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I. Kennzeichnung

A. Motormustertafel

1. Bauwerte |
Bauart:  BMW 801 MA | Luftgekiihlte 14-Zylinder-Doppelstern-
BMW 801 ML | Einspritzmotoren mit Zweigang-Schalt-
BMW 801 C lader, Untersetzungsgetriebe und Lifter

BMW 801 D ] fiir Motorkiihlung.

'BMW 801 MA Vollkommene Motoranlagen mit Einbau-
BMW 801 ML [ tragring und Motorverkleidung.

Nackte Motoren mit Luﬂséhraubenver—
BMW 801 C } stellgetriebe, Zylinder-Kiihlluftleitblechen

BMW 801 D und Einbauzwischenring mit Gummi-
lagern.
BMWY 801 MA :
801 ML BMW 801 D
: 801 C
Bohrung 156 mm 156 mm
Hub 156 mm 156 mm
Verdichtungszahl 6,5 7,2
Gesamthubraum 41,81 41,81
Laderiibersetzung: ' ' A
fir Bodenbetrieb 5,07 5,31 fache Kurbel-
fir Hohenbetrieb 7,47 8,31 } wellendreh-
Luftschraubenuntersetzung - 13:24 13:24 | zahl
Luftschraubenverstetlung durch YDM-Verstellgetriebe und Verstell-
fir BMW 801 ML, 801 C gerdt. Fir Normalbetrieb selbsitdtig
801 D ' druckdlbetrieben und gesteuert durch
Regler jeweils fiir gleichbleibende, mit
Gashebel gewdhite Drehzahl. Fir still-
stehenden Motor und Bedarfsfdlle elek-
trische Verstellmdglichkeit durch Hand-
schaltung. | _
fiir BMVY 801 MA nur durch elektrische Verstellung von

Hand. Gleichdrehzahlregelung erfolgt
hierbei nicht.
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Drehsinn
(vom Gerdtetrdger aus ge- Kurbelwelle und Luftschraube rechts-
sehen) laufend.
‘ Zylinderbezeichnung:
vorderer Stern 1-3-5-7-9-11-13
12 5 hinterer Stern 2-4-6-8-10-12-14
Ky :
11 3 3
| /—\ Ziindfolge:
10 : 4 1-10-5-14-9-4-13-8-3-12-7-2-11-6
8 -]
§ & b
‘Steuerzeiten

an Hauptpleuelzylindern 8 EinlaB. &ffnet 420 v.o.T. Zul. Ab-
und 9 bei kaltem Motor und  EinlaB schlieBt 68° n.u. T. wei'chun
Einstellventilspiel 1,75 mm ge-  AuslaB &ffnet 68° v.u.T. 150 g

messen AuslaB schlieBt 42° n.o. T.

Ventilspiel fiir Betrieb

gemessen bei kaltem Motor vorderer Stern 0,60 mm =+ 0,1
hinterer Stern 0,45 mm 4 0,1

Ziindzeitprifwerte

bei Waéhlhebelstellung des Stellung des Z(indzeiip;:rl;te:rénzmnder 9
o Regelhebels - %
Kommandogerites auf 90° o er Ein- | BMW 801 MA
BMW 801 ML BMW 801 D

spritzpumpe | BMW 801 C

(Bei den Kommandoger&ter{
Werk-Nr. 1107 bis einschl. 100-700 28° 410 |2604+1°v.0.T.

1359 ist die Zindung auf 50-45° 380 4- 20

28 + 1° fest eingestellt. Das 45-35° 360 £ 2°v.0.T.
Ziindungsgestinge ist abge- 25-20° 190 4 20
kuppelt) 150 17° £ 2° v.0. T.

Ziindzeitpunkiverstellung selbsttdtig durch Kommandogerdt



Férderbeginn d. Einspritzpumpe

(Einstellmarken  beim Ein-
spritzpumpenzylinder 8
_ decken sich bei Forderbeginn)

Einspritzdiise

Ziundkerzen

2. Betriebswerte

15

200 4 29 n.o.T. im Saughub

\ Abspritzdruck 40—50 atii
” Absp_r_itzwinkel 600

Elektrodenabstand 0,38 mm &+ 0,03

a) Héchstzuldssige Ladedrucke | . Volldruckhéhe
hdchstzuldssige Drehzahlen Ladedruck | Drehzahl ohne Staudruck
* und Volldruckhdhen ata U/min km
BMW 801 MA, BMW 80T ML vu.
BMW 801C _
Start- und Notleistung bis
2,5 km Hohe (3 Min.). 1,32 2700 1 mit B
Notleistung ab 2,5 km Hohe :
(3 Min.) 1,30 2550 4,6 mit H
Steig- und Kampfleistung - 1,27 2400 1 mit B
30 Min. ' 4,4 mit H
Héchst-Dauerleistung 1,15 2300 1,6 mit B
| 4,6 mit H
Hachst-Sparleistung 1,10 2100 1,6 mit B
| 4,3 mit H
BMW 801 D (ab Mdérz 42 gelten
nur die eingeklammertenWerte)
Start- u. Notleistung 1,42%) 2700%) | - 0,6 mit B
(3 Min.) _ (1,35) (2450) 5,7 mit H
Steig- und Kampfleistung . 1,32%) 2400%) 0,7 mit B
30 Min. ' . (1,28) (2350) 5,3 mit H
Hoéchst-Dauerleistung 1,20%) 2300%) 1,2 mit B
(1,14) (2250) 5,3 mit H
Héchst-Sparleistung 1,10 2100 1,8 mit B
- 5.4 mit H
— Bodenlader H = Hohenlader

*) Bis zur Sicherstellung der zuldssigen Zylin
nur mit den eingeklammerten Ladedruck-

dertemperaturen durch zellenseitige Kiihlung darf
und Drehzahlwerten geflogen werden.



Sturzflugdrehzahl

Laderumschaltung -

b} Kraftstoff

BMWY 801 MA, 801 ML, 801 C

BMW 801 D

Férderdruck
Krafistoffverbrauch in I/h

fur Sfeigleistung
fiir Hdchst-Dauerleistung
fur Hoéchst-Sparleistung

) Schmierstoff

flir Motor
fir Kommandogerdat
fir Sommer bis — 10°

fir Winter bis 4 10°..

Schmierstoffverbrauchf. Moiqr

fur Steigleistung
fiir Hochst-Dauerleistung
fiir Sparleistung

*) Shell AB11.
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2500 U/min bei Bekitigung des Sturzflug-
hebels durch Kommandogerdt selbst-
tdtig geregelt. |

Bei BMWV 801 MA ist die Sturzflugdreh-
zahl mit elektrischer Verstellung von

Hand einzustellen.

selbsttdtig durch Kommandogerit.

Bleibenzin nach RLM-Vorschrift.
Oktanzahl nach CFR-Motorverfahren.

87 Oktan (z. Z. B4 y = 0,725 kg/l)
bis 0,755 kg/l).

:,,(Bei entsprechender-RLM—AhWéiES'ung darf
auch Kraftstoff mit 95 Oktan verwendet

werden. Verbrduche dann entsprechend
spez. Gew. hdher.)

95 Oktan (z. Z. €3 y = 0,777 kg/l).

1,25—1,75 atii vor Einspritzpumpe.

BMW 801 MA, BMW 801 D
801 ML u. 801 C o
- 0,5km 4 km 0,5 km 4 km
" Héhe
515-550 | 580-630 515--550 | 490~525
380-400 | 41 5—435_ 420-440 | £20-440
270-280 | 290-305 255-265 | 265-275

Rotring D bzw. nach RLM-Vorschrift.

80 vH. Rotring'
griin®).

D -+ 20vH. Spindeldl

50 vH. Rotring + 50 vH. Spindeldl griin®).
bzw. nach RLM-Vorschrift.

3—12 kg/h.
310 kg/h.
3— 8 kg/h.
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Schmierstoffverbrauch fir

Kommandogerét bis hdchstens 0,2 I/h.
Schmierstoffbetriebsdriicke
bis 15 ati bei Oleintrittstemperatur unter

Motordldruck

(nach Filter der Druck-
pumpe gemessen) E

Hoéchstzuldssiger Druck im
Olkiihler beim Auffiillen
durch -Preschona-AnschluBB |
»Zum Kiihler

bei BMYY 801 MA, 801 ML

bei BMW 801 C u. D
héchstzuldssiger Druck beim
Auffillen der Motordruck-
leitungen durch- Preschona-
AnschluB IV ,,Zum Motor*

Schmierstofftemperaturen

Eintrittstemperatur
im Motor vor  Drehzahl-
steigerung

im Flug erwiinscht
~im Flug hdochstzuldssig
dauernd
im Flug hochstzuldssig
kurzzeitig, bis hochstens
1? Min. '
Austrittstemperatur

héchstzuldssig dauernd
héchstzuldssig kurzzeitig
bis héchstens 15 Minuten
d) Zylindertemperaturen

am Zylinderkopf gemessen
(sofern MefBgerdte vorge-
sehen) dauernd '

bevorzugt zu messen

M.-H. 801. 2

11 atii

etwa 50° ‘C.

bei Oleintrittstemperatur iiber:
etwa 50°C.

(Umschalten -des Olpumpen-
thermostaten bei etwa 50°C
auf niederen Oldruck.)

8—9 atii

3 atii

8 atii

30° C mindestens. (Bei Motoren, die fiir
Kaltstart vorbehandelt wurden, be-
 sondere Anweisung beachten.)
600 C

700 C

85° C

wird nur in besonderen Fdllen, z. B. bei
neuen Flugzeugbaumustern gemessen.

105° C

1200 C

' 180 bis héchstens 220° C.

