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M Die Leistungssteigerung beim BMW 801 D in der Fw 190

Schwierige Aufbaukur

Jagdflugzeug Fw 190 A-8 (Langsschnitt)
trutbwerk B3 5000 mat Jepstsgehalter = Bumas

Ab Juli 1944 wurden durch die I.al:ie;:lrucl-mrhnij-huﬂg die Le.htungen der Fw 190 A-8 gesteigert. Dies war mehr als nitig, da die
Fw 190 A-8 gegeniiber der A-6 um 200 kg schwerer und damit auch langsamer geworden war.
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Der BMW 801 war der
erste leistungsstarke
Sternmotor, der in
Deutschland entwickelt
wurde. In der Focke-Wulf
Fw 190 zeigte er ab 1941
seine Starken und wurde
standig weiterentwickelt.
VON DIETMAR HERMANN,

om Serienanlauf der Focke-Wulf

‘ ; Fw 190 ab Anfang 1941 bis zum
Kriegsende 1945 war der luft-
gekithite 14 Zylinder BMW 801 D Stern-
motor allein schon zahlenmiiBig der
Hauptmotor fiir fast alle Serienvarianten.
Ab Anfang 194 sollte der D-2 Motor
durch den stirkeren BMW 801 F abgeltst
werden. Doch der Serienanlauf des neuen
Motors verzdgerte sich bis zum Herbst
1944, Bis zum Kriegsende musste daher
der BMW 801 D weiterhin eingebaut wer-
den. Durch verschiedene Mafnahmen, die
hier beschrieben werden, gelang es noch,
den Motor leistungsmiBig zu steigern.
Weitere LeistungsverbesserungsmaBnah-
men wie GM 1 Zusatzeinspritzung bzw.
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umes Zur Leistungssteigerung bei der
Fw 190 Jabo bzw. Jaborei-Version wurde
die C3-Einspritzanlage eingebaut. Sie
verhalf der Fw 190 zu einer Leistungs-
steigerung am Boden von bis zu 45
km/h als Ausgleich fiir den massiven
Leistungsveriust durch die schweren
Anhangelasten.

die immer wieder beabsichtigte Ausriis-
tung mit aulenliegenden Ansaugschich-
ten wurden zwar projektiert, abeér serien-
mifig nicht umgesetzt. Daher werden
diese MaBnahmen hier nicht niher be-
trachtet.

Die ersten beiden Baureihen der Focke-
Wulf Fw 190 A-1 und A-2 wurden noch mit
dem BMW 801 C ausgeriistet. Der Motor
war aber insgesamt noch recht stéranfil-
lig. Seine Startleistung lag mit einem
Ladedruck von 1,32 ata bei 1600 PS5 in 0.9
km Hihe. Verwendet wurde noch B4
Kraftstoff mit 87 Oktan. Die geforderten
Verbesserungen fihrten aber schnell zum
BMW 801 D Motor. Ende Februar 1941
konnten mit den beiden Fw 190 Werk-
nummer 0017 und 0020 die ersten umge-
bauten D-Motoren eingebaut und an-
schliefend erprobt werden. Die ersten D-2
Serienmotoren gingen im September 1941
an FW Bremen bzw. auch an Ago Oschers-
leben als Lizenzbauer fiir die Fw 190,

Mit Beginn der Focke-Wulf Fw 190 Bau-
reihe A-3 wurde serienmaBig erstmals der
verbesserte BMW 801 D-2 in die Zelle der
Fw 190 eingebaut. Durch die hihere Ver-
dichtung und hohere Ubersetzung war
jetzt generell C3-Kraftstoff erforderlich.
AuBerdem erhielt der Motor weitere Ver-
besserungen im Schmierstoffsystem. Mit
C3-Kraftstoff lag die Hochstigistung des
Motors jetzt bei 1750 PS. Diese auch als
Notleistung bezeichnete Motorleistung
wurde bei 2700 U/min und einem Lade-
druck von 1,42 ata erzielt. Die Leistungen
der Fw 190 geniigten damit noch den An-
forderungen eines Jagdflugzeuges in den
Jahren 1942 und 1943. Trotzdem war ab-
sehbar, dass die Leistungen des Motors
zumindest mittelfristig verbessert werden
missten.

