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De inhoud van deze persmap heeft betrekking op het aanbod voor Duitsland. Voor andere landen zijn afwijkingen van de hier vermelde gegevens mogelijk.

1 Samenvatting
De BMW viercilinder benzinemotor met VALVETRONIC;

baanbrekende technologie resulteert in drastische verbruiksreductie;

grootste motorenproject uit de BMW geschiedenis.
Tegelijkertijd met de introductie van de nieuwe 3-serie compact (E46/5) op de Autosalon van Genève presenteert BMW in de 316ti compact eveneens een baanbrekende viercilinder benzinemotor. Het belangrijkste kenmerk van deze totaal nieuwe motorengeneratie is het VALVETRONIC-systeem. Daarmee is de nieuwe viercilinder ‘s werelds eerste in serie geproduceerde benzinemotor die geen gasklep meer nodig heeft. Een belangrijke ontwikkeling, omdat al sinds de uitvinding van de benzinemotor de gasklep over grote toerengebieden de vrije ‘ademhaling’ van de motor nadelig beïnvloedt. De functie van de gasklep is vervangen door de traploos verstelbare lichthoogte van de inlaatkleppen – een enorme technologische innovatie op het gebied van verbrandingsmotoren. Een ontwikkeling die minstens zo belangrijk is als bijvoorbeeld de overgang van carburateur naar brandstofinspuiting, van verdeler-inspuitpomp naar common rail-injectie, of van mechanische regeling naar elektronisch motormanagement.

Voor de BMW rijder betekent deze nieuwe technologie allereerst een aanmerkelijk lager benzineverbruik en een daarmee samenhangende reductie van de hoeveelheid uitlaatgassen, ten tweede een beter aanspreekgedrag van de motor, en ten derde een stillere loop. De VALVETRONIC is bovendien niet aangewezen op specifieke soorten (zwavelvrije) benzine om het maximale verbruikspotentieel te realiseren. Ook is geen speciale motorolie vereist.

Onder de gebruiksomstandigheden die in de praktijk, bij klanten, het meeste voorkomen, zorgt de VALVETRONIC voor een brandstofbesparing van tenminste 10 procent. Zo neemt de 85 kW/115 pk sterke en 201 km/h snelle 316ti compact genoegen met gemiddeld slechts 6,9 liter superplus per 100 kilometer (EU-meting). Dat is 0,7 l/100 km minder dan zijn voorganger, die bovendien een aanmerkelijk lager vermogen had (77 kW/105 pk), en meer dan een liter per 100 kilometer minder dan alle concurrenten in deze klasse. De 316ti voldoet ruimschoots aan de emissienorm EU3/D4.

De VALVETRONIC is tegelijkertijd voor BMW de maatregel die de hoogste individuele bijdrage levert aan het realiseren van de toekomstige, zeer zware EU-verbruiksdoelstellingen. Deze voorzien tot 2008 in een reductie van het parkverbruik (het gemiddelde over alle modellen van een fabrikant) tot 140 gram CO2 per kilometer.

Om nog meer BMW rijders op zo kort mogelijke termijn te laten profiteren van de voordelen van VALVETRONIC, worden voor 2002 ook de acht- en twaalfcilindermotoren uitgerust met deze technologie. BMW volgt daarmee consequent de filosofie van het merk om baanbrekende techniek niet mondjesmaat, in bepaalde modellen, voor bepaalde landen aan te bieden, maar juist zo snel mogelijk, voor alle modellen, in alle landen ter wereld. Daarmee is deze generatiewisseling tegelijkertijd het grootste motorenproject uit de geschiedenis van BMW.

De nieuwe motorengeneratie wordt geïntroduceerd in de nieuwe BMW 316ti compact, die vanaf juni 2001 bij de BMW dealers staat.
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Conventionele gasklep zorgt voor 
vermogensverlies
Tot nu toe is de regeling van de gaswisseling in een benzinemotor een compromis tussen enerzijds vermogen en koppel, en anderzijds verbruik, emissies en comfort. Gedeeltelijk variabele klepsturingen, waarvan BMW’s dubbele VANOS (variabele nokkenassturing) thans de meest geavanceerde is, maken reeds een belangrijke optimalisering mogelijk. Maar een verdere verbruiksreductie wordt echter verhinderd door de gasklep. Al sinds de uitvinding van de benzinemotor verhindert de gasklep een vrije ademhaling van de motor over grote toerengebieden. Even ter herinnering: de gasklep regelt het motorvermogen. Zonder een gasklep zou men echter altijd volgas moeten rijden. Maar is de gasklep niet volledig geopend, dan resulteert deze ‘smoring’ van de motor in een vermogensverlies en daarmee in een hoger brandstofverbruik. Hoewel met BMW’s dubbele VANOS wel de openingstijden (begin/einde) van in- en uitlaatkleppen kan worden beïnvloed, is ook daarmee de regeling van het motorvermogen echter slechts beperkt mogelijk.

