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1. EINLEITUNG

Unter den Baureihen fremden Motorumbauten am BMW E30 ist der kleine 24-Ventil-Sechzylinder
M50 oder M52 inzwischen mit Abstand am h&ufigsten anzutreffen. Neben einfacher Beschaffung,
gunstiger Preise, sehr guter Ersatzteileversorgung, diverser Tuning-Optionen, moderner und sehr
robuster Technik ist sicher auch die Wirtschaftlichkeit ein guter Grund dafiir. Die M50-Motoren
konnen mithilfe eines Kaltlaufregelsystems (z.B. Twin-Tec) auf Abgasnorm Euro2 umgeristet werden
und die M52-Motoren besitzen schon ab Werk die giinstige Euro2-Einstufung. Die Bremsanlage muss
nicht aufgeristet werden, sofern die ,,groRe” E30-Bremse mit innenbelifteten Bremsscheiben an der
Vorderachse und Bremsscheiben (statt Trommeln) an der Hinterachse verbaut ist. Fahrer von Cabrios,
Touring oder E30 mit ABS brauchen sich also hieriiber gar keine Gedanken machen, wobei ein ABS
keine Grundvoraussetzung flr diesen Motorumbau ist. Hinzu kommt eine wirklich schéne und sehr
ordentliche Optik im Motorraum, die besonders gut mit dem Nachfacelift (NFL ab 1988) harmoniert.
Besonders die M50-Motoren mit Graugussblock sind nach dem M30 (,,Eisenschwein®) die wohl
robustesten und langlebigsten 6-Zylindermotoren, die BMW je gebaut hat. Wie wir im Kapitel ,,Kow
How* sehen werden, wurden besonders die Standfestigkeit und Langlebigkeit schon bei der
Konstruktion mit bedacht. Nicht selten erreichen die M50 bei guter Pflege und viel
Langstreckenbetrieb ungedffnet Laufleistungen von 500tkm und mehr. Zudem sind M50 wie auch
M52 sehr drehfreudige und drehzahlfeste Motoren, bei denen auch eine Erhdhung der
Maximaldrehzahl im Rahmen einer Kennfeldoptimierung wenig problematisch ist. Drehzahlen von
7000 U/min vertragen diese Motoren problemlos. Jeder der schon einen M50/52 gefahren ist, wird
bemerkt haben, dass der serienméflige Drehzahlbegrenzer bei 6500 U/min sehr abrupt einsetzt und
sich fast anfihlt wie das Schmeifl3en eines Ankers!

Ebenfalls zur M50-Motorenfamilie gehdren die hochdrehenden S50-Motoren aus den M-Modellen des
3er E36 und Z3. Diese basieren auf dem M50, sind aber in vielerlei Hinsicht verdndert (z.B.
Einzeldrosselanlage, zweiteiliger Zylinderkopf, Duplex-Kettenantrieb, Fécherkriimmer) und sollen
hier nur am Rande mit erwéhnt werden. Der Umbau beim E30 gestaltet sich weitgehend wie bei den
M50/52-Motoren, weshalb hier nur die wichtigsten Abweichungen Erwéhnung finden sollen (z.B.
Bremskraftverstarker, Luftsammler). Bei den S50-Varianten handelt es sich um reinrassige
Sportmotoren, die zum einen teuer in der Anschaffung sind und zum anderen aufgrund der
verwendeten hochwertigen Spezialteile bei einer Revision horrende Summen verschlingen kénnen.

Es existiert bereits aulerordentlich viel Infomaterial zum M50/52-Umbau im Internet, allerdings ist
die Suche nach Antworten auf spezielle Fragen aufgrund der vielen verstreuten Informationen
zeitaufwendig und schwierig. Hinzu kommt, dass es in einigen Bereichen wie etwa bei der
Abgasanlage, den Motorlagern oder der Konstruktion des Luftfilterkastens unterschiedliche
Detaillésungen gibt. So kommt es, dass nicht nur im E30-Talk immer wieder die gleiche Fragen
gestellt werden. Aus diesen Griinden sollen die folgenden Texte, Erklarungen und Abbildungen eine
ausfihrliche und zusammenfassende Anleitung zum Umbau eines BMW E30 auf die M50/52-Technik
darstellen und werden dem einen oder anderen bei zukinftigen M50/52-Umbauten hoffentlich
hilfreich sein.

Anmerkung: In den jeweiligen Textabschnitten sind zur Erleichterungen die BMW-Teilenummern
aller bendtigten Teile flr die jeweiligen Motorentypen genannt. Da sich die Teilenummern &ndern
kénnen wird hierflr keine Gewéhr tbernommen und sind grundsatzlich zu tGberprifen!




2. KNOW HOW

Im Folgenden sollen als Wissensgrundlage die konstruktiven Merkmale und Unterschiede der 24-
Ventil-Sechszylinder (M50, M52 und S50) zusammengestellt werden. Hierbei wollen wir uns auf
diejenigen Motoren beschrénken, die in den Modellreihen E34, E36 und E39 verbaut wurden. Bei den
moderneren Motoren (M52TU, M54 u.s.w.) wird die Elektrik zunehmend komplizierter und bereitet
immer groBere Schwierigkeiten beim Einbau in den E30. Schon die elektronische Wegfahrsperre
(EWS) des M52 kann den elektrischen Anschluss im E30 zu einer Aufgabe fir Profis machen.

2.1 Der M50-Motor

Der M50-Motor (Abb. 1) wurde im Januar 1989 im BMW 5er (E34) eingefuhrt, wo er den bisher
verbauten 2-Ventil-Sechsyzlinder M20 ersetzte. Mit Einfihrung des Baureihe E36 war er ab
November 1989 auch im BMW 3er erhaltlich. Ab September 1993, mit Einfiihrung des ersten Facelift
der E34-Baureihe, wurde der M50 in beiden Modellen durch den M50TU (TU = Technische
Uberarbeitung) ersetzt. Beide Motorentypen gab es ausschlieRlich mit 2,0 und 2,5 Liter Hubraum.

Die neue M50-Motorengeneration unterscheidet sich in vielen konstruktiven Merkmalen von den alten
2-Ventil-Sechszylindern (M20) und wurde in vielerlei Hinsicht verbessert. Ziele waren besonders
weniger Emissionen und Verbrauch, ein héherer Wirkungsgrad, bessere Leistungsentfaltung sowie
Standfestigkeit und Servicefreundlichkeit.

Der grundlegende Unterschied gegentiber dem M20 besteht im voéllig neu konstruierten 24-Ventil-
Zylinderkopf (Abb. 5-6) und zwei oben liegenden Nockenwellen (DOHC), die Uiber zwei Steuerketten
angetrieben werden (Zahnriemen beim M20). Die 4-Ventil-Technik und die damit groferen
Querschnitte der Ein- und Auslassoffnungen verbessern den Fullungsgrad der Zylinder tber das
gesamte Drehzahlband und besonders im oberen Drehzahlbereich. Gleichzeitig wurden die
Abmessungen der Ventile (TassenstolRel) selbst reduziert, was zu geringeren bewegten Massen pro
Ventil fuhrt und damit die SchlieRkréafte der Ventilfedern reduziert.

Die TassenstofRel besitzen einen wartungsfreundlichen, hydraulisch Spielausgleich (HVA,
HydrostoRel). Der Antrieb mittels zwei Steuerketten ist stabiler und langlebiger als der Zahnriemen-
Antrieb des M20. Die HydrostoRel vermindern zum einen die Gerduschentwicklung des Ventiltriebs
und vereinfachen zum anderen die Wartung, weil das Ventilspiel nicht mehr manuell eingestellt
werden muss. Die Nockenwellen sind in zwei Lagerleisten aus Alu-Druckguss stabil untergebracht
und kénnen daher bequem aus- und eingebaut werden ohne den Zylinderkopf zu demontieren. Die
Zundkerzen sind zentral zwischen den vier symmetrisch angeordneten Ventilen positioniert und
werden mit sechs Einzelziindspulen befeuert. Deren Zindfolge wird nun nicht mehr mechanisch
verteilt (mittels Zlundverteilerfinger und Ziindverteilerkappe wie beim M20) sondern von der digitalen
Motorelektronik DME M3.1 (ruhende Hochspannungs-Zindverteilung). Samtliche Teile der
Zundanlage sind unter einer Kunststoff-Abdeckung auf dem Ventildeckel verschwunden, was z.B.
Marderschaden an diesen Bauteilen unmdglich macht.

Weitere Neuerungen sind geschmiedete Pleuel (c45), Leichtbaukolben, eine leichtere weil hohl
gegossene Kurbelwelle mit weiter auflen positionierten zwolf Gegengewichten, héhere Verdichtung,
vollsequentielle Einspritzung, dynamische Schubabschaltung, Notlaufeigenschaften, Klopfsensoren,
widerstandsarmere Luftmassenmessung mittels Heizdraht-LMM und ein wartungsfreundlicher Poly-
V-Riemen (Keilrippenriemen) zum Antrieb der Nebenaggregate (Wasserpumpe, Lichtmaschine,
Servopumpe). Das Saugrohr/Luftsammler besteht aus PA6.6 Thermoplast-Kunststoff, hat vollkommen
glatte Innenwénde und ist um 50% leichter als das Alu-Saugrohr des M20.

Der M50 TU (Abb 2) wurde durch eine Reihe konstruktiver Verinderungen gegeniiber dem M50
verbessert. Neben einer moderneren digitalen Motorelektronik (DME 3.3.1, mit Klopfregelung beim
M50B25 TU), etwas héherer Verdichtung, kleinerem Ventilschaft-Durchmesser, Einzel-Ventilfedern,
anderen Kolben und Pleuel, modernerem Leerlaufregler sowie Heilfilm-Luftmassenmessung verfiigt
er Uber eine VANOS (Variable Nockenwellen-Steuerung) an der Einlassnockenwelle. Durch diese
Mallnahmen wurden gegeniber dem M50 ein besserer Drehmomentverlauf im mittleren



Drehzahlbereich, etwas geringerer Verbrauch, gleichméaBigerer Leerlauf, ein besseres Abgasverhalten

und ein leicht verbessertes Motor-Ansprechverhalten erreicht.

M50B20 M50B25 M50B20 TU | M50B25 TU
Kennzeichnung 206S1 256S1 206S2 256S2
Zylinder / Ventile 6 Reihe / 4
Antrieb 2 Steuerketten (Haupt- u. Nebenantrieb)
Kurbelgehduse Grauguss
Hubraum [cm’] 1990 2494 1990 2494
Hub [mm] 66 75 66 75
Bohrung [mm] 80 84 80 84
Verhéltnis Hub/Bohrung 0,825 0,893 0,825 0,893
Verdichtung 10,5:1 10,0:1 11,0:1 10,5:1
Leistung [KW/PS] 110/ 150 141/192 110/ 150 141/192
bei U/min 5900 5900
Spez. Literleistung [PS/dm’] 75,0 77,0 75,0 77,0
Drehmoment [Nm] 190 245 190 245
bei U/min 4700 4200
Hochstdrehzahl [U/min] 6500
Max. Kolbengeschw. [m/s] 14,3 | 16,25 14,3 | 16,25
VANOS - Einlass
Ventilfedern doppelt einzeln
Ventilschaft-Durchmesser [mm] 7,0/7,0 6,0/6,0
Ventildurchmesser E/A [mm] 30/27 | 33/305 30/27 | 33/305
Ventilhub E/A [mm] 9,7/88 9,0/9,0
Ventiloffnung E/A 240° / 228° 228° / 228°
Spreizung E/A 96°/104° 101°/101° 105-80° 110-85°
VANOS /105° | VANOS /101°

Motorsteuerung BOSCH Siemens

DME M3.1 MS 40.1
Luftmassenmessung Heizdraht-LMM HeiBfilm-LMM
Kraftstoff ROZ 95
Olfiillmenge 6,5 Liter
Gewicht It. ETK [kg] 133 | 136 137 | 137
Produktionszeit 1989 - 1992 1992 - 1995
Einsatz (Modellreihen) E34, E36 E34, E36

Tabelle 1: Technische Daten der M50-Motoren

Abb. 1-2: M50-Motor (links); M50TU (rechts)
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2.2 Der M52-Motor

Der ab April 1994 eingesetzte M52-Motor (Abb 3) ist die zweite Weiterentwicklung der 24-Ventil-
Motoren und basiert auf dem M50TU. Des wesentliche Merkmal des M52 ist das Aluminium-
Kurbelgehduse, was nahezu 50% leichter ist als der Graugussblock des M50. Er ersetzte ab April 1994
im BMW 3er E36 den M50TU und war ab Produktionsbeginn im Marz 1995 in der neuen 5er
Baureihe (E39) erhéltlich. Verwendung fand der M52 allerdings auch im BMW Z3 und als 2,8I-
Variante sogar im Einstiegsmodell der 7er Reihe (E38). Er wurde in drei Hubraumvarianten angeboten
(2,0 Liter 150 PS, 2,5 Liter 170 PS und 2,8 Liter 193 PS). Ziele der technischen Weiterentwicklung
waren besonders eine Gewichtsreduzierung, niedrigere Abgasemissionen und ein besserer
Drehmomentverlauf.

Das wurde u.a. durch folgende Neuerungen gegeniiber dem M50t erreicht: Gewichtsoptimierte Pleuel
und Kolben, gewuchtete Nockenwellen, Kkleinere gewichtsoptimierte Ventile, reibungsarm
beschichtete Zylinder-Laufbahnen aus Nicasil, Stahlkurbelwelle beim 2,81, leichtere Blech-
Abgaskriimmer mit Stereo-Lambda-Regelung, und eine geédnderte Sauganlage mit geringeren
Querschnitten und verlangerten Ansaugwegen.

Der Zylinderkopf mit VANOS an der Einlassnockenwelle ist mit dem des M50TU identisch. Das
Aluminium-Kurbelgehduse ist empfindlicher als der Graugussblock des M50. Z.B. verschleil3en die
Hauptlager der Kurbelwelle schneller, weil sie nicht so stabil gefiihrt und gestltzt werden wie im
Graugussblock, und Lagerschaden fuhren nicht selten sogar zu kapitalen Schaden am Motorblock
selbst.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick Gber die genauen Unterschiede und technischen Daten der
verschiedenen M52-Motorvarianten, die in den Modellreihen E36 und E39 verbaut wurden. Der
M52TU ist hier als 2,81-Variante nur zu Vergleichzwecken aufgefiihrt.

M52B20 M52B25 M52B28 M52B28 TU
Kennzeichnung 206S3 256S3 286S1 286S2
Zylinder / Ventile 6 Reihe / 4
Antrieb 2 Steuerketten (Haupt- u. Nebenantrieb)
Kurbelgehéuse Aluminium
Hubraum [cm®] 1990 2494 2793
Hub [mm] 66 75 84
Bohrung [mm] 80 84 84
Verhaltnis Hub/Bohrung 0,825 0,893 1,000
Verdichtung 11,0:1 10,5:1 10,2:1
Leistung [KW/PS] 110/ 150 125/170 142 /193
bei U/min 5900 5500 5300
Spez. Literleistung [PS/dm’] 75,0 68,2 69,1
Drehmoment [Nm] 190 245 280
bei U/min 4200 3950 3950
Hochstdrehzahl [U/min] 6500
Max. Kolbengeschw. [m/s] 14,3 16,25 | 18,2
VANOS Einlass | Doppelt E +A
Ventilfedern einzeln
Ventilschaft-Durchmesser [mm] 6,0/6,0
Ventildurchmesser E/A [mm] 30/27 33/30,5
Ventilhub E/A [mm] 9,0/9,0
Ventiloffnung E/A 228° / 228°
Spreizung E/A 110-85° VANOS / 105° 115-90° 110-85°
VANOS / 105° | VANOS /101°
Motorsteuerung Siemens Siemens
MS 40.1 MS 40.2
Luftmassenmessung HeiBfilm-LMM
Kraftstoff ROZ 91-98




Olfiillmenge 6,5 Liter

Gewicht It. ETK [kg] 107 | 118 | 115 124
Produktionszeit 1995 - 1998 ab 1998
Einsatz (Modellreihen) E36, E38, E39, Z3 E38, E39, E46

Tabelle 2: Technische Daten der M52-Motoren

Photo bLAzE

Abb. 3: M52-Motor

2.3 Der S50-Motor

Bei den von BMW als S50 bezeichneten Motorvarianten muss man grundsétzlich zwischen den
europaischen und US-Versionen unterscheiden. Beide basieren zwar auf dem M50TU, unterscheiden
sich aber konstruktiv in vielerlei Hinsicht erheblich. Auf die US-Versionen soll hier nicht genauer
eingegangen werden, da sie von BMW nur fir den amerikanischen Markt gebaut wurden um die
dortigen Abgasnomen einzuhalten. Sie werden in Tabelle 3 nur der Vollstdndigkeit halber mit
aufgefiihrt. Die 3-Liter US-Version 306S2 basiert auf dem M50B25TU und die 3,2-Liter US-Version
362S2 auf dem M52B28, die beide mittels anderer Kurbelwelle auf 3,0 respektive 3,2 Liter Hubraum
vergrofert wurden. Anderweitig (Zylinderkopf, Ansauganlage, Abgasanlage, Verdichtung etc.)
entsprechen die US-Versionen den M50-Serienmotoren.

Der fiir den Gibrigen Markt véllig neu entwickelte S50-Motor basiert auf dem M50TU und wurde als 3-
Liter (286 PS) mit dem E36 M3 1992 eingeflhrt. Dieser Motor war auch ausschlieflich im M3
erhdltlich. Die 1995 eingefiihrte 3,2-Liter Variante (321 PS) wurde neben dem M3 auch im Z3 M-
Roadster/Coupé verbaut. Konstruktiv hat der S50 viele Gemeinsamkeiten mit dem S38-Motor im E34
M5 und wurde als reinrassiger, hochdrehender Sportmotor konzipiert. Andere Komponenten wie der
Leerlaufregler (ZWD 5), Ziindspulen oder DME M3.3 stammen von den M60/62 VV8-Motoren.