Hauptpleuelzylinder 8 u. 9 bzw. zwei
heiBeste Zylinder je nach Flugzeug.
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3. Angebaute und anschlieBbare Gerdte

a) Gerdte, die zum Lieferumfang gehdren und deren Aniriebe.

i ..fache | Drehsinn a.
Gerit s::?!:r b'::;iscf;t:z: G!:Tf Motor- | Abtrieb am
¢ g v drehzahl | Motor ges.
Zwillings-Ziind magnet: | i

Motor-Baureihen 1 Bosch | ZM14CR10 | 9-4051 B 7:12 links

Motor-Baureihen 2 Bosch ZM14DR13 | 9-4051 C 0,5 links
Schwungkraftanlasser Bosch | ALSGC24DL 2| 9-7004 C 1 rechts
Krafistoff-Férderpumpe Maihak | MFP VIC 9-2097.C 3 1,25 links
Kraftstoffeinspritzpumpe

801 MA, 801 ML, 801 C-1 Deckel | PSC 3/14 9-2106 G 3 1:6 links

801 C-2, 801 D-2 Deckel | PSC3/14 9-2106 G3 1:6 links

801 MA-2, 801 ML-2 Deckel | PSC 3/14 9-2106 H2 1:6 . “slinks
Luftabscheider Bosch FP/LQ 3004 9-2142 A —_ -
Einspritzpumpenregler . ;

Motor-Baureihen 1 Askania 9-2023 R 2 —_ -

801 MA-2, 801 C~2 Askania { 9-2023 U 2 zum Aufbrauchen

801 ML-2 9-2023 Y-1 —_ —_

801 D-2 Askania 9-2023W 1 — —
Ladedruckregler Askania 9-2024 = -
Luftschraubenregler®) VDM 9-9537 C 1,036 links
Luftschr.-Verstellger. f. vollaut. :

_Verstellg. 801 C, 801 D, 801 ML |[VDM 9-9536B 4, B5

f. rein elekir.Verst. 801 MA VDM ; 9-9536 B11, B13, B14, C1
Einspritzdiisen: Bosch |DC 22 A60M13| 9-2143B — -
Zindkerze: ‘

801 MA, 801 C, 801 ML SAM - 35Fa 14U 3 9-4061 A-3| nur zum Aufbrauchen

Baureihen 1 u. 2 35 FU 14 9-4110 A-1

801 D-2 SAM 40 FU 14 9-4075 A-1

Bosch DW 240 ET7/1| 9-4045 F
Bosch DW 240 ET 7| 9-4045 } nur zum Aufbrauchen

b) Antriebe fiir nicht zum Lieferumfang gehdrige anschlieBbare Gerite.

. . fache Drehsinn auf héchstiiber- Druckal-
Ghible Motordreh mﬁl | Mﬁ,t:: 121521?:“ Lg;i?‘:r;s Anschluf
Stromerzeuger 2,22 links 10 ohne
Luftpresser 2,22 links 10 ohne
Drehzahligeber 0,5 links 0,15 ohne
*¥) MG-Geber 13:24 finks 0.6 mit

*) entfdlit f. Baumuster 801 MA.

*%) nur bei’ BMW 801

C und 801 D.
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c) Anschlisse fir MeBgerate

1.

10.

2%

Drehzdhleranirieb am Gerdtetrdger siehe Abb. 29 Ziffer 58 und
Abb. 29a Ziffer 51. :

Schmierstoffdruckmesser LeitungsanschluB NW 4:
BMW 801 MA, 801 ML am Tragringschild siehe Abb.29 Ziffer 29
BMW 801 C u. D.an der Olpumpe siehe Abb. 14a.
Schmiers!off—Ferniherrﬁométéfr-KabelcnschluB:
BMW 801 MA, 801 ML am .Tragringschi'ld siehe Abb. 29 Ziffer52
BMW 801.C u. D an der Olpumpe siehe Abb. 13a.

Kraftstoff-Druckmesser-LeitungsanschluB NW 4 an der Forder-

‘pumpe siehe Abb. 29 Ziffer 40 und 29a Zlﬁ'er 40.

Krafistoff-Verbrauchsanzeiger (nur fiir BMW 801 MA u. 801 ML)
KabelanschluB vom Geber an der Einspritzpumpe.

Geber fiir ,,Arm-Reich-Anzeige’ KabelanschluBl am Kommando-
gerdt neben dem Sturzflughebel Abb.29 Ziffer 13.

Ladedruckmessér LeitungsanschluB NW 4 am MeBkriimmer des’
Gemischreglers siehe ‘Abb. 29 Ziffer 15 und Abb. 29a Ziffer 15.

Ladeluft-Temperaturmesser-AnschluB  fiir Reglereinstellung am.
MeBkriimmer des Gemischreglers siehe Abb. 29 Ziffer 14 und

Abb. 29a Ziffer 13.

Zyl|nderkOpf-Fernthermometer-—AnschIuB am Zylmderkopf unfer
den AuslafBistutzen.

Luftschrauben-Stellungsanzeiger:

BMW 801 MA { Anzeigegerdt am vorderen Haubentragring,
BMW 801 ML | wahlweise rechts oder links anzubauen.

BMW 801 C u. D AnschluB fiir Gelenkwelle am Luftschrauben-
Verstellgerdt.
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4. Gewichte und Abmessungen

a) Gewichte in kg BMW 801 A | BMW 801 C
BMW 801 L | BMW 801 D

'Tlockengewmhf des Motors

mit Kraftstoffeinspritzpumpe, Boschentliifter,
Einspritzleitungen und Diisen, Kraftstoff-
Férderpumpe, Kommandogerdt und vollent-
storter Ziindanlage g

ohne Antriebe fiir Motorausriistungs- und
Fremdgerdte . 934 934

Motorausriistung wie:

Verstelluftschraubenantrieb mif." Regelung,
Luftleitbleche mit Abdichtschlauch, Kiihlluft-
gebldse mit Antrieb, Anlasser und Antrieben .
fiir Fremdgerdte ' 76 78

Motor-Baumustergewicht : 1010 1012

Einbauvausristung:

BMW 801 MA, BMW 801 ML

Motorverkleidung mit Olkiihler und Lei-
tungen, Einbauring, Aufhdngeteilen, elektri-
schen Kabeln und Steckdosen 176

BMW 801 C und BMW 801 D

Zwischenring, elastische Lager, Aufhénge-
teile, Gestdinge mit Halterung und Focke-

Waulf-Motortragring | a7
C?l in Motor _ | 6
. Ol in Motoranlage . 12

Liefergewicht der Baumuster 1198 1055

Anbaubare Fremdgerdite

Stromerzeuger LK 1200/24 CR 10 11,1 11,1
Luftpresser L Kompr. 50a 3,8 3,8
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Abb. 2: HauptmaBe der Motoranlage BMW 801 MA uv. BMW 801 ML
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Tragésen fir Motorkiste
_ A v

- T —

1550

Tragoriffe for
Kistenoberteil

Abb. 3: MaBle der Motorversandkiste
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Abb. 5: BMW 801 A u. BMW 801 L, Ansicht von halblinks hinfen

7



Abk.

6: Motor BMW 801 C uv. BMW 801 D, Ansicht von linker Seite

5¢
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Abb. 7: Motor BMW 801 C u. BMW 801 D, Ansicht halbrechis von hinten
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B. Beschreibung der Motoranlagen

BMW 801 MA und BMW 801 ML sowie der Motoren BMW 801 C und
BMW 801D '

Allgemeines :

Die Motoren BMW 801 A, BMW 801 C, BMW 801 D und BMW 801 L sind luft-
gekihlte 14-Zylinder-Doppelstern-Motoren mit Untersetzungsgetrieben for
vollverstellbare VDM-Luftschraube: Sie arbeiten nach dem Viertakt-Verfah-
ren mit Kraftstoffdruckeinspritzung in die Zylinder und haben zur Aufladung
ein einstufiges Kreiselgebldse mit 2 selbsttétig geschalteten Ladergdngen.
Zur Vereinfachung der Bedienung im Flug haben die Motoren ein Kom-
mandoger&t mit Einhebelbedienung fir Ladedruck- bzw. Drehzahlwahi
und selbsttitige Regelung von Ladedruck, Drehzahl, Gemischbildung,

Zindzeitpunkt und Ladergangschaltung.

Baumusterunterschiede

Die Motoren BMW 801 A, BMW 801 C, BMW 801 D und BMW 801 L sind
in BaugréBe und Ausfihrung untereinander gleich. BMW 801 A, BMW
801 C und BMW 801 L sind mit einem Lader 5,07- bzw. 7,47 facher Motor-
drehzahl und fur Kraftstoff 87 Oktan, BMW 801 D mit einem Lader 5,31-
bzw. 8,31 facher Motordrehzah! fir eine gréBere Volldruckhdhe und fir
Kraftstoff 95 Oktan ausgelegt. Die Motoren BMW 801 A und BMW 8J11L ...
werden nur als vollsténdige Motoranlagen BMW 801 MA und BMW -
801 ML, d. h. mit Einbavausristung, wie Anbautragring, OlkUhler, Trag-
ringschild fir Leitungsanschlisse mit Leitungen in der Motoranlage und
Motorhaube mit Kihlluftdrosselringen, geliefert, dagegen die Motoren
BMW 801 C und BMW 801 D nur als nackie Motoren mit Zylinderluftleit-
blechen und Einbauzwischenring mit Gummilagerungen. _
BMW 801 C, BMW 801 D und BMW 801 ML sind mit VDM-Drehzahlregler
fur selbsttitige 6lhydraulische Verstellung der Luftschraubenblatter auf
gleichbleibende Drehzahl sowie elektrischer Verstellung mit Hand-
schaltung fir besondere Betriebsfdlle ausgerUstet. .

