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Wartungshandbuch IL62M

1. Allgemeines

1.1. Die in diesem Buch enthaltenen Prif- und Regulierungsvorschriften gelten nur fur die
Prifung im Flugzeug. Bei Beanstandungsbehebung sind nur die Punkte der Prif- bzw.
Regulierungsvorschrift durchzufilhren, die dafiir notwendig sind.

1.2. Dieses Handbuch unterliegt dem Anderungsdienst. .
Anderungen werden durch die Abteilung IT und TL des BT FT/VF erarbeitet und mit
. der Zustimmung des Prifleiters herausgegeben.

1.3, Samtliche Arbeiten sind unter Einhaltung der in der Wartungsvorschrift IL-62M-4/197
genannten gesetzlithen und betrieblichen Festlegungen durchzufidhren. : .
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Unzuléssige Beschadigungen bzw. zuléssige Toleranzen an den Laufschaufeln der Verdichter-
stufen und an den Schaufeln des Eintrittsleitapparates laut Bulletin 102-3-40

1. Hinweis:

Werden Schlagstellen auf den Laufschaufeln der 1. Verdichterstufe festgestellt, so
sind auf jeden Fall die Laufschaufeln der 2. und 3, Verdichterstufe und der 1. Hoch-
druckverdichterstufe durch die entsprechenden Inspektionsluken auf Beschadigungen

zu kontrollieren.

1.1. Der Betrieb des TW mit Schlagstellen auf den Laufschaufeln der 1., 2. und 3. Verdich-
terstufe an den Anstrom- und Abstrémkanten sowie auf der konkaven und konvexen Seite
des Schaufelblattes ist zul&ssig.

1.2. Abmessungen, Form, Anzahl und Lage der zulassigen Schlagstellen, die keine Nacharbeit
erfordern, siehe Abb., 1, 3 und 6.

1.3. Der Weiterbetrieb des TW mit Sghlagstellen auf der gesamten Oberflache und den Kanten
der Schaufeln des Eintrittleitapparates und den Laufschaufeln der Stufen 1, 2 und 3
mit einer Tiefe bis 0,1 mm und einem Durchmesser bis 0,3.mm ist zuldssig ohne Ein-
schrinkungen., ’ ;

Die Anzahl der Schlagstellen ist unbegrenzt, ihre Lage zueinander beliebig,
Diese Schlagstellen werdeq bei der Bestimmung der MaRe KMin DMin und_CMin nicht be=-
ricksichtigt und zdhlen nicht zur Gesamtzahl der zuldssigen Schlagstellen.

1.4. Risse an den Schaufelblattern sind unzuléssig.

2, Zuldssige Schlagstellen, die eine Nacharbeit erfordern

2.1. Der Einsatz des TW ist weiter zuldssig, wenn die Schlagstellen an den An- und Abstrém-
kanten sowie auf der konkaven Seite (Bauchseite) der Blatter der Laufschaufeln der
1. Verdichterstufe ausgeschliffen wurden.
Auf den Schaufeln des Eintrittleitapparates sind nachgearbeitete Schlagstellen nur
auf den Abstrémkanten und auf der konkaven und konvexen Seite des Schaufelblattes
zulassig,

2.2. Abmessungen, Form, Anzahl und Lage der nachgearbeiteten Stellen siehe
Abb. 2, 4 und 5.

2.3. Risse im Schaufelblatt sowie verbogene Schaufeln sind unzuléssig.

2.4, Nach dem Ausschleifen und Polieren sind Spuren der Schlagstellen auf den Kanten
der Schaufeln unzulédssig. s

Anmerkung: Der Einsatz der TW mit Schlagstellen (ausgeschliffen und nicht ausge-
schliffen) ist nur dann zuldssig, wenn keine Schlagstellen auf den Schau-
feln des Eintrittleitapparates und den Schaufeln der 1. Stufe des Hoch-
druckverdichters vorhanden sind.

3 Allgemeines

Sémtliche durchgefiihrten Arbeiten sowie die GréBe und Bereich der auspolierten
Schlagstellen an den Laufschaufeln sind im Triebwerksbuch unter Kapitel
“Kleine Reparaturen" einzutragen.

01.01.1983 72-32-00
Seite 1
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Abmessungen in [mm]

Woax 2,0

Dmin e [ - e — 1

Smin 40

Gmax L

K 5 Eine Ausbeulung auf

min der Gegenseite ist
unzuléassig

Lmin =0 Dmin

E 1

max

1. An der Abstrémkante ist nur eine
Schlagstelle zuléassige

2, Insgesamt sind zulassig:
Zwei Schlagstellen (eine auf der
An~ oder Abstromkante) und eine
auf der Schaufeloberfléche.

3. Gegenseitige Lage und Form ist
innerhalb der angegebenen Gren-
zen beliebig.

4, Auf dem Abschnitt L . sind Schlag-

stellen mit einer Tiefe bis 0,3 mm
zulédssige.

5. Auf der konkaven Seite (Bauch-
seite) der Schaufel sind Einbeu- max
lungen mit einer Tiefe bis 1,5 mm,
die flach verlaufen und keine
Einschnitte aufweisen sowie Schlag-
stellen und Riefen bis 0,3 mm Tiefe
zulassig.

Durchgehende Lécher und Risse sind
unzulassig.

Schaufellénge 463 mm

6. Die Lage der Einbeulungen und
Schlagstellen ist beliebig. Anzahl
der Einbeulungen héchstens 2, Ge-
samtzahl der Einbeulungen, Riefen
und Schlagstellen auf der konkaven
Seite und dem Abschnitt L
maximal 5. L

in

7. Tiefe der Schlagstellen G ¢ 0,3 mm.

Zulassige Schlagstellen auf den Schaufeln des
Eintrittsleitapparates, die nicht nachgearbeitet werden

Abbildung 1

72~32-00 01.01.,1983
Seite 2
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Abmessungen in [mm]
Bmax 25
Smin b
Gmax 1,09
Kmin =
Dmin 20
Wmax 20
Emax =
Lm:i.n <)

1. An der Abstromkante ist nur
eine Nacharbeitstelle zu-
lassig.

Die Anzahl der Schlagstellen
an dieser nachgearbeiteten
Stelle ist nicht begrenzt.

N

+ Die Anzahl der Schlagstellen
auf dem Schaufelblatt und
die nachgearbeiteten Stellen
auf der Schaufelkante betragt
max. 2.

3. Die gegenseitige Lage der
nachgearbeiteten Stellen in-
nerhalb der angegebenen Gren-
zen ist beliebig.

4. Die Nacharbeit (schleifen,
polieren) ist im schraffierten
Bereich der Oberfléche vorzu-
nehmen.

5. Die Ausschleiftiefe der Schlag-
stelle G darf max 0,2 mm be-
tragen.

6., Scharfe Kanten der Schlagstellen
flach zum Profil der Schaufel
auslaufend verschleifen.

p—

—)

Ausbeulungen auf der
Gegenseite sind unzu-

2E

arbeit
unzulassig

Nacharbeit von Schlagstellen auf den Schaufeln
des Eintrittsleitapparates

Abbildung 2

01.01.1983

()]

In diesem Be-
reich ist Nach-|

max

e
min

max
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Abmessungen in [mm]
Eine Ausbeulung auf der Gegenseite
Alax 1,0 des Schaufelblattes ist unzuléassig
c
Smin 40 )
Gmax 0.5 9
Opin 25 ﬂ
o |7
L 180 max Gl
N 45 ﬁna;.‘_ “Bo
1 e~
w 3,0 Dﬁ ®
max ‘ z0n
N1 22 .)!.cn)'_:'
iy
[V
Kmin = 2 ;xE
MmO~
= J 2teas
= o 0

1. An der Anstrémkante sowie en
der Abstromkente ist je eine
Schlagstelle zuléssig.

2., Insgesamt sind zuldesig:

Zwel Schlagstellen (eine auf

der An- oder Abstromkante) und
eine auf der Schaufeloberfléiche.

3. Die gegenseitige Lage und Form
der Schlagstellen ist innerhalb
der angegebenen Grenzen beliebig.

In diesem Bereich sind
nur nachgearbeitete

In diesem Bereich
sind keine Schlag-
stellen zul, (auR.
d. im Pkt, 1.3

L
M

Tiefe der Schlagstellen
G <0,3 mm. .

£
.

-genannt.)Schlagstellen zuldssig
Schaufellinge 441 mm

Zuléesige Schlagstellen auf den Laufschaufeln
der 1. Stufe des NDV, die nicht nachgearbeitet werden

Abbildung 3

72-32-00 01.01.1983
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Abmessungen in [mm]

2,0 Eine Ausbeulung auf der Gegenseite
max des Schaufelblattes ist unzuldssig

40

>

min

= 0

20

max E
A
7

25 '

3
[
3

Jnax
E]
o
p<

min 180 o

0,89

"l

max

max 2.0

45
22

d keine Schlag-

stellen zuléssig

A Z Z © @ ~ [w)
[y
min
*

Im Bereich N u., Np

sin

min

5
k]
x

min

s

1. An der Anstrémkante und an
der Abstromkante ist nur
eine Nacharbeitsstelle zu-
lassig. Die Anzahl der
Schlagstellen an dieser
nachgearbeiteten Stelle
ist nicht begrenzt.

R10

f—

abgerundet

4

Max

BT B T

2. Die Anzahl der Schlagstellen
auf dem Schaufelblatt und
die nachgearbeiteten Stellen
auf der Schaufelkante be-
tragt max. 2,

gstell .zu4
.d.im Pkt .

g (auB
.3. genannten)

c min
in diesem Bereich sin

keine Schla

lassi

1

3. Die gegenseitige Lage der
nachgearbeiteten Stellen in-
nerhalb der angegebenen Gren-
zen ist beliebig.

4., Die Nacharbeit (schleifen,
polieren) ist im schraffier-
ten Bereich der Oberfléache -
vorzunehmen,

5+ Die Ausschleiftiefe der

Schlagstelle G darf max. 0,2 mm
betragen.

Nacharbeit wvon Schlagstellen auf den Laufschaufeln
der 1, Stufe des NDV

Abbildung 4

01.,01.,1983 72-32-00
Seite 5
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Abmessungen in [mm]

.
Amax g

A
Nmin 390 max Amax

abgerundet

1, Die Nacharbeit (schleifen,
polieren) ist nur im schraffier-
ten Bereich der Oberfléche vor-
zunehmen.

2, Die gesamte Verkiirzung des
Schaufelprofils darf A
nicht Gberschreiten. m&X

3, Die Gesamtzahl der Schaufeln,
welche an den Spitzen nachge-
arbeitet wurden, darf max 5
betragen.

4. Nebeneinanderliegende Schau-
feln diirfen nicht nachgearbei-
tet werden, ihr Mindestabstand
muB 2 Schaufeln betragen.

mir

Nacharbeit der Laufschaufeln der 1. Stufe
des Niederdruckverdichters am Schaufelkopf

Abbildung 5

72-32-00 p 01.01.1983
Seite 6
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Ab-
pessungen | stife | sture
-

max 3 \/ 2,5
Aax 1| o,5
Cnax 19 0,5 4
B 10 se 25
Spin A 52 48

L 260 280
Kmin = 2

1.

An der Anstromkante sowie an
der Abstromkante ist je eine
Schlagstelle zulissig.

Insgesamt sind zulé&ssig:
Zwei Schlagstellen (eine auf
der An- oder Abstrémkante)
und eine auf der Schaufel-
oberfliche.

Die gegenseitige tage und
Form der Schlagstellen ist
innerhalb der angegebenen
Grenzen beliebig.

Schaufellange 378 mm (2.Stufe)

Schaufellange 327 mm (3.Stufe)

max

)

(auBer die

genannten

stell. zulass.,
1.3

gkt-

7 _Cma
Eine Ausbeulg
auf der Gegen-
seite des
Schaufelblattes
ist unzuléassig

In diesem Bereich sind keipne

Schla
b, 1m

Zuléssige Schlagstellen auf den Laufschaufeln der
2. und 3, Stufe des NDV, die nicht nachgearbeitet werden

Abbildung 6

01.01.1983

72-32-00
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TW-Kraftstoffanlage~-Regelung

Art des Defektes Ursache des Defektes Beseitigung des Defektes
1. Im Fluge und am Boden - Luftdruck zum Beschleuni- [ Leitung zum Beschleunigungsauto-
steigt die nyp nNicht gungsautomaten ist zu maten auf Dichtheit kontrollieren
L gering - Drossel am Eingang Hydraulikver-
- Drossel am Eingang zum stédrker auf Verschmutzung kon-
Hydraulikverstarker ist trollieren i
verschmutzt . - Eventuell Blende im Beschleuni-
gungsautomaten verringern

- WPRT-Anlage ausschalten (zu-

sétzlich Stecker am IMT-3
i trennen)

- Startdrehzahl Uberprifen

- Wenn Defekt nicht beseitigt
werden kann, dann NR-30KU
wechseln

2. Drehzahlschwankungen - Es befindet sich Luft im - KS-System an den Aggregaten

bei Startleistung Kraftstoffsystem TMR, IMT-3, ZNA-30K, RPPO-30K
- Gemeinsame Arbeit zweier a0 e
Regler im Ubergangsbe- - Uberpriifung der Drehzahl mit
reich (t, 18 - 25 °C ausgeschalt. WPRT-Anlage
Druckbegrenzer und (Stecker IMT-3 trennen)
Hydraulikverstérker) - Druckbegrenzer regulieren
14

- KS-Niederdruck-Schwankungen
kontrollieren

3. Parameterschwankungen - Es befindet sich Luft im - KS-System an den Aggregaten

im Fluge Kraftstoffsystem TMR, IMT-3, ZNA-30K, RPPO-30K
(nHD' t6' KS *) - DurchfluB des Drosselpa- entliften .
ketes des Hydraulikver- -~ Uberprifung der Drehzahl mit
stdrkers der NR-30KU zu ausgeschalt. WPRT-Anlage
grofB (Stecker IMT-3 trennen)

- Wechsel des Drosselpaketes im
Hydraulikverstdrker gegen ein
Paket mit geringeren Durch-
fluB ( ¢ 55 cm3/s)

4., - Beim Zuricknehmen des [Defekt an der Reglerpumpe - Stellung des Regimegebers mit
Leistungshebels von HP-30KY mittleren Anrif am Gradbogen
"Start" auf "LL" fallt der NR-30KU prifen.
die Nyp Weiter unter Eventuell Gestdnge regulieren.
L ab. - Differenzdruckventil der NR-30KU

ausbauen. Feder, Ventilteller
B iih;;ﬁiﬁg :iriﬁeter- und Steuerschieber auf Zustand
LL-Re imeg uf ] kontrollieren und ca. 10 1
9 SN Kraftstoff Gber dieses Ventil
ablassen, um eventuelle Fremd-
kérper auszuspiilen,

- Differenzdruckventil wieder
einbauen und TW-Lauf durch-
fihren. '

01.01.1983 73-20-00

Seite 1
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Schmierstoffaggregat

Art des Defektes

‘Ursache des Defektes

Beseitigung des Defektes

1. SS-Austritt aus der
PPO-Turbine und aus
dem hinteren Gerdte-
trager

01.01.1983

Ruckschlagventil des
Schmierstoffaggregates
defekt

- Rickschlagventil wechseln

- Der Wechsel kann bei der
niachsten Inspektion oder
B-Kontrolle durchgefihrt
werden, Bis zum Wechsel sind
cas 2 1 Schmierstoff aus dem
hinteren Geréatetridger abzu-
lassen und kurz vor dem
Start wieder aufzufiillen
(dadurch wird ein Auslaufen
des SS verhindert).

79-21-00
Seite 1
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Anlassen - allgemein

Art des Defektes

Ursache des Defektes

Beseitigung des Defektes

1. Nach Dricken des AnlaP-
knopfes lauft der Rotor
nicht an.

2. Beim AnlaBbeginn leuch-
tet die Lampe "Gefahr-
liche Starterdrehzahl®

3. Beim Anlassen des TW
keine Zundung -
Drehzahlanstieg ohne
Temperaturanstieg

4, Beim Anlassen Ansteigen

der Hochdruckdrehzahl mit

sehr schnellem Tempera-
turanstieg tg

5. TW erreicht nicht die
Startdrehzahl

a) t, < 21 °c

b) t, > 21 °%C

01.01.1983

system.

Fehler im elektrischen
Kreis der Anzeige

Versorgungskreis

- Zindkerzen SP-06WP-3
oder SKNA-22 defekt

-~ Es wird nicht aus-
reichend Kraftstoff
zugefihrt

Es gelangt mehr Kraft-

als zum Anlassen not-
wendig ist

Fehler in der elektrischen
Versorgung oder im Luft-

Luftsystem auf Dichtheit prifen

E-AnschluB am EMT~-707, 3P-44 und
am CTW-3 kontrollieren

Luftfilter des STW-3 prifen

siehe auch BV unter Defekten-
behebung

TW anlassen wie folgt:

- Zu geringe Spannung im

stoff in die Brennkammer,

Luftentnahme vom TA-6 abschalten
AnlaBknopf dricken
Luftentnahme vom TA-6 zuschalten

Hinweis:

Es ist verboten, den AnlaBvorgang
zu wiederholen.

Elektrokreis prifen
STW-3 abbauen

Bruchkupplung des Antriebes
wechseln

Hochdruckrotor mit Ratsche
durchdrehen

Eventuell die Abschaltdrehzahl
des STW-3 nachregulieren

Zindgerat SKNA-22-2A auf Funktion
prifen durch Dricken "Anl. in
der Luft"

Arbeitet das Ziindgerit nicht, dann
SKNA-22-2A wechseln

wird die Funktion des Zindgerétes
nachgewiesen, dann Zindkerzen
ausbauen und Kerzenbild prifen.
Eventuell Zindkerzen wechseln.

Gradbogenkontrolle an der
NR-30KU durchfihren (Zeiger muB
auf mittleren AnriB stehen)

Bei Minustemperaturen Blende auf
Vereisung prifen

Bei Plustemperaturen > +30 °c:
Schr. TA3 an Grenze (armes Gemisch)
regulieren .

Hinweis:

Tn beiden Fallen sich Uberzeugen,
daR sich die Blende 39 (sitzt
unterhalb der Schr. TA3) von 1,7
bis 2,1 mm in der Norm befindet.
Ansonsten Blende regulieren.

Gradbogenkontrolle an der NR-30KU
durchfihren (Zeiger muBf auf
mittleren AnriB stehen)

8lende auf Vereisung bzw. Ver-
schmutzung kontrollieren
(Bl1. 39, Norm 1,7 - 2,1 mm)

Schr. TA3 an Grenze (reiches Ge-
misch) regulieren.
TA3-Regulierung erfolgt bei tie-
fen Temperaturen, Uberprifung
nach Bulletin 120-3

a) WPRT-44 Anlage prifen:

WPRT-44 ausschalten, ng, langsam
erhdéhen bis n,g Start
Beschleunigungszeit prifen und

auf 8,5 s einstellen

Luftleitung zum Beschleunigungs-
automaten auf Dichtheit prdfen

nyp regulieren

80-~-00-00
Seite 1



Wartungshandbuch IL62M

Art des Defektes

Ursache des Defektes

Beseitigung des Defektes

80-00-00
Seite 2

- NR-30KU wechseln
b) t, > 21 %
- Anzeige am Gradbogen iUberprifen

- Arbeiten wie unter Pkt. a)
durchfiuhren

Uberprifung n,, NAR:

- "vo auf 87 bis 88 % einstellen

- Knopf der WPRT-Anlage dricken,
die sich einstellende nyp ist
die n NAR .
(85 =1 %),

Wenn notwendig, die n NAR regu-
lieren (Bull. 7834-3).

- Wechsel der NR-30KU

01.01.1983
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Regulierung der Begrenzung der Drehzahl des Niederdruckrotors
Regulierung der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine
Regulierung der Beschleunigungszeit des Triebwerkes

Regulierung des Reglers RPPO-30K zur Frequenzhaltung des Stromes
des Generators GT40PTsché

Regulierung der Drehzahl des Hochdruckrotors im Regime mit maximalem
Umkehrschub

Moégliche Fehler des Triebwerkes und ihre Beseitigung

Beim Driicken des Knopfes "Anlassen des Triebwerkes" springt der
Starter nicht an oder schaltet sich in den ersten Sekunden aus

Wahrend des Anlassens leuchtet die Anzeigelampe "Gefdhrliche Drehzahl
des Starters" auf

Starter StW-3 schaltet sich frither als nach 56 + 4 s bei einer Dreh-
zahl des Hochdruckrotors unter 36,5 % oder uber 50,5 % nach dem ITE-2T ab

Beim Anlassen bleibt das Triebwerk unter der Leerlaufdrehzahl héngen
ohne Ansteigen des Kraftstoffdruckes und der Gastemperatur hinter
der Turbine

Beim Anlassen im Fluge geht das Triebwerk nicht auf Leerlaufdrehzahl
iber

Keine Kraftstoffzufuhr beim Anlassen

Kraftstoff entzindet sich nicht in der Brennkammer des Triebwerkes
beim Anlassen

Das Triebwerk geht innerhalb von 80 s nicht in die Leerlaufdrehzahl iber
Gastemperatur hinter der Turbine des Triebwerkes beim Anlassen zu hoch

Beim Anlassen sinkt der Kraftstoffdruck am Eintritt in die Reglerpumpe
NR-30 KU

Schwankungen der Drehzahlen der Rotoren des Triebwerkes und der Strom-
frequenz des Generators

Leerlaufdrehzahl zu klein oder zu groB
Auslaufzeit der Rotoren beim Abstellen des Triebwerkes zu kurz

Schmiorstoffdruck am Triebwerkseintritt entspricht nicht den techni-
schen Bedingungen

Uberlaufen des Schmierstoffes aus dem Behdlter im Triebwerk bei nicht-
laufendem Triebwerk

Schmierstoffstand im Schmierstoffbeh&dlter hat sich erhéht

Eine der Anzeigelampen fiur das Ansprechen der Schaufeln des Ein-
trittleitapparates erlischt nicht

Anzeigelampe der Luftabblaseventile erlischt nicht bzw. leuchtet nicht
auf bei gleichmaBiger Erhéhung oder Verringerung der Drehzahl

Drehzahl fur das Umschalten der Luftentnahmeklappe von der 11, auf
die 6. Stufe entspricht nicht den geforderten Werten

Drehzahl des Startregimes entspricht nicht den geforderten Werten
Beschleunigungszeit kleiner 7 s oder grofer 10 s

Beim Steigflug liegt die Drehzahl des Niederdruckrotors {iber 95,0 %
System WPRT-44 begrenzt die Gastemperatur hinter der Turbine bei

Leistungsstufen mit n, gem = 9700 min-1 und unter Startregime nicht
System WPRT-44 begrenzt die Gastemperatur hinter der Turbine bei den
Regimen n, gem = 9700 min-1 und "Uberprifung” nicht

Bei eingeschaltetem Luftentnahmesystem fur die Verbraucher im Flugzeug
Ubersteigt die Gastemperatur hinter der Turbine sowohl im Startregime
am Boden als auch im Fluge die fiir dieses Triebwerk zuldssige Gastempe-
ratur

Beim Laufen des Triebwerkes ist in allen Leistungsstufen die Gastem-
peratur hinter der Turbine hoher als die in den Unterlagen angegebene

Stromfrequenz des Generators GT40PTsch6 ist nicht gleich 400 Y4 nz
oder der Generator schaltet aus der parallelen Arbeit ab

Beim Einschalten der Schubumkehrvorrichtung leuchtet die Anzeigelampe
"Verriegelung der Schubumkehrvorrichtung gedffnet" auf

Bei direktem Schub leuchtet die Anzeigelampe "Verriegelung der
Schubumkehrvorrichtung geéffnet” auf

Beim Verschieben des Bedierhebels der Schubumkehrvorrichtung in die
Stellung "Umkehrschub" verstellen sich die Strahlumlenkklappen nicht
auf Umkehrschub
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Beim Einschalten der Schubumkehreinrichtung stellen sich die Strahlum-
auf Schubumkehr, aber die Anzeigelampe *Schubumkehrvorrich-
haltet" leuchtet nicht auf, und nach 4 s wird das Triebwerk

lenkklappen
tung eingesc
abgestellt.

Stickstoffdruck in den Hydraulikakkus entspricht nicht den Werten der

Tabelle 9

Anzeigelampe
gungen stéand

Anzeigelampe
gungen nicht

Anzeigelampe

Beim Dricken
far Brand im

Anzeigelampe des Systems 257K leuchtet beim Ausschalten des Kontroll-

knopfes weit

Auswechseln
Allgemeine G

Liste der Ag
erlaubt ist

Auswechseln
Auswechseln

Auswechseln
wachung

Auswechseln
Auswechseln
Auswechseln
Einstellung
Einstellung

Auswechseln

des Signelisators DO-206 brennt unter Vereislngsbedin-
ig
des Signalisators DO0O-206 brennt unter Vereisungsbedin-

des Signalisators DO-206 brennt ohne Vereisung

des Umschalters zur Kontrolle des Signalisationssystems
Triebwerk leuchtet die Anzeigelempe nicht auf

er

der Aggregate und Baugruppen des Triebwerkes
rundsétze
gregate und Baugruppen, deren Auswechseln im Einsatz

der Aggregate des Kraftstoffregelsystems
der Aggregate des Schmierstoffsystems
der Aggregate des AnlaBsystems und der Triebwerksiber-

von Baugruppen des Triebwerkes

der Aggregate und Baugruppen der Schubumkehrvorrichtung
oder Umbau der Schubumkehrvorrichtung

des Verstellmechanismus der Strahlumlenkklappen

des Verriegélungsmechanismus der Strahlumlenkklappen -

des Triebwerkes am Flugzeug

Allgemeine Forderungen beim Auswechseln des Triebwerkes

Ausbau des Triebwerkes

Auspacken de

s Triebwerkes

AuBere Entkonservierung des Triebwerkes

Vorbereiten

Montage von

des Triebwerkes zum Einbau in das Flugzeug
Flugzeugaggregaten am Triebwerk

Einbau des Triebwerkes in das Flugzeug

Innere Entkonservierung des Triebwerkes

Kaltdurchdre
Fehlanlassen
Bremslauf ei
Arbeiten am
Kontrollflug
Arbeiten am

Konservierun
Allgemeine G
Konservierun
Konservierun

Innere Konse
RPPO=30K, ZR

hen des Triebwerkes

des Triebwerkes

nes neu eingebauten Triebwerkes

neu eingebauten Triebwerk nach dem Bremslauf
mit neu eingebautem Triebwerk

Triebwerk nach dem ersten Flug

g des Triebwerkes und seiner Aggregate

rundsétze

g des Triebwerkes am Flugzeug

g des Kraftstoffsystems des Triebwerkes im Flugzeug

rvierung der Kraftstoffaggregate NR-30KU, DPO-30K,
-1-30K, DZN44-P§T, RNA-30K, ZNA-30K, TD=30K und IMT-3

bei ihrem Abbau vom Triebwerk

Innere Konservierung der Aggregate des Schmierstoffsystems des Trieb-

werkes und d
Abbau vom Tr

Aufere Konse
Konservierun
Konservierun

es Hydrauliksystems dér Schubumkehrvorrichtung bei ihrem
iebwerk

rvierung der Aggregate bei ihrem Abbau vom Triebwerk
g der Kraftstoffdisen -
g des Triebwerkes nach seinem Ausbau aus dem Flugzeug
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Arbeitsschutzhinweise

10.

11.

12,

Alle Arbeiten fir den Betrieb und die Wartung des Triebwerkes sind ausschlieBlich mit
fehlerfreiem Bordwerkzeug durchzufihren,

Bei der Durchfilhrung der Arbeiten und bei Durchsichten sind zur Verhinderung des Ein-
dringens von Fremdkérpern in das Triebwerk VorsichtsmaBnahmen zu treffen, Nach AbschluB
der Arbeiten ist zu kontrollieren, ob sich Fremdkérper im Triebwerk oder in der Trieb-
werksgondel befinden.

Bei der Durchfiilhrung von Arbeiten am Kraftstoff-, Schmierstoff- und Hydrauliksystem so-

wie beim Tanken, Nachfiillen von Schmierstoff und Hydraulikflissigkeit ist das Auslaufen

der Arbeitsfliissigkeit unzuldssig. Bei der Demontage von Aggregaten und Rohrleitungen
sowie bei der Wartung des Kraftstoff-, Schmierstoff- und Hydrauliksystems sind offene
Verbindungen und Hohlrdume mit Kappen oder Polyathylenfolie zu verschlieBen,

Bei der Durchfiihrung von Arbeiten an der Schubumkehrvorrichtung sowie vor der Durch-
sicht der Schubdise und der Turbine und dem Einsetzen des Deckels auf die Schubdise ist
zur Vermeidung von Ungliicksfsllen der Druck der Arbeitsflissigkeit im Hydrauliksystem
der Schubumkehrvorrichtung entsprechend 1.5.1. Punkt 6. abzulassen. Dabei ist zu pri-
fen, ob sich beim Umlegen des Bedienungsgriffes fir die Schubumkehrvorrichtung in die
Stellung Umkehrschub die Strahlumlenkklappen der Schubumkehrvorrichtung nicht umlegen.

In den Zindaggregaten SKNA-22-2A werden die Ger&dte R-22 eingesetzt. Darin befindet sich
ein radiocaktives Isotop, das einen B-~Strahler darstellt. Der Strahlungsschutz wird
durch eine Glas-Aluminiumschutzhiille gewdhrleistet. Dadurch iiberschreitet die Strah-
lungsleistung nicht den natiirlichen Strahlungspegel. Der Betrieb und die Lagerung des
Aggregates ist fiir das Wartungspersonal ungefahrlich., .
Bei Beschadigung der AuBenhiille ist das Aggregat SKNA-22-2A in einen Aluminiumbehdlter
mit einer Wanddicke von 0,8 bis 1,0 mm zu legen, in dem sein Transport und seine Lage-
rung erfolgt. Der Behadlter muR das Strahlungswarnzeichen tragen. Der Behalter mit dem
beschidigten Aggregat ist bis zum Absenden an das Herstellerwerk in einem Speziallabo-
ratorium oder in einem Safe zu lagern, auf dem sich das Strahlungswarnzeichen befindet.

Die Aggregate SKNA-22-2A diirfen vom Halter weder abgeschrieben noch vernichtet werden,

Bei der Durchfiilhrung von Arbeiten am Triebwerk sind alle VorsichtsmaBnahmen zu treffen,
die verhindern, daB Personen vom Flugzeug oder von den Leitern herunterfallen. An den
Leitern milssen Seitengelénder angebracht sein, Vor der Arbeit sind die Leitern auf ihre
Standfestigkeit zu uberprufen.

Vor dem Anlassen des Triebwerkes ist darauf zu achten, daB sich auf den Leitern und in
der Nahe der Triebwerke keine Personen befinden.

Das Anlassen eines Triebwerkes mit fehlerhaften Kontrollger&ten ist bis zur Feststel-
lung und Beseitigung der Defekte verboten,

Das Einstellen der Aggregate und die Beseitigung von Fehlern am arbeitenden Triebwerk
ist verboten,

Zum Schutz des Wartungspersonals vor dem Lérm der arbeitenden Triebwerke sind Helme oder
Gehérschutz zu verwenden.

