind. Für den Antrieb der Turbinenrädei sorgen die 
ohnehin vorhandenen Abgase. Sie bringen die Laderwelle auf 
biszu 120000 Umdrehungen in der Minute. Und dc Abgas- und 
Frischluftrotor auf gleicher Welle sitzen, wird mit gleicher Dreh- 
zahl Frischluft in die Zylinder gedrückt. Bei zu hohem Lade- 
druck öffnet das Wastegateventil am Turbolader, der Druck 
kann entweichen, damit keine Motorschäden entstehen. 

Der Turbolader ist ein äußerst präzise hergestelltes Bauteil. Es 
empfiehlt sich deshalb, eine Reparatur nur von einem Fach- 
mann ausführen zu lassen. In der Regel wird der Turbolader bei 
einem Defekt komplett ausgetauscht. 

Der Abgasturbolader wird vom Motorölkreislauf mit Öl versorgt. 
Um eine ausreichende Schmierung des Laders sicherzustel- 
len. sind folgende Punkte zu beachten: 

I Nur vorgeschriebenes Motoröl verwenden, vorschriftsmä- 
ßig wechseln. 

I Motor nicht bei hoher Drehzahl abstellen, da der Lader 
nachläuft. 

I Nach dem Ölwechsel Motor nicht sofort starten, sondern 
erst mit dem Anlasser einige Male durchdrehen, damit das 
Öl an die Schmierstellen gefördert wird. Damit der Motor 
nichtanspringt, Kabelverbindung zum Abschaltventil an der 
Einspritzpumpe trennen. Das gleiche gilt auch, wenn der 
Motor über einen längeren Zeitraum abgestellt war. 

1 - Turbolader 8 - Zyllnderschraube 

2 - Stiftschraube 9 - Bellagscheibe 

3 - Öl-Vorlaufleitung 10 - Schlauchschelle 
4 - Dlchtring I1  - Schlauch 

5 - Anschlußstück 12 - Schlauchschelle 

6 - Öl-Rücklaufleitung 13 - Rohrschelle 
7 - 0-Ring 14 - Wastegateventil 

Ausbau 

Luftregelschlauch zum Luftsammler ausbauen. dazu 
Schellen Iösen und zurückschieben. 

Luftschlauch zum Luftfilter abziehen, dazu Schelle lösen 
und zurückschieben. 

Muttern für Abgasrohr von den Stehbolzen -2- abschrau- 
ben. 

Einbaulage der Rohrschelle -13- mit Filzstift kennzeich- 
nen und Schelle abschrauben. 

Ölleitungen -3- und -6- abschrauben undverschließen. 

4 Befestigungsschrauben für Turbolader herausdrehen 
und Lader vom Abgaskrümmer abnehmen. 



Einbau 

Planheit der Dichtfläche zum Abgasrohr prüfen. 

Turbolader ansetzen und mit neuen Schrauben und 25 Nm 
am Abgaskrümmer anschrauben. 

0-Ringe -417- für Ölleitungen auf Beschädigungen prü- 
fen, gegebenenfalls ersetzen. 

Ölleitung -3- oben und unten mit 22 Nm anschrauben. 

Ölleitung -6- mit lnnensechskantschraube -8- und 40 
Nm anschrauben. 

Rohrschelle entsprechend der angebrachten Markierung 
anschrauben. 

Abgasrohr mit neuen selbstsichernden Muttern 
anschrauben. Vorher Gewindestifte mit Kupferpaste 
bestreichen, damit sie später leichter gelöst werden kön- 
nen. Muttern zunächst mit 30 Nm anziehen, dann mit 50 Nm 
nachziehen. 

Luftschläuche aufschieben und mit Schellen sichern. 

Keilriemen für Generator aus- 
und einbauen1Keilriemen spannen 

Ausbau 

Motor M10: Mutter -1 - am Generator Iösen und Spann- 
rad -2- nach links drehen. 

Motoren M20lM211M30: Schraube - 1  - Iösen, Muttern für 
die Schrauben -2- und -3- Iösen. Schraube -3- in 
Pfeilrichtung drehen und dadurch Keilriemen entspannen. 

Keilriemen für Sewopumpe auf dieselbe Weise entspan- 
nen und abnehmen. Anschließend Keilriemen für Genera- 
tor abnehmen. 

Einbau 

Vor dem Einbau Keilriemen überprüfen. Sind die Flanken 
ausgefranst, Risse oder Bruchstellen vorhanden, Keilrie- 
men in jedem Fall ersetzen. 

Keilriemen auflegen und spannen. 

Keilriemen spannen 

Mit Drehmomentschlüssel Spannschraube -2- entgegen 
der Pfeilrichtung mit 7 Nm anziehen. 

Mutter für Schraube -3- festziehen 

In der Werkstatt wird die Spannung des Keilriemens 
anschließend mit einem speziellen Prüfgerät für Keilrie- 
menspannung kontrolliert. 

Der Zughaken -2- des Prüfgerätes muß in der Mitte der 
Verzahnung aufliegen. Der Meßzeiger muß sich dann auf 
der Skala über dem grünen beziehungsweise dem gelben 
Feld für den betreffenden Motor befinden. Außerdem wird 



unterschieden. ob ein neuer, beziehungsweise gelaufener 
Keilriemen gespannt wird. Falls der Zeiger des Meßgerätes 
nicht über dem betreffenden Skalenwert steht, Keilriemen- 
Spannung korrigieren. 

0 Steht das Prüfgerät nicht zur Verfügung, Daumenprobe 
machen. Keilriemen mit dem Daumen zwischen den Rie- 
menscheiben eindrücken. Dabei darf sich der Keilriemen 
maximal 5 mm eindrücken lassen, sonst Spannung korri- 
gieren. Anschließend möglichst die Einstellung mit dem 
BMW-Einstellgerät überprüfen und die Riemenspannung 
gegebenenfalls korrigieren. 

0 Schraube -1- und Mutter -2- festziehen. 

0 Keilriemen für Servopumpe auflegen und spannen, siehe 
Seite 281. 

Bei der Starthilfe mit einem Starthilfekabel sind einige Punkte 
zu beachten: 

0 Der Leitungsquerschnitt der Starthilfekabel soll bei Ottomo- 
toren bisca. 2.5 1 Hubraum mindestens 16 mm2 (Durchmes- 
ser ca. 5 rnm) betragen. Bei Dieselmotoren oder Ottomoto- 
ren uberca. 2,5 1 Hubraum soll der Leitungsquerschnitt min- 
destens 25 mm2 betragen. Maßgebend ist dabei jeweils das 
Fahrzeug mit der entladenen Batterie. Der Leitungsquer- 
schnitt ist in der Regel auf der Packung der Starthilfekabel 
angegeben. Beim Neukauf ist grundsätzlich ein Starthilfe- 
kabel mit isolierten Kabelzangen und 25 mm2 Querschnitt 
empfehlenswert, da es sich auch für Motoren mit geringe- 
rem Hubraum eignet. 

0 Beide Batterien müssen eine Spannung von 12 Volt haben. 

0 Eine entladene Batterie kann bereits bei -1 0" C gefrieren. 
Vor Anschluß der Starthilfekabel muß eine gefrorene Batte- 
rie unbedingt aufgetaut werden. 

0 Die entladene Batterie muß ordnungsgemäß am Bordnetz 
angeklemmt sein. 

0 Fahrzeuge so weit auseinanderstellen, daß kein metalli- 
scher Kontakt besteht. Andernfalls könnte bereits beim Ver- 
binden der Pluspole (+) ein Strom fließen. 

Bei beiden Fahrzeugen Handbremse anziehen. Schaltge- 
triebe in Leerlaufstellung, automatisches Getriebe in Park- 
Stellung >>P- schalten. 

Alle Stromverbraucher ausschalten. 

Motor des stromgebenden Fahrzeuges -A- im Leerlauf 
laufen lassen. 

Starthilfekabel in folgender Reihenfolge anschließen: 1. 
Rotes Kabel an den Pluspol (+) der entladenen Batterie 
anklemmen. 2. Das andere Ende des roten Kabels an den 
Pluspol (+) der stromgebenden Batterie anklemmen. 3. 
Schwarzes Kabel an den Minuspol (-) der stromgebenden 
Batterie anklemmen. 4. Das andere Ende des schwarzen 
Kabels an eine gute Massestelle (-), zum Beispiel den 
Motorblock des Empfängerfahrzeuges, anschließen. 
Dadurch werden Masseverluste vermieden. Unter ungün- 
stigen Umständen könnte beim Anschließen des Kabels an 
den Minuspol (-) der leeren Batterie, durch Funkenbildung 
und Knallgasentwicklung, die Batterie explodieren. 

Polzangen nochmals auf festen Sitz prüfen. Darauf achten, 
daß die Starthilfekabel nicht durch sich drehende Teile, wie 
etwa durch den Kühlerventilator, beschädigt werden kön- 
nen. 

Achtung: Die Klemmen der Starthilfekabel dürfen bei ange- 
schlossenen Kabeln nicht in Kontakt miteinander kommen, 
beziehungsweise die Plusklemmen (+) dürfen keine Masse- 
stellen (-) wie Karosserie oder Rahmen berühren. 

Motor des Empfängerfahrzeuges (leere Batterie) starten 
und laufen lassen. Beim Starten Anlasser nicht länger als 
15 Sekunden ununterbrochen betätigen, da sich durch die 
hohe Stromaufnahme Polzangen und Kabel erwärmen. 
Deshalb zwischendurch eine ..Abkühlpause- von minde- 
stens 1 Minute einlegen. 

Grundsätzlich Motor des Spenderfahrzeuges während des 
Startvorganges mit Leerlaufdrehzahl drehen lassen. 
Dadurch wird eine eventuelle Beschädigung des Genera- 
tors durch Spannungsspitzen beim Startvorgang vermie- 
den. Sinkt die Leerlaufdrehzahl stark ab, kann etwas Gas 
gegeben werden. 

Während des Starthilfevorganges offene Flammen in der 
Nähe der Batterie vermeiden, weil aus der Batterie brenn- 
bare Gase austreten können. 

Achtung: Bevor die Starthilfekabel abgeklemmt werden, am 
Empfängerfahrzeug -B- die Beleuchtung, heizbare Heck- 
scheibe und Heizgebläse einschalten, um eine Überspannung 
vom Regler zu den Verbrauchern zu vermeiden. 

Nach der Starthilfe Kabel in umgekehrter Reihenfolge 
abklemmen. 

Achtung: Werden die vorgeschriebenen Anschlußhinweise 
nicht genau eingehalten, besteht die Gefahr der Verätzung 
durch austretende Batteriesäure. Außerdem können Verlet- 
zungen oder Schäden durch eine Batterieexplosion entstehen. 
Zudem können Defekte an den elektrischen Anlagen beider 
Fahrzeuge auftreten. 



Störungsdiagnose rvlotor 

Wenn der Motor nicht anspringt, Fehler systematisch einkreisen. Damit der Motor überhaupt anspringen kann, müssen immer zwei 
Grundvoraussetzungen erfüllt sein. Das Kraftstoff-Luftgemisch muß bis in die Zylinder gelangen, und der Zündfunke muß an den 
Zündkerzen vorhanden sein. Als erstes ist deshalb immer zu prüfen, ob überhaupt Kraftstoff gefördert wird. Wie man dabei vorgeht, 
steht im Kapitel .>Kraftstoffanlage-. 

Um festzustellen, ob ein Zündfunke vorhanden ist, Zündkerzen herausschrauben, in Zündkerzenstecker stecken und einzeln gegen 
Masse halten. Dabei Kerzenstecker oder Zündkabel nicht mit der Hand festhalten, sondern eine gut isolierte Zange nehmen. Von 
Hilfsperson Motor starten lassen. Wenn kein Zündfunke überspringt, Fehler entsprechend dem Kapitel >>Zündanlage<< aufspüren. 
Achtung: Sicherheitshinweise für elektronische Zündanlagen beachten. 

Beim Dieselmotor zuerst Vorglühanlage, dann Kraftstoffanlage prüfen. 

Störung: Der Motor springt schlecht oder gar nicht an 

Ursache Abhilfe 

Bedienungsfehler beim Starten Vergasermotor: W Bei kaltem Motor: Gaspedal einmal, bei strengem 
Frost zweimal langsam ganz durchtreten. 
Kupplung treten, Zündung einschalten, starten, kein Gas geben. 
Sofort losfahren, nur bei strengem Frost Motorca. 30 
Sekunden warmlaufen lassen. Wenn der Motor nach mehreren 
Startversuchen trotz einzelner Zündungen nicht anspringt, 
nochmals mit etwas niedergetretenem Gaspedal starten. 

W Bei warmem Motor: Während des Anlassens Gaspedal 
langsam niedertreten. Nach dem Anspringen Gaspedal 
loslassen. 

W Bei heißem Motor: Vor dem Anlassen Gaspedal ganz nieder- 
treten und Vollgas-Stellung beibehalten - nicht pumpen. 

Einspritzmotor: W Zündschlüssel drehen und starten bis der Motor anspringt. 
Dann erst Zündschlüssel loslassen. Nur bei K-Jetronic 
dabei etwas Gasgeben. Kupplung beim Starten durchtreten. 

W Nur bei heißem Motor nach dem Anspringen etwas 
Gas geben. 

Dieselmotor: W Bei kaltem Motor: Zündung einschalten, bis die Kontroll- 
lampeerlischt. Kupplung durchtreten. 
Sofort nach Verlöschen der Kontrollampe Motor anlas- 
sen, kein Gas geben. 

W Bei warmem Motor: Es braucht nicht vorgeglüht zu werden, 
Motor kann sofort angelassen werden. 

Zündanlage defekt, verschmutzt oder verstellt W Zündanlage entsprechend Störungsdiagnose überprüfen 

Kraftstoffanlage defekt, verschmutzt W Kraftstoffanlage entsprechend Störungsdiagnose überprüfen 

Anlasser dreht zu langsam Batterie laden. Falls Einbereichs-Motoröl eingefüllt ist, 
in der kalten Jahreszeit Winteröl einfüllen. Anlasser überprüfen 

Kompressionsdruck zu niedrig W Ventilspiel einstellen, Motor überholen 

Längung der SteuerketteEahnriemenspannung falsch W Steuerzeiten prüfen, Zahnriemenspannung kontrollieren 

Zylinderkopfdichtung defekt W Dichtung ersetzen 



DieZündanlage erzeugt für jeden Zylinder des Motors im richti- 
gen Augenblick den Zündfunken. Dieser setzt das angesaugte 
Kraftstoff-Luftgemisch in Brand. In der Zündspule wird hierzu 
die Batteriespannung von 12 Volt auf über 15000 Volt (elektro- 
nische Zündanlagen: über 25000 Volt) umgeformt. 

Im Lauf der Zeit kamen im 5er BMW drei Generationen von 
Zündanlagen zum Einsatz, die sich grundlegend unterschei- 
den: Jenach Modell besitzt der BMW eine unterbrechergesteu- 
erte Spulenzündung (SZ), eine Transistorzündanlage (TSZ) 
oder eine in die Motronic integrierte Kennfeldzündung. Modell- 
zuordnung, siehe Tabellen >lMotordaten(f. 

Die Zündanlage besteht aus 

I der Zündspule 

I den Zündkerzen 

I dem Zündverteiler, je nach Zündanlage mit Unterbrecher- 
kontakten beziehungsweise lnduktivgeber sowie automati- 
scher Zündzeitpunktverstellung 

I dem TSZ-Schaltgerät 

Bei Fahrzeugen mit Motronic wird der Zündfunke durch fol- 
gende Teile bestimmt: 

I dem Hochspannungsverteiler 

I den Positionsgebern 

I dem DME-Steuergerät (DME = Digitale Motorelektronik = 

Motronic) 

Funktion der unterbrechergesteuerten 
Zündanlage 

Der Zündverteiler hat die Aufgabe, mit Hilfe des Unterbrecher- 
kontaktes die Zündspannung in der Zündspule zu induzieren. 
Ein Kondensator vermindert dabei die Funkenbildung am 
Unterbrecherkontakt und verringert dadurch den Abbrand an 
den Kontaktflächen. Die in der Zündspule erzeugte Zündspan- 
nung wird über den Zündverteiler-Läufer im richtigen Moment 
zu der jeweiligen Zündkerze geleitet. 

Funktion der elek;ronischen 
Zündanlagen 
Die TSZ-Anlage 

Die Transistorzündanlage (TSZ) ist ein kontaktloses Zündsy- 
stem. Anstelle des Unterbrecherkontaktes ist der Zündverteiler 
mit einem wartungsfreien lnduktivgeber ausgestattet. Ein 
Zündkondensator ist nicht erforderlich. Der lnduktivgeber 
besteht aus einem Dauermagneten, einer Magnetspule und 
einem mit der Verteilerwelle verbundenen Verteileranker. 

Der lnduktivgeber steuert das TSZ-Schaltgerät an und 
bestimmt somit den Aus- und Einschaltpunkt des Zündspulen- 
Stromes. Die Zündverstellung wird wie bei der unterbrecher- 
kontaktgesteuerten Zündanlage durch Unterdruck und Flieh- 
kraft an der Verteilerwelle vorgenommen. 

Da sich der Verteileranker -4- mit der Verteilerwelle dreht, 
ändert sich der Abstand -3- zwischen Verteileranker und den 
Statorpolen ständig. Dadurch wird in die Magnetspule -2- 
eine Wechselspannung induziert. Entsprechend den Span- 
nungsänderungen löst das Schaltgerät zusammen mit der 
Zündspule den Zündfunken aus. Die Zündung erfolgt immer 
dann, wenn sich die Pole des Verteilerankers gerade wieder 
von den Statorpolen entfernen. Weitere in der Abbildung darge- 
stellte Teile sind: -1 - Dauermagnet, -S- Südpol und -N- 
Nordpol des Dauermagneten. 



Um das Schaltgerät und die Zündspule vor hoher Erwärmung 
zu schützen, schaltet das Schaltgerät bei eingeschalteter Zün- 
dung und stehendem Motor die Spannungsversorgung der 
Zündspule ab. 

Aus Sicherheitsgründen hat die Zündspule eine 5,5 mm große 
Öffnung mit Verschlußstopfen. Sie dient dazu, die Verguß- 
masse der Zündspule im Falle eines Schaltdefektes im TSZ- 
Schaltgerät gezielt austreten zu lassen. 