BMW 801 MA ist nur mit elektrisch-handschaltbarer VDM-Anlage aus-
geristet. Der Drehzahlregler sowie das zugehdrige Duz-Gestange fallt bei
BMW 801 MA weg, weshalb eine Gleichdrehzahlregelung hier nicht méglich
ist. Das VDM-Verstellgerat ist nur fir die elektrische Verstellung ausgebaut,
Die Jager-Motoren BMW 801 C und BMW 801 D haben Zylinder-Lufileit-
bleche mit einem kleineren Durchmesser der Abdichtleiste gegen die
Motorhaube und sind mit einem 3fach-Waffengeberantrieb ausgeristet.
Die Anbavutragringe der Motoren BMW 801 C und BMW 801 D, die gleich-
zeitig als Behélter for das Kommandogeré&tdl ausgebildet sind, missen
von den Flugzeugfirmen dem Motorhersteller zum Aufbau zur Verfigung
gestellt werden, da ein nachtréglicher Anbau wegen Lésens der dariber
wegfihrenden Regel-Duzziige eine Neuveinstellung der Motoren erfor-

dern wirde.
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Auf die Unrerschiede der Baumuster und Baureihen wird auch in den
entsprechenden Baugruppenabschnitten hingewiesen.

Motorgehduse
Das Motorgehduse besteht aus den sechs Hauptbauteilen: Kurbelgehduse, .

- Getriebegehduse, Ladergehcuse, Einstromgehduse, Gerdtetrdger und

Olsumpf. :
Das Kurbelgehduse aus Stahl ist dreiteilig in den Zylindersternmittel-

ebenen geteilt und zwischen den Zylmderoﬂ"nungen durch Stiftschrauben
verbunden. In thm ist die Kurbelwelie im ‘Gehduse-Mittel-, -Vorder- und

-Hinterteil in je einem Rollenlager gelagert.

Die Zylinder sind mit 16 Stiftschrauben befesligt. im vorderen und

hinteren Kurbelgeh&useteil sind an den Auflenseiten je ein Bund mit
Laufbiichsen fir Nockentrommel der Ventilsteverung und Anschluf3-
flachen fir den Anbau der Stéfeltrégerringe und Steverungsanfriebe an-
geordnet sowie am Umfang die Anschlufistuizen der Ventilstofistangen-
schutzrohre eingeschraubt.

Das Getriebegehéuse ist unmittelbar am Kurbelgeh&usevorderteil an-
geflanscht. In thm sind das Lufischraubenuntersetzungsgetriebe, das Luft-
schraubenverstellgetriebe sowie die Antriebe fir den Zindmagnet, den
Drehzahlregler, das Luftschraubenverstellgerdt, das Lifterrad und die
Getriebeabsaugpumpe untergebracht. Die Motoren Baureihen 1 haben
einen ZindmagnetanschluBflansch mit 3 Befestigungsschrauben und den
Zondverstellanschluf3 auf der linken Seéite; die Motoren der Baureihen 2
niedereren ZiindmagnetanschluBBflansch mit 4 Befestigungsschrauben so-
wie Ziundverstellanschluf3 auf rechter Seite. Zum Getriebegehé&use gehort
ferner der vordere Lagerdeckel, in dem das Lifterrad in 2 Kugellagern
gelagert ist.

Das Ladergehduse mit angegossenen Stutzen fir die Laderohranschlisse
zu den Zylindern ist am Kurbelgeh&usehinterteil qngeﬂanschf Es tragt
die vordere Lagerung der Laderradwelle und hat am Umfang Uber dem
Laderrad Leitschaufeln zur Umwandlung der Energie der mit hoher Ge-
schwindigkeit austretenden Ladeluft in Druck.

Das Einstrdmgehéuse mit den Drosselklappen ist am Ladergeh&use an-
gebaut. In ihm sind ferner die hintere Lagerung der Laderradwelle, der
Laderradantrieb, der Waffengeberanirieb und der Olpumpenantrieb ein-
gebaut. Fir den Anbau des Zwischentragringes zum Einbautragring sind

.am Umfang des Einstrémgehduses 12 Augen fir durchgehende Befesti-

gungsschrauben vorgesehen.
Der Gerdtetrdger ist am Einstrdmgehduse angeflanscht. Er trdgt die An-

triebe fiir Kraftfstoff-Férderpumpe, Einspritzpumpe, Stromerzeuger, Luft-
presser, Drehzahlgeber und Kommandogerét sowie die Zentralmutter-
befestigung fir den Anlasser.

Am Kurbelgehduse und Ladergehéuse ist fir den Olricklauf der Ol-
sumpf angebaut, der diese beiden Gehduserdume miteinander verbindet.
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2. Kurbeltrieb

a) Kurbelwelle

Die vierteilige Kurbelwelle mit zwei um 180°¢ versetzten Kurbelzapfen
ist im Kurbelgehéuse dreifach gelagert, und zwar im vorderen, mittleren
und hinteren Gehauseteil mit je einem Rollenlager. Die noch bei Motoren
der Baureihe 1 im Gehduse-Mittelteil vorhandenen Kugellager werden
bei néchster Grundiberholung gegen Rollenlager ausgewechselt.

Die beiden mittleren Kurbelschenkel sind durch eine verschraubte Zahn-
verbindung am mitileren Lagerzapfen, die beiden duBeren Schenkel am
Hubzapfen durch eine l8sbare PreBvorrichtung verbunden. Die Gegen-
gewichte zum Massenausgleich sind an den vier Kurbelschenkeln befestigt.

b) Plevel . , :
Die Plevelsterne des hinteren und vorderen Zylindersternes sind gleich.
Das Hauptplevel im hinteren Stern ist dem Zylinder 8 und das im vor-
deren Stern dem Zylinder 9 zugeordnet. Die beiden Hauptpleve! sind
am Hubzapfenlager ungeteilt und gleiten auf dem Hubzapfen mit einem
Bleibronzelager. Die sechs Nebenplevel jedes Sternes sind am Haupt-
plevelkopf durch Bolzen angelenkt und drehen sich in der Anlenkbohrung
und in der Kolbenbolzenbohrung mit Bronzebichsen.

c) Kolben

Abb. 8: Kolben fir BMW 801 A, Abb. 8a: Kolben fir BMW 801 D
BMW 801 C und BMW 801L
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Die Kolben fir die Motoren BMW 801 MA, BMW 801 ML und BMW 801 C
haben ebenen Kolbenboden fir eine Verdichtungszahl 6,5 und die fir
BMW 801 D gewslbten Kolbenboden fir eine Verdichtungszahl 7,2,

Die Kolben tragen 5 Kolbenringe, von denen der vierte Ring als Ol-
abstreifring ausgefohrt ist. Die in den Kolben schwimmend gelagerten
Kolbenbolzen sind gegen seitliches Verschieben durch Kappen gesichert.
Die Schmierung der Kolbenbolzen geschieht durch Bohrungen in Pleuel-
und Kolbenbolzenauge, mit Schleuderdl.

Zylinder

Die Zylinder bestehen aus einer verrippten Stahllaufbichse mit unlésbar
aufgeschrumpftem Leichtmetall-Zylinderkopf. Die Zylinderkdpfe des vor-
deren Sternes haben die éldicht verschlossenen Schwinghebelgehduse
mit fest eingeschraubten Stofistangenschutzrohren nach vorne und die
des hinteren Sternes nach hinten angegossen. Jeder thncfer hat ein

" AuslaB- und ein Einlafventil. in den Zylinderkopf sind fir die Ventilfihrun-

gen Bronzebiichsen sowie fir das AuslaBBventil ein warmfester Stahlsitz
und das Einlaf3ventil ein Aluminiumbronzesitz eingeschrumpft. Fir die
nach vorne gerichteten Zindkerzen und die hinten angeordnete Ein-
spritzdise sind in den Zylinderkopf von innen Gewindebichsen aus
Bronze eingeschraubt. Zur Messung der Zylindertemperaturen ist an
jedem Zylinderkopf unter dem AuslaBlanschlufl ein Gewinde fir ein
Einschraubthermoelement vorhanden. |

Die Ventile sind h&ngend zueinander unter einem Winkel im Zylinder«
kopf angeordnet. Das AuslaBventil hat zur besseren Waérmeabfuhr im
Schaft und Ventilteller Natriumfillung und gegen vorzeitige Abnutzung
bzw. Korrosion eine Hartmetallauflage am Schaftkopf und an der Ventil-
sitzflache. Jedes Ventil wird durch 3 ineinanderliegende zylindrische
Schraubenfedern, die durch Federteller und geteilte Keilkegel gehaltert
sind, auf seinen Sitz gedriickt. Federringe an den Schéften verhindern
bei Federbruch ein Hereinfallen der Ventile in den Zylindern.

Die Schwinghebel haben eingeprefite Bronzebichsen fir die Lagerung
auf den Schwinghebelbolzen, die schwimmend im Schwmghebelgehquse
in eingepreBten Bronzebichsen ge[dger’f sind. Auf der Ventilseite ist ein
frei bewegliches Kugeldruckstiick in Druckpfanne und auf der Stof-
stangenseite die Ventilspieleinstellschraube mit Kugelpfanne fir die
Stofistange angeordnet. Die Schwinghebellagerung und die beider-
seitigen Druckpfannen werden durch die VentilstéBel, Stofistangen und
Bohrungen im Hebe! mit Druckél versorgt.

An den Zylindern sind die zur Druckbeliftungsanlage gehdrigen Luft-
leitbleche fest angebaut und verbleiben beim Abbau der Zylinder mit
diesen verbunden. Nur die Manschette am Flansch ist vor Lésen der
Zylinderbefestigungsmuttern abzunehmen bzw. nach endgulhgem Fest-
schrauben des Zylinders anzubringen,
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Steuerung

Die Ventile eines jeden Sternes werden gesondert durch je eine auf
dem hinteren bzw. vorderen Lagerbund des Kurbelgehéuses auf Bronze-
bichsen laufenden Nockentrommel Uber Stéfel und Stoistangen ge-
stevert. Die Nockentrommeln mit je 2 Nockenbahnen werden durch je
ein doppeltes Stirnrdderpaar von der Kurbelwelle aus mit einer Unter-
setzung von 1:8 im Kurbelwellendrehsinn angetrieben. Die Ventilstofiel
for die AuslaB- und EinlaBventile laufen mit Rollen auf je einer Nocken-
bahn und sind in je einem an der vorderen oder hinteren Kurbelgehduse-
wand angeflanschten Stofellagerring, durch Druckdl geschmiert, gefihrt.
Die Ventil-StoBistangen haben beiderseits Kugelk&pfe mit Bohrungen fir
die Durchfihrung des Schmierdles von den Stéfleln zu den Schwing-
hebeln. Sie sind durch die im Zylinder fest eingeschraubten Stofistangen-
schutzrohre und im Kurbelgehéuse eingeschraubten Schlauchverbin-

dungsstutzen Sldicht eingeschlossen.