Doppel- oder Einzeldiisen

Bereits Anfang 1942 wurde bei BMW
durch Untersuchungen festgestellt, dass
die beim BMW 801 verwendeten zwei
Abgasdoppeldiisen gut 80 PS Leistung
kosteten und zudem den Motor zu einem
unruhigen Lauf brachten. In vielen Schil-
derungen empfanden Jagdpiloten den
unruhigen Lauf des BMW-Motors als un-
angenehm, Problematischer aber war,
dass es dadurch zu zusitelichen Ausfillen
von Zindkerzen und Einspritzdisen
kam. Die von der E'Stelle Rechlin am
16. Miirz 1943 genehmigte FW-Ande-

BMW 801D
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Prln:lp der Leis‘mngsstaigerung bei dar
Fw 190 durch die C3-Zusatzeinspritzung.

rungsanweisung sah zuniichst nur die
Beseitigung einer der beiden Doppeldi-
sen vor. Obwohl sehr gute Ergebnisse im
Truppenversuch durch die Umstellung
der zweiten Doppeldiise auf Einzeldfisen
erzielt worden sind, gab es bei Focke-Wulf
Umstellungsschwierigheiten. Daher wur-
de von vornherein festgelegt, dass beim
geplanten Nachfolgemotor BMW 801 E
nur Einzeldiisen verwendet werden soll-
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Scﬁematixhe.narsteliung der MW 50 Einspritzung beim BMW B01 D. Deutlich ist hier die Einspritzdiise im Ansaugschacht vor

dem Motorlader zu sehen.

ten. Doch der BMW 801 E lie€ lange auf
sich warten. Die urspriingliche Planung
sah die Einfithrung des neuen BMW 801 F,
wie er mittlerweile hieB, erst ab Anfang
1944 in der geplanten neuen Baureihe
Fw190 A-9 vor.

Die Fw 190 wurde aber nicht nur als Jagd-
fugzeug. sondern auch als Jagdbomber
mit zum Teil schweren Lasten eingesetzt,
Durch die stindige Weiterentwicklung der
Jager auf alliierter Seite schmolz der an-
fangs vorhandene Leistungsvorteil der

30

y =
& / £l

&

_, -

Fw 190 dahin. Dadurch wurde der Jaboein-
salz mit der Fw 190 im Tiefflug zusehends
problematischer. Im Bewaffnungsfall als
Jabo wurde die Hichstgeschwindigkeit der
Fw 190 stark reduziert. Mit drei SC 250
Bomben beispielsweise verlor die Fw 190
am Boden 50 km/h an Hochstgeschwin-
digkeit. Die Fw 190 war in diesem Falle
besonders gefihrdet. Hier wurde gerade
fiir den Jabofall eine Mbglichkeit zur
Leistungssteigerung  gesucht. Die aus-
sichtsreichste Mbglichkeit bot dabei die C3-
Zusatzeinspritzanlage zur Leistungssteige-
rung. Versuche damit liefen bei der E-Stelle
Rechlin, beim Hersteller Focke-Wulf und
beim Motorenlieferanten BMW quasi pa-
rallel an.

Versuche bei der
E-Stelle Rechlin

Vom 17. Mai bis Anfang Juli 1943 lief zu
diesem Zweck eine groB angelegte Ver-
suchskette mit sechs Fw 190 Flugzeugen

Wihrend die Zelle der Fw 190 in
Ordnung war, gab es anfanglich massive
Probleme mit dem neuen BMW 801
Motor. Hier wird gerade am BMW 801 C
Motor der Fw 190 A-1, KB + PS, rege
diskutiert. ) T
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an. Dabei wurde mit den Versuchsflug-
zeugen die Geschwindigkeitssteigerung
durch Ladedruckerhfhung auf 1,65 ata bei
einer Motordrehzahl von 2700 U /min und
zusdtzlicher C3-Einspritzung bei Boden-
laderbetrieb erflogen. Der C3-Kraftstoff
wurde dabei in einem Ansaugschacht des
Motors eingespritzt. Erprobt wurden in
Rechlin die Fw 190 A4 Werknummer 231,
SB+IK, die Werknummer 255, PG+G], die
Werknummer 615, BC+X0, die Werknum-
mer 5751, DO+ZS und die Fw 190 A-5 mit
der Werknummer 1288, SS5+GL. Die
DO+Z5 wurde nach dem zweiten Flug mit
erhihter Notleistung bei der Landung be-
schidigt, an deren Stelle trat die RM+GU.
Wahrend der Erprobung erreichte man
eine Gesamtflugzeit von 32 h 13’ mit der
erhishten Notleistung. Durch die Zusatz-
einspritzung lag die Leistung des BMW
801 D jetzt bei ungefihr 2060 PS am Boden.
Da die Rustzustinde und die Ladedriicke
der einzelnen Fw 190 variierten, lagen die
in der Erprobung erreichten Geschwin-
digkeilssteissnmgm unterschiedlich ge-
streut zwi 30 und 45 km/h.

