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Der neue Ottomotor BM 820 aus den Barkas-Werken

fir den Trabant 1.1

Dr.-ing. ). B6hme (KDT), Ing. G. Landgraf, Dipl.-Ing. L. Otto (KDT), Dipl.-Ing. H. Riilke (KDT), Hauptkonstruktion, Barkas-Werke Karl-Marx-Stadt L

Seit April 1990 wird in den Barkas-Werken der
Vierzylinder-Viertakt-Ottomotor BM 820 mit der
Kennzeichnung 4 VO 5,9/7,5 GRF und einem Hub-
raum von 1043cm® fir den Trabant 1.1 in Se-
rie produziert. Dem Antriebskonzept liegt die
Alpha-Motorenbaureihe der VW AG zugrunde [1,
2]. Die Baureihe der Barkas-Motoren (BM) umfaRt
die derzeit hergestellten Motoren BM 820 mit
1,05dm® und BM 860 mit 1,3 dm? Hubraum. Der

stellt (siehe [3 und 6]).
Gegeniiber

dem bisher im Trabant 601 eingebauten
Zweitakt-Ottomotor 2 Z0O 7,3/7,2 SRL verén-

dern sich folgende Eigenschaften positiv:
— Reduzierung von Kraftstoffverbrauch und
Schadstoffemission

—-w von Ld;emdauar und Zuverléssig-

— Verléngerung der Wartungsintervalle,

— Verbesserung der Laufkultur und Vereinfa-
chung der Bedienung,

— Verbesserung des Warmlaufverhaltens aus

dem Kaltstart,

Erhohung der Fahrleistungen und

— Verringerung von Innen- und AuBengeriusch.

1. K der Motorenbaureihe

Der 4 VO 5,9/7,5 GRF basiert auf den in [4] aus-

fiihrlich dargesteliten Konstruktionsprinzipien mit

— Querstrom-Leichtmetall-Zylinderkopf und Tas-
senstoRel mit integriertem hydraulischem Ven-
tilspielausgleich,

~ (ber Zahnriemen angetriebener, obenliegen-
der Nockenwelle (ohc), Zahnriemenschutz in
vollgekapselter Ausfiihrung,

- GrauguBzylinderblock, SphéroguBkurbelwelle
und Autothermatikkolben,

~ Aus den Motorhauptdaten des BM 820 ist erke

— Uber Rollenkette angetriebener Zahnrad-Ol-
pumpe und iber Zahnriemen angetriebener
Kiihimittelpumpe, 4

— einflutigem Fallstromvergaser, Ansauglufttem-
peraturregelung, kontaktlos gesteuerter elek-
tronischer Batterieziindanlage mit Hall-Geber,
HCS-Verbrennungsverfahren (siehe or-
schnitt im Bild 1).

2. Konstruktive Unterschiede der Motoren

bar, daR unter Beibehaltung des Baurei
zeptes mit einem einheitlichen Zylinderbloc

linderkopf und gleichen Anbauaggret
stimmte Motorenteile abweichend dime
und funktionell anders ausgelegt sein miis
Nachfolgend werden die Unterschie
BM 820 zum BM 860 kurz in t
funktioneller Auslegung besch
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ventibotitigung Uber TassenstbBel mit hydraulischom
vantilspselausgleich
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durchmesser T n
maxbmale Lelstung kw k] 43
bei Drehzahl U/min 5500 5400
maximales Drehmo-
el Nm T4 L1
ol Drehrahl USmin 3000 3300
Brennraum Mulde im Kolben, HCS
Verdichtung 2.5
Masse des Motors
mit DLM kg 100.2 102.5
Gemischbildung einflutiger Fallstromvergaser mit Start-
aulomatik, wassergeheizte und elek-
trisch abeschaltbare Gamischvorwlr
mung, mAomatische Rogelung der
Warmburlt bei Teillast
Zindung koniektlos gesteverie, elekironische
Batteriezindaniage mit Auhestromab-
schaltung, Primiir-Spannungsbegran-
zung, Fliehkraft- und Unterdruckver-
stedlung
Wargasarkrafatof] VE Extra mit ROZ = 62
MOZ = B4
Motorent! MY 1544
K khiminel Frostox 37