Vor Auswechseln des Triebwerkes ist zu prifen, ob Risse in den Seilen der Hebevorrich-
tungen vorhanden sind. Zu prifen sind auBerdem die zuverlédssige Befestigung der Seile
an den Auslegern der Hebevorrichtungen und die Befestigung des Triebwerkes auf dem
Transportstadnder der Transportkiste,

Vor der Abnahme des Triebwerkes vom Flugzeug ist der Stickstoffiberdruck im Hydraulik-
system der Schubumkehrvorrichtung abzulassen.






1, Vorbereitung des Triebwerkes vor dem Flug

Zur Vorbereitung des Triebwerkes vor dem Flug sind Arbeiten fiir seine Vorbereitung zum An-
lassen, das Warmlaufen und der Bremslauf durchzufihren,
Beim Einsatz des Triebwerkes erfolgt die Kontrolle seiner Betriebsparameter mittels der in
Tabelle 1 angegebenen Ger&te.

Tabelle 1

verdichters

Cerdtetyp
hid' Kontrollparameter Satz Geber Anzeige- Anmerkung
. geréat
1 2 3 4 5 5]
1 Drehzahl des Hochdruckrotors DTE-5T iTE-2T
-

2 Drehzahl des Niederdruck- DTE-5T ITE-2T keine feste Messung
rotors

3 Gastemperatur hinter der 2IA-7A=-670 | Thermoele=- |UT-7A
Turbine mit T-99-3

4 |Kraftstoffdruck der Ring- | EMI-3RTI IDT-100 mit|UI3-3
leitung der ersten Disen- Damp fer
stufe D59-2

5 Schmierstof fdruck am EMI-3RTI IDT~8 mit uI3-3
Triebwerkseintritt | Dampfer

| D59~-4
6 | Schmierstof ftemperatur EMI-3RTI P-63 UI3-3
! am Triebwerkseintritt
7 Kraftstoffdruck am Ein- 2DIM-4T IDT-4 mit U12-4T
tritt in die Reglerpumpe Dampfer
NR-30KU D59-4

8 Minimaler Kraftstoffdruck MSTW-1,6 Anzeige- Die Lampe leuchtet
am Eintritt der Regler- lampe beim Abfall des
pumpe NR-30KU | Kraftstoffdruckes >

| auf 1,6 ¥ 0,3 kp/cm
‘ auf,
g9 | schmierstoffmenge im MES-2247 DTPR | LD-49
Schmierstoffbehidlter des DT
Triebwerkes |

10 Minimale Schmierstoff- DTPR ; Anzeige- Die Lampe leuchtet
menge im Schmierstoff- ‘ lampe beim Absinken der
behalter deg Trieb- Schmierstoffmenge im
werkes | Schmierstoffbehdlter

| auf 5t 0,61 auf,

11 Minimaler Schmierstoff- MSTW=-2,2 ! Anzeige- Die Lampe leuchtet
druck am Triebwerks- | lampe beim Absinken des
eintritt ' Schmiersioffdrucks

| auf 2,2 . 0,45 kp/cm
i auf,

12 Druckabfall an den Kraft- SgDFR=-1T Anzeige- Die Lampe leuchtet
stoffiltern des KS-SS- lampe auf, wenn sich der
Kihlers Kraftstoffilter zu-

setzt und die Druck-
differenz an ihm auf
einen Wert von

+0,075 2
0,4 -0.05 kp/cm
anwachst.

13 stindlicher Kraftetoff- RTMSB7 - DRTMS RTMSW7 -
verbrauch 25AT 10T mit 25AT

Dichte-
geber
DPES-1T

14 Stellung der Luftabblase- MST-8A | Anzeige- Die Lampe erlischt
ventile hinter der 5. und mit | lampe beim SchlieBen der
6, Stufe des Hochdruck- Dampfer | Luftabblaseventile

D59-2 J



1 2 3 4 53 6

15 Stellung der Schaufeln zwel zwei Bei der Stellung
des Eintrittleitappara- Endschal- Anzeige- =350 der Schaufeln
tes des Hochdruckver- ter lampen des Eintrittleit-
dichters apparates brennen

beide Lampen,
Bei der Stellung
-5° brennen beide
Lampen nicht.

16 Schubumkehr eingeschaltet zwei End- Anzeige- Die Lampe leuchtet

schalter lampe beim Steller des

Bediengriffes der
Schubumekhr in die
Stellung Schubum-
kehr und Of fnen der
Verriegelung auf.

17 Stellung der Verriege- Endschalter|Anzeige-~ Die Lampe leuchtet

lung der Schubumkehr lampe beim Offnen der Ver-
riegelung ohne Stel-
len des Bedienungs-
griffes der Schubum-
kehr in die Stellung
Schubumkehr auf,

18 Vibrationspegel des Trieb- IW-200K MW-25B-W !
werksgehiuses

19 Erhohte Vibration des MN-25B-W Anzeige- Die Lampe leuchtet
Triebwerksgeh&uses lampe beim Erreichen der

Vibrationsgeschwin-
digkeit von 65 mm/s
auf.

20 Gefdhrliche Vibration MN-25B-~-W | Anzeige- Die Lampe leuchtet

| des Triebwerksgehiduses lampe beim Erreichen der

[ ! Vibrationsgeschwin-
| digkeit von 90 mm/s
‘ auf,

21 Arbeit des AnlabBauto- | Anzeige-
maten APD-55 des Trieb- | lampe
werkes |

22 Gefdhrliche Drehzahl Flieh- Anzeige- Die Lampe leuchtet
des Starters kraftaus~ | lampe beim Nichtabschalten

schalter des Starters bei
des Star- ‘ einer Drehzahl des
ters mit | Hochdruckrotors von
Mikro- | 46 + 3 % auf,
schalter [

23 Vorhandensein von Spanen Z\15-30 Anzeige~ | Die Lampe leuchtet
im Schmierstoff oder gefidhr- Thermo- | lampe beim Vorhandensein
liche Schmierstofftemperatur signali- von Spdnen im
des Schmierstoffesy der vom sator Schmierstoff oder
Kugellajer des Hochdruckver- bei geféhrlicher
dichterrotors abgepumpt wird Schmierstofftempe-

ratur,

24 Vereisung des Triebwerks- DO-206 : Anzeige=- Die Lampe leuchtet
eintrittskanals i lampe periodisch bei Ver-

! eisung des Signa-
! lisators auf,

25 Arbeit des Enteisungssystems Anzeige- Die Lampe leuchtet

des Triebwerkes lampe beim Einschalten des
Enteisungssystems
des Triebwerkes auf.

26 Triebwerksbrand zwel Anzeige- |

Ceber lampe |
DP-11



1.1. Vorbereitung des Triebwerkes zum Anlassen
1. Am Triebwerk sind die Arbeiten im Umfang der Form A des Abschnittes 4.,2. durchzufihren,.

2. Der Kraftstoff- und Schmierstoffstand ist zu prifen und erforderlichenfalls nachzufillen,

Die Schmierstoffmenge im Schmierstoffbehdlter des Triebwerkes muB am Peilstab 26 bis 28 1
betragen. Das Gesamtfassungsvermdgen des Schmierstoffsystems des Triebwerkes betrédgt

43 bis 48 1.
Die Menge der Betriebsfliissigkeit im Hydraulikbehslter des Triebwerkes muB am Peilstab

betragen:
- bei mit der Betriebsfliissigkeit geladenem Hydraulikakku und mit Fliissigkeit gefulltem
System 12 bis 14 1;

- bei entladenem Hydraulikakku und mit Flussigkeit gefilltem System 17 bis 19 1.

Die minimal zuldssige Menge an Betriebsfliissigkeit im Hydraulikbeh&lter bei geladenen
Hydraulikakkus und gefiilltem System betragt 6 1. Das Gesamtfassungsvermdgen des Hydrau-
liksystems betragt 22 bis 25 1.

Anmerkung: Die Hydraulikakkus werden beim Ablassen des Uberdrucks der Betriebsflissig-
keit im Hydrauliksystem mit dem Hahn KP-40 entladen.

Beim Tanken des Flugzeuges ist auf die Sauberkeit der Tankpistolen, die Unversehrtheit
der Tankschliuche sowie die Sauberkeit und Unversehrtheit der Siebe der Fillstutzen der
Behalter zu achten,

Das Betanken des Flugzeuges mit Kraftstoff erfolgt aus Tankanlagen, die eine Filtrier-
sauberkeit von maximal 40 Bm gewdhrleisten,

Beim Fillen des Schmierstoffbehalters und des Behilters des Hydrauliksystems der Schub-
umkehrvorrichtung sind die Tankfahrzeuge mit Filtersieben mit einer Maschenzahl von
8100 bis 10000 pro cm? auszuristen, Dig Tankpistolen sind mit Filtersieben mit einer
Maschenzahl von mindestens 4000 pro cm“ zu versehen.

Fur den Betrieb des Triebwerkes sind zu verwenden:
a) Kraftstoff - Kerosin T-1, TS-1 GOST 10227-62 und T-7 GOST 12308-66.

Anmerkung: Der Betrieb des Triebwerkes mit dem Kraftstoff T-7 wird nach der Durchfih~-
rung der Erprobung des Triebwerkes mit diesem Brennstoff erlaubt.

b) schmiermittel fur das Triebwerk - MK-8P GOST 6457-66.

c) Betriebsfliussigkeit fur das Hydrauliksystem zur Steuerung der Schubumkehrvorrich-
tung - AMG-10 GOST 6794-53.

Die Mischung der Kraftstoffe TS-1, T-1 und T-7 in beliebigen Verhdltnissen ist erlaubt.

Beim Betrieb des Triebwerkes mit MK-8P ist in Ausnahmef&llen das Nachfiillen des Schmier-
stoffbehalters bis zu dem oben genannten Niveau mit MK-8 GOST 6467-66 gestattet,

Cer Betrieb des Triebwerkes mit Kraftstoffen und Schmierstoffen ausléndischer Firmen,

deren Daten den GOST der UdSSR entsprechen, ist erlsubt, Die Kraftstoff- und Schmier-~

stoffsorten auslandischer Firmen, die statt der Kraftstoffe und Schmierstoffe sowjeti-
acher Produktion eingesetzt werden konnen, sind in Tabelle 2 angegeben.

Die Kristallisationstemperatur der Kraftstoffe ausliandischer Firmen muB kleiner

minus 48 bis 50 °C sein.

Tabelle 2
Kraft- und Schmier- Kraft- und Schmierstoffe ausldndischer Firmen
stoffe sowjetischer X == -
Produktion Bezeichnung Spezifikation Land
Kraftstoffe
T-1 und TS-1 nach Avtur-50 DERD-24384 England
GOST 10227-62 Typ A-1 D 1655/63 T USA
T-7 nach GOST Avtur-50 Air-3405/V Frankreich
12308-66 PL~-4 TRD-25-005~-64 CSSR
IP~5 (Avcat) DERD-2498 Japan
Typ 1 3 GP-23e Kanada
P=2 PN-57/c~96026 Polen
LW-9025 TU TNL-12991 DDR
Schmierstoffe
MK-8P nach GOST Turbooil-3 D Eng RD-2490 England
6457-66 Turbooil-3 Air-3515A Frankreich
(Mineraldl) Turbooil-2 Mil-0-6081B USA
Turbooil-2 3GP-901 Kanada
AMG-10 nach - Aeroshell DTD-585 England
GOST 6794-563 Fluid-4
Aeroshell FHS-1 Frankreich
Fluid-4
Aeroshell Mil=-H-5606A USA
Fluid-4
Aeroshell 3GP-26A Kanada
Fluid-4




Das Mischen der Kraftstoffe scwjetischer Produktion mit den Kraftstoffen auslandischer
Hersteller sowie des Mineraldls MK-8P sowjetischer Produktion mit den Mineraldlen dcyv
ausliandischen Hersteller, die in Tabelle 2 angegeben sind, ist in beliebiaern verhalt-
nissen gestattet.

Fir den getankten Kraft- und Schmierstoff und der Hydraulikfliissigkeit des Steuersystems
der Schubumkehrvorrichtung eingefiillte Betriebsflissigkeit miissen Analysen vorhanden
sein, Die Angaben der Analyse miissen der GOST-Norm bzw. den giltigen Nutzungsgrenzwerten
entsprechen.

Anmerkung: 1. Nach vollsténdigem Entleeren des Kraftstoffsystems sind nach seinem Fiillen
mit Kraftstoff die Aggregate TMR (Kraftstoff-Schmierstoffkihler), IMT-3,
ZNA =30K und RPPO~30K zu entliiften und ein FehlanlaBvorgang entsprechend
den Angaben im Abschnitt 8,10. durchzufihren.

2. Nach vollstindigem Entleeren des Schmierstoffsystems ist nach seinem Fil-
len mit Schmierstoff die Hauptpumpe OMN-30 zu entliiften und das Triebwerk
entsprechend den Angaben im Abschnitt 8.9. durchzudrehen,

3, Das Entliiften der Schmierstoff- und Kraftstoffaggregate erfolgt bis zum
Austritt eines ununterbrochenen Kraftstoff- und Schmierstoffstrahls,

Die Leichtgsngigkeit des Triebwerkbedienungshebels ist durch Bewegen aus der Stellung
"Stop" in die Stellung "Startregime" und zuriick zu prifen,

Die Stellung des Schubumkehrbedienungshebels ist zu kontrollieren. Der Bedienungshebel
s0ll sich in der Stellung Vorwartsschub befinden.

Die Elektroversorgung der Geridte des AnlaBsystems und der AnlaRautomatik ist einzuschal-
ten; die Spannung §m7Bordnetz des Flugzeuges ist zu prifen, Sie muB 27 + 2,7 V Gleich-
spannung und 115 *°'’ Vv Wechselspannung auf den in der Besatzungskabine installierten
Geraten betragen,

Folgende Systeme sind auf Fehlerfreiheit zu prifen:

a) Brandwarnsystem 257 K im Triebwerk:
Dazu den Umschalter zur Kontrolle der Geber DP-11 einschalten. Bei fehlerfreiem
Kreis der Geber DP-11 leuchtet die Lampe "Brand im Triebwerk" auf. Den Kontroll-
umschalter ausschalten.

b) Vibrationskontrollsystem der Triebwerke IW-200K:
Dazu ist die Anlage mit dem Kippschalter einzuschalten und 5§ min durchzuwérmen.,
Es ist zu priufen, ot sich die Zeiger der Anzeigegerdte in der Nullstellung befinden.
Der Knopf zur Kontrolle des Vibrationssystems ist zu betdtigen, Bei fehlerfreiem Sy-
stem leuchten die Signallampen "Erhdhte Triebwerkesvibration” und "Geféhrliche Vibra-
tion" auf; der Zeiger des Vibrationsanzeigers schlagt auf 60 bis 100 mm/s aus.
Mit Hilfe des Umschalters ist die Priafung fir alle Geber durchzufihren, Die Null-
stellung der Zeiger wird mit der Schraube auf dem Anzeigeger&dt eingestellt.

c) Anzeigesystem der Stellung der Luftabblaseventile hinter der 5, und 6. Stufe
des Hochdruckverdichters:
Die Lampe darf nicht leuchten, da vor dem Anlassen die Ventile geeschlossen sind.

d) Anzeigesystem der Stellung der Schaufeln des Eintrittleitapparates:
Beide Anzeigelampen der Stellung der Schaufeln des Eintrittleitapparates miissen
leuchten, Scfern eine oder beide Lampen nicht leuchten, ist die Stellung der Bedie-
nungshebel fir die Schaufeln des Eintrittleitapparates zu prifen, die sich in der
Stellung - 350 befinden missen., Befinden sich die Hebel auf einem anderen Winkel,.
sind sie manuell bis zum Anschlag beim Winkel - 35° zu schieben.
Bei nichtlaufendem Triebwerk konnen die Bedienungshebel fiir die Schaufeln des Ein-
trittleitapparates in eine beliebige andere Stellung gebracht werden, ohne das es
ein Defekt ist, und das Triebwerk darf angelassen werden. Bei normalem Abschalten des
Triebwerkes befinden sich die Schaufeln des Eintrittleitapparates im Winkel -35°.

e) Anzeigesystem des minimalen Schmierstoffdruckes am Triebwerkseintritt und des
minimalen Kraftstoffdrucks am Eintritt der Reglerpumpe NR-3Q KU:
Bei fehlerfreien Systemen leuchten bei nichtlaufendem Triebwerk die roten Signallampen.
Beim Einschalten der Behilterpumpe kann die Anzeigelampe fir den minimalen Kraftstoff-
druck verléschen.

f) Anzeigesystem der Stellung der Luftentnahmeklappe fir das Beheizen der Schaufeln des
Eintrittleitapparates, der Nabenverkleidung und der Einlaufverkleidung:
Zur Kontrolle ist die elektrisch betdtigte Klappe EL5-7 zu 6ffnen und zu schlieRen.
Bei offener Klappe leuchtet die weiBe Anzeigelampe, bei vollsténdig geschlossener
Klappe leuchtet sie nicht.

g) Anzeigesystem der Stellung der Schubumkehrklappen und die Offnung der Verriegelung
der Schubumkekrvorrichtung:
Bei der Stellung der Schubumkehrklappen fur Vorwdrtsschub und bei geschlossener Ver-
riegelung leuchten die Lampen nicht.

1.2. Anlassen des Triebwerkes

1. Aggregat TA-6A entsprechend Betriebsanleitung anlassen.

Nach Einstellen des Betriebsregimes des Aggregates TA-6A Luftentnahmeklappe 8ffnen und am

Manometer im Flugzeug den Luftdruck der AnlaBleitung prifen.

Zum Anlassen des Triebwerkes kann eine AuBenbordquelle oder ein vorher angelassenes
Triebwerk benutzt werden.

Der Luftdruck am Eintritt des Starters StW-3 muB wdhrend des Anlassens in den in Abb, 1
dargestellten Grenzen liegen,
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Dieser Druck wird beim Anlassen des Triebwerkes vom Aggregat TA-6A oder beim Anlassen
von einem laufenden Triebwerk unter der Bedingung der Beibehaltung der Drehzahl des lau-
fenden Triebwerkes in Abhingigkeit von der AuBentemperatur gewdhrleistet,

Bei einer Aufentemperatur von +15 Oc ist eine Drehzahl des Hochdruckrotors, von dem dgs
Anlassen erfolgt, von 73,5 % erforderlich. Bei Erhéhung der Temperatur um jeweils 10 C

muB die Drehzahl des Triebwerkes jeweils um 1,5 % erhoht und bei Sinken verringert werden.

Exakter sind die empfohlenen Drehzahlen des Hochdruckrotors des Triebwerkes begi der Ent-
nahme von Luft zum Anlassen eines anderen Triebwerkes in Abhéngigkeit von der AuBentempe-
ratur nach der Kurve aus Abb, 2 oder mit Hilfe eines speziellen Rechenschiebers (siehe
Anlage 2) zu bestimmen,

Beim AnlaBvorgang des _Triebwerkes betradgt der maximal zuléssige Luftdruck am Starterein-
tritt 4,4 * 0,4 kp/cm2. Dabei wird der maximale Luftdruck am Eintritt in die Startsrtur-
bine von der Konstantdruckklappe des Starters in den Grenzen von 3,3 bis 3,6 kp/cm“ ge-
halten.

Wenn der Luftdruck am Eintritt in den Starter StW-3 hdher als im Diagramm angegeben wird
(siehe Abb, 1) und 6,0 : 0,4 kp_/cm2 Ubersteigt, l8uft das Triebwerk nicht an, da der Ge-
ber MST-6 den Versorgungskreis des Gerdtes APD-55 unterbricht.

Umschalter "Anlassen - Klimaanlage" auf der AnlaRtafel des Triebwerkes in die Stellung
"Anlassen" bringen.

Kontrollieren, ob sich der Kippschalter zum Einschalten des Generators GT40PTsché im
ausgeschalteten Zustand befindet,

Versorgung des Temperaturreglers des Systems WPRT-44 einschalten,

Betriebsartenschalter "Anlassen - Fehlanlassen - kalt durchdrehen" auf der AnlaBtafel in
die Stellung "Anlassen" bringen.

Behzlterpumpe einschalten und Brandhahn &ffnen,

Triebwerksbedienungshebel auf Leerlauf stellen. Der Bedienungshebel fir die Schubumkehr
muB sich in der Stellung fiir Vorwdrtsschub befinden,

Nach auBerhalb des Flugzeuges das Anlassen signalisieren.

Den AnlaBknopf des Triebwerkes 1 bis 2 s driicken, Dabei auf das Aufleuchten der Anzeige-
lampe fir das Einsetzen des AnlaBsystems des Triebwerkes, das Durchdrehen des Hochdruck-
rotors vom Starter, das Eintreten des Kraftstoffes in die Brennkammer und sein Entflammen
achten. Bei normaler Funktion des AnlaBsystems erfolgt der Ubergang des Triebwerkes auf
Leerlauf nach 40 bis 80 s.

Beim AnlaBvorgang und Ubergang des Triebwerkes auf Leerlauf ist auf folgendes zu achten:

- das Ansteigen des Schmierstoffdruckes am Triebwerkseintritt auf 0,5 kp/cm2 bei 16,5
bis 21 % Drehzahl;

- das Offnen der Luftabblaseventile hinter der 5. und 6. Stufe des Hochdruckverdichters
nach dem Aufleuchten der Anzeigelampe (muB bis zu einer Drehzahl von 14 % erfolgen);

- die intensive Drehzahlzur.ahme des Hochdruckrotors. Den Augenblick des Abschaltens des
Starters anhand des sprungartigen Luftdruckanstiegs am Startereingang festhalten.
Der Starter wird durch den Fliehkraftgeber der Reglerpumpe NR-30 KU bei Drehzahlen
von ny = 36,5 bis 40,5 % oder durch den AnlaBautomaten APD-55 innerhalb von 56 F 4 s
nach dem Driicken des AnlaRknopfes ausgeschaltet. Beim Nichtabschalten des Starters
bei der Drehzahl np = 40,5 % oder nach 60 s Betrieb der Automatik APD-55 sind der Star-
ter durch Driicken des Knopfes zur AnlaBunterbrechung abzuschalten und der Triebwerksbe-
dienhebel in die Stellung "Stop" zu bringen sowie die Luftzufuhr zum Starter zu unter-
brechen, Die Ursache des Nichtabschaltens des Starters ist zu kldren und der Defekt zu
beseitigen,

Anmerkung: 1, Wihrend des Anlassens ist die manuelle Korrektur der Kraftstoffzufuhr
durch Verschieben des Triebwerksbedienungshebels verboten,

2, Die Gastemperatur hinter der Turbine darf widhrend des Anlassens 550 °c
nicht Ubersteigen. Der Betrieb des Triebwerkes beim Anlassen bei einer
Temperatur hinter der Turbine von 550 ©C ist maximal 4 s erlaubt.

3. Beim Aufleuchten der Anzeigelampe "Gefdhrliche Drehzahl des Starters" ist
der starter durch Dricken des Knopfes zur AnlaBunterbrechung abzuschalten
und der Triebwerksbedienungshebel in die Stellung "Stop“ zu bringen sowie
die Luftzufuhr zum Starter zu unterbrechen, Das wiederholte Anlassen des
Triebwerkes darf nur nach Kldrung der Ursache und nach Beseitigung des
Defektes, die das Abschalten des Starters bei der Drehzahl n, = 36,5 bis
40,5 % verhinderten, erfolgen,

4, Das Anlassen des Triebwerkes erfolgt bei abgeschalteten Luftentnahmen fiur
Verbraucher im Flugzeug.

5, Nach jedem erfolglosen AnlaBversuch wird das Triebwerk kalt durchgedreht,
wenn sich der Kraftstoff nicht entziindet hat,

Beim Ubergang auf Leerlauf ist das Ansprechen der Anzeige des minimalen Schmierstof f-
druckes am Triebwerkseintritt und des minimalen Kraftstoffdruckes am Eintritt in die
Reglerpumpe NR-30 KU zu priifen. Bei einem Schmierstoffdruck von 2,2 ¥ 0,45 kp/em2 ver-
lischt die Lampe fir den _minimalen Schmierstoffdruck. Der Schmierstoffdruck im Legrlauf
muB mindestens 2,5 kp/cm2 betragen. Bei einem Kraftstoffdruck von 1,6 ¥ 0,3 kp/cm2 ver-
lischt die Lampe fiir den minimalen Kraftstoffdruck.
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Anmerkung: Beim Aufleuchten der Anzeigelampe fiir den Druckabfall an den Kraftstoff-
filtern des KS=SS-Kithlers (TMR) ist das Triebwerk abzustellen, sind die
Filter abzunehmen, auf Sauberkeit zu prifen und, wenn notwendig, im Ultra-
schallbad auszuwaschen.

Nach Obergang des Triebwerkes auf Leerlauf ist der Antrieb fiur konstante Drehzahlen mit
dem Schalter zum Einschalten des Generators GT40PTsch6 einzuschalten,

Anmerkung : Bei laufendem Triebwerk muB das System PPO fir konstante Drehzahlen bei
Drehzahlen Uber der Leerlaufdrehzahl eingeschaltet sein.
Das Ausschalten des PPO fir maximal 20 min zum Messen der Parameter des
Triebwerkes oder des Elektroenergieversorygungssystems des Flugzeuges ist bei
Kontrollarbeiten erlaubt.,
Wenn unbedingt erforderlich, kann der PPO noch lénger ausgeschaltet sein
(beim Abtrennen des PPO vop Generatorschutzsystem oder bei Fehlern im
Bordnetz).

Das Anlassen des Triebwerkes wird in folgenden Féllen unterbrochen:

a) bei zu langsamer Drehzahlzunahme des Hochdruckrotors oder bei starkem Ansteigen der
Gastemperatur hinter der Turbine oder bei Erreichen einer Gastemperatur von 550 oc
hinter der Turbine fur liénger als 4 s;

b) beim Unterbrechen des Drehzahlanstiegs des Hochdruckrotors - "Hangenbleiben" der
Drehzahl;

c) beim Nichtvorhandensein des Schmierstoffdrucks am Triebwerkseintritt; -
d) bei einem Signal vom Signalisationsfilter uber Metallteilchen im Schmierstoff;
e) beim Aufleuchten der Anzeige "Gef&éhrliche Vibration";

f) beim selbstdndigen Einschalten der Klappen der Schubumkehrvorrichtung in die Stellung
Umkehrschub oder Uffnen der Klappenverriegelung;

g) beim Herausdrehen der Schaufeln des Eintrittleitapparates des Hochdruckverdichters
aus dem Einstellwinkel - 359;

h) wenn sich die Luftabblaseventile hinter der 5. und 6. Stufe nicht 6ffneten;
i) beim Aufleuchten der Anzeigelampe "Brand in der Gondel" oder "Brand im Triebwerk";

j) bei anderen UnregelméBigkeiten in der Funktion des Triebwerkes und seiner Aggregate,
die wahrend des Anlassens festgestellt werden,

Das Unterbrechen des Anlassens erfolgt durch Verstellen des Triebwerksbedienhebels in
die Stellung "Stop" und Driicken des Knopfes "AnlaBunterbrechung®, wenn sich der Starter
noch nicht automatisch abgeschaltet hat,

Anmerkung: 1. Das wiederholte Anlassen des Triebwerkes erfolgt nach vélligem Stillstand
des Hochdruckrotors.

2., Das wiederholte Anlassen ist ohne Feststellen der Ursachen des Fehlanlas-
sens und Beseitigung des Fehlers verboten. !

3. Erfolgte das Anlassen des Triebwerkes bei laufendem Rotor und dberstieg
die Drehzahl des Hochdruckrotots 5,5 % beim Einschalten des Starters, ist
nach dem Stillstand des Triebwerkes der Starter zur Durchsicht der
Klinkankupplung abzunehmen

4. Die Pausen zwischen den Betriebszyklen des Starters bei Kaltdurchdrehen,
Fehlanlassen und Anlassen des Triebwerkes missen mindestens 5 min betragen,
Nach 5 aufeinanderfolgenden Einschaltvorgéngen ist eine Pause von minde-
stens 30 min zum Abkiihlen der Aggregate des AnlaBsystems erforderlich,

Nach zwei Betriebszyklen mit je 5 AnlaBvorgingen sind die Aggregate des
AnlaBsystems mindestens 60 min abzukihlen,

Nach dem Anlassen eines Triebwerkes, an dem Rohrleitungen oder Aggregate des Kraftstoff-
oder Schmierstoffsystems gewechselt wurden sowie eines neu eingebauten Triebwerkes ist
dieses Triebwerk 5 min im Leerlauf laufen zu lassen. Danach ist das Triebwerk abzustel-
len und auf Leckstellen an den Verbindungsstellen im Kraft- und Schmierstoffsystem zu
untersuchen. Die festgestellten Defekte sind zu beseitigen und das Triebwerk erneut zur
Kontrolle der einwandfreien Beseitigung der Defekte anzulassen.

1.3. Warmlaufen des Triebwerkes

1.

2,

Vor Ubergang auf Startregime ist das Triebwerk nach dem Anlassen warmlaufen zu lassen.
Das erfolgt entsprechend dem Abbremsdiagramm (Abb. 3) auf folgende Weise:

- Laufenlassen des Triebwerkes im Leerlauf mindestens 2 min;

- stetiger Ubergang auf 0,7 Nennleistung und mindestens 1 min laufenlassen in diesem
Regime. Der Ubergang auf Startleistung darf nach Erfiilllung des Warmlaufzyklus 5 min
nach dem Driicken des AnlaBknopfes erfolgen. Nur bei warmgelaufenem Triebwerk ist es
gestattet, die Priffung der Beschleunigung von einem beliebigen Regime aus sowie die
Priifung der Funktion der Schubumkehrvorrichtung vorzunehmen.

Wihrend des Warmlaufens sind die Triebwerksparameter zu kontrollieren und die normale
Funktion der Triebwerke zu prifen. Die Parameter des Triebwerkes miissen den Angaben
in Tabelle 3 entsprechen,



3. Bei Leerlauf ist zu prifen:

- die Drehzahl des Hochdruckverdichters, die bei Py = 760 Torr und ty = +15 °c 59,0 bis
61,0 % betragen muB,

Tabelle 3
Triebwerksparameter am Boden t = 15 %, Py = 760 Torr

Drehzahl der fotoren Gas- Schmier-| Schmier Kraft- Kraft-
) in % und min~ tempe- stoff- stoff- stoff- stoff-
bg;s;ggggzégzzg . ratur druck am| tempe- druck im druck am
Niederdruck- Hochdruck~| hinter Trieb=- ratur Kanal d. Eintritt in
rotor rotor der werks- am ersten die Pumpe
Turbine| eintritt| Trieb- Disen- NR-30 KU in
in in werks- stufe in
Sc kp/cm2 j;"tgétt kp/cm2 kp/cm2

Startleistung 87,0-89,5 94,5-96,0 maximal

(4750%75) | (10370%120)| 625 von -30 bei allen
bis +80 Betriebs-
Nennleistung 82,0-85,0 92,0~94,0 maximal bei Be- maximal arten
+ + trieb 1,8 - 2,9
(4490%75) | (101202100) 595 3,5-4,5 | 4"3%) b |2ul. €5
0,9 78,6-81,5 | 90,0-92,0 570 gz;kglmlt
Aen (4310%75) | (9930%100) | als MK-8P
Reise-| _ (i Richt- Maximal
lei- 9 wert zulds=-
stung 19,7 71,0-74,0 86,0-88,5 530 sige fgr
- maxima
N (3900%75) | (9540%190) | als 6 o
stung :;izt- + 90
0,6 67,0-70,0 | 84,0-86,5 510
Nenn- + +100
Ao (3680275) | (932077.0) gifht-
SiEERg wert
0,42 Nenn- b
loistung 57,5-60,5 | 79,5-82,0 l470
Landeanflug- + +100 a.s
leerlauf (3170%75) |(88207;¢4) ﬁ;$2t—
Leerlauf 30,0 59,0-61,0 465 minimal 30
+ als als
(1600) |(66502100) Richil 2,5 e
wert wert

Anmerkung: 1. Ein Prozent der MeBskala fir die Drehzahl entspricht folgenden Drehzahl-

werten:
- fiir den Niederdruckrotor 53,8 min =il
- fur den Hochdruckrotor 109 min ~1

Die Begrenzungsdrehzahl des Niederdruckrotors betrégt 93,5 bis 95,0 %.
3. In den Leistungsstufen sind folgende Schwankungen zulassig:

- Gastemperatur hinter der Turbine ¥ 3%;
- Drehzahl des Niederdruckrotors = 0,5 %;
- Drehzahl des Hochdruckrotors & 0,3 %.