Temperatur-Messungen

Wahrend der C3-Erprobung wurde der
wichtige Einfluss der Ladedruckerhfhung
auf die Oltemperaturen des Motors und
auf die Erhthung der Zylindertemperatu-
ren gemessen. Im Versuch wurde eine
Oleintrittstemperatur bei vier Flu
zwischen 70 - 75 * ermittelt. Bei hitheren
Aubfentemperaturen erwartete die E-Stelle
daher eine kurzzeitige Uberschreitung des
zulidssigen Wertes von 85°. Rechlin gab
dazuan, dass trotzdem eine Entnahme der
erhihten Notleistung bei ber 20 ® AuBen-
temperatur erfolgen kann, da die Ent-
nahme nur kurzzeitig und in Notfillen er-
folgt. Eine kurzzeitige Uberschreitung der
hiichstzulissigen  Oleintrittstemperatur
sollte in Kauf genommen werden.

Mittels Widerstandsthermometer konnte
der Temperaturanstieg an den beiden
Zylindern 7 und 8 gemessen werden. Der
Temperaturanstieg betrug lediglich zwi-
schen 3 ° und 7 ° C. Selbst das Fortlassen
der C3-Einspritzung bei der Ladedruck-
erhihung erbrachte lediglich einen Tem-
peraturanstieg von 10-11° C, was nach
Rechliner Meinung noch keine Mo
fihrdung bedeutete. Die absoluten Zylin-
dertemperaturen lagen bei der Einsprit-
zung zwischen 182 ® und 190 °C. Durch
einen Einbaufehler wurden die BC+XO
und auch die S5+GL mit der erhShten Not-
leistung, aber ohne C3-Einspritzung ge-
flogen, ohne dass es zu einem Motorscha-
den kam. Mit Riicksicht auf eventuelle
Glihzlindungsneigung der Ziindkerzen
sollte aber fiir den Fronteinsatz die C3-Ein-
spritzanlage beibehalten werden. Nach
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Das Diagramm zeigt noch einmal den
Leistungsgewinn beim D-2-Motor durch
die Ladedruckerh@hung. Die schraffier-
ten Felder kennzeichnen den Geschwin-
digkeitsgewinn sowohl in der Endge-
schwindigkeit als auch beim Steigen.

dem Rechliner Muster wurde in Zusam-
menarbeit mit BMW und Focke-Wulf eine
endgiiltige Serienanlage festgelegt. Ver-
wendet werden sollte diese Anlage aus-
schlieBlich fiir den Pw 190 Jabo bzw:. Jabo-
rei (Jagdbomber mit groBer Reichweite).
Wirkungsweise: Um bei ungedrosselten
Motoren BMW 801 D in Fw 190 Jabo und
Jaborei in dringenden Notfillen unterhalb
1 km Flughtihe eine Erhihung der Not-
leistung zu erreichen, lisst man (iber zwei
hintereinander geschalteten Blenden Bl
und B2 in der Ladedruckleitung vom
Kriimmer am Gemischregler G zum Lade-
druckregler L (bei geiffnetermn Hahn H)
etwas Ladedruck abstrimen.

Die beiden Blenden Bl und B2, von denen
die erstere einen kleineren Durchmesser

BMW 801 D s

(grieren AuBen-Durchmesser) hat, sind
s0 abgestimmit, dass bel offenem Hahn H1
einerseits der Ladedruck im L-Regler so
weit absinkt, dass die Drosselklappen be-
reits am Boden so weit Gffnen, dass statt
1,42 jetzt bereits bis maximal 1,65 ata La-
dedruck erreicht wird und andererseits der
Ladedruck im Gemischregler nicht so weit
absinkt, dass Gemischverarmung eintritt.