Lader
(siche Abb. im Anhang)
Der Lader ist ein Kreiselgebldse mit einer im Betrieb mittels Lamellen-

kupplung umschaltbaren Zweigangibersetzung fir Boden- bzw. Héhen-
betrieb. For BMW 801 MA, BMW 801 ML und BMW 801 C sind Uber-
setzungen mit 5,04 bzw. 7,47 facher und for BMW 801 D mit 5,31 bzw.
8,31 facher Motordrehzah! vorgesehen. Das Laderrad wird von der Kur-
belwelle durch einen Drehfederstab iber ein als elastische Kupplung
ausgebildetes Antriebszahnrad und das vom Kommandogerd&t abhéngig
von Flughdhe und Ladedruck selbstiétig geschaltete Zweiganggetriebe
angetrieben. Die Ladeluft wird aus dem Stauraum vor dem Motor ent-
nommen und durch 2 Kandle in der Motorverkleidung zu den Ansaug-
krimmern und dem’ Einstromgehduse mit den Drosselklappen gefihrt.
In den Ansaugkrimmern vorgesehene, federbelastete Warmluftklappen
&ffnen sich bei Vereisung der vor ihnen in den Ansaugkandlen angeord-
neten Gitter durch den dabei entstehenden Unferdruck selbsttétig. Die .
Drosselklappen im Einsiromgehduse werden Uber das' Kommandogerdt
Bai Ladedruckwahl vorverstellt und auf den gewdhlten Ladedruck sowie
bei Luftdruckverénderung selbsttdtig eingeregelt.

Ziindanlage . |

Der Bosch-Zwillings-Zindmagnet, mit 2 vollstdndig getrennten elek-
trischen Zondsystemen, ist am Getriebegeh&use oben angebaut. Der vom
Zindmagnet erzeugte, hochgespannte Strom wird den Zindkerzen durch
eine voll entstorte Kabelleitung zugefihrt. Von den 2 Zindkerzen je
Zylinder sind die einlafiseitigen sowie auslaBseitigen Kerzen zu je einem
Zindkerzensatz zusammengefaft und es kann jeder Zindkerzensafz ge-
trennt oder gleichzeitig ein- oder abgeschaltet werden. In den Zind-
magnetantrieb im Getriebegehduse ist eine Verstellvorrichtung ein-
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gebaut, die eine Verdrehung des ziinderseitigen Antriebes zum motor-
seitigen und damit die Zindzeitpunktverstellung ermdglicht. Diese Ver-
stellung wird durch das Kommandoger&i selbsttatig Gber einen Duz-Zug
geregelt. Bei den Motoren Baureihen 2 wird ein Héhenzindmagnet

verwendet, der druckbeltftet werden muf.

Kraftstoff-Versorgung

Die am Gerdtetrdger dangebaute Kraftstoff-Férderpumpe saugt durch
2 Leitungen den Kraftstoff aus dem Vorraisbehdlter Uber den ,Filter-
Brandhahn” in der einen und Gber die ,Filter-Brandhahn-Handpumpz" in
der anderen Leitung an und drisckt ihn durch eine Leitung zum Flieh-
kraftentlofter der Einspritzpumpe. Der hier entliftete Krafistoff wird
sodann weiter zu den Einzelpumpen der Einspritzpumps gedrickt, die
ihn unter hohem Druck Uber dié Einspritzdisen feinstens zerstGubtin die
jeweils zugeordneten - Zylinder einspritzen. Die erforderliche Einspritz-
menge wird,- den verschiedenen Motorbelastungen entsprechend, vom
Kommandogeréat iber den Gemischregler selbsttitig geregelt. Die vom
Fliehkraftentliifter der Einspritzpumpe abgeschiedene Luft wird mit einer
Teilmenge Kraftstoff zum Zwecke der nochmaligen Entliftung durch die
Uberstrémleitung dem Pendelentlifier zugefUhrt. Der hier entliftete
Kraftstoff wird in die Gber den Filter-Brandhahn fihrende Saugleitung
der Férderpumps wieder zugeleitet, wihrend die abgeschiedene. Luft,
die nunmehr nur noch wenig Kraftstoff enthélt, durch die Entliftungs-
leitung in den Vorratsbehdlter zuriickgeleitet wird.

Um- die Mdglichkeit zu haben, in Notféllen den Krafistoff aus den
Behdltern schnell ablassen oder aus zusdizlichen Kraftstoffbehdltern
Kraftstoff in den Entnahmebehdlter leiten zu kdnnen, ist ein Druckluft-
anschlul am Gerétetréger vorgesehen, von dem Druckluft vom Lader-
gehduse entnommen und in die Kraftstoffbehalter geleitet werden kann.
Das Schnellablassen oder Umleiten des Kraftstoffes kann jedoch nur

| geschehen, wenn der Ladedruck héher als der Auflenluftdruck ist.

Zur Uberwachung des Kraftstoffdruckes ist an der Pumpe ein Anschluf}
fir eine zu einem Druckmesser zu fihrende Leitung angebracht. Der
vorgeschriebene Kraftstoffdruck ist am Reglerventil, das zuviel geférder-
ten Kraftstoff in die Saugleitung zuriickleitet, einregelbar. Rechisdrehen
(nach abgenommener Kappe) an der geschlitzten Schraube ergibt Druck-

_erhdhung, Linksdrehen Druckverminderung. Der EntlifteranschluB} des

Druckreglers darf nicht verschlossen werden.

Um zum Anlassen des Motors mittels Handpumpe die Kraftstoffieitungen
entliften und Krofistoffdruck geben zu k&nnen, ist in der Kraftstoff-
Forderpumpe auf beiden Saugseiten je ein Umgehungsventil vorgesehen.

Anlaflhilfen .
Zum leichteren Anlassen der- Motoren ist eine AnlaBzinspritzung vor-

gesehen.” Am Motor sind hierzu Leitungen zu den Lladerohren der
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hinteren Zylinder mit Zerstduberdisen angeordnet, die Uber eine
Ringleitung zu einem Anschluf fihren. Bei den Motoren BMW 801 MA
und BMW 801 ML fohrt von diesem Ringleitungsanschlufl eine Leitung
zu einem Anschlu3 am Tragringschild oben rechts, wihrend bei BMW
801 C und BMW 801 D die zellenseitige Leitung unmittelbar an der Ring-
leitung am Ladergehduse .angeschlossen wird.

Mittels einer Sum-AnlaB-Einspritzpumpe wird aus einem zellenseitig an-
geordneten AnlaBkraftstoffbehélter der AnlaBkraftstoff angesaugt und
ber die vorgenannte Leitung in die Laderohre der hinteren Zylinder fein
zerstGubt eingespritzt.

Ferner ist zwischen Einspritzpumpe und Kommandogerdt eine Anlafhilfe-
vorrichtung eingebaut, mittels der Uber einen Handzug vom Fihrersitz
bzw. von auflen beim Anlaflen di_é Einspritzpumpe auf ,reich” eingestellt
und das Schmierstoffiberdruckventil im Kommandogeréat geliftet werden
kann, um zum’ Anlaufen geniigend reiche Kraftstoff-Einspritzung auf-

rechtzuerhalten.

Elekirischer Krafistoffverbrauchsmesser

Die Motoranloge BMW 801 MA und BMW 801 ML der Baureihen 2 sind
zwecks Feststellung des jeweiligen stindlichen Kraftstoffverbrauches mit
einem Induktivgeber fur die Kraftstoffpumpen-Férdermenge zu einer
Kraftstoffverbrauchsmeflanlage” ausgeristet. '

Diese Anlage besteht aus dem Induktivgeber fir die Kraftstoffmenge [e
Pumpenhub, der. an der Einspritzpumps angebracht ist und vom Ein-
spritzpumpenwéhlhebel unmittelbar beeinfluBt wird, dem Drehzahlgeber,
der ein vom Motor angetriebener, den Zeiteinflu berlcksichtigender
Wechselstromerzeuger ist, sowie dem im Fihrersitz angeordneten An-
zeigegerdt fir den Verbrauch in Liter je Stunde, zu dem die elektrischen
Leitungen des Induktiv- und Drehzahlgebers zu fihren sind.

8. Schmierstoff-Versorgung

Die Schmierstoffanlage wird nachfolgend fir die Motoranlagen BMW
801-MA und BMW 801 ML beschrieben. Fir die Motoren BMW 801 C und
BMW 801D ist der Schmierstoffverlauf im Motor vollkommen und in
den zugehdrigen Motoranlagen (siehe Flugzeugbeschreibung) sinngem&f
gleich. _ | . , ' | '
Die Motoranlagen haben Druck-Schmierstoffumlauf nach dem Trocken-
sumpfverfahren. Der Schmierstoff wird aus dem Vorratsbehélter durch
die Vorlaufleitung von der Vorlaufpumpe angesaugt und zum Olkihler
gedriickt. Der hdchstzul@ssige Druck in den Olkshlern von 12,5 atd bei
BMW 801 MA und BMW 801 ML und von 3,5 ati bei BMW 801 C und
BMW 801 D kann durch das Ventil nachgestellt werden. Der Schmierstoff
flieBt durch die parallelgeschalteten Olkuhler, tritt von diesen kommend
in die Saugleitung der Hauptdruckpumpe ein und wird von dieser bei

M.-H.801. 4
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BMW 801 MA und BMW 801 ML Uber das sich selbst reinigende Schmier-
stoff-Spaltfilter zu den Schmier- bzw. Schmierstoffentnahmestellen ge-
drickt. ,
Ein Ruckschlagventil in der Schmiersioffpumpe nach dem Filter verhindert
den Ricklauf des Schmierstoffes aus dem Motordrucknetz wéhrend des
Stillstandes. :

Bei den Motoren BMW 801 C und BMW 801 D ist kein selbsttatig reini-
gendes Filter in der Olpumpe vorgesehen. Es mufl deshalb von den
beiden Anschlissen des Deckels der bisherigen Spaltfilterkammer eine
Leitung zu einem zellenseitig anzuordnenden Filter und von diesem
wieder zum Deckel zurickgefihrt werden. |
Der vorgeschriebene Betriebsdruck von 8—9 atl bei betriebswarmem
Schmierstoff wird durch das Ventil eingestellt. Bei kaltem, dickflissigem
Schmierstoff wird die Feder des Uberdruckventils durch Schmierstoffdruck
weiter vorgespannt, so daf3 sich das Ventil erst bei 15 ati &ffnet.

