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=

Hinweis: Die nachfolgende Beschreibung bezieht sich auf die
Digitale Motorelektronik DME M 1.1 am 6-Zylinder Motor M-20 und
M-30.

Funktionsbeschreibung

Die DME ermdglicht eine exakte Steuerung von Einspritzung und
Ziundung, auch unter variablen Betriebsbedingungen. Darliber hinaus
werden weitere Funktionen wie

— Kaltstartsteuerung

— Leerlaufdrehzahlregelung

— Lambdaregelung

— Steuerung der Tankentliftung

— Relaissteuerungen

— Eigendiagnose mit Fehlerspeicherung

ubernommen.

Nachfolgende Bauteile liefern dem DME-Steuergerat die Eingangssi-
gnale, welche die verschiedenen Betriebszustande darstellen.

— Impulsgeber — Drehzahl/Position
— Luftmengenmesser

— Ansauglufttemperaturfiihler

— Kihimitteltemperaturfihler

— Impulsgeber — Zylindererkennung
— Lambdasonde

— Leerlauf- und Vollastschalter

— Geschwindigkeitsgeber

— Klimaanlagenschalter

— Klimakompressor

— Batteriespannung

Das Steuergerat arbeitet zusatzlich noch im Verbund mit anderen
Systemen, wie:

— Kombiinstrument

— Diebstahlwarnanlage DWA

— Elektronische Getriebesteuerung AEGS

— Antiblockiersystem mit ASC und MSR

— Elektronische Motorleistungsregelung EML
— Klimaanlage

Diese Systeme liefern ebenfalls Eingangssignale und beeinflussen, wenn
erforderlich, die gesamte Motorsteuerung.

Die Ausgénge am DME-Steuergerat werden Uber Endstufen geschaltet.
Diese versorgen die folgenden Bauteile mit den notwendigen Signalen

(Massepotential):

— Einspritzventile Zylinder 1-3-5 (Gruppe 2)
— Einspritzventile Zylinder 2-4-6 (Gruppe 1)
— Zundspule

— Leerlaufsteller (Offnen und SchlieBen)

— TankentlGftungsventil

— Kraftstoffpumpenrelais

— Hauptrelais (SG-Versorgung)

— Fehlerlampe (nur US)

— Relais-Sondenheizung

Leerlaufdrehzahiregelung

Die Leerlaufdrehzahl wird Gber einen Leerlaufsteller (Zweiwicklungsdreh-
steller), der dem Motor die nétige Lufimenge zuteilt, konstant gehalten.
Die vorprogrammierten Werte im DME-Steuergerat werden mit den
Istwerten verglichen und korrigiert, so daB Drehzahlabweichungen auf-
grund von mechanischem Verschlei3, Undichtigkeiten oder unterschiedli-
chen Motor-Reibungswiderstanden nicht mehr vorkommen. Aus diesem
Grund ist eine Einstellung weder erforderlich noch maoglich.

Bei Modellen mit Automatikgetriebe wird Uber die Erkennung der
eingelegten Fahrstufe die Drehzahl angepalt. Das trifft auch bei einge-
schalteter Klimaanlage zu.
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Digitale Motorelektrik (DME M1.1)

Drehzahlbegrenzung

Die Begrenzung der Motorhéchstdrehzahl wird vom DME-Steuergerat
durch Abschaltung der Einspritzventile ausgefuhrt.

Kalistartsteuerung

Zu Beginn der Startphase wird bis zu 5 Kurbelwellenumdrehungen
jeweils drei mal pro Zylindergruppe eine erhéhte Kraftstoffmenge einge-
spritzt. Diese ist abhéngig von der Motortemperatur.

Wéhrend der Startphase erfolgt temperatur- und drehzahlabhangig eine
Reduzierung der Anfangs-Einspritzmenge, um einer Uberfettung vorzu-
beugen. Bei wiederholtem Start innerhalb einer Minute wird nicht mehr
die volle Start-Einspritzmenge zugeteilt.

Nach dem Start (ab ca. 600 U/min) erfolgt die Einspritzung nur noch
einmal pro Kurbelwellenumdrehung, je Zylindergruppe. Dies bedeutet,
daB bei der ersten Umdrehung in die Zylinder 2, 4, 6 und bei der zweiten
Umdrehung in die Zylinder 1, 3, 5 eingespritzt wird.

In der Warmlaufphase bis 70 °C Motortemperatur werden ebenfalls
drehzahl- und temperaturabhéngig die Einspritzzeiten entsprechend
verlangert. Diese Werte sind fest im Steuergerat einprogrammiert.

Einspritzarten

Je eine Einspritzventilgruppe (2-4-6, 1-3-5) wird von einer Endstufe
(Stromverstarker) angesteueri. Dadurch ist es méglich den Einspritzzy-
klus in Zylindergruppen aufzuteilen. Dies gewahrleistet auch den einge-

schrankten Motorbetrieb bei Ausfall einer Gruppe.