4, Die Parameter des Startregimes besitzen bei den Bedingungen Py = 760 Torr,

tN =21 °C, H =0, Mp = 0 folgende Werte:

n. = 10470 *190 1in =1 (95,5 - 97,0 %);

5 o = 640 °C maximal.

tAbg.

Fir andere atmospharische Bedingungen sind die Drehzahlen aus dem Diagramm (Abb., 4) zu
entnehmen oder mit dem speziellen Rechenschieber (siehe Anlage 2) zu bestimmen.

Eine abschlieBende Drehzahlkontrolle fiir den Leerlauf ist am Ende des Abbremsens durch-
zufuhren:

- Der Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt muB mindestens 2,5 kp/cm2 betragen.

- Der Kraftstoffdruck am Druckentnahmestutzen der ersten Diisenstufe muB anndhernd
30 kp/cm? betragen.

- Die Gastemperatur hinter der Turbine muB 465 o (als Richtwert) betragen.



Beim Feststellen von Unregelmé&Bigkeiten im Lauf des Triebwerkes oder in den Gerdtcan-
zeigen ist das Triebwerk abzuschalten.

Anmerkung : Der Betrieb des Triebwerkes bei einer Stellung des Triebwerksbedienhebels
unterhalb der Leerlaufstellung ist verboten.

4, Beim Ubergang auf 0,7 Nennleistung sind die Drehzahlen zu kontrollieren, bei denen die
Luftabblaseventile hinter der 5. und 6, Stufe des Hochdruckverdichters geschlossen werden,
bei denen die Schaufeln des Eintrittleitapparates sich verstellen und die Luftentnahme-
klappen von der 11, auf die 6. Stufe des Hochdruckverdichters entsprechend Abschnitt 1.4,2,
umgestellt werden.

6. Bei 0,7 Nennleistung ist die normale Funktion des Triebwerkes zu kontrollieren und fol-
gendes zu priifen:

- der Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt (er mubB 4 to,s kp/cm2 betragen);

- die Vibration des Triebwerkes.

1.4, Bremslauf des Triebwerkes

Ein Bremslauf des Triebwerkes ist durchzufuhren:

-~ vor dem Abflug des Flugzeuges, wenn nach dem letzten Triebwerkslauf mehr als 72 h ver-
gangen sind;

-~ nach periodischen Wartungsarbeiten;
- an einem neu eingebauten Triebwerk;

- wenn Baugruppen, Teile und Aggregate entsprechend Abschnitt 7 gewechselt oder umgebaut
wurden,

Vor dem Bremslauf des Triebwerkes sind nach den Diagrammen in den Abbildungen 5, 6 und 10
oder mit Hilfe der speziellen Rechenschieber (siehe Anlage 2) fir die atmosph&rischen Be~
dingungen zum Zeitpunkt des Anlassens die Werte der Drehzahlen und Gastemperaturen fir die
Leistungsstufen, die Drehzahlen fiir das Ansprechen der Luftabblaseklappen, den Beginn des
Verstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Winkel - 35° und die Drehzahl fir
das Einstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates in die Stellung -5° zu ermitteln.

Beim Betrieb des Triebwerkes bei Startleistung am Boden bei einer AuBentemperatur von +21 °c
und héher geht das Triebwerk auf Begrenzung der maximalen Drehzahl durch den Hydraulikver-
starker der Reglerpumpe NR-30 KU iiber, Dabei bleibt bei Erhdhung der AuBentemperatur die
Drehzahl des Hochdruckrotors konstant, und die Drehzahl des Niederdruckverdichters verrin-
gert sich (Abb. 7). 8

Bei einer AuBentemperatur unter +21 C geht das Triebwerk auf die Begrenzung des maximalen
Luftdrucks hinter dem Verdichter iliber. Dabei sinkt bei Verringerung der Temperatur die
Drehzahl des Niederdruck- und des Hochdruckrotors. Ein Absinken der AuBentemperatur auf

10 °C verringert die Drehzahl des Hochdruckrotors um ungeféhr 2 % und die Gastemperatur
hinter der Turbine um 30 °C.

Die Drehzahl des Hochdruckrotors np und die Gastemperatur hinter der Turbine t, . wird fir

die Regimes in Abhéngigkeit von den atmosph&rischen Bedingungen nach folgenden Formeln be-
stimmt :

a) Bestimmung der Drehzahlen des Hochdruckrotors fiir das Startregime:

- bei einer AuBlentemperatur unter 21 °c

+ 1,0

+ 80y D50 %

n =

2 ("2 start + 15

dabei ist n die Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime, die aus der

2 Start + 15
Tabelle des Bordbuches des Triebwerkes entnommen und in % umgerechnet wird und
n, die Korrektur der Drehzahl des Hochdruckrotors, die nech dem Diagramm (siehe

Abb. 5) oder mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers fir die atmosph&rischen Bedin-
gungen zum Zeitpunkt des Bremslaufes bestimmt wird;

- bei AuBentemperaturen uber 21 Oc ist bei einem Luftdruck von 760 Torr

n i 0,25 %, aber maximal 97 %,

2 = "2 Begr.

dabei ist n, Begr die Begrenzungsdrehzahl des Hochdruckrotors, die in der Tabelle
fir die Parameterbegrenzung im Bordbuch des Triebwerkes eingetragen und in Prozent

umgerechnet sind.

Bei von 760 Torr abweichenden Luftdruckwerten geht das Triebwerk in Abhidngigkeit von
der AuBentemperatur auf die Begrenzungsdrehzahl uUber, die im Diagramm angegeben ist
(siehe Abb. 5).

b) Bestimmung der Drehzahlen des Hochdruckrotors fiir Nenn- und Reiseleistung
"2 = "2 Bordb,
die Drehzahl des Hochdruckrotors fur die entsprechende Leistungs-

+ &n2 %,

dabei ist "> Bordb.

stufe, die aus dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen und in % umgerechnet wird, und
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c)

d)

An. die Korrektur der Drehzahlen des Hochdruckrotors, die nach dem Diagramm in Abb.
oder®mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers fir die atmosphérischen Bedingungen zum
Zeitpunkt des Bremslaufes bestimmt wird.

Bestimmung der Gastemperatur hinter der Turbine tAbg fur die Startleistung:

- fiir AuBentemperaturen unter 21 °c

+ 20 o

t + AtAb ) C;

Abg = (tAbg Start + 15 g

- fir AuBentemperaturen (ber 21 °c

o)

t + AtAb c,

Abg = ‘tabg start + 15 g

die Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung, die aus

dabei ist tAbg Start + 15
dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird, und

AtAb die Korrektur fur die Gastemperatur hinter der Turbine, die nach dem Diagramm in
Abb. 5 oder mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers fir die atmosphérischen Bedingungen
zum Zeitpunkt des Bremslaufes bestimmt wird.

Die Gastemperatur hinter der Turbine darf den Wert der maximal zul&dssigen Temperatur
nicht bersteigen, die vom System WPRT-44 begrenzt wird (siehe Diagramm in Abb. 5).

Bestimmung der Gastemperatur hinter der Turbine, die vom System WPRT-44 bei Start- und
Nennleistung und bei Reiseleistung begrenzt wird:

o . A
tBegr. = tAbg start + 15 * 15 + AtK Cc fur Startleistung,

On ¢n . . )
tBegr. = taordb. * Atn + AtK C fur Nennleistung und Reiseflugregime,

dabei ist tAbg Start + 15
aus dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird;

die Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung, die

taordb die Gastemperatur hinter der Turbine fir die entsprechende Leistungsstufe, die aus

dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird;

Atn die Korrektur der Gastemperatur hinter der Turbine, die nach dem Diagramm in Abb. 8

oder mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers in Abhangigkeit von der Drehzahl des Trieb-
werkes bei entsprechender Leistungsstufe bestimmt wird;

AtK die Korrektur der Gastemperatur hinter der Turbine, die nach dem Diagramm in Abb. 9

oder mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers in Abhiangigkeit von der AuBentemperatur be-
stimmt wird.

1.4.1. Reihenfolge fur den Bremslauf des Triebwerkes

Der Bremslauf des Triebwerkes ist entsprechend dem Diagramm in Abb., 3 wie folgt durchzu-
fuhren:

1.

2,

3.

Das Triebwerk muB entsprechend Abschnitt 1.3. warmlaufen.

Nach dem Vorwdrmen des Triebwerkes ist die Funktion der Begrenzungsanlage fiir die Gas-
temperatur hinter der Turbine WPRT-44 entsprechend Abschnitt 1.4.3., zu prifen.

Der Triebwerksbedienungshebel ist gleichm&Big in die stellung Nennleistung zu bringen und
eine Minute in dieser Leistungsstufe laufen zu lassen. Danach ist der Triebwerksbedie-
nungshebel in die Stellung Startleistung zu schieben und das Triebwerk 10 bis 15 s in
dieser Leistungsstufe laufen zu lassen, Danach das Triebwerk gleichméBig in den Leerlauf
zuriicknehmen und 2 Minuten im Leerlauf fahren.

Beim Betrieb in Nenn- und Startleistung sind die Drehzahl des Hochdruckrotors, die Gas-
temperatur hinter der Turbine und die Schmierstofftemperatur am Triebwerkseintritt, die
GroBe der Vibration des Triebwerkes und die Wechselstromfrequenz des Generators zu pri-
fen., Die Anzeigen der Gerdte missen den in Tabelle 3 angegebenen Daten entsprechen, Die
Drehzahl des Hochdruckrotors und die Gastemperatur hinter der Turbine missen bei Start-
leistung den Werten entsprechen, die in den Diagrammen (siehe Abb, 5) angegeben sind oder
mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers bestimmt werden, Die Frequenz des Generatorstroms
muB bei eingestellten Leistungsstufen des Triebwerkes 400 * 4 Hz betragen.

Beim Leerlaufbetrieb ist die Ubereinstimmung der Drehzahl des Hochdruckrotors mit der im
Diagramm in Abb. 4 angegebenen Drehzahl oder der mit dem speziellen Rechenschieber be-
stimmten Drehzahl zu prufen.

Bei VergroBerung und Verkleinerung der Leistungsstufen, der Prifung der Beschleunigung

des Triebwerkes und des Herausnehmens des Gases sind die Drehzahlen fiir das SchlieBen und

Offnen der Luftabblaseventile, die Drehzahlen fur den Beginn der Verstellung und das Ein-
nehmen der Stellung -50 und -35° durch die Schaufeln des Eintrittleitapparates und die

?rehzahl fir das Ansprechen der Luftentnahmeklappen entsprechend Abschnitt 1.4.2, zu pri-
en,
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Nachdem die einwandfreie Funktion des Triebwerkes in allen oben genannten Leistungsstufcn
gepriift wurde, ist die Beschleunigung des Triebwerkes vom Leerlauf bis Startleiocung zu
priifen, Vor der Beschleunigungspriifung ist das Triebwerk mindestens 2 min im Leerlauf
laufen zu lassen. Die Beschleunigung wird geprift, indem der Triebwerksbedienhebel in

1 bis 2 s von der Leerlaufstellung in Startstellung gebracht wurde. Nachdem das Trieb-
werk die Startleistung erreicht hat, ist das Triebwerk 8 bis 10 s laufen zu lassen und
innerhalb von 1 bis 2 s der Triebwerksbedienungshebel in Leerlaufstellung zu bringen,

Die Beschleunigungszeit am Boden vom Leerlauf bis Startleistung muB 7 bis 10 s betragen.
Als Beschleunigungszeit wird die Zeit vom Beginn des Verstellens des Triebwerksbedienungs-
hebels bis zum Erreichen einer Drehzahl des Hochdruckrotors gerechnet, die-1,1 % unter
der Startdrehzahl fir die vorliegenden atmosphérischen Bedingungen liegt. Bei der Prifung
der Beschleunigung darf die gemessene Gastemperatur hinter der Turbine nicht héher als
die Temperatur bei Startleistung sein,

Anmerkung: 1., Bei Erhéhung der Triebwerksdrehzahl vom Leerlauf bis Startleistung werden
bei einer Belastung des Generators mit iliber 5 kW plétzliche Frequenzédnde-
rungen bis zu 430 Hz zugelassen, wenn der Generator maximal 3,5 s mit einer
Frequenz iber 420 Hz arbeitet.

2, Bei Verringerung der Triebwerksdrehzahl von Startleistung auf Leerlauf
wird ein Absinken der Stromfrequenz bis 370 Hz zugelassen, wenn der Gene-
rator maximal 2 s unter 380 Hz arbeitet.

8. Nach der Priifung der Beschleunigung Triebwerk 1 min im Leerlauf laufen lassen und die
schubumkehrvorrichtung entsprechend Abschnitt 1.4.4. prifen.

9, Wahrend des Bremslaufes ist die Vibration der Triebwerke nach dem Vibrationsgeschwindig-
keitsmesser IW~200 K zu prifen. Sie darf 65 mm/s nicht Ubersteigen,

10. Wihrend des Bremslaufes des Triebwerkes sind ohne Notwendigkeit dies Luftentnahmen fir
Verbraucher im Flugzeug nicht einzuschalten,

Achtung! 1. Beim Einschalten der Luftentnahmen fiir Verbraucher im Flugzeug darf die Gas-
temperatur hinter der Turbine die fiir die einzelnen Leistungsstufen vom Sy-
stem WPRT-44 zu begrenzende Temperatur nicht Ubersteigen.,

2, Das Triebwerk darf nicht lénger als 2 min mit Luftentnahme im Startregime un-
unterbrochen laufen.

1.4,2, Priifung der Ansprechdrehzahl der Luftabblaseventile, der Schaufeln des 3
Eintrittleitapparates und der Luftentnahmeklappen

1, Die Priifung der Ansprechdrehzahl der Luftabblaseventile hinter der 5. und 6, Stufe des
Hochdruckverdichters, der Schaufeln des Eintrittleitapparates des Hochdruckverdichters
und der Luftentnahmeklappe hinter der 6. und 11, Stufe des Hochdruckverdichters zum Er-
wirmen der Eintrittsverkleidung, der Schaufeln des Eintrittleitapparates und der Naben-
verkleidung erfolgt wahrend des Warmlaufens und des Bremslaufes des Triebwerkes bei Er-
héhung und Verringerung der Drehzahl.

2. Das Ansprechen der Luftabblaseventile muB etwa bei folgender Drehzahl des Rotors des

Hochdruckverdichters n2pr = const., erfolgen:

-~ Drehzahl fur das SchlieBen der Luftabblaseventile bei Erhéhung der Drehzahl
77,5 bis 80 %;

- Drehzahl fiir das Offnen der Luftabblaseventile bei gleichméBiger Verringerung
der Drehzghl 76,5 bis 80,0 %;

- Drehzahl fir das Offnen der Ventile bei schneller Verringerung der Drehzahl minimal
73,5 %

Die genauen Werte der Drehzahlen fiir das SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile

in Abhingigkeit von der AuBentemperatur ty zum Zeitpunkt des Bremslaufes, die den ange-
gebenen Drehzahlen entsprechen, sind nach dem Diagramm in Abb. 10 oder mit Hilfe des
speziellen Rechenschiebers zu bestimmen. ;

Die Kontrolle des SchlieBens und Offnens der Luftabblaseventile erfolgt mit der Anzeige-
lampe. Beim SchlieBen verlischt die Anzeigelampe, beim Uffnen leuchtet sie auf.

3. Das Ansprechen der Schaufeln des Eintrittleitapparates muB etwa bei folgender Drehzahl
des Hochdruckrotors n2pr = const, erfolgen:

- Drehzahl des Beginns des Umstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Ein-
stellwinkel - 356° zum Winkel - 50:
a) bei gleichmsRiger DrehzahlvergréBerung 73,0 bis 75,5 %;
b) bei der Beschleunigungspriifung 73,0 bis 77,5 %:

- Drehzahl des Beendens des Umstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Ein-
stellwinkel — 35° zum Winkel - 50 (Einnahme Schaufelstellung - 5%):

a) bei gleichmdBiger Drehzahlerhdhung 88,5 bis 91,5 %:
b) bei der Beschleunigungspriifung 88,5 bis 93,0 %;

- Drehzahl fiir den Beginn des Umstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom
Einstellwinkel - 5° zum Winkel - 350:

a) bei gleichmi#Biger Verringerung der Drehzahl 86,5 bis 91,5 %;
b) bei schneller Verringerung der Drehzahl 85,5 bis 91,5 %:
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- Drehzahl fjr das Beenden des Umstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom
Eihstellwinkel - 50 zum Winkel - 350 (Einnahme Schaufelstellung - 35°):

a) bei gleichméBiger Verringerung der Drehzahl 71,0 bis 75,5 %;
b) bei schneller Verringerung der Drehzahl 70,0 bis 75,5 %.

Die Werte der Drehzahlen der Endstellungen der Schaufeln des Eintrittleitapparates in
Abhingigkeit von der AuBentemperatur ty zum Zeitpunkt des Bremslaufes, die den genannten
umgerechneten Drehzahlen entsprechen, werden nach dem Diagramm in Abb. 10 oder mit Hilfe
des speziellen Rechenschiebers bestimmt.

Die Kontrolle der Endstellungen der schwenkbaren Schaufeln des Eintrittleitapparates er-
folgt mit Anzeigelampen. In der Stellung - 35° der Schaufeln des Eintrittleitapparates
leuchten beide Anzeigelampen. Wiéhrend des Verstellens der Schaufeln des Eintrittleitap-
parates verlischt beim Erhéhen der Drehzahl bei den Winkeln minus 35 bis 33° die Anzeige-
lampe fir ihre Stellung im Winkel - 35°. Wihrend des Einstellens der Schaufeln des Ein-
trittleitapparates auf die Winkel minus 7 bis 5° bei Erhdhung der Drehzahl verlischt die
zweite Anzeigelampe. Beim Verringern der Drehzahl leuchten die Anzeigelampen in umgekehr-
ter Reihenfolge auf.

Prafung der Drehzahlen fiir das Umschalten der Luftentnahmeklappe fiir das Erwérmen der

Eintrittsverkleidung, der Nabe und der Schaufeln des Eintrittleitapparates des Nieder-

druckverdichters, die folgende Werte aufweisen miissen:

- Drehzahl fiir das Umschalten der Luftentnahme von der 11, Stufe auf die 6, Stufe des
Hochdruckverdichters bei Erhéhung der Drehzahl 78,5 bis 81,0 %;

- Drehzahl fiir das Umschalten der Luftentnahme von der 6. Stufe auf die 11, Stufe des
Hochdruckverdichters bei Verringerung der Drehzahl 77,5 bis 81,0 %;

- Drehzahl fiir das Umschalten der Luftentnahme von der 6. Stufe auf die 11, Stufe des
Hochdruckverdichters bei schneller Verringerung der Drehzahl minimal 70,5 %.

Die Kontrolle des Umschaltens der Luftentnahmeklappen erfolgt mittels der kurzzeitigen

Anderung des Kraftstoffdruckes (des schnellen Ausschlagens des Zeigers des Gerédtes UI 2-4)

vor der Reglerpumpe NR-30 KU,

1.4.3. Funktionsprifung der Begrenzungsanlage der Gastemperatur hinter der Turbine WPRT-44

Die Prifung der Funktion der Anlage WPRT-44 beim Bremslauf und beim Einsatz des Triebwerkes
erfolgt im Regime "Uberprifung" wie folgt:

1.

2.

3.

Die Gastemperatur hinter der Turbine fiir das Regime "Uberprifung” des Systems WPRT-44
ist nach folgender Formel zu bestimmen:

o
YT Abst. = ‘Abg. Start + 15 * 15+ (ty - 15)K - ( At - 5) °C,

dabei ist

. ) . ; . . _ o
T Start + 15 die Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung bei t, = + 15 °C

(aus dem Bordbuch des Triebwerkes);

- + 15 die Uberhéhung der Begrenzungstemperatur Uber die Temperatur der Startleistung;

-ty die AuBentemperatur;
- K der Korrekturfaktor fir die GréBe der Begrenzungstemperatur des Gases hinter der
Turbine beziiglich der AuBentemperatur, der fir t, = 15 OC und héher gleich 0,8 und fir

ty < + 15 °C gleich 0,85 ist;

- At der Wert, um den sich die Temperatur, die im Regime “"Uberpriifung" zu begrenzen
ist, von der bei Startleistung zu begrenzenden Temperatur unterscheidet; der Wert
At ist aus dem ErzeugnispaB fur den Regler RT12-4M zu entnehmen
und

- "5" die Korrektur fir den statischen Fehler des Systems WPRT-44,
Bei erwdrmtem Triebwerk ist 0,6 Nennleistung einzustellen,

Schalter zum Umschalten des Systems WPRT-44 in der Besatzungskabine des Flugzeuges in
das Regime "Uberpriufung" schalten.

, Triebwerksbedienungshebel gleichmdBig in Stellung Startleistung schieben, Bei Erreichen

einer Gastemperatur hinter der Turbine, die der Abstimmungstemperatur mit einer Tole-
ranz von X 5 °C gleich ist, muB die Begrenzung der Leistung des Triebwerkes erfolgen.

Triebwerk 20 bis 30 s im Begrenzungsregime laufen lassen,

Drehzahl des Triebwerkes auf 0,6 Nennleistung verringern und Schalter zum Umschalten der
Anlage WPRT-44 in das Regime "Uberprifung" ausschalten,

Erhéhte sich die Gastemperatur hinter der Triebwerksturbine bei Startleistung, ist die
Anlage WPRT-44 entsprechend Abschnitt 5.12, zu regulieren.
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1.4.4, Funktionspriifung der Schubumkehrvorrichtung am laufenden Triebwerk

Die Funktionspriifung der Schubumkehrvorrichtung wird am warmgelaufenen Triebwerk oder am
Ende des Bremslaufes des Triebwerkes in folgenden Fallen durchgefihrt:

- beim Bremslauf eines neueingebauten Triebwerkes;

- beim Bremslauf des Triebwerkes vor dem Abflug des Flugzeuges, wenn nach dem letzten Trieb-
werkslauf mehr als 72 h vergangen sind;

- nach der Durchfihrung von Montage- und Einstellarbeiten an der Schubumkehrvorrichtung.

Die Funktionspriifung der Schubumkehrvorrichtung am laufenden Triebwerk ist wie folgt durch-
zufihren:

1. Bei Leerlauf innerhalb von 1 bis 2 s Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung in stellung
Umkehrschub bringen. Dabei legen sich die Strahlumlenkklappen auf Umkehrschub um, und die
Anzeigelampe "Umkehrschub eingeschaltet" leuchtet auf.

2. Danach Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung innerhalb von 1 bis 2 s in die Stellung
Vorwartsschub bringen. Dabei legen sich die Strahlumlenkklappen auf Vorwédrtsschub um, und
die Anzeigelampe "Umkehrschub eingeschaltet” verlischt. Beim Umlegen der Strahlumlenkklap-
pen auf Vorwartsschub erfolgt ein kurzzeitiges Aufleuchten der Anzeigelampe “"Verriegelung
der Schubumkehr geéffnet".

3., Triebwerk 2 min im Leerlauf laufen lassen und Triebwerk abstellen,

1.4.5. Funktionsprifung der Schubumkehrvorrichtung am stehenden Triebwerk

Beim Fehlen der Bedingungen oder der direkten Notwendigkeit fiir die Erprobung der Schubum-
kehrvorrichtung am laufenden Triebwerk erfolgt die Funktionsprifung der Schubumkehrvorrich-
tung am stehenden Triebwerk unmittelbar nach seinem Stillstand. Wenn der Druck im Hydraulik-
system abgelassen wurde oder die Funktion der schubumkehrvorrichtung wiederholt geprift wer-
den muB, ist das Triebwerk anzulassen, eine Minute im Leerlauf zur Erzeugung des Betriebs-
druckes im Hydrauliksystem laufen zu lassen und dann abzustellen, Die Prifung der Funktion
der Schubumkehrvorrichtung am stehenden Triebwerk ist wie folgt durchzufihren:

1. Bedienhebel fiir die Schubumkehrvorrichtung in die Stellung Umkehrschub bringen. Dabei
missen sich die Strahlumlenkklappen auf Umkehrschub umlegen und die Anzeigelampe "Umkehr-
schub eingeschaltet" sufleuchten. Die Umbtellzeit der Strahlumlenkklappen auf Umkehrschub
vom Zeitpunkt des Verstellens des Bedienhebels auf Umkehrschub bis zum Aufleuchten der
Anzeigelampe darf maximal 2 s betragen.

2. Schubumkehrvorrichtung in die Stellung Vorwdrtsschub bringen. Dabei missen sich die
Strahlumlenkklappen auf Vorwdrtsschub umstellen; die Anzeigelampe "Umkehrschub einge-
schaltet® muB verléschen. Beim Umstellen der Strahlumlenkklappen auf Vorwdrtsschub ist
ein kurzzeitiges Aufleuchten der Anzeigelampe “Verriegelung der Schubumkehrvorrichtung
gedffnet” zuldssig.

3. Die Priifung der Funktion der Schubumkehrvorrichtung am stehenden Triebwerk erfolgt ein-
mal. Bei wiederhoiter Prifung kann sich das Volumen der Hydraulikakkus als unzureichend
fiir das Stellen der Strahlumlenkklappen in die Stellung Vorwartsschub erweisen.

Befinden sich die Strahlumlenkklappen in einer Zwischenstellung, ist der Bedienhebel far
die Schubumkehrvorrichtung in die Stellung Vorwdrtsschub zu bringen. Dann stellen sich
die Strahlumlenkklappen beim nachsten Anlassen in die Stellung Vorwirtsschub.

4. An einem neu eingebauten Triebwerk sowie nach der Durchfiihrung von Montagearbeiten an
der Schubumkehrvorrichtung erfolgt die erste Prifung mit einem Bodengerét. Dabei ist der
Druck der Arbeitsfliissigkeit zur Gewdhrleistung des gleichmdBigen Verstellens der Strahl-
umlenkklappen und zur Priifung der richtigen Montage gleichm&Rig zu erhéhen, Das Bodenge-
rét ist an die Saug- und Druckstutzen des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung
anzuschlieBen.

1.,5. Abstellen des Triebwerkes
1.5.1, Normales Abstellen des Triebwerkes

1., Zum Abstellen des Triebwerkes aus jedem Regime ist der Triebwerksbedienhebel in die Leer-
laufstellung zu bringen, das Triebwerk 2 min im Leerlauf laufen zu lassen und der Antrieb
fiir konstante Drehzahlen mit Kippschalter zum Einschalten des Generators auszuschalten.

2., Triebwerksbedienhebel in die Stellung "Stop" schieben.

3. Beim Auslauf ist auf Fremdgerausche im Triebwerk und Leichtgéngigkeit der Rotoren zu
achten und die Auslaufzeit der Hoch- und Niederdruckrotoren zu messen. Die Auslaufzeit
des Hochdruckrotors von 9,0 % ist zu messen. Die Auslaufzeit muB betragen:

~ fur den Niederdruckrotor mindestens 80 s;
- fir den Hochdruckrotor mindestens 60 s.

Wihrend des Abstellens des Triebwerkes beim Bremslauf ist das Auslaufen des Hochdruck-
rotors nach dem Durchdrehen des Wechselstromgenerators zu bestimmen. In den dbrigen
Fallen darf das Auslaufen des Hochdruckrotors nach der Drehzahlanzeige des Gerates
ITE-2T bestimmt werden.

14



In diesen F&allen wird die Auslaufzeit von 9,0 % bis zum Anhalten der gleichmé#Bigen Dreh-
zahlverringerung nach dem Zeiger des Geréates bestimmt, die mindestens 40 s betragen muB.

Das Auslaufen des Niederdruckrotors ist nach der Drehung des Niederdruckverdichters oder nach
der Drehung des Rotors der Niederdruckturbine zu bestimmen.

Nach Stillstand des Hochdruckrotors sind der Brandhahn zu schlieBen und die Behdlter-
pumpe auszuschalten.

Die Versorgung der Geradte, des AnlaBsystems und der Startautomatik des Triebwerkes sind
auszuschalten,

Nach dem Abstellen des Triebwerkes und der eventuell notwendigen Durchsicht des Ein=-
trittkanals, der Schubdiise der Schaufeln des Niederdruckverdichters und der zweiten Tur-
binenstufe sind der Eintrittkanal und die Schubdise mit Blinddeckeln zu verschlieBen, so-
fern das Flugzeug lénger als eine Stunde abgestellt wird. Wenn der Niederdruckrotor vom
Wind gedreht wird, sind die glinddeckel unabhingig von der Abstelldauer des Flugzeuges
einzusetzen. In den Eintrittkanal darf der Blinddeckel sofort nach dem Abstellen des
Triebwerkes, in die Schubdise erst 10 bis 15 min nach dem Abstellen des Triebwerkes einge-
setzt werden.

Bei instabiler Wetterlage (Schneefall, Hagel, Regen, Vereisung, schneesturm, starkem
wind) sind die Blinddeckel sofort nach dem Abstellen des Triebwerkes, unabhéngig von der
Abstelldauer des Flugzeuges, in den Eintrittkanal und in die Schubdiise einzusetzen.

Achtung! 1. Vor der Durchsicht der Schubdise und der Turbine sowie vor dem Einsetzen
des Blinddeckels in die Schubdiise ist der Druck der Arbeitsflussigkeit im
Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung abzulassen. Dazu ist vom Griff
des AblaRhahnes KP-40 die Sicherungsnadel abzunehmen, der Griff des Hahnes
in die obere Stellung zu dricken und eine Minute in dieser Stellung zu
halten. .Nach dem Ablassen des Druckes im Hydrauliksystem ist mit dem Schub-
umkehrbedienhebel der Umkehrschub ein- und auszuschalten, Dabei dirfen sich
die Strahlumlenkklappen nicht verstellen.

2. Wenn das Triebwerk durch SchlieBen des Brandhahnes abgestellt wurde, ist der
weitere Einsatz der Kraftstoffaggregate mit einem Vertreter des Hersteller-
werkes zu entscheiden,

1,5.2. Notabstellen des Triebwerkes

1.