Tabelle 2 Hauptabmessungen und spazifische Daten der Kol
ben

BM B0 BaBED

Kolbendurchmasssr  mm 75
rolbengosamthohe mm 7337 64,87
Schatillinge mim 49,62 18,62
Feuersteghohe mim 10,00 11,50
Ringleldbéihe mm 13,75
Komprossionshiihe mm 40,37 47 87
Ringzahl 3
1. Komgrasskonsring Rochieckring
1. Kpmpressionsring Masenminutan

ring
Olobsireifring Olschlitering

mil

Schlauchledar
Kolbanmasse
ohne Jubehdbr [ 337 10 LR

Tabelle 3 Sisuerzaiten bel 1 mm Ventithub und welters Kenn-
daien des Vontiliriehes

BMEID BM BED EA11/1.08

EinlaR aifnet IEWn, OT S*EW . OT 12°KEWn OT
EinlaR schiieft G KW UT 20°KWn UT 28°KWn UT
Auslal GHnen TATNW v UT  I3°EW v UT  25°"KW v UT
AuslaB schiioB:  11°KW . OT  8°KWv. OT  8°KW v, OT
Ventilblinungs-
weiria|
ilanﬂ! :M‘:w 204 "MW 196 KW

usla - " L
Eulm.le B3 "KW 204 "W 196 *Bwy

wnitilerhel 6,65
Grundhmtmu mm 7.20 mm 660 mm
durchmesser 38 mm I8 mm 38 mim

Ubergesteilt. Die Motorhauptdaten beider Baumu-
ster sind in der Tabelle 1 zusammengefaRt.

Triebwerk

Dq: Triebwerk des BM 820 ist durch die Gleich.
teile zum BM BGO mit Zylinderkurbelgehduse bei
einer Einheitsbohrung 7Smm wnd Blockhshe
200 mm, Pleuel mit Pleuellinge 122 mm und die
verinderten Teile Kurbelwalle mit Hub 59 mm (4
Gegenmassen) und Kaolben gekennzeichnet. Dia
speziellen Unterschiede der Kolben in den Haupt-
abmessungen sind in der Tabelle 2 gegeniiberge-
stelit (siehe auch Bild 2). Mit Einflhrung einer
neuen Kupplungsgarnitur TF 180 DE 2 R in den Re-

nak-Werken Reichenbach [5] wird die Einschei-

benlfoctmrnmunglkupph
ng TF 180-100 fiir de
BM 820 eingesetzt, die hinsichtlich ubertnthrc:

und Kupplungsbetitigu
den Trabant 1.1 optimiert ist, <ol

Fraftlahrzougtechnik, Gerfin 40 (1600] 5

Zylinderkopf und Ventiltrieb

Der Zylinderkopf ist bis auf die Nockenwelle fir
beide Motoren gleich. Tabelle 3 und Bild 3 zeigen
die Unterschiede hinsichtlich Auslegung der Nok-
kenwelle beider Motoren. Die Kriterien fir die
Auslegung der Nockenwelle werden im Abschnitt
Gemischbildung und Verbrennung bzw. erreichte
motorische Ergebnisse dargelegt und diskutiert.
Im Gegensatz zum leistungsorientierten BM BG0
wird beim BM B20 ein einflutiger Abgaskrimmer
mit Konus-Anschluf eingesetzt.

Gemischbildung und Verbrennung ' l"r
Zum Serienanlauf des Motors BM B20 kemmt der
Vergaser 32 TLAS1 der Fa. Weber zum Einsatz.
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Bild 1 Lingsschnitt des Vierrylinder-Viertakt-Ottomotors BM £20

Motorelektrik

Die Teile der Motorelektrik sind bis auf die
Hochspannungszindverteiler bei beiden Motoren
gleich. Zur Sicherung der optimalen Zindwinkel
im Last- und Drehzahlbereich des Motors ist fir
den BM 820 eine andere Zindverstellkennlinie als
fr den BM B60 notwendig (Bild 4).

Motorinterner Kilhlkreislauf

Die Kuhlkreisisufe beider Motoren sind prinzipiell
gleich bis auf den Unterschied, daf beim BM 820
der Heizungsriicklauf nicht in das Thermostatge-
hduse geflhrt wird, sondern in das Kihlwasser-
rohr. Aus Einbaugrinden hat der BM 820 einen
anderen Thermostatgehiusedeckel.
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Bild 4 Zindverstellhenniinie
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Bild §  Lelstungs- und Drehmomentkennlinke des BM 820
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Nach Aufnahme der Serienproduktion in den Bar.
liner Vergaser- und Filterwerken wird der in Lizenz

gefertigle Vergaser 32F 1.1 eingesetzt. Im kon.

