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Nowy silnik V8 do BMW M3.
Podstawowe informacje.
•
Pierwszy ośmiocylindrowy silnik do sportowego BMW M3.

•
Ogromny potencjał mocy 309 kW/420 KM z 4,0 l pojemności.

•
Maksymalny moment obrotowy 400 Nm przy 3900 obr/min. 85 procent maksymalnego momentu obrotowego w zakresie do 5 500 obr/min. 
•
Niesamowita dynamika dzięki konsekwentnej realizacji wysokoobrotowej koncepcji M, maksymalna prędkość obrotowa: 8300 obr/min.

•
Konsekwentna lekka konstrukcja silnika i agregatów pomocniczych, nowych silnik V8 należy do najlżejszych silników ośmiocylindrowych świata, lżejszy niż sześciocylindrowy silnik rzędowy w poprzednim modelu.

•
Zmienna regulacja faz rozrządu, niskociśnieniowy układ Double VANOS zapewniający optymalną wymianę ładunku, pełna wydajność układu już przy zwykłym ciśnieniu oleju silnikowego.

•
Osiem pojedynczych przepustnic zapewniających spontaniczną reakcję silnika.

•
Niezawodne smarowanie do 1,4 g przyspieszenia wzdłużnego i poprzecznego dzięki dwóm pompom olejowym i zoptymalizowanym pod względem dynamicznym układem smarowania.

•
Układ wydechowy ułatwiający wymianę ładunku, optymalizacja masy i zasady działania przez zastosowanie technologii hydroformowania, emisja spali spełniająca normy Euro4 i LEV 2.

•
Ulepszony sterownik silnika MSS60 koordynujący optymalnie wszystkie funkcje silnika z różnymi sterownikami pojazdu.

•
Technologia pomiaru prądu jonowego w komorze spalania rozpoznaje i rozróżnia spalanie stukowe silnika oraz przerwy w zapłonie i spalaniu.

•
Brake Energy Regeneration z inteligentną regulacją alternatora.

Więcej pod każdym względem:
nowy silnik V8 do BMW M3.
(wersja skrócona)
Jego nazwa jest synonimem maksymalnej radości z jazdy: BMW M3. Nowy model odnoszącego sukcesy wyczynowego auta firmy BMW M GmbH jest kolejnym tego dowodem i jednocześnie fascynującą odpowiedzią na pytanie miłośników samochodów sportowych, czy możliwe są jeszcze lepsze osiągi. Nowe BMW M3 oferuje więcej pod każdym względem. I nie dotyczy to tylko silnika – choć w głównej mierze na pewno tak. Po 15 latach i dwóch generacjach modeli epokowy sześciocylindrowy silnik doczekał się następcy. Nowe BMW M3 wkracza do akcji z ośmiocylindrową jednostką napędową: więcej cylindrów, więcej pojemności, więcej mocy, więcej obrotów. Już dziś można śmiało przypuszczać, że samochód ten wzbudzi też jeszcze więcej zachwytu. 

Poprzeczka, którą nowy silnik miał do przeskoczenia, była ustawiona niezwykle wysoko. Sześciocylindrowy silnik rzędowy o pojemności 3,2 l zdobył sławę na całym świecie i zebrał szereg wyróżnień. Wielokrotny zdobywca tytułu „Engine of the Year”, w ostatniej wersji o mocy 252 kW/343 KM, nie tylko czynił BMW M3 spełnieniem wszelkich marzeń w klasie wyczynowych samochodów sportowych, ale i doskonale napędzał sprzedaż tego auta. Jednak wszystko jest dobre, co się dobrze kończy. Sześciocylindrowy silnik rzędowy schodzi ze sceny. Wraz z nowym BMW M3 rozpoczyna się era silnika V8.
Dane techniczne nowe wyczynowego silnika są dowodem ogromnego postępu związanego z tą zmianą warty. Jego pojemność: 3 999 cm3, jego moc: 309 kW/420 KM. Maksymalny moment obrotowy 400 Nm zapiera dech w piersiach tak samo, jak maksymalna prędkość obrotowa 8 300 obr/min. Nowe BMW M3 już na starcie jest na prowadzeniu. 