Bei Havarieféllen kann das-Triebwerk aus jeder beliebigen Leistungsstufe abgestellt wer-
den, indem der Triebwerksbedienhebel in die Stellung "Stop® gebracht wird. Das Notab-
stellen des Triebwerkes erfolgt in nachstehend genannten Situationen:

a) bei plﬁtzlidhem Abfall des Schmierstoffdruckes am Triebwerkseintritt;

b) bei Auftreten von feuergeféhrlichen Schmierstoff- und Kraftstoffundichtheiten;

c) bei plétzlichem Anstieg der Gastemperatur hinter der Turbine Uber den zuldssigen
Grenzwert;

d) bei Auftreten einer Flamme oder von siarken Funken am Austritt der Schubdise des
Triebwerkes;

e) bei Auftreten von einem dem Triebwerk gefahrlichen Schitteln;
f) bei Vereisung des Einlaufkanals;

g) bei Auftireten von Feuer;

h) bei Fremdgerauschen im Triebwerk;

i) beim Offnen der Luftabblaseklappen hinter der 5+ und 6. Verdichterstufe bis zu Dreh-
zahlen 3,5 % unter der unteren Drehzahlgrenze, die mit dem Diagramm in Abb. 10 oder
dem speziellen Rechenschieber fir die vorliegende AuBentemperatur bestimmt wird;

j) in anderen Fallen anormaler Arbeit des Triebwerkes,

Anmerkung: Bei selbstandigem Einschalten der schubumkehrvorrichtung ist aus jeder Lei=-
stungsstufe die Triebwerksdrehzahl auf Leerlauf zu verringern und das Trieb-
werk zur Durchsicht und Beseitigung des Defektes normal abzustellen,

Nach dem Notabstellen des Triebwerkes ist die Ursache, die zum Notabstellen fiihrte,
zu kléren, der EinfluB auf den Zustand des Triebwerkes einzuschdtzen und der weitere
Einsatz des Triebwerkes mit dem Vertreter des Herstellerwerkes zu kléaren.

Wird das Triebwerk durch Notabstellen, dessen Ursachen nicht mit dem Triebwerk selbst zu-
sammenhingen (versehentliches Abstellen, unerwartete Bewegung des Flugzeuges uUsw.) sowie
bei Defekten, die sich schnell beheben lassen, stillgelegt, ist das Triebwerk spdte-
stens 15 min nach dem Abstellen anzulassen, zwei Minuten im Leerlauf und eine Minute bei
0,7 Nennleistung laufen zu lassen. Dann kdénnen die unterbrochenen Arbeiten fortgesetzt
oder das Triebwerk normal abgestellt werden. Danach darf das Triebwerk weiter eingesetzt
werden,
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2e

Betrieb des Triebwerkes im Fluge

2.1. Rollen, Start und Steigflug

1.

Nach dem Anlassen ist das Triebwerk vorzuwdrmen, Dazu muB es mindestens 2 min im Leer-
lauf und mindestens 1 min bei 0,7 Nennleistung laufen. Nach dem Vorwdrmen der Triebwerke
ist das Rollen des Flugzeuges erlaubt. Erfolgt der Start des Flugzeuges unmittelbar nach
dem Anlassen, ist der Ubergang auf Startleistung unter der Bedingung des angegebenen Warm-
laufens nach frihestens 5 min vom Dricken des AnlaBknopfes des Triebwerkes an gestattet.

Das Rollen des Flugzeuges kann in allen Leistungsstufen des Triebwerkes vom Leerlauf an
erfolgen., Der Betrieb des Triebwerkes mit den Drehzahlen, bei denen das SchlieBen und
Offnen der Luftabblaseventile erfolgt, wird nicht empfohlen.

Bei der Triebwerksfunktionspriifung vor dem Fluge sowie beim Betrieb des Triebwerkes im
Fluge missen die Drehzahl, die Gastemperatur hinter der Turbine, der Druck und die
Schmierstofftemperatur sowie die Vibrationsgeschwindigkeit den Werten entsprechen, die in
den Tabellen 3 und 4 und im Bordbuch des Triebwerkes angegeben sind,

Unmittelbar vor dem Start des Flugzeuges ist nach dem Verschieben des Triebwerksbedien-
hebels auf Startleistung zu prifen, ob die Drehzahl und die Gastemperatur hinter der Tur-
bine den Werten entsprechen, die in der Tabelle 3 angegeben sind und mit Hilfe des spe-
ziellen Rechenschiebers bestimmt werden. Die Anzeigelampen fir die Stellung der Luftab-
blaseventile, der Schaufeln des Eintrittleitapparates der erhdhten Vibrationen, des mini-
malen Schmierstoff- und Kraftstoffdruckes, des Druckabfalls am Kraftstoffilter, der Stel-
lung der Strahlumlenkklappen und der Verriegelung der Schubumkehrvorrichtung diirfen nicht
leuchten,

Der ununterbrochene Betrieb bei Startleistung darf 5 min nicht Gbersteigen. Nach dem Start
und dem Erreichen der Sicherheitshdhe ist die Nenn- oder eine niedrigere Leistungsstufe
einzustellen, Um erneut Startleistung einstellen.zu kénnen, muB das Triebwerk erst minde-
stens 5 min in Nennleistung oder einer niedrigeren Leistungsstufe betrieben werden.

Bei besonderen Fillen im Fluge ist der Betrieb des Triebwerkes mit Startleistung erforder-
lichenfalls bis zu 15 min zul&ssig.

Tabelle 4

Parameter des Triebwerkes im Fluge (H = 11000 m, Mp = 0,8 bei INA)

Drehzahl der Rgtoren Gas- Schmier- | Schmier-| Kraft- Kraft-
) in % und min ~ tempe- stoff- stoff- stoff-~ stoff-
;le$ﬁgggsgﬁzgn T ratur druck am | tempera-| druck im | druck am
S COW $ INiederdruck- Hochdruck-| hinter Trieb~- tur am Kanal d. | Eintritt
rotor rotor der werks-~ Trieb- ersten in die
Turbine| eintritt | werks~ Disen- Pumpe
in in eintritt| stufe in | NR=30 KU in
% kp/cm2 2l oc kp/cm2 kp/cm2
Startleistung 93,5-95,0 95,5-97,0 maximal
+50 +100
(5060720¢) |(104707750) 610
Nennleistung 88,0-90,5 92,0-94,0 maximal von =30
(4800475 | (10120%100) 560 DLomuis
trieb d.
0,9 §5,5-88,0 | 90,0-92,0 535 ;giﬁg;
Reise- [Nenn- + + als P
lei- lei- (4670-75) (9930=100) Richt-| 3,5-4,5 O1 MK-8P maximal -| fur alle
stung |stung W Maximal | zuldssig | D6istungs-
o P stufen
0,7 79,5-82,5 86,0-88,5 495 sige f. | ©° 1.8=2.3
Nenn- " +100 als maximal
lei- (4360-75) (9540 ) Richt- 10 min
-150
stung wert + 90
0,6 76,0-79,0 84,0-86,5 465
Nenn- als
lei- (4170%75) (9320:128) Richt-
stung wert
0,42 Nenn- 68,0-70,5 79,5-82,0 405
leistung + 100 als
Leerlauf im (3720%75 (sszojlso) Richt-
Landeanflug wert
Leerlauf 63 78 380 minimal 30
als ,
(3400) (8460) Riehe-|l 2.5 als
Richt-
wert
wert
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Anmerking :

Beim Einschalten der Luftentnahme fiur Verbraucher im Flugzeug bei Start- und Nennlei-

Im Fluge werden folgende Schwankungen zugelassen:
Gastemperatur hinter der Turbine * & OC; Drehzahl des Rotors des Niederdruck-

verdichters *.1 %; Drehzahl des Rotors des Hochdruckverdichters * 0,5 %.

stung sowie bei Reiseleistung erhéht sich die Gastemperatur hinter der Turbine und bleibt
bei Erreichen der von der Anlage WPRT-44 begrenzten Temperatur konstant. Dabei kann sich

die Drehzahl des Triebwerkes etwas verringern, Wie groB die Verringerung der Drehzahl
sein wird, hangt von der vom Triebwerk entnommenen Luftmenge ab.

Die maximal zulissige Gastemperatur hinter der Turbine ist fir den Betrieb in Start- und
in Nennleistung und 0,9 Nennleistung mit Luftentnahme in Abhdngigkeit von der Lufttempe-
ratur am Triebwerkseinlauf und von der Gastemperatur hinter der Turbine, die im Bordbuch
angegeben ist, fir die entsprechende Leistungsstufe in den Tabellen 5, 6 und 7 angegeben
(zur Information}.

Tabelle §

Maximal zul&ssige Gastemperatur hinter der Turbine, die von der Anlage WPRT-44
begrenzt wird, bei Startleistung und Betrieb des Triebwerkes mit Luftentnahme

tE Temperatur tAbg. nach Bordbuch des Triebwerkes in °C
Pé] 605 607 609 611 613 615 617 619 621 623 625
-60 561 563 565 567 569 571 573 575 677 579 581
~-55 565 567 569 571 673 575 577 579 581 583 585
-50 5§70 572 574 576 578 580 582 584 586 588 590
-45 574 576 578 580 582 584 586 588 590 592 594
=40 578 580 582 584 586 588 590 592 594 596 598
-35 583 585 587 589 591 593 595 597 599 601 603
~30 587 589 591 593 595 597 599 601 603 605 607
-25 591 593 685 597 599 601 603 605 607 609 611
~20 595 597 599 601 603 605 607 609 611 613 615
-15 600 602 604 606 608 610 612 614 16 618 620
=10 604 606 608 610 612 614 616 618 620 622 624
-5 608 610 612 614 616 618 620 622 624 626 628
0 612 614 616 618 620 622 624 626 628 630 632
5 617 619 621 623 625 627 629 631 633 635 637
10 521 623 625 627 629 631 633 635 637 639 641
15 625 627 629 631 633 635 637 639 641 643 645
20 629 631 633 635 637 639 641 643 645 647 649
25 633 635 637 639 641 643 645 647 649 651 663
30 637 639 641 643 645 647 649 651 653 655 657
35 641 643 645 647 649 651 653 655 657 659 661
40 645 647 649 651 653 655 657 659 661 663 665
45 649 651 653 655 657 659 661 663 665 667 669
50 653 655 657 | 659 661 663 665 667 669 671 673

In den ilbrigen Leistungsstufen des Triebwerkes darf die Gastemperatur hinter der Turbine
den Wert der Temperatur nicht Ubersteigen, die fir 0,9 Nennleistung bestiamt wird.

Achtung! Die Gastemperatur hinter der Turbine des Triebwerkes darf nicht tGbersteigen:

Beim Betrieb des Triebwerkes mit Luftentnahme bei Reiseleistungen ist es erlaubt, die

- bei Startleistung

- bei Nennleistung

- bei Reiseleistung

665 °C

600
575

[s}
[0}

c
c

Leistung des Triebwerkes bis zum Erreichen einer Gastemperatur hinter der Turbine zu er-
hohen, die der maximal zuldssigen Gastemperatur hinter der Turbine fir Nennleistung ent-

spricht und die nach Tabelle 6 bestimmt wird. Dabei darf die Drehzahl des Hochdruckro-

tors nicht die Drehzahl der Nennleistung Ubersteigen.

Die eingenommene Leistungsstufe des Triebwerkes wird in diesem Falle als Betrieb bei
Nennleistung gerechnet.
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Tabelle 6

Maximal zuldssige Gastemperatur hinter der Turbine, die von der Anlage WPRT-44
begrenzt wird, bei Nennleistung und Betrieb des Triebwerkes mit Luftentnahme

Temperatur t nach Bordbuch des Triebwerkes in °C

t% Abg .
[“c] 575 577 579 581 583 585 587 589 591 593 595

-60 530 532 534 536 538 540 542 544 546 548 550
=55 534 536 638 540 542 544 546 548 550 552 554
-50 539 541 543 545 547 549 551 553 555 557 559
-45 543 545 547 549 561 553 555 557 559 561 563
=40 547 549 551 553 555 667 569 561 563 565 567
-35 552 554 556 558 560 562 564 566 568 570 572
-30 556 558 560 562 564 566 568 570 672 574 576
-25 560 562 564 566 568 570 572 574 576 578 580
=20 564 566 568 570 672 574 576 578 580 582 584
-15 569 571 673 675 577 579 581 583 585 587 589
-10 573 575 577 579 581 583 588 587 589 591 593
-5 577 5§79 581 583 5856 587 589 591 593 595 597

[¢] 581 583 585 587 589 591 593 595 597 599 601

5 586 588 590 592 594 596 598 600 602 604 606
10 590 592 594 596 598 600 602 604 606 608 610
15 594 596 598 600 602 604 606 608 610 612 614
20 598 600 602 604 606 608 610 612 614 616 618
25 602 604 606 608 610 612 614 616 618 620 622
30 606 608 610 612 614 616 618 620 622 624 626
35 610 612 614 616 618 620 622 624 626 628 630
40 614 616 618 620 622 624 626 628 630 632 634
45 618 620 622 624 | 626 628 630 | 632 634 636 638
50 622 624 626 628 | 630 632 | 634 , 636 638 640 |. 642

Falls notwendig, kann mit einer Gastemperatur hdher als die maximal zul&ssige Gastempe-
ratur fir Nennleistung sowie mit Drehzahlen des Hochdruckrotors gearbeitet werden, die
die im Bordbuch des Triebwerkes angegebenen Drehzahl der Nennleistung Ubersteigen.

Es ist statthaft, in diesen Leistungsstufen maximal 5 min zu arbeiten, jedoch muB die
Betriebsdauer in diesen Leistungsstufen als Betrieb bei Startleistung berechnet werden.

Beim Steigflug und beim Flug im Ho6henbereich von O bis S000 m muB bei AuBentemperaturen
unter +15 °C beim Einstellen der Nenn- und Reiseleistung des Triebwerkes die im Bordbuch
angegebene Drehzahl des Hochdruckrotors um den Korrekturwert verringert werden, der in
der Tabelle 8 angegeben ist. In der Tabelle ist die GréBe der Korrektur fir die Drehzahl
des Hochdruckrotors fiir eine Fluggeschwindigkeit von Mp = 0,55 angegeben, Bei VergréBe-
rung (Verringerung) der Machzahl um jeweils /10 des genhannten Wertes muB die Korrektur
der Drehzahl um 0,5 % vergrdBert (verringert) werden,

Bei unverdnderter Stellung des Bedienhebels verringern sich bei Leistungsstufen unter
Beginn der automatischen Regelung (unter 84,5 f 0,5 %), darunter auch bei Leerlauf, die
Drehzahlen des Niederdruck- und des Hochdruckrotors bei Verringerung der Flughdhe.

Achtung! Beim Sinkflug des Flugzeuges und bei gleichzeitigem Einschalten der Luftentnah-
g men fir das Beliften der Kabine und fiir das Enteisungssystem des Flugzeuges ist
beim Betrieb des Triebwerkes im Leerlauf in einer Hohe von O bis 2 km zur Ver-
meidung des Abschaltens des Antriebes fiir konstante Drehzahlen ein Drehzahlab-
fall des Hochdruckrotors unter 61 % (6650 min —1) unzuléssig. Bei Drehzahlab-
fall wahrend des Einschaltens der Luftentnshmen bei Leerlaufregime des Trieb-
werkes ist die Drehzahl manuell mit dem Bedienhebel einzustellen.

Bei unveranderter Stellung des Bedienhebels bei Leistungsstufen iber dem Beginn der auto-
matischen Regelung (auBer dem Startregime) wird bei Veranderung der Flughdhe und der Flug-
geschwindigkeit die Drehzahl des Hochdruckrotors konstant gehalten. Dabei vergroBert sich
die Drehzahl des Niederdruckverdichters mit der Verringerung der Lufttemperatur am Ein-
tritt des Triebwerkes.

Beim Betrieb mit Begrenzung des maximalen Luftdruckes hinter dem Verdichter vergroRern
sich die Drehzahl des Hochdruck- und des Niederdruckrotors bei Zunahme der Flughdhe und
Verringerung der Fluggeschwindigkeit. Bei Erreichen der Begrenzung der Drehzahl des Nie-
derdruckrotors verringert sich bei Zunahme der Flughdhe und Verringerung der Flugge-
schwindigkeit die Drehzahl des Hochdruckrotors.



Tabelle 7

Meximal zulissige Gastemperatur hint
begrenzt wird, bei 0,9 Nennleistung

er der Turbine, die von der Anlage WPRT-44
beim Betrieb des Triebwerkes mit Luftentnahme

QE Temperatur tAbg. nach Bordbuch des Triebwerkes in %
o] |sso | ss2 | ss4 | 556 | 568 | 560 | 62 564 | 566 | 568 |5,870
-60 509 611 513 515 617 519 521 6523 525 527 529
-55 514 616 518 520 522 524 526 528 530 632 534
=50 518 520 522 524 526 528 530 532 534 536 638
-45 522 524 526 528 530 632 534 536 538 540 542
-40 526 628 630 632 534- 536 638 540 542 544 546
-35 531 533 535 637 539 541 543 545 547 549 6561
-30 536 537 539 541 543 545 547 549 551 653 555
~-25 539 541 543 545 547 549 651 653 556 557 559
-20 543 545 547 549 551 553 555 567 559 561 6§63
-15 548 560 552 554 556 558 560 562 564 566 568
-10 552 554 556 658 560 562 564 666 568 570 8§72
-5 556 558 560 562 564 566 568 570 5§72 574 676
o] 560 562 564 566 568 570 8§72 574 576 578 680
5 565 567 569 571 573 575 577 579 581 583 585
10 569 571 573 575 677 579 581 583 585 587 589
15 573 575 577 579 581 683 5856 587 589 591 593
20 577 579 581 583 585 587 589 591 593 595 597
25 581 683 585 587 589 591 593 595 597 599 601
30 585 687 589 591 593 695 597 599 601 603 605
35 589 591 693 695 597 599 601 603 605 607 609
40 593 695 597 599 601 603 605 607 609 611 613
45 597 599 601 603 605 607 609 611 613 615 617
50 601 603 605 607 609 611 613 615 617 619 621
Tabelle 8

Korrektur der Drehzahl des Hochd
Triebwerkes in Abhangigkeit von

Fluggeschwindigkeit von Mp = 0,55 %

ruckrotors fiir die Nenn- und Reiseleistung des
der Flughdhe und der "AuBentemperatur bei einer

t Flughthe in m
&2} 0] 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000
=45 11,5 10,5 10 8 7 6 4,5 3,5 2,5 1,5 -
-40 10,5 10,5 8,5 7 6 5 4 2,5 1,5 0,3 -
=35 10,5 8,5 7.5 6,5 5 4 3 2 0,5 - -
-30 9 7.5 6,5 6,5 4,5 3 2 1 - - -
=25 8 7 5,5 4,5 3,5 2,5 1 - - - -
=20 7 6 5 3,5 2,5 1,5 0,3 - - - -
-15 6,5 5 4 3 2 0,5 - - - - -
=-10 5,5 4,5 3 2 1 - - - - -
- 5 4,5 3,5 2,5 1,5 0,1 - - - - -
o |4 2,5 1,5 0,5 - = - - o
+5 |3 2 1 - - - - L ! .
+10 2 al = - - - - - -
+15 | 1,5 0,3 5 - = e - = - -
+20 | 0,5 ¥ - . - = - - L -
+25 - - - - E - - - - -
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Die Drehzahl des Niederdruckrotors wird dabei konstant gehalten,

Die ungefdhre Versnderung der Drehzahlen des Niederdruck- und des Hochdruckverdichters
bei Startleistung des Triebwerkes in Abhdngigkeit von der Flughshe und der AuBentempera-
tur ist im Diagramm in Abb, 11 dargestellt.

2.2, Horizontalflug

1. Der Horizontalflug ist mit allen Leistungsstufen gestattet, Die Anwendung der Startlei-
stung ist Uber 3 km Héhe nur in Ausnahmefillen maximal 5 min mit anschlieBendem Abkiih-
len des Triebwerkes zuléssig, Der Betrieb mit den Drehzahlen, bei denen die Luftabblase-
ventile schlieBen und 6ffnen, wird nicht empfohlen,

2. Der Betrieb des Triebwerkes im Fluge ist in allen Leistungsstufen einschlieBlich Nenn-
leistung in den festgelegten Grenzen der Gesamtlaufzeit nicht begrenzt (siehe Abschnitt
2.9-) .

3. Die Anzeigen der Gerite, die die Funktion des Triebwerkes im Fluge kontrollieren, mis-
sen den in der Tabelle 4 angegebenen Werten entsprechen,
Die Beschleunigung des Triebwerkes im Fluge kann aus jeder Leistungsstufe, beginnend
vom Leerlauf, erfolgen. Dabei darf die Gastemperatur hinter der Turbine die von der An-
lage WPRT-44 begrenzte Temperatur nicht Gberschreiten,

2.3. Handlungen der Besatzung beim Ansprechen des Anzeigesystems des Triebwerkes

1. Leuchtet die Anzeigelampe "Gefahrliche Drehzahl des Starters" beim Anlassen auf, sind
der Starter durch Driicken auf den Knopf "AnlaBunterbrechung" auszuschalten, der Trieb-
werksbedienhebel in die Stellung "Stop" zu bringen und die Luftzufuhr zum Starter auszu-
schalten, Die Wiederholung des Anlassens ist nur nach Kldrung der Ursache des Aufleuch-
tens der Anzeigelampe und Beseitigung des Fehlers gestattet.

2. Beim Aufleuchten der Lampe des Signalisationsfilters fiir Metallteilchen im Schmierstoff
(oder der Temperaturanzeige fir eine gefahrliche Temperatur des Schmierstoffes, der vom
Kugellager des Liufers des Hochdruckverdichters abgepumpt wird, wenn die Anlage vorhan-
den ist) vor dem Start des Flugzeuges oder im Fluge bei allen arbeitenden Triebwerken ist
das Triebwerk, von dem das Signal kam, abzustellen, Beim Aufleuchten dieser Lampe beim
Stert des Flugzeuges ist das Triebwerk nach dem Erreichen der Sicherheitsflughéhe abzu-
stellen und eine Landung auf dem Abflugplatz durchzufilhren. Beim Aufleuchten der genann-
ten Lampe beim Flug des Flugzeuges mit drei Triebwerken ist die Leistung auf 0,7 Nenn-

- Vibrationspegel,
- Schmierstoffdruck,
- Schmierstofftemperatur.,

Bei Abweichung eines der genannten Parameter vom Normalwert ist das Triebwerk abzustel-
len und der Flug mit zwei Triebwerken zum néchstliegenden Flugplatz fortzusetzen,

Nach der Landung des Flugzeuges ist der Filtersignalisator herauszunehmen., Verlischt
dabei die Anzeigelampe in der Besatzungskabine, wurde das Signal vom Filtersignalisator
abgegeben. Wenn die Anzeigelampe bei herausgenommenem Signalisationseinsatz weiterleuch-
tet, ist die Steckverbindung vom Thermosignalisator zu lésen (wenn die Anlage vorhanden
ist) und zu prifen, ob die Anzeigelampe in der Besatzungskabine erlosch, Mit ginem Viel-
fachmesser ist zu priifen, ob ein KurzschluB des inneren Kontaktes des Thermosignalisa-
tors mit seinem Gehduse vorliegt., Bei KurzschluB wurde das Signal vom Thermosignalisa-
tor bei Erreichen der gefahrlichen Temperatur des Schmierstoffes abgegeben, der vom
Kugellager des Hochdruckverdichters abgepumpt wird. In beiden oben angegebenen Fillen
ist der Signalisationseinsatz des Filtersignalisators und der Schmierstoffilter MFS-30
durchzusehen und iber den weiteren Einsatz des Triebwerkes zu entscheiden.

Leuchtet bei herausgenommenem Signalisationseinsatz und vom Thermosignalisator abgezoge-
nem Stecker die Anzeigelampe in der Besatzungskabine weiter, ist die Ursache festzustel-
len und der Fehler im elektrischen Leitungssystem zu beseitigen,

3. Beim Aufleuchten der Lampe fiir den minimalen Schmierstoffdruck und den Schmierstoffdruck-
abfall am Triebwerkseintritt ist das Triebwerk sofort abzustellen, Nach der Landung des
Flugzeuges sind der Filter MFS=30 und der Filtersignalisator durchzusehen, der Schmier-
stoffstand im Beh3lter zu prifen und iber den weiteren Einsatz des Triebwerkes zu ent-
scheiden,

4. Beim Aufleuchten der Lampe fir den minimalen Kraftstoffdruck ist das Vorliegen des Kraft-
stoffdruckes am Eintritt in die Reglerpumpe NR-30 KU am Anzeigegerit zu prifen,

Liegt nur ein unbedeutender Uberdruck des Kraftstoffes am Eintritt in das Aggregat
NR-30 KU vor, ist die Fortsetzung des Fluges erlaubt. Nach der Landung des Flugzeuges
ist die Ursache fiir den Abfall des Kraftstoffdruckes zu kléren und der Fehler zu be-
seitigen,

5. Beim Aufleuchten der Lampe des Druckabfallsignalisators am Zelle~-Kraftstoffilter wird
das Triebwerk nicht abgeschaltet.
Nach der Landung des Flugzeuges sind die Filter im KS-SS-Kihler (TMR) durchzusehen,
mit reinem Benzin oder Kerosin auszuwaschen, mit dem Geridt PKF auf Sauberkeit zu priufen
und erforderlichenfalls die Filterelemente im Ultraschallbad zu waschen oder durch saubere
zZu ersetzen,
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Beim Aufleuchten der Lampe fir die minimale Schmierstoffmenge im Behdlter ist das Trieb-
werksregime suf 0,7 Nennleistung zu verringern,

wenn der Schmierstoffstand im Behalter am Schmierstoffstandsmesser mindestens 5 1 betragt,
kann der Flug fortgesetzt werden, Bei weiterem schnellen Absinken des Schmierstoffstan-
des oder bei Erreichen eines gchmierstoffstandes von O 1 im schmierstof fbehdlter oder

bei Abweichung des Druckes und der Temperatur des Schmierstoffes vom zulédssigen Wert ist
das Triebwerk abzuschalten.

Beim Aufleuchten der gelben Anzeigelampe des Vibrationsgeschwindigkeitsmessers IW=-200
(1), was von einer Vibrationsgeschwindigkeit (ber 65 fim/s zeugt, sind die Verénderungen
der Vibrationsgeschwindigkeit und folgender Parameter aufmerksam zu verfolgen:
Drehzahlen der Rotoren, Gastemperatur hinter der Turbine, schmiérstoffdruck und Schmier-
stofftemperatur, Veradndern sic die Triebwerksparameter nicht, sind am Triebwerk das mi-
nimal mdgliche Regime einzustellen (in Abhéngigkeit von den Flugbedingungen) und alle
MaBnahmen zu treffen, um das Triebwerk notfalls sofort abstellen zu kénnen. Wenn sich
die Triebwerksparameter verénderten oder sich die Vibrationsgeschwindigkeit auf 90 mm/s
erhthte und die rote Anzeigelampe wGefahrliche Vibration" aufleuchtet, ist das Triebwerk
sofort abzuschalten. Nach der Landung des Flugzeuges ist das Triebwerk durchzusehen, die
VibrationsmeRanlage zu prifen und Ober den weiteren Einsatz des Triebwerkes zu entschei-
den. Beim Fehlen sichtbarer Defekte sowohl im Triebwerk als auch in der VibrationsmeBan-
lage IW-200K ist eine Vibrationsmessung am Triebwerk mit der Anlage AW=43 durchzufiihren.

Leuchtet die Anzeigelampe der Vereisungsanzeige DO-206 - wenn vorhanden - (bei Vereisung
leuchtet die Anzeigelampe periodisch 1 bis Smal pro min auf) ist das Heizsystem der Ein-
laufverkleidung, der Schaufeln des Eintrittleitapparates und der Nabenverkleidung des
Triebwerkes einzuschalten, Beim Einschalten des Heizsystems leuchtet die Lempe auf, die
anzeigt , daB sich die Klappen des Heizsystems in gedffneter Stellung befinden,

Nach dem Verlassen der Zone der méglichen Vereisung und dem Abbrechen des periodischen
Aufleuchtens der Anzeigelampe fir die Vereisung ist nach frihestens einer Minute das
Heizsystem auszuschalten. Dabei verlischt die Lampe, die die stellung der Klappe anzeigt.

Beim Aufleuchten der Anzeigelampe fir das Offnen der Verriegelung der schubumkehrvorrich-
tung ist die Fortsetzung des Fluges erlaubt, wenn sich die Strehlumlenkklappen nicht auf

Umkehrschub verstellten. Nach der Landung des Flugzeuges ist die Ursache des Aufleuchtens
der Anzeigelampe zu kléren und der Fehler zu beseitigen.

Beim Aufleuchten der Anzeigelampe fur das Einschalten der Schubumkehrvorrichtung auf Um-
kehrschub und dann, wenn ein Verstellen der Strahlumlenkklappen bei der Stellung des Be-
dienhebels fir die schubumkehrvorrichtung auf Vorwdrtsschub erfolgte, ist das Triebwerk
sofort abzustellen. Nach der Landung des Flugzeuges ist die Ursache fiir das Ansprechen
der Strahlumlenkklappen zu kléren und der Fehler zu beseitigen.

Bei selbstandigem Ausschalten des Antriebes fur konstante Drehzahlen PPO ist er mehrmals
mit dem Kippschalter zum Einschalten des Generators einzuschalten., Wenn der PPO sich nicht
einschaltet, sind keine weiteren Einschal tversuche vorzunehmen,

Nach der Landung des Flugzeuges ist die Ursache des Abschaltens des Antriebes fir kon=
stante Drehzahlen zu kléren; bei Abschalten durch die Havariesperre ist der Steuerkreis
des Elektromagneten der Havariesperre EMT—i?i zu kontrollieren. Bei fehlerfreiem Steuer-
kreis des Elektromagneten kann das Ansprechen der Havariesperre nur infolge des Uber-
tourens der Turbine des Antriebes fiir konstante Drehzaghl tber die maximal zuléssige Dreh=
zahl erfolgen, die durch einen Fliehkraftschalter begrenzt wird.

Erfolgte das Abschalten des Antriebes fur konstante Drehzahlen auf Grund des Ubertourens
der Turbine des Antriebes fir konstante Drehzahlen, ist folgendes durchzufiihren:

- Klarung der Ursache, weshalb die Turbine des Antriebes fiir konstante Drehzahlen iiber die
maximal zul&ssige Drehzahl hinausfuhr und Beseitigung des Defektes;

- Turbine des Antriebes fiir konstante Drehzahlen entsprechend Abschnitt 7.6. durch neue
ersetzen;

- Mechanismus fiir Havarieabschaltung des Antriebes fur konstante Drehzahlen in Betriebs-
stellung bringen. Dazu die Zugstangen vom Hebel des Mechanismus ldsen und den Mecha-
nismus aufziehen,indem die Feder gespannt wird, die Zugstange einsetzen, die den Mecha-
nismus verbindet, . :

Bei Auftreten eines Brandes {Lampe "Brand im Triebwerk" leuchtet auf) folgendes durch-
fuhrens

a) Triebwerk sofort durch Sehieben des Triebwerksbedienhebels in Sstellung "Stop" abstel-
len und Brandhahn schlieBen;

b) Luftentnahme zum Beliften der Kebine an dem Triebwerk ausschalten, wo der Brand fest~-
gestellt wurde;

c) mit dem Léschen des Brandes beginnen, wobei die Reihenfolge und die Vorschrift iber
das Léschen eines Brandes gemsB Betriebsanleitung fur das Flugzeug zu beachten sind.
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2.4, Empfehlungen zum Betrieb des Triebwerkes beim Eindringen groBer Végel

1.