Die Steuerung des Schmierstoffdruckes geschieht durch einen von einem
" Thermostat gesteuverten Schieber. Der vom Kurbelgehduse, Ladergehduse
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Abb. 13: Hauptdlpumpe BMW 801 MA und BMW 801 ML,

halblinks von Gerdietrdger gesehen
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Warmé! zum Motor

und Geréteiréger in den Schmierstoffsumpf zuriickgeflossene Schmier-
stoff wird von der Hauptrickférderpumpe in die Schmierstoffricklauf-
leitung zum Vorratsbehalter gefihri. Die im Schmierstoffsumpf des Ge-
triebegehduses eingebaute obere Geiriebeabsaugpumpe beférdert den
dort angesammelten, und die untere Absaugpumpe den von der Liffer-
abdichtung abgelaufenen Schmiersioff zurlck in die Druckleitung der

Riickférderpumpe.

Die Ruckférderpumpe fir den Schwinghebelschmierstoff saugt den aus
den Schwinghebelkammern zuriickgeflossenen Schmierstoff durch Sam-
melleitung ab und driickt ihn Uber die Druckleitung der Hauptrickforder-

pumpe zurick in den Behdlter.

Zur Vereinfachung der Auswechslung von Motoranlagen sind Vor- und
Riicklauf-, Druckmesser- und Behélterleitungsanschlisse zu einem Trag-
ringschild gefthrt, der mit dem Motortragring verbunden, also zellenfest
ist. Zum Auffollen und Entliften des Schmierstoffkihlers wird durch An-
schluB | warmer oder nach besonderer Vorschrift mit Kraftstoff ver-
dinnter Schmierstoff eingepreft, wéhrend die Luft und kalter Schmierstoff



Abb. 14: Hauptolpumpe BMW 801 MA und BMW 801 ML,
von rechter Motorseite gesehen

bei BMW 801 MA und BMW 801 ML bei Warmélanschiuf3 I bzw. Il
(Baureihe 2) entweichen kann.

Der Vorratsbehélter wird durch den Warmschmierstoffanschluf3 1l auf-
gefillt. For das Einpressen von Schmierstoff zu allen Schmierstellen vor
dem Anlassen des Motors ist Warmschmierstoffanschiuf3 1V vorgesehen.
Zur Entnahme des Schmierstoffdruckes fir den Druckanzeiger ist ein
Anschlu3 angebracht, der durch Leitung mit dem Tragringschild ver-
bunden ist. ' , ‘

Bei den Motoren BMW 801 C und BMW 801 D werden die Olkuhler und
der Tragringschild nicht mitgeliefert. Die Anschlisse sind sinngeméf} dem
Olkreislaufschema entsprechend an der Olpumpe vorzunehmen.

Getriebe

Die Getriebe der Motoren sind Gleichlaufgetriebe, d. h. Luftschraube
und Kurbelwelle haben beide Rechtsdrehsinn vom Gerétetrager aus ge-

"~ sehen. Die Kraft wird dabei von der Kurbelwelle durch ein in Keilbahnen

auf ihr befestigtes Kupplungsrad Uber einen Innenzahnkranz, sechs
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Abb. 14 a: Hauptélpumpe BMW 801 C und BMW 801D,
von rechter Motorseite gesehen |

Stufen-Umlaufréder und ein im Getriebegehduse feststehend gehal-
tertes Sonnenrad durch den Planetenradirdger auf die mit diesem ver-
bundene Luftschravbenwelle Ubertragen.

Die Luftschraubenwelle ist mit ihrem motorseitigen Ende in einer in der
hohlen Kurbelwelle eingesetzten Bleibronzebichse und im Getriebe-
gehéuse vorne in einem hochschultrigen Kugellager, das auch den Luft-
“schraubenschub aufnimmt, gelagert. Auf der Luftschraubenwelle ist eines
der inneren Zahnrader des Luftschravbenverstellgetriebes fest und das
andere sowie das Lufischraubenverstellrad drehbar gelagert. Zur Ol-
abdichtung des Wellenaustritts aus dem Getriebe ist auf der Luft-
schraubenwelle ein Dichtringtréger mit 2 federnden, in der Luftschrauben-
verstellhilse anliegenden Dichtringen angeordnet. Fir die Befestigung
der vorgesehenen VDM-Verstell-Luftschraube tragt das vordere Wellen-
ende Keilbahnen und Nabenmuiterngewinde.

Im Getriebegehéuse sind ferner eingebaut:

das Luftschraubenversteligetriebe, das als Umlaufuntersetzungsgetriebe
ausgebildet ist, mit dem Zwischenantrieb zu dem ebenfalls am Getriebe-

gehduse angebauten Lufischraubenverstellgerdt,
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der Liifterantrieb, der, von einem mit der Luftschraubenwelle umlaufen-
den Antriebsrad angeirieben, iber ein durch einen Drehfederstab mit
parallelgeschalteter Dampfungskupplung  verbundenes Zwischenvor-
gelege-Zahnraderpaar zum Lifterantriebsrad fohrt,

die Lagerung des Liifterrades, das mit 32facher Luftschraubendrehzahl
im Luftschraubendrehsinn 1&uft, vorne im Gehduseabschlufidecke! in
2 Rollenlagern mit Olabdichtung durch Rickférdergewinde gelagert,

der Zindmagnetantrieb fir Baureihe 1 mit 7:12facher und fir Baureihe 2
mit 0,5facher Motordrehzahl mit Zindzeitpunkiverstellung, bei Bau-
reihen 2 mit Feineinstellung des Zindzeitpunktes, Anschlu3 fir Bau-
reihen 1 links und fur Baureihen 2 auf Getriebe gesehen rechts,

der Drehzahlreglerantrieb zu dem am Getriebegehéuse angebauten
VDM-Regler von dem mit der !.ufischraubenwelle umlavfenden Antriebs-
zahnrad angetrieben, und o

der Schmiersioﬁabsuugpumpeilantrieb vom gleichen Antriebszahnrad der
Luftschraubenwelle angetrieben Uber Stirn- und Kegelréider zur eben-
falls eingebauten Doppel-Absaugpumpe fir den Ablaufschmierstoff vom .
Lifterantrieb und vom Getriebegehduse.

Luftschraubenverstellung

Fir die BMW-801-Motoren werden VDM:-Lufischrauben verwendet, die
zwischen den beiden Anschlagstellungen ,Start” fur kleinste Steigung
und ,Segelstellung” fir geringsten Blattwiderstand im Fluge bei stehen-
dem Motor - durch eine am Motor angebaute VDM-Verstellanlage in
ihrer Blattsteigung geregelt werden. ,

Die Verstellanlage besteht aus einem im Fluge grundsétzlich zv ver-
wendenden selbsttétig gesteverten hydraulischen und einem hand-
geschalteten elektrischen Teil fir die Verstellung der Schraubenblétter
bei Einstellarbeiten am Ger&t am Stand, wenn kein Oldruck vorhanden
ist, bei etwaigem Ausfall der Druckélversorgung sowie fir das Abstellen
eines im Flug ausgefallenen Motors durch Verstellen der Luftschraube

auf Segelstellung.

Die Luftschraubenverstellanlage umfaflt den am Getriebegehéuse an-

gebauten und durch Zahnréder vom Getriebe aus angetriebenen Dreh-
zahlregler, das ebenfalls am Getriebegehduse angebaute elekirische
hydraulische Verstellgerdt mit angeflanschtem Umbkehr-Elektromotor und
das im Getriebegeh&use eingebaute Verstellgetriebe, dessen Aufgabe
es ist, die Verstellkraft von dem auf dem Getriebegehduse feststehenden
Verstellgerdt auf die mit der Luftschraube umlaufende Blattverstellein-
richtung in der Luftschraubennabe zu Ubertragen.

Bei der Motoranlage BMW 801 MA entféllt die Luftschraubenverstellung
auf hydraulischem Wege sowie der Drehzahlregler, so daf} hier nur die



43

Luftschraubenversteliung elektrisch von Hand und ohne Gleichdrehzahl-
regelung moglich ist.

