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Sechs-Appeal
Der neue Diesel-Reihensechszylinder 
im BMW 730d

Vortrieb erzeugen. In der hier vor-
gestellten Version leistet er 180 kW.
Unverändert blieb der Hubraum von
2.993 cm3.

Gleiche Teile senken Kosten

Natürlich gibt es von BMW längst po-
tente Reihensechszylinder-Dieselmo-
toren. Bei der Entwicklung der neuen
Generation wurden jedoch andere
Aspekte als lediglich Höchstleistung
und maximales Drehmoment fokus-
siert. Es galt, das Aggregat für künftige
Abgasnormen zu wappnen und darü-
ber hinaus die Fertigungskosten und
das Gewicht des Motors zu senken. Um
diese Ziele zu erreichen, orientierten
sich die Entwickler am bereits einge-
führten Vierzylindermotor, mit dem der
Diesel-Sechszylinder zahlreiche Bau-
teile gemeinsam hat.

Die Gemeinsamkeiten zeigen sich
nicht nur im grundsätzlich ähnlichen
Aufbau der beiden Motoren, sondern
beispielsweise auch in der Gestaltung
der Brennräume, dem Hub/Bohrung-
Verhältnis, der Positionierung der
Steuerkette, der reduzierten Bauhöhe
des Zylinderkopfs, der zentralen Posi-
tionierung der Injektoren und nicht zu-
letzt in der senkrechten Anordnung der
Ventile, durch die eine besonders sau-
bere Verbrennung mit geringen Roh-
emissionen möglich wird.

Der Motor verfügt über ein ge-
wichtssparendes Kurbelgehäuse aus
einer Aluminium-Silizium-Legierung.
Die sich im Kurbelgehäuse drehende
Kurbelwelle besteht aus hochfestem
Stahl und wurde nochmals in ihrer
Steifigkeit verbessert, zudem wurden
die Haupt- und Pleuellager hinsicht-
lich Reibungsreduzierung neu dimen-
sioniert. Die Bauweise der hydro-
geformten Leichtbau-Nockenwellen
übernahmen die Entwickler vom Vor-
gängermotor, allerdings werden sie
nun in einem aus Aluminium-Druck-
guss gefertigten Nockenwellenträger
gelagert. Die Kolben erhielten modifi-
zierte Kühlkanäle.

Der Nockenwellenantrieb per Rol-
lenkette befindet sich wie schon beim
Vierzylinder-Aggregat an der Rücksei-
te des Motors. An der Vorderseite wird

In der automobilen Oberklasse haben
sich Dieselmotoren längst etabliert –

nicht zuletzt durch die Entwicklungs-
impulse der weiß-blauen Marke aus
Bayern. Es überrascht daher nicht, dass
auch im neu vorgestellten 7er ein
hochmodernes Dieselaggregat seinen
Dienst tut und dort mit einer Fülle von
technischen Glanzstücken brilliert. Der
neue Motor ist aber nicht nur für den
Einsatz im 7er vorgesehen, auch in
kleineren Modellen wird er künftig den

Mit der aktuellsten Generation

von Sechszylindern moderni-

siert BMW seine Dieselmotoren-

Palette konsequent weiter. 

Dabei steht nicht mehr Höchst-

leistung im Fokus der Entwick-

lung, sondern Emissionsarmut

und niedrigeres Gewicht. 

Baukastensystem: Der neue Dieselmotor
von BMW teilt sich eine Fülle von Kom-
ponenten mit dem bereits eingeführten
vierzylindrigen Pendant. Bilder: BMW
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ebenso konsequent Platz geschaffen,
denn nur noch ein einziger Riemen
treibt sämtliche Nebenaggregate an.
Durch den Verzicht auf eine zweite 
Riemenebene und einen Hilfsriemen
sinken darüber hinaus die Reibungs-
verluste.