Idealne wymiary dla optymalnych osiągów.
Pojemność 500 cm3 na cylinder w nowym silniku V8 odpowiada ideałowi ambitnych konstruktorów silników. Również pozostałe kryteria konstrukcyjne – począwszy od wymiarów i ilości płynów, przez liczbę komponentów po masę – stanowią optimum.
Silnik ośmiocylindrowy wyposażony jest ponadto w przystosowane do pojazdów typu M elementy samochodów seryjnych, takie jak Double VANOS, pojedyncze przepustnice i wydajny sterownik silnika. Liczba cylindrów, typowa dla silników M wysokoobrotowa koncepcja i niewielka masa jednoznacznie pokazują, że konstruktorzy dali się zainspirować ośmiocylindrową jednostką zespołu Formuły 1 BMW Sauber. Oba silniki mają wiele wspólnego. W nowym silniku BMW M3 niektóre rozwiązania konstrukcyjne i produkcyjne oraz materiały przejęte zostały również z silnika Formuły 1. 
Moc właściwa nowego silnika V8 znacznie przekracza poziom 100 KM na litr pojemności, co jest miarą wyjątkowo sportowego charakteru. Ale moc to nie wszystko. O wrażeniach dynamicznych w istotnej mierze decyduje przyspieszenie, które wynika zarówno z masy pojazdu, jak i mocy silnika. Moc na kołach napędowych stanowi pochodną momentu obrotowego silnika i przełożenia całkowitego. Wysokoobrotowa koncepcja silników typu M umożliwia optymalne przełożenie skrzyni biegów i tylnego mostu, a tym samym imponującą moc. W silniku nowego BMW M3 wysokoobrotowy charakter nabiera zupełnie nowego wymiaru. Maksymalna prędkość obrotowa wynosi 8 300 obr/min. Drugi komponent mocy – moment obrotowy – wynosi 400 Nm przy 3900 obr/min. 85 procent maksymalnego momentu obrotowego uzyskuje się w niezwykle szerokim zakresie prędkości obrotowych 6 500 obr/min. Już przy 2 000 obr/min silnik wytwarza 340 Nm.
Duże obroty, mała masa.
Masa utrudnia przyspieszenie. Dlatego silnik V8 waży zaledwie 202 kg. Nowa jednostka jest nawet lżejsza o 15 kg od silnika sześciocylindrowego w poprzednim modelu. Masa dwóch dodatkowych cylindrów została więc skompensowana z naddatkiem. Wysokoobrotowa koncepcja silnika umożliwia też zastosowanie lżejszego układu przenoszenia napędu i znacznie krótszych przełożeń.
Ale im wyższe obroty silnika, tym bliżej granic fizyki. Przy 8 300 obrotach wału korbowego na minutę każdy z ośmiu tłoków pokonuje drogę około 20 metrów na sekundę. Oznacza to ogromne obciążenie materiału. Również dlatego w nowym silniku konstruktorzy maksymalnie starali się ograniczyć ruchome masy.
Kadłub silnika z odlewni Formuły 1 BMW.
Kadłub nowego silnika ośmiocylindrowego pochodzi z odlewni metali lekkich BMW w Landshut. To właśnie tam produkowane są też kadłuby do silników bolidów Formuły 1. Kadłub wykonany jest ze specjalnego stopu aluminium i krzemu. Cylindry poruszają się nie w konwencjonalnych tulejach, lecz po powierzchni powstałej przez odsłonięcie twardych kryształków krzemu. Pokryte stalą tłoki pracują bezpośrednio w tych niepowlekanych, gładzonych tulejach.
Wysokie obroty, ciśnienie spalania i temperatury stanowią ekstremalne obciążenie dla skrzyni korbowej. Dlatego ma ona bardziej zwartą i sztywniejszą konstrukcję niż płyta podstawowa bedplate, co gwarantuje bardzo precyzyjne ułożyskowanie wału korbowego. Również stosunkowo krótki, kuty wał korbowy jest bardzo wytrzymały na zginanie i skręcanie. Mimo to waży tylko ok. 20 kg.
Double VANOS i niskie ciśnienie.
Ekstremalnie krótkie czasy przestawiania zmiennej regulacji faz rozrządu Double VANOS gwarantują perfekcyjną wymianę ładunku. Układ zmniejsza straty przy wymianie ładunku i poprawia moc silnika, moment obrotowy oraz reakcję silnika, jak i zużycie paliwa i emisję spalin. W opracowanym specjalnie dla silnika ośmiocylindrowego niskociśnieniowym układzie Double VANOS typu M do uzyskania minimalnych czasów przestawiania wystarcza zwykłe ciśnienie oleju silnikowego. Optymalny kąt wałka rozrządu ustawiany jest synchronicznie do punktu zapłonu i ilości wtryskiwanego paliwa w zależności od obciążenia i prędkości obrotowej.
Niezawodne smarowanie nawet przy ekstremalnie dynamicznej jeździe. 