Der Drehzahlregler hat die Aufgabe, den hydraulischen Teil des Ver-
stellgerdtes so zu steuern, daf} trotz sich @ndernder Betriebsbedingungen
eine gewdhlte und eingestellie Drehzahl aufrechterhalten wird. Er ist
ein auf einen hydraulischen Steuverkolben wirkender, federbelasteter
Fliehgewichtsregler, dessen Federspannung vom Kommandogeréat aus
durch Duz-Gesténge mit der Ladedruckwahl auf einen bestimmten Wert
eingestellt wird. Mit der Einstellung der Federspannung wird gleichzeitig
der Steverkolben verschoben, auf dessen eine Seite die Federspannung
und auf dessen andere Seite die Verstellkraft des Reglers einwirkt.
Durch diesen Vorgang wird je nachdem, in welchem Sinne die Feder-
spannung verdndert wird, der Arbeitsdlstrom auf die eine oder andere

Abb. 15: Ansicht auf Drehzahlregler und Verstellgerdt
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Seite des Druckélmotors des Verstellgerdtes geleitet, so daf3 dieser im
einen oder anderen Sinne umlauft und dementsprechend die Steigung
der Luftschraubenbldtter so lange versteilt, bis sich Verstellkraft des Reg-
lers und Federspannung in der Mittellage des Steuerkolbens das Gleich-
gewicht halten und die Olzu- und -abfuhr zum bzw. vom Druckélmotor
wieder unterbrochen ist. Bei sich @ndernden Flugbetriebsbedingungen
Gndert sich auch die Drehzahl und damit die Verstellkraft des Reglers,
so dafB der Steverkolben aus. seiner Mittellage verschoben wird und der
Regelvorgang in gleicher Weise erneut vor sich geht, bis wieder das
Gleichgewicht und damit die eingesteuerte ‘Drehzahl des Motors er-
reicht ist. :

‘Im Regler ist ferner eine Zahnradpumps eingebaut, die das aus dem
Motor-Schmierstoffdrucknetz entnommene Ol auf den zum Betreiben des

Verstellmotors im Verstellgerat nétigen Druck bringt. -

Das elektrisch-hydraulische . Verstellgerdt hat die Aufgabe, die Verstell-
kraft zu liefern und auf das im Getriebegehd&use des Motors eingebaute
VDM-Verstellgetriebe zu Ubertragen. Zu diesem Zweck arbeitet sowohl
der selbsttatig durch den Drehzahlregler gesteverte Druckdlmotor als
auch der handgeschaltete Umkehr-Elektromotor unter Zwischenschaltung
von Federsperren auf ein Ausgleichsgetriebe. Wird hydraulisch mit
Automatik verstellt, so halt die auf der elektrischen Seite angeordnete
Sperre das Sonnenrad des Ausgleichsgetriebes, das Uber ein Zahnrad-
vorgelege mit dem Elekiromotor gekuppelt ist, fest, wahrend der Druck-
Slmotor Uber ein Zahnradvorgelege den Planetenradiréger antreibt und
so die Drehkraft auf das mit Innen- und AuBBenverzahnung versehene
Gehduse des Ausgleichgetriebes Ubertréigt. Bei elektrischer Verstellung
(also von Hand) wird umgekehrt der Planetenradtriger durch die auf der
Hydraulikseite angeordnete Sperre festgehalten, wé&hrend der Elektro-
motor das Sonnenrad antreibt und die im Raume feststehenden Planeten-
rader die Drehkrafte auf die Innenverzahnung des Gehduses Ubertragen.
~ Auf diese Weise kann unabhdngig voneinander entweder hydraulisch
oder elektrisch verstellt werden.

Die beiden Endstellungen der Luftschraubenbléatter ,Startstellung” und
,Segelstellung” werden am Verstellgerdt durch den eingebauten selbst-
tatigen elektrisch-hydraulischen Endbegrenzungsschalter gestevert, der
_verhindert, daf3 die beiden Endstellungen Uberfahren werden, was durch
ie einen Steuerschieber bewirkt wird, der durch je einen vom Ausgleich-
getriebe angetriebenen Nocken gesteuert wird, und Druckdl auf einen
dem Oldruckmotor vorgeschalteten Absperrkolben leitet.

AuBerdem ist im Verstellgerét noch ein elektromagnetisch betéatigter
hydraulischer Abschalter eingebaut, der beim Einschalten der elekirischen
Verstellung den hydraulischen Teil selbsttatig ab- und beim Ausschalten
der elektrischen Verstellung wieder einschaltet.
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Zur Uberwachung der Blatistellungen ist am Verstellgerat ein Antrieb
fur einen VDM-Stellungsanzeiger vorgesehen.

Wahrend die hydraulische Verstellung der Luftschraubenbléiter und die
zur Aufrechterhaltung der eingestellten Drehzahl bei Verénderungen der
Flugbetriebsbedingungen erforderliche Nachregelung vollkommen selbst-
tatig vor sich geht, muf3 die elektrische Verstellung von Hand geschaltet
werden. Zu diesem Zweck ist im FGhrerraum ein Hand- oder Daumen-

schalter mit den Stellungen

,aus”’
,Drehzahl gréfer”

Drehzahl kleiner” o
,Segelstellung” (beim Daumenschalter nicht vorhanden)

eingebaut, der zur Einstellung der Startstellung vor dem Anlassen und,
falls die hydraulische Verstellung einmal versagen sollte, der zur Auf-
rechterhaltung der dem gewdhlten Ladedruck zugeordneten Drehzahl
sowie wahrend des Fluges den Erfordernissen entsprechend betdtigt

werden mufl. .
Das Verstellgetriebe, das im Geiriebegehduse des Flugmotors eingebaut
ist, besteht aus zwei Stirnrad-Umlaufgetrieben, die in einem mit dem
Getriebegehéuse verschraubten Stahlring in der Weise angeodrdnet sind,
daf3 der innen und auBen verzahnte Planetenradiréiger des einen Um-
laufgetriebes im Stahlring drehbar gelagert, wahrend der des anderen

festgehalten ist. .

In die AuBenverzahnung des Planetenradtrégers des auf der Motorseite
liegenden, drehbar gelagerten Umlaufgetriebes greift Gber ein Zwischen-
rad das Antriebszahnrad des Verstellgerdtes ein, wdhrend die Auflen-
verzahnung des auf der Luftschraubenseite angeordneten Umlaufgetriebes
zur Halterung gegeniber dem Stahlring dient. Die Planelenréder des auf
der Motorseite liegenden Umlaufgetriebes greifen mit der halben Zahn-
breite in ein fest mit der Luftschraubenwelle verbundenes Sonnenrad
und mit der anderen Hélfte der Zahnbreite in ein auf der Luftschrauben-
-welle zwischen den beiden Umlaufgetrieben drehbar gelagertes Zwischen-
rad ein. Die Umlaufréder des auf der Luftschraubenseite angeordneten
Umlaufgetriebes greifen mit der halben Zahnbreite ebenfalls in dieses
Zwischenrad und mit der anderen Halfte in ein auf der Luftschrauben-
welle drehbar gelagertes Sonnenrad ein, das mit der Verstellhiilse ge-

kuppelt ist. -

Die Wirkungsweise dieser Getriebeanordnung ist folgende:

Solange das Verstellgerdt in Ruhe ist, wird bei laufendem Flugmotor das .
Sonnenrad des auf der Luftschraubenseite liegenden Umlaufgetriebes
Uber die Planetenréder der beiden Umlaufgetriebe und das Zwischenrad
mit der Drehzahl der Luftschraubenwelle im gleichen Drehsinn ver-
dreht, so dafl es gegeniiber der Luftschraubenwelle in Ruhe ist. Infolge-
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dessen ist auch die Verstellhiilse gegeniber dem Verstellgetriebe in der
Luftschraubennabe in Ruhe, und die Blatteinstellung wird nicht beeinflufit.
Wird jedoch durch das Verstellgerét der Planetenradiréger des auf der
Motorseite liegenden Umlaufgetiriebes verdreht, so wird das Sonnenrad
des auf der Luftschraubenseite angeordneten Umlaufgetriebes ebenfalls
um ein gewisses Maf3 verdreht, weil die Zahnezah! der beiden Sonnen-
rader (70 Zéhne) von der des Zwischenrades (73 Zéhne) verschieden ist.

‘Die Verstellhilse wird hierdurch gegeniiber der Luftschraubenwelle ver-

dreht und Gberirégt diese Verdrehung auf die Blattverstellvorrichiung
in der Luftschraubennabe. . 3

Zur besseren Ubersichtlichkeit des Zusammenwirkens der drei Hauptteile
der VDM-Verstellanlage ist in Abb. 16 ein Schaubild der Arbeitsweise
der Verstellanlage dargestellt, das keiner ndheren Erlduterung bedarf.

Kommandogerdit

Das Kommandogerét ist eine sinnvolle Zusammenfassung aller zur Ein-
stellung und selbstigtigen Regelung von Ladedruck, Motordrehzahl, Ge-
misch, Zondung und Laderschaltung notwendigen Regel- und Steuer-
geriite zu einem einzigen Gerdt mit nur einem Leistungswdhlhebel fur
den Flugzeugfihrer. Neben der grofien Entlastung fir den Flugzeug-
fohrer wird durch die mit diesem Gerdt erzielte ginstigste. Abstimmung
der einzelnen Wirkungsgréfen zueinander gréfite Betriebssicherheit und
wirtschaftlicher Betrieb des Motors gewdhrleistet. Das Kommandogerdt
ist am Geratetréiger rechis angebaut und hat von diesem her einen An-
trieb fir eine Doppelzahnradpumpe fir das erforderliche Stever-Druckdl.
Mit dem Kommandoger&t verbunden sind der Ladedruckregler, der Ge-
mischregler und die Schalilader-Umsteverdose. Vom Kommandogeriit
fohren zu den betdtigten AuBengerdten ein Zahntrieb zu den Drossel-
klappen, ein Duz-Zug zum Drehzahlregler, ein Duz-Zug zur Zindzeit-
punktversteliung, ein Gesténge zur Einspritzpumpe und ein Gestdnge
zum Schaltladerdosenraum. Alle @brigen Verbindungen und Eingriffe
sind unmittelbar im und am Kommandogeré&t angeordnet. Die Wirkungs-
weise der verschiedenen Steuerungen ist wie folgt: '

a) Drehzahl- und Ladedruckregelung

Die Motordrehzahl und dieser zugeordnet der Ladedruck werden durch
die Einstellung des Leistungswdhlhebels gewdhlt. Bei einer Verstellung
des Leistungswéhlhebels wird zur Vermeidung groBerer Kraftaufwen-
dungen die eingeleitete Bewegung .durch einen Kraftverstérker mit
gleicher Weglénge, jedoch mit verstarkter Kraft, durch Eingriff in die
selbsttatige Verstelleinrichtung unmittelbar auf die Drosselklappen Uber-
tragen, wobei diese zunéchst unbeeinfluflt vom Ladedruckregler vor-
gedffnet werden. Gleichzeitig wird am Einstellhebel des Ladedruckreglers
der gewinschte Ladedruck vorgewdhlt. Der Ladedruckregler regelt nun
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durch Nachstellung der Drosselklappen mittels Arbeitskolbeneingriffs in
dos Betdtigungsgestinge den eingestellten Ladedruck ein und hdélt ihn

bis zur jeweiligen Volleisiungshéhe aufrecht.