Das erforderliche Kennfeld für die Zündanlage wird für jeden 
Motortyp durch Versuche auf dem Motorprüfstand ermittelt und 
anschließend in Fahrversuchen so abgestimmt, daß sich die 
günstigsten Werte für Verbrauch, Abgas und Fahrverhalten 
ergeben. Die ermittelten Werte werden im Steuergerät gespei- 
chert. 

Während der Fahrt werden aus den Funktionen Motordrehzahl, 
Motortemperatur und Lastzustand Signale an das Steuergerät 
gegeben, dessen Mikroprozessor dann aus dem gespeicher- 
ten Zündkennfeld für den momentanen Betriebszustand den 
richtigen Zündzeitpunkt (zum Beispiel 10" vor OT oder 0") 
bestimmt. 

Achtung: Die Arbeitswärme des TSZ-Schaltgerätes wird über 
die Grundplatte abgeleitet. Deshalb darf der Motor nur laufen, Sicherheitsmaßnahmen ZU den 
wenn das Schaltgerät fest installiert ist. elektronischen Zündanlagen 
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Funktion der kennfeldgesteuerten 
Zündanlage (Motronic) 

Bei Ausfall der Informationen über Motortemperatur, Lastzu- 
stand usw. können Mängel im Fahrverhalten auftreten, und 
zwar durch verringerte Motorleistung. Eventuell kann sich auch 
der Verbrauch erhöhen. Langfristige Schäden am Motor sind 
nicht zu befürchten, wenn der Defekt alsbald behoben wird. 

Der Zündverteiler hat bei der kennfeldgesteuerten Zündanlage 
nur noch die Aufgabe, die Zündspannung durch den Verteiler- 
Iäufer auf die einzelnen Zündkerzen zu verteilen. Der Verteiler- 
Iäufer wird direkt von der Nockenwelle angetrieben. Fliehge- 
wichte, Unterdruckdose und lnduktivgebersystem werden nicht 
benötigt, da deren Funktionen vom Steuergerät übernommen 
werden. 

Bei der Bosch-Motronic, auch DME (= Digitale Motorelektro- 
nik) genannt, wird die Zündanlage ebenso wie die Einspritzan- 
lage über sogenannte Kennfelder durch eine gemeinsame 
Zentralelektronik gesteuert. 

Bei der kennfeldgesteuerten Zündanlage wird der optimale 
Zündzeitpunkt vom jeweiligen Betriebszustand des Motors 
bestimmt. Als Meßgrößen dienen die Motordrehzahl, die Motor- 
temperatur, die Ansauglufttemperatur und der Lastzustand 
(Saugrohrunterdruck, Drosselklappenstellung). Darunter ver- 
steht man die momentane Belastung des Motors. Denn es ist 
ein Unterschied, ob das Fahrzeug beispielsweise mit 4000lmin 
einen Berg rauf- oder runterfährt. 

Bei elektronischen Zündanlagen beträgt die Zündspannung bis 
zu 30 kV (Kilovolt). Unter ungünstigen Umständen, zum Bei- 
spiel Feuchtigkeit im Motorraum, können Spannungsspitzen 
die Isolation durchschlagen, was bei Berührung zu Elektro- 
schocks führt. 

Um Verletzungen von Personen undloder die Zerstörung der 
elektronischen Zündanlage zu vermeiden, ist bei Arbeiten an 
Fahrzeugen mit elektronischer Zündanlage folgendes zu 
beachten: 

W Personen mit einem Herzschrittmacher sollen keine Arbei- 
ten an der elektronischen Zündanlage durchführen. 

W Leitungen der Zündanlage nur bei ausgeschalteter Zün- 
dung abklemmen. Bei eingeschalteter Zündung kann durch 
Erschütterung des Verteilers ein Hochspannungsstoß aus- 
gelöst werden. 

W Meßgeräteleitungen (Drehzahlmesser~Zündungstester) 
nur bei ausgeschalteter Zündung an- und abklemmen. 

An Klemme 1 (-) dürfen kein Entstörkondensator und 
keine Prüflampe angeschlossen werden. 

W Klemme 1 der Zündspule darf nicht gegen Masse kurzge- 
schlossen werden. Klemme 1 darf nicht mit B+ verbunden 
werden. Beim nachträglichen Einbau einer Alarmanlage 
darf somit die Leitung zur Klemme 1 nicht zur Startblockie- 
rung verwendet werden. 



I Bevor der Motor mit Anlaßdrehzahl betrieben (z. B. Kom- 
pressionsdruckprüfung) oder von Hand durchgedreht wird, 
Zündung ausschalten und Stecker vom TSZ-Schaltgerät 
abziehen. Bei Fahrzeugen mit DME Hauptrelais für Ein- 
spritzanlage (Relais 2) abziehen. Auf keinen Fall darf der 
Motor bei abgebauter Verteilerkappe sowie abgezogenem 
Kabel von der Zündspule (Klemme 4) gestartet werden. 

I Die Zündspule darf nicht durch eine andere Ausführung 
ersetzt werden. Auf keinen Fall darf eine für unterbrecher- 
gesteuerte Zündanlagen vorgesehene Zündspule einge- 
baut werden. 

I Bei Erhitzung auf mehr als +80" C (z. B. Lackieren, Darnpf- 
strahlen) darf der Motor nicht unmittelbar nach der Aufheiz- 
phase gestartet werden. 

I Die Motoiwäsche ist nur bei Motorstillstand durchzuführen. 

I Bei Elektro- und Punktschweißen ist die Batterie komplett 
abzuklemmen. 

Zündzeitpunkt prüfenleinstellen 

Zum Prüfen und Einstellen werden ein Drehzahlmesser mit 
Schließwinkelanzeige und eine Zündblitzpistole benötigt. 

Achtung: Bei Fahrzeugen mit Motronic kann der Zündzeit- 
punkt zwar geprüft, aber nicht eingestellt werden. Falls der 
Zündzeitpunkt nicht mit dem Sollwert übereinstimmt, müssen 
die defekten Teile der Zündanlage ausgetauscht werden. 

@ Bei unterbrechergesteuerter Zündanlage (5er BMW bis 71 

81 außer 528i): Schließwinkel einstellen. 

i) Motor auf Betriebsternperatur bringen. Die Betriebstempe- 
ratur ist erreicht, wenn der Kühlmittelschlauch unten am 
Kühler gerade warm wird. 

i) Drehzahlmesser und Zündblitzpistole nach Bedienungsan- 
leitung anschließen. 

Je nach Modell 1 oder 2 Unterdruckschläuche an der Unter- 
druckdose -1 - des Zündverteilers abziehen. Achtung: 
Fahrzeuge mit Automatik-Getriebe besitzen nur einen 
Unterdruckschlauch, obwohl eine Doppeldose eingebaut 
ist. In diesem Fall bleibt der 2. Stutzen offen. 

Durch Gasgeben Motordrehzahl auf Prüfwert erhöhen, 
siehe Zündzeitpunkttabelle. 

Durch das Schauloch in der Kupplungsglocke das Motor- 
schwungrad anblitzen. Der Zündzeitpunkt ist richtig einge- 
stellt, wenn bei Prüfdrehzahl die Markierung am Schwung- 
rad (eingepreßte Kugel) in der Mitte vom Schauloch schein- 
bar stillsteht. Dies ist auch eine Gewähr dafür, daß die Flieh- 
kraftverstellung des Verteilers arbeitet. Bei Automatikge- 
triebe ist an gleicher Stelle ein Stift sichtbar. 

0 Motor starten, und im Leerlauf drehen lassen. 
Achtung: Der Schließwinkel ist bei den elektronischen 
Zündanlagen (TSZ, Motronic) konstruktiv festgelegt und 
kann nur überprüft, aber nicht eingestellt werden. 
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Fahrzeuge ohne Markierung am Schwungrad (BMW 520 
bis 7/81): Bei Prüfdrehzahl Kurbelwellen-Riemenscheibe 
anblitzen. Die Zündung ist richtig eingestellt, wenn beim 
Anblitzen die Markierung b>Zec unterhalb der Bezugsmarke 
-E- scheinbar stillsteht, siehe Zündzeitpunkttabelle. 

Unterdruckschläuche am Zündverteiler aufstecken, Motor 
dreht im Leerlauf. 

Bei Leerlaufdrehzahl (Drehzahl max. 10001min) Schauloch 
erneut mit Zündblitzlampe anblitzen. Jetzt muß die >>OT<(- 
Markierung am Schauloch scheinbar stillstehen, bezie- 
hungsweise bei Automatik-Fahrzeugen ein kurzer Stift im 
Schauloch sichtbar sein. Beim 520 bis 7/81 mui3 die >.OT<<- 
Marke des Riemenrades an der Bezugsmarke stillstehen. 

Motor M10lM30: Stimmen die Zündzeitpunktmarkierungen 
nicht überein, Klemmschraube -2- (siehe Abbildung W- 
1201) am Verteiler etwas lösen und Zündverteiler verdre- 
hen, bis sich der Einstellwert mit der Bezugsmarke deckt. 
Zum Drehen des Verteilers kann mit einem Schraubendre- 
hergriff in Drehrichtung leicht gegen die Unterdruckdose 
geklopft werden. 

Motor M20: Zur Korrektur die Schraube -4- Iösen und den 
Zündverteiler an der Verzahnung -5- entsprechend ver- 
drehen, dazu Schraubendreher durch Bohrung -6- am 
Haltewitikel stecken. 

Befestigungsschraube festziehen. 

Leerlaufdrehzahl prüfen. 

Anschließend Zündzeitpunkt nochmals prüfen. 

Meßgeräte entfernen, Unterdruckleitung(en) aufstecken. 
Bei der Doppeldose werden die schwarze Leitung (für Früh- 
verstellung) auf den dünneren Anschlußstutzen, die weiße 
oder weißlschwarze Leitung (für Spätverstellung) auf den 
dickeren Anschlußstutzen aufgesteckt. Bei Fahrzeugen mit 
Automatik-Getriebe bleibt der dickere Anschlußstutzen für 
Spätverstellung offen. 



Zündzeitpunkt / CO-Gehalt / Leerlaufdrehzahl 
Ser-Modelle bis 7/81 0) E1 2(<) 
I Für die Prüfung des Zündzeitpunktes werden alle vorhan- 

denen Unterdruckleitungen an der Unterdruckdose des 
Zündverteilers abgezogen. 

I Bei der Prüfung des CO-Wertes müssen die Unterdruck- 
Schläuche an der Unterdruckdose des Zündverteilers auf- 
gesteckt sein. 

')TSZ-Steuergerät-Nummer; ') Vergaser mit TN-Starter 

Modell 

518 bis7/75 (Superbenzin) 

518ab8/75 - 8/80 (Normalbenzin) 

518ab 9180 

520 bis 8/77 

520 bis 8/77 

520 bis 8/77 

520i bis 7/75 (Kugelfischer) 

520i ab8/75 (K-Jetronic) 

52016 ab 8/77 

525 bis 7/76 (Zenith-Vergaser) 

525 ab 8/76 (4A1 -Vergaser) 

528 bis 7/76 (Zenith-Vergaser) 

528 ab 8/76 (4A1 -Vergaser) 

528 i 

Leerlauf- 

l l rnin 

903 I 50 

900f50 

850I50 

950I50 

950I50 

950I50 

925I75 

900I50 

850 I 5 0  

9 0 0 t  50 

900 I 5 0  

900+50 

900 f  50 

900f50 

CO-Gehalt 
V0l.-% 

3,5 t 0,5 

1,5 +0,5 

0,5 - 1 ,O 

3.0 + 0,5 

3,O I 0,5 

3,O f 0,5 

2,5 t 0,5 

0,5 - 3,O 

1,O t 0,5 

1,5 - 2,O 
1 ,O t 0,5' 

1,O f 0,5 

3,5 t 0,5 
1,O t 0 , 5 ~  

1 ,O t 0 , 5  

0,5 I 2,O 

Verteiler-Nr. 

0231180004 
0231168022 

0231181017 

0237011004 
02271 001 1 1 

ohne Unter- 
druckdose 

1 -fach Unter- 
druckdose 

2-fach Unter- 
druckdose 

0231168017 
0231 181 022' 

0231309007 

0231169007 
0231309005 

0231 309006 

0231 169007 
0231309005 

0231309006 

0237302001 

Zündzeitpunkt 

Zündwinkel 
vor OT 

25" 

25" 

25" 

25" 

25" 

25" 

25" 

25" 

22" 

22" 

22" 

22" 

22" 

22" 

Prüfdrehzahl 
l l m i n  

1400 

2000 

2500 

2400 

1800 

2300 

2400 

1750 

1500 

1700 

1500 

1700 

1700 

1800 



5er Modelle ab 7/81 (>>E28<<) 
Für die Prüfung des Zündzeitpunktes werden die Unter- 
druckleitungen an der Unterdruckdose des Zündverteilers 
abgezogen. 

Bei der Prüfung des CO-Wertes müssen die Unterdruck- 
schläuche an der Unterdruckdose des Zündverteilers und 
bei SchwedenISchweiz-Modellen der SLS-Schlauch am 
Luftfilter aufgesteckt sein. 

Modell 

51 8 

51 8iI520i K-Jetronic 

518 

520 i 

520 i 

520i 

520 i 

520 i 

525 i 

525 i 

525e 

525 e 

525 e 

528 i 

528 i 
Schweden/Schweiz 

Leerlauf- 

l lm in  

850f50 

900250 

850250 

850 2 50 

800 2 50 

800250 

800f 50 

800f50 

850f50 

850250 

700 t 50 

700250 

7002 50 

850k 50 

850250 

Verteiler-Nr. 

0237011004 
02271 001 1 1 ' 
0237011006 
02271001 11 ' 
0237005010 

0237302028 
02271 001 1 1 ' 
0237302035 
02271001 11' 

0237302037 
02271 001 11 ' 
0237302039 
02271001 1 1 ' 
0237302042 

0237302026 
02271 001 1 1' 

0237302033 
02271 001 1 1 ' 
0261 200007' 

0261 200007' 

0261 200045' 

0237302029 
02271 001 11 ' 
0237302030 
02271001 11 ' 

CO-Gehalt 
Vol.-% 

0,5 - 1 ,O 

0,3- 0,7 

max. 1,O 

max. 1,5 

0,4 2 0,2 

max. 1,5 

max. 1,5 

0,4 f 0,2 

max. 1,5 

1,O f 0,5 

0,7 f 0 , 5  

max. 1,5 

max. 1,5 

max. 1,5 

0,4 f 0,l  

SLS-Schlauch 
aufgesteckt 

- 

X 

- 

- 

X 

- 

- 

X 
- 

- 

- 

- 

- 
- 

X 

Zündzeitpunkt 

Zündwinkel 
vor OT 

25" 

25" 

25" 

22" 

26" 

26" 

23" 

26" 

22" 

22" 

8 2 4 "  

1 0 t 3 "  

1 0 f 3 "  

22" 

22" 

Prüfdrehzahl 
l l rnin 

2500I50 

2750250 

2900250 

2000 I 5 0  

3000f50 

30002 50 

5000I50 

3000 I 50 

1800I50 

2150f50 

700f 50 

700f 50 

700 2 50 

2150250 

3250f50 



Der Zündverteiler 

Unterbrechergesteuerte Zündung (Modelle bis 7/81 außer 51 8 seit 9180,528 i) 

6 - Unterdruckdose für Zündverstellung 

7 - Kabel zur Zündspule Klemme 1 

8 - Halteklammer für Verteilerkappe 

9 - Kondensator 

10 - Unterbrecherkontakt 

11 - Verteilerläufer 5 kCl (entstört) 

12 - Verteilerkappe 



TCZ-Zündverteiler (mit Induktionsgeber) 

1 - Verteilerkappe 

2 - Verteilerläufer, 1 kR 

3 - Staubschutzkappe 

4 - lmpulsgeber 

5 - Zylinderstift 

6 - Sicherungsring 

7 - Tellerfeder 

8 - lmpulsgeberrad 

9 - Impulsgenerator 

10 - Zylinderschraube 

I1 - Unterdruckdose 

12 - Halter 

13 - Schraube 

14 - Buchse 

15 - Dichtung 

16 - Haltefeder 

17 - Halter 

18 - Antriebszahnrad 

19 - Stift 

20 - Gummidichtring 

Unterbrecherkontakt ersetzen 
Nur unterbrecherkontaktgesteuerte Zündanlagen 

Zündanlagen mit Unterbrecherkontakt sind in alle Fahrzeuge 
bis 7/81 (außer 518i seit 9/80 sowie 528i) eingebaut. 

Im Laufe der Zeit bilden sich an den Unterbrecherkontaktflä- 
chen Abbrandstellen, die sich als kleine Höcker und Krater be- 
merkbar machen. Außerdem nutzt sich das Kunststoffgleil- 
stück ab. Dadurch verringert sich der Kontaktabstand. Die 
Folge: schwache Zündfunken. Daher ist im Rahmen der War- 
tung der Unterbrecherkontakt spätestens alle 15000 km zu er- 
setzen. 

Ausbau 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen 

Verteilerkappe abnehmen und zur Seite legen. Dazu 2 Hal- 
tebügel -2- an der Verteilerkappe mit einem Schrauben- 
dreher nach außen hebeln. 

Verteilerläufer mit der Hand nach oben von der Verteiler- 
welle abziehen. 

Staubschutzkappe von der Verteilerwelle abnehmen. 

Niederspannungskabel -A- abziehen. 

Befestigungsschraube -B- herausdrehen und Kontakte 
abnehmen. 

Achtung: Die Schraube -B- darf nicht in den Verteiler fallen, 
sonst muß der Zündverteiler ausgebaut werden. 



Einbau 

@ Unterbrecherkontakt einsetzen und Befestigungsschraube 
reindrehen, nicht festziehen. 

@ Kabel aufstecken. 

@ Nockengleitbahn und Kunststoffgleitstück hauchdünn mit 
Hochtemperaturfett schmieren. Das Fett liegt in der Regel 
dem Kontaktsatz bei, sonst BOSCH-Zündverteilerfett ver- 
wenden. 

Achtung: Versehentlich auf die Kontaktflächen gelangtes Öl 
oder Fett sorgsam entfernen, sonst springt der Motor nicht an. 
Zum Entfernen kann saugfähiges Papier, zum Beispiel Lösch- 
papier, verwendet werden. 

@ Kontaktabstand (Schließwinkel) einstellen. siehe unten. 

@ Staubschutzkappe einsetzen. 

@ Verteilerläufer aufstecken. Durch leichtes Hin- und Herdre- 
hen des Läufers prüfen, ob er in die Verteilewelle eingera- 
stet ist. 