Da fiir die Leistung 1,65 ata, 2700 U/min
die Hobchstftrd der itz-
pumpe nicht mehr ausreicht, wird gleich-
zeitig (iber den mit H1 gekuppelten Hahn
H2 zusiitzlicher C3-Krafistoff in den lin-
ken Ansaugschacht eingespritzt. Der hier-
zu bendtigte Kraftstoft wird unter Zwi-
schenschaltung eines T-Stiickes vor dem
Brandschott von der Kraftstoffd ruckmess-
leitung abgezapft und lber einen NW4-
Schlauch zum H2 und von dort zur
Diise im linken Saugschacht 5 geleitet. Die
Diise muss so eingestellt sein, dass sie bei
gedffnetem Hahn H2 beim Kraftstoff-
betriebsdruck 1,25 bis 1,75 atll einen
Durchfluss von 65 + 6,5 1/h zuldsst.

Bestidtigung durch
Focke-Wulf

Focke-Wulf testete die Ladedruckerho-
hung kombiniert mit der C3-Einspritz-
anlage ebenfalls ab dem 3.6.1943 mit der
Fw 190 A-5/U-8, Werknummer 1428.
Die Erprobungsfliige unternahm dort der
eher unbekannte FW-Testpilot Finke. Die
A-5/UB verfiigte wiihrend der Testflige
itber Messerschmitt-Schlisser ohne Be-
hiilter unter der Fliiche und einem ETC 501
unter dem Rumpf. Die MG 17 Schuss-
kandile waren verkleidet, und die beiden
MG 151 id.E blieben ohne Munition.
Focke-Wulf erzielte im Bodenladerbetrieb
mit der zusétzlichen 65 1/h C3 Einsprit-
zung eine Geschwindigkeitssteigerung

Erreichte Ladedrilche bed 2700 U/min und eingeschalieter arilh-%|
ter Notlelotung it i e
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Ergebnisse der Rechliner Leistungsfilige mit der C3-Einspritzung. In der letzten
Spalte sind die Geschwindigkeitsmehrieistungen abzulesen, die zwischen 30 und

45 km/h lagen.
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Vorbereitung fiir den Einbau des BMW 801 mit Tragering in die Fw 190,

von maximal 37 km/h in 200 m Flughihe.
Damit waren die positiven Rechliner
lestflugergebnisse durch Focke-Wulf be-
stitigt.

Methanol-Versuche
in Rechlin

Ende 1943 versuchte man in Rechlin bei
dem luftgekiihlten BMW 801 D-2-Motor
noch einen dhnlichen Weg wie bei den
wassergekiihlten Motoren von Junkers
und Daimler-Benz zu gehen. Durch die
Einspritzung eines Wasser-Methanol-Ge-
misches wurde versucht, die Motorleis-
tung entsprechend zu steigern. Erprobt
wurde diese Anlage mit der Fw 190, Werk-
nummer 231, und dem SEKEZ SB+IK iiber
einen Zeitraum von insgesamt 4,43 Flug-
stunden. Bei 2700 U/min steigerte man
den Ladedruck auf 1,5 ata in Bodennihe.
Die dabei eingespritzte Methanolmenge
betrug 350 kg/h. Auch hier wurden wie-
derum die Zylindertemperaturen gemes-
sen. Der gemessene Temperaturanstieg
am Zylinder 7 und 8 erhiihte sich nur um
maximal 7 °C, Die Emiedrigung der La-
delufttemperatur betrug 45 "C wiihrend
der MW-Einspritzung. Motorsttrungen
wie Glithziindungen oder Klopferschei-
nungen konnten wihrend der ganzen Er-
probung nicht festgestellt werden. Trotz-
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dem zeigten sich Probleme durch das Kor-
rosionsverhalten des Methanols. Wihrend
des Methanol-Betriebes innerhalb der ein-
maonatigen Erprobungsdauer ergaben sich
hiufige Verstopfungen am Brandhahnfil-
ter durch Korrosionsriickstinde des Met-
hanols, die von der Lagerung in verzink-
ten Fassern herriihrten. Daher sollte zur
Vermeidung das Methanol in zinkfreien
Fissern aufbewahrt werden.

Die Geschwindigkeitssteigerung durch
die erhithte Notleistung betrug aber ledig-
lich 16 km/h in 100 m Héhe. Infolge des
erheblichen Aufwandes an Einbauteilen
bei der Methanolanlage wurde vorliufig
von einer serienméBigen Einfithrung bei
der Truppe abgesehen, zumal es bei der
Flugerprobung beim Herstellerwerk BMW
wihrend des Methanolbetriebes zu Kol-
benbrennern kam.