~ Die den Leistungswdéhlhebelstellungen bei Betrieb mit Druckdlverstellung

der Luftschraube zugeordneten Motordrehzahlen werden durch einen
Nocken gewdhlt, der iber einen Duz-Zug den Drehzahlregler auf dem
Getriebegehduse auf die gewilinschte Drehzahl einstellt. Der Regler regelt
dann die gewdhlte Drehzahl selbsttatig gleichbleibend durch Steverung
des Druckélflusses zum Luftschraubenverstellgerat, das die Steigung der
Luftschraube Uber das Verstellgetriebe so regelt, daf3 bei dem eingestell-
ten Ladedruck die diesem zugeordnete Drehzahl erreicht wird.

Um im Sturzflug bei Leistungswdhlhebel in Leerlaufstellung abweichend
von der Ladedruckzuordnung durch den mit hoher Motordrehzaht.durch
den Flugwind getriebenen Motor bremsen zu kdnnen, ist am Kommando-
.gerdt ein weiterer Hebel angeordnetf, mit dem die Ladedruckabhéngig-
keit geldst und eine Sturzflugdrehzahl von 2500 U/min eingestellt werden
kann. Dieser Hebel wird mit dem Gesténge der Sturzflugbremse ge-
kuppelt, so daf3 hierfir eine gesonderte Bedieneinrichtung in der Zelle

entféallt.

b) Gemischregelung

Das Gemisch wird- im blichen Betriebsbereich in Abhé&ngigkeit - von
Ladedruck, Ladelufttemperatur und AuBenluftdruck durch den Gemisch-
regler geregelt. Die Regeleinrichtung ist dabei so ausgebildet, daf} der
Motor im Drehzahlbereich bis 2100 U/min und 1,1 ata Ladedruck mit
Sparbetrieb, d. h. im Armbereich, und tber 2200 U/min bei 1,1 ata Lade-
druck mit normalem Kraftstoffverbrauch, d. h. im Reichbetrieb, lauft. Die
Umschaltung Arm-Reich geschieht selbsttdtig zwischen den Leistungs-
wdéhlhebelstellungen fir den Drehzahlbereich 2100 und 2200 U/min, wes-
halb es zweckmdBig ist, in diesem Drehzahlbereich den Motor nicht
davernd zu betreiben, um mit Sicherheit im Reich- oder Armbetrieb zu
bleiben. Da bei der Umschaltung von Arm auf Reich ein Leistungssprung
eintritt, wird zu dessen Ausgleich durch eine Vorrichtung ein Eingriff in
die Ladedruckregelung vorgenommen, der gleichzeitig den Ladedruck
um etwa 0,05 ata herabsetzt und beim Schalten von Reich auf Arm

heraufsetzt.

Im Leerlaufdrehzahlbereich und zum Anlassen des Motors wird zur
Erzielung des erforderlichen reicheren Gemisches die Gemischreglerein-
wirkung durch Gesténgeeingriffe im Innern des Kommandogerétes auf-
gehoben und die ‘Gemischregelung in Abhdngigkeit vom Leis’rungswahl
hebel gesteuert.

Zum Abstellen des Motors ist der Lelstungswuhlhebel des Kommando-
gerdtes Uber die kleinste Leerlaufstellung (Drosselklappen in Anschlag)
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hinweg auf Schnellschlufistellung zu bringen. Hierdurch wird die Ein-
spritzpumpe auf Mindestférdermenge eingestelit.

Die Gemischregelungszuordnung des Kommandogerdtes wird durch einen
Hebel an diesem Uber ein Gesténge auf den Hebel der Regelwelle der
Einsprifzpumpe Ubertragen und veranlaf3t so die richtige Kraftstoff-For-
dermenge je Einspritzpumpenhub.

Zum Anlassen des Motors ist zur besseren Zumessung der Anlafliuft eine
besondere Ansaugluftéffnung mit einer eigenen Drosselklappe vor-
gesehen. Diese Drosselklappe ist bei stillstehendem Motor gedffnet und
wird bei auftretendem Oldruck kurz nach dem Anlassen geschlossen.
Ein Verstellen des Leistungswdhlhebels bei stehendem Motor auf Be-.
triebsstellung ist zu vermeiden, da wégen fehlenden Oldrucks die nach-
trégliche Verstellung auf Schneilschluﬁ eine gréflere Kraft als bei laufen-
dem Motor erfordert.

Um zu wissen, ob mit ,Reich”- oder ,Arm”-Einstellung geflogen wird, ist
bei Motoren ohne Drehzahl-Automatik am Kommandogerét neben dem
Sturzflughebel ein elektrischer Geber angebracht, von dem eine Kabel-
leitung zu einer Kontrollampe im Fihrerraum zu legen und so zu schalten
ist, daB3 diese bei ,Reich”-Stellung aufleuchtet. Bei Motoren mit Drehzahl-

Automatik féllt Kontrollampe weg.

c) Zundzeitpunktverstellung

Der Zindzeitpunkt wird durch das Kommandogerdt in Abhdngigkeif von
der Stellung des Regelhebels der Einspritzpumpe so geregelt, daf3 dem
jeweiligen - Gemisch - im Gesamtbetriebsbereich ‘jeweils der glnstigste
Zindzeitpunkt zugeordnet wird. Diese Zuordnung wird durch einen Duz-
Zug auf den Zondmagnetanirieb im Getriebegehduse bertragen, der so
ausgebildet ist, daB3 durch Verschieben einer Steilgewindekupplung der
motorseitige Antrieb gegen den zinderseitigen Antrieb verdreht und

damit der Zindzeitpunkt verstellt wird.

d) Schaltladerumsteverung

Die Umschaltung von Boden- auf Hshenlader wird durch eine’Barometer-
dose ausgeldst, deren Grundstellung durch einen Nocken so in Ab-
héngigkeit vom Ladedruck gebracht ist, daf3 fir die verschiedenen Lade-
dricke die nach Héhenleistungsschaubild giinstigsten UmschalthShen ge-
wahlt werden. Die Barometerdose verstellt einen Steuerkolben, der einen
Druckdlumschalter betatigt und hierdurch Uber Schaltkolben, Schaltachse
und Schaltgabel die Orilinghaus- Wechselkupplung fir Boden- und Héhen-
lader aus- bzw. einschaltet.

COlversorgung des Kommandogerdates

Zur Versorgung des Kommandogerétes mit Stever- und Schmierdl ist ein
eigener Kreislauf fir ein dinnflissiges, kaltebesttindiges Ol vorgesehen.
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Im Kommandogerat isi zu diesem Zweck eine vom Motor angeiriebene
Druck- und Absaug-Zahnradpumpe eingebaut. Die Druckpumpe saugt
den Schmierstoff aus dem zellenseitig angebauten Behdlter und drickt
ihn Uber ein Filter zu den Steuerkolben und Schmierstellen. Die Absaug-
pumpe saugt das im Kommandogerdt sich sammelnde Rickflusl ab und
férdert es zum Behdller zuriick. Fir etwa im Kommandogerdt sich an-
sammelnden Olschlamm ist unten am Kommandogerét ein Ablafanschiuf3
angeordnet.

Duz Gestdnge zum

Hebel f. Ladedruckeinfluss auf
Drehzahlregler

Schaltlader-Dosenverstellung

Ladedruckregler
Duz Gestdnge zur
- Ziindzeitpunkt-
Ladedruckwdhlhebel verstellung

Anschluss fir
Temperaturmessung - 3
der Ladeluft (—

Einspritzpumpen- |

regler ]
Leistungs-
_ wdhlhebel
z.Ladedruck - :
messer o~
Olfilter
freche
O e Olrticklauf

Einspritzpumpe

Abb. 17: Kommandogerdat
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Notsteverung bei Ausfall des Oldruckes

Bei Ausfall des Oldruckes im Kommandogerat konnen die selbsttatigen
Regelungen von Ladedruck, Einspritzpumpe, Drehzahlwahl, Zondzeitpunki-
verstellung und Ladergangschaltung nicht mehr durchgefihri werden.

Der Ausfall der selbsttatigen Regelung zeigt sich an durch einen Lade-
druck- und Drehzahlabfall je nach FlughShe, durch einen leichtgé@ngigen
Totweg am Gashebel mit spirbarem Anschlag sowie durch Ruflen der

Abgase bei niederen Leistungen. ™

In diesem Fall kann der Motfor von Hand wie ein Motor ohne selbst-
tatige Regler notgesteuvert werden, d. h. der Ladedruck wird durch Gas-
hebel und die Drehzahl durch elekirische Luftschraubenverstellung ein-
bzw. nachgestellf. Zu beachten ist dabei, dafl die Gashebelstellungen
gegeniber selbstiatigem Steuerbetrieb infolge Totgang im Kraftverstar-
ker verschieden und die Betatigungskr&fte groBer sind. Der im ‘Augen-
blick des Oldruckverlustes eingeschaltete Ladergang bleibt unver&ndert
eingeschaltet. Der Regelhebel der Einspritzpumpe und damit die Zindung
. — bei BMW 801 C und BMW 801 D durch einmaliges Ziehen des Seil-
zuges zur AnlaBhilfe — geht auf Not“-(AnlaB-)Stellung, d. i. etwa 75°
Regelhebelweg, wodurch sich eine etwa gleichbleibende, vom Ladedruck
unbeeinflute Férdermenge der Einspritzpumpe e Hub einstellt. Aus
diesem Grundé. ergibt sich bei niederen Ladedriicken ein zu ,reiches”
und bei obersten Ladedricken ein zu ,armes” Gemisch.