Vermogensregeling via kleplichthoogte:

de volledig variabele klepbediening VALVETRONIC

Maar nu is het de BMW ingenieurs dan toch gelukt om de noodzakelijke regeling van de gashoeveelheid te realiseren, zonder het grootste nadeel van de gasklep: het grote vermogensverlies bij niet volledig geopende klep. Zij vervingen de gasklep door de variabele lichthoogte van de inlaatkleppen en creëerden daarmee de eerste volledig variabele klepbediening voor productiemotoren. Het systeem heeft de naam VALVETRONIC gekregen en bouwt consequent verder op BMW’s beproefde, traploos verstelbare dubbele VANOS. Door de extra, variabele regeling van de kleplichthoogte wordt de ‘werkzame nok’ versteld en daarmee de openingsdoorsnede en de openingsduur van de klep.

3
Minstens 10 procent verbruiksreductie

De met het VALVETRONIC-concept gerealiseerde brandstofbesparing bedraagt bij de EU-cyclus zo’n 10 procent. Bij praktijkproeven waarbij het rijgedrag van klanten nauwkeurig werd nagebootst kon zelfs een besparing van tenminste 10 procent worden gerealiseerd. Als vuistregel geldt: hoe vaker men bij geringe motorbelasting en met lage toerentallen rijdt, des te groter is de besparing.

Het potentieel van de VALVETRONIC is daarmee aanzienlijk groter dan van deelvariabele concepten, zoals dubbele VANOS of regelbare kleplichthoogte. Zo neemt de 85 kW/115 pk sterke en 201 km/h snelle 316ti compact genoegen met gemiddeld slechts 6,9 liter superplus per 100 kilometer (EU-meting). Dat is 0,7 l/100 km minder dan zijn voorganger, die bovendien een aanmerkelijk lager vermogen had (77 kW/105 pk), en meer dan een liter per 100 kilometer minder dan alle concurrenten in deze klasse. 
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De natuur als voorbeeld:


ook de mens gebruikt het principe van  


VALVETRONIC
Een vergelijking met het menselijk lichaam maakt de werking van VALVETRONIC gemakkelijker begrijpbaar. Bij zware inspanning ademt een mens diep en lang. Heeft hij of zij minder lucht nodig, dat beperkt het lichaam niet de luchttoevoer door bijvoorbeeld de neus iets dicht te knijpen of de mond minder ver te openen, maar juist door gewoon korter en minder diep adem te halen. Bij de conventionele verbrandingsmotor kan de gasklep worden vergeleken met een minder ver geopende mond of met een neus die wordt dichtgeknepen. De VALVETRONIC kan de kleplichthoogte variëren van groot (= diep, lang ademhalen) tot klein (= vlak, kort ademen). Daarmee kan het de ‘ademhaling’ van de motor altijd perfect afstemmen op de gebruiksomstandigheden, zonder dat deze wordt beperkt of gesmoord, met alle rendementsvoordelen van dien.
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Mechanisch wonder:

de werking van VALVETRONIC
Bij VALVETRONIC werkt de nokkenas niet meer direct op de tuimelaar, die dan vervolgens de klep bedient, maar via een tussenarm. Deze tussenarm is echter niet, zoals een tuimelaar, horizontaal onder de nokkenas geplaatst, maar juist verticaal ernaast. De tussenarm heeft in het midden een rol die tegen de nok van de nokkenas rust en dus bij het draaien van de as het nokprofiel volgt. De onderkant van de tussenarm drukt op de rol van de roltuimelaar, de bovenkant steunt via een tweede rol tegen een excentrische as.