Dwie sterowane przepływowo pompy łopatkowe zapewniają smarowanie ośmiocylindrowego silnika, tłocząc zawsze tylko niezbędną w danej chwili ilość. Zoptymalizowane pod względem dynamicznym smarowanie z miski olejowej zapewnia skuteczne działanie nawet przy ekstremalnym hamowaniu. Układ ma dwie miski olejowe: małą przed belką przedniego zawieszenia i dużą za belką. Oddzielna pompa powrotna zasysa olej z przedniej miski olejowej i tłoczy go do tylnej.
Osiem sterowanych elektronicznie indywidualnych przepustnic.
Rozpowszechnione w sportach motorowych indywidualne przepustnice dla każdego cylindra są niezastąpione, jeśli chodzi o spontaniczną reakcję silnika. Nowa jednostka napędowa do BMW M3 wyposażona jest w osiem pojedynczych przepustnic, które są napędzane po cztery w każdym rzędzie cylindrów przez oddzielny siłownik. Sterowanie przepustnicami odbywa się całkowicie elektronicznie i wyjątkowo szybko. Zapewnia to precyzyjną reakcję silnika w niskim zakresie obrotów i bezpośrednią reakcję przy mocnym wciśnięciu gazu. 

Zasysanie powietrza o zoptymalizowanym przepływie.
W celu uzyskania spontanicznej reakcji silnika przepustnice w przewodach ssących umieszczone są bardzo blisko zaworów ssących. Również długość i średnica przewodów ssących ułatwia napełnianie rury rezonansowej. Kolektory powietrza i króćce wykonane są z lekkiego tworzywa kompozytowego z 30-procentową zawartością włókien szklanych. 

Innowacyjny układ wydechowy.
Konfiguracja układu wydechowego nowego silnika V8 ułatwia wymianę ładunku, przyczyniając się do uzyskania najlepszego przebiegu mocy i momentu obrotowego. Również ten komponent został opracowany zgodnie z zasadą konsekwentnej lekkiej konstrukcji.
Rury wydechowe wykonane są w technologii hydroformowania: wymagane kontury rur ze stali szlachetnej formowane są od wewnątrz pod ciśnieniem do 800 bar. W efekcie uzyskuje się bardzo cienkie ścianki od 0,65 do 1,0 mm. Pozwala to na optymalizację oporów przepływu, masy i reakcji katalizatorów. Spaliny oczyszczane są przez cztery katalizatory. Silnik spełnia kryteria europejskiej normy EURO4 i amerykańskiej normy LEV2. 