Der Motorblock ist wie beim M50 aus Grauguss, verfugt aber ber Befestigungspunkte fiir drei
Klopfsensoren und besitzt einen fiir hohe Belastungen ausgelegten, optimierten Wassermantel. Der
Hubraum wurde durch gréRere Bohrung und mehr Hub auf 3,0 bzw. 3,2-Liter angehoben. Um
Drehzahlfestigkeit zu gewéahrleisten kommt eine geschmiedete Kurbelwelle aus hochfestem Stahl zum
Einsatz. Der Torsionsschwingungsdampfer ist ahnlich wie beim S38B38 radial von der Kurbelwelle
entkoppelt um die L&ngsschwingungen der Kurbelwelle zu absorbieren. Formoptimierte,
geschmiedete Pleuel bieten hohere Steifigkeit, spezielle Leichtbaukolben reduzieren das Gewicht und
sorgen flir hoéhere Verdichtung. Der vollig neu entwickelte, zweiteilige Zylinderkopf dhnelt dem
S38B38 und ist fur hohere thermische und mechanische Belastbarkeit ausgelegt. Die zwei
Nockenwellen und die Tassenstdssel befinden sich im oberen Teil (Steuergehéuse), die 24 Ventile im
Unterteil. Das Ventilspiel wird &hnlich wie beim S38B38 durch Ausgleichscheiben reguliert. Die zwei
hohl gegossenen 260° Nockenwellen werden wie beim S38B38 von der Kurbelwelle aus tber eine



Doppelrollenkette angetrieben, d.h. es gibt keinen Hauptantrieb (von der Kurbelwelle zur
Auslassnockenwelle) und Nebenantrieb (von der Auslass- zur Einlassnockenwelle) wie beim M50/52
oder M60/62. Die Anpassung der VANOS ist im Gegensatz zu den M50/52-Motoren stufenlos. Der
maximale Verstellwert betragt 42° KW. Die Ansteuerung erfolgt Uber ein eigenes Steuergerét, das
durch CAN (Controller Area Network) mit der DME M3.3 verbunden ist. Dieses ermittelt anhand
permanenter Abtastung durch Positionsrader der Markengeber die relative Winkelstellung der
verstellbaren Einlassnockenwelle zur Auslassnockenwelle (Referenzwelle) und justiert den
geforderten Sollwert Uber zwei hydraulische Regelventile. Die aus hochfestem Stahl gefertigten
Ventile und progressiven Ventilfedern (zwei beim S50B30 und eine beim B32) &hneln dem S38B38.
Die Auslassventile sind zudem mit Natrium beflllt um hoherer thermischer Belastung standzuhalten.
Die Luft wird wie im Rennsport durch sechs Einzeldrosselklappen angesaugt, allerdings ohne
Resonanzaufladung (wie beim S38B38) da dies in Verbindung mit der VANOS keine Vorteile bringt.
Das Zweimassenschwungrad wurde gegentber dem M50/52 deutlich erleichtert und verfugt tiber eine
Oldampfung. Die Abgasabfilhrung und Reinigung erfolgt (ber Facherkrimmer mit nahezu
gleichlangen Rohren (identisch fir Links- und Rechtslenker) und Metallkatalysatoren. Die
Durchmesser der zwei Hosen- und Abgasrohre wurde auf 60 mm erhéht.

S50B30* S50B32 S50B30 US S52B32 US
Kennzeichnung 306S1 32651 306S2 32652
Zylinder / Ventile 6 Reihe / 4
Antrieb Doppelrollenkette 2 Steuerketten (Haupt- u.

Nebenantrieb)
Kurbelgeh&use Grauguss Aluminium
Hubraum [cm?] 2990 3201 2990 3152
Hub [mm] 85,8 91 85,5 89,6
Bohrung [mm] 86 86,4 86 86,4
Verhaltnis Hub/Bohrung 0,997 1,053 0,994 1,037
Verdichtung 10,8:1 11,3:1 10,5:1 10,5:1
Leistung [KW/PS] 210/ 286 236/321 1771240 179 /243
bei U/min 7000 7400 6000
Spez. Literleistung [PS/dm’] 95,5 99,0 80,2 77,1
Drehmoment [Nm] 320 350 305 320
bei U/min 3600 3250 4250 3800
Hdéchstdrehzahl [U/min] 7280 7500 6500 6500
Max. Kolbengeschw. [m/s] 20,02 22,45 18,52 19,41
Ansaug-System 6 Einzeldrosselklappen Eine Drosselklappe
Zylinderkopf-Aufbau Zweiteilig Einteilig
VANOS Einlass (stufenlos) Einlass
Ventilfedern doppelt einzeln einzeln
Ventilschaft-Durchmesser [mm] 70/7,0 6,0/6,0 6,0/6,0
Ventildurchmesser E/A [mm] 34/30,5 35/30,5 33/30,5
Ventilhub E/A [mm] 11,3/11,3 10,2 /10,2
Ventiloffnung E/A 260° / 260° 252° | 244°
Spreizung E/A 122-80° VANOS / 105° 105-80° VANOS / 105°
Motorsteuerung BOSCH Siemens
DME M3.3 MS 40.1

Luftmassenmessung Heilfilm-LMM
Kraftstoff ROZ 98
Olfiilllmenge 7,0 Liter 6,5 Liter
Gewicht It. ETK [kg] 151,5 154 148,8 135,4
Produktionszeit 1992 -1995 1995-1998 1993-1996 1996-1999
Einsatz (Modellreihen) E36 M3, Z3 M E36 M3 (US)

* Im Sondermodell M3 GT (356 Stiick von 12/1994 bis 6/1995) leistete der S50B30 217/295 kW/PS und hatte
ein maximales Drehmoment von 323 Nm bei 3900 U/min.

Tabelle 3: Technische Daten der S50-Motoren
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Abb 4: S50-Motor

Die verschiedenen M50/52-Motorentypen lassen sich auf den ersten Blick optisch unterscheiden (=
siehe Bilder). Die M50-Motoren erkennt man am grofRRen, kantigen Luftsammler mit breiten, geraden
Ansaugkanalen sowie dem silbernen Kasten fiir den Kettenantrieb vorne am Ventildeckel. Dieser hat
beim M50TU auf der Innenseite eine Ausbeulung fiir die VANOS der Einlassnockenwelle. Der M52
ist unschwer am Kkleineren Luftsammler und den schmaleren, gebogenen Ansaugkanalen, dem
schwarzen Kettenkasten des Ventildeckels, dem schwarzen Kunststoff-Thermostatgehduse und dem
vorne am Motor angebrachten Ol-Einfiilldeckel zu erkennen.

Die S50-Motoren (Ausnahme US-Varianten) sind durch die Einzeldrosselanlage und den Schriftzug
auf der Ventildeckel-Abdeckung nicht zu verwechseln.

2.4 Zylinderkopf

Der 24-Ventil-Zylinderkopf (Abb. 5-6) ist eine vollige Neuentwicklung gegenuber dem
Vorgéngermotor M20. Die Vorteile der 4-Ventil-Technik wurden bereits oben erlautert und machen
sich leistungsmaRig besonders im oberen Drehzahlbereich bemerkbar.

Die Zylinderkdpfe der M50 und M52-Motoren sind mechanisch baugleich. Unterschiede bestehen nur
im kleineren Ventilschaft-Durchmesser des M50TU und M52 sowie den kleineren Ventilen und
geringerem Brennraumvolumen bei den 2,01-Varianten. Somit sind Zylinderkdpfe von Motoren ohne
und mit Einzel-VANOS untereinander austauschbar und weitestgehend baugleich. Laut Angaben im
Internet lasst sich die VANQOS bei einem M50-Zylinderkopf nachriisten. Ben6tigt werden hierzu neben
der VANOS-Verstelleinheit inklusive dem vorderen Deckel am Zylinderkopf nur die Olleitung zum
Druckventil (BMW-Teilenummer: 11 36 1 703 464), der Impulsgeber (BMW-Teilenummer: 12 14 1
740 959) und der VANOS-Ventildeckel inklusive Ventildeckel-Dichtungssatz (BMW-Teilenummer:
11 12 1 738 410). Am Zylinderkopf ohne VANOS missen dann nur geringfligige Anpassungen
vorgenommen werden.

Der Zylinderkopf des S50 ist fir héhere thermische und mechanische Belastbarkeit ausgelegt und
deshalb grundlegend anders konstruiert als die Zylinderkopfe der M50/52-Motoren. Er besteht im
Gegensatz zu den einteiligen M50/52-Zylinderkdpfen aus zwei Teilen, dem eigentlichen Zylinderkopf
mit den 24 Ventilen (unten) und dem Steuergehduse (oben), was Nockenwellen und Tassenstoliel
beherbergt (&hnlich S38B38). Das Ventilspiel wird im Gegensatz zu M50/52 durch Ausgleichscheiben
reguliert (ahnlich S38B38). BMW-Teilenummern der Ventildeckel-Dichtungen: 1x 11 12 1 404 358
und 2x 11 12 1 317 386 (ca. 45 £€).



Abb. 5-6: Zylinderkopf eines M50B25 mit zwei Nockenwellen (links); Steuerketten-Antrieb eines M50B25
ohne VANOS (rechts)

2.5 VANOS

Die VANOS (Variable Nockenwellen-Steuerung) an der Einlassnockenwelle wurde mit dem M50TU
eingefiihrt. Hierzu sitzt vorne am Zylinderkopf am Kettentrieb ein Oldruckventil (Abb. 8), welches
durch das Motorsteuergerdt der DME angesteuert wird. An der Nockenwelle ist ein Positions- bzw.
Impulsgeber (&hnlich OT-Geber vom Kurbelwellenrad) als Informationsquelle angebracht. Je nach
Betriebszustand kann die Spreizung der Einlassnockenwelle variiert werden, also von spéat nach friih
oder umgekehrt. Damit wird ein maximaler Verstellwinkel der variablen Einlass-Nockenwellen-
Spreizung von 25° KW (Kurbelwellenwinkel) erreicht. Das bewirkt ein verbessertes Drehmoment im
mittleren Drehzahlbereich, besseres Ansprechverhalten des Motors, besseren Leerlauf, bessere
Akustik, geringeren Spritverbrauch sowie einen verringerten NOx und HC-Anteil im Abgas.

Defekte am VANOS sind bei hoherer Laufleistung nicht selten und machen sich durch laute und
unangenehme, metallische Klappergerdusche bemerkbar. Hier hilft nur der Austausch der kompletten
VANOS-Einheit, die es als Reparatursatz bei BMW zu bestellen gibt. BMW-Teilenummern: M50TU
- 11 36 1 748 036 und M52-Motor = 11 36 1 748 819 (Preis ca. 340 £€).

Abb. 7-8: Steuerkerketten-Antrieb eines M50 ohne Vanos (links) und eines M50TU mit VANOS (rechts).



Beim S50 ist die Anpassung der VANOS im Gegensatz zu den M50/52-Motoren stufenlos und auch
fur die Geschwindigkeits-Abregelung bei 250 km/h zustédndig. Die Ansteuerung der VANOS erfolgt
hier Uber ein eigenes Steuergerat, das durch CAN (Controller Area Network) mit der DME M3.3
verbunden ist. Dieses ermittelt anhand permanenter Abtastung durch Positionsrader der Markengeber
die relative Winkelstellung der verstellbaren Einlassnockenwelle zur Auslassnockenwelle
(Referenzwelle) und justiert den geforderten Sollwert tber zwei hydraulische Regelventile. Der
maximale Verstellwert betrdgt beim S50 42° KW. BMW-Teilenummer fir den allerdings sehr teuren
Reparatursatz der VANOS-Einheit: M50B30 - 11 31 1 402 428 und S50B32 - 11 36 1 404 701 (ca.
1600 €).

2.6 Olwanne

Beim Einbau des M50/52 oder S50 in den E30 wird grundsétzlich die Olwanne des BMW 5er E34
benotigt (Abb. 11). Die Olwanne des E36 passt nicht im E30, weil der E36 die Achse weiter vorne hat
und somit auch die Aussparung fur das Lenkgetriebe zu weit vorne ist. Stammt der Spendermotor also
aus einem E36, missen Olwanne und Olpumpe umgebaut werden. Die Olwanne vom E34 mit M50-
Motor (BMW-Teilenummer: 11 13 1 740 346) passt auch an die M52 und S50-Motoren.

Allerdings ist es nicht alleine mit dem Verbau der E34-Olwanne getan, weil auch der Ansaug-
Schnorchel der E36-Olpumpe deutlich langer ist (Abb. 9). Sie muss das Ol ja aus dem hinter der
Achse liegenden Teil der Olwanne ansaugen. Deshalb muss auch der Schnorchel der Olpumpe vom
E34 verbaut (BMW Teilenummer: 11 41 1 748 150; Abb. 10) oder gleich die gesamte Olpumpe gegen
eine vom E34 ausgetauscht werden (BMW-Teilenummer: 11 41 1 740 155). Zusatzlich werden eine
neue Olwannendichtung (BMW-Teilenummer: 1 13 1 437 237) und eine Dichtung fiir den Olpumpen-
Schnorchel bendtigt (BMW-Teilenummer: 11 41 1 703 947). Wer sich diese Arbeit ersparen mochte
sollte im Falle eines M50 am besten gleich nach einem E34-Motor suchen und wer diese Arbeit
durchfiihren muss, sollte bei der Gelegenheit gleich die Pleuellagerschalen austauschen.

Achtung: Das Zahnrad vorne an der Pumpe hat beim E36 Linksgewinde und beim E34
Rechtsgewinde!
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Abb. 9: Langer Ansaug-Schnorchel der Olpumpe beim E36
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Abb. 11: M52B28-Motor aus dem E36 mit E34-Olwanne



2.7 Schwungrad

Beim M50 und M50TU wurden laut BMW-Ersatzteilekatalog sowohl Einmassenschwungrader (EMS)
als auch Zweimassen-Schwungréder mit Torsionsddmpfer verbaut (ZMS). Beide haben einen
Durchmesser von 228 mm. Das EMS war aber erfahrungsgemaf nur bei den 2,01-Varianten zu finden.
Achtung: Hier kommen zwei verschieden konstruierte Kupplungs-Mitnehmerscheiben zum Einsatz,
die nicht kompatibel sind! Beim Austausch der Kupplung also unbedingt darauf achten, ob ein EMS
oder ZMS verbaut ist.

Die M52-Motoren hatten grundsatzlich ein ZMS mit 228 mm Durchmesser beim 2,01 und 2,51-Motor
und 240 mm Durchmesser beim 2,8l-Motor. Das 6lgeddmpfte ZMS der S50-Motoren ist ebenfalls fur
eine Kupplung mit 240 mm ausgelegt.

3. MOTOR

Der Kauf eines gebrauchten Motors ist immer ein wenig wie ,,die Katze im Sack“. Am besten ist es,
wenn man den Motor vorher laufen lassen und Probe héren kann. Wer einen gebrauchten Motor mit
(in diesem Fall Ublich) hoherer Laufleistung so einbaut wie er ist, wird mit groRer Sicherheit wenig
Freude haben oder der Spal} ist nur von kurzer Dauer. Zwar gelten die M50/52-Motoren bei guter
Pflege als sehr standfeste und langlebige Motoren, die nicht selten ungedffnet 400tkm und mehr
laufen, aber entsprechende Vorsorge ist hier eindeutig vorteilig.

Es ist nicht immer eine kostspielige Gesamtrevision des Motors notwendig, aber eine Teilrevision,
sowie Reinigung und Prifung sémitlicher Bauteile sollte auf jeden Fall durchgefiihrt werden.
Schliellich sind solche Arbeiten niemals wieder so bequem zu erledigen wie dann, wenn der Motor
ausgebaut vor einem liegt. Diese Gelegenheit sollte man also nutzen! Schliefilich ist man dann auch
auf der sicheren Seite und wird sicher erst einmal einige Jahre Freude am Motor haben.

Hier eine ausfuhrliche Liste von (teilweise auch optionalen) MalRnahmen, die schrittweise am
M50/52/S50 vor dem Einbau erledigt werden kdnnen/sollten. Viele Punkte gelten nattrlich auch fir
unzéhlige andere Motoren und was im Einzelfall am betreffenden Motor vor Einbau erneuert werden
soll, muss jeder fiir sich selbst entscheiden.

1. AuRenreinigung. Am besten merkt man sich mogliche Stellen an denen Ol ausgetreten ist. Falls der
Motor mit dem Dampfstrahler grob gereinigt werden soll, sicher gehen dass alle Offnungen sowie der
Kabelbaum abgeklebt und vor Wassereintritt geschitzt sind. Der Motorblock erfreut sich gerne eines
neuen Anstriches z.B. mit Hammerite Lack.

2. Zylinderkopfdichtung. Sofern diese noch dicht ist und der Kompressionstest (= 3.) gleichméRig
gute Driicke auf allen Zylindern ergibt, besteht hier kein Grund zum recht aufwéndigen Tausch.

3. Kompression priifen. Sofern diese auf allen sechs Zylindern recht gleichmaRig ist und im Bereich
von 12-13 bar liegt ist alles OK. Geringe Druckunterschiede zwischen den einzelnen Zylindern sind
normal, sollten jedoch nicht mehr als 1 bar betragen. Hier kann oft schon eine Spillung des Motor-
Innenlebens Abhilfe schaffen (= 4.)

4. Motorspilung. Meist héngt recht viel zéher brauner Honig in Motoren mit héheren Laufleistungen.
Also Ventildeckel runter, Olwanne ab und alles was zugénglich ist schon durchspiilen und mit Benzin
und einem Pinsel soweit wie mdglich saubern. Dabei den Motor an der Kurbelwelle immer ein Stlick
weiter drehen und den Sif unten mit einer Wanne auffangen. Ventildeckel, Olwanne, Olfiltergehause
etc. natiirlich auch so oder mit Bremsenreiniger sdubern. Drecksarbeit, aber wichtig (Abb. 12-13).

5. Olpumpe. Ausbauen und reinigen. Am besten gleich den Regelkolben der Pumpe erneuern,
besonders dann, wenn er schon Einlaufspuren zeigt.



Abb. 12-13: Zylinderkopf des gleichen Motors vor (links) und nach einer Spiilung (rechts)

6. Haupt- und Pleuellagerschalen. Diese sollten auf jeden Fall Uberpriift und bei Bedarf ausgetauscht
werden. Die Pleuellager erneuert man ab 150tkm grundsétzlich (sicher ist sicher), aber oft ist es schon
vollig ausreichend bei ganz leichtem Verschlei (1. Schicht) nur die oberen Pleuellagerschalen zu
tauschen wenn die unteren noch gut sind (Abb. 14-15). Die Hauptlagerschalen sind zumindest bei den
M50-Motoren mit Graugussblock sehr unproblematisch und haltbar. Ansonsten verhalt es sich wie mit
den Pleuellagern. Wenn hier nur die unteren Schalen leichten Verschlei aufweisen, muss man die
oberen nicht zwingend mit austauschen. Beim S50 sollte man aufgrund der hoheren Belastung
grundsétzlich alle Pleuel- und Hauptlagerschalen austauschen. Da es sich bei allen Motorentypen um
Crack-Pleuel handelt werden unbedingt neue Pleuelschrauben bendtigt! Hier gibt es je nach
Motorausfuihrung verschiedene Lagerschalen und abhéngig vom Verschlei3 an der Kurbelwelle auch
verschiedene Stérken. Diese sollen hier aber nicht alle aufgelistet werden und sind durch ein
Vermessen zu ermitteln.