Einen zentralen Beitrag zum Um-
setzen der werksinternen Gewichts-
und Kostenziele leistet der intensive
Einsatz von Kunststoffbauteilen. Beim
Betrachten des Motors mit
seinen komplexen Anbau-
ten wird offensichtlich,
welch zentralen Stellen-
wert hochwertiger Kunst-
stoff mittlerweile im Moto-
renbau einnimmt. Nicht
nur die aus mehreren Tei-
len gefügten Module, son-
dern selbst einzelne Kom-
ponenten wären ohne die
fortentwickelte Kunststoff-
technik nicht vorstellbar.
Neben den geringeren Kos-
ten und dem günstigen Ge-
wicht spricht noch ein wei-
terer Aspekt für den
Einsatz von Kunststoff. Am
Beispiel ausgedrückt: Aus
Metall ließe sich die hoch-
komplizierte Ansauganlage
des Sechszylinder-Diesel-
motors schon längst nicht
mehr formen.

Sauberes Abgas 
als Hauptziel

Wie der Vierzylinder-Motor
erhielt auch der neue
Sechszylinder-Diesel eine
Common-Rail-Direktein-
spritzung der dritten Gene-
ration, die mit Piezo-Injek-
toren und einem maximalen
Druck von 1.800 bar arbei-
tet. Gegenüber der bisher
eingesetzten Version des
Einspritzsystems passten
die Ingenieure deshalb die
Hochdruckpumpe, die Ver-
sorgungs- und Einspritz-
leitungen, den Raildruck-
Sensor sowie das
Druckregelventil an.

Um die für eine Einstufung gemäß
‚Euro 5’ und ‚Euro 6’ notwendigen
Emissionswerte zu erreichen, ist einer
der beiden Einlasskanäle stufenlos zu-
schalt- und regelbar. Eine kontrollierte
Verwirbelung der einströmenden Luft
wird damit möglich. Einen Beitrag zu
den niedrigen Emissionswerten leistet
auch das Spontanglühsystem mit Kera-
mikglühkerzen. Die Keramikglühker-
zen kommen nicht nur beim Startvor-

gang zum Einsatz, sondern bei Bedarf
auch während der Warmlaufphase und
im Teillastbereich. Hier helfen sie, die
Kohlenwasserstoff- und Kohlenmono-
xidemissionen zu verringern. Oben-
drein verbessert sich damit der akusti-
sche Komfort.

Parallel zu den Modifikationen an
den mechanischen Bauteilen erhielt
das Steuergerät eine leistungsfähigere
Elektronik. Hier laufen die Daten zu-
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sen angepasst. Durch die stufenlos ver-
stellbare Turbinengeometrie ist sowohl
ein spontanes Ansprechen des Turbo-
laders bei niedrigen Drehzahlen, aber
gleichermaßen auch eine hohe Leis-
tung unter Volllast realisierbar.

‚Euro 6’ ist möglich

Weiterhin überarbeiteten die Ingeni-
eure den gesamten Gaswechsel. Bereits
beim Vorgänger-Motor, der ‚Euro 4’ zer-
tifiziert war, erfuhr das Abgasmanage-
ment viel konstruktive Arbeit – doch
damit ließen sich die neuen Grenzwer-
te nicht mehr erfüllen. Das Ziel für den
neuen Sechszylinder lautete daher, die
Kohlenwasserstoff-, Kohlenmonoxid-
und Stickoxid-Emissionen bereits mo-
torintern (so genannte Rohemissionen)
möglichst stark zu reduzieren – ohne
den für einen Reihensechszylinder ty-
pischen ruhigen und kultivierten Mo-
torlauf zu gefährden.

Um die Rohemissionen möglichst
gering zu halten, erlaubt die neu konzi-
pierte Abgasrückführung deshalb eine
noch intensivere Gleichverteilung von
Abgas und Frischluft im Zylinder.
Durch eine Bypassklappe können zu-
dem die Schadstoffemissionen im
Warmlauf begrenzt werden, wobei Um-
fang und Temperatur der Abgasbei-
mengung je nach Betriebspunkt und
Motortemperatur variierbar sind.

Auch der neue Dieselmotor ist seri-
enmäßig mit einem Partikelfilter sowie
einem Oxidationskatalysator ausgerüs-
tet. Die Komponenten zur Abgasreini-
gung sind motornah und kompakt in
einem gemeinsamen Gehäuse inte-
griert. Der Dieselpartikelfilter arbeitet
wie schon beim Vorgänger-Aggregat
wartungsfrei und ohne den Einsatz von
Additiven, denn die in regelmäßigen
Abständen erforderlichen Regenerati-
onsphasen steuert eine von der Motor-
steuerung aktivierte Nacheinspritzung.