Halbsequentielle Einspritzung

Ab einer Drehzahl von 600-800 U/min wird nur einmal pro 720°
Kurbelwinkel in eine Zylindergruppe (2-4-6 oder 1-3-5) eingespritzt. Diese
Steuerung kann nur arbeiten, wenn das DME-Steuergerat vom Zylinder-
erkennungsgeber (an der Zlndleitung 6) ein Sighal empfangt.

Paralleleinspritzung

Paralleleinspritzung bedeutet gleichzeitige Ansteuerung aller Einspritz-
ventile pro Kurbelwellenumdrehung und erfolgt nur, wenn der Zylinderer-
kennungsgeber kein Signal liefert.

Tankentliftung bei Modellen mit Katalysator

Die Kraftstoffdampfe werden Uber einen Akiivkohlefilter, unter Beimi-
schung von Frischluft, dem Motor zugeflhri. In der Leitung vom Aktivkoh-
lefilter zum Luftsammler befindet sich ein Ventil, das den Entlifiungs-
strom abhéangig vom aktuellen Betriebszustand drosselt oder freigibt. Die
elektrische Ansteuerung (Taktung) des Ventils erfolgt drehzahl- und
lastabhéngig. Der Entllftungszykius beinhaltet 16 Taktstufen und
beginnt, sobald die Lambdaregelung aktiv ist. Nach Ablauf eines Zyklus
erfolgt die SchlieBung des Ventils flir ca. 5 min. Im stromlosen Zustand ist
das Ventil nur durch das Rickschlagventil verschlossen. Bei steigendem
Unterdruck im Luftsammler wird das Ventil geotffnet, solange keine
Spannung (12 V) anliegt.

Lambdaregelung bei Modellen mit Katalysator

Um den optimalen Wirkungsgrad des Katalysators aufrecht zu erhalten,
wird flir die Verbrennung das ideale Luft-Kraftstoff-Verhaltnis
(Lambda = 1) angestrebt. Als Sensor dient die beheizte Lambdasonde,
die Uber das DME-Steuergerat die Einspritzzeit und somit die Gemisch-
zusammensetzung beeinfluft.

Da fiir die Betriebsbereitschaft der Lambdasonde eine Temperatur von
ca. 300 °C nétig ist, wird Uber das Kraftsoffpumpenrelais ein Heizwider-
stand im Sondenschaft mit Spannung versorgt. Bei Ausfall der Lambda-
sonde erfolgt die Steuerung mit einem festprogrammierten Ersatzwert
(0,45 V) im DME-Steuergerat.
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Digitale Motorelektrik (DME M1.1)

Wegfahrsicherung

Bei Modellen mit Diebstahlwarnanlage liefert das DWA-Steuergerat im
geschérften Zustand ein Signal (> 10V) an das DME-Steuergerét, wel-
ches dann die Zindung und die Einspritzung abschaltet.

Eigendiagnose

Die Erkennung von Stérungen des Steuergeréts oder der DME-Bauteile
und die nachfolgende Speicherung ist Aufgabe der Eigendiagnose.

Bei Ausfall von Temperaturfihler-Motor, Temperaturfiihler-Ansaugluft,
Luftmengenmessersignal oder Lambdasonde werden vom DME-Steuer-
gerat Ersatzwerte bereitgestellt. Wenn der Normalbetrieb wieder mdglich
ist werden die Ersatzwerte wieder aufgehoben. Zur Erleichterung der
Fehlersuche kdnnen aktuelle Werte (iber das DME-Steuergerat abgefragt
und Bauteile angesteuert werden.

Weitere Informationen siehe Hinweise zum BMW DIAGNOSE SYSTEM.

Hinweise zum BMW DIAGNOSE SYSTEM

Diagnoseeinleitung

Nach Anwahl von 01 am BMW SERVICE TESTER kann die Kommunika-
tion mit dem DME-Steuergerat aufgenommen werden. Sollte dabei ein
Problem auftreten, so werden am Bildschirm die nétigen Hinweise
gegeben, wie der Fehler zu finden ist. Folgende Ursachen kénnen dafir

in Frage kommen:

— Zundung nicht eingeschaltet

— Spannungsversorgung flr Steuergerat < 10V

— Steuergerat nicht angeschlossen

— Diaghoseverbindung defekt

— Diagnoseleitungen durch ein defektes Steuergerdat im Fahrzeug
lahmgelegt

Steuergerit-Zuordnung

Um festzustellen ob das richtige Steuergerat verbaut ist, erscheinen
zuerst die ldentifikationsdaten. Die Zuordnung kann mittels Varianten-
code (z.B. CO1E) und Ersatzteil-Mikrofilm getroffen werden, ohne das
Steuergerat auszubauen.