7. Kettenantrieb. Steuerketten, Kettensspanner und Gleitschienen iberpriifen und bei Bedarf erneuern.
Defekte Steuerketten machen sich durch klappernde Gerdusche im Kettenkasten vorne am Motor
bemerkbar. Generell sind diese Bauteile aber recht langlebig. Wenn vorhanden, die VANOS prifen.
Defekt derselben macht sich durch laute Klappergerausche bemerkbar (= 2.4). Bei der Gelegenheit
am besten gleich die 2zwei Dichtungen vom Kettenkasten erneuern (BMW-Teilenummern:
M50/S50B30 - 11 14 1 720 638 und 11 14 1 720 639; M52 - 11 14 1 740 843 und 11 14 1 740 846;
S50B32 - 11 141 318 210 und 11 14 1317 289).

8. Kurbelwellensimmeringe. Den vorderen Kurbelwellensimmering am besten gleich austauschen,
denn der ist sehr hdufig undicht und der Austausch ein Riesenspall wenn man’s hinterher machen darf.
Hinteren Kurbelwellensimmering nur bei Bedarf erneuern.

9. Olfiltergehduse. Am (").I.filtergehéuse wird mitunter auch die Profildichtung zum Motorblock undicht
und kann zu massivem Olverlust fihren. Da der Austausch dieser Dichtung bei eingebauten Motor



recht aufwendig ist (Keilrippenriemen, Lichtmaschine und das gesamte Olfiltergehduse miissen
demontiert werden) tauscht man diese Dichtung am besten auch gleich bei ausgebautem Motor aus
(BMW-Teilenummer: 11 42 1 738 409).
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Abb. 14-15: Pleuellagerschalen eines M50 nach ca. 160tkm. Mann kann gut erkennen, dass die erste Schicht
der oberen Schalen schon runter ist. Hier ist ein Austausch zwar noch nicht zwingend notwendig aber
sinnvoll.

10. Olwannen-Dichtung. Motor unten neu abdichten und schlieRen. Gebraucht werden eine neue
Olwannendichtung (BMW-Teilenummer: 11 13 1 437 237) und neue Schrauben (BMW-Teilenummer:
07 119 915 031).

11. Ventildeckeldichtung. Diese sollte auf jeden Fall erneuert werden wenn der Ventildeckel schon
mal abgenommen ist. Sie ist fast immer undicht bei hoherer Laufleistung. Steht Ol in den
Zundkerzenldchern, dann sind die zwei inneren Teile der Ventildeckeldichtung defekt (Abb. 16-17).
Diese Gummidichtung ist dreiteilig und besteht aus der groRRen, &uReren Dichtung und den zwei
kleinen Dichtungen flr die sechs mittig angeordneten Ziindkerzenlécher. Diese lassen sich sogar
einzeln bestellen, aber trotzdem ist es ratsam gleich einen kompletten Dichtungssatz zu verbauen. Der
Tausch der Ventildeckeldichtung ist beim M50/52 namlich konstruktionsbedingt recht zeitraubend, da
neben den Plastikabdeckungen auch die komplette Ziindanlage entfernt werden muss (Zundspulen,
Ziindkabel, Zindkabelhalter, Massekabel).

Dichtungssatz Ventildeckel: BMW-Teilenummern: M50-Motor - 11 12 0 034 106; M50TU/S50-
Motor - 11 12 0 034 107; M52-Motor - 11 12 0 034 108 (Preis ca. 30 €); S50-Motor > 1x 11121
404 358 und 2x 11 12 1 317 386 (ca. 45 €). Zusatzlich sollten auch die zehn &ulReren Hutmuttern (mit
Gummidichtung) ersetzt werden (BMW-Teilenummer: 11 12 1 738 608).

12. Ziindkerzen erneuern. Dreipolig, z.B. Beru UXT1 oder NGK - BKR 6 EK. Auf festen Sitz achten!

13. Ansaugsystem. Ansaugbriicke und Drosselklappe abbauen. Beide grundlich sdubern.
Leerlaufregler mit Bremsenreiniger durchspilen und auf Funktion prifen. Samtliche Unterdruck-,
Entlliftungs- und Ansaugschlduche genau auf Undichtigkeiten prifen und gegebenenfalls ersetzen.
Falschluft kénnen die M50/52-Motoren gar nicht gut leiden und laufen in diesem Fall wie ein Sack
Nisse! Insbesondere die Entluftung ist meist ziemlich verdreckt und sollte gereinigt werden. Alle
Dichtungen erneuern. BMW-Teilenummern: Ansaugkriimmer M50B20 - 11 61 1 717 740 (6 Stck.);
M50B25/S50B30 - 11 61 1 717 259 (6 Stck.); M52/S50B32 - 11 61 1 740 069 (2 Stck.);
Profildichtung der Drosselklappe 11 61 1716 174.



Abb. 16-17: Sind die Ziindkerzen verélt (links) und steht Ol in den Ziindkerzenldchern des Zylinderkopfes
(rechts), dann sind die inneren Teile der Ventildeckeldichtung hiniiber. Abhilfe schafft nur der Wechsel
des dreiteiligen Dichtungssatzes.

14. Einspritzdisen. Eventuell das Einspritzsystem reinigen und die Einspritzventile professionell
reinigen lassen, weil man jetzt gut dran kommt. Alles schén wieder zusammenbauen und samtliche
Dichtungen der Ansauganlage und DK neu machen (= 12).

15. Wasserpumpe. Die Wasserpumpe ausbauen und auf einwandfreie Funktion priifen. Wenn es eine
Pumpe mit Metallrad ist und das Lager sauber lauft, dann wieder einbauen. Sonst eine neue Pumpe
verbauen, aber unbedingt darauf achten, dass es eine mit Metallrad ist. Finger weg von den Pumpen
mit Kunststoffrad, das sind die M50/52-Motorenkiller Nummer Eins! Einfach nur pauschal eine neue
Pumpe einbauen ist auch nicht unbedingt zu empfehlen, da die derzeitige Qualitat der Wasserpumpen
im Ersatzteilemarkt stark zu wiinschen brig lasst und die meisten davon ein Kunststoffrad haben. Da
kann eine gute gebrauchte Pumpe mit Metallrad die bessere Wabhl sein als ein Neuteil. Unbedingt eine
neue Dichtung verbauen (BMW-Teilenummer: 11 51 1 711 484).

16. Keilrippenriemen (Abb. 18). Obwohl es keine von BMW vorgeschriebenen Wechselintervalle gibt
sollte dieser erneuert werden. Es gibt ihn fur den M50/M52/S50 in zwei verschiedenen Langen.
Deshalb am besten die Lange am alten Riemen ablesen. BMW-Teilenummern: 1555 mm -> 11 28 1
437 929; 1560 mm -> 11 28 1 735 190.

17. Thermostat. Es empfiehlt sich den Thermostat grundsétzlich zu erneuern. Der kostet nicht viel (ca.
25 €) und ist nie wieder so schnell ausgetauscht wie am ausgebautem Motor (BMW-Teilenummer:
M50/M52/S50B30 (92 CEL) - 11 53 7 511 083; S50B32 (80 Grad) > 11 53 1 318 274). Auch hier
unbedingt einen neuen Dichtring und eine neue Dichtung fir das Thermostat-Gehduse verbauen
(BMW-Teilenummer: O-Ring 11 53 1 265 084; Profildichtung 11 53 1 740 437). Achtung: Beim
S50B32 sind Thermostatgehduse und Wasserpumpe grundlegend anders konstruiert als bei den
tbrigen Motoren. Im Gegensatz zum M50 besitzen die M52 ein Kunststoff-Thermostatgehduse, was
nicht selten Haarrisse bekommt und undicht wird, was sich durch schleichenden Kihlwasser-Verlust
bemerkbar macht. Falls also ein Kunststoff-Gehduse verbaut ist, das am besten auch gleich mit
austauschen (BMW-Teilenummer: 11 53 1 722 531, Preis ca. 20 €).



Abb. 18-19: Unter anderem sollten auf jeden Fall ein neuer Keilrippenriemen fiir den Antrieb von Olpumpe,
Wasserpumpe und Lichtmaschine (links) und neue Abgaskriimmer-Dichtungen (rechts) verbaut werden.

18. Kiuhlsystem. Es kann nicht schaden das Kiihlsystem einmal gut durchspilen. Dabei hilft ein
Gartenschlauch.

19. Abgaskriimmer. Die drei Dichtungen der Abgaskriimmer am Zylinderkopf (Abb. 19) sollten auf
jeden Fall erneuert werden, denn Dank der 24 Kriimmerschrauben ist der Austausch bei eingebautem
Motor kein wirklicher Spall (BMW-Teilenummer: 11 62 1 728 983). Die zwei dreieckigen Dichtungen
der Flansche zwischen Krimmern und Hosenrohren am besten auch gleich ersetzen (BMW-
Teilenummer: 18 30 1 716 888). Dabei auch alle Schrauben und Muttern erneuern (BMW-
Teilenummern: Sechskantmutter flr Krimmer (24 Stck.) 11 72 1 437 202, Sechskantmutter fiir
Hosenrohre M10 (6 Stck.) 18 30 1 737 774).

20. Elektrik. Motorkabelbaum einer Sichtpriifung unterziehen (evtl. beschadigte Kabel,
Marderschaden 0.4.)

21. Kupplung und Ausriicklager. Wenn die verbaute Kupplung noch recht neuwertig ist kann sie
natdrlich weiter gefahren werden. Andernfalls ist man am besten mit einem neuen Kupplungssatz
bedient (von Sachs oder LUK ca. 280 €), denn der Austausch der Kupplung am M50 ist im E30 recht
aufwandig. Der Motor liegt im E30 sehr nah an der Spritzwand an und kann kaum nach hinten gekippt
werden, womit man fast gar nicht an die zwei oberen Schrauben der Getriebeglocke kommt. Der
Motor muss fiir diese Arbeit aus den Motorlagern gehoben und etwas noch vorne geschoben werden,
oder man muss mehrere Verlédngerungen und
Gelenkstiicke verwenden. Sicherheitshalber hierfir
auch den Kihler ausbauen, je nachdem wie viel
Platz dort ist. Bei der Kupplung unbedingt drauf
achten was fur eine Schwungrad verbaut ist (= 2.6),
denn je nach Ausfihrung gab es Ein- und
Zweimassen-Schwungrader, flr die verschieden
konstruierte Kupplungs-Mitnehmerscheiben bendtigt
werden! Das Ausrucklager sollte auch erneuert
werden ist aber normalerweise in einem Kupplungs-
Reparatursatz ~ enthalten ~ (BMW-Teilenummer
Ausriicklager: M50/M52 - 21 51 7 521 471; S50 ->
21 51 2 226 729). In der Getriebeglocke selbst
empfiehlt es sich den Kunststoff-Kugelbolzen
(BMW-Teilenummer: 21 51 1 223 328) und den
Federbligel am Ausrickhebel zu erneuern (BMW-
Teilenummern: 21 51 7 570 284).

Abb. 20: Kupplungssatz fir ZMS.



22. Ol und Oiffilter. Olfullmenge ist bei allen M50/52 mit Filter 6,5 Liter. Allerdings ist
erfahrungsgemaB schon bei 6 Liter die obere Markierung am Olmessstab erreicht. Alle M50/52
bendtigen teilsynthetisches 10-W40 Leichtlaufél. Auf keinen Fall gunstiges 15-W40 verwenden, denn
damit kann man recht schnell jeden M50/52 zur Strecke bringen! Olfilter (Satz inkl. Dichtring) BMW-
Teilenummer: M50/52 - 11 42 1 730 389; S50 > 11 42 7 833 769.

Bei hoherer Laufleistung klappern beim Kaltstart nicht selten die HydrostoRel, weil sie durch
Ablagerungen im Motor schwergéngig werden. Das Klappern ist zwar nach einigen Sekunden
verschwunden, dennoch gibt es einfache Abhilfe diese Verunreinigungen auch in den versteckten
Ecken vom Motorinnenleben zu beseitigen, wo man mit dem Pinsel nicht hinkommt. Ein
Motorreinigungs-Zusatz oder eine Olschlammspiilung (z.B. von Liqui-Moly) kann auch bei
ungedffneten Motoren mit hohen Laufleistungen nicht schaden und im Einzelfall sogar wahre Wunder
bewirken. Der Motor lauft danach deutlich besser, runder und dreht sauberer hoch.

Man kann dabei wie folgt vorgehen:

1. Erstes Ol ca. 100 km fahren, dabei aber keine hohen Drehzahlen.

2. Ol ablassen.

3. Zweite Fiillung inkl. Olschlammspiilung ca. 200 km fahren, dabei ebenfalls keine Vollastfahrten.
4. Ol ablassen.

5. Dritte Fiillung inklusive neuem Olfilter rein. Feuer frei!

Ich habe gute Erfahrung mit dem MoS,-Verschleiflschutz von Liqui-Moly gemacht, der dem Motor6l
zugegeben wird. Das Weiteren gibt es von Liqui-Moly einen Benzin-Zusatz zur Reinigung der
Einspritzdiisen und der Ventile. Alle drei Mittel (Olschlammspiilung, Ventilreinigungszusatz und
MoS,-Verschleillschutz) wirken sich positiv auf den Motorlauf, den Benzinverbrauch und die
Emissionen aus.

3.1 Motoreinbau

Der Einbau des M50/52/S50 in den E30 gestaltet sich etwas schwieriger als beim M20 oder beim
M30-Motor. Trotzdem kann der Motor mitsamt Getriebe von oben in den Motorraum gehoben und
eingebaut werden (Abb. 21-23). Die Spritzwand muss nicht bearbeitet werden wie beim M30-Umbau.
Schwierigkeiten bereiten aber hinten der viel breitere 24V-Zylinderkopf (Abdeckung vom
Ventildeckel am besten abnehmen) sowie der breite Luftsammler und vorne die deutlich ausladendere,
nicht schrag abfallende E34-Olwanne. Entweder liegen Zylinderkopf oder Luftsammler an der
Spritzwand, am Batterieblech oder am Bremskraftverstarker an oder die Olwanne bleibt am oberen
Blech der Frontmaske hdngen. Es empfiehlt sich deshalb den Motor mdglichst steil nach hinten
abfallend aufzuhangen und dabei evtl. nur eine Kette/Gurt an der vorderen Ose vom Zylinderkopf zu
befestigen (dabei aber unbedingt auf festen Sitz die Halteschrauben des Hakens achten!). Sicherer ist
es allerdings hinten einen zweiten Gurt zur Sicherung zu befestigen.

Den Motor dann etwas schrég zur Fahrzeug-L&ngsachse und leicht zur Fahrerseite hin gekippt in den
E30-Motorraum herab lassen. Hierfur sollte der Vorderwagen aufgebockt sein (am besten Auffahr-
Rampen verwenden) und das Getriebe stutzt man am besten unter dem Wagen mit einem Rollbrett ab.
Besonders gut eignet sich hierfir auch ein groRer Rollwagenheber (Abb. 24), weil man damit das
Getriebe auch wieder anheben kann sobald der Motor im Motorraum ist. Notfalls das Batterieblech
von Hand ein Stiick nach oben biegen um dort voriibergehend etwas mehr Platz fur den breiten
Zylinderkopf zu schaffen (Abb. 25). Das Blech kann ohne Beschadigungen wieder zurlick gebogen
werden.

Deutlich einfacher gestaltet sich der Einbau von unten. Dazu wird aber eine Hebebiihne ben6tigt. Der
Wagen wird dann angehoben, der Motor samt Getriebe und Achstrager auf eine Palette gelegt und
passend unter dem Auto positioniert. Dann Iasst man den Wagen mit der Hebebiihne vorsichtig ab.



Abb. 21-26: Motoreinbau. Den Motor mit Getriebe am besten recht steil aufhdngen und etwas schrag zur
Langsachse in den E30-Motorraum herablassen (oben). Das Getriebe mit einem Rollwagenheber
abstiitzen, damit es nach hinten wegrollen kann (Mitte rechts). Falls es am Batterieblech zu eng wird
(unten links), dieses notfalls von Hand etwas nach oben biegen.

Motorhalter: Man verwendet bei diesem Umbau die Motorhalter/Tragbtigel vom E36 mit M50/52-
Motor (Abb. 27-28). Die passen einwandfrei zu den Bohrungen im E30-Achstréger. Die genaue
Motorposition und insbesondere die Einbauhthe muss dann mit den Motorlagern angepasst werden
(= 2.2). BMW-Teilenummern der E36-Motorhalter: Ansaugseite (links) - 11 81 1 141 137,
Abgasseite (rechts) > 11 81 1 138 249. Die Motorhalter vom E34 kénnen im E30 nicht verwendet
werden.

Ansaug-Faltenbalg: Beim M50 im E30 verwendet man am besten den Ansaug-Faltenbalg zur
Drosselklappe vom E36 (BMW-Teilenummern: M50B20 - 13 54 1 427 779; M50B25 - 13 54 1
738 757). Der hat beide Anschliisse fiir die zwei Schléduche der Unterdrucksteuerung auf der
Unterseite im AuBenbogen, was je nach Wahl des Luftfilterkastens (= 3.7) fur ginstigere
Platzverhaltnisse unter der Drosselklappe sorgt. Der Faltenbalg vom E34 ist deutlich l1anger als der des



E36 und hat die Anschlisse fur die Unterdrucksteuerung beidseitig direkt vor der Drosselklappe, was
zu Platzproblemen im Bereich des Gaszuges und der hinteren Ecke des Luftfilterkastens fiihren kann.
Nur in Verbindung mit dem M20-Filterkasten (= 3.7) und in ehemals 4-zylindrigen E30 (= Position
vom Filterkasten-Halteblech) kann der E34-Faltenbalg einigermafRen gut verbaut werden.

Bei den M52-Motoren nimmt man grundsatzlich den Faltenbalg des entsprechenden E36-Modells.
Hier ist der Drosselklappenstutzen sowieso ganz anders aufgebaut. BMW-Teilenummern: M52B20 -
1354 1 703 986; M52B25/B28 - 13 54 1 703 588.

Vorsicht beim Anschluss der zwei Heizungs-Schlduche an der Spritzwand! Vertauscht man die
versehentlich, hat man im Innenraum keine Heizleistung und der Tausch ist ohne ein Anheben des
gesamten Motors nachtraglich kaum machbar. Da kommt dann also richtig Freude auf!