D Verteilerkappe aufsetzen, dabei muß die Nase in die Nut 
am Rand des Verteilers eingreifen. Sicherungsklammern 
aufdrücken. 

B Batterie-Massekabel anklemmen. 

B Zündzeitpunkt einstellen. 

jchließwinkel prüfenleinstellen 
Unterbrechergesteuerte Zündanlagen 

Für eine exakte Einstellung des Unterbrecherkontaktes benut- 
zen die Werkstätten ein Schließwinkel-Meßgerät. Dieses Gerät 
ietet auch den Vorteil, daß bei leicht abgebrannten Kontaktflä- 
hen der Schließwinkel dennoch genau eingestellt werden 
ann. Bei Verwendung eines Schließwinkel-Meßgerätes, Gerät 
ach Bedienungsanweisung des Herstellers anschließen. Der 
ontaktabstand kann jedoch auch (ungenauer) mit einer Füh- 
!rblattlehre eingestellt werden. 

rüfen mit Schließwinkel-Meßgerät 

I Motor auf Betriebstemperatur warmlaufen lassen, Kühlmit- 
teltemperatur ca. +8O0 C. Erkennbar ist das Erreichen der 
Betriebstemperatur am Warmwerden des unteren Schlau- 
ches am Kühler, das heißt der Thermostat hat gerade geöff- 
net. 

I Schließwinkel-Meßgerät nach Herstellerangabe anschlie- 
ßen. 

Motor starten und mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen. 
Schließwinkel ablesen. 

@ Gemessenen Wert mit Sollwert vergleichen: 
Sollwert 4-Zylinder-Motor: 59" bis 65"; 
6-Zylinder-Motor: 35" bis 41". 

Gegebenenfalls Schließwinkel einstellen. 

Einstellen mit Schließwinkel-Meßgerät 

Schließwinkel-Meßgerät nach Herstelleranweisung an- 
schließen. 

Verteilerkappe ausbauen, dazu seitliche Halteklammern 
mit Schraubendreher abhebeln. 

Verteilerläufer von der Verteiletwelle nach oben abziehen. 

Schraube -B- am Unterbrecherkontakt etwas lösen, 
damit er verschoben werden kann, siehe Abbildung 
F/22/53. 

Getriebe in Leerlaufstellung bringen, Handbremse anzie- 
hen. Motor von Helfer mit Anlasser durchdrehen lassen und 
Schließwinkel durch Verschieben des Unterbrecherkon- 
takts einstellen. 

Zum Verstellen des Unterbrecherkontaktes wird der 
Schraubendreher in der Kerbe am Unterbrecher angesetzt. 

Einstellen mit Fühlerblattlehre 

Steht kein Schließwinkel-Meßgerät zur Verfügung, kann der 
Schließwinkel auch mit einer Fühlerblattlehre eingestellt wer- 
den. Es empfiehlt sich jedoch, den Schließwinkel mit einem 
Schließwinkelmeßgerät einzustellen, da die Einstellung dann 
exakter ist. 

Verteilerkappe abnehmen, Verteilerläufer abziehen. 

4. Gang einlegen und Fahrzeug auf einer ebenen Fläche 
verschieben, oder Motor an der Kurbelwellen-Riemen- 
scheibe verdrehen, bis das Kunststoffgleitstück des Unter- 
brecherkontaktes am höchsten Punkt des Zündverteiler- 
nockens anliegt. 



Bei abgehobenem Unterbrecherkontakt Kontaktabstand 
mit einer Fühlerblattlehre messen. Die Lehre muß sich bei 
richtig eingestelltem Abstand stramm zwischen die Kon- 
taktflächen schieben lassen. Bei einem Kontakt mit Ab- 
brand nur am Rand messen - in der Mitte würde der Ab- 
stand durch die Höckerbildung zu groß. 
Sollwert Kontaktabstand: 4-Zylinder-Motor: 0,40 bis 
0,45 mm; 6-Zylinder-Motor: 0,35 bis 0,40 mm. Dabei ist 
jeweils der kleinere Wert anzustreben. 

Falls der Abstand zu groß oder zu klein ist: Feststell- 
schraube -B- am Unterbrecherkontakt leicht losen. Mit 
Schraubendreher unteren Teil vom Unterbrecherkontakt 
verschieben, bis die Fühlerblattlehre stramm zwischen die 
Kontaktflächen paßt. 

In dieser Stellung Schraube -B- wieder festziehen. 

Fahrzeug nochmals verschieben, bis der Unterbrecherhe- 
bel voll abhebt. Kontaktabstand nochmals prüfen, gegebe- 
nenfalls einstellen. 

Verteilerläufer auf die Zündverteilerwelle aufstecken, dabei 
rnuß die innere Nase des Verteilerläufers in die Aussparung 
der Welle eingreifen. Verteilerläufer beim Aufsetzen leicht 
hin- und herdrehen. 

Zündverteilerkappe aufsetzen und mit den Haltelaschen 
beziehungsweise Halteschrauben befestigen. 

Zündzeitpunkt einstellen. 

Zündverteiler/Verteilerläufer 
aus- und einbauen 

Ausbau SZ- und TSZ-Zündverteiler 

Achtung: Vor dem Ausbau Stellung von Verteiler zu Motor- 
block mit Filzstift oder Reißnadel markieren. Dazu Strich über 
Verteiler und Motorblock ziehen. Die Markierungen erleichtern 
den Einbau. 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen. 

M20-Motor: Luftfiltergehäuse mit Luftmengenmesser aus- 
bauen, siehe Seite 82. 

Verteilerkappe abnehmen und zur Seite legen. Dazu 2 Si- 
cherungsklammern seitlich am Verteiler mit Schraubendre- 
her von der Kappe abhebeln, beziehungsweise 2 Schrau- 
ben links und rechts an der Verteilerkappe l/4 Umdrehung 
nach links drehen. 

4. Gang einlegen. Fahrzeug bei eingelegtem Gang ver- 
schieben oder Motor an der Kurbelwelle verdrehen, bis der 
Verteilerläufer von oben gesehen in Zylinderstellung 1 
steht. Diese Stellung ist durch eine Markierung für Zylinder 
1 (Kerbe) am Verteilergehäuse oder auf der Staubschutz- 
kappe gekennzeichnet. 

Gleichzeitig muß die Markierung arn Schwungrad mit der 
>.OT<<-Markierung arn Kupplungsgehäuse übereinstim- 
men. 

Unterdruckschlauch von der Unterdruckdose abziehen. 



0 Leiiung zum Unterbrecherkontakt, beziehungsweise bei 
konlaktloser Zündung Leitung -3- zum Zünd-Schaltgerät 
am Kabelstecker trennen. 

M10iV30-Motor: Befestigungsschraube -4- am Fuß des 
Zündverteilers abschrauben. Beim M20-Motor an dieser 
Stelle Befestigungsschraube herausdrehen und mit 
Klemme abnehmen. 

0 Zundverteiler aus dem Motorblock herausziehen. Ach- 
tung: Kurbelwelle bei ausgebautem Verteiler nicht mehr 
verdrehen. 

0 Verteilerläufer nach oben von der Verteilerwelle abziehen. 

Einbau 

0 Verteilerlaufer aufsetzen. dabei muß die innere Nase in die 
Aussparung der Zündverteilerwelle eingreifen. Verteilerläu- 
fer leicht hin- und herdrehen. 

0 Zündverteilerwelle so drehen, daß der Verteilerläufer auf 
die Markierung am Zündverteiler für Zylinder 1 zeigt. 
Anschließend Verteilerläufer ca. 30" entgegen dem Uhrzei- 
gersinn verdrehen. 

0 In dieser Stellung Verteiler einsetzen. Beim Motor M20 Ver- 
teilerwelle beim Einsetzen etwas hin- und herdrehen, damit 
der Ölpumpenantrieb einrastet. 

0 Prüfen. ob der Verteilerläufer wie vor dem Ausbau gegen- 
über der Kerbe für Zylinder 1 steht und die angebrachten 
Markierungen am VerteilergehäuselMotorblock fluchten. 
Falls nicht, Verteiler wieder herausnehmen und nochmals 
einsetzen. 

0 Befestigungsschraube amzündverteilerfuß anziehen, nicht 

Ausbau Motronic-Zündanlage 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen. 

Abdeckhaube für Hochspannungsverteiler abnehmen. 
Dazu Laschen oben und unten mit Schraubendreher über 
die Rastnase anheben. Haube seitlich abziehen. 

Zündkabel aus der Verteilerkappe herausziehen 

Verteilerkappe abschrauben. Hierzu wird ein Winkel- 
schraubendreher SW 8 benötigt, zum Beispiel HAZET 850- 
8 mit 865. 

festziehen. I' 
0 Batterie-Massekabel anklemmen. 

0 Verteilerkappe aufsetzen, dabei muß die Nase in die Nut 
am Rand des Verteilers eingreifen. Sicherungsklammern 
für Verteilerkappe aufdrücken, beziehungsweise Befesti- 
gungsschrauben festziehen. 

0 Stecker arn Zündverteiler aufschieben. 

0 Falls ausgebaut, Luftfiltergehäuse mit Luftmengenmesser 
einbauen. 

0 Batterie-Massekabel anklemmen. 

0 Zündzeitpunkt prüfen, gegebenenfalls einstellen. Modell 535i: Verteilerläufer mit Innensechskant-Winkel- 

0 Halteschraube für Verteiler festziehen, Unterdruckschläu- schraubendreher SW 3 abschrauben. Bei den anderen 

che aufschieben. Motoren Verteilerläufer abziehen. 

Abdeckring herausnehmen. 

Einbau 

Verteilerläufer ansetzen und aufdrücken, beziehungsweise 
wenn Schrauben vorhanden, mit 3 Nm anschrauben. 

Verteilerkappe ansetzen und festschrauben. Achtung: 
Numerierung der Kabel und Anschlüsse auf der Verteiler- 
kappe müssen übereinstimmen: ZS = Zündspule. 

Abdeckhaube so über die Verteilerkappe schieben, daß die 
vorderen Schlitze in die entsprechenden Nasen eingreifen. 
Haube oben und unten einrasten. 



Kondensator prüfen 
Unterbrechergesteuerte Zündanlage 

Der Kondensator sitzt außen am Zündverteiler und ist zum Er- 
reichen der erforderlichen Zündspannung von wesentlichem 
Einfluß. Er vermindert gleichzeitig die Funkenbildung beim Off- 
nen des Unterbrecherkontakts und damit den vorzeitigen Ab- 
brand. 

Ein defekter Kondensator macht sich durch einen stark ver- 
brannten Unterbrecherkontakt, durch schwache Zündfunken 
oder durch Startschwierigkeiten bemerkbar. Defekte Konden- 
satoren sind außerordentlich selten. 

Sichtprüfung 

Zündverteilerkappe abnehmen. Unterbrecherkontaktflä- 
chen mit Schraubendreher abheben. Wenn die Kontaktflä- 
chen blaue Abbrandstellen aufweisen, deutet dies auf ei- 
nen defekten Kondensator hin. Grauer oder schwarzer Ab- 
brand ist normal. 

Motor bei abgenommener Zündverteilerkappe von Hilfs- 
Person starten lassen. Während des Startens den Unter- 
brecherkontakt beobachten. Wenn ständig starke Funken 
auftreten, ist dies ein Hinweis auf einen defekten Konden- 
sator. Schwache, nicht ständig auftretende Funken sind 
normal. 

Zündanlage prüfen 

Eine genaue Prüfung der Zündspule ist nur mit einem Zündspu- 
len-Prüfgerät möglich. Steht kein Prüfgerät zur Verfügung, 
kann folgendermaßen geprüft werden: 

Achtung: Prüfung in der angegebenen Reihenfolge durchfüh- 
ren. Zündkabel während des Startens nicht mit der Hand hal- 
ten. Hierzu gut isolierte Zange verwenden oder Kabel in der an- 
gegebenen Lage mit Tesaband am Motorblock befestigen. 

Prüfung der unterbrechergesteuerten Zündanlage 

Hochspannungskabel von der Zündspule aus der Mitte des 
Verteilerkopfes herausziehen und mit isolierter Zange in 

Springt kein Funke über, zunächst Spannung mit Voltmeter 
an Klemme 15 (+) der Zündspule bei eingeschalteter Zün- 
dung überprüfen. Sie muß mindestens 9 Volt betragen. 

Liegt die Spannung über dem genannten Wert, mit einem 
Voltmeter oder einer einfachen Prüflampe prüfen, ob bei 
geschlossenem Unterbrecherkontakt an Klemme 1 (-) 
der Zündspule keine Spannung vorhanden und bei geöff- 
netem Kontakt Spannung vorhanden ist. Der geschlossene 
Kontakt (Motor mit Anlasser durchdrehen) kann mit einem 
Schraubendreher abgehoben werden. Vor der Prüfung 
Kabel an Klemme 1 von der Zündspule abziehen. 

Wenn bei geöffneten Unterbrecherkontakt das Voltmeter 
nicht ausschlägt oder die Prüflampe nicht aufleuchtet, 
Zündspule austauschen. 

TSZ-Zündanlage prüfen 

Achtung: Das Verbindungskabel zwischen dem Hochspan- 
nungsanschluß der Zündspule und dem Zündverteiler darf 
nicht abgezogen werden, da sonst das Zünd-Schaltgerät beim 
Starten des Motors zerstört werden kann. 

Beim Prüfen immer nur ein Hochspannungskabel von einer 
Zündkerze abziehen, Kabel aus dem Kerzenstecker her- 
ausziehen und mit isolierter Zange Ca. 5 mm gegen Masse 
halten. 

Motor von Helfer starten lassen. Dabei müssen Funken 
vom Leitungsende überspringen. 

Zündkabel an die Zündkerze anschließen. 

Prüfung nacheinander an allen Zündkerzen durchführen, 
gegebenenfalls defektes Zündkabel ersetzen. 

Springt kein Funke über, Zündspule, TSZ-Schaltgerät und 
Zündverteiler überprüfen. 

Spannung der Zündspule und des TSZ-Schaltgerätes prü- 
fen. Dazu Zündung einschalten und mit Voltmeter an 
Klemme 15 der Zündspule Spannung überprüfen. Sie muß 
mindestens 9 Volt betragen. Liegt keine oder weniger 
Spannung an, Zuleitung gemäß Stromlaufplan überprüfen 
und instandsetzen. 

Wurde kein Fehler gefunden, Anschlüsse vom Zündvertei- 
ler abziehen. 

einer Entfernung von etwa 10 mm gegen Masse halten. Von 
Hilfsperson Motor mit dem Anlasser durchdrehen lassen. 
Es müssen Funken vom Leitungsende überspringen. Kabel 
wieder auf den Verteilerko~f aufstecken. 



An beiden Steckerkontakten Ohmmeter anschließen. 
Widerstand zwischen beiden Kontakten und Verteilerge- 
häuse (Masse) messen. Sollwert: X (unendlich) Q. 

0 Ohmmeter zwischen die beiden Steckerkontakte anschlie- 
ßen und Widerstand der Wicklung des lmpulsgebers mes- 
sen. Sollwert: Ca. 1,l kR. 

0 Werden die Werte nicht erreicht, Zündverteiler i~standset- 
Zen lassen (Werkstattarbeit). 

ZündverteilerläuferNerteilerkappe 
prüfen 

Für einen einwandfreien Zündfunken darf der Widerstand im 
Verteilerläufer nicht zu hoch sein. 

Prüfen 

Zündverteilerkappe ausbauen. 

Verteilerläufer ausbauen. 

0 Vergußmasse des Verteilerläufers auf Risse und Brand- 
spuren untersuchen, gegebenenfalls Läufer ersetzen. 

Die Kappe rnuß innen trocken sein. 

0 Anschlußkontakte auf Verschleiß und Korrosion prüfen, 
gegebenenfalls mit Schmirgelleinen reinigen. 

0 Mittleren Kohlekontakt auf Leichtgängigkeit und Verschleiß 
prüfen. Dazu Kontakt mit dem Finger eindrücken. 

Verteilerkappe auf Kriechströme untersuchen. Kriech- 
ströme zeigen sich durch dünne, unregelmäßige Spuren 
auf der Oberfläche der Verteilerkappe. 

Verteilerkappe mit sauberem, trockenem Lappen auswi- 
schen und auf Haarrisse untersuchen, gegebenenfalls Ver- 
teilerkappe auswechseln. Anschließend Kappe innen mit 
Kontaktspray einsprühen. 

Motronic-Zündanlage 

SZ- und TSZ-Anlage 

Widerstand des Verteilerläufers prüfen, Sollwert 0,7 bis 1,l 
kR. Achtung: Bei Fahrzeugen bis 7/81 gibt es auch ent- 
störte Verteilerläufer mit 5 kR Widerstand. 

Zündspule prüfen 

Die Zündspule kann mit einem Ohmmeter geprüft werden. 

Massekabel von der Batterie abklemmen. 

Abdeckkappe für Zündspule abziehen. 

Anschlüsse an der Zündspule abklemmen. 

Wenn der Stopfen -Pfeil- an der Zündspule herausge- 
drückt ist, Zündspule ersetzen. 

Zündspule auf Haarrisse prüfen, gegebenenfalls ersetzen. 

Primärwiderstand der Zündspule prüfen, dazu Ohmmeter 
an die Klemmen 1 und 15 anschließen. 

Sekundärwiderstand prüfen, dazu Ohmmeter an die Klem- 
men 15 und 4 anschließen. Die Zündspule sollte nur dann 
ersetzt werden, wenn die gemessenen Werte erheblich von 
den Tabellenwerten abweichen und Zündstörungen auftre- 
ten. 



Elektrische Leitungen an Zündspule anklemmen. 

Abdeckkappe aufdrücken. 

Massekabel an Batterie anklernmen. 

Achtung: Wird dieZündspule ersetzt, auf keinen Fall Zündspu- 
len für unterbrechergesteuerte und elektronische Zündanlagen 
verwechseln. Dadurch würde das Steuergerät zerstört. 

C- 

Zündkabel prüfen 

Zündanlage 

SZ 

TSZ 

Motronic (DME) 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen 

Verteilerkappe abnehmen und Kerzenstecker abziehen. 
Achtung: Dabei arn Stecker und nicht arn Kabel ziehen. 