Als de nokkenas draait, dan beweegt de tussenarm als een pendel heen en weer. Om deze horizontale beweging in een verticale om te zetten, is de tussenarm aan de onderkant uitgevoerd in een bijzonder complexe ‘Freiform’-contour, die op het eerste gezicht op een boemerang lijkt. De vorm loopt voor de helft nagenoeg parallel aan de tuimelaar, de andere helft staat echter onder een kleine hoek ten opzichte van de tuimelaar. En pas wanneer dat tweede deel van die contour op de rol van de tuimelaar rust, en zo de tuimelaar naar onderen drukt, wordt ook de klep geopend.

De overbrengingsverhouding van de tussenarm is precies zo gekozen, dat slechts een deel (circa de halve lengte) van de totale boemerang-contour op de tuimelaar wordt overgedragen. Waar dat begint en eindigt, wordt bepaald door het draaipunt 

van de tussenarm. En daarbij speelt de elektromotorisch aangedreven excentrische as een belangrijke rol: drukt deze de bovenste rol van de tussenarm in de richting van de nokkenas, dan verandert het draaipunt van de arm en daarmee het werkzame aandeel van de boemerang-contour. Daardoor kan de lichthoogte van de inlaatklep traploos worden gevarieerd tussen – theoretisch – helemaal gesloten en helemaal open. Dat is in het kort het principe van het baanbrekende VALVETRONIC.

Kernelementen van de VALVETRONIC: snelheid en precisie

De kleplichthoogte is variabel tussen 0,0 en 9,7 millimeter. De elektromotor, die via de schroefgang van een wormas de excentrische as verstelt, heeft voor de verstelling van minimum tot maximum lichthoogte slechts 300 milliseconden nodig. Daar komt aanvullend nog het verstelbereik van de VANOS-eenheden bij, die de in- en uitlaatnokkenassen elk over 60 graden kunnen verdraaien ten opzichte van de krukas. Ook deze versteltijd van aanslag tot aanslag bedraagt 300 milliseconden.

Om dergelijk enorm snelle instelmogelijkheden te kunnen benutten, zijn verder extreem krachtige regelsystemen noodzakelijk. VALVETRONIC beschikt daarom over een eigen computer, die onafhankelijk van het motormanagement is uitgevoerd. Deze is wel verbonden met het eigenlijke motormanagement, met als ‘hart’ een 40 megahertz snelle 32-bits processor. Samen beschikken beide computers over een totale geheugencapaciteit van 1,6 megabyte.

Al met al zijn alle bewegende delen van de klepbediening zo geoptimaliseerd, dat ze met een massa van slechts 82 gram per klep-as en een consequente, uitsluitend via rollen verlopende krachtoverbrenging een nieuw record zetten op het gebied van (lage) inwendige motorwrijving. Geen andere in serie geproduceerde viercilindermotor heeft zo weinig aandrijfkracht nodig voor de klepbediening.

VALVETRONIC werkt daarbij niet alleen met de precisie van een uurwerk, zo wordt hij ook geproduceerd. De tussenarm wordt vervaardigd in zeer fijn gietwerk en vervolgens met een precisie nabewerkt, die in de motorenbouw tot nu toe alleen gebruikelijk was bij de constructie van diesel-inspuitsystemen. Met name de ‘Freiform’-lijn, de boemerang-contour, wordt met een nauwkeurigheid van 8 duizendste millimeter geslepen. Ook de nokken van de excentrische as worden vervaardigd met een tolerantie van slechts enkele honderdste millimeters.

In principe bestaat VALVETRONIC uit twee delen: de zogenoemde ‘Camcarrier’ met de inlaatnokkenas, de acht tussenarmen en de excentrische as. Deze voorgemonteerde module wordt geplaatst op de eigenlijke cilinderkop met de overige elementen van de klepbediening.

Het principe van VALVETRONIC berust op een eigen BMW patent. Alle onderdelen worden in de nieuwe BMW fabriek Hams Hall (GB) geproduceerd. Hier vindt ook de montage van de gehele motor plaats.
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Belangrijke voordelen ten opzichte van huidige

direct ingespoten benzinemotoren
Een ander, voor klanten zeer belangrijk voordeel van VALVETRONIC is dat het systeem minimaal dezelfde verbruiksvoordelen biedt ten opzichte van conventionele motoren als de huidige, direct ingespoten benzinemotoren. Maar dan wel zonder de compromissen op emissiegebied van die motoren. VALVETRONIC kan dus volstaan zonder de uitgebreide voor directe benzine-inspuiting vereiste, maar tot nu toe nog weinig robuuste nabehandelingstechnieken voor uitlaatgassen. Bovendien is VALVETRONIC voor een optimale werking ook niet aangewezen op zwavelvrije benzine. Daarnaast wordt het lage verbruik gerealiseerd met beproefde ( = 1 technologie en alle normaal beschikbare benzinesoorten. Zo kan de klant altijd het volle verbruikspotentieel van VALVETRONIC benutten, zelfs in landen waar geen (voor directe benzine-inspuiting noodzakelijke) zwavelvrije benzine voorhanden is.