Unterer Anschluss im E30 -> Schlauch von Motorriickseite parallel zur Spritzwand kommend.
Oberer Anschluss im E30-> Schlauch von Motor-Ansaugseite kommend.

Abb. 27-28: E36-Motorhalter, links Absaugseite, rechts Abgasseite mit Hitzeschutzblech.

3.2 Motorlager

Bei den Motorlagern gibt es verschiedene Lésungen. Ziel muss es sein fur ausreichend Platz zwischen
Olwanne und Lenkgetriebe zu sorgen (Abb. 32), sowie sicher zu stellen, dass der Luftsammler nicht
am Bremskraftverstarker anliegt und die Zylinderkopf-Abdeckung am hinteren duBeren Eck keinen
Kontakt zum Batterieblech hat. An diesen zwei Stellen wird es ndmlich eng bei diesem Umbau (Abb.
33-34).

Der ideale Abstand zwischen Unterkante Auflageflaiche Motorhalter bis zum Achstrager liegt
ansaugseitig im Bereich von 80-90 mm und abgasseitig bei 60-70 mm. Dann ist die Olwanne fast auf
einem Niveau mit dem Vorderachstrdger, nahezu waagrecht und auch der originale E30
Unterfahrschutz lasst sich problemlos verbauen.

Ansaugseite:
Hier sollte ein Mindestabstand von 80 mm zwischen Motorhalter und Achstrager erreicht werden.

Variante 1: Hydrolager vom E36 (BMW-Teilenummer: 11 81 1 095 444). Abb. 31

Dieses Lager besitzt eine Hohe von 69,5 mm und auf der Unterseite einen maximalen Durchmesser
von 102 mm. Der obere Bolzen ist zentrisch, der untere Bolzen um 11 mm exzentrisch. Es muss
kopfuber und mit 12-15 mm Unterlegscheiben verbaut werden. Durch den einen exzentrischen Bolzen
kann man die Position des Motor leicht variieren. Eventuell muss man das Lager im duBeren Langloch
des Achstragers verschrauben.



Variante 2: Hydrolager vom E30 M3 (BMW-Teilenummer: 11 81 2 225 598).

Dieses Lager ist dem vom E36 sehr &hnlich, aber mit 80 mm etwas héher und mit 104 mm geringfigig
groRer im Durchmesser. Vorteil: es muss weniger unterlegt werden. Moéglicher Nachteil: beide Bolzen
sind zentrisch.

Photo Peter 5

Abb. 29-32: Motorlager. Gummi-Metallager vom E24/M1 (47 mm) mit mehreren Unterlegscheiben auf der
Abgasseite (oben links). E34 M50 Gummi-Metallager (64,5 mm) ohne Unterlegscheiben auf der
Abgasseite (oben rechts). Kopfuber verbautes Hydrolager des E36 M50 (69,5 mm) mit mehreren
Unterlegscheiben auf der Ansaugseite (unten links). Nahezu waagrechte Lage der Olwanne und
ausreichend Platz (ca. 2 cm) zum Lenkgetriebe (unten rechts).

Variante 3: Gummi-Metall-Lager vom E34 (BMW-Teilenummer: 11 81 1 133 364).

Auch dieses Lager kann auf der Ansaugseite verwendet werden. Vorteil desselben ist, dass es
zylindrisch ist, nur 70 mm Durchmesser hat und somit in jedem Fall ausreichen Platz zum L&ngstrager
bleibt. Allerdings ist es mit 64,5 mm recht flach, weshalb mit vielen Unterlegscheiben gearbeitet
werden muss.



Abgasseite:

Hier sollte man eine Hohe von mindestens 60 mm anstreben, damit ausreichend Platz zwischen
Olwanne und Lenkgetriebe ist und die Zylinderkopf-Abdeckung nicht am Batterieblech anschlagt.

Oft wird das Gummi-Metall-Motorlager vom M20 auf der Abgasseite verwendet (BMW-
Teilenummer: 11 81 1132 321). Davon ist aber in jedem Fall abzuraten!!

Dieses Lager ist mit einer Hohe von nur 47 mm sehr flach und es muss viel mit Unterlegscheiben
gearbeitet werden um auf die notwendigen +60 mm zu kommen. Zudem sind beide Bolzen zentrisch
und es kann somit nicht an der Motorposition variiert werden. Schlimmer aber ist der geringe
Hértegrad von nur 42 Shore A. Die Praxis hat gezeigt, dass sich der Motor nach ein paar hundert
Kilometern um einige Millimeter setzt, mit dem Resultat, dass er besonders in Linkskurven oder im
Schubbetrieb an einer der zwei oben genannten ,,Engstellen* im E30-Motorraum anschlégt, oder das
abgasseitige Motorlager am rechten L&ngstrager anliegt.

Variante 1: Gummi-Metall-Lager vom E34 (BMW-Teilenummer: 11 81 1 133 364). Abb. 30

Dieses Lager hat mit 64,5 mm eine optimale Hoéhe, weshalb gar nicht oder nur ganz geringfligig
unterlegt werden muss. Ein weiterer Vorteil ist der um 8 mm exzentrische obere Bolzen, der ein
Variieren der Motorposition erlaubt. Nachteil ist lediglich der Hartegrad von nur 50 Shore A, womit es
nur wenig hérter ist als das M20-Lager. Dennoch ist dieses Lager wohl die beste Losung.

Variante 2: Gummi-Metall-Lager vom E24/M1 (BMW-Teilenummer: 11 81 1 132 322). Abb. 29
Dieses Lager ist in den MaRen baugleich mit dem M20-Motorlager (Héhe 47 mm) und hat ebenfalls
zwei zentrische Bolzen. Letztere machen leider ein Variieren der Motorposition unmdglich. Der
Hauptunterschied und Vorteil gegeniiber dem weichen M20-Lager ist der hohe Hértegrad von 70
Shore A, wodurch es deutlich stabiler ist und dem Motor weniger ,,Spielraum* gibt. Durch die geringe
Hohe dieses Lagers muss viel unterlegt werden um auf die ndtigen +60 mm zu kommen. Allerdings
setzen da die nur 20 mm kurzen Bolzen enge Grenzen, was wohl den Hauptnachteil des E24/M1-
Motorlagers darstellt.

Abb. 33-34: Die typischen ,,Engstellen* beim M50 Umbau, die u.a. durch die Motorlager angepasst werden
missen. Eng wird es besonders zwischen Zylinderkopf und Batterieblech und zur Spritzwand hin
(links). Um ein paar Millimeter Luft zum Bremskraftverstarker zu schaffen, muss der Motor abgasseitig
mdglichst hoch verbaut und die hinteren vier Rippen am Luftsammler abgeschliffen werden (rechts).

3.3 Anlasser

Der Anlasser des M20 funktioniert nicht am M50/52, weil seine Ritzel nicht zum M50/52-Schwungrad
passen. Sollte kein passender Anlasser verflighar sein, kann auch der baugleiche Anlasser vom M40
oder M42 verwendet werden (BMW-Teilenummer: 12 41 1 740 379).



3.4 Bremskraftverstarker

Der Bremskraftverstarker kann prinzipiell bei jedem E30 weiter verwendet werden. Wie oben bereits
erwahnt wird es nahe der Spritzwand ziemlich eng zum Luftsammler des M50/M52-Motors. Wenn der
Motor nicht mehr héher verbaut werden kann, dann sorgt ein Abschleifen der vier hinteren ,,Rippen*
am Luftsammler fur die nétigen paar Millimeter Luft.

Eine weitere Mdglichkeit an dieser Stelle mehr Platz zu schaffen ist der Verbau des Tandem-
Bremskraftverstarkers vom E30 325ix. Der ist deutlich kleiner im Durchmesser. BMW-Teilenummer:
34 331161 486 (Abb. 35).

Beim Einbau des S50 in den E30 passen die originalen E30-Bremskraftverstarker wegen der groRen
Airbox und der Einzeldrossel-Anlage nicht. Hier muss man entweder eine im hinteren Bereich
angepasste Airbox verbauen, die allerdings fiir den 6. Zylinder stromungstechnisch nachteilig ist.
Besser ist hier der Verbau eines deutlich kleineren Bremskraftverstarkers anderer Hersteller. Eine
weitere Mdoglichkeit ist die Hydrobremse des E32 750i (BMW-Teilenummer hydraulischer
Bremskraftverstarker: 34 33 1 161 772), wozu aber auch die entsprechenden Leitungen, der
Druckspeicher, der Druckregler und allerhand weitere Kleinteile benétigt werden (Abb. 36).

Abb. 35-36: Tandem-Bremskarftverstarker vom E30 325ix (links — Foto deedee). Hydrobremse vom E32 750i,
die beim S50-Einbau benétigt wird (rechts).

3.5 Servolenkung

Beim M50 wird die Servopumpe vom E34 ohne Niveauregulierung mit zwei Anschliissen oder die des
E36 bendtigt (Abb. 40). Die E34-Tandem-Pumpe fiir Fahrzeuge mit Niveauregulierung hat drei
Anschlisse und ist daher im E30 nicht zu gebrauchen (Abb. 41). Ist am Motor solch eine Pumpe
verbaut, dann muss sie gegen eine normale E34-Servopumpe ausgetauscht werden (BMW-
Teilenummer: 32 41 1 137 083).

Die Anschlussgewinde der zwei E30-Servoschlauche passen einwandfrei. Auch die E36-
Servoschlduche kdnnen verwendet werden. Verbaut man die E30-Servoschlduche muss lediglich deren
Verlauf angepasst werden, weil die Anschliisse an der E34-Servopumpe anders positioniert sind und
durch den Verbau des Ausgleichbehdlters am Motortrager (= siehe unten) der Abstand zwischen
Pumpe und Ausgleichbehalter kleiner ist als im E34. Hierbei unbedingt darauf achten, dass die
Schlduche weder geknickt sind noch an scharfkantigen Bauteilen scheuern und Schaden nehmen
konnen. Bei Verwendung der E30-Servoschlduche missen diese gegebenenfalls am oberen Ende
gekurzt werden. Beim Verbau eines M52-Motors aus einem E36 konnen die Servopumpe und die
Schlduche vom Spenderfahrzeug verwendet werden.

Die Servopumpe vom M52 (Abb. 42) passt nur mit Anpassungen am M50-Motor. Die Flucht zum
Keilrippenriemen stimmt nur mit verkehrt herum verbautem M50-Riemenrad und es wird ein M52-



Servoschlauch bendtigt, da einer der zwei Anschliisse an der M52-Pumpe kleiner ist und der
entsprechende E30-Schlauch nicht passt.

Der Ausgleichbehélter der Servolenkung vom E30 kann weiter verwendet werden (Abb. 38). Da mit
dem M50/52 ansaugseitig recht beengte Platzverhaltnisse herrschen verbaut man ihn wie beim E36 am
besten am Motortragbiigel (Abb. 37). Dieser besitzt zwei Bohrungen zur Befestigung des
entsprechenden Halters (BMW-Teilenummer: 32 41 1 141 655). Beim Einbau eines M52 in den E30
kann optional auch der M50/52-Servobehélter verbaut werden.

“noto Pater_S+

Abb. 37-42: Halter fiir Servo-Ausgleichbehélter vom E36 am ansaugseitigen Motor-Tragbugel (oben links).
E30-Servo-Ausgleichbehalter in der genannten Position (oben rechts). E36-Servo-Ausgleichbehalter mit
Servoschlauchen vom E30 M40 (Mitte links). Servopumpe vom E34 M50 (Mitte rechts). Tandem-
Servopumpe vom E34 M50 mit Niveauregulierung und drei Anschlissen (unten links). Servopumpe
vom E36 M52 (unten rechts).



3.6 Kiihlung
Auch hier gibt es verschiedene Lésungen mit individuellen Vor- und Nachteilen.

Kuhler: Man kann den Kihler vom E30 M20 (Abb. 43) mit separatem Ausgleichbehélter am linken
Rad-Dom (BMW-Teilenummer: 17 11 1 712 823) oder den Kihler mit integriertem Ausgleichbehélter
vom E36 verwenden (BMW-Teilenummer: 17 11 1 712 982; Abb. 44). Beide haben ein Netzmal} von
440 x 330 mm. Die Kihler vom E30 4-Zylinder M40 (BMW-Teilenummer: 17 11 1 719 024) haben
nur 380 mm breite und sind daher eher nicht zu empfehlen. Der groRere E36-Klimakiihler (Netzmasse
440 x 440 mm, BMW-Teilenummer: 17 11 1 728 907) ist bei Motoren ohne Klimaanlage nicht
zwingend notwendig. Die Kihlleistung der normalen Kuhler ohne Klimaanlage reicht vollig aus.
Zudem ist die Frontmaske des E30 schon mit dem kleinen Kihler komplett ausgefillt und die
zusatzlichen 11 cm am Unterrand des Klima-Kihlers werden vom Frontblech verdeckt, womit eine
wirkliche Verbesserung der Kihlleistung eher zweifelhaft ist. Ansehnlicher und mit ordentlicherer
Optik im Motorraum ist sicher der Kuhler mit integriertem Ausgleichbehélter. Der E30 M20-Kuhler
hingegen hat Vorteile beim Verbau des groBen M30-Luftfilterkastens (= 3.7) weil wegen des
separaten Ausgleichbehalters vorne links an der Frontmaske mehr Platz bleibt.

Abb. 43-45: M20-Kihler mit separatem Ausgleichbehélter (oben), E36-Kuhler mit integriertem Ausgleich-
behalter und Anschluss fiir Temperaturgeber (unten).



Abb. 46-49: M20-Kihler mit separatem Ausgleichbehalter und verbauter Lifterzarge (oben). E36- Kiihler mit
integriertem Ausgleichbehalter (unten). In beiden Fallen am M50-Motor ohne VANOS und mit
Viscolifter. Man sieht deutlich, dass selbst bei verkehrt herum eingebautem Liifterrad nur etwa 2 cm
Platz zum Kihler bleiben (oben rechts). Die Facher vom Lifterrad missen in jedem Fall etwas gekiirzt
werden, da sie sonst beifahrerseitig am auferen Rand vom Kihlernetz anschlagen. Unten sind die
Kihlschlduche vom E36 325i verbaut.

Die Befestigung des Kihlers selbst ist auch vollig unproblematisch. Je nach Ausfiihrung muss links
(Fahrerseite) der Halter vom E30 M40 (BMW-Teilenunmmer: 17 11 1 712 347) oder E30 M20
(BMW-Teilenummer: 17 11 1 178 449) verbaut werden. Nattrlich kann man auch andere Kuhler wie
z.B. den des E28 535i verbauen, aber die oben genannten Kihler sind entweder schon im E30
vorhanden oder sehr guinstig und in guter Qualitat neu aus dem Zubehdr zu beschaffen (ca. 80-100 €).



Bei allen genannten Kihlern kdnnen die Kihlschlduche vom E36 M50 verwendet werden (BMW-
Teilenummern: links/oben 11 53 1 720 720, rechts/unten 11 53 1 730 928). Die Schlduche des E34
sind zu lang und lassen sich im E30 nicht verbauen.

Beim S50 empfiehlt es sich einen mdglichst groRen Kihler zu verbauen, z.B. den des E28 535i oder
andere individuelle Losungen.

Wenn statt des Viscolifters ein Elektroliifter verbaut werden soll ist unbedingt darauf zu achten, dass
der Kihler an der rechten Seite oben eine Gewinde fiir den bendétigten Temperaturschalter besitzt (abb.
45). Die grofen Klimakihler haben das Gewinde immer, die kleinen Kuhler fiir Wagen ohne
Klimaanlage nur bedingt.

ViscolUfter: Wer den Viscolifter verwenden mdchte kann den vom E30 M20 oder E36 M50 nehmen.
Das Lufterrad muss allerdings verkehrt herum, also auf der Rickseite der Kupplung verschraubt
werden, damit vorne zum Kiihler ausreichend Platz bleibt (ca. 2 cm). Da der Lufter beim M50 nicht
ganz mittig vor dem Kihler steht, schlagen die Lifterblatter fahrerseitig am &ufleren Rahmen vom
Kdhler an. Sie missen deshalb allesamt um ca. 2 cm gekirzt werden (Abb. 53). Das, wie auch der
verdrehte Verbau vom Lifterrad haben erfahrungsgemal’ keine spirbar negativen Auswirkungen auf
die Kdihlleistung. Bei Verwendung vom M20-Kihler passt dann sogar der originale Kunststoff-
Lifterrahmen (BMW-Teilenummer: 17 11 1 712 846).

Bei Motoren mit VANOS (M50TU oder M52) wird es sehr eng oben zwischen Visco-Liifterrad und
Zylinderkopf. Da empfiehlt sich der Einbau eines Elektrollifters.

Abb. 50-53: Der Elektrolufter vom E34 passt recht gut in die Frontmaske des E30 (oben). Zum Verbau eines E-
Lifters muss der Kiihler unbedingt oben an der rechten Auenseite ein Gewinde fiir den
Temperaturfuhler besitzen (unten links). Soll der Viscolifter verbaut werden, muss das Lifterblatt
verkehrt herum auf die Visco-Kupplung verbaut und alle Facher um ca. 2 cm gekdirzt werden (unten
rechts).



Elektrolufter: Optimaler ist in mancherlei Hinsicht der Verbau eines E-Lifters (leichter, kein
Leistungsbedarf, keine Belastung am Wasserpumpen-Lager, Nachlaufen verhindert Hitzestau, mehr
Kuhlleistung z.B. im Stau u.s.w.). Dabei kann man z.B. auf die Lufter vom E34 oder E36 (BMW-
Teilenummer: 64 54 1 392 913 oder 64 50 8 364 093) zurlick greifen, die gut in die Frontmaske des
E30 passen (Abb. 51-52). Die Befestigung ist mit etwas Metall-Lochband o0.4. recht problemlos. Auch
der elektrische Zusatzlifter vom E30 mit Klimaanlage kann verwendet werden (BMW-Teilenummer:
64 54 1 376 973).

Grundvoraussetzung fur einen E-Lufter ist, dass der Kihler rechts oben an der Seite ein Gewinde
(M14) fiir den bendtigten Temperaturschalter hat. Es gibt sowohl 1-stufige (BMW-Teilenummern: 91
CEL - 61 311 364 272; 99 CEL - 61 31 1 364 273) als auch 2-stufige Temperaturschalter (91/99
CEL, BMW-Teilenummer: 61 31 1 378 073). Ein 1-stufiger Schalter reicht erfahrungsgemaf vollig
aus. Das bendtigte Relais kann vorne unter dem Scheinwerfer hinter der Abdeckung versteckt werden
(Abb. 52). Beim 2-stufigen Schalter unbedingt zwei Relais verbauen und die 2-Stufen-Schaltung auch
beibehalten!