2.

3.

5.

und Fremdkérper in den Triebwerkseinlauf

Beim Betrieb des Triebwerkes im Flugzeug sind MaBnahmen zur Verhinderung des Eintretens
von Fremdkérpern in den Triebwerkseinlauf zu treffen,

In Gebieten, wo das Eindringen groBer Végel in den Triebwerkseinlauf méglich ist, sind
die Triebwerke aufmerksam zu iiberwachen.

Anzeichen fiir das Eindringen groBer Végel in den Triebwerkseinlauf sind:

- starke Veradnderung des Gerdusches des laufenden Triebwerkes;

- kurzzeitige Erhdhung der Gastemperatur hinter der Turbine;

- Abfall oder Anstieg der Drehzahlen des Niederdruck- und des Hochdruckrotors;
- Aufleuchten der Anzeigelampe fiir erhéhte Vibration des Triebwerkes;

- Flamme aus der Schubdiise,

Bei Verdacht auf Eindringen groBer Végel in den Triebwerkseinlauf und bei Auftreten der
oben genannten Anzeichen Triebwerk abstellen,

Nach der Landung des Flugzeuges ist das Triebwerk bei jedem Verdacht auf Eindringen voen
vbégeln und Fremdkérpern oder von Einschlagen auf den Verdichterschaufeln sorgfdltig durch-
zusehen, Die Schaufeln der I., II. und III. Stufe des Niederdruckrotors sind durchzusehen.
Die Durchsicht der Schaufeln erfolgt visuell oder mit Hilfe der Vorrichtung AB360/11826
durch die Luken an den Gehiusen des Niederdruckverdichters, wozu die Deckel von den Lu-
ken abzunehmen sind., Nach Beendigung der Durchsicht sind die Deckel der Luken entspre-
chend der Nummer der Stufe und der Markierung, die die Position des Deckels auf dem Ge-
hduse kennzeichnet, einzusetzen.

Wenn Einschldge festgestellt werden, sind zus&tzlich die Schaufeln des Eintrittleitappa~
rates und der ersten Stufe des Hochdruckverdichters mit Hilfe der Spezialvorrichtung
durchzusehen,

Wenn bei der Durchsicht Einschlége auf den Schaufeln festgestellt werden, wird iber den
weiteren Einsatz des Triebwerkes gemeinsam mit einem Vertreter des Herstellerwerkes ent-
schieden,

2.5. Abstellen des Triebwerkes im Flug

1.

2.

3.

Zum Abstellen des Triebwerkes aus beliebigen Leistungsstufen ist der Triebwerksbedien—
hebel in Leerlaufstellung zu bringen und das Triebwerk mindestens 1 min im Leerlauf lau-
fen zu lassen. Der Antrieb fiir konstante Drehzahlen ist auszuschalten, und die Luftent-
nahmen fir die Verbraucher im Flugzeug zu schlieRen.,

Triebwerksbedienhebel in die Stellung "Stop" bringen,

Das Notabstellen des Triebwerkes erfolgt durch Verstellen des Triebwerksbedienhebels aus
beliebiger Leistungsstufe in die Stellung "Stop" in den im Apschnitt 1.5.2. Punkt 1. ge-
nannten Punkten, auBer Punkt "f",

Um zu verhindern, daB die Pumpenbaugruppe des Aggregates NR-30 KU ausfillt, ist das Ab-
stellen des Triebwerkes im Fluge durch SchlieBen des Brandhahnes sowie das SchlieBen des
Brandhahnes bei Autorotation verboten, sofern nicht zwingende Grinde das SchlieRen des
Brandhahnes erforderlich machen.

2.6. Anlassen des Triebwerkes im Fluge

1.

2‘
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Das Anlassen des Triebwerkes im Fluge erfolgt bei Drehzahlen, die durch Autorotation
hervorgerufen werden, nicht unter 11 % bis zu 4000 m Héhe und unter 14 % bei Héhen iiber
4000 m,

Zum Anlassen des Triebwerkes ist der Knopf "Anlassen im Fluge" 1 bis 2 s zu driicken. Da--
bei schaltet der AnlaRautomat APD-55 die Zindung fiir 29 ¥ 2's ein, 5 bis 8 s nach dem
Dricken des Knopfes ist der Triebwerksbedienhebel in Leerlaufstellung zu brlngen.

Nach dem Schieben des Triebwerksbedienhebels in die Leerlaufstellung steigt der Kraft-
stoffdruck im Kanal der ersten Disenstufe. In der Brennkammer erfolgt die Ziindung des
Gemisches, und das Triebwerk geht automatisch auf Leerlauf iber. Bei Stellung des
Triebwerksbedienhebels auf Leerlauf wird die Leerlaufdrehzahl um so héher sein, je groBer
die Flughohe ist, Der Ubergang auf das erforderliche Triebwerksregime darf frihestens
nNach einer Minute Leerlauf erfolgen,

Anmerkung: Der Knopf "Anlassen im Fluge" darf 60 s lang gedriickt sein,

Bei einem miBlungenen oder abgebrochenen AnlaBvorgang ist der Triebwerksbedienhebel in
die Stellung "Stop" zu bringen und das Triebwerk mindestens 30 s mit der Drekzaghl der
Autorotation durchzublasen,

Nach zwei miRlungenen AnlaBversuchen empfiehlt es sich, vor dem nidchsten Versuch die
Autorotationsdrehzahl durch Erhéhung der Fluggeschwindigkeit oder Verringerung der Flug-
héhe zu erhoéhen.



Anmerkung: 1. Beim Anlassen des Triebwerkes im Fluge ist ein Ansteigen der Gastempera=
' tur hinter der Turbine bis maximal 550 OoC fur 4 e erlaubt.
2., Das Anlassen des Triebwerkes im Fluge ist verboten, wenn es durch Schlie-
gen des Brandhahnes abgestellt wurde, :
3, Beim Flug unter Vereisungsbedingungen mit abgestelltem Triebwerk ist das
Anlassen des Triebwerkes im Fluge verboten,

2.7. Anwendung der Schubumkehr

1.

Die Schubumkehr des Triebwerkes dient zur Bremsung des Flugzeuges bei der Landung sowie
in besonderen Fdllen bei Startunterbrechung. Das Einschalten der Schubumkehr erfolgt mit
dem Bedienhebel fur die schubumkehrvorrichtung.

Bei der Landung des Flugzeuges ist die schubumkehr bei Leerlauf einzuschalten. Nach dem
Aufleuchten der Anzeigelampe .fir das Einschalten der Schubumkehr kann der Triebwerksbe-
dienhebel langsam oder, falls notwendig, in 1 bis 2 s auf jedes beliebige Triebwerkesre-
gime vom Leerlauf bis zum Regime mit maximalem Umkehrschub geschoben werden, Die Drehzahl
des Hochdruckrotors ist bei Anschlag im Regime mit maximalem Umkehrschub zu prifen. Beim
Anschlag des Triebwerksbedienhebels verdndert sich im Regime des maximalen Umkehrschubs
die Drehzahl des Hochdruckrotors bei Verénderung der atmosph#érischen Bedingungen entspre-
chend dem Diagramm (Abb, 12). Der maximale Unkehrschub steigt bei Erhdhung der AuBentem-
peratur iber den Wert,der &als Grundparameter und im Bordbuch fiir das Triebwerk angegeben
ist. Im Begrenzungsbereich fur den Luftdruck py betragt diese Schubilberhéhung 550 bis

600 kp.

sofern die Drehzahl des Hochdruckrotors im Regime mit maximalem Umkehrschub damit nicht
ibereinstimmt, ist die Drehzahl entsprechend Abschnitt 5.15. einzustellen,

Nach einer maximalen Laufzeit von 2 min des Triebwerkes mit eingeschalteter Schubumkehr
oder Absinken der Ausrollgeschwindigkeit des Flugzeuges auf minimal 120 km/h ist der
Triebwerksbedienhebel auf Leerlauf zu stellen und die Schubumkehr auszuschalten. Die Zahl
der Einschaltvorgange der schubumkehrvorricdhtung wdhrend der Gesamtlaufzeit des Trieb=-
werkes und die Betriebsdauer des Triebwerkes mit. eingeschalteter Schubumkehr sind im
Abschnitt 2.9, angegeben.

Bei Umkehrschub wird die Gastemperatur hinter der Turbine vom System WPRT-44 nach den
gleichen GesetzmdBigkeiten begrenzt wie bei Vorwdrtsschub, Die maximal zuldssige Gastempe-
ratur hinter der Turbine beim Regime mit maximalem Umkehrschub betrigt 615 °C bei

ty = +15 OC, Die Beschleunigungszeit auf maximalen Umkehrschub betr&gt héchstens 10 s.

Die Zeit wird gerechnet vom Beginn des 1 bis 2 s dauernden Verschiebens des Bedienhebels
bis zum Erreichen einer Drehzahl, die 1,1 % unter der Drehzahl des maximalen Umkehr-
schubs liegt, die fur die gegebenen atmosphérischen Bedingungen gemessen wird.

Bei den besonderen Fallen der Startunterbrechung ist das Einschalten der Schubumkehr im
Startregime erlaubt, Dabei darf die Gastemperatur hinter der Turbine nicht tUber der Tempe-
ratur liegen, die vom System WPRT-44 im Startregime begrenzt wird.

Nach dem Einschalten der Schubumkehr bei Startunterbrechung sind die Teile und Baugrup-
pen der schubumkehrvorrichtung durchzusehen und eine Priifung ihrer Funktion am stehenden
Triebwerk durchzufihren,

Wenn sich beim Verschieben des schubumkehrbedienhebels in die Stellung Schubumkehr die
Strahlumlenkklappen nicht auf Umkehrschub umlegen, schaltet sich das Triebwerk 4 bis

5 s nach Verschieben des Bedienhebels aus. Das Abstellen des Triebwerkes erfolgt durch
den elektromechanischen Abstellmechanismus der Reglerpumpe NR-30 KU auf ein Signal vom
Zeitrelais EMRW-27B-1 hin, das im Flugzeug eingebaut ist,.

2.8, Beseitigung der Folgen eines Brandes im Triebwerk

1.

Nach dem Léschen des Brandes und der Landung des Flugzeuges ist beim Feststellen von Spu-
ren der Temperatureinwirkung am Triebwerk und seinen Aggregaten Uber die Zulassung des
Triebwerkes zum weiteren Einsatz oder Uber seinen Ausbau aus dem Flugzeug gemeinsam mit
dem Vertreter des Herstellerwerkes zu entscheiden.

Bei Zulassung des Triebwerkes zum weiteren Einsatz nach dem Léschen des Brandes sowie
bei Entleerung der Feuerldschflaschen ohne Vorkommen eines Brandes im Triebwerk bzw.
beim Eindringen von Feuerldschmitteln in diesem Zusammenhang in das Schmierstoffsystem
des Triebwerkes sind spatestens nach 48 h folgende Arbeiten durchzufihren:

a) Stutzen der Feuerléschleitungen durch neue mit unbeschadigter Membrane ersetzen;

b) Triebwerk anlassen und 5 min im Leerlauf, 5 min bei 0,7 Nennleistung und 15 min bei
* Nennleistung zur vollstadndigen Beseitigung der Freondampfe aus dem Schmierstoffsy-
stem des Triebwerkes laufen lassen;

c) Triebwerk abstellen, Schmierstoffilter des Triebwerkes MFS-30 und Filtersignalisator
ZWS-30 durchsehen.

sind keine Defekte vorhanden, kann das Triebwerk nach Abstimmung mit dem Vertreter des

Herstellerwerkes zum weiteren Einsatz zugelassen werden., Uber die durchgefiihrten Arbei-

ten muB eine Eintragung im Abschnitt 11, des Bordbuches des Triebwerkes erfolgen,
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2.9. Berechnung der Einsatzzeit des Triebwerkes

1.

24

3.

5.

6,

3.

Die garantierte Einsatzzeit des Triebwerkes ist im Ubernahmeformular bzw. Bordbuch des
Triebwerkes angegeben.

Die Einsatzzeit des Triebwerkes wird als Summe der Betriebszeit des Triebwerkes im Fluge
und 20 % Betriebszeit am Boden berechnet.

Die Einsatzzeit des Triebwerkes bei Start- und in Nennleistung sowohl am Boden als auch
im Fluge ist im Rabmen der festgelegten zuldssigen Einsatzzeit begrenzt, Diese Zeiten
diirfen nicht iibersteigen:

- flr Startleistung 1,2 %,

- fur Nennleistung 12 %

Die Einsatzzeit des Triebwerkes mit Startleistung am Boden wird mit 100 % gerechnet. Die
Einsatzzeit des Triebwerkes bei Nennleistung am Boden bis zu 5 min wird nicht angerechnet,

In den ibrigen Leistungsstufen wird die Einsatzzeit des Triebwerkes in den Grenzen der
zuléssigen Betriebsdauer nicht begrenzt,

Anmerkung : Beim Einsatz des Triebwerkes in Ausbildungseinrichtungen mit gréRerer Start-
zahl (Start, Flug, Landung) darf die Zahl der Starts nicht groBer als 25 pro
100 Stunden Betriebsdauer sein,

Die Betriebsdauer des Triebwerkes und die Einsatzzeit bei Start- und in Nennleistung am
Boden und im Fluge sind zu errechnen und im Bordbuch des Triebwerkes nachzuweisen,

Die Zahl der AnlaBvorginge des Triebwerkes pro 100 h Betriebsdauer betrigt 50,

Die Zahl der Einschaltvorginge der Schubumkehrvorrichtung pro 100 h Betriebsdauer be-
tragt 50,

Die Dauer des ununterbrochenen Betriebes des Triebwerkes in den Leistungsstufen mit Schub-~
umkehr im Bereich vom minimalen bis zum maximalen Schub betrigt maximal 1 min, bei Not-
wendigkeit bis zu 2 min, Die Zahl der Einschaltvorgénge der Schubumkehrvorrichtung ist

im Bordbuch des Triebwerkes nachzuweiseh.

Die Zahl der Beschleunigungen beim Einsatz des Triebwerkes betriagt pro 100 h Betriebs~
dauer 100, davon:

- vom Bodenleerlauf 50,
- vom Landeanflugleerlauf 50,

Eesonderheiten beim Einsatz des Triebwerkes im Winter

Beim Einsatz des Triebwerkes unter Winterbedingungen ist folgendes zu beachten:

1.
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Vor dem Anlassen des Triebwerkes ist zu kontrollieren, ob_sich Eis auf Bauteilen des
Triebwerkseinlaufes becfindet, Bei einer Temperatur von O "C und darunter ist mit der Hand
die Leichtgdngigkeit des Niederdruckrotors zu prifen, Dreht sich der Rotor nicht, ist
mdgliche Vereisung an den Schaufeln des Niederdruckrotors und am Triebwerksgehduse zu
beseitigen, wozu der Luft- und Gaskanal des Triebwerkes von der Einlaufseite her mit
HeiBluft bei einer Temperatur bis zu 80 °C durchzublasen ist. Auf dem Boden ist unter

den Bedingungen méglicher Vereisung der Bremslauf des Triebwerkes und der Einlaufver-
kleidung der Gondel durchzufiuhren. Fir. die Prifung der Drehzehl n2 des Startregimes und
der Beschleunigung ist die Enteisungsanlage auszuschalten,

Im Fluge bei Umgebungstemperaturen von +5 °c und darunter ist 3 bis 5 min vor Eintritt
in den Bereich der méglichen Vereisung oder bei Aufleuchten der Vereisungsanzeige des
Triebwerkes die Enteisungsanlage des Triebwerkes und der Einlaufverkleidung der Gondel
einzuschalten,

Der Einsatz des Triebwerkes unter Vereisungsbedingungen ist mit ausgeschalteter Enteisungs-
anlage des Triebwerkes und der Einlaufverkleidung der Gondel verboten.

Im Fluge mit eingeschalteter Enteisungsanlage ist bei “Begrenzung” der Drehzahlen durch
das System WPRT-44 die erforderliche Leistungsstufe des Triebwerkes durch Verschieben
des Triebwerksbedienhebels einzuhalten,

Beim Betrieb des Triebwerkes bei Nennleistung und bei Erhéhung der Gastemperatur hinter
der Turbine iiber 600 °C darf das Triebwerk nicht tber 15 min in der genannten Leistungs-
stufe arbeiten. Diese Leistungsstufe des Triebwerkes wird als Startleistung abgerechnet,

Wenn das Triebwerk lénger als 2 Stunden abgestellt war, ist beim Einsatz des Triebwerkes
mit dem Schmierstoff MK-8P bei Umgebungstemperaturen von minus 30 9C und darunter vor dem
Anlassen des Triebwerkes die Reglerpumpe NR-30 KU (Bereich des AnlaBautomaten und des
Beschleunigungsautomaten), der untere Teil des Eintrittleitapparates mit den Schaufeln,
durch die der Schmierstoff flieRt, der Kraftstoff-Schmierstoffkilhler, der Schmierstoff-
behidlter, vordere und hintere Gerdtetridger, der Frequenzkorrektor des Aggregates RPP0O-30K
und der Luftstarter StW-3 mit heiBer Luft vorzuwirmen. Das Vorwérmen erfolgt im Verlaufe
von mindestens 20 min, bis die Schmierstoffeintrittstemperatur plus 10 °C betragt.



4,

An Triebwerken mit schubumkehrvorrichtung ist bei Temperaturen von minus 40 °c und dar-
unter gleichzeitig mit dem Vorwarmen der unter Punkt 3. 4. genannten Aggregate der Be-
hdlter und die Kolbenpumpe NP25-5 des Hydreuliksystems der Schubumkehrvorrichtung vor=
zuwérmen, i

Beim Betrieb des Triebwerkes am Boden bei Umgebungstemperaturen unter plus 21 % ver-
ringern sich bei sinkender Ungebungstemperatur die Dre zahl des Hochdruckrdtors und die
Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung, well die Begrenzung des maximalen
Luftdruckes hinter dem Hochdruckverdichter anspricht. Der Charakter der Verringerung
der Drehzahl und Gastemperatur hinter der Turbine st in Abh#éngigkeit von den atmosphé-
rischen Bedingungen in den Diagrammen in Abb, 5 dargestellt und kann mit dem speziellen
Rechenschieber berechnet werden.

Bei Temperaturen der AuBenluft von 0 °C und darunter wird das Triebwerk mit Kraftstoff
betrieben, dem entsprechend den geltenden Vorschriften Zusétze beigegeben sind, die die
Bildung von Eiskristallen im Kraftstoff verhindern,

Kraftstoff und Schmierstoff sorgfaltig vor Zutritt von Wasser schiitzen.

In allen anderen Punkten unterscheidet sich der Betrieb des Triebwerkes unter Winterbe-
dingungen nicht von den allgemeinen Forderungen for Einsatz und Wartung dieser Vor-
schrift,

Wartung des Triebwerkes

4.1, Allgemeine Ubersicht

1.

2,

Die Wartung des Triebwerkes beinhaltet die Formen A, B und C der operativen und die
Formen 1 und 2 der periodischen Wartung.

Die rechtzeitige und qualitétsgerechte Durchfiihrung der in diesem Abschnitt angegebe-
nen Arbeiten im vollen Umfang garantiert die Aufrechterhaltung der geforderten Zuverlés-
sigkeit und der Einsatzbereitschaft des Triebwerkes.

4,2, Operative Wartung

1.

8.

Die operative Wartung beinhaltet die Formen A, B und C fiur Durchsicht und Wartung sowie
die Arbeiten, die unmittelbar vor dem Start und die Arbeiten, die nach der Landung des
Flugzeuges und dem Abstellen der Triebwerke durchzufiihren sind.

Die Form A ist vor jedem Flug durchzufiihren, wenn die Durchfiuhrung der Formen B oder C
nicht gefordert wird.

Die Form B ist vorzugsweise auf dem Heimatflugplatz mindestens einmal pro Woche und minde-
stens einmal pro 60 Betriebsstunden des Triebwerkes durchzufihren,

Anmerkung: Wenn sich das Flugzeug in Reserve befindet oder nicht eingesetzt wird, kann
die Frist fiur die Form B verléangert werden, darf aber 10 Tage nicht Uber-
schreiten.

Die Form C ist vor dem Fluge durchzufuhren, wenn das Flugzeug lénger als 24 h nach der
Landung oder der letzten Wartung abgestellt war,

Die Arbeiten unmittelbar vor jedem Start sind vor jedem Abflug des Flugzeuges durchzu-
fuhrens

- nach erfolgten Durchsichten oder Wartungsarbeiten am Triebwerk entsprechend den
Formen A, B oder C;

- bei Startverzégerung um mehr als eine Stunde.
Arbeiten nach der Landung und Abstellen der Triebwerke.

Bei jeder Form der operativen Wartung sind alle Fehler, die von der Besatzung im Fluge
und dem technischen Personal bei der Wartung festgestellt werden, zu beseitigen.

Achtung! 1. Bei der Arbeit an der Schubumkehrverrichtung, der purchsicht der Schubdise
und der Turbine sowie beim Einsetzen des Blinddeckels in die Schubdiise ist

zur Vermeidung des zufalligen Verstellens der Strahlumlenkklappen der Druck
der Betriebsflissigkeit im Hydrauliksystem der schubumkehrvorrichtung mit
dem AblaBhahn KP-40 innerhalb einer Minute abzulassen. Nach dem Ablassen
des Druckes im Hydrauliksystem ist mit dem Bedienhebel die Schubumkehr ein-
und auszuschalten. Dabei dirfen sich die strahlumlenkklappen nicht ver-
stellen,

2. Alle Wartungsarbeiten dirfen nur mit dem Bordwerkzeug durchgefuhrt werden,
das zum Triebwerk gehdrt.
Das Triebwerk, seine Aggregate und die Verbindungen miissen in folgenden besondern Fal-
len zusdtzlich sorgfaltig durchgesehen werden:
- beim Flug mit Auftreten von Uberbelastung;
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9.

- bei Blitzeinschlag in das Flugzeug;

= nach Durchfliegen einer Hagelzone;

- nach Durchfliegen eines Sandsturmes;

- bei harter Landung des Flugzeuges;

- beim Aufsetzen vor der SLB;
- beim Uberrollen der SLB;
- bei einer Landung mit einem Gewicht (lber dem maximal zul&ssigen Landegewicht.,

Verzeichnis und kurze Inhaltsangabe der Arbeiten,

die bei der operativen Wartung des
Triebwerkes nach den Formen A, B und C durchzufiihren sind:

Nr.,

Inhalt der Arbeiten

Formen der
operativen
Wartung

A

B

c

zusdtzliche
Hinweise

2

3

4

5

10

Beanstandungen der Besatzung Uber Betrieb des
Triebwerkes und seiner Systeme zur Kenntnis
nehmen, Alle festgestellten Ausfille und Feh-
ler beseitigen.,

AuBere Durchsicht der Triebwerksgondel.

Auf Beschadigungen und Auslaufen von Kraft--
stoff, Schmierstoff und Hydraulikflissig-
keit kontrollieren,

Schmierstoffstand im Schmierstoffbehalter
des Triebwerkes und Stand der Betriebsflis-
sigkeit im Behdlter des Hydrauliksystems
zur Steuerung der Schubumkehrvorrichtung
kontrollieren,

Vergleichen der Anzeige des Peilstabes im
Schmierstoffbehsdlter des Triebwerkes mit
den Anzeigen des SchmierstoffstandmeBge-
réates.

Durchsicht des Lufteinlaufes, der Schau-
feln des Eintrittleitapparates und der kon-
trollierbaren Schaufeln des Niederdruck-
verdichters auf Beschidigungen,

Leichtgéngigkeit des Niederdruckrotors
prifen urid auf Fremdgerausche achten.,

Leichtgédngigkeit des Triebwerksbedienhebels
von Stellung "Stop" auf Stellung "Start"
prifen, Triebwerksbedienhebel auf "Leer-
lauf" stellen und kontrollieren, ob die
Markierung am Zeiger des Steuerhebels des
Drosselhahns des Aggregates NR-30 KU mit
der mittleren Leerlaufmarkierung der Ska-
la Ubereinstimmt,

Klappen und Luken der Triebwerksgondel 6ff-
nen, Triebwerk, Aggregate und Verbindungen
aller Systeme, Gestdnge und Bedienungshebel
des Triebwerkes und der Schubumkehrvorrich-
tung durchsehen. Auf Becchadigungen, Spuren
von Kraftstoff, Schmierstoff und Hydraulik-
flussigkeit kontrollieren., Priifen, ob die
Verbindungen der Rohrleitungen, Gestange,
Hebelelemente zur Befestigung des Trieb-~
werkes zuverlédssig gesichert sind,

Schaufeln der 6., Stufe der Turbine, Schub-
dise und Schubumkehrvorrichtung durchsehen,
Auf mechanische Beschiddigungen kontrollie-
ren,

Zum Durchsehen und Auswaschen abnehmen:
a) Schmierstoffilter MFS-30

X

X

X




10.

11.

1 2 6
b) Signalisationseinsatz des Filter- Mit Vielfachmesser je zwei Paare
signalisators des Aggregates ZWS-30 der Sektionen des Signalisations-
{ohne Demontage des Signalisations- elementes auf KurzschluB prifen,
elementes) Ein KurzschluB ist unzulédssig.
c) Kraftstoffilter des KS-SS=-Kihlers sauberkeitsprifung erfolgt mit
(TMR) dem Gerat PKF.
Durchsicht und Prifung der Fil-
ter des KS-SS-Kiihlers erfolgt bei
jeder zweiten Wartung nach Form B,
Fehlerlosigkeit der Dichtungen pri=- Prifung auf Dichtheit erfolgt am
fen. Kontrollieren, ob Metallteil- laufenden Triebwerk bei 0,7 Nenn-
chen, Beschadigungen oder Verschmut- leistung.
zungen vorliegen. Beim Bremslauf des
Triebwerkes nach Punkt 15. Dichtheit
der eingesetzten Filter sowie der
Kraftstoff- und Schmierstoffverbin-
dungen prifen.
11 Zuverlassigkeit der Sicherung der
steckverbindungen der elektrischen
Aggregate und Uberwurfmuttern der ab-
geschirmten Leitungen zu den Zind-
kerzen und zur Zindanlage priifen.
12 Stickstoffdruck in den Hydraulik-
akkus des Steuersystems der Schubum-
kehrvorrichtung messen.
13 Befestigungselemente des Triebwerkes
durchsehen. Zuverlassigkeit der Si-
cherungen prifen.
14 Kugel und Arbeitsfléchen des Kugel-
ausschnitts des Verteilerventils
KR-40 mit Tuch, das mit Kerosin ge-
trankt ist, auswischen und danach
Kugel und Arbeitsfléchen des Kugel~-
ausschnitts mit Schmiermittel
ZIATIM-201 schmieren,
15 Triebwerk zum Anlassen vorbereiten Bremslauf des Triebwerkes erfolgt
und Bremslauf durchfihren. vor Abflug des Flugzeuges, wenn
seit dem letzten Triebwerkslauf
mehr als 72 h vergangen sind.

Die Arbeiten unmittelbar vor dem Start beinhalten:

- Blinddeckel aus Lufteinlauf und Schubdiise herausnehmen, Lufteinlauf und Schubdiise
auf Fremdkérper und Beschadigungen prufen,

- AnlaBvorgang des Triebwerkes verfolgen.

Die Arbeiten nach der Landung des Flugzeuges und dem Abstellen der Triebwerke beinhalten:

— Gerausch der Rotoren des Triebwerkes beim Auslaufen verfolgen;
- Einlaufkanal und Schubdiise auf Fremdkérper und Beschadigungen kontrollieren;

- Blinddeckel in Einlaufkanal und Schubdise entsprechend den Forderungen in Punkt
1.5.1. 6., einsetzen.

4,3. Periodische Wartung nach Form 1 nach je 200 * 50 Betriebsstunden des Triebwerkes

1.

2,

3.

Die Arbeiten nach Form B der operativen Wartung entsprechend Punkt 4.2.9. durchfiuhren,

Den gesamten Schmierstoff aus Schmierstoffbehélter, aus Geratetriégern, dem Starter

Stw-3, dem Wellentunnel und der hinteren Lagerung ablassen, Beim Ablassen des Schmier-
stoffes aus dem Schmierstoffbeh&dlter des Triebwerkes kontrollieren, ob beim Erreichen
eines Schmierstoffstandes von 5 1 nach der Anzeige des Schmierstof fstandmessers (D-49
die Anzeigelampe fir die minimale Schmierstoffmenge aufleuchtet.

Schmierstoffilter aus den drei Stutzen der Schmierstoffpumpe MNO-30K herausnehmen, an
die die Rohrleitungen fir das Abpumpen des Schmierstoffes aus dem Wellentunnel und der
hinteren Lagerung der Hochdruckturbine angeschlossen sind,.

Filter kontrollieren und auswaschen.
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10.

11.

12,

13.

Schmierstoffbehdlter des Triebwerkes und Starter StW-3 mit frischem Schmierstoff in fol-
genden Mengen fullen:

- Schmierstoffbehalter 26 bis 28 1 nach Peilstab,

- Starter 0,4 1.

Feinfilter der Aggregate TD-30K, DPO-30K und NR-30 KU herausnehmen, durchsehen und aus-
waschen. Beim Einsetzen der Filter sind die Gummidichtungsringe durch neue zu ersetzen.

Zuverléssigkeit der Sicherung der Verbindungen der Rohrleitungen fiir die Luftzufuhr vom
Diffusor der Brennkammer zum AnlaBautomaten, Beschleunigungsautomaten und Begrenzungsme-
chanismus des Luftdruckes hinter dem Hochdruckverdichter prifen.,

Sauberkeit der Eintritts- und Austrittséffnungen der Thermoelemente zur Messung der Gas-
temperatur hinter der Turbine prifen,

Niederdruck- und Hochdruckverdichter manuell durchdrehen. Leichtgidngigkeit der Rotoren
prifen und kontrollieren, ob Fremdgeriusche auftreten.

Leichtgéngigkeit der Verstellung des Triebwerksbedienhebels vom Anschlag "Stop” bis zum
Anschlag "Start” prifen, Kontrollieren, ob der Triebwerksbedienhebel in den Endstellun-
gen federt und der Mitnehmer des Hebels des Drosselventils des Aggregates NR-30KU dabei
die entsprechenden Anschlége berihrt. Triebwerksbedienhebel in Leerlaufstellung bringen.
Dabei muB sich der Zeiger des Hebels des Drosselventils im Bereich der Leerlaufmarkie-
rung befinden, Triebwerksbedienhebel in Stellung "Stop" bringen,

Bei abgelassenem Druck der Betriebsfliissigkeit im Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrich-
tung Verschiebung des Bedienhebels der Schubumkehrvorrichtung aus der Stellung "Vorwdrts-
schub" in die Stellung "Umkehrschub" und zurick prifen,

AuBere Durchsicht des Vereisungssignalisators D0O-206 durchfihren (wenn vorhanden).
Vorbereitung zum Anlassen und Bremslauf des Triebwerkes durchfihren, Wahrend des Brems-
laufes des Triebwerkes Prifung der Abstimmung des Reglers RPPO-30K entsprechend Ab-
schnitt 5.14, durchfihren,

Arbeiten nach Form B der operativen Wartung entsprechend den Hinweisen im Abschnitt
4,2,9, mit Ausnahme der Punkte 10, 11, 12, 13 und 14 durchfihren,

+

4.4, Periodische Wartung nach Form 2 nach je 600 I 60 Betriebsstunden des Triebwerkes

Arbeiten nach Form 1 entsprechend Abschnitt 4.3. durchfiuhren,

Gesamte Fliissigkeit aus dem Behdlter des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung ab-
lassen.