VALVETRONIC heeft nog meer voordelen voor de BMW rijder

Naast de al genoemde opmerkelijke verbruiksvoordelen, genieten de klanten ook nog op andere gebieden van de voordelen van het VALVETRONIC-concept. Deze voordelen zijn onder meer:

· uitstekend koude-start-gedrag,

· zeer stille motorloop,

· tot nu toe ongeëvenaard, spontaan aanspreekgedrag.

Deze voordelen zijn te danken aan een principiële eigenschap van de nieuwe BMW VALVETRONIC-technologie: bij deellast rijdt men met dit concept met een zeer kleine kleplichthoogte van circa 0,5 tot 2 millimeter. Bij deze geringe lichthoogte komt de brandstof slechts door een smalle spleet in de verbrandingsruimte. Daarbij wordt het benzine-lucht-mengsel door de hoge instroomsnelheid reeds bij koude motor ideaal verneveld; een conventionele motor zuigt daarentegen in verhouding grote druppels aan. Een zo fijn mogelijke verneveling is echter wederom de voorwaarde voor een snelle, gelijkmatige en effectieve ontsteking en verbranding. Verder onderscheidt de motor zich bij een lage belasting door een nog stillere loop, omdat de kleppen dan slechts over een hele korte afstand bewegen en dus minder bewegingsgeruis veroorzaken.

Een ander voordeel is de ongeëvenaarde spontaniteit bij het gasgeven. Dat komt doordat de lastregeling – dat is de technische uitdrukking voor gasgeven – vlakbij het verbrandingsproces in de verbrandingsruimte plaatsvindt. De merkbare vertraging tussen gasgeven en acceleratie van de auto, die anders het gevolg is van het vullen van het inlaatsysteem tussen gasklep en verbrandingsruimte, vervalt namelijk. De VALVETRONIC overtreft op dit gebied zelfs oplossingen met aparte gaskleppen voor elke cilinder. 

Het combineert op tot nu toe ongekende wijze een spontaan aanspreekgedrag met een uiterst nauwkeurige doseerbaarheid bij geringe motorbelasting.

De nieuwe viercilindermotor zet daarnaast ook nog maatstaven door een toonaangevend deellastgedrag en maakt daarmee topwaarden mogelijk op het gebied van rijdynamiek. Dankzij deze technologie levert de 1,8-liter motor in de 316ti compact een vermogen van 85 kW/115 pk bij 5.500 min-1 en een koppel van 175 Nm bij 3.750 min-1. Daarvan is minstens 90 % beschikbaar over een breed toerengebied (bandbreedte: 3.000 toeren).
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Geheel nieuw ontworpen basismotor met tal van slimme details voor een nog lager brandstofverbruik

Niet alleen de cilinderkop met VALVETRONIC, maar de gehele viercilindermotor is een compleet nieuw ontworpen constructie. Een krachtbron die zich onderscheidt door tal van bijzonderheden die het brandstofverbruik nog verder reduceren, en de motor nog stiller en betrouwbaarder maken.

Zo is het motorblok gemaakt van aluminium en betreft het hier – voor het eerst bij BMW – een ‘open deck’-constructie. Het weglaten van de dekplaat maakt de productie in coquille persgietwerk mogelijk. Hierdoor zijn dunnere wanddiktes en derhalve een lager motorgewicht mogelijk geworden. Bovendien kunnen bij dit proces de gietijzeren cilinderbussen worden ingegoten, aangezien de vervorming van de bussen kleiner is dan bij ‘closed deck’ motorblokken. De verbeterde cilinder-rondheid heeft weer positieve invloeden op olieverbruik en inwendige motorwrijving, en zorgt daarmee weer voor een nog verdere reductie van het brandstofverbruik.