Die frontmiaBize Forderung nach einer Er-
hihung der Notleistung am BMW 801 D
wurde wesentlich eleganter durch die
geschilderte Ladedruckerhihung und zu-
sitzliche C3-Einspritzung bei insgesamt
besseren Flugleistungen erreicht,

Die Leistungssteigerung durch die C3-
Einspritzung wurde durch die Einfithrung
der FW-Anderungsanweisung 104 sowohl
fiir die Fw 190 G-3 als auch spiter fiir die
Schlachtflugzeuge Fw 190 F-5 vorgesehen,
Laut Focke-Wulf-Aufstellung war der se-

rienmifige Einbau der C3-Einspritzan-
lage bei der F-8 aber erst ab Juni 1944 bei
Arado gefordert. Trotzdem enthalten die
Handbiicher der Fw 190 bereits ab der
A4, A-5 und A-6 diese Anderungsoption
seit September 1943, , Zweck der Anlage
istes, bei ungedrosseltem Motor BMW 801
D (Baureihe A-3 und A-4) fiir Jabos in drin-
genden Motfillen unterhalb 1 km Flug-
hdihe eine Erhihung der Notleistung zu er-
zielen. Diese erhdhie Notleistung kann auf
die Dauer von 10 bis 15 min entnommen
werden (Oltemperatur ist dabei zu beach-
ten!). Sie darf nur bei Vollgasstellung des
Gashebels mit automatischer Luftschrau-
benverstellung und nur im Fluge einge-
schaltet w un‘lun , s0 die Ausfithrung aus
dem Handbuch.

Die Erhdhung des Ladedrucks wurde
durch zwel Ventile (Preschona-Ventile) ge-
stewert, die durch einen Knopf kraftmiig
mittels einer einrastenden Bedienstange
vom Piloten aus bedient werden konnte.
Das erste Ventil sorgte fiir ein Abstriimen
der Ladeluft und fiir ein Absinken des
Ladedrucks im Ladedruckregler. Als
Folge dffneten die Drosselklappen ent-
sprechend einem Ladedruck von 1,65 ata
statt 1,42 ata. Fiir diese Leistung reichte
aber die Hichstfdrdermenge der Ein-
spritzpumpe nicht mehr aus. Deshalb
wurde, gesteuert tiber ein zweites Ventil,
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zusatzlich C3-Kraftstoff tiber eine Diise in
den linken Ansaugschacht eingespritzt.
Dieser Kraftstoff wurde iiber ein T-Stiick
von der Kraftstoffdruckmessleitung ent-
nommen. Der Bﬂiimknull)f der ganzen
Anlage saf links unterhalb des Haupt-
gerdtebretts und war in Ventilstellung
L1’ plombiert.
Der Bedienknopf trug die Aufschrift:
* Erhhte Notleistung
* Ziehen
= 1,65 ata, 2700 U/min
* Bedienknopf gedriickt =

Ventilstellung ,Zu”
* Bedienknopf gezogen =

Ventilstellung , Auf”

Notleistung bis zur
Volldruckhohe

Da die C3-Einspritzung ausschlie@lich fiir
die Leistungssteigerung im Bodenladerbe-
trieb und nur fiir Jabos bis zu einer Flug-
héthe von 1000 m genutzt werden konnte,
ging man fiir die Jagdflugzeuge elnen an-
deren Weg, der sich bereits im Vorfeld
withrend der C3-Erprobung abzeichnete.
Durch ausschlieliche Freigabe der Lade-
druckerhhung sowohl im Boden als auch
im Hb&henladerbetrieb des BMW 801 D
sollte auch hier die Leistung der Fw 190 A
als Jagdflugzeug gesteigert werden, Aus
der Baubeschreibung Nr. 284 der Fw 190
A-8 ist zu entnehmen, dass ab Juli 1944
simtliche Flugzeuge der Baureihe A-8 mit
der ,erhihten Notleistung” ausgeriistet
worden sind. Da hier ebenfalls die Ande-
rungsanweisung 133 vorlag, konnten Jiger
auch nachtriglich umgeriistet werden.
Durch einen Eingriff in den Ladedruck-
regler wurde hierbei der Ladedruck der
Start- und Notleistung im Bodenladerbe-
triecb von 142 ata auf 158 ata und im
Hihenladerbetrieb auf 1,65 ata heraufge-
setzt. Die kurzfristige Notleistung konnte
dabei bis zur Volldruckhdhe entnommen
werden. Dabei betrug der Geschwindig-
keitsgewinn bis zu 22 km/h bei Bodenla-
derbetrieb und bis zu 25 km/h im Hihen-
laderbetrieh, Der Betrieb war sowohl im
Steig-als auch Horizontalflug mglich. Aus
thermischen Gritnden durfte diese erhdhte
MNotleistung allerdings nur maximal zehn
Minuten entnommen werden. Normaler-
weise erreichte die Fw 190 A-8 eine Hiichst-
geschwindigkeit von 644 km/h in 6,3 km
FlughGhe und 548 km/h am Boden, Die
Hichstgeschwindigkeit der A-8 lag durch
diese MaBnahme jetzt bei 652 km/h in 55
km Hishe und bei 578 km /h am Boden.