Zündspulenwiderstand 

Wird der Sollwert nicht erreicht, Kerzenstecker vom Zünd- 
kabel abschrauben. Der Widerstand des Steckers rnuß 
5 kR, der des Winkelsteckers 1 kR betragen. Falls nicht, 
entsprechenden Stecker ersetzen, andernfalls Zündkabel 
beziehungsweise Verteilerkappe erneuern. 

Bei zu hohem Widerstand Kabelanschlüsse reinigen und 
Prüfung wiederholen, gegebenenfalls Kabel erneuern. 

Zündleitungen im Bereich der Kerzenstecker in engem 
Radius biegen und auf Risse kontrollieren, gegebenenfalls 
alle Zündkabel ersetzen. 

Verteilerläufer prüfen. 

Massekabel an Batterie anklemmen. 

primär 

1,9 Q 

0,82 R 

0,5 Q 

Widerstand zwischen den einzelnen Kontakten in der Ver- 
teilerkappe und den entsprechenden Kontakten der Zünd- 
kerzenstecker prüfen. Sollwert: 6I1,2 kR. 

sekundär 

9,2 kQ 

8,25 kQ 

6,O kQ 



Die Ziündkeuzen 

Die Zündkerze besteht aus der Mittel-Elektrode, dem Isolator 
mit Gehäuse und der Masse-Elektrode. Die Masse-Elek:rode 
ist gasdicht im Isolator befestigt, der Isolator ist fest mit dem 
Gehäuse verbunden. Zwischen Mittel- und Masse-Elektrode 
springtderZündfunke über, der das Kraftstoff-Luftgemisch ent- 
zünden soll. Von der Zündkerze hängen Startbereitschaft, 
Leerlaufverhalten, Beschleunigung und Höchstgeschwindig- 
keit ab. Man sollte deshalb nicht ohne Grund von dem vom 
Werk vorgeschriebenen Zündkerzentyp abweichen, der durch 
die Wärmewert-Kennzahl bestimmt wird. Die Wärmewert- 
Kennzahl gibt den Grad der Wärmebelastbarkeit einer Zünd- 
kerze im Motor unter bestimmten Betriebsbedingungen an. Die 
Zündkerzen für den Motor sind so ausgewählt, daß sie mög- 
lichst unter allen Fahrbedingungen die Selbstreinigungstempe- 
ratur erreichen. Je niedriger die Wärmewert-Kennzahl einer 
Zündkerze ist, desto höher ist ihr Widerstand gegen Glühzün- 
dungen und desto kleiner ist ihr Widerstand gegen Verschmut- 
zung. Je höher die Wärmewert-Kennzahl der Zündkerze ist, 
desto kleiner ist ihr Widerstand gegen Glühzündungen und 
desto höher ist ihr Widerstand gegen Verschmutzung. 

Die Wärmewert-Kennzahl ist im Zündkerzencode enthalten. 
Der Code schlüsselt sich wie folgt auf: 

Bosch-Zündkerze 

Beispiel W R 7 D C R 
0 0 0 @ 0 @  

D W = Gewinde M 14 X 1,25 mit Flachdichtsitz, SW 21; 
= = Gewinde M 14 X 1,25 mit Flachdichtsitz, SW 16; M = 

2ewinde M 18 X 1,5 mit Flachdichtsitz, SW 25; H = Gewinde 
bi 14 X 1,25 mit Kegeldichtsitz, SW 16; D = Gewinde M 18 X 

1.5 mit Kegeldichtsitz, SW 21 ; SW = Schlüsselweite. 
D R = Mit Widerstand zur Entstörung. Die Funktion der Zünd- 
inlage wird dadurch nicht beeinflußt. 
9 Wärmewert-Kennzahl. Die Wärmewertskala wird von 06 
 kalt^^) bis 13 ())warm-) angegeben. Dabei entspricht die 
(ennzahl 7 dem alten Wärmewert 175 (frühere Bezeich- 
i~flg), 6 - 200,5 - 225 USW. 
9 A = Gewindelänge 12,7 mm, normale Funkenlage; B = Ge- 
vindelänge 12,7 mm, vorgezogene Funkenlage: C = Gewin- 
lelänge 19 mm, normale Funkenlage; D = Gewindelänge 
9 mm, vorgezogene Funkenlage; DT = Gewindelänge 19 
Im, vorgezogene Funkenlage, 3 Masseelektroden; L = 
iewindelänge 19 mm, weit vorgezogene Funkenlage. 

O  = Elektrodenwerkstoff der Mittelelektrode: Cr-Ni-Legierung, 
C = Ni-Cu-Verbund-Mittelelektrode, S = Silber-Mittelelek- 
trode, P = Platin-Mittelelektrode, 0 = Standard-Zündkerze mit 
verstärkter Mittelelektrode. 
0 R = 1 kQ Abbrandwiderstand. 

Durch den Kupferkern (Cu) in der Mittelelektrode und noch 
mehr durch die Silber-Mittelelektrode wird die Wärmeleitfähig- 
keit und damit die Wärmebelastbarkeit erhöht. 

Beru-Zündkerze 

Beispiel 14 K 7 D U R 
O @ @ @ O @  

O  Gewindedurchmesser in mm, hier M 14 X 1,25. 
O Konstruktionsmerkmal, z. B. K für Konussitz, R für Entstörwi- 
derstand. 
O Wärmewert-Kennzahl (wie bei Bosch). 
G9 Gewindelänge (wie bei Bosch). 
O  Elektrodenwerkstoff, z. B. U für Kupferkern. 
@ R = 1 kQ Abbrandwiderstand. 

Von dem vom Werk empfohlenen Wärmewert sollte nur abge- 
gangen werden, wenn die Betriebsbedingungen erheblich von 
den normalen Bedingungen abweichen und Betriebsstörungen 
auftreten. Sind die Kerzen ständig verrußt, erreichen sie also 
nicht die Selbstreinigungstemperatur (nur Kurzstreckenver- 
kehr), ist eine Zündkerze mit der nächsthöheren Wärmewert- 
Kennzahl empfehlenswert. Wenn der Motor ausschließlich 
Vollgas gefahren wird, kann eine Zündkerze mit nächstniedri- 
ger Wärmewert-Kennzahl erforderlich werden. 

Zündkerzen einbauen 

Zündkerzen von Hand bis zur Anlage am Zylinderkopf ein- 
schrauben. Achtung: Dabei Kerzen nicht verkantet anset- 
zen. 

Zündkerzen mit 25 Nm festziehen. Steht kein Drehmoment- 
schlüssel zur Verfügung, neue Kerzen um ca. 9O0anziehen. 
Gebrauchte Zündkerzen nur ca. 15" anziehen. 

Kerzenstecker aufstecken. Durch Hin- und Herbewegen 
festen Sitz der Kerzenstecker und Zündkabel prüfen. 



Die richtige Zündkerze für den 5er BMW bis 7/81 (»E12<<) Die richtige Zündkerze für den 5er BMW ab 7/81 („E28«) 

I Modell 

51 8 bis 7/75 

(Superbenzin) 

520 bis 8/77 (1 15 PS). 

520i (1251130 PS). 

525 bis 7/76 

(INAT-Vergaser). 

518ab8/75 

(Normalbenzin), 

52016 ab 9/77 (1 22 PS). 

525 a b e r 6  

(4 A 1 -Vergaser), 

528 i (1 77.184 PS) 

') EA = Elektrodenabstand in mm, 
') Beru-Silverstone, Haltbarkeit ca. 50000 km. 

Bosch 

W6DC 

W7DC 

W 8  DC 

Oi ohne Katalysator, 

5eohne Katalysator 

') EA = Elektrodenabstand in mm, 
7 Beru-Silverstone, Haltbarkeit Ca. 50000 km. 

Beru 

14-6DU 

s 72 

14-7DU 

S 52 

14-8DU 

s 52 

Störungsdiagnose Zündanlage 

Störung: Der Motor springt schlecht oder gar nicht an 

Ursache Abhilfe 

Champion 

N7YC 

N9YC 

N 11 YC 

Kein Zündfunke vorhanden 
Verteilerkappe feucht, verschmutzt 

EA' 

0,7-0,8 

0,7-0,8 

0,7-0,8 

H Verteilerkappe reinigen und trocknen. 
innen mit Zündspray einsprühen 

Risse in der Verteilerkaooe. Brandkanäle B Verteilerkaooe erneuern 

Schleifkohle in der Zündverteilerkappe abgenutzt W Schleifkohle erneuern 

Verteilerläufer defekt, Widerstand zu hoch W Verteilerläufer erneuern 

Widerstand in Zündkerzenleitung~Zündkerzenstecker zu hoch W Zündleitung~Zündkerzenstecker erneuern 

Zündkerzenstecker in falscher Reihenfolae aufaesteckt Stecker nach Zündfolae 1-3-4-2 bzw. 1-5-3-6-2-4 aufstecken 

Zündkerzen wegen zu vieler Startversuche naß B Zündkerzen ausbauen und trocknen 

Zündkerzenstecker innen feucht und verschmutzt ¤ Zündkerzen und Anschlüsse trocknen 

Leistung der Zündspule zu gering B Elektrische Leitungen an der Zündspuleauf festen Sitz und 
guten Kontakt prüfen 

Zündspule gerissen, Brandkanäle B Zündspule erneuern 

Spannungsverlustdurch Berührung elektrischer B Elektrische Leitungen richtig führen 
Anschlüsse bzw. Leitungen mit Schläuchen des Motors 

Zündzeitpunkt grob verstellt B Zündzeitpunkt korrigieren 

TSZ- bzw. DME-Schaltgerät defekt B Schaltgerät erneuern 

Unterbrecherkontakt abgebrannt, verschmutzt B Unterbrecherkontakt erneuern 

Kondensator defekt B Kondensator erneuern 

















































































































Die Benzin-EinspritzanAage 

Je nach Modell sind die BMW-Einspritzmotoren mit der L-Jetro- 
nic oder mit einer auf der L-Jetronic basierenden Einspritzan- 
lage wie der LE-Jetronic oder der Motronic ausgestattet. Die 
Motronic wird auch als Digitale Motorelektronik (DME) bezeich- 
net. Der 520i ohne Katalysator von 8/75 bis 9/82 ist mit einer K- 
Jetronic ausgerüstet, die sich von der L-Jetronic grundlegend 
unterscheidet. Bis 7 f f5  ist der 520i mit der Kugelfischer-Ein- 
spritzung ausgerüstet. 

Alle Teile der Einspritzanlage sind langzeitstabil und wartungs- 
arm, Reparaturen sind daher äußerst selten. Ein Großteil der 
Überprüfungsarbeiten ist nur mit teueren Prüfgeräten und ent- 
sprechenden Fachkenntnissen möglich. 

Schemazeichnung der Motronic 

1 - Kraftstoffbehälter 
2 - Elektr. Kraftstoffpurnpe 
3 - Kraftstoffilter 
4 - Verteilerrohr 
5 - Druckregler 
6 - Steuergerät 
7 - Zündspule 
8 - Hochspannungsverteiler 
9 - Zündkerze 

10 - Einspritzventil 
11 - Kaltstartventil 
12 - Leerlaufdrehzahl- 

Einstellschraube 
13 - Drosselklappe 
14 - Drosselklappenschalter 
15 - Luftmengenmesser 
16 - Ansaugluft-Temperaturfühler 
17 - Lambda-Sonde 
18 - Thermozeitschalter 
19 - Motortemperaturfühler 
20 - Leerlaufsteller 
21 - CO-Einstellschraube 
22 - Bezugsmarkengeber 
23 - Drehzahlgeber 
24 - Batterie 
25 - Zünd-Startschalter 
26 - Hauptrelais 
27 - Kraftstoffpumpenrelais 
28 - Schwingungsdämpfer 



Die L-ILE-Jetronic ist eine elektronische Benzineinspritzung, 
die den Kraftstoff intermittierend, also stoßweise in das An- 
saugrohr vor die Einlaßventile einspritzt. 

Der Kraftstoff wird aus dem Kraftstoffbehälter von der elektri- 
schen Kraftstoffpumpe angesaugt und über den Kraftstoffilter 
zum Verteilerrohr und dann zu den Einspritzdüsen gefördert. 
Ein Druckregler am Verteilerrohr sorgt dafür, daß der Druck im 
Kraftstoffsystem in Abhängigkeit vom Ansaug-Unterdruck kon- 
stant gehalten wird. Der Schwingungsdämpfer verringert 
Druckschwingungen in der Rücklaufleitung. 

Die Luftmenge wird vom Motor über Luftfilter und Sammelsaug- 
rohr angesaugt und vom Luftmengenmesser gemessen. Im 
Gehäuse des Luftmengenmessers befindet sich eine Stau- 
klappe, die von der Luftströmung in eine bestimmte Stellung 
ausgelenkt und gehalten wird. Die Winkelstellung der Stau- 
klappe dient als Maß für die durchströmende Luftmenge. Über 
ein Potentiometer werden entsprechende Signale an das Steu- 
ergerät übermittelt. 

Das Steuergerät regelt entsprechend der gemessenen Luft- 
menge und der jeweiligen Motordrehzahl die Einspritzzeit und 
dadurch die Einspritzmenge. Bei längerer Öffnung des Ein- 
spritzventils wird mehr Kraftstoff eingespritzt. Zusätzliche Füh- 
ler und Geber sorgen auch in extremen Fahrsituationen für die 
richtig bemessene Kraftstoffmenge. 

I Das Kaltstartventil spritzt bei kaltem Motor während des 
Startvorganges zusätzlich Kraftstoff in das Sammelsaug- 
rohr, damit der Motor leichter anspringt. 

I Der Thermozeitschalter regelt die Einspritzzeit des Kalt- 
startventils. 

I Der elektrisch beheizte Zusatzluftschieber stabilisiert wäh- 
rend der Warmlaufphase die Motordrehzahl. 

I Der Drosselklappenschalter sitzt direkt an der Drosselklap- 
penwelle. Er übermittelt dem Steuergerät die Leerlauf- und 
die Vollaststellung der Drosselklappe. Dadurch wird insbe- 
sondere die Schubabschaltung gesteuert, denn so lange 
der Leerlaufkontakt des Schalters geschlossen ist und 
gleichzeitig die Drehzahl über ca. 1200lmin liegt, wird vom 
Steuergerät die Kraftstoffzufuhr für den Motor gesperrt. 

I Das Steuergerät befindet sich unter einer Abdeckung im 
Handschuhfach. 

Motronic 

I Die Motordrehzahl wird über einen induktiven Drehzahlge- 
berdirekt am Schwungrad abgenommen. 

I Die Lambda-Sonde (Sauerstoffsensor) mißt bei Fahrzeu- 
gen mit geregeltem Katalysator den Sauerstoffgehalt im 
Abgasstrom und schickt entsprechende Spannungssignale 
an das Steuergerät. Daraufhin verändert das Steuergerät 
das angesaugte Kraftstoff-ILuftverhäItnis, so daß die 
Abgase im Katalysator optimal nachverbrannt werden. 

Achtung: Bei Arbeiten an der Einspritzanlage ist auf peinliche 
Sauberkeit zu achten. Vor der Demontage sind die entspre- 
chenden Teile mit Benzin zu säubern. Die Anlage steht unter 
hohem Druck. Deshalb ist vor dem Auswechseln von Teilen 
zum Druckabbau die Kraftstoffleitung am Kaltstartventil lang- 
sam zu lösen. Dabei Lappen um Kraftstoffanschluß legen. 
Spritzgefahr! Austretenden Kraftstoff mit Lappen auffangen. 

Sauberkeitsregeln bei Arbeiten an der 
Einspritzanlage 

M Verbindungsstellen und deren Umgebung vor dem Lösen 
gründlich mit Kraftstoff reinigen. 

M Ausgebaute Teile auf einer sauberen Unterlage ablegen 
und abdecken. Folien oder Papier verwenden. Keine 
fasernden Lappen benutzen! 

M Geöffnete Bauteile sorgfältig abdecken bzw. verschließen, 
wenn die Reparatur nicht umgehend ausgeführt wird. 

M Nur saubereTeileeinbauen. Ersatzteile erst unmittelbar vor 
dem Einbau aus der Verpackung nehmen. 

M Bei geöffneter Anlage: Möglichst nicht mit Druckluft arbei- 
ten. Das Fahrzeug möglichst nicht bewegen. 

Sicherheitshinweise zur 
Einspritzanlage 

M Motor nicht starten ohne fest angeschlossene Batterie. 

M Zum Starten des Motors keinen Schnellader verwenden. 

M Nie bei laufendem Motor die Batterie vom Bordnetz tren- 
nen. 

M Beim Schnelladen Batterie vom Bordnetz trennen. 

B Bevor eine Prüfung der elektronischen Einspritzanlage 
erfolgt, muß gewährleistet sein, daß die Zündung in Ord- 
nung ist, das heißt Zündung und Zündkerzen müssen den 
Vorschriften entsprechen. 

M Bei Temperaturen über +80° C (Trockenofen), Steuergerät 
ausbauen. 

M Auf einwandfreien Sitz der Anschlußstecker achten. 

B Mehrfachstecker des Steuergerätes nicht bei eingeschalte- 
ter Zündung abziehen oder aufstecken. 

Bei einer Kompressionsdruckprüfung Stromversorgung für 
Kraftstoffpumpenrelais unterbrechen, Relaisstecker zie- 
hen. Bei Fahrzeugen mit DME Hauptrelais für Einspritzan- 
lage (am Sicherungskasten) abziehen, siehe Kapitel 
).Kraftstoffanlage-. 

LeerlaufdrehzahlICO-Gehalt prüfen 

Achtung: Bei der Motronic wird die Leerlaufdrehzahl durch 
einen elektronisch gesteuerten Leerlaufsteller geregelt und ist 
nicht einstellbar. 

L-ILE-Jetronic 

Drehzahlmesser und CO-Prüfgerät nach Vorschrift 
anschließen. 

Motor auf Betriebstemperatur bringen, die Kühlmittel-Tem- 
peraturanzeige muß etwa in der Skalenmitte stehen. Die 
Kühlmitteltemperatur beträgt dann etwa +80° C. 

Zündzeitpunkt prüfen, siehe Seite 47. 

Luftfiltereinsatz prüfen. 



Alle elektrischen Verbraucher ausschalten. 

Kurbelgehäuse-Entlüftungsschlauch vom Zylinderkopfdek- 
kel abziehen und so verlegen, daß nur Frischluft angesaugt 
werden kann. 

Motor starten und irn Leerlauf drehen lassen. 

Leerlaufdrehzahl mit Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube 
am Drosselklappenstutzen einstellen. Sollwert siehe Seite 
50. 