Aan de onderzijde eindigt het motorblok ter hoogte van het midden van de krukaslagers. Tussen motorblok en carterpan zit een ladderframe, dat in één onderdeel de onderhelft van de krukaslagerbruggen samenvat en waarbij aan de onderzijde het huis met de twee balansassen en de tweetraps oliepomp is aangebracht. Deze bouwwijze zorgt voor een zeer grote stijfheid van de motorconstructie en daarmee voor minimale storende invloeden op andere auto-onderdelen. ‘Storingen’ die de bestuurder anders waarneemt als trillingen in stuurwiel, versnellingspook en pedalen, en daarnaast ook als extra geluid.

Alle nevenaggregaten zijn direct gemonteerd op het motorblok aangegoten steunen. De conventionele, aparte steunen komen daarmee te vervallen. Ook dit komt het trillingsgedrag en de rustige motorloop ten goede. Het vacuüm voor de rembekrachtiger, dat bij conventionele motoren door de gasklep wordt opgewekt, wordt hier door een vacuümpomp geproduceerd. Deze is aan de achterzijde van de uitlaatnokkenas aangebracht. De motor beschikt weliswaar nog over een gasklep, maar deze is alleen aanwezig voor noodloop- en diagnosefuncties, alsmede voor de regeling van de tankontluchting. Onder normale gebruiksomstandigheden is de gasklep altijd volledig geopend.

De nokkenassen worden, zoals bij alle BMW motoren, aangedreven door een – gedurende de hele levensduur van de motor – onderhoudsvrije ketting. Dit beperkt de onderhoudswerkzaamheden en dus de kosten, en voorkomt onnodige bedrijfsrisico’s zoals bij gebruik van een getande riem kunnen optreden.

Aanmerkelijk verbeterde temperatuurhuishouding

De rond de cilinderbussen aan de bovenzijde open watermantel maakt een nieuw dwarsstroom-koelconcept mogelijk, waarbij de koelvloeistof voortaan nog slechts aan een kwart van de anders gebruikelijke stromingsweerstanden wordt blootgesteld. 

In het motorblok vindt geen geforceerde circulatie van de koelvloeistof meer plaats. Die circulatie verloopt uitsluitend op basis van drukverschillen. Daardoor kon ook de waterpomp de helft kleiner worden en kon haar vermogensbehoefte tot 60 procent worden gereduceerd. De waterpomp wordt aan de uitlaatzijde van de cilinderkop aan het motorblok aangeflenst, tegelijk met de stuurbekrachtigingspomp aangedreven, en pompt de koelvloeistof direct in de cilinderkop. Daar wordt het in een langskanaal eerst naar de heetste plekken, de zittingen van de uitlaatkleppen, gepompt, en vervolgens naar de inlaatzijde gevoerd. Het voordeel van deze dwarsstroming is de uitstekende koelende werking; de maximale temperaturen liggen circa 60 graden lager dan bij langsdoorstroomde motoren. Het effect voor de klant: een lager brandstofverbruik door een geringer vermogensverlies in de waterpomp en door een reductie van de pingelneiging dankzij de gelijkmatigere temperatuurverdeling in de motor.

De combinatie van water- en stuurbekrachtigingspomp op één as heeft naast de aanzienlijke ruimtewinst nog andere voordelen: na een koude start verwarmt de sneller opwarmende koelvloeistof tevens de hydraulische olie, waardoor de vermogensbehoefte van de hydraulische stuurpomp afneemt. Als de motor op bedrijfstemperatuur is, wordt de warmte van de olie vervolgens weer door de koelvloeistof afgevoerd; de maximale temperatuur wordt daardoor met zo’n 30 graden Celsius gereduceerd.

Hetzelfde effect wordt bereikt bij de door koelvloeistof gekoelde oliekoeler. Hierin verwarmt de koelvloeistof bij koude motor de motorolie sneller. Over de totale testcyclus resulteert dat in een verbruiksvoordeel van bijna één procent. Bij grote motorbelasting zorgt deze warmtewisselaar echter voor een daling van de maximale olietemperatuur met zo’n 30 graden Celsius. Ten opzichte van een door de rijwind gekoelde oliekoeler is de vloeistofgekoelde oliekoeler ook nog eens stukken kleiner, met alle voordelen van dien.

Modernste motorentechnologie

Uiteraard biedt de nieuwe BMW viercilinder ook bij alle andere onderdelen ‘state of the art’ techniek. De uitvoering in het kort:

· Anti-pingelregeling voor het gebruik van alle soorten benzine met een oktaangetal tussen de 87 en 99 RON.

· Onderhoudsvrij ontstekingssysteem met aparte bobines.