Jeszcze większa wydajność: sterownik silnika.
Kolejny postęp stanowi sterownik silnika V8. Koordynuje on optymalnie wszystkie funkcje silnika. Na przykład ustala na podstawie 50 sygnałów wejściowych optymalny czas zapłonu, idealne napełnienie i ilość wtryskiwanego paliwa oraz moment wtrysku indywidualnie dla każdego cylindra. Jednocześnie oblicza i ustawia optymalną pozycja wałka rozrządu, podobnie jak i ustawienie ośmiu przepustnic. Ponadto sterownik wspomaga specyficzne dla aut typu M funkcje sprzęgła, skrzyni biegów, układu kierowniczego i hamulcowego. 
Sterownik silnika przejmuje też kompleksowe funkcje diagnostyki pokładowej wraz z procedurami diagnostycznymi wykorzystywanymi później przy pracach warsztatowych, a także dalsze funkcje oraz sterowanie agregatami peryferyjnymi.
Nowatorskie rozwiązanie w sterowniku silnika: technologia prądu jonowego.
Nowatorskim rozwiązaniem zastosowanym w sterowniku silnika jest wykorzystanie technologii prądu jonowego w celu rozpoznania spalania stukowego oraz przerw w zapłonie i spalaniu. W odróżnieniu od konwencjonalnej metody odbywa się to bezpośrednio w miejscu zdarzenia, mianowicie w komorze spalania. W tym celu za pośrednictwem świecy zapłonowej nadzorowane i regulowane jest spalanie stukowe. Jednocześnie odbywa się kontrola poprawności zapłonu i rozpoznanie ewentualnych przerw w zapłonie. Świeca zapłonowa pełni więc funkcję aktuatora zapłonu oraz czujnika monitorującego proces spalania, rozróżniając przy tym brak zapłonu i brak spalania. Podwójna funkcja świecy zapłonowej ułatwia jednocześnie diagnostykę podczas prac konserwacyjnych i serwisowych.
Większa efektywność i dynamika dzięki Brake Energy Regeneration.
W celu dalszego zwiększenia efektywności nowego silnika V8 zastosowano inteligentne zarządzanie energią w postaci układu Brake Energy Regeneration, który koncentruje wytwarzanie prądu dla sieci pokładowej w fazach hamowania silnikiem i hamulcami. W ten sposób akumulator jest ładowany bez korzystania z mocy silnika i zawartej w paliwie energii. W czasie przyspieszania silnika alternator pozostaje najczęściej odłączony. Obok szczególnie efektywnego wytwarzania prądu efektem tego jest również to, że podczas przyspieszania do dyspozycji jest wyższa moc napędu, którą można przełożyć na dynamikę jazdy.
Dane techniczne nowego silnika BMW M3.  
Cecha/wielkość

2. silnik z rodziny M 
Paliwo 

benzyna LO 98 (95)     

Moc znamionowa
KM (kW)
420 (309)    

Moc znamionowa przy 
obr/min
8 300  

Znamionowy moment obrotowy
Nm
400    

Znamionowy moment obrotowy przy 
 obr/min
3 900     

Maks. prędkość obrotowa
obr/min
8 400  

Skok
mm 
75,2   

Średnica
mm 
92,0   

Pojemność
cm3
3 999  

Odstęp cylindrów
mm
98     

Konfiguracja cylindrów

8-cylindrowy silnik V 

Średnica talerza zaworu wlotowego
mm
35,0   

Średnica talerza zaworu wydechowego
mm
30,5   

Stopień sprężania

12,0   

Wtrysk paliwa

Wtrysk do kolektora ssącego 

Ciśnienie wtrysku paliwa 
bar 
3–6    

Średnie ciśnienie w komorze spalania
bar
12,6   

Maksymalne ciśnienie w komorze spalania
bar
100     

Masa wg wytycznych BMW
kg
202    

Pojemnościowy wskaźnik mocy
KM/l
105   

Obciążenie jednostkowe mocy w odniesieniu do silnika 
kg/kW
0,65   

Materiał skrzyni korbowej 

aluminium 

Napęd zaworów 

płynne nastawianie wałka rozrządu i 

hydrauliczna regulacja luzu zaworów ssących i wydechowych (Double VANOS) 

Wykres momentu obrotowego i mocy nowego silnika BMW M3.