CO-Gehalt durch Verdrehen der Einstellschraube -Pfeil- 
auf den Sollwert einstellen. Dazu wird ein 5 mm Innen- 
sechskantschlüssel benötigt, zum Beispiel HAZET 2100-5. 
Verdrehen irn Uhrzeigersinn - CO-Gehalt steigt an. Ver- 
drehen entgegen dem Uhrzeigersinn - CO-Gehalt sinkt. 

Falls die Sollwerte nicht erreicht werden, Ansaugtrakt auf 
Dichtheit prüfen. Dazu Motor starten und irn Leerlauf belas- 
sen. S2mtliche Dichtstellen des Ansaugtraktes mit einem 
Pinsel und Benzin bestreichen. Wenn sich die Drehzahl 
erhöht, saugt der Motor an der gerade bestrichenen Stelle 
Nebenluft an. In diesem Fall ist die entsprechende Dichtung 
ZU erneuern. 

CO-Gehalt arn Abgasendrohr prüfen. Nur bei Katalysator- 
fahrzeugen CO-Prüfgerät am Abgaskrümrner anschließen, 
dazu die beiden Verschlußschrauben am linken und rech- 
ten Krümmer herausdrehen. Sollwert für CO-Gehalt, siehe 
Seite 50. Achtung: Kraftstoff nicht auf glühende Teile oder Zündanlage 

spritzen, Feuergefahr! Kraftstoffdärnpfe nicht einatmen - 
giftig! 

Falls der Sollwert nicht erreicht wird, kann das folgende 
Ursachen haben: Einspritzdüse(n) defekt, Kraftstoffdruck 
falsch, Temperaturfühler Kühlmittel defekt. 

Nach der Einstellung neuen Sicherungsstopfen eindrük- 
ken. 

Sicherungsstopfen -Pfeil- für CO-Einstellschraube arn 
Luftrnengenmesser abnehmen. 

Falls vorhanden, Schlauch für Aktivkohlebehälter am Dros- 
selklappenstutzen abziehen und beide Anschlüsse mit 
einem Stopfen verschließen. 

Teillastanreicherung prüfen. Dazu Unterdruckschlauch am 
Kraftstoffdruckregler abziehen und verschließen. Der CO- 
Wert rnuß deutlich ansteigen auf ca. 2,5 %. Anschließend 
Schlauch wieder aufschieben. 

0 Meßgeräte abklemmen. 

Schlauch für Kurbelgehäuse-Entlüftung aufstecken 



Gaszug einstellen 

Achtung: Der Gaszug ist sehr knickempfindlich und daher 
beim Einbau besonders sorgfältig zu behandeln. Ein einziger 
leichter Knick kann zum späteren Bruch im Fahrbetrieb führen. 
Zuge, die geknickt wurden, dürfen deswegen nicht eingebaut 
werden. 

@ Gaspedal ganz durchdrücken (Vollgasstellung) und in die- 
ser Stellung festklemmen. Dazu geeignetes Brett zwischen 
Sitz und Pedal klemmen. 

@ Drosselklappenhebel -2- in Vollgasstellung drücken und 
Einstellmutter -1 - so weit reindrehen, bis der Gaszug 
gespannt ist. 

Gaszug arn Drosselklappenhebel aushängen 

Am Drosselklappenhebel -2- Gas geben, damit der Gas- 
zugnippel entspannt wird. 

0 Klammer -3- zusammenklemmen und aus dem Drossel- 
klappenhebel herausdrücken. 

@ Gaszug durch den Schlitz am Drosselklappenhebel aus- 
hängen. 

Zughülle -5- aus der Gummitülle -4- herausziehen, 
Gummitülle mit Schraubendreher aus dem Halter heraus- 
drücken und Seilzug durch den Schlitz am Halter heraus- 
nehmen. 

nhangen 

Seilzug durch den Schlitz in die Öffnung des Drosselklap- 
penhebels einführen, Klammer ansetzen und eindrücken. 

Am Drosselklappenhebel etwas Gas geben, Seilzug in die 
Öffnung des Halters einführen, Gummitülle eindrücken und 
Zughülle in die Gummitülle drücken. 

0 Gaszugeinstellung kontrollieren 

Kaltstartventil aus- und 
ein bauenlprüfen 
Motronic, L-ILE-IK-Jetronic 

Das Kaltstartventil spritzt während der Starterbetätigung bei 
kaltem Motor zusätzlich Kraftstoff in das Saugrohr. 

Ein defektes Kaltstartventil verursacht Startschwierigkeiten 
(kalt und warm), Übergangsstörungen und hohen Kraftstoffver- 
brauch. 

Der Thermozeitschalter begrenzt die Spritzzeit des Kaltstart- 
ventils in Abhängigkeit von der Motortemperatur. 

Ausbau 

Stecker vom Kaltstartventil abziehen. 

Kraftstoffleitung zum Kaltstartventil abziehen, vorher 
Schelle ganz lösen. Achtung: Wenn das Kaltstartventil nur 
zum Prüfen ausgebaut wird, bleiben Kraftstoffleitung und 
elektrische Leitung angeschlossen. 

2 Muttern abschrauben und Kaltstartventil aus dem 
Sammelsaugrohr herausziehen. 

Prüfen 

Stecker am Kaltstartventil anschließen, Kraftstoffschlauch 
ist angeschlossen. 

Stecker vom Thermozeitschalter abziehen. 

Schwarzlrote Leitung vom Thermozeitschalter an Masse 
legen. Achtung: Nicht die schwarz/gelbe Leitung an Masse 
legen. Kurzschlußgefahr! 

Kaltstartventil in ein Meßglas halten. 

Stecker vom TSZ-Schaltgerät abziehen, damit der Motor 
nicht anspringen kann. 

Anlasser kurz betätigen. Das Kaltstartventil muß in einem 
gleichförmigen Kegel abspritzen. 

Kaltstartventil an der Düse abtrocknen. 

Am Kaltstartventil darf innerhalb einer Minute kein Tropfen 
abfallen. Auch äußerlich darf das Ventil nicht feucht wer- 
den. 



Einbau 

Kaltstartventil mit neuem Dichtring ansetzen und mit 2 Mut- 
tern festschrauben. 

Stecker am Thermozeitschalter und am TSZ-Schaltgerät 
aufschieben. 

Falls ausgebaut, Kraftstoffschlauch am Kaltstartventil auf- 
schieben und mit Schelle sichern. Stecker aufschieben. 

Thermozeitschalter aus- und 
ein bauenlprüfen 
Motronic, L-ILE-IK-Jetronic 

Der Thermozeitschalter begrenzt die Spritzzeit des Kaltstart- 
ventils in Abhängigkeit von der Kühlmitteltemperatur. Er ist arn 
Kühlmittel-Thermostatgehäuse eingeschraubt, siehe Seite 69. 

Ein defekter Thermozeitschalter verursacht Kaltstart-Schwie- 
rigkeiten. 

Ausbau 

Stecker am Therrnozeitschalter abziehen. 

Thermozeitschalter herausdrehen 

Am Sechskant des Schalters ist die Schaltdauer (im Bild 12 
Sekunden bei +20° C) eingeprägt. Es sind meist Tempera- 
turschalter mit der Schaltdauer 8 Sekunden bei +35" C ein- 
gebaut. 

Thermozeitschalter auf die jeweilige Prüftemperatur brin- 
gen, dazu Schalter ausbauen und im Wasserbad erwär- 
men. 

Widerstände mit Ohmmeter bei +30" C messen. Sollwerte: 
Zwischen Klemme G und Masse (Gehäuse): 25 - 40 R. 
Zwischen Klemme W und Masse: 0 R (Durchgang). Zwi- 
schen Klemme W und Klemme G: 25 - 40 R .  

Einbau 

Thermozeitschalter einschrauben, Stecker aufschieben. 

Kühlmittelstand kontrollieren, gegebenenfalls auffüllen. 

Kühlsystem entlüften. 

Temperaturfühler prüfen1 
aus- und einbauen 
Motronic, L-ILE-Jetronic 

Der Temperaturfühler mißt die Motortemperatur und gibt sie an 
das Steuergerät weiter. Der Fühler beinhaltet ein NTC-Element 
(NTC = Negativer Temperatur-Coeffizient), das seinen Wider- 
stand bei steigender Temperatur verringert. Bei defektem Füh- 
ler nimmt das Steuergerät als Ersatzwerteine Kühlmitteltempe- 
ratur von +80° C an. Das entspricht dem betriebswarmen 
Motor und führt bei niedrigen Außentemperaturen und kaltem 
Motor zu Startschwierigkeiten und unruhigem Motorlauf. 

Ternperaturfühler prüfen 

Stecker abziehen. 

Ohmmeter an die Kontakte des Fühlers anschließen. 

Widerstand messen und mit Sollwert vergleichen. Entspre- 
chend der Temperatur sind Zwischenwerte möglich. 

Bei -10" C soll der Widerstand 8,2 - 10,5 kR, bei +20"C 
soll er 2,2 - 2,7 kR, und bei +80° C soll er 300 - 360 R 
betragen. 

Falls der Widerstand nicht dem Sollwert entspricht, Fühler 
ausbauen. 

Temperaturfühler mit Draht in Wasserbad hängen, ohne 
daß er mit der Gefäßwand in Berührung kommt. Wasser mit 
Eisstücken abkühlen und anschließend auf der Herdplatte 
erwärmen. Fühler bei den angegebenen Temperaturen 
herausnehmen und Widerstand zwischen den Kontaktzun- 
gen messen. Gegebenenfalls Temperaturfühler ersetzen. 

Ist der Temperaturfühler in Ordnung, Voltmeter zwischen 
Stecker des Temperaturfühlers und Masse anschließen. 

Zündung einschalten. Sollwert: Ca. 5 Volt. Liegt keine Span- 
nung an, Leitung auf Durchgang prüfen. 

Masseleitung, falls vorhanden, auf Durchgang prüfen. 

Wenn Leitungen und Temperaturfühler in Ordnung sind, 
liegt ein Defekt im Steuergerät vor. 

Widerstände bei +40° C messen. Sollwerte: Zwischen 
Klemme G und Masse: 50 - 80 R.  Zwischen Klemme W 
und Masse: 100 - 200 R.  Zwischen Klemme W und 
Klemme G: 50 - 80 R. Gegebenenfalls Thermozeitschal- 
ter ersetzen. 



Ausbau 

Achtung: Damit beim Ausbau des Fühlers kein Kühlmittel aus- 
läuft, Kühlmittel vorher zum Teil ablassen und auffangen, siehe 
Kapitel ~~Wartung-. 

Prüfen 

Achtung: Der Motor rnuß zur Prüfung kalt sein. 

Stecker -2- abziehen. Die Abbildung zeigt den Motor 
M30. Lage beim Motor M20, siehe Seite 69. 

Temperaturfühler -2- für Einspritzanlage herausschrau- 
ben. 1 - Temperaturgeber für Kühlmittel-Temperaturan- 
zeige im Schalttafeleinsatz. 

Einbau 

Ternperaturfühler mit neuem Dichtring einschrauben und 
mit 12 - 14 Nm (Dieselmotor: 18 k 1 Nm) anziehen. Ach- 
tung: Der Fühler darf nicht zu fest angezogen werden. 

Stecker aufschieben. Darauf achten, daß der Metallbügel 
einrastet. 

Achtung: Beim Motor M20 Einspritzdüsen-Steckerleiste -3- 

auf jedes Ventil andrücken beziehungsweise festen Sitz prü- 
fen. 

Kühlmittel auffüllen und Kühlsystem entlüften, siehe Kapitel 
>>Wartung<<. 

0 Probefahrt durchführen und Temperaturfühler-Anschluß 
auf Dichtigkeit überprüfen, gegebenenfalls etwas nachzie- 
hen. 

Zusatzluftschieber prüfenlersetzen 
Motronic, K-/L-lLE-Jetronic 

Während der Warmlaufphase wird dem Motor eine größere 
Menge Kraftstoff-Luftgemisch zugeführt, als es der Drossel- 
klappenstellung entspricht. Dazu wird die Drosselklappe mit- 
tels eines Zusatzluftschiebers umgangen. In betriebswarmem 
Zustand muß der Zusatzquerschnitt geschlossen sein. 

Ein defekter Zusatzluftschieber verursacht ein Stehenbleiben 
des Motors beziehungsweise einen unrunden Lauf während 
der Warmlaufphase oder eine nicht einstellbare Leerlaufdreh- 
zahl. 

Stecker vom Zusatzluftschieber abziehen, Pfeil rechts 
unten. 

Spannungsprüfer zwischen den beiden Kontakten des 
Steckers anschließen. 

Motor starten. Das Meßgerät muß Batteriespannung anzei- 
gen, sonst elektrische Leitungen auf Unterbrechung prüfen. 

Stecker wieder aufschieben. 

Motor starten und im Leerlauf drehen lassen. 

Schlauch zum Zusatzluftschieber mit Zange abklemmen, 
daraufhin muß die Leerlaufdrehzahl abfallen. 

Motor warmlaufen lassen und Schlauch nochmals abklem- 
men. Dabei darf sich die Motordrehzahl nicht verändern. 
Andernfalls Zusatzluftschieber ersetzen. 

Ersetzen 

Stecker abziehen. 

Schlauchschellen lösen und Schläuche abziehen 

2 Befestigungsschrauben herausdrehen und Zusatzluft- 
schieber herausnehmen. 



Durch die Öffnung des Zusatzluftschiebers ist der Dreh- 
schieber erkennbar. Er muß in kaltem Zustand einen Spalt 
geöffnet sein. In heißem Zustand ist der Drehschieber 
geschlossen. Zum Aufheizen des Zusatzluftschiebers die 
beiden Kontakte mit Hilfsleitung an Batteriespannung 
anschließen. 

Zusatzluftschieber einsetzen und anschrauben. 

Schläuche aufschieben und mit Schellen sichern. Ach- 
tung: Auf festen Sitz der Schläuche achten. 

Stecker aufschieben. 

Drosselklappenschalter prüfen, 
einstellen, ersetzen 
Motronic, L-ILE-Jetronic 

Prüfen 

Stecker vom Drosselklappenschalter abziehen. 

Ohmmeter zwischen den Klemmen 2 und 18 am Drossel- 
klappenschalter anschließen. Sollwert: ca. On. 

Am Drosselklappenhebel etwas Gas geben. Der Schalter 
muß klicken und der Widerstand nun IR (unendlich) betra- 
gen. 

Ohmmeter zwischen den Klemmen 3 und 18 am Drossel- 
klappenschalter anschließen. Sollwert: ca. ER. 

Am Drosselklappenhebel Vollgas geben. Der Schalter muß 
klicken und der Widerstand nun OR betragen. 

Einstellen 

Befestigungsschrauben -Pfeile- lockern, nicht abschrau- 
ben. 

Schalter so verdrehen, daß bei geschlossener Drossel- 
klappe ca. 0 9  anliegen. Schrauben festziehen. 

Sobald die Drosselklappe etwas geöffnet wird, muß der 
Widerstand auf IR ansteigen. 

Beim Loslassen muß der Widerstandswert wieder auf ca. 
OR abfallen. 

Ersetzen 

Dreifachstecker abziehen. 

Befestigungsschrauben -Pfeile- herausdrehen und 
Schalter von der Drosselklappenwelle abziehen. 

Schalter auf Drosselklappenwelle aufschieben, einstellen 
und Schrauben festziehen. 

Dreifachstecker aufschieben. 

Steuergerät aus- und einbauen 
Motronic, L-ILE-Jetronic 

Das Steuergerät befindet sich hinter einer Abdeckung im Hand- 
schuhfach. 

Ausbau 

Batterie-Massekabel abklemmen. 

Handschuhfach öffnen und die Bolzen aus den beiden Hal- 
tebändern herausziehen. 

Abdeckung oberhalb vom Handschuhfach wegklappen. 
Dazu vorher 2 Spreizclips herausziehen. 

Steuergerät mit 4 Schrauben abschrauben. 

Steckverbindung -G- trennen. 

Halteklammer -I- abdrücken und Mehrfachstecker -H- 
abziehen. 

Steuergerät -J- herausnehmen 

Einbau 

Steuergerät einsetzen und anschrauben. 

Mehrfachstecker aufschieben und einrasten. 

Steckverbindung -G- zusammenschieben. 

Abdeckung einhängen und anclipsen. 

Bolzen für Haltebänder durchschieben. 

Batterie-Massekabel anklemmen. 

Leerlauf prüfen. siehe Seite 115. 



Der BMW 520i (ohne Katalysator) von 8/75 bis 9/82 ist mit der 
K-Jetronic ausgestattet. 

Schemazeichnung der K-Jetronic 

1 - Gemischregler 5 - Kraftstoffilter 11 - Steuerrelais 
l a  - Luftmengenrnesser 6 - Systemdruckregler 12 - Zündverteiler 
l b  - Kraftstoffmengenteiler 6a - Aufstoßventil 13 - Kaltstartventil 
l c  - CO-Einstellschraube 7 - Einspritzventil 14 - Thermozeitschalter 
2 - Tank 8 - Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube 15 - Zusatzluftschieber 
3 - Elektrische Kraftstoffpurnpe 9 - Batterie 16 - Warmlaufregler 
4 - Kraftstoffspeicher 10 - Zünd-Startschalter 16a - Vollastmernbran 



Die K-Jetronic ist eine mechanische Benzineinspritzung, die 
den Kraftstoff kontinuierlich in das Ansaugrohr vor die Einlaß- 
ventile einspritzt. 

Der Kraftstoff wird aus dem Kraftstoffbehälter von der elektri- 
schen Kraftstoffpumpe angesaugt und über Kraftstoffspeicher 
und -Filter zum Kraftstoffmengenteiler gefördert. Die Luft- 
menge wird vom Motor über das Saugrohr angesaugt und vom 
Luftmengenmesser gemessen. Der Kraftstoffmengenteiler teilt 
entsprechend der gemessenen Luftmenge den einzelnen 
Zylindern über das jeweilige Einspritzventil die Kraftstoffmenge 
zu. Zusätzliche Fühler und Geber sorgen auch in extremen 
Temperatur- und Fahrsituationen für die richtig bemessene 
Kraftstoffmenge. 

W Der Kraftstoffspeicher hält den Kraftstoff auch nach 
Abschalten des Motors über einen längeren Zeitraum unter 
Druck. Dadurch verhindert man Dampfblasenbildung und 
verbessert das Heißstartverhalten. 