Zur Erzielung méglichst grofier Flugreichweiten ist es deshalb n&tig, mit
mdglichst hohen Ladedriicken, jedoch nicht Uber 1,15 ata und Drehzahlen
for Daverbetrieb von 2200—2300 U/min, voribergehend héchstzuldssig
2400 Ujmin zu fliegen. Ladedriicke unter 0,95 ata dirfen langere Zeit
nicht geflogen werden. Wird bei 2400 U/min und Gashebel in Start-
stellung dieser Ladedruck nicht erreicht, so sind geringere Flughdhen

aufzusuchen.

Zum Gaswegnehmen muf3 der Gashebel immer auf SchnellschluB gezogen
wérden,. -

M.-H. 801, 5
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12. Einbau-Ausriistung
Diese Beschreibung bezieht sich nur auf die Baumuster BMW 801 MA und
BMW 801 ML. Die Baumuster BMW 801 C und BMW 801 D erhalten eine
durch Flugzeughersteller gelieferte Einbauausrisiung, beziglich der auf
das jeweilige Flugzeug-Handbuch verwiesen wird.

:,
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Abb. 19: Motoranlage BMW 801 MA und BMW 801 ML
mit gedffneten Haubenklappen
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a) Druckbeliftungsanlage

Aufbau und Lufifihrung

Zur Druckbeliftung der gesamien Motoranlage dienen Luftlel’rbleche an
den Zylindern, die Motorverkleidung mit vorderem und hinterem Drossel-
ring zur Regelung der Kuhlluft fir Olkihler und Motor und das Lifter-
rad, das die gesamte Luftmenge fir Verbrennung, Zylinder- und Ol-
kihlung in den Stauraum vor dem Motor drickt. Durch die Druck-
beliftung wird auch bei geringem Staudruck beim Lauf im Stand und
kleiner Fluggeschwindigkeit beim Steigen der Motor bei geringstem
Leistungsaufwand ausreichend gekihlt. Die vom Lufterrad in den Stau-
raum geférderte verdichiete Luft wird durch die Luftleitbleche gezwun-
gen, an den eng angeordneten Zylinderrippen vorbeizustrémen,

Die Ausfihrung und der Anbau der Luftleitbleche ist so, daf3 jeder Zylin-
der gesondert und die Zylinderk&pfe auf Vorder- und Hinterseite durch
getrennte Zufihrungen Frischluft erhalten. Die Kopfleitbleche des vor-
deren und hinteren Zylindersternes bilden zusammen einen Felgenring,
der am Umfang gegen die Motorverkleidung durch einen Gummischlauch-
ring abgedichtet ist. Zwischen den Mantelblechen der vorderen und
hinteren Zylinder sind verbindende Abschluf3bleche zur Vermeidung aller
Kuhlluftverluste eingebaut, an denen die erforderlichen Kuhlluftleitungs-
anschlisse fir angebaute Geréte, wie Stromerzeuger usw., angeschlossen
sind. Bei Nichtverwendung sind diese Blasrohranschlisse zu verschliefien.
Die hinter den Zylindern austretende ZylinderkUhlluft streicht, die Abgas-
rohre kihlend, an diesen entlang, und entweicht durch den hinteren Aus-
trittsquerschnitt, der mittels léngsverschiebbaren Drosselringes geregelt
wird,. ins Freie. (Bei BMW 801 C und BMW 801 D kein Drosselring vor-
handen.)

Die Kuhlluft fur den Olkihler, die ebenfalls aus dem Stauraum vor den
Zylindern entnommen wird, streicht von hinten nach vorne zwischen den
Rippenrohren des Olkihlers hindurch und entweicht durch den Nasen-
spalt, der zur Regelung des Kihliuftdurchsatzes entsprechend der Ol-
temperatur durch Léngsverschieben des Nasenspaltringes mittels Duz-
Zuges von Hand geregelt wird. (Bei BMW 801 C und BMW 801 D Nasen-
spaltring nicht verstellbar.)

Die Verbrennungsluft wird ebenfalls aus dem Stauraum entnommen und
durch Kandle in den beiden Seilenteilen des Motorhaubenmittelteiles
" Uber Fangsiebe fir Fremdkérper und Krimmer mit Warmluftklappen zum
Einstrémgehduse gefihrt. Die unter Federdruck normal verschlossenen
Warmluftklappen lassen infolge Unterdruck im Fall der Vereisung in den
Ansaugkanal Warmluft aus dem Raum hinler den Zylindern in den Lader
einstromen. B

Zylinderlufileitbleche

Die Luftleitbleche des Zylinders bestehen aus dem Kopfleitblech, 2 Mantel-
blechen und einer geteilten Manschette am Zylinderfu3. Kopf- und
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Mantelbleche sind enganliegend an der Verrippung der Zylinder be-
festigt und bleiben auch an diesen bei An- und Abbau der Zylinder an-
gebaut. Die geteilte, um den Zylinderfuf3 gespannte Manschette ist zur
Zugénglichkeit beim An- und Abschrauben der Zylinderbefestigungs-
muttern abzunehmen. Die Leitbleche der hinteren und vorderen Zylinder,
die durch die' AbschluBbleche miteinander verbunden sind, bilden eine
Stauwand, die am Umfang der Kopfleitbleche durch einen Gummischlauch
gegen die Motorverkleidung abgedichtet ist und die Kuhlluft nur zwi-
schen Zylinderwand und Leitblechen durchlaft.

Die Motorverkleidung gliedert sich in das Haubenvorderteil mit Nasen-
. spaltring for die Olkihlluftregelung, in das Haubenhinterteil mit Drossel-
ring fur die Motorkihlluft und das Haubenmittelteil.

Das Haubenvorderteil ist mit 6 elastischen und verstellbaren Lagern an
den vorderen Zylinderkdpfen befestigt und als Hohlk&rper zum Einbau
des Olkihlers ausgebildet. Der Nasenspaltring, durch den der Austritts-
spalt fur die Kohlluft des Olkihlers verstellt werden kann, ist mit Winkel-
hebel verschiebbar befestigt und wird mittels Duz-Gesténge von Hand
betdtigt. Der Nasenspaltring ist zur Dichtheit gegen den Stauraum mif
der Innenwand des Haubenvorderteiles durch eine ausziehbare Abdichi-
leiste verbunden und an der Luftaustritiskante mit einem Dichtstreifen
zur einwandfreien Abdichtung bei geschlossenem Ring versehen. Die
&uBere sechsteilige Verkleidung kann bei gedffneten Haubenklappen
zwecks Zugdanglichkeit zum Olkihler und Zindmagnet nach Offnen der
Verschlisse und L&sen des Spannseiles -abgenommen werden. Die Ver-
schlisse werden gedffnet durch Niederdricken mit Schrauben21eher am
Schlitz des Verschlusses und Verdrehen um 90°. -

Das hintere Haubenteil besteht aus dem mit é nachgiebigen und verstell-
baren Lagern an den hinteren Zylinderkdpfen befestigten Stitzring und
dem verstellbaren Drosselring fir die Regelung der Motorkihlluft. Die
siebenteilige Innenverkleidung des Stitzringes kann zwecks Zugdnglich-
keit zur Drosselringverstelleinrichtung abgenommen werden. Die Ver-
stellung des Drosselringes in Langsrichtung Uber Winkelhebel und Aus-
gleichring wird durch ein Duz-Gestténge von Hand (Abb. 22) bewirkt.

Das Haubenmittelteil besteht aus den beiden als Ansaugkandle aus-
gebildeten  Seitenteilen und den oberen und unteren Haubenklappen-
paaren. Die beiden Seitenteile sind durch Zapfen-Steckverbindung am
vorderen und hinteren Haubeniragring befestigt. Die federbelasteten
Riegel der Seitenteile auf der Seite des hinteren Haubentragringes
kdnnen zum An- und Abbau der Seitenteile zuruckgezogen werden. Die
beiden Haubenklappenpaare sind mit je einer Scharnierleiste an den
beiden Haubentragringen ebenfalls mit Steckverbindung befestigt und
auf gleiche Weise abnehmbar. Fir die Wartungsarbeiten kénnen die
beiden Klappenpaare durch Offnen der selbstsichernden Haubenver-
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schlisse aufgeklappt und mit Streben offengehalten werden. Die 4 Heif3-
&sen zum Aufhéngen der Motoranlage sind nach Offnen der 4 Hand-
. l6cher am oberen Haubenklappenpaar zugdnglich.

Motorlagerung :

Folgende Ausfihrungen beziehen sich nur auf Baumuster BMW 801 MA
und BMW 801 ML.. Baumuster BMW 801 C und BMW 801D erhalten
vom Flugzeughersteller einen eigenen Motortragring, der dem Motor-
hersteller von den Flugzeugherstellern zum Anbau zur Verfligung zu
stellen ist. Ein nachtréglicher Anbau des Tragringes, bei dem die Regel-
gestinge zu |8sen waren, wirde eine Neuveinregelung des Motors zur
Folge haben. '

Die Motorbefestigung am Traggerust des Flugzeuges ist federnd aus-
gebildet. Ein Zwischenring, der am Ladergehéuse angeschraubt ist, trégt
10 Gummilager, durch die der Tragring mit den 4 Befestigungsaugen
zum Anschrauben an das Traggerist des Flugzeuges nachgiebig be-
festigt ist. An dem zellenfesten Tragring befindet sich ein Blechschild

fur die Anordnung der Bedien- und Leitungsanschliisse. Der Raum zwi-
schen Tragring und Zwischenring ist durch eine Blechverkleidung ab-

gedeckt.