· Onderhoudsvrije klepbediening met hydraulische klepspelingscompensatie en onderhoudsvrije kettingaandrijving van de nokkenassen.

· Onderhoudsvrije aandrijving van de nevenaggregaten via een vlakke riem.

· Van bovenaf verwisselbaar oliefilterelement.

· Service-intervalmelding voor onderhoud afhankelijk van het daadwerkelijke motorgebruik en niet vast op basis van gereden kilometers of tijdsintervallen.

· Dubbel vliegwiel voor een stillere motorloop, vooral bij lage toerentallen.

· Balansassen ter eliminering van trillingen als gevolg van vrije massa- en koppelkrachten.

· Compleet rolgelagerde klepbediening van de vier kleppen per cilinder voor geringe wrijving en gunstig brandstofverbruik.

· Vlakbij de motor geplaatste voorkatalysator met buisvormig uitlaatspruitstuk voor minimale emissies.

· ‘Gebroken’ drijfstangen.

· Voorbereiding voor het gebruik van waterstof als brandstof.

De nieuwe BMW motorengeneratie is de eerste krachtbron, waarbij alle onderdelen driedimensionaal in digitale vorm werden geconstrueerd. Dit resulteerde in een enorme verbetering van de efficiency bij het ontwerpproces. Bijvoorbeeld omdat hierdoor alle werkzaamheden konden worden gekoppeld, van simulatieberekeningen en parametervariaties, tot prototypenbouw, fabrieksindeling en montagesimulaties.

Als eerste telg wordt de 1,8-liter uitvoering geïntroduceerd, die vanaf juni 2001 allereerst in de 316ti compact zal verschijnen. Varianten met andere cilinderinhouden zullen successievelijk volgen.
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Productie

Met de nieuwe motorenfabriek Hams Hall in Engeland luidt BMW het tijdperk van een volledig nieuwe en revolutionaire motorengeneratie in. Hams Hall wordt daarmee binnen het internationale productieverband van de BMW Group tot kenniscentrum voor de nieuwe BMW viercilinder benzinemotoren met VALVETRONIC.

Hoogste kwaliteit door allermodernste productieprocessen

De basis voor de topkwaliteit van deze nieuwe, zeer efficiënte BMW motoren wordt gevormd door een gemotiveerd en gekwalificeerd personeelsbestand en door de allermodernste productie-installaties op het hoogste internationale niveau. Deze maken een zeer ver geautomatiseerd en daarmee prijstechnisch zeer gunstig productieproces mogelijk en reflecteren de hele ervaring van BMW bij de ‘kunst’ van de motorenbouw. Zo onderscheidt de motorenfabriek Hams Hall zich door de hoogste automatiseringsgraad van alle BMW fabrieken, namelijk 100 % bij de mechanische productie, 70 % op logistiek gebied en 50 % bij de montage. Door de gegevensuitwisseling met de BMW motorenontwikkeling, de leveranciers en alle BMW autofabrieken die de nieuwe motor uit Hams Hall toepassen, bereikt de nieuwe motorenfabriek een grote flexibiliteit bij tegelijkertijd minimale voorraden.

De mechanische productie van motoronderdelen, zoals motorblok, krukas en cilinderkop vindt plaats op volledig geautomatiseerde ‘transfer’-lijnen met geïntegreerde kwaliteits- en procesbewaking. Op basis van uiterste geringe toleranties van slechts 8 duizendste millimeter worden bij de cilinderkopmontage, inclusief de verschillende onderdelen voor het VALVETRONIC-mechanisme, zeer hoge precisie-eisen gesteld. Om hier te zorgen voor een ongestoord productieverloop van deze hightech BMW motoren is elke productiemedewerker zelf verantwoordelijk voor de kwaliteit van zijn werkzaamheden. Geïntegreerde functietesten ondersteunen hen daarbij om zeker te stellen dat alleen perfecte bouwdelen doorgaan naar het volgende montagestation.