Die Erhithung des Ladedrucks wurde eben-
falls mit einem Ventil gesteuert, welches mit
einem Knopfan einer Bedienstange vom Pi-
loten unterhalb des Hauptgeritebretts be-
dient werden konnte, Bei offenem Ventil fiel
der Ladedruck im Ladedruckregler so weit
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Links ist hier unter dem Rumpf der Fw 190 die Abgasdiise fiir den Zylinder 8, rechts
daneben die Doppeldise fiir den Zylinder 9 und 10 zu sehen, Die Doppeldisen var-
ursachten maBgeblich den unruhigen Motorlauf des BMW 801.

ab, dass die Drosselklappen entsprechend
dem Ladedruck von 1,42 ata auf 1,58 ata mit
Bodenladerstufe bzw, 1,65 ata mit Hihenla-
derstufe tifneten.
Der Bedienknopf trug die Aufschrift:
* Erhdhte Notleistung
* Ziehen
= 2700 U/min
= B=158; H=1,65
* Bedienknopf gedriickt =

Ventilstellung . Zu”
* Bedienknopf gezogen =

Ventilstellung , Auf*
Im Oktober 1944 stellte Focke-Wulf (Be-
richt Nr. 6020 vom 5. Oktober 1944 ) in
einem Leistungsvergleich zwischen der
Fw 190 und der Ta 152 die Motorleistun-
gen der fiir die beiden Muster generell in
Frage kommenden Motoren gegeniiber.
Dabei wurden Hir den BMW 801 D-2 fol-
gende aktualisierten Leistungsangaben
ohne Flugstauausnutzung gemacht:

Start- und Sondernot-
Motleistung  leistung
BMW 801 D-2 BMW 801 D-2
Drehzahl
Wmin: 2700 2700
Ladedruck
ata 1,42 1,58
Motor-
leistunig P§
amBoden 1800 2050
in 5,8 km Voll-
druckhdhe 1480 1695

Im Gegensatz zu Daimler-Benz und Jun-
kers, die zu diesem Zeitpunkt mit MW 50
Einspritzung die sogenannte Sondernot-
leistung erreichten, erzielte BMW diese
Leistungsstufe ausschlieBlich durch die
renannte Ladedruckerhdhung, Nur als
?Jbergangslﬂﬁung bis zur vollen Verfiig-
barkeit der MW 50 Anlage wurden auch

die ersten Fw 190 D-9 mit Ladedrucker-
hohung des Jumo 213 A ausgeriistet.

Der Motor BMW 801 D-2 selbst war z. B.
Bestandteil des Triebwerks F 600 Hir die
Serien Fw 190 A-7, A-8 und F-8. Das Trieb-
werk konnte komplett gegen ein Trieb-
werk BMW 801 TU-1 getauscht werden,
welches als Grundmotor den auf dem
BMWB01 D basierenden BMW B01Q
hatte. Dieses Triecbwerk wurde ab Juli
1944, als Zwischenlisung bis zum Anlauf
der leistungsgesteigerten Motoren BMW
801 TS bzw. TH, erstmalig als komplettes
Wechseltriebwerk geliefert. Neben fer-
tigungstechnischen Vorteilen bot es eine
verstirkte Ringpanzerung. Dadurch er-
gab sich ein leichtes Mehrgewicht von
rund 35 kg. Der Motor an sich war aber
leistungsmiiBig mit dem alten Triebwerk
gleich und bot keine Mehrleistung,

Mit diesen dargestellten Optionen war der
BMW 801 D-2 Motor technisch ausgereizt.
Leistungssteigerungen lieBen sich jetzt
nur noch zum einen durch geinderte Mo-
torteile oder aber durch Zellenverbesse-
rungsmaBnahmen erzielen. 4
Fitr dfe freundliche Hitfe und Unterstittzung
bedanke ich mich bei Herrn David Ellis,
Richard Faltermair, Gerd Lanio,

Burkhard Otto tind der EADS Bremen,
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