struktiven Aufbau beider Vergaser gibt es keine
grundsiitzlichen Unterschieds

Der Vergaser 32 TLA 51 bzw. 32 F 1-1 ist ein einflu-
tiger Fallstromvergaser mit 32 mm Ansaugweite,
einem halbautomatischen Start- und ECE-gerech-
ten Leerlauf-Vergosersystem. Der konstruktive
Aufbau des Vergasers mit dem Hauptvergaser.,
Anreicherungs-, Startvergaser- und Schwimmaer.
system einschlieBlich der Schubabschaltung ent-
spricht grundsitzlich dem Vergoser 34 TLAS1/,
der In [7] ausfUhrlich vorgestellt worden ist

Auf Grund des geringen Hubvolumens des
BM 820 ergeben sich zur Gewdhrleistung siner
optimalen Gemischaulberaiung durch den Verga-
ser 32TLASY bzw, 32F1.1 Unterschiede, die
durch eine Verringerung des Lufttrichters von
27 mm auf 22 mm, aine Verringerung des Misch-

kammerquerschnittes von 34 mm auf 32 mm und
einer verinderten Disenbestickung gegeniber
dem 34 TLAS1/1 am BM BBD charakterisiert wor
den. Tabelle 4 enthih die technischen Daten der
Vergaser flir beide Motorvarianten

Ladungswechsel

Flr die Fahrzeuge Wartburg 1.3, B 1000-1 und Tra-
bant 1.1 wird eine Ansauganiage mit gleichen
Hauptbaugruppen aingesetzt. Auf Grund der un
terschiedlichen Einbaubedingungen der Motoren
in die Fahrzeuge kam nur eine vom Vergaser ent:
fernt  unterzubringende Kastenfilteranlage in
Frage, die fUr den Motor BM 820 im Trabant 1.1
hinsichtlich der Lage des Vergasersufsatres, der
Ansauglinge und des Einlaufdiffusors anders aus
gelegt brw. mit ainer Vergaseranpassung optl
miart ist,

3. Maotorische und fahrzeugseitige Ergebnisse
Die maximale Leistung des Motors BM B20 betrigt
30 kW bel 5500U/min, das maximale Drehmo-
mant von 74 Nm liegt bel 3000 U/min (Bild 5. Bei
der Optimierung des Motors wurde den spazili-
schen Problemen des Trabant 1.1 Rechnung getra
gen, d. h., es waren keine Karosserievernderun-
gen zur Senkung des Luftwiderstandes vorgese
hen, und es kommt &ln vollsynchronisienes Ge
triebe fir Wartburg 1.3 und Trabant 1.1 mit ein.
heitlicher Getriebelbersetzung und Achsunterset-
zung zum Einsatz

gesamt und einem friheren Einlabeginn et
(sizhe Tabelle 3) :
Gegeniber dem Motor EA11Y (1.05dm’) im v
Polo, der mit einer anderen Zielstellung au

ist — Erreichen sines optimalen Luftautwandes bel
hohan Drehzahlen und damit einer hoharen Ll
stung - wird der Drehmomentenverlaul Im un.
teren Drehzahlbereich verbessert und die Lal:
stung aul den fir die Fahrzeugausiegung konal
plerten Wert reduziert (Bild 6).

Sperifischer Kroftstoffverbrouch

Die besten spezifischen Kraftstoffverbrauchswerts
liegen Im  mittleren  Drehzahibereich  bel
N = 3000 U/min und P, = 0,70 MPa, Sle warden
mit elner Verdichtung von 8.5, einer optimierten
Zundverstellkennlinie und  Vergasereinstellung
gesichert. Die spezifischen Kraftstoliverbrauchs:
worte entaprechen dem Internationalen Stand bal
Baurelhenmotoren  in dieser  HubraumgroBe
(Bild B)

Der hubraumklainere Motor BM B20 hat Nach:
telle in der Gemischbildung (Abmagerungsfihig:
keit) bel Telllast, u. a. durch grofle Ladungswach:
sel Querschnitte badingt, die wiaderum zur Siche:
rung der maximalen Leistung dos hubraumgrofe:
ren Motors BM B60 bei Vollast notwendig aind.
Bai Telllast werden in ainem groflen Tell des Mao:
torkennfaldes Kraftstoff- Luft-Gemiseha mit
= 1,02 bis 1,10 realisiert (Bild 7)