W Das Kraftstoffpumpenrelais versorgt die Kraftstoffpumpe 
und das Kaltstartventil beim Starten und bei laufendem 
Motor mit Strom. Das Relais sperrt die Stromzufuhr zur 
Pumpe beim Abschalten der Zündung und wenn keine 

Ansaugtrakt auf Dichtheit prüfen. Dazu Motor starten Und 
im Leerlauf belassen. Sämtliche Dichtstellen des Ansaug- 
traktes mit einem Pinsel und Benzin bestreichen. Wenn 
sich die Drehzahl erhöht, saugt der Motor an der gerade 
bestrichenen Stelle Nebenluft an. In diesem Fall ist die ent- 
sprechende Dichtung zu erneuern. 

Achtung: Kraftstoff nicht auf glühende Teile oder Zündanlage 
spritzen, Feuergefahr! Kraftstoffdämpfe nicht einatmen - 
giftig! 

Luftfiltereinsatz prüfen. 

Alle elektrischen Verbraucher ausschalten. 

Kurbelgehäuse-Entlüftungsschlauch vom Zylinderkopfdek- 
kel abziehen und so verlegen, daß nur Frischluftangesaugt 
werden kann. 

Motor starten und im Leerlauf drehen lassen. 

Leerlaufdrehzahl mit Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube 
am Drosselklappenstutzen einstellen. Sollwert siehe Seite 
50. 

CO-Gehalt prüfen. Sollwert siehe Seite 50. 

Zündimpulse mehr erfolgen (Motor abgewürgt, Zündung 
eingeschaltet). 

W Das Kaltstartventil spritzt bei kaltem Motor während des 
Startvorganges zusätzlich Kraftstoff in das Sammelsaug- 
rohr, damit der Motor leichter anspringt. 

Der Thermozeitschalter regelt die Einspritzzeit des Kalt- 
startventils. 

W Der Systemdruckregler regelt den Systemdruck auf 
Ca. 4,6 - 5,O bar. 

W Der elektrisch beheizte Zusatzluftschieber stabilisiert wäh- 
rend der Warmlaufphase die Motordrehzahl. 

W Der Warmlaufregler fettet während der Warmlaufphase das 
Gemisch an. 

Achtung: Bei Arbeiten an der mechanischen Einspritzanlage 
ist auf peinliche Sauberkeit zu achten. Vor der Demontage sind 
die entsprechenden Teile mit Benzin zu säubern. Die Anlage 
steht unter hohem Druck. Deshalb ist vor dem Auswech- 
seln von Teilen zum Druckabbau die Kraftstoffleitung am 
Kaltstartventil langsam zu lösen. Dabei Lappen um Kraft- 
stoffanschluß legen. Spritzgefahr! Austretenden Kraftstoff 
mit Lappen auffangen. 

LeerlaufdrehzahI/CQ-Gehalt prüfen 
K-Jetronic 

Drehzahlmesser und CO-Prüfgerät nach Vorschrift 
anschließen. 

Motor auf Betriebstemperatur bringen, die Kühlmittel-Tem- 
peraturanzeige muß in der Mitte stehen (Öltemperatur soll 
mindestens +60° C betragen). 

Zündzeitpunkt prüfen, siehe Seite 47. 

Sicherungsstopfen für CO-Einstellschraube -A- mit Aus- 
zieher herausziehen. Steht das Spezialwerkzeug nicht zur 
Verfügung, geeignete Holz- oder Blechschraube in den 
Sicherungsstopfen einschrauben, dann Schraube zusam- 
men mit Stopfen herausziehen. 

CO-Gehalt mit 3 mm Innensechskantschlüssel -Pfeil-, 
zum Beispiel HAZET 451 6, auf Sollwert einstellen. 

Achtung: Während der CO-Einstellung die Einstellschraube 
mit dem Einstellschlüssel nicht nach unten drücken bezie- 
hungsweise anheben. Bei eingesetztem Einstellschlüssel 
nicht Gas geben (Verbiegungsgefahr). 

Einstellschlüssel nach jeder Einstellung sofort entfernen 
und kurz Gas geben. 

Nach der Einstellung neuen Sicherungsstopfen mit einem 
Dorn eindrücken. 

Meßgeräte abklemmen. 

Schlauch für Kurbelgehäuse-Entlüftung aufstecken. 



1 Lage der Stauscheibe 
prüfen und einstellen 

Die Stauscheibe im Luftmengenmesser wird in Abhängigkeit 
der angesaugten Luftmenge mehr oder weniger angehoben. 
Wenn die Ruhelage der Stauscheibe zu tief ist, springt der 
Motor schlecht an. Bei zu hoher Ruhelage kann es zum Nach- 
dieseln beim Abstellen des Motors sowie zu Übergangsstörun- 
gen kommen. 

Ruhelage prüfen 

0 Motorwarmfahren, Motoröltemperatur mindestens +60° C. 

0 Mittleres Hochspannungskabel aus dem Zündverteiler zie- 
I hen und an Masse legen. Achtung: Kabel beim Betätigen 
I 
I des Anlassers nicht mit der Hand halten, siehe Seite 56. 

i 0 Luftführungshutze vom Luftmengenmesser abbauen. 
I 

1 0 Anlasser ca. 10 Sekunden betätigen. 

Ruhelage Einstellen 

Stauscheibe mit den Fingern anheben. 

Lage der Stauscheibe -7- durch vorsichtiges Nachbiegen 
des Haltedrahtbügels -9- einstellen. 

Achtung: Trichter des Luftmengenmessers nicht beschädi- 
gen. Nicht die Blattfeder verbiegen. 

Luftführungshutze einbauen. 

Anschließend Leerlaufdrehzahl und CO-Gehalt einstellen. 

0 Die Oberkante der Stauscheibe muß an der mit einem Pfeil 
gekennzeichneten Stelle bündig, beziehungsweise max. 
0,5 mm unterhalb der Kegelkante des Lufttrichters stehen. 



Störungsdiagnose Motronic, K-/L-ILE-Jetronic-Einspritzanlage 

Bevor anhand der Störungsdiagnose der Fehler aufgespürt wird, müssen folgende Prüfvoraussetzungen erfüllt sein: Bedienungsfeh- 
ler beim Starten ausgeschlossen. Sowohl für den kalten wie warmen Motor gilt: Vor und während des Startens kein Gas geben. Sollte 
der Motor, beispielsweise bei sehr kaltem oder sehr heißem Motor, nicht sofort anspringen, etwas Gas geben (besonders bei der K- 
Jetronic). Der Startversuch sollte nicht in zu kurzen Abständen wiederholt werden, da sonst die Zündkerzen durch den während des 
Startens eingespritzten Kraftstoff naß werden. 
Voraussetzungen: Kraftstoff im Tank, Motor mechanisch in Ordnung, Ventilspiel korrekt, Batterie geladen, Anlasser dreht mit ausrei- 
chender Drehzahl, Zündeinstellung und Zündanlage sind in Ordnung, keine Undichtigkeiten an der Kraftstoffanlage, Verschmutzun- 
gen im Kraftstoffsystem ausgeschlossen, Kurbelgehäuse-Entlüftung in Ordnung, elektrische Masseverbindung (Motor-Getriebe-Auf- 
bau) vorhanden. Achtung: Wenn Kraftstoffleitungen gelöst werden, müssen diese vorher mit Benzin gesäubert werden. 

Störung Ursache Abhilfe 

Motor springt nicht an Elektro-Kraftstoffpumpe läuft beim Betätigen B Leicht gegen das Pumpengehäuse klopfen, 
des Anlassers nicht an damit sich eine eventuell hängenge- 
(keine Laufgeräusche hörbar) bliebene Pumpe lösen kann 

W Prüfen, ob Spannung an der Pumpe anliegt. 
Elektrische Kontakte auf gute Leitfähigkeit 
überprüfen 

Kraftstoffpumpenrelais defekt W Relais überprüfen 

Thermozeitschalter defekt W Thermozeitschalter prüfen 

Einspritzventile verklebt W Ventile prüfen, ggf. ersetzen 

Luftmengenmesser defekt B Luftmengenmesser überprüfen 

Der kalte Motor springt CO-Gehalt falsch 
schlecht an, Iäuft unrund Thermozeitschalter defekt 

B CO-Gehalt und Leerlauf prüfen 

W Thermozeitschalter prüfen 

Kaltstartventil defekt W Kaltstartventil überprüfen 

Temperaturfühlerdefekt B Temperaturfühler prüfen 

Kraftstoffdrücke falsch W Kraftstoffdrücke prüfen lassen 

Der warme Motor springt Thermozeitschalter schaltet 
schlecht an, läuft unrund nicht ab 

W Thermozeitschalter erneuern 

Kaltstartventil undicht B Kaltstartventil prüfen 

Luftansaugsystem undicht W Ansaugsystem prüfen. Dazu Motor im Leer- 
lauf drehen lassen und Dichtstellen sowie 
Anschlüsse im Ansaugtrakt mit Benzin 
bestreichen. Wenn sich die Drehzahl kurzfristig 
erhöht, undichte Selle beseitigen. Achtung: 
Benzindämpfesind giftig, nicht einatmen! 



Störung Ursache Abhilfe 

Der Motorsetzt aus Elektrische Verbindungen zur Kraftstoffpumpe 
zeitweise unterbrochen 

Schlechte Kraftstoffqualität, Dampf- 
blasenbildung 

Kraftstoff-Förderrnenge zu gering 

Kraftstoffilter defekt 

Kraftstoffpumpe defekt 

Einspritzventil defekt 

Drosselklappenschalter defekt 

Der Motor hat Übergangs-, Luftansaugsystern undicht 
Leerlaufstörungen 

Leerlaufregelung fehlerhaft 

Vollastschalter defekt oder 
falsch eingestellt 

W Steckverbindungen und Anschlüssevon elek- 
trischen Leitungen an der Kraftstoffpumpe. 
dem Luftmengenmesser und dem Kraftstoff- 
pumpen-Relais auf feste und widerstandslose 
Verbindung prüfen. Sicherung und Kontakt- 
stellen am Kraftstoffpumpen-Relais prüfen. 
Kontakte reinigen bzw. erneuern. 

W Marken-Kraftstoff tanken 

W Fördermenge prüfen 

Kraftstoffilter erneuern 

W Kraftstoffpurnpe prüfen 

W Einspritzventile prüfen 

W Drosselklappenschalter prüfen 

Dichtstellen und Anschlüsse 
irn Ansaugsystem prüfen 

Drehzahlregelung, Drosselklappenschalter, 
Lambda-Regelung prüfen 

W Drosselklappenschalter prüfen 

Der heiße Motor CO-Gehalt falsch 
springt nicht an Druck im Kraftstoffsystem zu hoch 

Rücklaufleitung zwischen Druckregler 
und Tank verstopft, geknickt 

Motortemperaturfühlerdefekt 

Einspritzventile undicht 

Luftmengenmesser defekt 

Kraftstoffsystem undicht 

Luftansaugsystem undicht 

W CO-Gehalt und Leerlauf einstellen 

Kraftstoffdruck prüfen lassen, 
ggf. Druckregler ersetzen . Leitung reinigen oder ersetzen 

Temperaturfühler prüfen 

W Ventileausbauen, Leitungen angeschlossen 
lassen, Stecker vom TSZ-Steuergerät 
abziehen, Starter kurz betätigen, innerhalb 
der nächsten Minute dürfen nicht mehr als 
2Tropfen Kraftstoff pro Ventil austreten 

Luftmengenmesserprüfen 

W Sichtprüfung an allen Verbindungsstellen 
irn Bereich des Motors und der elektrischen 
Kraftstoffpumpe. Alle Anschlüsse nachziehen 

W Dichtstellen und Anschlüsse im Ansaug- 
systern priifen 

Der Motor läuft nach Einspritzventile undicht Einspritzventile überprüfen 

Verbindungshebel Luftmengenrnesser bzw. . Verbindungshebel bzw. Steuerkolben über- 
Steuerkolben im Kraftstoff mengenteiler prüfen 
schwergängig (K-Jetronic) 

Lageder Stauscheibe falsch (K-Jetronic) . Lage der Stauscheibe überprüfen 

Kaltstartventil undicht (K-Jetronic) W Kaltstartventil prüfen 



Die Kugelfischer-Einspritzung 

Die Kugelfischer-Einspritzanlage wurde im BMW 520i von 9/72 
bis 8/75 eingebaut. 

1 - Verschlußschraube für Filtersieb, 2 - Antriebszahnrie- 
men, 3 - Einspritzventil, 4 - Kraftstoffleitung zum Einspritz- 
ventil, 5 - Luftsammler, 6 - Zusatzluftventil, 7 - Saugrohr, 
8 - Startventil, 9 - Drosselklappenstutzen, 10 - Kühlmittel- 
schlauch, 11 - Warmlaufgeber, 12 - Motorölleitung, 
13 - Einspritzleitung 

Die Kugelfischer-Einspritzung besteht aus einer Kolbenpumpe 
mit je einem Kolben für jede der vier Einspritzdüsen. Die Pumpe 
sitzt am Motor und wird von der Kurbelwelle über einen Kunst- 
stoffzahnriemen angetrieben. 

Der Kraftstoff wird aus dem Kraftstoffbehälter von der elektri- 
schen Kraftstoffpumpe angesaugt und über den Kraftstoffilter 
zur Einspritzpumpe gefördert. Die elektrische Kraftstoffpumpe 
Iäuft beim Einschalten der Zündung an und baut in der Zulauf- 
leitung zur Einspritzpumpe einen Druck von etwa 2 bar auf. Die 
Einspritzpumpe preßt den Kraftstoff mit über 35 bar zu den ein- 
zelnen Einspritzdüsen. Zuviel gefördertes Benzin gelangt über 
eine Rücklaufleitung wieder in den Tank. 

Die durch das Gaspedal betätigte Drosselklappe (im Ansaug- 
kanal) ist durch ein Gestänge mit der Einspritzpumpe verbun- 
den. Bei geöffneter Drosselklappe wird mehr Kraftstoff einge- 
spritzt. Auf diese Weise gelangt je nach gewünschter Motorlei- 
stung mehr oder weniger Kraftstoff-Luftgemisch in die Zylinder. 
Die Feinregulierung der Einspritzmenge erfolgt innerhalb der 
Einspritzpumpe über einen Regelnocken, der sich drehzahl- 
und lastabhängig verstellt. Zusätzliche Geber und Fühler sor- 
gen auch in besonderen Temperatur- und Fahrsituationen für 
die richtig bemessene Kraftstoffmenge. 

W Das Startventil spritzt bei kaltem Motor während des Start- 
Vorgangs zusätzlich Kraftstoff in das Samrnelsaugrohr, 
damit der Motor leichter anspringt. 

W Der Warmlaufgeber sitzt hinten an der Einspritzpumpe und 
ist über eine Schlauchleitung mit dem Kühlmittelkreislauf 

verbunden. Bis zu einer Kühlmitteltemperatur von ca +65" 
C bewirkt der Warmlaufgeber, daß die Pumpe mehr Benzin 
einspritzt. damit der Motor rund Iäuft. Der Warmlaufregler 
öffnet auch die Luftzufuhr zum Zusatzluftventil, damit 
zusätzliche Luft in das Saugrohr gelangt. 

Zur Schmierung der Einspritzpumpe führt eine Leitung vom 
Ölfilterflansch zur Einspritzpumpe. Alle Arbeiten an der Kugelfi- 
scher-Anlage außer der Leerlaufeinstellung sollten der Fach- 
werkstatt vorbehalten bleiben. 

LeerlaufdrehzahIICO-Gehalt prüfen 
Kugelfischer-Anlage 

Voraussetzung sind richtig eingestellter Zündzeitpunkt, 
korrektes Ventilspiel sowie ein sauberer Luftfilter. 

Drehzahlmesser und CO-Prüfgerät nach Vorschritt an- 
schließen. Alle elektrischen Verbraucher ausschalten. 

Motor auf Betriebstemperatur bringen, die Öltemperatur 
soll mindestens +60° C betragen. 

Ansaugtrakt durch Bestreichen mit Benzin wie bei den an- 
deren Einspritzanlagen auf Dichtheit prüfen. 

Kurbelgehäuse-Entlüftungsschlauch vom Zylinderkopfdek- 
kel abziehen und soverlegen, daß nur Frischluft angesaugt 
werden kann. 

Motor starten und im Leerlauf drehen lassen. Sollwert für 
Leerlaufdrehzahl: 900 f 50lmin. 

CO-Gehalt prüfen. Sollwert: 2 - 3 Val.%. 

Gegebenenfalls Deckel vom Drosselklappenstutzen 
abschrauben (2 Schrauben) und Leerlauf mit der Anschlag- 
schraube -1 - einstellen. Vor der Einstellung Kontermutter 
lösen. 

CO-Wert an der CO-Einstellschraube -2- auf Sollwert 
einregulieren. 

Leerlauf und CO-Wert so lange aufeinander einregulieren, 
bis beide Sollwerte erreicht werden. 

Kontermutter an der Leerlauf-Einstellschraube festziehen. 

Meßgeräte abklemmen. 

Schlauch für Kurbelgehäuse-Entlüftung aufstecken. 



I 
I Die Diesel-Elnspritzanlage 

Das Diesel-Prinzip 

Beim Dieselmotor wird reine Luft in die Zylinder angesaugt und 
dort sehr hoch verdichtet. Dadurch steigt die Temperatur in den 
Zylindern über die Zündtemperatur des Dieselöls an. Wenn der 
Kolben kurz vor dem oberen Totpunkt steht, wird in die hoch- 
verdichtete und etwa 600" C heiße Luft Dieselöl eingespritzt. 
Das Dieselöl zündet von selbst, Zündkerzen sind also nicht 
erforderlich. 

Bei sehr kaltem Motor kann es vorkommen, daß durch die Ver- 
dichtung die Zündtemperatur nicht erreicht wird. In diesem Fall 
muß der Motor vorgeglüht werden. Dazu befindet sich in jeder 
Wirbelkammer eine Glühkerze, die den Brennraum aufheizt. 
Damit der kalte Motor besser anspringt, wird zusätzlich der 
Spritzbeginn der Einspritzpumpe in Richtung früh verstellt, 
dadurch wird der Kraftstoff früher in die heiße Luft eingespritzt. 
Sobald die Kühlmitteltemperatur +I 7" C überschreitet, schaltet 
ein Ternperaturschalter am Kühlmittelflansch den Spritzbeginn 
über den Kaltstartbeschleuniger an der Einspritzpumpe auto- 
matisch zurück. 