3.7 Luftfilter

Die einfachste Variante ist sicher der Verbau eines offenen Sportluftfilters (K&N 57i Injection Kit,
Raid HP, Green Filter u.s.w.) oder fiir M52-Fahrer auch der Verbau einer ,,Carbon-Airbox* (BMC).
Auf diese fertigen, mehr oder weniger guten und teils auch umstrittenen Filtersysteme, wollen wir hier
aber nicht weiter eingehen. Auch madgliche Luftfilter oder Airbox-Systeme fiir den mit Einzeldrosseln
ausgestatteten S50 werden hier auf3en vor gelassen. Im Folgenden sollen stattdessen drei Lésungen mit
angepassten BMW Serien-Luftfilterkdsten beschrieben werden.

Vorweg die Filterflachen der drei hier vorgeschlagenen Filterkdsten:
E30 M20 = 38,4 cm’

E36 M50/52 = 40,3 cm®

E32/34 M30 = 53,6 cm?

Variante 1: Luftfilterkasten vom E32/E34 735i/535i, M30-Motor (BMW-Teilenummer: 13 71 1 707
727)

Dies ist der wohl beliebteste und am haufigsten verwendete Luftfilterkasten beim M50/52-Umbau im
E30. Vorteile sind die groRe Filterfliche und die aufgerdumte Optik, da der Luftmassenmesser
komplett im Oberteil des Kastens untergebracht werden kann. Ideal ist dieser Filterkasten, wenn es
sich beim Basisfahrzeug um einen einstigen 4-Zylinder mit M40-Motor handelt und ein M50TU oder
M52 eingebaut werden soll.

Das Halteblech des Luftfilterkastens am fahrerseitigen Radhaus ist bei den 4 und 6-Zylindern
unterschiedlich. Mit M40-Halteblech sitzt der groBe M30-Filterkasten optimal im E30-Motorraum
(Abb. 54), wahrend er mit M20-Halteblech gut 2 cm weiter nach innen und 2 cm héher kommt. Das
sorgt fir akute Platzprobleme im Bereich des Gaszuges und der Unterdruckschlduche und durch die
hohere Position des Kastens deformiert es den Faltenbalg. Hier miissen entweder die zwei Aufnahmen
im Halteblech entsprechend angepasst werden, oder man schweif3t gleich das Halteblech des E30 mit
M40 ein wenn in diesem Fall denn unbedingt der M30-Filterkasten verbaut werden soll (BMW-
Teilenummer: 41 14 1 966 922). Eine L6sung beim Einbau vom M50TU oder M52 in einen einstigen
6-Zylinder ist der Verbau vom M20-Kihler mit separatem Ausgleichbehélter. Der erlaubt es den
Filterkasten weiter vorne zu verbauen womit zumindest das Platzproblem am Gaszug umgangen
werden kann.

Ebenfalls schwierig wird es mit dem M30-Filterkasten, wenn ein M50 ohne VANOS verbaut ist. Der
Heizdraht-Luftmassenmesser besitzt ndmlich auf der Oberseite ein deutlich gréReres Gehéuse fur die
Elektronik, was es sogar nach Absigen der Kunststoff-Osen fur die originalen Halteklammern fast
unmaoglich macht ihn im Filterkasten-Oberteil unterzubringen und den ovalen hinteren Ausschnitt des
Filterkastens zufriedenstellend abzudichten. Der Stecker kommt immer mit gut 30° Neigung aus der
Seitenwand des Filterkastens.
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Abb. 54-59: M30-Luftfilterkasten. Am besten I&sst sich der M30-Luftfilterkasten verbauen, wenn der E30 ein 4-
Zylinder mit M40-Motor war. Dann passt die Position aufgrund vom Luftfilter-Halteblech ganz gut und
es ist auch ausreichend Platz zum E36-Kuhler mit integriertem Ausgleichbehélter, wenn man den E36-
Faltenbalg zur Drosselklappe verbaut (oben). Der Temperaturfuhler fir die Drosselklappen-
Vorwérmung kann innen am Luftfilterkasten-Unterteil befestigt werden (Mitte links). Wenn der E30 ein
6-Zylinder war, lasst sich der M30-Luftfilterkasten nur verbauen, wenn man auch den M20-Kdhler mit
separatem Ausgleichbehélter beibehélt. Nur dann ist geniigend Platz nach vorne, womit es hinten am
Gaszug nicht zu eng wird (Mitte rechts/unten links). Der Luftmassenmesser kann kopfiiber im Oberteil
des Luftfilterkastens untergebracht werden (unten rechts).

Beim kleineren HeifRfilm-Luftmassenmesser der M50TU und M52-Motoren besteht dieses Problem
nicht. Dieser kann bequem im Filterkasten-Oberteil untergebracht werden (Abb. 59), wobei man ihn
am besten kopfiiber verbaut, so dass der Stecker nach innen weist (Strdomungs-Richtung beachten!).



Das bendtigte Loch fur den Stecker in der Seitenwand des Kastens kann man entweder mit Sicaflex
abdichten oder den Stecker entsprechend anpassen. Eine zusétzliche Befestigung des LMM im
Filterkasten ist nicht zwingend notwendig.

Grundsatzlich missen am Filterkasten-Unterteil die zwei Befestigungsschrauben mit Gummipuffer
von rechts nach links versetzt werden. Das gestaltet sich aber unproblematisch.

Da das Oberteil des M30-Filterkasten hinten einen ovalen Auslass besitzt, muss der offene bereich
zum zylindrischen Faltenbalg der Drosselklappe mit einer Kunststoff-Platte 0.4. abgedichtet werden
(Abb. 58). Den Saum fir die Aufnahme des originalen Faltenbalges am Kasten sagt man am besten
komplett ab, da er auf der Innenseite am Innenbogen vom E36-Faltenbalg stérend anliegt.

Zwischen der Vorderseite des M30-Filterkastens und der Scheinwerferabdeckung bleibt wenig Platz,
weshalb hier ein eigens angepasster Schlauch verbaut werden muss um eine ausreichende
Luftversorgung sicherzustellen (Abb. 55). Hierflir kann man z.B. einen entsprechenden Schlauch vom
M30 oder M20 (beide 80 mm Durchmesser) passend zurecht schneiden.

Der Temperatursensor fur die Drosselklappen-Vorwdarmung kann an der rechten (innenliegenden)
Seitenwand des Filterkasten-Unterteils befestigt werden (Abb. 56). Allerdings kann der
Temperatursensor auch ganz wegrationalisiert werden, da es in diesem Bereich sowieso schon sehr
eng zugeht. Die Vorwdarmung ist eigentlich nur bei arktischen Temperaturen notwendig und
erfahrungsgemal gibt es selbst bei Temperaturen von —15°C keine Probleme ohne die Vorwarmung
der Drosselklappe. Hierzu einfach die zwei Schlauche mittels Winkelstiick miteinander verbinden.

Fur den Kihlschlauch der Lichtmaschine bleibt nur noch wenig Platz. Er kann notfalls auch
weggelassen werden. Es empfiehlt sich die duBeren Nasen am Gashebel der Drosselklappe (fur
Tempomat) abzuségen, da sie dem hinteren Eck des M30-Filterkastens gefahrlich nahe kommen oder
sogar anliegen.

Original Papier-Luftfiltereinsatz: BMW-Teilenummer 13 72 1 707 021.

Variante 2: Luftfilterkasten vom E30 320/325i, M20-Motor (BMW-Teilenummer: 13 71 1 726 965)
Eine praktische Ldsung, besonders beim Einbau eines M50 ohne VANOS in einen 6-Zylinder E30, ist
der bereits vorhandene Luftfilterkasten vom M20. Der bringt bis auf die etwas kleinere Filterflache
eigentlich nur Vorteile, da hier der sperrige Heizdraht-Luftmassenmesser keine Probleme bereitet.
Letzterer wird nicht im Filterkasten untergebracht wie beim M30-Kasten, sondern kommt in die
Aussparung im Oberteil, in der auch der originale M20-Luftmengenmesser befestigt ist.

Der M20-Kasten besitzt auf der Ruckseite des Oberteils einen eckigen Auslass fur den originalen
Luftmengenmesser. Hier muss ein passendes rundes Loch von ca. 80 mm Durchmesser fur den
zylindrischen M50-Luftmassenmesser gebohrt werden. Hierflr den einvulkanisierten Metallrahmen
entfernen. Eine ausreichende Abdichtung wird durch einen Schlauch-Adapter erreicht, z.B. ein Stlick
eines E36/34 Faltenbalges. Der Halter fiur den originalen M20-Luftmengenmesser hinten am
Filterkasten-Oberteil muss weg. Die Drosselklappenvorwarmung passt gut an die Rickseite vom
Kasten, kann aber auch weggelassen werden (= siehe M30-Kasten).

Auf der Unterseite liegt der M20-Kasten leider storend an der Lichtmaschine an. Hier muss man einen
recht grofRen Bereich ausschneiden und anderweitig konkav wieder verschlie3en. Selbst wenn man den
Kasten einige Millimeter héher am Blechhalter verschraubt bleibt es sehr eng an der Lichtmaschine
und der Filterkasten hat auf der Oberseite Kontakt mit der Dammmatte der Motorhaube.

Fur den Kuihlschlauch der Lichtmaschine bleibt geniigend Platz. Da der M20-Filterkasten in der
angedachten Position bleibt brauchen die Scheinwerferabdeckung und der vordere Einlass-Schlauch
nicht angepasst werden. Zudem gestalten sich Wartungsarbeiten (z.B. Filterwechsel oder Ausbau vom
LMM) bei dieser Losung erfreulich einfach. Die etwas kleinere Filterfliche des M20-Kastens kann
durch einen Sportluftfilter-Einsatz kompensiert werden (z.B. Platten-Tauschfilter von K&N, FK oder
Sandtler).

Original Papier-Luftfiltereinsatz: BMW-Teilenummer 13 72 1 715 881.

Variante 3: Luftfilterkasten vom E36 (BMW-Teilenummern: M50B20 - 13 71 1 703 953;
M50B25/S50B30 - 13 71 1 703 953; M52B20 - 13 71 1 740 138; M52B25/M52B28/S50B32 - 13
711740 140; S50B30 - 13 71 1 317 000)

Auch der originale Luftfilterkasten des entsprechenden E36-Modells kann im E30 verwendet werden.
Die Filterkasten der verschieden E36-Modelle mit 6-Zylinder sind in der Grundform und in ihren
AusmaRen identisch haben aber im Durchmesser unterschiedliche Aufnahmen fiir die verschieden



Abb. 60-65: M20-Luftfilterkasten. Diese Losung ist optimal, wenn der E30 ein 6-Zylinder war. Der Luft-
massenmesser liegt dann auerhalb des Luftfilterkastens (oben und Mitte). Den Temperatursensor fiir
die Drosselklappen-Vorwéarmung befestigt man am besten an der Riickseite des Luftfilterkasten-
Unterteils (Mitte links). Damit der Filterkasten nicht zu hoch kommt und nicht auf der Lichtmaschine
aufliegt muss auf der Unterseite eine Aussparung ausgeschnitten und anschlieRend wieder abgedichtet
werden (unten links). Der E36 M50-Luftfilterkasten lasst sich nur bei E30 ohne ABS verbauen und es
muss eine eigens angefertigtes Halteblech eingeschweilt werden (unten rechts).

grofRen Luftmassenmesser der einzelnen Motoren. Deshalb unbedingt darauf achten, dass der
Filterkasten zum verbauten Motor passt (= siehe Teilenummern oben)!

Diese Losung erlaubt einen sehr bequemen Filterwechsel, da der Filter mit einer Kassette nach oben
heraus gezogen werden kann. Der Luftmassenmesser wird einfach mit zwei Klammern am Filterkasten
befestigt. Wenngleich Wartungsarbeiten bei dieser Losung schnell von der Hand gehen ist aber der
Einbau im E30-Motorraum recht aufwendig. Am Radhaus muss ein eigens konstruiertes Blech als
Halterung eingeschweillt werden. Die originalen Blechhalter vom E30 sind nicht zu gebrauchen und
mussen entfernt werden.



Hinzu kommt, dass der E36-Filterkasten wegen seiner Form grundsatzlich nur bei Fahrzeugen ohne
ABS (1) verbaut werden kann, und neben dem recht grolRen Einbauaufwand kann auch die Optik nicht
wirklich Gberzeugen. Aber das ist ja Geschmacksache.
Luftfiltereinsatz BMW-Teilenummer: 13 72 1 730 946.

Abb. 66: Im E30 verwendet man am besten den Ansaug-Faltenbalg zur Drosselklappe vom E36, da er beide
Anschlusse fur die Unterdruck-Steuerung am AulRenbogen hat. Das Verlegen des inneren Schlauches ist
recht problematisch, da der Bremskraftzylinder im Weg ist.

3.8 Gaszug

Am besten passt im E30 der Gaszug vom E36 M50 (BMW-Teilenummer: 35 41 1 161 698; Abb. 70).
Der Gaszug vom E30 M20 (BMW-Teilenummer: 35 41 1 154 285) kann auch verwendet werden, ist
aber recht lang (Abb. 67). Dieses Problem kann geldst werden, indem man ihn groBziigig hinter dem
Bremskraftverstarker verlegt und am vorderen Ende vor dem Hebel der Drosselklappe eine
Distanzhiilse (z.B. ein stabiles Stlick Schlauch) auf den Gaszug steckt (Abb. 68). Den Zug selbst am
besten in der inneren Aussparung vom Gashebel befestigen. Beim Verbau vom M30-Luftfilterkasten
muss die duBere Aussparung fiir den Tempomat sowieso abgesagt werden.

Auch der Gaszug vom E30 M40 (BMW-Teilenummer: 35 41 1 160 526) kann verwendet werden.
Dieser hat jedoch eine recht unglinstige Befestigung fur den Gashebel der M50-Drosselklappe
(Metallhaken) und muss umgebaut werden, damit eine feste Verbindung sichergestellt ist (Abb. 69).



Abb. 67-70: Gaskabelzug. Der Gaszug des M20 ist etwas zu lang, selbst wenn man ihn grof3ziigig hinter dem
Bremskraftverstérker verlegt (oben links). Abhilfe schafft ein Stiick stabiler Schlauch, denn man
zwischen die Mutter am Ende des Zuges und den Gashebel aufschiebt (oben rechts). Etwas zu kurz ist
der M40-Gaszug, der obendrein eine unglnstige, wenig passende Verankerung zum M50-Gashebel
besitzt (unten links). Am optimalsten passt der Gaszug des E36 M50 (unten rechts).

3.9 Elektrik

Der elektrische Anschluss ist beim M50 recht unproblematisch. Beim M52 mit ASC+T
(Antriebschlupf-Regelung und Traktionskontrolle) und EWS (Elektronischer Wegfahrsperre, ab
12/1994) wird es schon komplizierter und setzt elektronische Kenntnisse voraus.

Motorkabelbaum

Wenn der Motor aus einem E36 stammt, kann im E30 der Kabelbaumhalter und Kabelkanal vom E36
verwendet werden. Allerdings l&sst er sich nur mit erheblichen Anpassungen an der E30-Spritzwand
montieren. Optisch ansehnlicher ist der Kabelbaumhalter inklusive Abdeckung vom E30 mit 4-
Zylinder (M40/42 und S14), der sich vollig unproblematisch an der Spritzwand jedes E30 befestigen
lasst (BMW-Teilenummern: Halter 51 71 1 380 390, Abdeckung 51 71 1 380 391). Die Abdeckung
muss lediglich an einigen Stellen etwas ausgeschnitten oder abgefeilt werden, damit sie nicht auf dem
Luftsammler oder den Ansaugkanalen aufliegt. Dieser Kabelkanal passt zudem recht gut zum M50/52-
Kabelbaum, da die unteren mittigen Aussparungen fiir die zwei entsprechenden Kabelstrange genutzt
werden kénnen und sogar die rechteckigen Dichtgummis in die Aussparungen passen. Durch die groRe
Anzahl von Kabeln geht es zwar recht eng zu, aber der Kabelbaum passt mit etwas Geschick in den
M40-Kabelkanal hinein (Abb. 71). Dafur muss man alle Kabelbinder I6sen und den Kabelsalat
mdoglichst sauber und gleichmalRig verlegen, weil sonst die Abdeckung nicht mehr drauf passt. Notfalls
kdnnen einige Kabel, die im E34/E36 zum Auslesen von im E30 nicht diagnosefdhigen Aggregaten
notwendig sind, herausgetrennt werden um etwas mehr Platz zu schaffen.
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Abb. 71-74: Motorkabelbaum (hier vom E34). Im M40-Kabelkanal wird es durch die Vielzahl an Kabeln recht
eng (oben links). Der eckige Dichtgummi am Ende des Kabelbaums zum Motorsteuergerat hin (unten
links) ist im E30 nicht zu gebrauchen und muss abgeschnitten werden (oben rechts). Fir den runden
Durchlass zum Handschuhfach in der E30-Spritzwand verwendet man deshalb den runden E30-
Dichtgummi, den offen liegenden Teil des Kabelbaums umwickelt man dann sorgféltig mit Isolierband
(unten rechts).

Beim E36-Kabelbaum endet der Diagnosestecker beifahrerseitig, weshalb es sich in diesem Fall
anbietet ihn irgendwo in diesem Bereich zu platzieren. Geeignet hierfir sind entweder der
Federbeindom oder, sofern die Batterie im Kofferraum untergebracht wird, das Batterieblech. Da der
Diagnosestecker beim E34-Kabelbaum fahrerseitig endet kann er wie beim E30 vorgesehen in der
entsprechenden Halterung an der Spritzwand bzw. am M40-Kabelkanal befestigt werden. Der
Motorstecker selbst kann bei beiden Kabelbdumen in der dafiir vorgesehenen Aussparung des M40-
Kabelkanals befestigt werden und wird durch die Abdeckung desselben geschtzt.

Der E34-Kabelbaum besitzt zum Steuergerét hin eine eckige Gummidichtung, die im E30 nicht zu
gebrauchen ist (Abb. 73). Am besten trennt man sie bis auf den Schlauch ab und verwendet den
runden Dichtgummi vom M20-Kabelbaum, da dieser optimal in den daflir vorgesehenen, runden
Durchbruch zum Handschuhfach in der E30-Spritzwand passt (Abb. 72). Weil man den runden
Dichtgummi nicht tber den groRen Stecker vom Steuergerdt bekommt, trennt man ihn vorsichtig mit
einem sauberen Schnitt auf. Spéater kann er dann mit etwas Silikon oder Klebstoff wieder ganz
abgedichtet, wobei man auf voéllige Dichtigkeit achten sollte, weil sonst Wasser und Feuchtigkeit in
den Innenraum gelangen kénnen. Den restlichen offenen Abschnitt vom Kabelbaum kann man dann
mit Isolierband umwickeln (Abb. 74).