Interessant ist dabei die Tatsache,
dass es den Ingenieuren gelang, die
‚Euro-5’-Norm auch ohne das Eindü-
sen eines Zusatzstoffs einzuhalten.Wie
vom Gesetzgeber vorgeschrieben, er-
füllen beide Versionen die ‚Euro-5’-
Emissionsgrenzwerte, darüber hinaus
ist der Motor im BMW 330d für einen

sammen, die Sensoren im Motorblock,
im Zylinderkopf, im Kühl- und im Ein-
spritzsystem, im Ölkreislauf, im Abgas-
krümmer, in der Luftzufuhr, in der Ab-
gasrückführung und im Bereich der
Abgasanlage liefern. Weiteres Augen-
merk der Entwickler galt der Aufla-

dung, die bei dieser Motorversion
durch einen einzelnen Turbolader er-
folgt. Natürlich wird auch der Lade-
druck vom Steuergerät überwacht und
die Schaufelstellung des VTG-Turbola-
ders über einen elektrischen Stellmo-
tor gemäß den jeweiligen Erfordernis-

Hightech als Selbst-
verständlichkeit:
Hydrogeformte
Nockenwellen, vier
Ventile je Zylinder,
zentrale Piezo-In-
jektoren mit einem
Höchstarbeitsdruck
von 1.800 bar, 
Zylinderkopf und 
Kurbelgehäuse aus 
Aluminium, Ventil-
haubenmodul und
Ansauganlage aus
hochwärmefestem
Kunststoff.

Wassergekühlte Abgasrückführung: Um ‚Euro 5’ und sogar ‚Euro 6’ zu erreichen, musste der
Gaswechsel umfassend überarbeitet werden.
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Aufpreis von 990 Eu-
ro (BluePerformance)
als ‚Euro-6’-Modell
(Reduktion des Stick-
oxidausstoßes durch
Speicherkatalysator)
verfügbar. Selbst in
der ‚Euro-6’-Version
verzichtet der Motor
auf die Eindüsung ei-
nes Zusatzstoffs zur
Reduzierung der Stickoxid-Emissio-
nen.

Vorbildlicher Selbstzünder

Mit dieser Motoren-Generation hat
BMW nun auch seine Sechszylinder-
Dieselmotoren auf den hohen techni-
schen Stand der Vierzylinder-Aggrega-
te gehoben. Gemäß der Angabe des
Herstellers soll der Verbrauch im 
EU-Testzyklus für einen mit diesem
Motor ausgerüsteten BMW 730d ledig-

lich 7,2 l je 100 km betragen – damit
wäre die Münchner Oberklasse-Limou-
sine Klassenprimus. Entsprechend
auch das Emissionsverhalten des BMW
730d mit einem CO2-Wert von 192 g
pro km.

Das Debüt des Motors erfolgte im
September 2008 mit 180 kW und 520
Nm im BMW 330d und etwas drehmo-
mentstärker im BMW 730d mit 540 Nm.
Wie nicht anders zu erwarten, verfügen
die aufgeladenen Dieselmotoren über
ein ausgedehntes Drehmomentplateau,

das Durchzugskraft aus dem Drehzahl-
keller liefert. Im Vergleich zum Vorgän-
germodell ergibt sich zudem eine um
10 kW höhere Leistung, während
gleichzeitig der Kraftstoffverbrauch
um zehn Prozent sinkt. Damit ist der
neue Sechszylinder-Dieselmotor ein
schönes Beispiel für ein sich langsam
wandelndes Bewusstsein im Kfz-Moto-
renbau, bei dem nicht mehr nur die
Höchstleistung im Mittelpunkt des In-
teresses steht.

Frank O. Hrachowy

Noch sauberer gegen Aufpreis: Mit dem motornah ange-
brachten DeNOx-Katalysator, dem Partikelfilter sowie dem
Unterboden-Sperrkatalysator wird die zukünftige ‚Euro-6’-
Norm eingehalten. Und das ganz ohne ‚AdBlue’-Eindüsung.