Der Kraftstoff wird von der Kraftstoff-Förderpumpe und der Ver- 
teiler-Einspritzpumpe aus dem Kraftstoff-Vorratsbehälter 
angesaugt. In der Einspritzpumpe wird der für die Diesel-Ein- 
sprittung erforderliche hohe Druck von ca. 160 bar aufgebaut 
und der Kraftstoff entsprechend der Zündfolge auf die einzel- 
nen Zylinder verteilt. Die eingespritzte Kraftstoffmenge wird 
durch einen ladedruckabhängigen Vollastanschlag begrenzt. 
Dazu ist die Einspritzpumpe mit dem Turbolader durch eine 
Schlauchleitung verbunden, durch die der Ladedruck zur 
Regelung übertragen wird. Über die Einspritzventile wird der 
Diesel-Kraftstoff jeweils zum richtigen Zeitpunkt in die Vorkam- 
mer des betreffenden Zylinders eingespritzt. Durch die Form 
der Vor- oder Wirbelkarnmer erhält die angesaugte Luft beim 

Bevor der Kraftstoff in die Einspritzpumpe gelangt, durchfließt 
er den Kraftstoffilter. Dort werden Verunreinigungen und Was- 
ser zurückgehalten. Es ist deshalb äußerst wichtig, den Kraft- 
stoffilter entsprechend der Wartungsvorschrift auszuwechseln. 

Die Einspritzpumpe ist wartungsfrei. Alle beweglichen Teileder 
Pumpe werden mit Dieselöl geschmiert. Angetrieben wird die 
Einspritzpumpe durch den Zahnriemen, der auch die Nocken- 
welle antreibt. 

Da der Dieselmotor als Selbstzünder nicht durch Spannungs- 
unterbrechung der Zündanlage abgeschaltet werden kann, 
besitzt er ein Magnetventil. Durch Ausschalten der Zündung 
wird die Spannungsversorgung für das Magnetventil unterbro- 
chen, und das Ventil verschließt den Kraftstoffkanal. Dadurch 
ist sichergestellt, daß die Kraftstoffzufuhr vor Einrasten des 
Lenkschlosses gesperrt ist. Das Magnetventil wird beim Star- 
ten des Motors über den Zünd-Anlaßschalter mit Spannung 
versorgt und öffnet daraufhin den Kraftstoffkanal. 

Verdichtungshub eine bestimmte Wirbelbewegung, so daß sich 
der eingespritzte Kraftstoff optimal mit Luft vermischt. 



Die Einspritzpumpe 

Glühkerzen prüfen 

Prüfvoraussetzung: Motor kalt (Umgebungsternperatur). Bat- 
terie voll geladen, Batteriespannung mindestens 11,5 Volt. 

Streifensicherung 80 Ampere im Relaiskasten prüfen, 
siehe Betriebsanleitung. 

Anschlußkabel für Glühkerzen abschrauben. 

Spannungsprüfer an den Pluspol der Batterie anklemmen 
und nacheinander an jede Glühkerze anlegen. 

1 - Einspritzpumpe 

2 - Zahnriemenrad 

3 - Scheibenfeder 

4 - Unterlegscheibe 

5 - Sechskantmutter M12 

6 - Unterlegscheibe 

7 - Sechskantmutter M8 

8 - Elektromagnetischer Absteller 

9 - Kaltstartbeschleuniger 
Nur 524d, 524td bis 8187. 

10 - 0-Ring 

11-13 - Elektrischer Anschluß 

14.15 - Halter 

Leuchtdiode leuchtet nicht auf: Glühkerze defekt, austau- 
schen; Anzugsdrehmoment: 25 + 5 Nm; Glühkerze 4 :  20 
+ 1 Nm. Achtung: Das Anzugsdrehmoment darf nicht 
überschritten werden, da sonst der Ringspalt zwischen 
Glühstab und Gewindeteil zugezogen wird und die Glüh- 
kerze vorzeitig ausfällt. Bei verbrannten Glühstiften Hin- 
weise beachten. 

Anschlußkabel an Glühkerze ganz leicht mit 5 Nm 
anschrauben. 

Relais für Glühkerzen prüfen 

Glühzeitrelais im Relaiskasten abziehen. 

Spannungsprüfer an Klemme 30 (+) und Masse (-) 
anschließen. Leuchtdiode im Spannungsprüfer muß auf- 
leuchten, andernfalls Spannungsführung von der Batterie 
prüfen. 

Spannungsprüfer an Klemme 15 und Masse anschließen. 
Zündung einschalten. Leuchtdiode im Spannungsprüfer 
muß aufleuchten, andernfalls Spannungsführung vom 
Zündschloß prüfen. 

Wenn die Leuchtdiode im Spannungsprüfer leuchtet, Zulei- 
tung zu den Glühkerzen auf Unterbrechung prüfen, gege- 
benenfalls ersetzen. Andernfalls Glühzeitrelais ersetzen. 

Leuchtdiode leuchtet auf: Glühkerze in Ordnung 
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hkerzen mit verbrannten Glühstiften 

3rannte Glühstifte von Glühkerzen sind häufig Folgeschä- 
von Düsenstörungen. Derartige Schäden sind nicht auf 

igel in oder an der Glühkerze zurückzuführen. 
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ferden irn Beanstandungsfall derartige Glühkerzen gefunden 
Pfeil-, genügt es nicht, diese nur zu ersetzen. Es muß eine 
berprüfung der Einspritzdüsen auf Strahl, Schnarren, Druck 
id  Dichtigkeit erfolgen (Werkstattarbeit). 

abei ist besonders darauf zu achten, daß das Strahlbild bei 
irzen, schnellen Hüben (4-6 HübeISekunde) geschlossen 
id gut zerstäubt ist. 

:raftstoffanlage entlüften 

ills der Tank einmal ganz leer gefahren oder Teile der Kraft- 
3ffanlage ausgetauscht wurden, muß die Anlage in der Regel 
:ht entlüftet werden, da sich diese während des Anlassens 
itornatisch entlüftet. 

n bei Startschwierigkeiten zu prüfen, ob Kraftstoff zu den Ein- 
spritzventilen gefördert wird, an zwei Einspritzventilen die 
~berwurfrnuttern Iösen und den Motor ohne vorzuglühen star- 
ten, bis Kraftstoff an den Überwurfmuttern austritt. Überwurf- 
muttern mit 20 Nm festziehen und Motor vorschriftsmäßig star- 
1. 

:htung: Wenn sich die Kraftstoffanlage nicht automatisch 
tlüftet, dann ist folgendermaßen vorzugehen: 

inspritzpumpe mit Dieselkraftstoff anfüllen. 

raftstoff-Filter mit Diesel anfüllen. 

Verschlußschraube an der Einspritzpumpe zwei Umdre- 
hungen Iösen. Motor mit Anlasser durchdrehen bis Kraft- 
stoff austritt. Verschlußschraube wieder festziehen. 

Alle Überwurfmuttern an den Einspritzleitungen Iösen. 
Motor mit Anlasser durchdrehen, bis Kraftstoff austritt. 
Anschließend Muttern mit 20 Nm festziehen. Bei Undichtig- 
keiten bis 25 Nm nachziehen. 

Durch diese Maßnahmen ist eine schnelle Entlüftung sicherge- 
stellt. 

Bei Arbeiten an der Einspritzanlage Sauberkeitshinweise 
beachten, siehe Seite 75. 

Achtung: Es ist darauf zu achten, daß kein Dieselkraftstoff auf 
die Kühlmittelschläuche läuft. Gegebenenfalls müssen die 
Schläuche sofort wieder gereinigt werden. Angegriffene 
Schläuche sind zu ersetzen. 



Einspritzdüsen aus- und einbauen 

Defekte Einspritzdüsen können zu starkem Klopfen des Motors 
führen und Lagerschäden vermuten lassen. Bei derartigen 
Beanstandungen Motor im Leerlauf laufen lassen und Ein- 
spritzleitungs-Überwurfmuttern der Reihe nach lösen. Ver- 
schwindet das Klopfen nach dem Lösen einer Überwurfmutter, 
so zeigt dies eine defekte Düse an. 

Defekte Düsen macht man auch ausfindig, indem man der 
Reihe nach die ~inspritzleitungs-Überwurfmuttern löst, wäh- 
rend der Motor in schnellerem Leerlauf dreht. Bleibt die Motor- 
drehzahl nach Lösen einer Überwurfmutter konstant, zeigt dies 
eine defekte Düse an. Geprüft werden kann die Einspritzdüse 
mit Hilfe eines Manometers (Werkstattarbeit). 

Die ersten Anzeichen von Düsenstörungen treten wie folgt auf: 

Fehlzündungen 

Klopfen in einem oder mehreren Zylindern 

W Motor überhitzt 

W Leistungsabfall des Motors 

W Übermäßig starker schwarzer Auspuffqualm 

Hoher Kraftstoffverbrauch 

Ausbau 

Einspritzleitungen mit Kaltreiniger reinigen. 

Einspritzleitungen komplett ausbauen, dazu Überwurfmut- 
tern mit offenem Ringschlüssel, zum Beispiel HAZET 4550, 
lösen. Achtung: Biegeform der Leitungen nicht verändern. 

Einspritzdüsen mit Steckschlüsseleinsatz SW 27, zum Bei- 
spiel HAZET 4555, ausbauen. 

Einbau 

Grundsätzlich neue Wärmeschutzdichtungen zwischen 
Zylinderkopf und Einspritzventil verwenden. Die Vertiefung 
muß nach oben zeigen, Pfeil zeigt zum Zylinderkopf. 

Einspritzdüsen mit 45 Nm festziehen. 

Die Kraftstoffilter-Vonnrärmanlage 

Damit der Kraftstoff bei niedrigen Außentemperaturen fließfä- 
hig bleibt, wird ervorgewärmt. Das geschieht durch eine elektri- 
sche Kraftstoffilterheizung. Dadurch wird das Versulzen des 
Dieselkraftstoffes auch bei extremem Frost verhindert. Die Hei- 
zung schaltet sich bei tiefen Temperaturen automatisch nach 
dem Starten ein. 

1 - Dichtring, 2 - Heizelement, 3 - Dichtring, 4 - Fil- 
terpatrone, 5 - Verschlußdeckel, 6 - Ablaßventil (nur 
524td), 7 - Handpumpe (nur 524td), 8 - Entlüftungs- 
schraube, 9 - Filterflansch 

Förderbeginn der Einspritzpumpe 
überprüfen 
Nur 524td 

Der Förderbeginn der Einspritzpumpe kann bei ein- oder aus- 
gebautem Motor überprüft werden. Beschrieben wird hier die 
Prüfung bei eingebautem Motor. Zur Prüfung wird eine Meßuhr 
mit entsprechendem Adapter zum Einschrauben in die Pumpe 
benötigt. Einstellung und Überprüfung muß bei kaltem Motor 
(Raumtemperatur) erfolgen. 

Einspritzleitungen mit 20 Nm festziehen. 



0 Zentrale Verschlußschraube am Einspritzpumpendeckel 
herausschrauben. 

@ Adapter (BMW-135330) und kleine Meßuhr (Meßbereich 
von 0-3,O mm) mit Kupferdichtring anstelle der Verschluß- 
schraubeeinschrauben und etwas vorspannen. 

Kurbelwelle im Uhrzeigersinn in Richtung OT Zylinder 1 
drehen, bis der Zeiger der Meßuhr am tiefsten Punkt für 
einige Zeit stehen bleibt. Drehbeginn muß mindestens 60" 
- 90" vor OT sein. Der Kolben des 1. Zylinders steht dann 
im Oberen Totpunkt (OT), wenn sich die Ventile des 4. 
Zylinders überschneiden, siehe auch Seite 54. 

Zum Drehen des Motors 4. Gang einlegen, Handbremse 
Iösen und Fahrzeug verschieben. Oder Handbremse anzie- 
hen, Getriebe in Leerlaufstellung bringen und Kurbelwel- 
len-Riemenscheibe mit Stecknuß an der Zentralschraube 
drehen. Hintere Schrauben -3- links und rechts Iösen. 

@ Meßuhram Einstellring auf ~~0~~ stellen 

Muttern -1 - und -2- Iösen. Achtung: Muttern nicht zu 
stark lockern, um eineVerspannung durch den Zahnriemen 
zu vermeiden. 

Einspritzpumpe verdrehen, bis die Meßuhr den Sollwert 
anzeigt. 

Muttern und Schrauben in der Reihenfolge von 1 bis 4 mit 
22 ? 2 Nm festziehen. 

Einstellung nochmals überprüfen. Dazu Kurbelwelle 
zunächst um ca. 90" zurückdrehen. 

Meßuhr entfernen. 

Zentrale Verschlußschraube mit neuem Kupferdichtring 
und 15 Nm festschrauben. 

Stopfen am Motorblock herausziehen. 

Kurbelwelle im Uhrzeigersinn drehen, bis ein geeigneter 
Absteckdorn (BMW-112300) durch die Öffnung im Motor- 
block bei OT in die Bohrung im Schwungrad einrastet. 

Achtung: Nicht entgegen der Motordrehrichtung (gegen Uhr- 
zeigersinn) drehen. Das führt zu einem falschen Meßergebnis. 

@ Jetzt muß die Meßuhr 0,74 + 0,02 mm Hub anzeigen. 

@ Wird der Sollwert nicht erreicht, Einstellung der Pumpe kor- 
rigieren. 

Motor starten, gegebenenfalls Einspritzanlage entlüften. 

Nach Probefahrt Dichtheit der zentralen Verschluß- 
schraube prüfen, gegebenenfalls bis maximal 20 Nm nach- 
ziehen. 



Störungsdiagnose Diesel-Einspritzanlage 

Bevor anhand der Störungsdiagnose der Fehler aufgespürt wird, müssen folgende Prüfvoraussetzungen erfüllt sein: Bedienungsfeh- 
ler beim Starten ausgeschlossen. Kraftstoff im Tank, Motor mechanisch in Ordnung, Batterie geladen, Anlasser dreht mit ausreichen- 
der Drehzahl. Achtung: Wenn Kraftstoffleitungen gelöst werden, müssen diese vorher mit Kaltreiniger gesäubert werden. 

Störung Ursache Abhilfe 

Motor springt nicht an 1. Motor glüht nicht vor B Vorglühanlage prüfen 

Motor 2, Elektromagnetischer Abstellererhält keine Spannungsprüfer an Absteller anschließen, 
Spannung Zündung einschalten. Leuchtdiode muß 

leuchten, sonst Leitungsunterbrechung 
ermitteln und beseitigen 

3. Elektromagnetischer Absteller lose, defekt B Absteller auf festen Sitz und Massekontakt 
prüfen. Zündung abwechselnd ein- und aus- 
schalten, dabei muß der Absteller klicken 

4. Kraftstoffversorgung defekt. B Prüfen, ob Kraftstoff gefördert wird 
a) Kraftstoffleitungen geknickt, verstopft, W Kraftstoffleitungen reinigen 

undicht, porös 
b) Kraftstoffilter verstopft B Kraftstoffilter ersetzen 
C) Tankbelüftung verschlossen. Kraftstoff- . Reinigen 

sieb im Tank verschmutzt. 

5. Förderbeginnverstellt W Förderbeginn prüfen, einstellen 

6. Einspritzdüsen defekt B Einspritzdüsen prüfen, Übemurfmuttern 
nacheinander lösen und prüfen, ob die 
Zylinder arbeiten 

7. Einspritzpumpedefekt B Versuchsweise neue Pumpe einbauen 

Motor ruckelt im Leerlauf, 1. Kraftstoffschläuche an der B Kraftstoffschläuche ersetzen, mit Schlauch- 
beim Anfahren Kraftstoffpumpe bzw. am Kraftstoffilter lose schellen befestigen, Hohlschrauben fest- 

ziehen 

2. Wie unter 1.4-7 B Wie unter 1.4-7 

Kraftstoffverbrauch zu hoch 1. Luftfilter verschmutzt B Filtereinsatzersetzen 

2. Kraftstoffanlage undicht 

3. Rücklaufleitungverstopft 

B Sichtprüfung an allen Kraftstoffleitungen 
(Saug- Rücklauf- und Einspritzleitungen), 
Kraftstoffilter und Einspritzpumpe durch- 
führen 

B Rücklaufleitung von Einspritzpumpe zum 
Kraftstoffbehälter mit Luft durchblasen. 
Überströmdrossel inder Hohlschraubeder 
Rücklaufleitung ersetzen 

4. Wie unter 1.5-7 B Wie unter 1.5-7 

Gelbe und grüne Kontroll- 1. Streifensicherung (80 A) defekt B Sicherung am Glühzeitsteuergerät 
lampen leuchten nicht auf prüfen, ggf. ersetzen 

2. Glühlampen im Schalttafeleinsatz defekt W Lampen ersetzen 

Grüne Kontrollampe leuchtet Eine oder mehrere Glühkerzen B Glühkerzen prüfen ggf. ersetzen 
nicht, kalter Motor springt defekt 
schlecht an 

Gelbe Kontrollampe blinkt Glühkerzen bzw. Steuergerät 
defekt 

Glühkerzen prüfen ggf. ersetzen 
Steuergerät prüfen lassen 



Die Abgasanlage 

Unterer Bildteil 

1 - Vorschalldämpfer 

2 - Nachschalldämpfer 

3 - Muffe46mm0 

4 - Gummiring 

5,6 - Schelle 

7 - Schraube 

8 - Sechskantmutter 

9 - Seil 

10 - Blechschraube 

11 - Blechmutter 

12 - Abgasrohrblende 

W 518 seit 7/81 

Oberer Bildteil 

2 - Vorderes Abgasrohr 

4 - Dichtung 
Bei einigen Modellen Flansch mit 
nur 3 Befestigungsrnutiem. Ausfüh- 
rung beachten. 

5 - Selbstslchernde Mutter 

6 - Dichtring 47 mm 0 

7 - Schraube 

8 - Buchse 

9 - Sechskantmutter 

10 - Halter 
Bei 5 Gang-Getriebe andere Aus- 
führung. 