Wenn die Batterie im Kofferraum untergebracht ist, bietet sich der optisch ansprechende Halter und
Pluspol vom E30 325i zur Befestigung des Batteriekabels an (BMW-Teilenummern: Halter an
Spritzwand 12 42 1 288 410; Halter 12 42 1 288 412; Deckel 12 42 1 288 413). Er kann an jedem E30
nachgerustet werden, da die dafur bendtigten Bohrungen in der Spritzwand bereits vorhanden sind.
Man erreicht sie durch Entfernen des beifahrerseitigen Ziergitters unter der Windschutzscheibe. Zur



zusétzlichen Abdeckung des Batteriekabels kann die Spritzwand-Verkleidung vom E30 320is/M3
verbaut werden, was optisch sehr sauber aussieht (BMW-Teilenummer: 51 71 1 380 392).

Abb. 75-78: M40-Kabelkanal fir Motorkabelbaum (oben rechts). Der Diagnosestecker endet beim E34-
Kabelbaum fahrerseitig, weshalb er problemlos in der dafiir vorgesehenen Halterung am M40-
Kabelkanal befestigt werden kann (oben links). Die Abdeckung vom Kabelkanal muss auf der
Unterseite an einigen Stellen ausgesagt werden, damit sie nicht auf dem Luftsammler aufliegt (unten
links). Wenn die Batterie im Kofferraum untergebracht ist, kann man die beifahrerseitige Seite der
Spritzwand zusatzlich mit der Verkleidung des E30 320is/M3 abdecken (unten rechts).

Steuergerat

Der E34-Kabelbaum ist ein ganzes Stuck kiirzer als der des M20 oder der vom E36. Stammt der Motor
aus einem E34 muss das Motorsteuergerét verkehrt herum verbaut werden, also mit dem Stecker zur
Spritzwand hin. Die drei Relais (DME, Benzinpumpe und Anlasser) kénnen ebenfalls oben im
Handschuhfach untergebracht werden.

Der Kabelbaum vom E36 ist langer und passt ganz gut im E30, womit auch das Steuergerat wie im
E30 vorgesehen eingebaut werden kann.

Motorstecker

Der Motorstecker des M50/52 passt mechanisch nicht an das Gegenstiick vom E30. Er muss deshalb
abgetrennt und ein neuer Stecker mit den entsprechenden Pins konfektioniert werden. Zu beachten ist,
dass es grundsatzlich am M50/52 nur noch ein Zundplus gibt!

Die Diagnosekabel vom M50/52 dirfen nicht angeschlossen werden und werden sowieso nicht
benétigt, da die entsprechenden Aggregate im E30 nicht diagnoseféhig sind. Am besten kiirzt man sie
bis zum Knotenpunkt, was auch fiir mehr Platz im Kabelkanal sorgt.

Zum Starten des Motors werden nur drei Kabel benétigt, das dicke griine (Ziindplus - 1,5 mm?), das
griin-violette (Benzinpumpe - 1,5 mm?) und das schwarz-gelbe (Anlasser - 1,5 mm?). Grundséatzlich
darf nur das dicke grine Kabel an Zlndplus angeklemmt werden (Pin 21 am M50/52 und Pin 6 am



E30). Das dinne grine Kabel (Plusversorgung fur die EWS) nicht anschlieBen, da sonst der Motor
nicht startet.

Der Fernthermometer-Geber vom M50/52 hat eine andere Kennlinie. Deshalb grundsétzlich den
braunen Fernthermometer-Geber fur das Kuhlwasser vom E30 M20 verwenden. Der sitzt beim
M50/52 vorne am Zylinderkopf unter der Ansaugbriicke von vorne gesehen an zweiter Stelle. Dann
wird nur das braun-violette Kabel (Pin 12 am M50/52) genutzt und ist am E30 auf Pin 4 zu legen.

Zum Konfektionieren des Motorsteckers werden folgende Teile bendtigt:
Steckergehduse 20Pol E36 - 12 52 1 707 283

Schutzkappe - 12 52 1 707 302

Rundstecker [D=2,5/0,5-1-1,5] (20 Stck.) > 61 131 376 191
Rundstecker [D=2,5/0,5-1-1,5] (4 Stck.) > 61 131 376 195

E34 525i (Bj. 1992) E30 320i (Bj. 1989)
Pin Farbe (Starke) Funktion Pin Farbe (Starke)
12 br-vi (0,75) Fernthermometer 4 br-vi (0,75)
13 gr-vi (1,5) Benzinpumpe 13 vi-ro (2,5)
15 sw-gn (0,75) Entlastungsrelais 15 sw-gn (0,75)
18 sw-gb (1,5) Anlasser 18 sw-gb (1,5)
19 gn-ws (0,75) Sl 11 ws-bl (0,75)
20 sw (0,75) Drehzahlausgang 20 sw (0,75)
21 gn (1,5) Zindplus 6 gn-gb (1,5)
22 gn-ws (1,5) Riickfahrlicht 8 gn-ws (0,75)
23 br-gr (0,75) Oldruck 5 sw-gb (0,75)
24 sw-ws (0,75) Verbrauchsanzeige 16 sw-ws (0,75)
25 bl (0,75) Lichtmaschine 1 bl (0,75)

Tabelle 4: Beispiel Motorstecker-Belegung E34 525i (Bj. 1992, M50B25) vs. E30 320i (Bj. 1989).

Abb. 79-80: Motorstecker. Da der M50/52-Motorstecker mechanisch nicht zum Gegenstiick des E30 passt, muss
er abgetrennt und die bendtigten Kabel mit neuen Pins versehen werden (links). Diese mussen dann an
ihre entsprechenden Stellen im neuen Stecker (rechts).



4. ANTRIEBSTRANG

Beim Antriebstrang (Getriebe, Kardanwelle und Differential) missen verschiedene Komponenten aus
E30, E34 und/oder E36 miteinander kombiniert werden. Zumindest passen die Differentiale aus den
Spenderfahrzeugen (E34 und E36) nicht oder nur durch Austausch des Deckels (= 4.5).

4.1 Getriebe

Grundsitzlich passt jedes M50/52-Getriebe an jeden M50/52-Motor. Die Ubersetzungen der einzelnen
Gaénge sind auch bei allen Getrieben gleich. Es kann zwar auch das Getriebe vom M20 oder das vom
E30 318is (M42) verwendet werden, allerdings ist davon abzuraten. Aufgrund einer anderen
Einbaulage der entsprechenden Motoren héngen diese Getriebe zu schrag bzw. seitlich geneigt am
M50/52. Somit muss dann unbedingt die Getriebehalterung an die schrége Einbaulage des Getriebes
angepasst werden. Auch der Schalthebel steht dann schrdg in der E30-Schaltkulisse oder schlagt in
bestimmten Géngen sogar an der Mittelkonsole an, weshalb auch hier angepasst und nachgebogen
werden muss. Das wirkt sich natdrlich nicht unbedingt positiv auf die Schaltbarkeit des Getriebes aus.
Zudem sind die M50/52-Getriebe sehr glinstig zu bekommen, was den Verbau eines Motor fremden
Getriebes zusatzlich zu den genannten Nachteilen noch unsinniger macht. Folglich sollte man auf
jeden Fall ein M50/52-Getriebe verbauen. Diese sind im 5. Gang mit 1:1 (bersetzt, weshalb ein
deutlich langeres Differential verbaut werden muss als im E30 werkseitig vorhanden (= 4.4).

Es gibt die M50/52-Getriebe mit groflem (Lochkreis-Durchmesser 96 mm) und kleinem Flansch
(Durchmesser 78 mm). Beim 2,0l-Motor (E36 320i und E34 520i) ist immer der kleine Flansch
verbaut (= 4.2).

Um die Funktion vom Rickfahrlicht zu gewahrleisten muss der dafiir zustdndige Schalter am Getriebe
gegen den vom E30 ausgetauscht werden (BMW-Teilenummer: 23 14 1 354 071).

Bei der Befestigung und Lagerung des M50/52-Getriebes gibt es keine Probleme. Die Traverse sowie
die zwei Gummilager kdnnen vom E30 M20 verwendet werden. Auch andere Traversen kdnnen hier
wahlweise zum Einsatz kommen (Abb. 81). Ist der Motor mit etwas mehr Neigung zur Abgasseite hin
eingebaut muss hier eventuell mit Unterlegscheiben angepasst werden.
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Abb. 81-82: Das Getriebe kann mittels des E30 M20-Getriebehalters befestigt werde, aber ach andere Traversen
wie hier vom Z3 M-Roadster kénnen verwendet werden (links). Der kleine 78 mm Getriebe-Flansch
ermdglich die Verwendung einer E30 320i/325i Kardanwelle (rechts).

4.2 Kardanwelle

Vorteil beim kleinen Getriebe-Flansch (Abb. 82) ist der, dass entweder die Kardanwelle vom E30 320i
(Lange 1526 mm) oder E30 325i (Lange 1489 mm) verwendet werden kann. Diese ist ja entweder



schon vorhanden oder schnell und gunstig zu beschaffen. Hat das Getriebe den groRen Flansch,
benétigt man auch eine dazu passende Kardanwelle. Dafir bieten sich die Wellen vom E36 328i (1492
mm) oder E30 325e mit 129 PS (1483 mm) an, die allerdings seltener und deutlich teurer sind. Die
wohl kostenglnstigere Lésung ist in diesem Fall der Austausch vom Getriebe-Flansch selbst (BMW-
Teilenummer: 23 21 7 504 491), der sich aber nicht gerade einfach gestaltet.

4.3 Schaltgestange

Der obere Schaltarm kann entweder vom E30 320i oder vom E30 325i verwendet werden. Je nach
Motoreinbaulage muss sie eventuell etwas gekirzt oder verlangert werden (Abb. 83). Die Lé&nge (in
Millimeter) ist Ubrigens auf der linken Seite in dem vertieften Teil des Schaltarms zu finden: C= 244
(320i) oder C=263 (325i). Die zylindrische untere Schaltstange muss eventuell etwas gebogen werden
um die Position des Schalthebels in der Schaltkulisse anzupassen oder Freiraum fir den
Schwingungsdampfer der Kardanwelle zu schaffen.

Abb. 83: Wenn die obere Schaltstange verlangert werden muss, kann das z.B. so aussehen. Hier wurde sie
durchtrennt und die beiden Teile mittels eines Alu-Vierkantrohres miteinander verschraubt.



4.4 Kupplungs-Nehmerzylinder

Der Nehmerzylinder am Getriebe muss grundsatzlich zum verbauten Getriebe gehdren. Der Zylinder
vom M20-Getriebe passt nicht an den M50/52-Getrieben, weil er zu kurz ist und bei der ersten
Betétigung sofort verkantet. Der Nehmerzylinder vom E34 hat eine umstandlich und fir den E30
unglnstig gebogene Adapterleitung. Diese muss entfernt werden.
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Abb. 84: Der Kupplungs-Nehmerzylinder muss zum verbauten Getriebe passen. Der E30 M20 bspw. kann nicht
verwendet werden, weil er zu kurz ist und bei der ersten Betatigung verkanten wiirde.

4.5 Differential

Beim Differential gibt es eine Vielzahl verschiedener Mdglichkeiten und Ubersetzungen. Generell
sollte man ein Differential vom Typ 188 (grofles Gehduse) verbauen. Beim E30 erkennt man diese
Differentiale an der senkrecht untereinander angeordneten Ein- und Ablass-Schraube. Die
Differentiale aus dem E36 und E34 (525i) sind unbrauchbar, weil die Aufnahme am Hinterachstrager
bei diesen Modellreihen véllig anders konstruiert ist als beim E30 und somit das Gehéduse nicht passt.
Ohne irgendwelche Anpassungen lassen sich natiirlich samtliche Differentiale aus dem E30 verbauen,
aber dank des identischen Hinterachstragers passen auch die Differentiale aus dem E36 Compact im
E30. Diese haben allerdings kleinere Gewinde an den Flanschen und entsprechend diinnere Schrauben
an den Antriebswellen. Um die E30-Antriebswellen weiter verwenden zu kdnnen missen die Flansche
gegen die vom E30 ausgetauscht werden.

Auch einige E34-Varianten hatten das beim E30 passende 188er Gehduse, namlich: 518i, 520i/525i
(M20) und 524td. Bei diesen E34-Differentialen muss lediglich der Deckel gegen einen vom E30
ausgetauscht werden (BMW-Teilenummer: 33 11 1 210 431). Hierfur werden zudem eine Dichtung
fir den Deckel (BMW-Teilenummer: 33 11 1 210 405), neue Schrauben (BMW-Teilenummer:
M10x75 (2 Stck.) 07 11 9 912 577; M10x25 (6 Stck.) 07 11 9 913 834), ein neuer Gummi-Dichtring



fiir den Tachogeber (BMW-Teilenummer: 33 11 1 206 166) sowie 1,7 Liter frisches Ol (75W-90)
benétigt (0,9 Liter beim kleinen 168er Gehéuse).

Abb. 85-91: Das grol3e 188er Differential erkennt man an den untereinander angeordneten Ein- und Ablass-
Schrauben (oben). Die Ubersetzung des Differenzials ist auf einem Metallfahnchen neben dem Diff-
Lager zu finden (Mitte links). Die Flansche der Differentiale vom E36 Compact (Mitte) und E30 (Mitte
rechts) sind unterschiedlich, die Verzahnung passt aber. Verwendet man ein Differential aus einem E36
Compact mit dem kleinen 168er Gehause, dann mussen die Flansche gegen die vom E30 getauscht
werden, weil sie zu kleine Gewinde fiir die Bolzen der Antriebswellen besitzen (unten rechts).



Die Ubersetzung des Differentials ist letztlich Geschmacksache und hingt von Motorvariante und
Einsatzzweck des Fahrzeuges ab. Eine Ubersetzung von 3,15 war z.B. werkseitig im E36 325i und M3
3.0 verbaut, der E36 328i war werkseitig mit 2,93 ausgerstet und der M3 3.2 war mit 3,23 (ibersetzt.
Beim E34 525i fanden je nach Baujahr und Ausfihrung Differentiale mit 3,15 bis 3,38 Verwendung.
Da vom TUV eine Abweichung von maximal 8% gegeniiber der Ubersetzung des Spenderfahrzeuges
vorgeschrieben wird (Abgaswerte!) ist man bei der Wahl der Ubersetzung aber recht eingeschrankt.
Hier eine kurze Auflistung der Verwendung der im E30 passenden Differentiale in verschiedenen
Baureihen:

3,45: E30 320is, E30 325e (bis 1986), E30 325i (bis 1986)

3,38: E36 316i und 318ti Compact (Typ 168 — kleines Gehaduse)

3,25: E30 M3 (nur mit 25% Sperre), E30 325e (ab Dez. 1986), E30 324td Touring, E34 524td
3,15: E30 M3 (nur mit 25% Sperre)

3,07: E36 323ti Compact

2,93: E30 325¢ (ab Dez. 1986)

Folgende Tabelle mit den Gangreichweiten fir vier verschiedene Differentiale soll als
Entscheidungshilfe dienen. Neben den unten genannten vier Ubersetzungen kommen je nach
Motorisierung noch 3,38 oder 3,07 und eventuell 2,79 in Frage.

3,45 3,25 3,15 2,93
1. Gang (4,2:1) 49,8 52,9 545 58,6
2. Gang (2,49:1) 84,0 89,2 92,0 98,9
3. Gang (1,67:1) 1252 132,9 137,2 1475
4. Gang (1,24:1) 168,7 179,0 184,7 198,5
5. Gang (1:1) 209,1 222,0 229,0 246,2

Tabelle 3: Gangreichweiten bzw. Vmax [km/h] fiir vier verschiedene Differentiale mit den Ubersetzungen 3,45
bis 2,93 bei Drehzahl 6.500 U/min, Serien-Bereifung 205/55 R15 und M50/52-Getriebe.

5. ABGASANLAGE

Besonders bei der Abgasanlage ist viel Fantasie und Improvisationsgeschick gefragt. Vollig ohne
Schweil3- und Anpassungsarbeiten geht es beim M50/52 oder S50-Umbau im E30 leider nicht. Es gibt
hier verschiedenste Ldsung, wie man die Abgasanlage zusammenstellen kann, angefangen von den
Krummern Uber die Katalysatoren bis hin zum Endschallddmpfer. Hier sollen einige sinnvolle
Ldsungen mit ihren jeweils notwendigen Anpassungsarbeiten sowie den Vor- und Nachteilen erldutert
werden. Engstellen beim Bau der Abgasanlage im E30 sind besonders der vordere
Achstrager/Stabilisator und das rechte Querlenkerlager.

Wer Schweillarbeiten moéglichst aus dem Weg gehen méchte ist sicher damit am besten beraten, die
M50-GuRkrimmer, die Hosenrohre und Katalysatoren vom E36 325i und den Endschalldampfer vom
E30 320i/325i zu verwenden. Hier missen nur die Hosenrohre im Bereich des vorderen Stabilisators
angepasst sowie die hinteren Flansche der Vorschallddmpfer umgeschweillt werden
(Rohrdurchmesser: E36 Katalysator = 50 mm, E30 M20 Endschallddampfer = 45 mm). Bei diesem
Konzept lasst sich die Abgasanlage allerdings nur bei ca. 5 cm angehobenem Motor montieren.
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Abb. 92-97: M50-GuRkrimmer und M52-Blerchkriimmer im Vergleich (oben links). Der vordere M52-Blech-
kriimmer muss wie eingezeichnet gekiirzt und der Verlauf flacher gestaltet werden, wobei man am
besten den Teil mit dem Gewinde fir die Lambdasonde rausschneidet (oben rechts). M50-Motor mit
den originalen M50-GuRBkrimmern (Mitte links). M50-Motor mit den noch unbearbeiteten M52-
Blechkruimmern (Mitte rechts). Facherkrimmer ,,Longtube® (unten).



5.1 Abgaskrimmer

Schon bei den Kriimmern gibt es mindestens drei verschiedene Varianten.

Variante 1: M50-GuRRkrimmer

Dies ist auf jeden Fall die einfachste und am wenigsten arbeitsaufwandige Lésung (Abb. 94). Die
GufBkrimmer des M50 passen recht gut im E30 und missen nicht modifiziert werden. Nachteile dieser
Krimmer sind lediglich das hohe Gewicht und die eher unschéne Optik. Da die Flansche zu den
Hosenrohren deutlich tiefer sind als an den M20-Kriimmern kénnen die Hosenrohre nur bei ca. 5 cm
angehobenem Motor montiert werden.