Filter des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung herausnehmen, durchsehen und aus-
waschen.

Fehlerlosigkeit der Dichtungen, Filter auf Metallteilchen in den Filterelementen, Bescha-
digungen und Verunreinigungen kontrollieren,

Die Prifung der Filter auf Sauberkeit mit Hilfe des Gerates PKF durchfihren,

Frische Betriebsflissigkeit AMG-10 in Behdlter des Hydrauliksystems einfiillen, Die Menge
der in den Hydrsulikbehdlter des Triebwerkes einzufillenden Betriebsfliissigkeit muR der
im Punkt 1,1.2. angegebenen Menge entsprechen.

Lutftfilter der Luftzufihrungsleitungen zum Anlafautomaten, zum Beschleunigungsautomaten
und Begrenzungsmechanismus des tuftdruckes hinter der Hochdruckverdichterstufe herausneh-
men und durchsehen. Erforderlichenfalls Filter mit sauberem Benzin oder Kerosin auswa-
schen,

Ansprechdruck des Vereisungssignalisators DO-206 und des Automatikteils BA-137 entspre-
chend Abschnitt 4.5.15. priifen.

4.5. Technologische Hinweise zur Durchfihrung der Wartungsarbeiten

1.
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Abbau, Durchsicht, Auswaschen und Einsetzen des Hauptschmierstoffilters MF$-30 (Abb, 13):
- Griff des Schmierstoffilters entsichern;

~ durch Drehen des Griffes entgegen der Uhrzeigerrichtung Filter herausschrauben:

- Filter aus dem vorderen Geritetriager herausnehmen;

- Filter durchsehen, auf Vorhandensein von Metallteilchen und Verunreinigungen priifen;

- Filter in sauberem Benzin oder Kerosin mit einem Haarpinsel auswaschen,

Anmerkung: Bei starker Verunreinigung Filter zerlegen und Filtersektionen einzeln aus-
waschen,

- Filtersektionen auf Beschaddigungen kontrollieren;

- Dichtungsringe (9) und (10) auf Unversehrtheit prifen, bei Besch&ddigungen Dichtungs-
ringe durch neue ersetzen;

- Filter in vorderen Gerdtetrager einsetzen und VerschluB (7) des Filters auf das Ge-
windeende der Stiftschraube aufschrauben;
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VerschluB (7) des Filters anziehen, indem der Griff (8) in Uhrzeigerrichtung mit der
Hand bis zum Andriicken des Deckels (6) des Filters an das Gehéuse angezogen wirdy

Griff (8) des Filters mit Draht sichern,

Zerlegen, Auswaschen und Montage des schmierstoffilters MFS=30:

Aus der Uffnung dés Deckels (6) Sprengringe (5) des Filterkerns (3) mit Vorrichtung
19-986 entfernen;

Filterkern (3) aus Deckel (6) herausschrauben;
vom Kern die Filtersektionen (4), die Zwischenlagen (2) und die Schutzscheibe abziehen;

inneren Hohlraum der Filtersektionen mit Vorrichtung 19-986 verschlieBen, jede Sektion
mit sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen,

Filtersektionen auf Beschidigungen und alle Filterteile auf Fehlerlosigkeit prifen;

Schutzscheibe (1) auf Kern (3) setzen und abgezogene Filtersektionen auf Kern schie-
ben, wobei die Zwischenlagen (2) zwischen die Sektionen gelegt werden;

Filterkern (3) in Deckel (6) so weit einschrauben, bis einer der Einschnitte des Ge-
windeendes des Kerns mit der Uffnung im Deckel zusammenf&llt; dabei dirfen sich die
Filtersektionen nicht mehr mit der Hand verdrehen lassen;

Kern (3) mit Sprengring (5) vor Herausschrauben sichern,

Herausnehmen, Durchsehen, Auswaschen und Einsetzen des Signalisationseinsatzes des Aggre-
gates ZWS-30 (Abb. 14):

Sicherungsnadel (5) der Kappe (3) des signalisationsfilters abnehmen;

auf Kappe (3) bis zum Anschlag dricken, Kappe mit dem Griff entgegen der Uhrzeigerrich-
tung bis zum Anschlag und zur Obereinstimmung der Markierung der Kappe mit der Markie-
rung "Einsetzen - Abnehmen" am Gehsuse (6) des Filtersignalisators herausdrehen und
Kappe aus dem Gehduse herausziehen;

Signalisationseinsatz (8) aus Geh&use (6) des Filtersignalisators hersusnehmen;

Kappe (3) des Filtersignalisators wieder einsetzen;

Signalisationseinsatz (8)_ durchsehen und auf Vorhandensein von Metallteilchen und Ver-

unreinigungen kontrollieren;

Achtung! Bei Vorhandensein von Metallteilchen in den Filtern des Schmierstoffsystems
entscheidet Uber den weiteren Einsatz des Triebwerkes der Nutzer gemeinsam
mit einem Vertreter des Herstellerwerkes.

Signalisationseinsatz (8) in sauberem Benzin oder Kerosin mit einem Haarpinsel aus-
waschen;

jedes Paar der Sektionen (4) (siehe Abb. 14) des Signalisationseinsatzes mit Viel-
fachmesser auf KurzschluB prifen.

Anmerkuna: Bei KurzschluB zwischen den Sektionen Signalisationseinsatz entsprechend
Punkt 4.5.4. zerlegen.

Kappe (3) des Filtersignalisators abnehmen und Dichtungsring (9) auf Beschaddigungen
kontrolliereng;

Signalisationseinsatz (8) in Gehduse des Filtersignalisators (6) einsetzen;

Markierung auf der Kappe (3) mit Markierung "Einsetzen" - "Entnehmen” am Geh&duse (6)

des Filtersignalisators zur Ubereinstimmung bringen, Kappe in Gehduse des Filtersignali-
sators einsetzen, andriicken und in Uhrzeigerrichtung bis zum Anschlag und zur Uberein-
stimmung der Markierung der Kappe mit der Markierung "Betriebsstellung” am Geh#iuse des
Filters drehen, wonach die Kappe zuriickzuziehen ist bis zur Ubereinstimmung der ring-
formigen Markierung der Kappe mit dem AbschluB des Gehduses des Filtersignalisators;

Kappe (3) des Filtersignalisators mit Sicherungsnadel (5) sichern,

Achtung! Die sicherungsnadel muB frei in die Uffnung des Gehduses von Hand eingesetzt
werden kénneh. Falsches Einsetzen der Kappe fihrt zu ihrem Herausfallen aus
dem Gehiuse des Filtersignalisators, Schmierstoffverlust und Triebwerkaus-
fall.

Zerlegen und Montieren des signalisationseinsatzes des Filtersignalisators des Aggre-
gates ZWS-30 (siehe Abb. 14):

In den Einschnitt des Verschlusses (11) Schraubenzieher stecken;

auf Buchse (13) dricken und VerschluB (11) mit Schraubenzieher bis zum Heraustreten
seiner Vorspringe aus dem Einschnitt der Buchse drehen, Buchse und VerschluB heraus-
nehmen;

Federn (1) und (12) und Isolationshiilse (2) herausnehmen;

Sektionen (4) des Signalisationseinsatzes herausnehmen;

Kohle und Teer mit sauberem in Benzin getranktem Tuch vollstdndig entfernen, alle
Teile des Signalisationseinsatzes mit sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen;
Unversehrtheit aller Teile des Signalisationseinsatzes priifen;

Sektionen (4) auf Isolationshiilse (10) mit elektrischer Isolationsschicht auf der
Seite aufschieben, die dem Siebfilter (7) gegeniberliegt;

Signalisationseinsatz in dreieckige Uffnung des Verschlusses (11) einsetzen und bei
Festhalten mit dem Schraubenzieher Federn (1) und (12) und Buchse (13) einsetzen, auf
Buchse (13) dricken und VerschluB (11) mit schraubenzieher um 60° drehen;
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~ mit der Hand Buchse (13) gegeniilber Filterkern drehen und priifen, ob VerschiuB .die
Buchse sichert;

- jedes Paar der Sektionen (4) des Signalisationselementes mit dem Vielfachmesser auf
KurzschluB prufen,

Herausnehmen, Durchsicht, Auswaschen und Einsetzen der Filterpakete TMR des Kraft-
stoff-Schmierstoffkihlers (Abb. 15):

- Kraftstoff aus Kraftstoffkammer mit AblaBhahn ablassen;
- Griff (1) der Schraube (2) des Filterpaketes entsichern;

- durch Herausdrehen des Griffes (1) Traverse (5) lésen und unter den Vorspriingen (4)
des Gehduses (8) des Filters hervordrehen und herausziehen;

~ durch Festhalten der Traverse (5) mit der Hand Griff vollsténdig in diese hinein-
schrauben und durch Drehen die Traverse so stellen, daB sie auf den Vorspringen (4)
des Filtergehiuses sitzt;

- unter Festhalten der Traverse mit der Hand Griff so lange herausschrauben, bis der
Deckel (6) des Filterpaketes vollstdndig aus dem Gehduse (8) herausgeht; Filterpaket
herausziehen;

- Dichtungsring (12) vom Filterpaket abnehmen;

- Filterpaket auf Montagetisch mit dem Deckel nach oben stellen, auf Deckel (6) dricken,
entgegen der Uhrzeigerrichtung drehen und VerschluB zwischen Deckel. und Filterelement
10sen;

- vom Deckel (6) Feder (13) abnehmen, wozu mit einem Schraubenzieher das Ende der Feder-
windung unter den Vorspriingen des Deckels hervorzuholen ist;

- Deckel (6) des Filterpaketes auf Gehszusedffnung setzen;
- Hiille (9) vom Filterelement (10) abnehmen;

— inneren Hohlraum des Filterelementes mit Deckeln verschlieBen und mit sauberem Benzin
oder Kerosin waschen;

Achtung! Bei Durchsicht des Filterelementes Filtersieb nicht mit den Handen beruhren
und seine Beriihrung mit beliebigen Gegensténden verhindern,

- Sauberkeit des Filterelementes mit Hilfe des Gerdtes PKF mit dem Schmiermittel AMG-10
bei einer Temperatur von 20 OC prifen. Fiillzeit des inneren Hohlraumes: max. 3 s;

- wenn die Fillzeit des inneren Hohlraumes des Filterelementes langer als 3 s dauert,
Filterelement im Ultraschallbad nach der jedem Filterelementesatz beigefligten Vor-
schrift Nr., 63 (vierte Ausgabe) auswaschen;

Anmerkung: Das Auswechseln verunreinigter Filterelemente gegen neue oder vorher
gereinigte ist gestattet,

- Wenn die FlUllzeit des inneren Hohlraumes des Filterelementes unter 3 s liegt, ist es

in sauberem Benzin auszuwaschen, wobei der innere Hohlraum des Filterelementes verschlos-~
sen sein muB.

- Filterelement auf Beschadigungen prifen;
- Deckel (£) des Filterpaketes von der Gehsusedffnung abnehmen;

~ Feder (13) in Deckel (6) einsetzen, wozu mit Hilfe eines Schraubenziehers die letzte
Windung der Feder unter den Vorsprung des Deckels zu schieben und die Feder in Uhrzei-
gerrichtung bis zum Anschlag zu drehen ist;

- Dichtungsringe (7) auf den Deckel (6) des Filterpaketes auf Beschadigungen priifen,
Dichtungsringe mit einer diunnen Schicht des Schmiermittels ZIATIM-201 GOST 6267-59
einfetten;

-~ Dichtungsring (12) in Nut des Filterelementes einsetzen, nachdem er auf Beschidigungen
gepruft wurde;

- Hiulle (9) auf Filterelement aufsetzen;
- Filterelement mit Deckel des Filterpaketes verbinden;

- zur Vermeidung méglicher zusadtzlicher Spannungen beim Einsetzen des Filterpaketes in
das Gehduse des Filters ist vor dem Einsetzen des Filterpaketes in den Schacht des Ge-
hduses die Traverse (5) auf der Schraube (2) bis zu ihrer Berihrung mit dem Deckel (6)
des Filterpaketes einzuschrauben. Danach ist die Traverse (5) um eine viertel Umdrehung
in umgekehrter Richtung zu drehen, wobei die Schraube (2) am Griff (1) festgehalten
wird, damit sie sich nicht dreht,

- Filterpaket in Schacht des Filtergehduses so einsetzen, daB die Traverse (5) sich di-
rekt neben den Vorspringen (4) des Filtergehiduses (8) befindet (siehe Abb. 15, An-
sicht A);

- mit der Hand auf Deckel (6) des Filterpaketes driicken und Enden der Traverse (5) in
Nute der Vorspringe (4) des Gehiuses schieben, dabei ist die Verwendung eines Schlag-
werkzeuges verboten;

- Deckel des Filterpaketes durch Drehen des Griffes (1) der Schraube (2) in Uhrzeiger-
richtung anziehen.

Achtung! Schraube (2) am Griff (1) nur mit der Hand anziehen. Die Verwendung eines
Werkzeuges oder eine Verlangerung des Griffes sind strengstens verboten,

- Griff (1) der Schraube (2) des Filterpaketes mit Draht (3) sichern;
- Kraftstoffsystem nach Punkt 4.5.7. entliften.
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Messen des Stickstoffdruckes in den Hydraulikakkus des Hydrauliksystems der
Schubumkehrvorrichtung:

Druck der Betriebsfliissigkeit im Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung ablassen;
Deckel der Auffullstutzen IL-527A entsichern und abnehmen;

mit der Vorrichtung mit Manometer Stickstoffdruck in jedem Hydraulikakku messen;

der Stickstoffdruck muB in Abhingigkeit von der AuBentemperatur den in Tabelle 9 ange-
gebenen Werten entsprechen,

Wenn der Stickstoffdruck in den Hydraulikakkus bei der entsprechenden AuBentemperatur
niedriger als der Tabellenwert ist, sind sie bis zu einem Druck aufzufiillen, der den
Werten in Tabelle 9 entspricht.

Wenn der Stickstoffdruck um mehr als 25 kp/cm2 seit der vorhergehenden Fiillung abnahm,
sind die Verbindungsstellen der Auffillstutzen und der Rickschlagventile, die Verbin-
dungen der Rohre und Stutzen an den Hydraulikakkus mit Seifenschaum auf Dichtheit zu
prifen,

Tabelle 9
AuBentemperatur Stickstoffdruck minimal zuléssiger
in ¢ in den Hydraulikakkus Stickstoffdruck in
x : den Hydraulikakkus
in N
in
kp/cm2 . kp/cm2
-40 g5 ¥ 5 -70
-30 gg X s 74
-20 92,5t 5 77,5
-10 96 ¥ 5 81
) 100 £ 5 85
+10 : 104 X 5 89
+20 107,656 2 5 92,5
+30 111 ¥ s 96
+40 115 % 5 100

Deckel auf Auffillstutzen IL-527A aufschrauben, mit Schliissel anziehen und sichern,

Kraftstoffsystem entliften (Abb. 16):

Kappen der Entluftungsventile der Aggregate Kraftstoff-Schmierstoffkithler, IMT-3,
ZNA-30K und RPP0O-30K entsichern;

Kappe (11) des Entliif tungsventils aus dem TMR abschrauben (siehe Abb. 15);

auf Entliftungsventil des Kraftstoff-Schmierstoffkiihlers Vorrichtung 19-8008 auf-
schrauben und daran Gummischlauch 0891430 anschlieBfen;

Behalterpumpe einschalten und Brandhahn 6ffnen;

auf Knopf der Vorrichtung driicken und Kraftstoff ausflieBen lassen, bis ein kgntinu-
ierlicher Strahl ohne Luftblasen austritt, wonach noch weitere 300 bis 500 cm” Kraft-
stoff abzulassen sind. Das Ablassen des Kraftstoffes erfolgt in ein bereitgehaltenes
Gefah.

Vorrichtung vom Entluftungsventil des Kraftstoff-Schmierstoffkihlers abnehmen und
Kappe auf Ventil aufschrauben;

auf analoge Weise nacheinander Aggregate IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K entliiften;
Brandhahn schlieBen und Behilterpumpe ausschalten;

Kappen der Entliftungsventile an den Aggregaten TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K mit
Schliissel anziehen und mit O,8-mm-Draht sichern,

Hauptschmierstoffpumpe OMN-30 entliiften (siehe Abb. 27):

Kappe (1) des Entliiftungsventils der Schmierstoffpumpe OMN-30 entsichern und ab-
schrauben;

Vorrichtung 19-8008 auf Entliftungsventil aufschrauben .und Gummischlauch anschlieBen;

auf Knopf der Vorrichtung driicken und Luft aus der Schmierstoffpumpe OMN-30 bis zum
Austritt eines kontinuierlichen Schmierstoffstrahles in ein bereitgehaltenes Gef&R
ablassen;

Vorrichtung vom Entluftungsventil abnehmen, Kappe auf Ventil aufschrauben, mit Schlis-
sel anziehen und mit 1-mm-Draht sichern.

Schrierstoffwechsel im Schmierstoffsystem des Triebwerkes:

Schmierstoff aus Schmierstoffbehialter des Triebwerkes durch AblaBhahn ablassen. Beim
Ablassen des Schmierstoffes darauf achten, daB bei einem vom MeBgerdt LD-489 angezeigten
Schmierstoffstand von 5 * 0,6 1 die Anzeigelampe fir die minimale Schmierstoffmenge
aufleuchtet;
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11.
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Schmierstoff aus Kraftstoff-Schmierstoffkiuhler Uber SchmierstoffablaRhahn ablassen;

Schmierstoff aus vorderem und hinterem Gerédtetrédger Uber den AblaRhahn durch ein Fil-
tersieb mit einer Filtrierfeinheit von 100 Bm ablassen und auf Vorhandensein von Me-
tallteilchen und Schmutz priifen, Bei Vorhandensein von Metallteilchen oder Schmutz
auf dem Filtersieb ist mit dem Vertreter des Herstellerwerkes {iber den weiteren Ein-
satz des Triebwerkes zu entscheiden.

VerschluB (4) (Abb. 42) herausschrauben, der die SchmierstoffablaB6éffnung am Starter
StW~-3 verschlieBt, und Schmierstoff ablassen; Deckel hineinschrauben, mit Schliissel
anziehen und sichern;

nacheinander Schmierstoffilter aus den drei Stutzen der Schmierstoffsaugpumpe MNO-30K
zur Durchsicht und zum Auswaschen herausschrauben und Schmierstoff aus Wellentunnel
und hinterem Stitzlager der Niederdruckturbine ablassen, Entnahme, Durchsicht, Aus-
waschen und Einsetzen der Schmierstoffilter erfolgt entsprechend Punkt 4,5,10.

Deckel des Fiillstutzens des Schmierstoffbehdlters entsichern und abnehmen;

frischen Schmierstoff in Schmierstoffbehidlter bis zu einem Stand von 26 bis 28 1 am
Peilstab einfillen;

Dichtungsring des Deckels des Einflillstutzens auf Beschiddigungen prifen;
Deckel auf Flillstutzen setzen, anziehen und sichern;

VerschluB (3) (siehe Abb., 42) am Starter herausschrauben, der die FUll6ffnung fur
Schmierstoff verschlieBt, und 400 g Schmierstoff mit der Vorrichtung 19-994 einfillen;
VerschluB einschrauben, mit Schliissel anziehen und sichern;

Schmierstof fpumpe OMN-30 entliften;
Triebwerk kalt durchdrehen;
Schmierstoffstand im Behalter prifen und eventuell nachfiillen,

Entnahme, Durchsicht, Auswaschen und Einsetzen der Filter in die drei Stutzen
der Schmierstoffsaugpumpe MNO-30K (Abb. 17):

Filter entsichern und herausschrauben, der in den Stutzen (1) der Schmierstoffzufuhr
zur MNO-30K aus dem Raum des Rollenlagers der Hochdruckturbine eingesetzt ist;

Filter (4) durchsehen und auf Verunreinigungen und Beschiddigungen prifen;
Filter in sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen und mit PreBluft ausblasen;
Dichtungsring (3) auf Beschadigungen prifen;

Filter (4) in Stutzen (1) der Schmierstoffpumpe MNO~30K einschrauben, mit Schliissel
anziehen und mit Draht (2) sichern;

nacheinander auf analoge Weise die Filter in den Stutzen fur die Zufihrung des Schmier-
stoffes zur MNO-30K aus dem Raum des Kugellagers des Hochdruckverdichters und aus dem
Raum des hinteren Lagers der Niederdruckturbine durchsehen,

Entnahme, Durchsicht, Auswaschen und Einsetzen der Feinfilter der Aggregate
NR-30KU, DP0O-30K und TD-30K (Abb, 18):

Verschluv® (i) des Feinfilters des Aggregates NR-30KU entsichern und herausschrauben;
Feder (2) herausziehen;

Filter (4) aus Gehduse (5) des Aggregates mit Pinzette 19-874 herausziehen;
VerschluB (1) des Filters in Gehduse (5) mit der Hand einschrauben;

Filter durchsehen und auf Verunreinigungen und Beschddigungen der Filtersektionen
prifen;

Filter in sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen;

VerschluB (1) des Filters aus dem Geh3use des Aggregates herausschrauben;
Gummidichtungsring (3) am VerschluB des Filters wechseln;

Filter (4) in Gehduse einsetzen;

Feder (2) einsetzen;

VerschluB (1) des Filters einschrauben, mit Schliissel anziehen und sichern;
nacheinander auf analoge Weise Feinfilter der Aggregate DPO-30K und TD-30K durchsehen;
Kraftstoffsystem nach Punkt 4.5.7. entliiften;

Fehlanlassen des Triebwerkes durchfithren.

Durchdrehen des Hochdruckrotors (Abb. 19):

Deckel vom Reserveantrieb des hinteren Gerdtetrigers entsichern und abschrauben;

Endstiick der Kurbel (1) 19-8006 in schlitzférmige Offnung des Reserveantriebs (2) ein-
setzen;

Rotor des Hochdruckverdichters durchdrehen;
Leichtgéngigkeit des Hochdruckrotors prifen und auf Fremdger&dusche achten;
Deckel aufschrauben, mit Schliissel anziehen und sichern.



13.

14,

15,

Entnahme, Durchsicht, Auswdschen und Einsetzen der Filterelemente des Filters
des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung (Abb. 20):

- Glocke (3) des Filters 8D2,966.,016-2 entsichern;
- Glocke (3) aus Deckel (1) herausschrauben;
- Filterelement (4) aus Glocke (3) herausziehen;

-~ prifen, ob Trennventile die Hohlraume der Flissigkeitsein- und -austrittsstutzen ver-
schlieBen, d. h., keine Fliissigkeit in den offenen Hohlraum des Filters durchsickert;

- Innenraum der Glocke mit sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen;

- Glocke (3) in Deckel (1) einschrauben;

- Filterelement mit sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen, nachdem vorher sein innerer
Hohlraum mit Deckeln verschlossen wurde;

- Sauberkeit des Filterelementes mit Hilfe des Gerdtes PKF nach der Fiillzeit des inneren
Hohlraumes des Filterelementes mit der Betriebsflissigkeit AMG-10 prifen; die Fillzeit
darf fir die Betriebsfliissigkeit AMG-10 mit einer Temperatur 20 9C maximal 5 s be-
tragen;

- betragt die Fiillzeit des inneren Hohlraumes des Filterelementes mehr als 5 s, ist es
im Ultraschallbad nach der Vorschrift Nr. 63 (vierte Ausgebe) zu reinigen;

- Filterelement auf Beschddigungen prifen;

- Glocke (3) aus Deckel (1) herausschrauben;

- Dichtungsring (2) an der Glocke (3) auf Beschidigungen priifen;
- Filterelement (4) in Glocke (3) einsetzen;

~ Glocke mit Filterelement in Deckel (1) :bis zum Anschlag einschrauben; sichtbare Gewin-
degange zeugen vom nicht vollsténdigen Hineinschrauben; Glocke ganz hineinschrauben;

- Glocke mit Draht sichern;
~ Filterelement des Filters 8D2.966,.018-2 auf analoge Weise durchsehen, auswaschen und
prifen, b

Entnahme, Durchsicht, Auswaschen und Einsetzen der Luftfilter in den Luttleitungen zum
AnlaBautomaten, Beschleunigungsautomaten und Druckbegrenzungsmechanismus hinter dem Hoch-
druckverdichter (Abb. 21):

- Uberwurfmuttern-der Rohrleitungen zur Zufihrung und Abfihrung der.Luft entsichern;
- diese Uberwurfmuttern-von den Filterstutzen abschrauber;

- zwei Schrauben der Halterung des Filters abschrauben, obere Hilfte der Halterung und
Filter abnehmen;

- Filter (3) aus Gehiuse (1) herausschrauben;

- Filter durchsehen und auf Verunreinigungen und Beschiédigungen prifen;
- Filter mit sauberem Benzin auswaschen;

~ Dichtungsring (2) auf Beschidigungen priifen;

~ Gewindeabschnitt des Filters (3) mit Schmiermittel "ShS" einfetten, Filter in Geh&use
(1) hineinschrauben, anziehen und sichern;

- Filter einsetzen, obere Halfte der Halterung des Filters auflegen, die zwei Schrauben
der Halterung des Filters einschrauben, anziehen und sichern;

- Zu- und Abfithrungsstutzen der Luft am Filter mit Schmiermittel "Shs" einfetten;

- Uberwurfmuttern der Rohrleitungen fiir die Luftzu- und -abfiihrung auf die Stutzen des
Filters aufschrauben, anziehen und sichern;

- zweiten Luttfilter analog abnehmen, durchsehen, auswaschen und einsetzen,

Prifung des Ansprechens des Vereisungssignalisators D0-206 und

des Automatikteils BA-137 (wenn vorhanden):

- Kontroll- und Priifgerdt KPU-3, Geschwindigkeitsanzeige US-250 und Bodenprifpult PNP-206
zum Betrieb vorbereiten;

- Kaprondeckel der Kontrollsteckverbindung des Automatikteils BA-137 entsichern und ab-
nehmen, Kabelschnur des Bodenprifpultes PNP-206 an Kontrollsteckverbindung des Teils
BA-137 anschliefBen;

- an Eichgeber (Geber mit groBer Eintritts6ffnung) des Vereisungssignalisators DO-206
hermetische Vorrichtung mit Schlauch vom Kontroll- und Prufpult KPU-3 anschlieBen,

Achtung! Der AnschluB der Vorrichtung an den Empfangsgeber (Ceber mit kleinen Eintritts-
6ffnungen) des Signalisators DO-206 ist strengstens verboten.

- Geschwindigkeitsanzeige US-250 mit Schlauch an KPU-3 anschlieBen;
- a8s zur Versorgung des Automatikteils BA~137 in Besatzungskabine einschalten;

- Ansprechen des Vereisungssignalisators DO-206 am SchlieBen der Kontakte priifen, wozu
der Hahn am KPU-3 langsam fir die Luftzufuhr zum Eichgeber des Signalisators DO-206
zu 6ffnen ist., In dem Moment, wo die Anzeigelampen L (1) und L (2) des Pultes PNP-206
aufleuchten, Geschwindigkeitsanzeige US~250 ablesen. Der Signalisator DO-206 muB auf
das SchlieBen der Kontakte bei Geschwindigkeitsanzeigen von 65 bis 135 km/h ansprechen;
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Ansprechen des Signalisators DO-206 auf Uffnen der Kontakte prifen; dazu den Druck

im Eichgeber des Signalisators DO-206 durch Uffnen des AblaBventils des Ger&dtes KPU-3
langsam ablassen. Beim Verldschen der Anzeigelampe (L1) des Pultes PNP-206 ist die
Geschwindigkeitsanzeige US-250 abzulesen. Der Signalisator DO-206 muB auf das Offnen
der Kontakte bei einer Geschwindigkeitsanzeige von minimal 40 km/h ansprechen. Beim
Ansprechen des Signalisators D0-206 auf das Offnen der Kontakte leuchtet die Anzeige-
lampe (L4)des Pultes auf, die das Anlegen der Spannung an das Verzdgerungsrelais des
Teils BA-137 anzeigt (Lampe (L2) leuchtet weiter).

Verzbégerungszeit des Automatikteils BA-137 nach der Leuchtdauer der Lampe (L4) bestim-
men, die im EinsatzprozeB 8 - 14 s betragen muB (Lampen L4 und L2erléschen gleichzei-
tig nach Ablauf der Verzdgerungszeit);

Vorrichtung mit Schlauch vom Eichgeber des Signalisators DO-206 trennen;

bei Notwendigkeit Automatikteil BA-137 unabhéngig vom Signalisator DO-206 priifen. Da-
zu kurzzeitig Knopf K1 des Pultes PN -206 driicken, Die Fehlerlosigkeit des Automatik-
teils wird dadurch charakterisiert, daB die Lampen (L1) und (L2) des Pultes beim Driicken
des Knopfes (K1) aufleuchten; nach dem Loslassen von (K1) verlischt (L1) und (L4) leuch-
tet auf; nach der Verzégerungszeit von 8 bis 14 s verléschen die Lampen (L2) und (L4);

Fehlerlosigkeit des elektrischen Kreises der Heizung des Signalisators DO-206 priifen,
wozu die Knopfe (K1) und (K2) maximal 3 s gedriickt werden. Dabei leuchtet-die Lampe
(L3) des Pultes auf. Die Fehlerlosigkeit des Kreises zum Heizen des Eich- und des
Empfangsgebers des Signalisators D0O-206 ist durch Berihren zu prifen,

Achtung! 1. Das Einschalten der Heizung des Signalisators DO-206 mit dem Knopf (K2)
des Pultes PNP-206 lber 3 s ist wegen des mdglichen Ausfalls der Heizung
verboten,

2. Beim nicht durch eine Priifung verurgachten Aufleuchten der Lampe (L3)
des Pultes PNP-206 ist sofort der ASS zur Versorgung des Automatikteils
BA-137 in der Besatzungskabine auszuschalten,

Nach AbschluR der Prifung ist der ASS zur Versorgung des Automatikteils BA-137 in der
Besatzungskabine auszuschalten, das Verbindungskabel des Pultes PNP-206 von der Kon-
trollsteckverbindung des Automatikteils BA-137 zu ldsen, der Kaprondeckel auf die Kon-
trollsteckverbindung des Teils BA-137 zu setzen und zu sichern,



5. Regulierung der Aggregate des Triebwerkes

5.1.

Allgemeine Angaben

1. Wenn sich beim Betrieb des Triebwerkes und seiner Aggregate die Parameter verdndern und
nicht mehr den technischen Bedingungen entsprechen, dirfen sie reguliert werden. Vor dem
Regulieren der Aggregate ist die Richtigkeit der Anzeigen der Kontroll- und MeRgeriate
und der Steuersysteme zu priifen.