Unter diesen Bedingungen wurde der Motor  Grundkrofistoffverbrauch
r BM B20 hingichtlich eines fllligen Drehmomen- Die spexifischen Krafistoffverbrauchswerte spie-
| tenverlaufes im unteren Drehzahlbereich und mi-  geln sich in den Straflen-Verbrauchswertan des
nimaler spezifischer Kratisstoffverbrauchswerte in  Trabant 1.1 wider. Bild § zeigt das Ergebnis der
1 i den Hauptfahrbereichen optimiert mit den folgen.  Messungen zum Grundkrafistoffverbrauch, Der
0y den Ergebnissen: darin enthaltene Vergleich des Motors BM 820 mit
o Drehmomentenverfoul dem Originalmotor im VW Polo zeigl waitarhin,
0 Schon bel ny, = 21000 U/min stehen 08 % des maxi-  dafl der in den Barkas-Warken Karl Marx.Stadt
- ' s malen Drehmomentes zur Verligung. Dieser f0lll-  produzierte Motor hinsichtlich des Kralsioffver.
it = Sl 124~ 4 e gere Drehmomentenverlauf dem Mo-  brauches geringfiglg besser gegenlber dem Orl-
Bild 6 Einflull der Nockenwellenaustihrung aul tor EA 111 (1.05 dm") wird durch sine Verkiirzung  ginalmotor und die geplante Verlinderung der Ka-
Motorkenngriiien bel Vollast des Ventilofinungswinkels bei Ein- und AuslaB ins-  rosserie folgerichtig ist. Die Abstimmung des hhfg‘
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Bild 8 Spezifischer Krahstoverbrauch im Kennfeld des BM 820




1ors mit einem optimalen Drehmomentenverisul
im unteren Drehzahlbereich in Verbindung mit
det anssugluftemperaturregelung, der Vorwilr.
mung des Kraftstolf Luft-Gemisches Im Saugrohr
durch den _igel” und das halbautomatische Start.
vergasersystom tragen dazu bel, dafi der Tra.
pant 1.1 hinsichtlich Start-, Beschleunigungs- und
fahrvarhalten deutliche Vortelle gegenilber dem
vorgingerfahrzoug aubwalst, Es sollte aber nicht
ynerwiihnt bleiben, doft die kurzzeitige Funktion
dos halbautomatischen Startvergasersysiems mit
kraftstotfmehrverbrauch auf den ersten Fahrikilo:

Taballe & Technische Deten der Vergaser
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metern und damit diese den Fahrkomfort verbes-
sernde MaBnahme bei dberwlegendem Kurzstrek-
keneinsatz mil Mehrverbrauch insgesamt verbun-
den Ist.

In den zu Vergleichszwecken aul dem Rollenprif-
stand durchgefihrien Kraftstoffverbrauchsmes-
sungen im K,,,, der sich zu e einem Drittel aus
den Verbrauchswerten fir konstant 60 kmJ/h,
80km/sh und fir die Swdifahrt zusammensetzt,
wurde ein Wert von 6,11/100km im Vergleich
wm 601 mit Zweitakimotor von 6,7 17100 km er-
mitielt,

Abgasemission

Meben optimierten Kraftstoffverbrauchswerten,
hohen Fahrlelstungen und optimalem Fahrverhal-
ten des Fahrzeuges ist die Erfillung der nationalen
und internationalen Abgaswerte vorrangig.

Die hier abgedruckten Werte sichern die Erldl-
lung der europliischen Abgasgrenzwerte in der
Typprifung nach Regelung 15.04 und Rege
lung 83 (fur unverbleiten Kraftstoff).

Schadstoll.  Grenzware Trabant
amission

in g Temt ECER15.04 ECERB) 1.1 601
Coy 64 a5 iz 3.2
CHy « uge, 10 15 133 A5 5

Im Vergleich sind die Schadstoffemissionswerte
des Trabant 601 mit Zweitakt-Ottomotor P 65/66
und Vergaser 28 HB 1-1 sowle Verdichtung e = 7.8
aufgefihrt. Hinsichtlich des Summenwertes von
Kohlenwasserstoff- und Stickoxidemission beim
Fahrzeug mit Zweltakt-Ottomotor Ist zu bemerken,
dafl er sich zusammensetzt aus 45 g CH, plus 0,59
NO, . Bekannt st bei dieser Motorenbauart, daB
die hohen Kohlenwasserstoff-Emissionswerte auf
die bel groflen Spllstromgeschwindigkelten aus-
tratenden Frischgasantelle und den In der unteran
Teillast infolge Drosselregelung unvollstindig ver-
dringten Abgesrest, der zu Verbrennungsausset-
zern fhn, zurlickzuflhren sind. Diese natlrliche
Abgasriickflihrung Ist wiederum Ursache fir die
sehr niedrigen Stickoxid-Emissionswerte bel die-
sem gemischgespiiten Zweltakt-Ottomotor. Die
annihernd glelchen Kohlenmonosid-Emissions.
werte belder Motoren weisen aul annlihernd glel-

Krafitatwanuglochnik, Berlin 40 (1600) 5

che Kraftstoff-Luftverhiiltnissa in der Motorenab-
stimmung hin.