Variante 2: M52-Blechkrimmer

Die Blechkrimmer vom M52 sind deutlich leichter als die GuRkrimmer der M50-Motoren, optisch
deutlich ansprechender und lassen sich aufgrund des Materials recht gut bearbeiten und anpassen
(Abb. 95). Leider ist der Querschnitt der einzelnen Abgaswege einige Millimeter als bei den M50-
GufBkrimmern, wird aber wohl kaum bis keine negative Auswirkungen auf Leistung und Drehmoment
bringen. Die einzelnen Rohre laufen sehr lang getrennt voneinander und der vordere Krimmer ist
deutlich langer, womit der Flansch zum Hosenrohr gute 2 cm tiefer sitzt als bei den Kriimmern von
M20 und M50. Zudem ist er am unteren Ende abwaérts gebogen, weshalb der Flansch im E30 in einem
sehr steilen Winkel nur etwa 3 cm Uber dem Achstrager endet. Das untere Rohr vom vorderen
Kriimmer muss deshalb um ca. 2-3 cm gekiirzt und begradigt werden. Dazu schneidet man am besten
den gebogenen Teil mit dem Lambda-Gewinde heraus (Abb. 93). Beim M50 wird das Gewinde
sowieso nicht bendtigt und das Lambda-Gewinde am hinteren Kriimmer kann mit der entsprechenden
Schraube verschlossen werden (BMW-Teilenummer: 07 11 9 919 225). Die Lambdasonde ist beim
M50 vor den zwei Katalysatoren positioniert. Bei der Stereo-Lambdaregelung des M52 mit jeweils
einer Lambdasonde in beiden Kriimmern muss die Anpassung des vorderen Kriimmers anders geldst
werden.

Variante 3: Facherkrimmer

Natirlich kann man auch verschiedene Facherkriimmer fir M50/52-Motoren aus dem Zubehor oder
den Fécherkriimmer vom E36 M3 verbauen. Allerdings sind in jedem Fall mehr oder weniger
aufwandige Anpassungsarbeiten notwendig.

Bei Facherkrimmern aus dem Zubehdr sollte man mdglichst zu einem ,,Longtube greifen (Abb. 96-
97). Das beschrénkt die Anpassungsarbeiten am Krimmer auf den Bereich am Stabilisator und man
muss lediglich die Hosenrohre kiirzen.

Der Féacherkrimmer vom E36 M3 passt auch nicht ohne weiteres am M50/52, da die Zylinderkdpfe
der S50-Motoren anders konstruiert sind und die Auslasskandle in einem flacheren Winkel zum
Motorblock stehen. Problem beim Verbau des S50-Féacherkrimmers am M50/52 ist folglich, dass der
Krimmer am Motorblock anliegt und die Biegeradien aller sechs Abgasrohre geéndert werden
missen. Des weiteren steht das duRere Rohr zu weit auBBen und passt nicht am rechten Querlenkerlager
vorbei. Hier muss gekirzt und der Rohrverlauf gedndert werden. Eine wohl einfachere Lésung ist der
Verbau von speziellen, kleiner bauenden Querlenkerlagern (z.B. von Treehouse-Racing, Abb. 102).
Der Rohrdurchmesser der zwei Abgasrohre zu den Katalysatoren betragt 60 mm und ist somit deutlich
groRer als beim E36 M50/52 Kat (50 mm). Hier verwendet man entweder die Katalysatoren vom E36
M3 oder passt die hinteren Flansche an.

5.2 Hosenrohre & Katalysatoren

Auch hier gibt es verschiedenste Ldsungen, die hier aber nur grob erldutert werden sollen. Welche
Anpassungsarbeiten am eigenen Fahrzeug tatsachlich durchgefiihrt werden miissen und wie man diese
angeht mussen im Einzelfall direkt am Fahrzeug entschieden werden.
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Abb. 98-103: Die E36 325i Hosenrohre verlaufen trotz Anpassung sehr nah am beifahrerseitigen Querlenker-
lager (oben links). Befestigung der E36-Hosenrohre mittels der E30 M20-Auspuffhalterung am
Getriebe (oben rechts). Beim Verbau eines Longtube-Féacherkrimmers missen die Hosenrohre im
Bereich des Vorderachstrégers und des Stabilisators etwas abgeflacht werden (Mitte). Mehr Platz an den
Hosenrohren kann man durch den Verbau kleinerer Querlenkerlager z.B. von Treehouse-Racing
erreichen (unten links). Eigens Konstruierte Halterung flr die Hosenrohre mittels groRer Schellen
(unten rechts).

Variante 1: E34/E36 Hosenrohre und Katalysatoren (Abb. 104, 105, 108)

Die Hosenrohre vom E34 und E36 mit M50-Motor passen mit wenigen Anpassungen unter den E30,
wenn die M50-Gusskriimmer verwendet werden. Eng wird es lediglich am vorderen Stabilisator und
am rechten Querlenkerlager (Abb. 98). Eventuell missen die zwei Hosenrohre auf Hohe des
Stabilisators abgeflacht oder anderweitig verformt/angepasst werden (Abb. 100-101). Das werkseitig
vorhandene X-Rohr der M50-Abgasanlagen vor den Katalysatoren braucht ebenfalls nicht verdndert
werden.



Annlich verhalt es sich mit den Katalysatoren selbst. Beim E36 sind zwei einzelne Katalysatoren
verbaut, beim E34 befinden sie sich in einem gemeinsamen Gehause. Beide Kat-Varianten lassen sich
problemlos unter dem E30 verbauen und sitzen schon ohne Anpassungen schén unter dem Kat-
Hitzeschutzblech des E30. Allerdings sind besonders die zwei einzelnen Katalysatoren des E36 recht
groBR im Durchmesser (Abb. 108), weshalb sie soweit oben wie mdglich verbaut werden missen. Zum
Hitzeschutzblech diirfen maximal 3-4 mm Luft sein, weil die Katalysatoren sonst zu tief hdngen und
den tiefsten Punkt am Unterboden darstellen. Bei einem stark tiefergelegten E30 (mehr als 60/40)
kann das besonders auf Kuppen zu Problemen fiihren, da die Katalysatoren Bodenkontakt bekommen.
Die hinter dem Kat befindlichen Vorschallddmpfer miissen nicht zwingend mit verbaut werden. Man
kann sie auch weglassen und der groRe Vorschallddampfer des E34 passt sowieso nicht unter den E30.
In diesem Fall muss man zwei gerade Verlangerungsrohre einschweien. Nur die zwei kleinen
Vorschallddmpfer vom E36 kdnnen problemlos mit verbaut werden. Bei Verwendung eines originalen
E30 M20 Endschallddmpfers missen wegen des etwas geringeren Rohrdurchmessers (45 mm) die
hinteren Flansche umgeschweiflst werden. Hierzu verwendet man am einfachsten die Flansche vom
M20-Katalysator (Abb. 108).

Die Verwendung der M50-Hosenrohre und Katalysatoren ist also weitgehend problemlos, und
vereinfacht sicher auch die TUV-Eintragung (beim M50), allerdings sind sie aufgrund ihrer GroRe, der
zylindrischen Form und des hohen Gewichts eher suboptimal. Deutlich kleiner und somit besser
geeignet sind die Katalysatoren des E36 328i.

Variante 2: E36 328i Hosenrohre und Katalysatoren (Abb. 106-107)

Die wohl optimalste Losung beim Einbau eines M50/52 ist die Verwendung der Katalysatoren des
E36 328i. Diese sind besonders aufgrund ihrer geringeren GrofRe und des geringeren Gewichts
attraktiv. Beim Verbau am M50-Motor muss vor den Katalysatoren eine Gewinde flr die
Lambdasonde zwischen die zwei Hosenrohre eingeschweil3t werden, da der E36 328i tiber eine Stereo-
Lambdaregelung mit jeweils einer Lambdasonde in den zwei Abgaskrimmern verfiigt. Das X-Rohr ist
beim 328i zwischen Katalysatoren und Nachschalldampfern positioniert (Abb. 106) und nicht vor den
Katalysatoren wie bei den M50-Abgasanalagen. Die zwei kleinen Vorschalldampfer entsprechen
hingegen denen des M50. Wie bei den M50-Abgasanlagen kann man wie auch weglassen.
Anpassungen der Hosenrohre und der hinteren Flansche beschranken sich auf die oben fur die M50-
Abgasanalagen beschriebenen notwendigen Arbeiten. Werden die M50-Gusskriimmer verwendet sind
die Hosenrohre zu kurz und miissen verlangert werden.

Variante 3: E30 M20 Hosenrohre und Katalysatoren

Wenn das E30 Basisfahrzeug ein 6-Zylinder ist, stellt sicher die Verwendung der original verbauten
Abgasanlage des M20 eine kostengunstige und einfache, wenn auch suboptimale Lésung dar. Der
geringere Querschnitt der Hosenrohre (45 mm) sowie der recht kleine Katalysator und
Vorschalldampfer koénnten hier zu Leistungseinbuflen fiihren. Vorteil dieser Variante ist neben
geringen Kosten der, dass nur die Hosenrohre gekiirzt und die Flansche angepasst werden missen, da
die sechs Abgasrohre der M50/52-Kriimmer langer getrennt voneinander verlaufen und die Flansche
damit deutlich tiefer sitzen als bei den M20-Krimmern. Der restliche Rohrverlauf, sowie die
Befestigungen kdnnen beibehalten bleiben.

Variante 4: E36 M3-Metallkatalysatoren

Eine weitere Option sind die Metallkatalysatoren des E36 M3 (400 CPSI). Metallkatalysatoren haben
einen hoheren Wirkungsgrad und erhitzen sich schneller, womit sie fiir bessere Abgaswerte sorgen.
Zudem sind sie resistenter gegen unverbrannten Kraftstoff und wirken sich durch geringeren
Abgasgegendruck und etwas verbessertes Stromungsverhalten der Abgase positiv auf Leistung und
Drehmoment aus.

Leider sind diese zwei separaten Katalysatoren noch groRer als die des 325i E36 oder 525i E34 und
passen nur mit Mihe unter den E30. Hinzu kommen die groReren Querschnitte der M3-Hosenrohre
(60 mm). Hier sind weitere Anpassungen notwendig und es empfiehlt sich auf jeden Fall die
Verwendung eines entsprechenden Facherkrimmers.
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Abb. 104-108: Links Abgasanlage vom E36 325i mit VVorschallddmpfern und rechts die Abgasanlage vom E34
525i im vergleich (oben links). Angepasster Verlauf der Hosenrohre bei der E34-Abgasanalge (oben
rechts). Katalysatoren und Vorschallddmpfer mit mittigem X-Rohr vom E36 328i (unten links).
Katalysatoren vom E36 328i ohne Vorschallddmpfer (Mitte). Katalysatoren und Vorschallddmpfer vom
E36 325i mit mittigem Lambdagewinde vor den Kat’s und E30 M20-Flanschen hinter den Vorschall-
déampfern (unten rechts).

Variante 5: Universal-Metallkatalysator

Hier kdnnte man auf einen Universal-Metallkatalysator z.B. von Uni-Fit mit zwei Ein- und Ausgangen
zuriickgreifen. Diese Katalysatoren sind sehr klein, leicht und es wird auf Anfrage angeblich auch eine
ABE beigelegt. AuRerdem sind sie deutlich giinstiger als originale Katalysatoren (ca. 300 €). Wie es
mit der TUV-Eintragung solch eines Universal-Katalysators aussieht sollte vorher beim TUV erfragt



werden damit keine bésen Uberraschungen kommen. Es gibt sie mit 400 CPSI und auch mit 200 CPSI,
wobei die vorgegebenen Abgaswerte wohl mit beiden Varianten erreicht werden.

5.3 Endschalldampfer

Hier gestaltet es sich vollig unproblematisch. Am einfachsten ist die Verwendung des
Endschallddmpfers vom E30 325i. Der kann ohne irgendwelche Anpassungsarbeiten befestigt werden,
wenn die Rohre an den E34/36-Katalysatoren respektive den Vorschallddmpfern die passenden 45 mm
Flansche angeschweif3t sind. Zudem ist er sehr giinstig aus dem Zubehor zu beschaffen (ca. 80 €).
Alternativ passt auch der ESD vom E30 M3 ganz gut und auch die ESD vom E36 325i oder 328i
lassen sich recht einfach am E30 verbauen. Allerdings mussen fir die E36 ESD die hinteren
Halterungen modifiziert werden und der Endtopf kommt aufgrund seiner zylindrischeren Form
deutlich tiefer als der flach-ovale Endtopf des M20. Ahnlich sieht es beim ESD des E36 M3 aus.

Auf verschiedenste Sportendschallddampfer wie Supersprint, Eisenmann, Reuter etc. soll hier nicht
eingegangen werden.

5.4 Lambdasonde

Die Lambdasonde ist beim M50 immer mittig vor den zwei Katalysatoren positioniert. Beim M50
(ohne VANOS) kann die identische 3-polige Lambdasonde vom M20 verwendet werden. Allerdings
ist das Kabel der M20-Lambdasonde viel zu kurz (540 mm) und muss verlangert werden. Das trifft
auch auf das Lambdasondenkabel vom E36 zu (420 mm). Nur das Kabel vom E34 ist
konstruktionsbedingt lang genug (1420 mm) und somit ideal fir den Einbau des M50 in den E30
(BMW-Teilenummern: 11 78 1 735 710).

Bei der Verwendung der E36 328i Katalysatoren (M52B28) am M50/M50TU-Motor muss vor den
Katalysatoren ein Gewinde flr die Lambdasonde zwischen die beiden Abgasrohre eingeschweif3t
werden, da die M52-Motoren (ber eine Stereo-Lambdaregelung verfligen mit jeweils einer
Lambdasonde in den beiden Abgaskrimmern.

6. OPTIMIERUNG & TUNING

Die M50/52-Motorengeneration mit Kettenantrieb, 4-Ventiltechnik, hydraulischen
Ventilspielausgleich und Einzelziindspulen gilt allgemein als sehr robust und zuverlassig. Die Motoren
sind deutlich drehfreudiger und drehzahlfester als die &lteren M20 oder M30-Motoren mit 2-
Ventiltechnik, was besonders an den kleineren Ventilen selbst (geringere bewegte Massen) und dem
hydraulischen Ventilspielausgleich liegt. Zudem gewahrt die 4-Ventiltechnik eine bessere
Zylinderfiillung bei héheren Drehzahlen und sorgt somit fiir hohere Spitzenleistungen. Maximale
Drehzahlen von 7000 U/min stellen besonders bei den M50-Motoren mit Graugussblock gar kein
Problem dar und werden mit einem angepassten Kennfeld spielerisch und vollig unangestrengt
erreicht. Die maximale Leistung liegt sowieso erst bei knapp 6000 U/min an.

Die M52-Motoren sind durch die schmaleren und l&ngeren Ansaugwege, sowie andere konstruktive
MaRnahmen vorwiegend auf Wirtschaftlichkeit und hohes Drehmoment ausgelegt, womit bei ihnen
eine Erhohung der Maximaldrehzahl nur durch weiterflihrende MaRnahmen sinnvoll ist. Beim
M52B28 beispielsweise liegt die maximale Leistung bereits bei niedrigen 5300 U/min an.

Zudem streuen sowohl die M50 als auch die M52-Motoren schon werkseitig deutlich nach oben, was
bei guter Pflege auch bei hoheren Laufleistungen erhalten bleibt. Nicht selten leisten besonders die
M50B25 schon in serienmaligem Zustand einige PS mehr als in den Werksangaben. Ein
Leistungsdiagramm eines sehr gepflegten aber vollkommen serienméaBigen M50B25 erbrachte 147 kW
/200 PS bei 5875 U/min und ein maximales Drehmoment von 268 Nm bei 4867 U/min. Noch



deutlicher nach oben streuen die M52B28-Motoren und das betraf nicht nur die Fahrzeuge, die der
Presse fir Ihre Berichterstattungen ausgeliefert wurden. Eine Leistungsmessung eines E36 328i auf
einem Bosch-Prifstand FLA-203 (Auto Motor & Sport, Ausgabe von 5/1995) z.B. erbrachte
erstaunliche 150 kW/205 PS bei 5080 U/min und ein maximales Drehmoment von 312 Nm bei 3730
U/min.

Viele Tuner haben sich in den vergangenen Jahren dem M50/52 gewidmet und verschiedenste
Tuningmoglichkeiten auf den Markt gebracht, darunter optimierte Kennfelder, schérfere
Nockenwellen, Facherkrimmer oder optimierte Saugrohre. Hierauf soll aber nicht im Detail
eingegangen werden.

6.1 Kennfeldoptimierung

Die einfachste und kostengunstigste Moglichkeit dem M50/52 etwas mehr Leistung und Drehmoment
zu entlocken ist ein optimiertes Kennfeld, was nicht zwangsweise mit einer Erhéhung der
Maximaldrehzahl einher gehen muss. Letztere macht ja wie oben bereits erwahnt besonders beim
M52B28 ohne weitere MalRnahmen, wie z.B. eine Ansaugbriicke mit groBeren Querschnitten und
kiirzeren Kanélen (z.B. vom M50B25 oder von Alpina) sowie groReren Einspritzventilen, wenig Sinn.
Trotzdem ist es einigen kompetenten Herstellern gelungen, den Motoren nicht nur mehr Leistung und
Drehmoment zu entlocken, sondern auch den gesamten Drehmoment-Verlauf zu optimieren.
Besonders der M50B25 ohne VANOS hat eine leichte Durchzugschwéache zwischen 3000 und 4000
U/min, die durch ein gut programmiertes Kennfeld erfahrungsgemaR gut kaschiert werden kann. Bei
diesem Motor sind alleine durch eine gekonnte Kennfeldoptimierung Leistungen von 205-212 PS und
ein maximales Drehmoment von 265-280 Nm mdglich. Vorausgesetzt ist hierfir natirlich ein
gepflegter und optimal laufender Motor!

Waéhrend man beim M50, so wie bei den &lteren Motoren, einfach den entsprechenden Eprom-Chip im
Motorsteuergerat austauschen kann ist dies beim M52 nicht mehr mdglich. Hier muss das Steuergerét
»geflasht® werden, wobei mittels entsprechender Soft- und Hardware ein neues Kennfeld
einprogrammiert wird.