2., Unter Einsatzbedingungen dirfen folgende Regulierungen vorgenommen werden:

a)
b)
c)
d)
e)

f)
g)
h)
i)
i)
K)
1)
m)

AnlaBcharakteristik des AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR-30KU;
Abschaltdrehzahl des Starters StW-3;

Leerlaufdrehzahl;

Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt;

Drehzahlen fiir das SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile hinter der 5. und 6,
Stufe des Hochdruckverdichters;

Drehzahlen fir das Verstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates;

Drehzahlen fiir das Umschalten der Luftentnahmeklappe;

maximale Drehzahl des Hochdruckrotors am Hydraulikverstdrker der Reglerpumpe NR-30KU;
Drehzahlbegrenzung der Startregimes nach dem Luftdruck hinter dem Hochdruckverdichter:
Drehzahlbegrenzung des Niederdruckrotors;

Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine des Triebwerkes;

Beschleunigungszeit des Triebwerkes;

RPPO-30K (Regler des Antriebes fir konstante Drehzahlen) zur Einhaltung der Nennfre-
quenz des Generators GT40PTsch,

Anmerkung: 1. Die Regulierung nach Punkt b), c), d) darf durch den Nutzer erfolgen, Zu

Be
de

den lbrigen Punkten erfolgt die Regulierung vom Vertreter des Hersteller-
werkes.

2. Durchgefihrte Regulierungen der Aggregate sind im Bordbuch des Triebwerkes
und in den Erzeugnispdssen der Aggregate einzutragen,

3. Nach der Durchfihrung von Regulierungsarbeiten sind die Regulierelemente
der. Aggregate zu sichern und zu verplomben.

4, Die Regulierung der Aggregate des Hydrauliksystems der Schubumkehrvor-
richtung erfolgt nicht unter Einsatzbedingungen.
im Auswechseln aller Aggregate des Kraftstoffhochdrucksystems erfolgt die Regulierung
r Parameter der Aggregate in nachstehender Reihenfolge:
Regulierung der Abschaltdrehzahlen des Starters;
Regulierung der Leerlaufdrehzahl;
Regulierung des AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR-30 KU;
Regulierung der SchlieB - und Offnungsdrehzahlen der Luftabblaseventile;

Regulierung der Drehzahlen fir Beginn und Ende des Verstellens der Schaufeln des Ein-
trittleitapparates des Hochdruckverdichters;

Regulierung der Drehzahlen fir das Verstellen der Umstellklappe der Luftentnahme;

Regulierung der Begrenzung der maximalen Drehzahl des Hochdruckrotors durch den Hy-
draulikverstdrker der NR-30 KU;

Regulierung der Drehzahlbegrenzung des Startregimes nach dem Luftdruck hinter dem
Hochdruckverdichter;

Regulierung der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine;
Regulierung der Beschleunigungszeit des Triebwerkes;
Regulierung der Drehzahlbegrenzung des Niederdruckverdichters.,

Achtung! Bei einer AuBentemperatur unter 21 °c ist die Regulierung der Drehzahlenbegren-

zung des Startregimes nach dem Luftdruck hinter dem Hochdruckverdichter vor der
Regulierung der maximalen Drehzahl des Hochdruckrotors durch den Hydraulikver-
starker der Reglerpumpe NR-30 KU durchzufuhren,

3. Die Einstellelemente der Aggregate der Kraftstoffregelanlage NR-30 KU, DP0O-30K, RNA-30K
und ZR-1-30K besitzen Aufkleber auf dem Gehiuse des Aggregates oder auf den Teilen der
Elemente, Die Nummern der Positionen der Einstellelemente auf den Abbildungen der AuBen-
ansichten der Aggregate entsprechen den Aufklebern.

5.2,

Regulierung des AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR=-30 KU

1. Als normales Anlassen wird ein AnlaBvorgang des Triebwerkes mit Ubergang auf Leerlaufdreh-
zahl innerhalb von minimal 40 s und maximal 80 s bezeichnet. Dabei darf die Gastemperatur
hinter der Turbine nicht langer als 4 s auf 550 °C steigen.

2, Ist ein schnelles Ansteigen der Gastemperatur hinter der Turbine des Triebwerkes bei lang-
samer Drehzahlzunahme zu beobachten, ist die Kraftstoffzufuhr zu verringern (das Gemisch
magerer zu machen).



Steigt die CGastemperatur bei langsamem Anwachsen der Drehzahl langsam an, das neiBt,
beim Anlassen bleibt die Drehzahl "hiangen", ist die Kraftstoffzufuhr zu vergréRern (das
Gemisch anzureichern).

3. Vor der Regulierung des AnlaBautomaten die Drehzahl des Hochdruckrotors im Leerlauf so~
wie das Obereinstimmen der Markierung des Zeigers am Einstellhebel des Drosselventils
der Reglerpumpe NR-30 KU mit der mittleren Leerlaufmarkierung der Skala in Leerlauf-
stellung prifen, :

4, Die Regulierung der Kraftstoffzufuhr beim Anlassen bis zu einer Drehzahl des Hochdruck-
verdichters von 27,5 % erfolgt mit der Schraube (40) (Abb. 2)) (siehe Position 1 auf Abb,
23) zur Bodenregelung des AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR-30 KU, Vor der Regulierung
ist der Sicherungsring (3) zu entsichern und abzunehmen (Abb. 23).

5. Beim Drehen des Einstellknopfes entgegen der Uhrzeigerrichtung wird die Kraftstoffzu-
fuhr zum Anlassen des Triebwerkes verringert, beim Drehen in Uhrzeigerrichtung wird sie
vergréBert, Eine Umdrehung des Einstellknopfes verandert den Kraftstoffdruck in der ersten
Diusenstufe um 0,7 bis 0,8 kp/cm2.

Anmerkung: Beim Einstellen des AnlaBautomaten ist nach jeder vollen Umdrehung des
Knopfes der AnlaBvorgang zu prifen.

6. Nach der Einstellung ist der Sicherungsring (3) anzubringen und zu sichern,

7. Die Einstellung der Kraftstoffzufuhr iber Drehzahlen von 27,5 % erfolgt durch Verande-
rung des Durchmessers der Dise (39) (siehe Abb. 22) zur Korrektur des Luftdruckes in der
Druckkammer des AnlaBautomaten, Bei VergrdéBerung des Durchmessers der Diise wird die Kraft-
stoffzufuhr verringert, bei Verringerung wird sie vergroBert. Der Durchmesser der Kor-
rekturdiise muB im Bereich von 1,7 bis 2,1 mm liegen,

Anmerkung: Die Verdnderung des Durchmessers der Dise betragt jeweils 0,1 mm mit anschlie-
Bender Priifung des AnlaBvorganges.

8. Beim Auswechseln der Reglerpumpe NR-30 KU erfolgt die Regulierung der AnlaBcharakteristik
in nachstehender Reihenfolge:

- armste Einstellung der AnlaBcharakteristik mit der Bodenregulierschraube des AnlaB-
automaten ermitteln. Dazu den Einstdlkopf (40) (siehe Abb. 22) um drei Umdrehungen
herausschrauben. AnschlieBend den AnlaBvorgang priifen, und dann den Einstellkopf je-
weils um eine Umdrehung bei anschlieBender Priifung des AnlaBvorganges so lange her-
ausdrehen, bis die Drehzahl "héngenbleibt”. Als &rmste Einstellung des AnlaBvorganges
wird die Einstellung genommen, die erhalten wird, wenn die Schraube des AnlaBautoma-
ten um eine halbe Umdrehung aus der Stellung zurickgedreht wird, bei der der AnlaB-
vorgang wegen des "Héngenbleibens™ der Drehzahl abgebrochen wurde;

- Einstellkopf der Schraube des AnlaBautomaten um sechs Umdrehungen aus der Stellung
hineindrehen, die als #rmste Einstellung ermittelt wurde. Wenn die Schraube des Anlaf-
automaten bereits vor den sechs Umdrehungen am Anschlag sitzt, ist die armste Einstel-
lung der AnlaBcharakteristik mit einer anderen LuftablaRdise aus der Druckkammer des
AnlaBautomaten zu ermitteln und die Schraube des AnlaBautomaten erneut um sechs Um-
drehungen hineinzudrehen;

- Einstellkopf der Bodenregulierschraube des AnlaBautomaten um drei Umdrehungen heraus-
drehen und AnlaBvorgang des Triebwerkes prifen. Springt das Triebwerk nicht an, ist
eine Diise mit gréBerem oder kleinerem Durchmesser einzusetzen und die Einstellung der
AnlaBcharakteristik zu wiederholen.

9, Die Einstellung der Hohenkorrektur der AnlaBcharakteristik erfolgt mit der Schraube
(2) (Abb. 24) des Héhenkorrektors des AnlaBautomaten, der unter der Kappe (1) sitzt
(siehe Position 35 in Abb. 22).

Vor der Einstellung ist die Kappe (1) zu entsichern und abzuschrauben (siehe Abb. 24)
und die Mutter (3) um eine Umdrehung zu lésen, wobei die Schraube (2) mit dem Schrau-
benzieher festgehalten wird.

10. Beim Drehen der Schraube in Uhrzeigerrichtung verringert sich die Kraftstoffzufuhr,
beim Drehen entgegengesetzt der Uhrzeigerrichtung vergréBert sie sich, Die Schraube des
Héhenkorrektors des AnlaBautomaten darf maximal um eine Umdrehung hinein- und maximal
zwei Umdrehungen von der Stellung herausgeschraubt werden, die im Herstellerwerk einge-
stellt wurde. Nach der Einstellung ist die Mutter (3) anzuziehen, wobei die Schraube (2)
mit einem Schraubenzieher festgehalten wird. Kappe (1) aufschrauben, anziehen und
¢§4chern.

5.3. Regulierung der Abschaltdrehzahl des Starters Stw-3

1, Beim Einsatz des Triebwerkes muB die Drehzahl des Hochdruckrotors,bei der der Starter sich
abschaltet, in den Grenzen von 36,5 bis 40,5 ¥ liegen.

2. Die Einstellung der Abschaltdrehzahl des Starters erfolgt mit der Schraube (1) (Abb. 25),
die unter der Kappe (3) (siehe Position 18 auf Abb. 22) liegt.
Vor der Einstellung ist die Kappe (3) (siehe Abb. 25) zu entsichern und abzuschrauben
und die Mutter (2) um ein bis zwei Umdrehungen zu losen, wobei die Schraube (1) mit
einem Schliissel festgehalten wird.

3, Die Abschaltdrehzahl des Starters ist auf 38 bis 39,5 % einzustellen. Beim Drehen der
Schraube (1) in Uhrzeigerrichtung vergroBert sich die Abschaltdrehzahl des Starters, beim
Drehen der Schraube entgegen der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich. Eine Umdrehung
der Schraube (1) verdndert die Abschaltdrehzahl des Starters um 1,0 bis 1,5 %.
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4. Das Abschalten des Starters wird am starken Ansteigen des Luftdruckes am Startereintritt
erkannt,

5.4, Regulierung der Leerlaufdrehzahl

1. Am warmen Triebwerk muB die Drehzahl des Hochdruckverdichters im Leerlaufregime bei
atmosphérischen Standardbedingungen (py = 750 Torr, ty = +15 OC) in den Grenzen von
59,0 bis 61,0 % liegen, Bei anderen atmosphédrischen Bedingungen wird die Leerlaufdreh-
zahl mit dem Diagramm (siehe Abb. 4) oder mit Hilfe des speziellen Rechenschiebers
(siehe Anlage 2) bestimmt.

2. Vor der Einstellung der Leerlaufdrehzahl ist zu prifen, ob beim Stellen des Triebwerks-
bedienungshebels in Leerlaufstellung die Markierung des Zeigers des Drosselhebels der
Reglerpumpe NR-30 KU mit der mittleren Leerlaufmarkierung der Skala zusammenfallt,

3. Die Einstellung der Leerlaufdrehzahl erfolgt mit der Schraube (15) (siehe Abb. 22 oder
Position 3 auf Abb, 26) des Leerlaufsteuerschiebes (1) der Reglerpumpe NR-30 KU.
Vor der Einstellung Sicherungsring (2) entsichern und abnehmen, auf Einstellknopf driicken,
bis Schlitz freigegeben wird.

4. Beim Drehen des Einstellkopfes in Uhrzeigerrichtung wird die Leerlaufdrehzahl verringert,
beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung vergréBert sie sich. Eine Umdrehung des Ein-
stellkopfes verandert die Leerlaufdrehzahl um ungefahr 3,0 %.

5. Nach der Einstellung Sicherungsring (3) einsetzen und sichern.

5.5. Regulierung des Schmierstoffdruckes am Triebwerkseintritt

1. Der Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt muB beim Betrieb nach dem Warmlaufen be-
tragen: Im Leerlauf mindestens 2,5 kp/cm2, in den ibrigen Leistungsstufen 3,5 bis
4,5 kp/cmz.

2. Der Schmierstoffdruck ist bei 0,7 Nennleistung und warmgelaufenem Triebwerk mit der
Schraube (3) (Abb, 27) des Reduzierventils der Hauptschmierstoffpumpe OMN-30 auf den Wert
4,0 ¥ 0,2 kp/cm2 einzustellen.

Vor der Einstellung ist die Mutter (2) zu entsichern und um ein bis zwei Umdrehungen zu
l6sen, wobei die Schraube (3) mit einem Schliissel festgehalten wird.

3. Beim Drehen der Schraube in Uhrzeigerrichtung vergrdBert sich der Schmierstoffdruck, in
entgegengesetzter Richtung verringert er sich, Eine Umdrehung der Schraube verindert den
Schmierstoffdruck annahernd um 0,3 kp/cm2,

4. Nach der Einstellung Mutter (2) anziehen, wobei die Schraube (3) mit einem Schliissel fest-
gehalten wird, und sichern.

5.6. Regulierung der Drehzahlen fir das Schliefen und Offnen der Luftabblaseventile

1. Das Steuern der Luftabblaseventile hinter der 5. und 6., Stufe des Hochdruckverdichters
in den aufBeren Kreis erfolgt mit dem Aggregat DPO-30K bei vorgegebenen Drehzahlen des
Hochdruckrotors, Beim Betrieb des Triebwerkes missen sich bei gleichm&Biger Erhéhung
der Drehzahl die Luftabblaseventile bei Drehzahlen von 77,5 bis 80,0 % schlieRBen und bei
gleichmdBiger Verringerung der Drehzahl bei Drehzahlen von 76,5 bis 80,0 % 6ffnen,

2, Die Einstellung der Offnungs- und SchlieBdrehzahlen der Luftabblaseventile erfolgt mit
der Schraube (1) (Abb. 28), die sich unter der Kappe (3) (oder Position 5 auf Abb, 29)
des Aggregates DPO-30K befindet, bei Drehzahlen von 78,5 bis 79,5 % bei gleichmaBiger
Erhohung der Drehzahl, (Luftabblaseventile schlieBen.)

3. Vor der Einstellung

- aus dem Diagramm (siehe Abb. 10) oder mit dem speziellen Rechenschieber fir die AuBen-
temperatur zum Zeitpunkt des Triebwerkslaufes die entsprechenden Drehzahlen fir das
SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile bestimmen;

- Kappe (3) (siehe Abb. 28) entsichern und abschrauben und Mutter (2) um ein bis zwei
Umdrehungen 1l6sen, wobei die Schraube (1) mit einem Schliissel festgehalten wird.

4, Beim Drehen der Schraube (1) in Uhrzeigerrichtung vergréBern sich die Drehzahlen fiir
das SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile, bei entgegengesetzter Drehung verrin-
gern sie sich, Eine Umdrehung der Schraube veriandert die Drehzahlen fiir das SchlieRen
und Offnen der Luftabblaseventile um 3 bis 3,5 %.

5. Das SchlieBen und Uffnen der Luftabblaseventile wird an der Anzeigelampe kontrolliert.
Beim SchlieBen der Luftabblaseventile muR die Anzeigelampe verldschen, beim Offnen
aufleuchten,

5.7. Regulierung der Drehzahlen fir das Verstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates
des Hochdruckverdichters

1. Das Verstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates des Hochdruckverdichters vom
Winkel - 35° auf den Winkel - 5° und zurick wird vom Regler RNA-30K durchgefihrt, der
gemeinsam mit dem Aggregat ZNA-30K den Winkel der Schaufeln des Eintrittleitapparates
bei bestimmten Drehzahlen des Hochdruckrotors veriindert.
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Die Einstellung der Drehzahl fir den Beginn des Verstellens der Schaufelr des Eintritt-
leitapparates vom Winkel - 35° erfolgt bei Drehzahlen von 73 - 76 % mit der Schraube (3)
(Abb. 30), die unter der Kappe (1) (siehe Position 1 auf Abb. 32) des Aggregates RNA-30K
angeordnet ist.

Das Einstellen der Drehzahl fir das Stellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates auf
den Winkel - 5° erfolgt bei Drehzahlen von 88,5 bis 91,5 % gleichzeitig mit Schraube (3)
(siehe Abb. 30) und Schraube (1) (Abb. 31), die sich unter der Kappe (3) (siehe Position
6 auf Abb. 32) des Aggregates RNA-30K befinden,

Die Drehzahlen fiir den Beginn des Verstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates
vom Winkel - 35° und fir das Stellen auf den Winkel - 59, die den in diesem Punkt angege-
benen Drehzahlen entsprechen missen, sind aus dem Diagramm (siehe Abb., 10) oder mit dem

_speziellen Rechenschieber zu bestimmen,

Beim Drehen der Schraube (3) (siehe Abb. 30) in Uhrzeigerrichtung erhéht sich die Drehzahl
fiir den Beginn des Verstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Winkel - 359,
beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich. Eine Umdrehung der Schrau-
be (3) verandert die Drehzahl fiir den Beginn des Verstellens um 3,5 %, Zum Einstellen der
Drehzahl fir das Stellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates auf -5 ist gleichzeitig
mit Schraube (3) (siehe Abb. 30) auch Schraube (1) (siehe Abb. 31) in die gleiche Rich-
tung um einen Wert zu drehen, der viermal groBer als der fur Schraube (3) ist.

Zum Beispiel ist zur VergroBerung der Drehzahl fir dss Stellen der Schaufeln des Eintritt-
leitapparates auf - 5° um 1 % Schraube (3) um eine viertel Umdrehung in Uhrzeigerrichtung
und Schraube (1) um eine Umdrehung zu drehen, und zur Verringerung der Drehzahl fir das
Stellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates auf - 59 sind die Schrauben (3) und (1)
entgegen der Uhrzeigerrichtung zu drehen.

Die Kontrolle des Zeitpunktes des Verstellens der Schaufeln des Eintrittleitapparates auf
- 59 erfolgt mit zwei Anzeigelampen. Bei Erhéhung der Drehzahl des Triebwerkes verlischt
eine Anzeigelampe, wenn die Schaufeln des Eintrittleitapparates sich von ~ 358° zu ver-
stellen beginnen, und beim Stellen auf - 5%werlischt die zweite Anzeigelampe. Bei Verrin-
gerung der Drehzahl des Triebwerkes leuchtet eine Anzeigelampe auf, wenn die Schaufeln
des Eintrittleitapparates sich von - 8% zu verstellen beginnen, und beim Stellen auf

- 35% leuchtet die zweite Anzeigelampe auf.

5.8. Regulierung der Drehzahl fir das Umschalten der Luftentnahmeklappe zur Beheizung

1s

der Schaufeln des Eintrittleitapparates und der Einlaufverkleidung des Flugzeuges

Beim Betrieb des Triebwerkes muB das Umschalten der Luftentnahmeklappe hinter der 11.
Stufe auf die Luftentnahmeklappe hinter der 6. Stufe bei Drehzahlen von 78,5 bis 81,0 %
des Hochdruckrotors erfolgen. Das Umschalten der Luftentnahmeklappe hinter der 6. Stufe
zur Luftentnahmeklappe hinter der 11. Stufe muR bei Drehzahlen von 77,5 bis 81,0 % er-
folgen.

Die Einstellung des Umschaltens der Luftentnahmeklappe hinter der 11. Stufe zur Luftent-
nahmeklappe hinter der 6, Stufe und umgekehrt erfolgt mit der Schraube (1) (siehe Abb.
25), die sich unter der Kappe (3) (siehe Position 19 auf Abb. 22) der Reglerpumpe

NR-30 KU befindet. Vor der Einstellung ist die Kappe (3) (siehe Abb. 25) zu entsichern
und abzuschrauben und die Mutter (2) um ein bis zwei Umdrehungen zu 1lésen, wobei die
Schraube (1) mit einem Schlissel festzuhalten ist.

Beim Drehen der Schraube (1) in Uhrzeigerrichtung erhéht sich die Drehzahl fir das Um-
schalten der Klappe, beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich.
Eine Umdrehung der Schraube verédndert die Umschaltdrehzahl der Luftentnahmeklappe um

3 %.

Die Kontrolle des Umschaltens der Klappe erfolgt nach dem kurzzeitigen Ausschlag des
Zeigers des Gerdtes UI2-4T zur Messung des Kraftstoffdruckes am Eintritt in die Regler-
pumpe NR-30 KU.

5,9. Regulierung der maximalen Drehzahl des Hochdruckrotors am Hydraulikverstarker

1.
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der Reglerpumpe NR-30 KU

Die Einstellung der maximalen Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime erfolgt mit
der Schraube (2) (Abb. 33) des Hydraulikverstarkers der Reglerpumpe NR-30KU, die unter
der Kappe (3) (siehe Position 28 auf Abb. 22) angeordnet ist.

Beim Drehen der Schraube (2) (siehe Abb. 33) in Uhrzeigerrichtung verringert sich die
Startdrehzahl, beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung erhoht sie sich.

Eine Umdrehung der Schraube des Hydraulikverstarkers veréndert die Startdrehzahl um
1,8 %.

Achtung! 1. Bei Einstellungen mit der Schraube (2) des Hydraulikverstédrkers ist auch
die Schraube (7) (siehe Abb. 22) des mechanischen Anschlages des Drossel-
hebels der Reglerpumpe NR-30 KU nachzustellen. Schraube (7) in gleicher Rich=-
tung drehen wie Schraube (2) des Hydraulikverstarkers, aber um einen zweimal
groBeren Wert.

2. Nach der Einstellung mit der Schraube des Hydraulikverstéarkers und der
Schraube des mechanischen Anschlages des Drosselventils sind die Arbeiten
nach Punkt 7.5. 9. durchzufihren.

Bei einer AuBentemperatur am Boden von plus 21 ®c und dariber ist die maximale Drehzahl
des Hochdruckrotors entsprechend Punkt 5.9, 1. auf den Wert der Startdrehzahl, die in
der Tabelle iber die Begrenzung der Parameter im Bordbuch des Triebwerkes angegeben sind,
mit einer Toleranz von X 0,15 % einzustellen.



3. Bei einer AuBentemperatur am Boden unter plus 21 O ist vor der Einstellung der maxima-
len Drehzahl des Hochdruckrotors am Hydraulikverstarker die Begrenzung der Startdrehzahl
nach dem maximalen Luftdruck hinter dem Hochdruckverdichter zu prifen, erforderlichen~
falls einzuregeln, wie im Abschnitt 5.10. angegeben ist und die dann gemessene Drehzahl
unter den gegebenen atmosphadrischen Bedingungen zu notieren.

4. Einstellen der Drehzahl des Hochdruckrotors, die vom Hydraulikverstidrker um 1 bis 1,5 %
unter der im Punkt 5.9. 3. gemessenen Drehzahl zu begrenzen ist, Dazu Schraube (2) des
Hydraulikverstérkers in Uhrzeigerrichtung um die bendtigte Umdrehungszahl verstellen. Am
laufenden Triebwerk die tatséchliche Drehzahl des Hochdruckrotors messen.

5. Schraube des Hydraulikverstdrkers um den Wert herausdrehen, der die Begrenzung der maxima-
len Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime gewdhrleistet, die in der Tabelle iber
die Begrenzung der Parameter im Bordbuch des Triebwerkes angegeben ist, unter Beriicksich-
tigung dessen, daB eine Umdrehung der Schraube des Hydraulikverstérkers die Begrenzungs-
drehzahl um 1,8 % &ndert, Nach der Einstellung die Begrenzung der Drehzahl des Startre-
gimes nach dem Hydraulikverstérker im Fluge in einer Héhe von 3 bis 5 km bei maximaler
Fluggeschwindigkeit fiir diese Héhe priifen, Im Fluge sind bei der Priifung der Drehzahl-
begrenzung des Startregimes die Drehzahlen der Niederdruck- und der Hochdruckrotoren,
die Gastemperatur hinter der Turbine, die AuRentemperatur und die Fluggeschwindigkeit =zu
notieren,

Anmerkung: 1, Vor der Einstellung der Startdrehzahl Gang des Drosselhebels an der Grad-
einteilung der Reglerpumpe NR-30KU priifen.
Bei Startstellung des Triebwerksbedienhebels in der Besatzungskabine muf
sich der Drosselhebel der Reglerpumpe NR-30 KU am Anschlag “Start" be-
finden.

2. Die Prifung der Startdrehzahl erfolgt mit ausgeschaltetem Begrenzungssy-
stem der Gastemperafur hinter der Turbine WPRT-44, ausgeschalteter Luftent-
nahme fir Verbraucher im Flugzeug und ausgeschaltetem Antrieb fiir konstante
Drehzahlen,

3. Bei der Prifung der Begrenzungsdrehzahl darf sowohl auf dem Boden als auch
im Fluge die Drehzahldes Hochdruckrotors nicht mehr als 0,15 % iber die
Drehzahl steigen, die in der Begrenzungstabelle der Parameter im Bordbuch
des Triebwerkes angegeben ist. Die Gastemperatur hinter der Turbine darf
die vom System WPRT-44 bei der entsprechenden AuBentemperatur zu begren-
zende Temperatur nicht Ubersteigen, Die zuldssigen Werte der Gastemperatur
hinter der Turbine, die vom System WPRT-44 begrenzt wird, sind im Diagramm
auf Abb, 5 angegeben.

5.10. Regulierung der Begrenzungsdrehzahl des Startregimes nach dem Luftdruck
hinter dem Hochdruckverdichter

1. Bei AuBentemperaturen unter plus 21 °C am Boden geht das Triebwerk bei Einnahme der
Startleistung auf Begrenzung nach dem maximalen Luftdruck hinter dem Hochdruckverdichter
iber. In diesem Falle muB die Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime der nach folgen-
der Formel berechneten Drehzahl entsprechen:

2

+ 1,0
M2 gem = ("2 start + 15 * 8M3) 1 g's %

Dabei ist n, gem die gemessene Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime,

. ) ) .. o
n2 Start + 15 die Startdrehzahl, die im Bordbuch far tN = +15 “C steht, und

An2 die Drehzahlkorrektur fir das Startregime unter den gegebenen atmosphédrischen

Bedingungen, die aus dem Diagramm (Abb. 5) oder mit Hilfe des speziellen Rechenschie-
bers bestimmt wird.

Vienn die Drehzahl des Triebwerkes im Startregime sich von der nach der Formel berech-
neten unterscheidet, ist sie mit dem Einstellkopf (24) (siehe Abb. 22) des Druckbegren-
zers der Reglerpumpe NR-30KU einzustellen. Vor dem Einstellen ist der Begrenzer zu ent-
sichern und abzunehmen. '

2. Beim Drehen des Einstellkopfes (24) entgegen der Uhrzcigerrichtung verringert sich die
Startdrehzahl, beim Drehen in Uhrzeigerrichtung vergréBert sie sich.
Eine Umdrehung des Einstellkopfes verandert die Drehzahl des Hochdruckrotors um 1,5 %.

3. Bei AuBentemperaturen am Boden iiber plus 21 %c ist die Einstellung der Startdrehzahl
nach der Begrenzung des Luftdruckes hinter dem Hochdruckverdichter mit Hilfe einer
Vorrichtung in nachstehender Reihenfolge durchzufiithren:

- Vom Stutzen (4) (siehe Abb. 21) des Filters (3) die Luftzufuhrleitung von der 11. Stu-
fe des Hochdruckverdichters zum Druckbegrenzer der Reglerpumpe NR-30KU lésen. Auf den
Stutzen (4) eine Kappe setzen,

- Leitung (6) der Vorrichtung (der Aufbau der Vorrichtung ist in Abb. 34 dargestellt)
an die Luftzufuhrleitung zum Druckbegrenzer der Reglerpumpe NR-30KU anschlieBen.

- Deckel vom Stutzen an der Luftzufuhrleitung zum Druckbegrenzer abnehmen., An den
Stutzen der Leitung ein Prifmancmeter mit dem MeBbereich O bis 25 kp/cm2 anschlieBen,

- Triebwerk anlassen und Startregime einstellen.
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Nadelventil (4) éffnen, wobei der Luftdruck am Eingang des Druckbegrenzers der Regler-
pumpe NR-30KU gleichm&Rig erhéht wird. Am Prifmanometer kontrollieren, bei welchem
Luftdruck sich die Drehzahl des Hochdruckrotors verringert.

Absoluten Luftdruck Pk dqu. abs nach folgender Formel berechnen:
PN 2]
Pk dqu. abs. = Pvan * 735,86 [}p/cm

Dabei ist PMan der Luftdruck am Priifmanometer unter Beriicksichtigung einer Korrektur
fur das Manometer und Py der Luftdruck in Torr zum Zeitpunkt der Einstellung.

abs.
Begrenzungstabelle der Parameter im Bordbuch des Triebwerkes angegeben ist,

+ 0,2
abs, - 0,3
spricht, der in der Begrenzungstabelle der Parameter angegeben ist, ist der Einstell-
kopf (24) (Abb. 22) des Druckbegrenzers der Reglerpumpe NR-30KU mit einer Genauigkeit
von * 0,1 kp/cm? nachzustellen, Beim Drehen des Einstellkopfes entgegen der Uhrzeiger-
richtung verringert sich der Begrenzungsdruck, beim Drehen in Uhrzeigerrichtung ver-
griBert er sich. Eine Umdrehuny des Kopfes (24) verédndert den Begrenzungsdruck um

1,0 kp/cm?2,

Achtung! Es ist verboten, auf den Eingang des Druckbegrenzers der Reglerpumpe NR-30KU
Luft mit cinem Uberdruck von mehr als 20 kp/cm? zu geben.

Berechneten Luftdruck Py Aqu mit Luftdruck Pk Squ. begr vergleichen, der in der

Wenn der Druck pp ... innerhalb der Toleranz kp/cm2 nicht dem Druck ent-

Vorrichtung von der Luftzufuhrleituny zum Druckbegrenzer der Reglerpumpe NR-30KU losen.,

Kappe vom Stutzen (4) (Abb. 21) abnehmen und Luftzufuhrleitung zum Druckbegrenzer der
Reglerpumpe NR-30KU anschlieBen.

Vom Stutzen an der Luftzufuhrleitung Manometer trennen. Kappe auf Stutzen aufsetzen
und sichern.

5.11. Regulierung der Begrenzung der Drehzahl des Niederdruckrotors

1. Beim Betrieb des Triebwerkes darf die maximale Drehzahl des Niederdruckrotors, die vom
Aggregat 7ZR-1-30K begrenzt wird, 93,5 bis 95,0 % betragen. Die Einstellung der Drehzahl
des Niederdruckrotors erfolgt, wenn sie nicht im genannten Bereich liegt und beim Wechsel
des Aggregates ZR-1-30K mit der Schraube (2) (Abb. 35), die sich unter der Kappe (3)
befindet (siehe Position 1 in Abb. 36).
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Beim Drehen der Schraube (2) in Uhrzeigerrichtung erhéht sich die Drehzahl des Nieder-
druckrotors, beim Drehen entgegengesetzt der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich. Eine
Umdrehung der Schraube (2) verdndert die Begrenzungsdrehzahl um 4,5 %.