Reihenfolge der Identifikationsausgabe:

— Modell, Motortyp, L&nderversion
— Getriebevariante, Krafistoffart

— SG-Variantencode, Korrekturcode
— BMW-Hardwarenummer

— BMW-Softwarenummer

— Bosch-Hardwarenummer

— Bosch-Softwarenummer

— Fertigungscode
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Digitale Motorelektrik (DME M1.1)

Fehlerspeicher auslesen

Als nachster Schritt sollte der Fehlerspeicher abgefragt werden ([] 900).
Falls einer oder mehrere Fehler gespeichert sind, wird empfohlen diese
Angaben sofort auszudrucken (Taste R). Da es bei der Priifung oft
notwendig ist, die Spannungsversorgung oder den Stecker vom Steuer-
gerdat zu trennen, kommt es zu einer ungewollten L&schung des
Fehlerspeicherinhalts.

Der Speicher fat max. 5 Fehler, wobei bei vollem Speicher manche
Fehler einen anderen verdrangen kdnnen.

Fehler an folgenden Bauteilen besitzen bei der Speicherung hohere
Prioritat;

— Luftmengenmesser,

— Lambdaregelung,

— TemperaturfUhler-Motor oder
— Leerlaufschalter.

Weiterflihrende Hinweise siehe Kapitel Fehlersuche.

Fehlerspeicher loschen

Diesen Schritt nur durchfiihren, wenn der Fehler behoben wurde oder
wenn die Speicherung durch Fehlersimulation erfolgte (D] 999). Wenn
die Batterie oder das DME-Steuergerdt abgeklemmt wird, gehen eben-
falls alle gespeicherten Fehler und auch die Ersatzwerte verloren.

Abfragen der aktuellen Werte oder Zustande

Unabhangig von der Fehlerspeicherung kénnen weitere Informationen
abgerufen werden (O] 100 oder 200). Es werden hiermit die
Momentanwerte oder die aktuellen Betriebszustande zur Anzeige
gebracht.Die erforderliche Gegenulberstellung der Sollwerte siehe Kapitel
Bauteilprafung.

Bauteileansteuerung

Zur schnelleren Fehlerfindung kénnen mit dem Service-Tester verschie-
dene Bauteile aktiviert werden, um die Zuleitung oder das Bauteil selbst

zu diagnostizieren. Die Ubersicht kann durch Eingabe von 300
abgerufen werden. Nahere Angaben zum Ansteuerungsmodus werden

am Bildschirm angegeben.

Abklrzungen

AG Automatikgetriebe

ASC Automatische Stabilitats-Control
DK Drosselklappe

DWA Diebstahlwarnanlage

EKP Elektrische Kraftstoffpumpe
EV Einspritzventil

HG Handschaltgetriebe

KD Kick-Down

KW Kurbelwelle

LL Leerlauf

LLS Leerlaufsteller

LMM Luftmengenmesser

MF Mikrofilm

MSR Motorschleppmoment-Regelung
MV Magnetventil

RxD Diagnose-Reizleitung

TE Tankentliftung

fi Einspritzzeit

tL Lastsignal

TxD Diagnose-Datenleitung

SG Steuergerat

U-Batt Batteriespannung

U-Vers Spannungsversorgung
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Pinbelegung

Belegung der 55-poligen Steckerleiste am DME-Steuergerat

Bezeichnung

Zindung Klemme 1

Masse Zundung

EKP-Relais und KW-Referenz
LLS Offnen

TE-Ventil

Drehzahl-tD

Signal LMM
Zylindererkennung

Masse Lambdasonde

Versorgung LMM
Diagnoseleitung BxD
Masse Einspritzventile
Fehlerlampe (nur US)
EV-Gruppe 2 (Zyl. 1, 3, 5)
EV-Gruppe 1 (Zyl. 2, 4, 6)
KIL.30 Dauerversorgung
Masse SG-Elektronik

=

LLS SchlieBen

Masse restliche Endstufen

Masse LMM

KIL15

Signal Lambdasonde

Tachosignal vom Kombiinstrument

-

Masse Zylindererkennung

I

32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
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E = Eingang
A = Ausgang
M = Masse

ti-Signal zur Verbrauchsanzeige

DME-Hauptrelais
SG-Versorgung vom DME-Relais
ASC und DWA
Programmierspannung
Klimakompressor

Schalter Klimaanlage
Fahrstufenschalter (nur AG)
Ansaugluft-Temperatur
Motortemperatur

Induktiver Impulsgeber (+)
Induktiver Impulsgeber (-)

MSR

Zundwinkeleingriff (nur AG)
Leerlaufschalter
Vollastschalter
Wandlerkupplung (nur AG)
Diagnoseleitung TxD

(1) =max. 150V / max.0,2 A

(2) = potentialfreie Masse
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