Voor de kwaliteitsbewaking worden daarnaast de modernste meet-, laboratorium- en testtechnieken ingezet; bijvoorbeeld volledig automatische meetmachines voor geometrische gegevens, elektronische materiaalanalyse voor chemie en metallurgie, alsmede volledige automatische testopstellingen voor productcontroles. Daarbij worden alle montage- en testgegevens die van belang zijn voor een goede werking van de motor bijgehouden in een elektronisch motorgegevensbestand. Dit kan zonodig later worden opgevraagd. Voordat een motor uit Hams Hall op reis gaat naar een autofabriek worden tijdens een ‘koudetest’ afsluitend alle belangrijke motorfuncties nog eenmaal getest. Dit testprogramma omvat bijvoorbeeld wrijvings- en sleepmomenten, drukken, en elektronische verbindingen. Dit alles wordt nog aangevuld met een dichtheidstest. Het unieke voordeel van de ‘koudetest’ is, dat de motoren bijzonder milieuvriendelijk, goedkoop, snel, zonder ontsteking en zonder koelvloeistof worden aangedreven en daarmee metingen van alle belangrijke functies toelaten. De nieuwe motoren uit Hams Hall vinden hun weg naar de BMW autofabrieken in München, Regensburg, Dingolfing, Spartanburg (USA) en Rosslyn (Zuid Afrika).

Medewerkers als garantie voor succes

De complexe processen en technologieën vereisen hooggekwalificeerde medewerkers. BMW voert daarom een kritische personeelsselectie, alsmede een uitgebreid trainingsprogramma voor alle medewerkers door. Bovendien zorgt de ervarings- en know-how-uitwisseling met de beide andere BMW motorenfabrieken in München en Steyr voor een efficiënt informatienetwerk.

Daarnaast wordt de integratie van alle medewerkers in het BMW productieverband en in de BMW cultuur gestimuleerd door een intensieve personeelsuitwisseling.

Om de medewerkers bij hun werk zo veel mogelijk te ondersteunen en hun gezondheid te ontzien, is in Hams Hall, net als bij alle andere fabrieken binnen de BMW Group, bijzonder veel aandacht besteed aan de ergonomische indeling van de werkplekken. Zo stellen bijvoorbeeld de automatische transportsystemen, waarmee de motoren in de montage naar de werkstations van de diverse medewerkers worden gebracht, zich automatisch in op de individueel gewenste werkhoogte. Een verdere ontlasting van de medewerkers wordt bereikt door til- en handling-gereedschappen bij de inbouw van zware motoronderdelen.

Investeringen voor de toekomst

De BMW Group investeerde 1 miljard mark (circa 400 miljoen pond) in de nieuwe fabriek Hams Hall bij Birmingham. Zodra Hams Hall op volle toeren draait, zal de fabriek werk bieden aan zo’n 1.500 man. Met de ingebruikname van Hams Hall zorgt BMW bovendien voor talrijke extra arbeidsplaatsen bij toeleveranciers, en in de BMW fabrieken in Berlijn, Landshut en Steyr. Het grootste aandeel van de aangeleverde onderdelen komt uit Duitsland, gevolgd door Groot-Brittannië, Oostenrijk en Frankrijk. BMW zal in 2001 reeds 60.000 motoren produceren in Hams Hall. In de daaropvolgende jaren is een productievolume mogelijk van circa 400.000 eenheden per jaar.

De BMW motorenfabrieken in het fabrieksverband van de BMW Group

Naast de nieuwe motorenfabriek Hams Hall, waar binnenkort alle BMW viercilinder benzinemotoren zullen worden geproduceerd, heeft de BMW Group nog twee andere productiefaciliteiten voor BMW motoren: enerzijds de moederfabriek in München, anderzijds de motorenfabriek in het Oostenrijkse Steyr. Met de toenemende productie van de nieuwe viercilinder benzinemotoren in Hams Hall wordt de productie van de vorige motormodellen in de fabriek in Steyr successievelijk afgebouwd. De daarmee vrijkomende productiecapaciteit wordt in Steyr hoofdzakelijk benut voor de uitbreiding van de productie van dieselmotoren, om in te kunnen spelen op de grote vraag naar deze motoren. Naast vier- en zescilinder dieselmotoren worden in Steyr  ook zescilinder-in-lijn benzinemotoren geproduceerd. Dit motortype wordt ook in Munchen gebouwd. Hier ontstaat op een speciale lijn ook de uiterst krachtige zescilindermotor voor de M3, M roadster en M coupé. De fabriek in München is daarnaast het kenniscentrum voor de bouw van alle achtcilindermotoren. Dat zijn naast de V8 diesel en de ‘normale’ V8 benzinemotoren ook de uiterst krachtige V8 voor de M5. Daarnaast wordt in Munchen ook de twaalfcilindermotor geproduceerd.
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