Gertiusch- und Schwingungsverhalten

Fir das Gerlusch- und Schwingungsverhalten des
Fahrzeuges liefart der Motor einen bestimmten
Beitrag. Durch die Ubernahma der Lizenz fir die
Yonstruktion und den Bau des Motors BM 820 aus
der Baurelhe EA 111 und die Festlegung einer Ka-
stenfilteranlage aus Grinden der Vereinheitli-
chung werden wesentliche Faktoren bestimmi.
Bild 10 zeigt den gemessenen Schalleistungspegel
des Motors und die 2. Erreger-Ordnung, die rele-
vant fiir das Ansauggeriusch und mitbastimmend
fiir das Innengerusch des Fahrzeuges ist. Durch
eine Optimierung des Einlaufdiffusors der Ansaug-
anlage konnte das AnsauggerBusch wverringert
werden (Bild 11).

4. Bedienung und Wartung

In [4] wurden bereits einige Hinweise zur Bedie-
nung und Wartung der BM-Viertakt-Ottomotoren
gegeben. Aufler der 1. Durchsicht fir den BM 820
(bei 2000 km) erfolgt die Wartung alle 15000 km
in einer Vertragswerkstatt. Die Wechselfristen der
VerschleiBteile sind auf diese Wartungsintervalle

abgestimmt:
- Zundkerzen 15000 km
~ Olfilter mit 15 000 km oder
Olwechsel mindestens einmal [ghrlich
- Kraftstoff-
filter 30 000 km
- Zahnriemen 75000 km,

Bei Einstellarbeiten am Motor ist das Durchdrehen
des Motors durch Drehen an den Zahnriemenrd-
dern nicht zullissig, da es dabel zum Ubersprin-
gen des Zahnriemens kommen kann und in der
Folge zur Motorzerstorung (Verinderung der
Steuerzeiten und Aufsetzen der Ventile auf den
Kolben).

Die Einstallschrauben am Vergaser fir CO-, Start-
vergaser- und Drossalklappen-Justierung sind ver-
plombt. Einstellarbeiten am Vergaser kénnen nur
von autorisiarien Werkstiitten vorgenommen war-
den, da ohne zugehbrige Priftechnik die korrekte
Einstellung nicht gewdhrleistet ist und sonst der
Motorbetrieb gestdrt und der Schadstoff-Ausstoff
srhoht wird. Die nicht verplombte Umgemisch:

Schraube dient der Einstellung der Leerlauf-Dreh.
zahl auf B50 + 50 U/min, auch hierbei solite ein
gesignetes MeBgert verwendet werden.
Verschiedene Schrauben (Befestigung der Zahn-
riemenriéder aul Kurbel- und Nockenwelle, Pleu-
elschrauben, Zylinderkopfschrauben, Befestigung
der Nockenwellen- und Kurbelwellenlagerdeckel)
dirfen bei Reparaturarbeiten an den zugehdrigen
Stellen nicht wieder verwendet werden, da sie
wilhrend der Montage bis in die Streckgrenze be-
lastet werden. Fir alle Verschraubungen sind eng
tolerierte  Befestigungsmoments  einzuhalten —
auch bel Reparaturarbeiten —, um Funktionsstd-
rungen, Undichtheiten u. a. auszuschlieBen.

SchiuBbetrachtung

Die motorischen Ergebnisse dieses 1,05-dm”-Vier-
takt-Ottomotors BM 820 werden durch eine we-
sentliche Erhtihung der Lebensdauer und Zuver-
lissigkeit gegeniber dem luftigekOhiten, gemisch-
gespilten Zweitakt-Ottomotor noch untermauart.
Die Zielstellungen beim Einsatz der neuen Vier-
takt-Ottomotoren gegenidber den bisher In den
Fahrzeugen eingesetzien Zweitaki-Ottomotoren
sind inhaltlich in den wesentlichsten Kriterien er-
reicht worden, Dafl Baureihenmotoren Vorteile
hinsichtlich der Verfigbarkeit von Gleichteilen und
damit in den Kosten haben, aber Kompromisse in
der Anpassung bzw. Optimierung hinsichtlich der
ginzelnen Fahrzeuge verlangen, war und ist be-
kannt. Die jetzige Anpassung des BM 820 an das
Fahrzeug Trabant 1.1 stelit so einen KompromiB
zu den fahrzeugseitigen Gegebanheiten dar.
(19 908
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