11,12 - Schraube 

13 - Beilagscheibe 

14 - Sechskantmutter 

15 - Träger 

16 - Bügel 

17 - Schraube 

18 - Beilagscheibe 

19 - Gelenkbuchse 

20 - Abstandhülse 

21 - Federscheibe 

22 - Sechskantmutter 

23,24 - Schraube 

25 - Selbstsichernde Mutter 



Die Abgasanlage besteht aus dem vorderen Abgasrohr, dem 
Vorschalldämpfer mit Abgasrohr und dem Nachschalldämpfer. 
Anstelle des Vorschalldämpfers ist bei Katalysatorfahrzeugen 
der Abgasfilter untergebracht. Die meisten Fahrzeuge ab 1984 
können mit einem geregelten Katalysator nachgerüstet wer- 
den. Die für die Regelung des Katalysators erforderliche 
Lambda-Sonde ist im vorderen Abgasrohr eingeschraubt. 

Das vordere Zwillings-Abgasrohr ist mit dem Abgaskrümmer 
verschraubt, der am Zylinderkopf angeflanscht ist. Alle Teile 
der Abgasanlage sind miteinander verschraubt, beziehungs- 
weise verschweißt, und lassen sich einzeln auswechseln. 
Selbstsichernde Muttern und Dichtungen sind nach dem Aus- 
bau zu ersetzen. Halteringe und Gummipuffer auf Porosität und 
Beschädigung prüfen, gegebenenfalls auswechseln. 

Beschrieben sind die Arbeiten am BMW-Modell .>E28- ab7181. 
Bei älteren Modellen Hinweise beachten. Beim Ersatzteilkauf 
Fahrzeugschein zur genauen Modellidentifizierung mitneh- 
men. 

BMW 520 i, 525e seit 7/81 

Oberer Bildteil 

1 - Vorderes Abgasrohr Zyl.1-3 

2 - Vorderes Abgasrohr Zy1.4-6 

4 - Dichtung 

6 - Selbstsichernde Mutter 

7 - Flansch 

8,9 - Dichtring 42 mm 0 

10 - Schraube 

I 1  - Träger 
Bei 4 Gang-Getriebe andere Aus- 
führung. 

12 - Schraube 

13 - Beilagscheibe 

14 - Rohrschelle 

15 - Sechskantschraube 

Unterer Bildteil 

1 - Vorschalldämpfer 

2 - Zwischenschalldämpfer 

3 - Nachschalldämpfer 

4 - Muffe43mmU 

5 - Muffe 45 mrn U 

6,7 - Halter 

8 - Beilagscheibe 

9 - Schraube 

10 - Gummiring 

11 ,I 2 - Schelle 

13 - Sechskantmutter 

14 - Gummiring 

15 - Abgasrohrblende 51 mm 0 



BMW 520i Katalysator, 525e Katalysator ab 12/86 

Oberer Bildteil 

1 - Vorderes Abgasrohr 

mit Katalysator 

2 - Sechskantmutter 

3 - Dichtung 

4 - Halter 

5 - Sechskantschraube 

6 - Beilagscheibe 

7,8 - Sechskantschraube 

9 - Beilagscheibe 

10 - Gelenkbuchse 

11 - Selbstsichernde Mutter 

12 - Halter 

13 - Sechskantschraube 

14 - Bellagscheibe 

15 - Sechskantmutter 

16 - Lambda-Sonde 

17 - Schutzblech 

18,19 - Halter 

20 - Kabelklemme 

21 - Halter 

22 - Flansch 

23 - Dichtring 45 mm 0 
24 - Dichtring 42 mm 0 

25 - Sechskantschraube 

26 - Sechskantmutter 

27 - hintere Abgasanlage 
Beim 525e Kat. bis 12186 nur mit 
Einfachrohr. 

28 - Halter 

29 - Sechskantschraube 

30 - Gummiring 

31,32 - Schelle 

33 - Sechskantmutter 

34 - Haltering 

35 - Wärmeschutzblech 

36 - Blechschraube 

37 - Abgasrohrblende 46 mm 0 

Unterer Bildteil: Vorderes Abgasrohr 

bei Katalysator-Vorbereitung 

1 - Vorderes Abgasrohr 

2 - Dichtung 

3 - Sechskantmutter 

4 - Flansch 

5 - Dichtring 45 mm 0 
6 - Dichtring 42 mm 0 

7 - Sechskantschraube 

8 - Sechskantmutter 

9-14 - Träger 



BMW 525i, 528i seit 7/81 
Achtung: Seit 9/82 sind beim 528i folgende Änderungen: Kein Vorschalldämpfer mehr, Nachschalldämpfer geänderte Ausführung. 

Oberer Bildtell 

1 - Vorderes Abgasrohr Zyl.1-3 

2 - Vorderes Abgasrohr Zy1.4-6 

4 - Dlchtung 

6 - Selbstsichernde Mutter 

7 - Flansch 

8,9 - Dichtring 42 mm 0 

10 - Sechskantschraube 

I 1  - Träger 

12 - Sechskantschraube 

13 - Beilagschelbe 

14 - Rohrschelle 

15 - Sechskantschraube 

Mittlerer Blldteil 

1 - Vorschalldämpfer 

2 - Zwischenschalldämpfer 

3 - Nachschalldämpfer 

4 -  Muffe43mm0 

5 - Mufie56mm0 
528i: Muffe 43 mm 0 

6 - Gummiring 

7-9 - Halter 

I 0 , l l  - Schelle 

12 - Sechskantmutter 

13 - Gummiring 

14 - Abgasrohrblende 51 mm C3 

528 i: Blende 42 mrn 0. 

Unterer Blldtell: Nachschalldämpfer 
528 i selt 9/82 

3 - Nachschalldämpfer 

10,l l  - Schelle 

12 - Sechskantmutter 

13 - Haltering 

14 - Abgasrohrblende 46 mm 0 



Abgasanlage aus- und einbauen Einbau 
Vor der Montage der Abgasanlage prüfen, ob der Flansch zum 

Ausbau Abgaskrümmer verzogen ist, gegebenenfalls Flansch ausrich- 

Fahrzeug aufbocken. ten. 

Sämtliche Schrauben und Muttern der Abgasanlage mit Gewindebolzen am Abgaskrümmer mit ~upferpaste, zum 

rostlösendem Mittel einsprühen. Rostlöser einige Zeit ein- Beispiel Kupferpaste ))CRC<<, bestreichen. 

wirken lassen. Vordere Abgasanlage am Krümmer mit neuer Dichtung 
ansetzen und neue, selbstsichernde Sechskantmuttern 
gleichmäßig beiziehen. 

Achtung: Um die Muttern und Schrauben der Abgasanlage 
später leichter lösen zu können, empfiehlt es sich, diese 
mit einer Hochtemperaturpaste, zum Beispiel Liqui Moly 
LM-508-ASC einzustreichen. 

- - 
' 1 . \  1 

,' 

I 

, 

j 
Vorderes Abgasrohr am Abgaskrümmer von unten 
abschrauben. 

Abgasanlage durch Holzunterlagen abstützen. 

Katalysatorfahrzeuge: Schutzblech für Katalysator 
abschrauben. Steckverbindung für Lambdasonde vorn am 
Abgasrohr trennen. Lambda-Sonde vorn aus dem Abgas- 
rohr herausdrehen. Leitung dabei von Hand mitdrehen, um 
ein Ab- oder Ausreißen zu vermeiden. 

@ Abgasrohr-Seitenabstützung am Getriebe abschrauben. 

Vorderes Abgasrohr und Vorschalldämpfer zusarnmen- 
stecken und Schelle leicht beiziehen. Falls erforderlich, 
Konus-Anschlußstücke vom vorderen Abgasrohr zum Vor- 
schalldämpfer vor dem Zusammenfügen mit Schmirgellei- 
nen von Verbrennungsrückständen reinigen. Beim Zusam- 
mensetzen der Rohre auf richtigen Sitz des Dichtringes 
achten. Selbstsichernde Muttern grundsätzlich erneuern. 

Katalysatorfahrzeuge: Lambda-Sonde nicht reinigen und mit 
keinem Schmierstoff in Berührung bringen. Nur Gewinde der 
Lambda-Sonde mit Gleitmittel >>Antiseize. einsprühen. 
Lambda-Sonde in vorderes Abgasrohr einschrauben und mit 
55 Nm festziehen. Steckverbindung zusammenfügen. Schutz- 
blech anschrauben. 

Vor dem Anziehen, Abgasanlage ausrichten. 

Halter für Nachschalldämpfer abschrauben. 

Abgasanlage mit Helfer nach unten abnehmen. 



Der Abstand zwischen Abgasendrohr und Karosserie soll 
25 mm betragen, gegebenenfalls Abstand am Gummiring- 
Halter für Nachschalldämpfer einregulieren. Dazu 
Schraube am Halter lösen und Halter in der Höheverschie- 
ben. Schraube festziehen. 

Schellen für Nachschalldämpfer so befestigen, daß sich die 
Gummiaufhängungen unter Vorspannung befinden. Dazu 
bei gelöster Schelle Schalldämpferanlage etwas (ca. 5 mm) 
nach vorn schieben. Je nach Modell kann sich eine oder 
zwei Befestigungen am Schalldämpfer befinden. Die 
Abgasanlage wird vorgespannt, da sie sich im Betrieb 
durch Erwärmung ausdehnt und dann in der richtigen Lage 
ist. 

Die Abbildung zeigt den Halter am Getriebe des Modells 
»E12~ (bis 7/81). Beim Einbau zuerst Halteblech -1 - lok- 
kern, Abstützung -2- spannungsfrei gegen das Abgas- 
rohr drücken. In dieser Stellung Halteblech -1- an 
Getriebe und Abstützung anschrauben. Erst dann Bügel 
-3- festziehen. Bei einer anderen Einbaureihenfolge kann 
es durch Verspannungen zu starken Brummgeräuschen irn 
Fahrbetrieb kommen. 

Anzugsdrehmomente für Schraubverbindungen an der 
Abgasanlage: Abgasrohr an Abgaskrümmer: 45 Nm, Ver- 
schraubungen am Dreiecksflansch: 22 Nm, Abgasträger an 
Getriebe und Auspuff: 22 Nm, Halter an Abgasträger, gum- 
migelagert: 10 Nm, Schelle für Nachschalldämpfer: max. 14 
Nm, Rohrschelle an Katalysator: 20 Nm. 

Motor starten und Abgasanlage auf Dichtheit prüfen, dazu 
Abgasendrohr mit Lappen zuhalten. Der Motor muß nach 
kurzer Zeit stehenbleiben. Undichte Stellen können am 
zischenden Geräusch oder durch Fühlen mit der Hand 
gefunden werden. 

Fahrzeug ablassen. 

Nachschalldämpfer aus- und einbauen 

Zum Auswechseln des Nachschalldämpfers wird bei den 
Modellen 525i/528i seit 9/82, 518, und 524dItd sowie allen 
Modellen vor 7/81 (>>E121.) ein Schweißgerät benötigt, da die 
Verbindungsmuffe angeschweißt werden muß. Bei den ande- 
ren Modellen wird eine Verbindungsmuffe zum Schrauben, 
beziehungsweise ein Schraubflansch verwendet. 
Zum Abtrennen des alten Abgasrohrs empfiehlt es sich, einen 
handelsüblichen Abgasrohrschneider, zum Beispiel von 
HAZET, zu verwenden. 





















Das Getriebe 

Das Getriebe kann ohne Ausbau des Motors ausgebaut wer- 
den. Ein Ausbau ist dann erforderlich, wenn die Kupplung aus- 
gewechselt werden soll oder wenn das Getriebe erneuert 
beziehungsweise überholt werden muß. Da es jedoch in kei- 
nem Fall anzuraten ist, Reparaturen am Getriebe mit Heimwer- 
kermitteln in Angriff zu nehmen, beschreibe ich lediglich den 
Ausbau des Aggregates. 

Getriebe aus- und einbauen 

Ausbau 

Batterie-Massekabel (-) abklemmen. 

Fahrzeug aufbocken. 

Abgasanlage ausbauen, siehe Seite 133. 

Wärmeschutzblech für Abgasanlage abbauen. 
Falls vorhanden, Schraubring -Pfeil- in der Mitte der 
Gelenkwelle mit einer Rohrzange einige Umdrehungen 
Iösen. 

Mittellager -A- für Gelenkwelle abschrauben 

Gelenkwelle nach unten knicken und vom Zentrierzapfen 
abziehen. Achtung: Gelenkwelle hochbinden, nicht in die 
Gelenke fallen lassen. 

Gelenkscheibe vom Getriebe abschrauben. Bei Ausfüh- 
rung mit integriertem Schwingungstilger, Muttern an der 
Gelenkscheibe lösen. 

An der Schaltstange - bei ausgebauter Gelenkwelle - 
Sicherungsklammer -1 - ausheben, Scheibe -2- abneh- 
men und Schaltstange herausziehen. 



Schaltstangenträger vom Getriebe abschrauben, 2 Innen- 
sechskantschrauben. Achtung: Die Schrauben sind 
selbstsichernd und lassen sich nur schwer herausdrehen. 
Schrauben immer ersetzen. 

Kabel vom Rückwärtsgangschalter hinten am Getriebe 
abziehen. 

Kupplungsnehmerzylinder ausbauen. Achtung: Die 
Hydraulikleitung bleibt angeschlossen, siehe Seite 146. 

Getriebe mit geeignetem Heber abstützen. 

Querträger -1 - abschrauben. 

Getriebe bis zum Vorderachsträger ablassen. 

Bei Fahrzeugen mit Motronic (DME): Wärmeschutzblech 
abbauen. Drehzahlgeber -2- und Bezugsmarkengeber 
-3- herausziehen. 

Getriebeschrauben herausdrehen. Neuere Fahrzeuge 
haben Torxschrauben, für die ein Torx-Steckschlüsselein- 
Satz (E10, E12, E14) benötigt wird. 

Getriebe vom Motor abflanschen und mit Helfer nach hinten 
herausheben. 

Bei Ausführung mit Schaltarm: Feder -1 - mit Schrauben- 
dreher von der Nase -2- am Gehäuse ausheben und Einbau 
nach oben schwenken. Lagerbolzen herausziehen. Vor dem Einbau Kupplung prüfen, siehe Seite 143. 

Kupplungsausrücklager auf leichten Lauf prüfen. Lagerein- 
fetten, 2.8. mit Liqui Moly M-320. Sind vor dem Ausbau 
Laufgeräusche des Ausrücklagers beim Auskuppeln aufge- 
treten, Lager auswechseln, siehe Seite 145. 

Keilverzahnung der Antriebswelle sowie Zentrierzapfen rei- 
nigen und leicht mit Moly-Gleitpaste oder Moly-Spray 
schmieren. 

Einen Gang einlegen. 



Getriebe anheben und waagerecht in die Kupplung einfah- 
ren. Falls beim Einsetzen die Getriebe-Antriebswelle nicht 
in die Kupplungsscheibe einrastet, Antriebswelle von hin- 
ten - am Flansch für die Gelenkwelle - mit der Hand ent- 
sprechend verdrehen. 

Torx-GetriebeiMotorschrauben auf jeden Fall mit Unterleg- 
scheiben einschrauben. 

Anzugsdrehmornente Sechskantschrauben: 
M8mit25Nm,M10mit50Nm,M12mit80Nm; 
Torxschrauben: 
M 8  mit 25 Nm, M10 mit 45 Nm, M12 mit 70 Nm. 

Getriebe anheben und Querträger mit 25 Nm festschrau- 
ben. 

Fahrzeuge mit DME: Drehzahlgeber und Bezugsmarken- 
geber einsetzen. Stecker nicht vertauschen, sonst springt 

Schalthebelträger am Getriebe anschrauben, dabei 2 neue, 
selbstsichernde Schrauben verwenden, mit 20 Nm anzie- 
hen. Beim Anziehen darauf achten, daß die Lagerböcke 
waagerecht zur Schaltkonsole stehen. 

Lagerbolzen für Schaltstange mit Molykote Longtherm 2 
einsetzen. 

Feder -1 - mit Schraubendreher auf die Nase -2- auf- 
drücken, siehe Abbildung W-301 0. 

Schaltstange einsetzen. Scheiben auf Bolzen aufschieben 
und Schaltstange mit Sicherungsscheibe sichern. 

Kabel für Rückwärtsgangschalter aufschieben. 

Gelenkwelle einbauen. siehe unten. 

Wärmeschutzblech anschrauben. 

Abgasanlage einbauen, siehe Seite 133. 

olstand im Getriebe kontrollieren, siehe Kapitel >.War- 
tung-. 

Batterie-Massekabel (-) anklemmen. 

Gelenkwelle aus- und einbauen 

Ausbau 

Fahrzeug aufbocken. 

Abgasanlage komplett ausbauen. 

Bei Katalysatorfahrzeugen: Wärmeschutzblech vom Unter- 
boden abschrauben. 

Gelenkwelle am Getriebe abschrauben. 
Ausführung mit Schiebestück 

oer Moror nicht an Drehzahlgeoer -2- ohne Ring in d ~ e  
Bohrung D und Bezugsmarkengeber -3- mit Ring -4- in 
die Bohrung B einbauen. 

1 

Schraubring -Pfeil- mit BMW-Werkzeug 261040 einige 
Umdrehungen lösen. Steht das Werkzeug nicht zur Verfü- 
gung, Sci-iraubbuchse mit Rohrzange lösen. 

Achtung: Stirnseiten der DME-Geber müssen fett- und 
schmutzfrei sein. 0-Ringe -Pfeile- an den Gebern überprü- 
fen, Geber mit Molykote Longtherm 2 einsetzen. 

Kupplungsnehmerzylinder einbauen, siehe Seite 146. 



1 - Führungsbuchse 6 - Mittellager 

2 - Gelenkscheibe 7 - Rillenkugellager 

3 - Sechskantschraube M 10 8 - Sechskantschraube M8 

4 - Sechskantschraube M 10 9 - Staubschutz 

5 - Selbstsichernde Mutter 

I 0  - Staubschutz 14 - Klemmring 

11 - Sicherungsring 15 - Zylinderschraube M10 

12 - Schraubring 16 - Selbstsichernde Mutter M 10 

13 - Zahnscheibe 17 - Kreuzgelenk 

Ausführung mit Kreuzgelenk vorn: 

Getriebe mit Werkstattwagenheber und Holzzwischenlage 
abstützen. 

Gelenkwelle am Getriebe abschrauben 

0 Fahrzeuge mit angeschraubtem Schwingungstilger: 
Schwingungstilger am Getriebe abbauen. Schwingungstil- 
ger um 60" drehen und an die Gurnmikupplung anlegen. 
Der Schwingungstilger wird mit der Gelenkwelle abgenom- 
men. 

Querträger und Getriebeaufhängung abschrauben. 

Muttern für Kreuzgelenk abschrauben. 