6.2 Optimierung M52B28

Der M52B28 ist wie bereits erwahnt durch die Ansaugbriicke mit sehr schmalen und langen
Ansaugwegen auf hohes Drehmoment ausgelegt, was sich auch eindeutig in den werksméaRigen
Angaben zu Leistung und Drehmoment zeigt (142 kW/193 PS bei 5300 U/min und 280 Nm bei 3750
U/min). Die einfachste Mdglichkeit mehr Leistung aus diesem Motor zu bekommen ist der Verbau der
M50B25-Ansaugbriicke, die kiirzere und deutlich gréRere Ansaugkanale besitzt. Leider geht damit
aber auch die an sich im Alltag sehr schéne
Charakteristik dieses Motors verloren, da mM50B25 - (g M52B28
die Mehrleistung mit einen Verlust an
Drehmoment einher geht. Alleine durch den
Verbau der M50-Ansaugbriicke  ohne
weitere MalBnahmen erreichen die Motoren
auf dem Priifstand Leistungen von 212-218
PS. Mit einem optimierten Kennfeld kénnen
225-230 PS erreicht werden.
Weiterfihrende MalRnahmen, wie schérfere
Nockenwellen, Facherkrimmer,
Metallkatalysatoren  etc.  konnen  die
Maximalleistung beim M52B28 auf (ber
240 PS anheben.

Abb. 109: Vergleich Ansaugbriicken vom M50B25 und M52B28



6.3 Hubraumerhdhung

Eine weitere, wenngleich deutlich kostspieligere Mdglichkeit aus dem M50B25 mehr Leistung zu
bekommen ist eine Erhéhung des Hubraums. Diese Option des klassischen Motorentunings haben
sich auch verschiedene BMW-Tuner zunutze gemacht (z.B. Alpina, AC-Schnitzer). Hier eine Auswahl
von Alpina flr den 3er E36:

Alpina B6 2.8: Basis E36 325i (M50B25), 2752 cm®, Hub/Bohrung = 82,8/84 mm, Verdichtung
10,5:1, 177 kW / 240 PS bei 5900 U/min, 293 Nm bei 4700 U/min. Geanderte Dieselkurbelwelle vom
E36 325tds, scharfere Nockenwellen, Facherkrimmer, Metallkatalysatoren. 0-100 km/h 6,9 s, V/max
>250 km/h. Produktionszeitraum 3/1992 bis 7/1993.

Alpina B3 3.0: Basis E36 325i (M50B25TU), 2997 cm®, Hub/Bohrung = 82,8/86 mm, Verdichtung
10,5:1, 184 kW / 250 PS bei 5700 U/min, 320 Nm bei 4400 U/min. Kurbelwelle vom S50B30 US,
schérfere Nockenwellen, Facherkrimmer, Metallkatalysatoren. 0-100 km/h 6,1 s (Limousine, Coupé),
V/max >255 km/h. Facherkrimmer, Metallkatalysatoren. Produktionszeitraum 4/1993 bis 2/1996.

Alpina B3 3.2: Basis E36 M3 US (S50USB32), 3152 cm® Hub/Bohrung = 89,6/86,4 mm,
Verdichtung 10,5:1, 196 kW / 265 PS bei 5800 U/min, 330 Nm bei 4400 U/min. Bearbeiteter
Zylinderkopf, scharfere Einlassnockenwelle, modifizierte Ansauganlage, LMM M3 ECE,
Luftfilterkasten M3 ECE, Facherkrimmer, Metallkatalysatoren. 0-100 km/h 5,9 s (Limousine, Coupé),
V/max >260 km/h. Produktionszeitraum 4/1996 bis 3/1999.

Zwar sind die Alpina-Motoren sicher sehr attraktiv fir den Einbau im E30, allerdings sehr selten und
leider extrem teuer. Es besteht aber auch die Mdglichkeit Hubraumerhdhungen auf dhnliche Art und
Weise selbst durchzufiihren. Grundlegend zu beachten ist dabei, dass die Kolben vom M52 mit
Alublock keinesfalls in einem M50-Graugussblock verbaut werden sollten. Die M52-Kolben sind
dafiir ausgelegt fur mdoglichst geringes Kolbenspiel zu sorgen, da sich aber der Alublock stérker
ausdehnt als der Graugussblock wirde dann bei heiRem Motor das Kolbenspiel zu gering werden mit
dem Resultat, dass der Motor ,,klemmt*.

Hier sollen nur kurz drei Beispiele fir einen Umbau des M50B25 auf 2,8 respektive 3,0 Liter
Hubraum genannt werden:

M50B28

Motor: M50B25

Kurbelwelle: M52B28 / M52B28TU (Hub 84 mm)
Kolben: M50B25TU (Kompressionshohe 32,55 mm)
Pleuel: M50B25 / M52B28 (Lange 135 mm)
Verdichtung: ca. 10,6 :1

M50B28TU

Motor: M50B25TU

Kurbelwelle: M52B28 / M52B28TU (Hub 84 mm)
Kolben: M50B25TU (Kompressionshohe 32,55 mm)
Pleuel: M50B25 / M52B28 (Lange 135 mm)
Verdichtung: ca. 11,0:1

M50B30TU

Motor: M50B25TU

Kurbelwelle: M54B30 (Hub 89,6 mm)
Kolben: M54B30

Pleuel: M54B30 (Lénge 135 mm)
Verdichtung: ca. 10,6:1



7. TUV-EINTRAGUNG

Grundsatzlich ist die Eintragung eines M50 oder M52 im E30 wenig problematisch. Beim S50 kann es
aufgrund der deutlich hoheren Motorleistung schon schwieriger und umfangreicher werden und
Grundvoraussetzung ist der Verbau einer deutlich leistungsféhigeren Bremsanlage. Auf jeden Fall
sollte der geplante Umbau vorher mit dem TUV besprochen werden, denn das vereinfacht die
Eintragung um ein Vielfaches!

Der Prifer wird Euch dankbar sein, wenn Ihr ihm so viel wie mdglich Recherche-Arbeit abnehmt, was
sich dann auch im Preis fir die Eintragung positiv bemerkbar machen kann. SchlieRlich muss man
dem Priifer nicht mehr Arbeit machen als notwendig, denn schlielich muss man fiir seine Arbeit ja
auch bezahlen. Zudem kann einem der Prifer dann schon von vorneherein sagen, was fir Unterlagen
er sehen mdchte und kann eventuelle Bedenken &uRern. Die Herren machen nur ihren Job und mussen
ihre Eintragungen bei teils recht strengen Uberpriifungen belegen und rechtfertigen kénnen. Keiner
mochte seinen Job verlieren, nur um einem Fremden einen Gefallen zu machen. Das sollte man
verstehen und vor allem auch respektieren.

Am besten legt man ein umfangreiches Dokument mit einer Auflistung aller geplanten Komponenten
sowie Ausdrucken aus dem BMW-Ersatzteilekatalog vor. Letztere sind besonders bei der
Bremsanlage, der Ubersetzung von Getriebe und Differential und der Abgasanlage notwendig. Fr alle
M50/52-Motoren ist ndmlich die ,,groRe* E30-Bremsanlage Grundvoraussetzung, d.h. innenbeliftete
Scheiben (260x22 mm) an der Vorderachse und Scheibenbremsen an der Hinterachse. Hier muss ein
Nachweis erfolgen, dass die am Fahrzeug verbaute Bremsanlage dem E30 325i bzw. dem 320is mit
192 PS entspricht. Ein ABS ist dabei nicht zwingend notwendig.

Bei der Getriebelibersetzung ist eine Abweichung gegeniiber dem Spenderfahrzeug von maximal 5%
gesetzlich erlaubt. Somit ist man bei der Wahl des passenden Differentials schon recht eingeschrénkt.
Einen Nachweis tiber die Ubersetzung des Differentials kann entweder ein Ausdruck aus dem BMW-
ETK oder das Metallféhnchen am Differential selbst liefern.
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Abb. 110: Zwei Beispiele einer TUV-Eintragung (Gutachten) fiir einen E30 mit M50B25.



Am liebsten wird es gesehen, wenn weitgehend die Abgasanlage inklusive der Katalysatoren vom
Spenderfahrzeug tbernommen wird. Sollte dies nicht gemacht werde liegt es im Ermessen der
zustandigen Prifers und es kann im Zweifelsfall ein teures Abgasgutachten verlangt werden.
Aulerdem wird auch eine Wiegung des Fahrzeuges verlangt, um zu Uberpriifen ob das Gesamtgewicht
des Fahrzeuges durch den Umbau nicht deutlich zugenommen hat. Wenn das Basisfahrzeug ein 6-
Zylinder war, dann kann man beim Verbau eines M50-Motors mit Graugussblock erfahrungsgemarn
mit einem Mehrgewicht von nur etwa 10-15 kg rechnen. Das Mehrgewicht des M50 wird durch das
leichtere M50-Getriebe und die Kunststoff-Ansaugbriicke wieder teilweise nivelliert. Beim Verbau
eines M52 wird das Gewicht gegenuber einem serienméBigen E30 mit M20-Motor ziemlich
unverédndert bleiben.

Die Preise fur die Eintragung schwanken je nach Aufwand, liegen aber allgemein zwischen 150 und
300 €. Sollten noch ein anderes Fahrwerk oder andere Rader verbaut worden sein kann sich der Preis
selbstverstandlich erhéhen.

8. ZUSAMMENFASSUNG & KOSTEN

Der Umbau eines BMW E30 auf die moderne M50/52-Technik ist in vielerlei Hinsicht sehr attraktiv.
Grinde hierfur sind die gunstigen Preise firr die Beschaffung von Motor und Getriebe (Ausnahme sind
M52B28 und S50), die sehr gute Ersatzteilversorgung, die moderne, zuverlassige und robuste Technik,
die Wirtschaftlichkeit dieser Motoren und nicht zuletzt die sehr schéne und ordentliche Optik im E30-
Motorraum. Besonders mit den Nachfacelift-Modellen harmoniert die Optik der 24-Ventil-Motoren
auflerordentlich gut und manch einer wird sagen, dass M50/52 fast besser in die NFL-Modelle passt
als der serienmaRige M20 und sich fragen weshalb BMW den schon ab 1989 im 5er E34 eingefiihrten
M50 nicht zumindest in den spateren Baujahren des E30 Touring und Cabrio werkseitig verbaut hat.
Der Aufwand des Umbaus entspricht in etwa dem des M30-Umbaus, allerdings muss hier die
Spritzwand nicht bearbeitet werden und es kann inklusive der Motorhalter ausschlieBlich auf
Serienteile aus dem BMW-Regal zuriick gegriffen werden. Individuelle aber (Gbersichtliche
Anpassungen sind lediglich bei der Abgasanlage notwendig.

Den entsprechenden 2 Liter und 2,5 Liter Varianten des M20 sind die M50-Motoren besonders durch
die 4-Ventiltechnik und die Luftmassenmessung im Punkto Leistung und Drehmomentverlauf deutlich
tberlegen und zudem auch robuster. Nicht selten erreichen diese Motoren bei guter Pflege
Laufleistungen von 500tkm. Schon ein gut im Futter stehender M50B25 bietet eine deutlich
nachdriicklichere Beschleunigung als ein optimal laufender und gepflegter M20B25, was sich dank
der 4-Ventiltechnik ganz besonders im hoheren Geschwindigkeitsbereich bemerkbar macht. Alleine
durch eine Kennfeld-Optimiereung liefert der M50B25 schon &hnliche Fahrleistungen wie ein
aufwandig getunter 2,7-Liter M20 und begeistert zudem durch seine Drehfreude sowie die
zuriickhaltende Gerduschkulisse und den vibrationsarmen, niedrigen Leerlauf von nur 600 U/min.
Besonders die M50B25TU besitzen dank der VANOS eine recht homogene Leistungsentfaltung mit
einer sehr gleichmaRigen Beschleunigung, die ebenfalls auf dem Niveau einer 327i M20 liegt. Auch
der Verbrauch ist splrbar geringer und liegt nach eigenen Erfahrungen im Schnitt gut einen Liter auf
hundert Kilometer unter dem des M20.

Die M52B28 mit 2,8 Liter Hubraum liegen leistungsmaRig sehr nahe am groflen 12-Ventil
Sechszylinder M30B35 mit 3,5 Liter Hubraum und lassen sich mit relativ geringen MalRnahmen auf
tber 230 PS und uber 300 Nm Drehmoment bringen. Vorteile gegeniber dem M30B35 sind
insbesondere die modernere Technik, das geringere Gewicht und die Wirtschaftlichkeit dieser
Motoren. Einen optimal laufenden M50/52 kann man bei gemaRigter Fahrweise durchaus mit deutlich
unter 10 Liter bewegen. Ich selbst kann meinen M50B25 (ohne VANOS) bei gemditlicher
Autobahnfahrt auf unter 8 Liter driicken, was mit dem M30 im Bereich des Unmdglichen liegt.

Die Kosten fir einen solchen Umbau schwanken stark und héngen von vielen verschiedenen Faktoren
wie z.B. dem Kaufpreis fur Motor, Getriebe oder Differential, dem Anteil an Eigenleistung oder den
Preisen flr Kleinteile ab. Deshalb soll hier auch keine genauere Kostenaufstellung gemacht werden.
Die derzeitigen Preise fur die M50B25-Motoren liegen bei nur 350-500 €, womit sie sogar ginstiger



zu beschaffen sind als brauchbare M20-Motoren. Die jeweiligen 2 Liter Varianten sind aufgrund der
geringeren Nachfrage noch mal um einiges gunstiger. Deutlich teurer sind hingegen die sehr beliebten
M52B28, die sich derzeit kaum unter 1000 € beschaffen lassen. Die S50-Motoren aus dem E36 M3
spielen mit rund 300 PS nicht nur leistungsmaRig sondern auch preislich in einer ganz anderen
Kategorie und kénnen zudem bei einer Motorrevision horrende Summer verschlingen.

Wenn man den 24V-Umbau ordentlich, mit vielen Neuteilen und zumindest mit einer Teilrevision des
Motors durchfihren méchte, sollte man schon bei den deutlich giinstigeren M50-Motoren und
kompletter Eigenarbeit erfahrungsgemald mindestens 3000 € veranschlagen. Bei den deutlich héheren
Preisen fiir die M52B28-Motoren sind auch schnell 4000 € lberschritten.

Jetzt bleibt mir nur noch zu hoffen, dass diese Anleitung zukinftigen M50/52-Umbauern hilfreich sein
wird und viele Fragen im Vorfeld solch eines Umbaus beantworten kann. Nicht vergessen: Sprecht es
vorher mit dem TUV ab! Viel SpaB beim Schrauben! ©

9. DANKSAGUNG

Mein Dank geht an folgende Mitglieder des E30-Talk flr das Bereitstellen von Informationen und
Bildern oder die Hilfe bei meinem eigenen Umbau: Alf (Alf Dickhaut), Dietmar (deedee), Gert (e_30),
Markus (maxx40), Martin (Martin2Day), Peter (Peter_S), BlaZe, Stefan (Stefan-E30) und Thorsten
(torben318). Ganz besonders danke ich Stefan und Gert, ohne deren tatkraftige und geduldige Hilfe
mir mein Motorumbau gar nicht méglich gewesen ware — Ihr seid die Besten! Ganz herzlicher Dank
geht auch an Peter, der besonders viele Fotos und Texte fur diese Umbauanleitung zur Verfiugung
gestellt hat und mir wahrend meines Umbaus immer mit gutem Raten zur Seite stand! Thorsten hat
mir dankenswerter Weise Motor, Getriebe und Abgasanlage beschafft, was mir viel Zeit bei der Suche
nach den Teiler erspart hat. Dem Auto-Verwerter L. Gehlert in Erpolzheim danke ich flr seine
GroRzigigkeit und das Vertrauen, was er mir gegentber beim testweisen Verleih von Ersatzteilen
hatte. Den freundlichen TUV-Priifern mochte ich fur die unkomplizierte Eintragung und die gute
Beratung wahrend meines Umbaus danken. Aulierdem soll auch all den E30-Talk-Mitgliedern, die bei
den unten als Quellen aufgefuhrten Themen/Threads hilfreichen und informative Beitrage geschrieben
haben, mein Dankeschdn ausgesprochen sein.

Nur durch Euer aller Hilfe konnte diese umfangreiche und hoffentlich fir viele zukiinftige M50/52-
Umbauer hilfreiche Anleitung entstehen. Danke an Euch alle!



10. QUELLEN & WEITERE INFO

www.e30.de >> M50-Umbauanleitung, technische Literatur und viel zusétzliche Info

http://e30-talk.com/bilder-videos/t-mein-24v-umbau-m20b25-m50b25-81768.html >> Fotostory zum M50-
Umbau des Autors im E30-Talk

http://e30-talk.com/antrieb/t-m50-umbau-thread-fuer-alle-mit-fragen-und-erfahrungen-tips-32128.html >> Info
und Erfahrungen zum M50-Umbau im E30-Talk

http://e30-talk.com/foto-stories/t-316i-wird-zum-325i-24v-paar-bilder-81119.html >> Fotostory zum M50-
Umbau von Peter_S im E30-Talk

http://e30-talk.com/bilder-videos/t-mein-erster-m50-umbau-das-steck-ich-mal-grad-um-jaja-m50b25-vanons-
eingetragen-83263.html >> Fotostory zum M50-Umbau von Alf Dickhaut im E30-Talk

http://eSO-taIk.com/antrieb/t-e__rfahrunqen-und-tips-zur-eintraqunq-m50-motor-von-sanituninq-70578.htm| >>
Erfahrungen und Tipps zur TUV-Eintragung eines M50 im BMW E30 von Sascha (sanituning)

http://de.bmwfans.info/parts/catalog/ >> BMW-Ersatzteilekatalog (ETK) online

Das Copyright fur die veréffentlichten und vom Autor selbst erstellten Texte und Fotos bleibt allein beim Autor.
Eine Vervielfaltigung oder Verwendung des Inhalts in anderen elektronischen oder gedruckten Publikationen, ist
ohne ausdriickliche Zustimmung des Autors nicht gestattet. Der Autor Ubernimmt keinerlei Gewahr fur die
Aktualitat, Korrektheit oder Vollstandigkeit der bereitgestellten Informationen. Haftungsanspriiche gegen den
Autor gleich welcher Art, die durch die Nutzung der angebotenen Informationen entstehen, werden grundsétzlich
abgelehnt. Der Autor behélt es sich vor, die gesamte Anleitung oder Teile davon ohne Vorankindigung zu
verandern, zu ergénzen, zu léschen oder die Veroffentlichung zeitweise oder endglltig einzustellen.
Sollten sich Fehler eingeschlichen haben, so bin ich fir Verbesserungen, Korrekturen und konstruktive
Anregungen jederzeit dankbar!
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