Die Einstellung wird in nachstehender Reihenfolge durchgefiihrt:

Kappe (3) entsichern und abschrauben; Mutter (1) um eine Umdrehung losschrauben
(siehe Abb. 35).

Durch Drehen der Schraube (2) entgegen der Uhrzeigerrichtung ist der Vorsprung H der
Schraube so einzustellen, daB® er aus der Oberfliche des Einsatzes um den Wert heraus-
ragt, der in den Ausgangsparametern des Erzeugnispasses fir das Aggregat zZR-1-30K fur
eine Drehzahl von 3300 min~! der Antriebswelle des Aggregates angegeben ist. Unter Be-
ricksichtigung des Ubersetzungsverhaltnisses (0,7585) muB die Begrenzung der Drehzahl
des Niederdruckrotors bei anndhernd 81 % nach dem Zeiger des ITE-2T liegen. Die Kon-
trolle des Vorsprungs der Schraube (2) erfolgt mit der Vorrichtung A601

0270
Schrauke (2) mit Mutter (1) sichern,
Triebwerk anlassen und Drehzahl des Niederdruckrotors messen.

An Hand der Differenz zwischen der bendtigten Begrenzungsdrehzahl (93,5 bis 95,0 %)
und der gemessenen Drehzahl Zahl der Umdrehungen der Schraube (2) zum Erreichen der
Begrenzungsdrehzahl im Bereich 93,5 bis 95,0 bestimmen.

Mutter (1) um drei bis vier Umdrehungen lésen, wobei die Schraube (2) mit einem Schlis-
sel festgehalten wird, und Schraube (2) in Uhrzeigerrichtung um die im vorhergehenden
Punkt berechnete Umdrehungszahl drehen.

. . 6012
Mit der Vorrichtung Ag570 den Vorsprung der Schraube (2) ausmessen.

Schraube (2) mit Mutter (1) sichern und erneut den Vorsprung kontrollieren.
Kappe (3) aufschrauben und anziehen, mit Draht sichern.

In ErzeugnispaB des Aggregates ZR-1-30K den Vorsprung H der Schraube (2) nach der Ein-
stellung eintragen,

Eingestellte Begrenzungsdrehzahl des Niederdruckrotors im Fluge in mindestens 7 km Hohe
bei der maximal méglichen Geschwindigkeit und beim Ubergang des Triebwerkes auf Start-
leistung prifen., Die Drehzahl muB im Bereich 93,5 bis 95,0 % liegen. Die gemessene Dreh-
zahl des Nijederdruckrotors ist in das Bordbuch des Triebwerkes eingetragen.

Achtung! Beim Priifen der Begrenzungsdrehzahl im Fluge ist der Betrieb des Triebwerkes bei

Drehzahlen des Niederdruckrotors uber 95 % verboten.



5.12. Regulierung der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine

1.

Die Gastemperatur hinter der Turbine wird vom System des Temperaturbegrenzers WPRT-44
begrenzt. Die Einstellung des Systems WPRT-44 erfolgt, wenn die Einstellung des Systems
verandert wurde sowie beim Wechsel eines der Aggregate, das zu diesem System gehért.
Wenn am Triebwerk eine Einstellung der Begrenzung der maximalen Drehzahl des Hochdruck-
rotors mit der Schraube des Hydraulikverstdrkers und der Schraube des mechanischen An-
schlages des Drosselventils erfolgte, ist die Steuerung des Regimegebers entsprechend
Punkt 7,5, 9. nachzustellen und die Funktion des Systems WPRT-44 entsprechend Abschnitt
1.4.3. zu prifen und erforderlichenfalls der Regler RT12-4M nachzustellen,

Die Einstellung des Systems WPRT-44 besteht in der Abstimmung der Begrenzung der Gastempe-
ratur hinter der Turbine bei Startleistung und bei "> gem = 9700 min -1 (89,0 %). Fur
Startleistung wird die Begrenzung der Temperatur um 15 0C {ber der Temperatur fir Start-
leistung eingestellt, die im Bordbuch des Triebwerkes angegeben ist.

= 9700 min = (89,0 %) wird die Begrenzung um 20 %c uber der

9700 eingestellt, die in der Begrenzungstabelle der Parameter im

Fir das Regime n, gem.

Temperatur tAb

g. begr. -
Bordbuch des Triebwerkes fiir dieses Regime bei ty = +15 °C und Py = 760 Torr angegeben
ist, ]
Die Einstellung der Begrenzung der Abgastemperatur bei Startleistung erfolgt in der Be-
triebsart "Uberprifung” des.Systems WPRT-44, bei deren Einschalten das System auf eine
Temperaturbegrenzung um ungefdhr 100 °C unter der Begrenzungstemperatur bei Startlei-
stung umgestellt wird. Der tatsdchliche Wert der Temperatur in der Betriebsart "Uberprii-
fung" wird im ErzeugnispaB des Temperaturreglers RT-12-4M angegeben.

Das System WPRT-44 wird im Regime n, gem. = 9700 min ~1 (89,0 %) bei einer AuBentempera-
tur am Boden unter minus 25 °C nicht eingestellt, da bei diesen Temperaturen die Drehzahl
des Hochdruckrotors bei Startleistung unter n = 9700 min ~1 (89,0 %) liegt.

2 gem,

Vor der Einstellung der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine ist die Befesti-
gungsschraube (4) des Deckels (5), unter dem die Griffe (7) (0,7 Nennregime) und (6)

‘Grundabstimmung )} zur Abstimmung des Temperaturreglers RT12-4M liegen, zu entsichern und

loszuschrauben (Abb. 37).

Triebwerk anlassen und Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine in der Betriebs-
art "Uberprifung” des Systems WPRT-44 prifen, wie im Abschnitt 1.4.3. angegeben ist. Wenn
die Gastemperatur hinter der Turbine in der Betriebsart "Uberpriifung” nicht mit

tAbst. * 5 °C Ubereinstimmt, die im Punkt 1.4.,3.1. berechnet wurde, ist sie mit dem

Knopf (6) des Temperaturreglers im Bereich tabst * 2 % einzustellen.

Beim Drehen des.Knopfes (6) in Uhrzeigerrichtung vergréBert sich die Gastemperatur hinter
der Turbine in der Betriebsart "Uberprifung®, beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung
verringert sie sich. i

Die Einstellung der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine erfolgt im Regime

N5 gem, = 9700 min =1 (89,0 %) auf einen Wert, der nach folgender Formel berechnet wird:

"
tBegr. 9700 ~ tBegr, 9700 + 15 * (tN - 15) k [ q]

Dabei ist tBegr. 9700 + 15 die Gastemperatur hinter der Turbine, die vom System WPRT-44

im Regime n, Ty © 9700 min 2 (89,0 %) oder bei ty = +15 % begrenzt werden soll, die

im Bordbuch des Triebwerkes eingetragen ist;

k der Korrekturfaktor der GroBe der Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine,

der fur ty = +15 9C'und dariiber gleich 0,8 ist und fiur ty unter +15 OC gleich 0,85 ist.

Triebwerksleistung auf S gem. = 9700 ¥ 20 min = (89,0 2 0,2 %) einstellen und langsam
die Luftentnahme hinter der 11. Stufe des Hochdruckverdichters zur Beliftung der Kabine
bis zum Erreichen einer Gastemperatur hinter der Turbine 6ffnen, die um 10 - 15 °C hoéher
als die in Punkt 5.12.4. berechnete Temperatur ist. Versorgung des Systems WPRT-44 aus-

schalten; dabei muB die Gastemperatur hinter der Turbine auf den nach Punkt 5.12.4., be-
rechneten Wert mit einer Toleranz von * 2 OC sinken, Wenn die Gastemperatur hinter der

Turbine nicht mit tBegr 9700 * 2 ©°C Ubereinstimmt, ist sie mit dem Knopf (7) des Tempe-

raturreglers nachzustellen. Beim Drehen des Knopfes (7) in Uhrzeigerrichtung vergréBert

sich die Gastemperatur hinter der Turbine im Regime n, geme © 9700 min =1 (89,0 %), beinm

Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich, Triebwerk 2 min in der Leistungs

stufe n, e O 9700 min -1 (89,0 %) laufen lassen und Richtigkeit der Einstellung der

Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine in dieser Leistungsstufe prifen,
Beim Einsatz darf die Gastemperatur hinter der Turbine, die vom System WPRT-44 bigrenzt

wird, bei Betrieb des Triebwerkes mit Luftentnahme im Regime n, gem. = 9700 min

(89,0 %), die nach Punkt 5.12.4. berechnete Temperatur inrerhalb der Toleranz ¥ 10 °c
nicht tUbersteigen,

Nach der Einstellung sind der Deckel (5) auf den Regler zu setzen, mit den Schrauben (4)
zu befestigen, die Schrauben zu sichern und zu verplomben.

Bei Einstellung des Systems WPRT-44 bei einer AuBentemperatur unter -25 °C erfglgt die

Einstellung der Begrenzung der Temperatur nicht im Regime n, e 9700 min -+ (89,0 %).
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In diesem Fall ist der Knopf (7) des Temperaturreglers in Uhrzeigerrichtung um SO Um-
drehungen zu drehen, Bei Ansteigen der AuBentemperatur auf Werte, bei dene¢n der Uber-
gang auf die Drehzahl n, gem. = 9700 min ~1 méglich ist, ist das System WPRT-44 , wie

im Punkt 5.12.5. angegeben ist, einzustellen,

5.13. Regulierung der Beschleunigungszeit des Triebwerkes

1.

3.

4.

Vor der Einstellung ist die Beschleunigung am warmgelaufenen Triebwerk zu priufen. Die
Beschleunigungszeit am Boden, das heiBlt, die Zeit zwischen dem 1 - 2 s dauernden Verschie-
bens des Triebwerksbedienhebels vom Leerlauf bis zum Anschlag Startleistung und dem Er-
reichen einer Drehzahl, die 1,1 % unter der Startdrehzahl liegt, die fiur die gegebenen
atmosphdrischen Bedingungen gemessen wird, muB 7 - 10 s betragen.

Die Einstellung der Beschleunigungszeit erfolgt mit der LuftablaBdise (13) (siehe Abb. 22)
der Dosiernadelkammer der Reglerpumpe NR-30KU, Bei Verringerung des Disendurchmessers ver-
ringert sich die Beschleunigungszeit, bei VergroBerung des Diusendruchmessers vergréBert
sie sich, Es wird eine AblaBdise mit einem Durchmesser von 1,5 - 2,3 mm eingesetzt.

Bei einer Einstellung wird der Disendurchmesser maximal um 0,1 mm verdndert.,

Nach jeder Verdnderung des Diusendurchmessers ist vor der Beschleunigungsprifung bei einer
AuBentemperatur unter +21 °C die Ubereinstimmung der Startdrehzahl nach der Begrenzung
des maximalen Luftdruckes hinter dem Hochdruckverdichter mit der Drehzahl zu prifen, die
nach der Formel in Punkt 5.10.1. berechnet wurde. Erforderlichenfalls ist die Drehzahl
entsprechend Punkt 5,10.1. nachzustellen . Eine VergréBerung des Disendurchmessers um

0,1 mm senkt den Begrenzungswert des Luftdrucks hinter dem Hochdruckverdichter ungefidhr
um 0,1 kp/cmZ2, was bei einer Lufttemperatur unter +21 °C der Verringerung der Startdreh-
zahl um 0,2 % entspricht,

Nach dem Disenwechsel ist der Aludichtring unter der Diuse (13) zu wechseln, mit einem
Schlissel anzuziehen und mit 0,6-mm~Draht zu sichern,

Nach AbschluB der Einstellung der Beschleunigungszeit ist bei einer AuRBentemperatur lber
+21 °C eine Korrektur der Begrenzung des Luftdruckes hinter dem Hochdruckverdichter mit
dem Einstellkopf (24) (siehe Abb., 22) der Reglerpumpe NR-30KU vorzunehmen, Bei VergroBe-
rung des Diisendurchmessers um jeweils 0,1 mm ist der Einstellkopf entgegen der Uhrzeiger-
richtung um eine achtel Umdrehung zu drehen. Bei Verringerung des Disendurchmessers um
jeweils 0,1 mm ist der Einstellkopf in Uhrzeigerrichtung um eine achtel Umdrehung zu
drehen.

5.14, Regulierung des Reglers RPPO-30K zur Frequenzhaltung des Stromes

des Generators GT40PTsch6

Die Kontrolle der Abstimmung des Reglers RPPO-30K erfolgt mit dem Frequenzmesser D~506M/3
ber die Steckverbindung 2RMDT45BPN50G8A1, die sich am Spant Nr. 78 im technischen Sektor
befindet. Die Klemme (1) des Kabels wird an die Klemme (127) des Frequenzmessers und die
Klemme (2) an die Klemme X angeschlossen.

1.
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Die Einstelluny dJdcr Menndrehzahl des Liufers (der Stromfrequenz) des Generators erfolgt
mit der Schraube (1) des Reglers RPPO-30K (Abb. 38}).

Die Abstimmung der Nennfrequenz des Generatorstromes erfolgt im Herstellerwerk des
Triebwerkes. Unter Einsatzbedingungen erfolgt die Priifung der Frequenz wie nachstehend
angegeben.,

Schraube (1) zur Abstimmung des Reglers entsichern und entgegen der Uhrzeigerrichtung
um sieben Teilstriche auf der Skala (2) der Schraube beziiglich der Kentrollmarke (3)
drehen,

Triebwerk anlassen und warmlaufen lassen. Leerlauf einstellen und Generator mit 50 A
belasten.

Die Stromfrequenz ist mit dem Frequenzmesser D-506M/3 zu kontrollieren. Die Stromfre-
quenz mul in folgendem Bereich liegen:

+
(feinse, + 27 53 [Hg

Dabei ist fEinst die Einstellfrequenz des Reglers in Hz, die in der Anlage zum Erzeug-

nispal des Reglers eingetragen ist, b f die Korrektur fiir die GrdBe der Stromfrequenz

des Generators, die zur Abstimmung im Leerlaufregime genommen wird, in Abhdngigkeit von
Umgebungstemperatur und Umgebungsdruck. Die Korrektur wird aus dem Diagramm in Abb, 39
bestimmt und auf eine ganze Zahl aufgerundet.

Wenn die Stromfrequenz aus dem berechneten Bereich hinausléduft, wird sie mit der
Schraube (1) zur Abstimmung im Regler in folgendem Bereich reguliert:

(feinge. * 8f) % 1,5 F4.

Beim Drehen der Schraube (1) in Uhrzeigerrichtung vergréBert sich die Stromfrequenz,
beim Drehen entgegen der Uhrzeigerrichtung verringert sie sich,



6.

Das Drehen der Schraube um einen Teilstrich der Skale beziiglich der Kontrollmerke ver-
dndert die Stromfrequenz um 2,4 Hz.

Entspricht die Stromfrequenz des Generators der nach Punkt 5.14.4, berechneten Frequenz,
ist die Schraube (1) zur Abstimmung des Reglers in Uhrzeigerrichtung um sieben Teil-

striche der Skale drehen und sichern.
Die Anzahl der Skalenteile der Schraube zur Kontrollmarke ist in die Anlage zum Erzeug-

nispaB fiir den Regler RPPO-30 einzutragen.
Beim Auswechseln des Reglers RPPO-30K wéhrend des Einsatzes,wird die Prifung der Abstim-
mung des Reglers in nachstehender Reihenfolge vorgenommen:
— Arbeiten nach Punkt 5,14.2. und 5.14.3. durchfihren;
- GroéRe der Stromfrequenz prufen, die in folgendem Bereich liegen muB:
(406 - 7 £+ Af) 23 [HZ]
Dabei ist f derWert eines Teilstriches der Skale der Abstimmschraube, der im Erzeug-
nispaB des Reglers eingetragen ist, und Af die Korrektur der GréBe der Stromfre-
quenz, die aus dem Diagrmm in Abb. 39 bestimmt wird.

- Wenn die Stromfrequenz aus dem berechneten Bereich hinausl&duft, ist sie mit der Ab-
stimmschraube (1) des Reglers in folgenden Bereich zu -regulieren:

(406 - 7 £ + Af) 1,5 [H]

- Schraube (1) um sieben Teilstriche der Skale beziiglich der Kontrollmarke in Uhrzeiger-
richtung drehen und Schraube sichern, Anzahl der Skalenteile der Abstimmschraube zur
Kontrollmarke in Anlage zum ErzeugnispaB fir den Regler eintragen.

5.15. Regulierung der Drehzahl des Hochdruckrotors im Regime mit maximalem Umkehrschub

1.

Die Einstellung der Drehzahl des maximalen Umkehrschubs erfolgt mit einem speziellen
Anschlag fir den Triebwerksbedienhebel auf dem zentralen Pult in der Besatzungskabine
des Flugzeuges.

Der Drehzahlwert des Hochdruckrotors, auf den der maximale Umkehrschub eingestellt wird,
ist aus dem Bordbuch des Triebwerkes zu entnehmen, Die Drehzahl ist mit einer Genauig-
keit von * 0,5 % (% 50/min) einzustellen,

Die Einstellung des Anschlages des Triebwerksbedienhebels erfolgt am Boden ohne Ein-
schalten der Schubumkehrvorrichtung auf Umkehrschub mit anschlieBender Priufung der
Drehzahl nach Punkt 2.7.2.

Die Einstellung des Regimes mit maximalem Umkehrschub ist bei Temperaturen Uber Null
moglich., Bei tieferen Temperaturen geht das Triebwerk auf Begrenzung nach dem Luftdruck
hinter dem Hochdruckverdichter iber, und die Drehzahl liegt unter der im Bordbuch angege-
benen. In diesem Falle muB die Drehzahl des Regimes mit maximalem Umkehrschub im Fluge
bei direktem Schub geprift werden, wobei der Anschlag des Triebwerksbedienhebels ohne
Einschalten der Schubumkehrvorrichtung bei anschlieBender Nachstellung des Triebwerks-
bedienhebels am Boden imitiert wird.
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6. Mégliche Fehler des Triebwerkes und ihre Beseitigung

Mégliche Fehlerursache

Methoden der Feststellung und
Beseitigung des Fehlers

6.1. Beim Dricken des Knopfes "Anlassen des Triebwerkes" springt der Starter nicht an
oder schaltet sich in den ersten Sekunden aus

1. Fehler der elektrischen Versorgung
des APD-55 oder des Mikroschalters
A-812 der Reglerpumpe NR-30KU,

2. Fehler des AnlaBautomaten APD-55 oder
des Mikroschalters A-812 der Reglerpu-
pe NR-30KU,

3. Uberdeckungsklappe 8P-44 oder Klappe
des Starters StW-3 6ffnet sich wegen
eines Fehlers im Steuerkreis der
Klappen nicht.

4. Fehler im elektrischen Kreis der An-
zeige "Gefahrliche Drehzahl des Star-
ters" (Anzeigelampe brennt).

5. Drehmoment des Starters StW-3 am hinte-
ren Antriebsgehduse des Triebwerkes
wird wegen Abscherens von Lagerglie-
dern der Sperrklinkenkupplung und des
Vercindungsbolzens des Starters nicht
auf das TW Ubertragen,

6. Fehler des Starters StW-3

Versorgungskreis des AnlaBautomaten APD-55
und des Mikroschalters A-812 der Reglerpumpe
NR-30KU priifen, Festgestellte Fehler besei-
tigen,

Nacheinander Funktion des AnlaBautomaten APD-55

und des Mikroschalters A-812 der Reglerpumpe
NR-30KU prifen. Beim Feststellen des Fehlers
im AnlaBautomaten oder Mikroschalter AnlaBau-
tomat APD-55 oder Reglerpumpe NR-30KU aus-
wechseln,

Steuerkreis der Klappen prifen und Fehler be-
seitigen.

Elektrischen Kreis der Anzeige "Geféhrliche
Drehzahl des Starters"” prifen und Fehler be-
seitigen.

Ursache des Abscherens der Lagerglieder kl&-
ren und Fehler beseitigen, Liufer des Hoch-

druckverdichters mit der Hand durchdrehen und
Lager, &uBere Umfassung der Sperrklinke, Ver-
bindungsbolzen des Lagers, Scheiben und Ring

des Starters wechseln. Mitnehmer mit den Sperr-

klinken des hinteren Getriebes durchsehen und
priifen, ob die Sperrklinken festgefressen
sind.

Starter auswechseln,

6.2, Wahrend des Anlassens leuchtet die Anzeigelampe "Gefahrliche Drehzahl des Starters"

auf

1. Einstellung des Abschaltmechanismus
des Start2rs in der Reglerpumpe NR-30KU
veradndert,

2. Fliehkraftschzclter des Starters gibt Ab-
schaltsignal bei Drenzahlen unter 46 %
deg Hochdruckrotors nach dem Gerat
ITE-2T.

3. Sperrklinkenkupplung des Starters
trennt sich nicht vom Triebwerk.

Abschaltdrehzahl des Starters StW-3 einstel-
len wie im Punkt 5,3. angegeben.

Starter StW-3 auswechseln,

Starter StW-3 abbauen und Sperrklinkenkupp-

lung durchsehen. Starter erforderlichenfalls
auswechseln,

6.3. Starter StW-3 schaltet sich friher als nach 56 + 4 s bei einer Drehzahl des Hoch-
druckrotors unter 36,5 % oder iiber 40,5 % nach dem ITE-2T ab

Einstellung des Abschaltmechanismus
des Starters in der Reglerpumpe NR-30KU
verandert

Abschaltdrehzahl des Starters StW-3 einstel-
len wie im Abschnitt 5,3. angegeben.

6.4. Beim Anlassen bleibt das Triebwerk unter der Leerlaufdrehzahl hingen ohne Ansteigen
des Kraftstoffdruckes und der Gastemperatur hinter der Turbine

1. Zeiger am Steuerhebel des Drosselven-
tils der Reglerpumpe NR-30KU stellt sich
nicht auf die Leerlaufmarkierung.

2, tuftventil oder Luftzufihrungsleitung
zum AnlaBautomaten der Reglerpumpe
NR~30KU undicht.
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Stellung des Zeigers des Drosselventilhebels
nach mittlerer Markierung der Leerlaufplatte
einstellen,

Dichtheit des Luftventils und der Luftzufiih-
rungsleitung zum AnlaRBautomaten prifen,

Bei Notwendigkeit Ventil wechseln oder Un-
dichtheit der Leitung beseitigen.
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6.5. Beim Anlassen im Fluge geht das Triebwerk nicht auf Leerlaufdrehzahl tber

Einstellung des Héhenkorrektors des
AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR-30KU
verandert,

6.6. Keine Kraftstoffzufuhr beim Anlassen

Luft im Kraftstoffsystem

Stellung des Zeigers des Drosselhebels der
Reglerpumpe priifen, Zeiger muB sich an der
mittleren Markierung der Leerlsufskala be-
finden.

Beginn der HéhenKorrektur des Kraftstoffes

mit Schraube am AnlaBautomaten der Regler-
pumpe entsprechend Abschnitt 5.2, einstellen,

Kraftstoffsystem Uber die AblaBventile der
Aggregate TMR, IMT-3, ZNA,30K und RPPO-30K
entliften,

6.7. Kraftstoff entziindet sich nicht in der Brennkammer des Triebwerkes beim Anlassen

1. Zu geringe Spannung im Versorgungs-
kreis der AnlaBaggregate.

2. Leitungen im Versorgungskreis des
Ziindaggregates beschadigt.

3. Ziundkerzen SP-06 wp-3 oder Aggregat
SKNA=-22-2A fehlerhaft,

Spannung im Versorgungskreis der AnlaBaggre-
gate prifen. Spannung muB 27 * 2,7 V betragen.

Versorgungskreis des Ziindaggregates auf Fehler
priifen, Festgestellte Fehler beseitigen.

ziindkerzen aus dem Triebwerk herausnehmen,
Zindkabel vom Aggregat SKNA-22-2A anschlieBen,
Gehause der Zindkerzen an Masse und Ziindfunken
beobachten, Bei fehlendem Funken Zindkabel
prifen, Erforderlichenfalls Ziindkerzen gegen
neue austauschen und deren Funken prifen.

Wenn nach dem Wechseln der Zindkerzen und der

Priifung der Kabel keine Zundfunken festge-
stellt werden, Zindaggregat SKNA-22-2A aus-
wechseln. M

Achtung! Die Prifung der Funktion der Zindan-
lage ohne Kerzen ist verboten,

6.8. Das Triebwerk geht innerhalb von 80 s nicht in die Leerlaufdrehzahl uber

1, Luftfilter zum AnlaBautomaten der
Reglerpumpe NR-30KU verstopft.

2. Verbindungen der Luftleitung zum
AnlaBautomaten undicht.

3. Einstellung der Startcharakteristik
des AnlaBautomaten verandert.

Luftfilter mit Benzin oder Kerosin auswaschen
und vor dem Einsetzen mit PreBluft ausblasen.

Dichtheit der Verbindungen der Luftleitung zum
AnlaBautomaten prifen, Fehler beseitigen.

AnlaBvorgang des Triebwerkes wie im Abschnitt
5.2. angegeben einregeln,

6.9. Gastemperatur hinter der Turbine des Triebwerkes beim Anlassen zu hoch.
Triebwerk geht nach einer Zeit unter 40 s auf Leerlauf uber

Kraftstoffverbrauch nach AnlaBcharakte-
ristik hoch,

Zur Verringerung der Gastemperatur hinter der
Turbine bei Drehzahlen des Triebwerkes bis
27,5 % ist der Kraftstoffverbrauch zu verrin-
gern, wie in den Punkten 5.2.3. und 5.2.4.
angegeben ist, .

Zur Verringerung der Gastemperatur hinter der
Turbine bei Drehzahlen des Triebwerkes Uber
27,5 % ist der Kraftstoffverbrauch zu verrin-
gern, wie im Punkt 5.2.5. angegeben ist,

6.10. Beim Anlassen sinkt der Kraftstoffdruck am Eintritt in die Reglerpumpe NR-30KU.
Anzeigelampe fiir einen erhéhten Druckabfall an den Filtern TMR leuchtet auf

1. Kraftstoffilter TMR sind verstopft.

2, Fehler in Beh&lterpumpe DZN44-P3T

Kraftstoffilter TMR herausnehmen und durch-
sehen, bei Notwendigkeit Filter auswaschen.

Fehlerfreie Arbeit der Kraftstoffpumpe

DZN44-P3T priifen.
Erforderlichenfalls Pumpe DZN44-P3T auswechseln.
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6.11. Schwankungen der Drehzahlen der Rotoren des Triebwerkes und der Stromfrequenz des
Generators GT40PTsch6 bei eingestellter Leistungsstufe oder bei Begrenzung der

Gastemperatur hinter der Turbine durch

1. Eindringen von Luft in die Aggregate
der Kraftstoffautomatik des Triebwerkes

2, DurchfluB des Drosselpaketes des Rick-
laufs des Hydraulikverstérkers der
Reglerpumpe NR-30KU groB,

6.12, Leerlaufdrehzahl zu klein oder zu groB
1. Fehler im Steuersystem der Reglerpumpe
NR=30KU

Drehzahlgeber oder Drehzahlmesser
defekt,

Einstellung der Leerlaufdrehzahl ver-
dndert.

6,13, Auslagufzeit der Rotoren beim Abstellen

Festfressen der Labyrinthdichtungen
des Triebwerkes, Eines der Lager der
Rotoren des Triebwerkes, der Antriebe
oder der Aggegate defekt.

(Eines der Aggregate ausgefallen,)

das System WPRT-44

Aggregate TMR,
luften,

IMT-3, ZNA-30K, RPPO-30K ent-

Drosselpaket des Riicklaufs des Hydraulikver-
staérkers mit kleinerem gurchfluB einbauen,
jedoch mindestens 55 cm“/s,

Stellung des Zeigers des Hebels des Drossel-
ventils der Reglerpumpe NR-30KU prifen, Der
Zeiger muB sich an der mittleren Marklerung
der Leerlaufskala befinden,

Drehzahlgeber und Drehzahlmesser prifen,

Leerlaufdrehzahl entsprechend Abschnitt 5.4,
einstellen,

des Triebwerkes zu kurz

Rotor des Triebwerkes mit der Hand durchdrehen.
Erfolgt die Rotation gleichm&Big, Kaltanlassen
des Triebwerkes,

Schmierstoffilter MFS-30 und Signalisations-
filter des Aggregates ZWS-30 durchsehen, )
Bei Rotation der L3ufer mit Hangenbleiben oder
bei Vorhandensein von Metallteilchen in den
Filtern Ursachen kléren und weiteren Einsatz
des Triebwerkes entscheiden.

-
6.14, Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt entspricht nicht den technischen Bedingungen

1. Einstellung der Schmierstoffpumpe
OMN-30 verandert.

2. Festfressen des Reduzierventils der
Pumpe OMN-30.
3. Eindringen von Luft am Eintritt in

die Pumpe OMN-30.

Schmierstoffdruck am Triebwerkseintritt mit
dem Reduzierventil der Pumpe OMN-30 entsprechend
Abschnitt 5.5. einstellen,

Reduzierventil abbauen und durchsehen,

Bei Festfressen des Reduzierventils darf die
Stelle des Festfressens gereinigt und abgerie-
ben werden,

Luft aus der Pumpe OMN-30 iiber LuftablaBventil
ablassen,

6,15, Uberlaufen des Schmierstoffes aus dem Behdlter im Triebwerk bei nichtlaufendem

Triebwerk

Eindringen von Fremdkérpern unter das
Ventil oder Undichtheit des Dichtungs-
ringes des Gehduses des Rickschlagventils
der Hauptschmierstof fpumpe OMN-30.

Riuckschlagventil abbauen und prifen.
Bei Notwendigkeit Riickschlagventil auswechseln.

6.16. Schmierstoffstand im Schmierstoffbehédlter hat sich erhéht

Eindringen von Kerosin in den Schmier-

stoff auf Grund einer Undichtheit des Kraft-
stoff-Schmierstoffkihlers (TMR) oder

einer Beschiddigung der Dichtungen der
Wellen der Aggregateantriebe.
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Dichtheit des Kraftstoff-Schmierstoffkihlers
und der Wellendichtungen der Antriebe der
Aggregate RPPO-30K, NR-30KU, DZN44-P3T, DPO-~30K
und ZR-1-30K prifen,

Festgestellten Fehler beseitigen.

Analyse des Schmierstoffes aus dem Schmier-
stoffsystem des Triebwerkes zur Bestimmung
des Flammpunktes des Schmierstoffes durch-
fuhren, Die Flammtemperatur muB. mindestens
135 ©C betragen.

Liegt die Temperatur unter 135 C Schmier-
stoff wechseln, Bremslauf des Tr1ebwerkes
durchfiihren und erneut Flammpunkt des
Schmierstoffes bestimmen,
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6.17. Eine der Anzeigelampen fir das Ansp

erlischt nicht

1. Stellung der Stellungsanzeige der
Schaufeln des Eintrittleitapparates
beschadigt.

2. Luft in das Steuer- und Verstell-
system der Schaufeln des Eintritt-
leitapparates eingedrungen,

3, Einstellung der Drehzahlen fir das
Verstellen der Schaufeln des Ein-
trittleitapparates nicht-.in der
Norm,

rechen der Schaufeln des Eintrittleitepparates

Stellung der Steuerungsanzeige der Schaufeln
des Eintrittleitapparates prifen.

Luft aus dem System (ber das LuftablaBventil
des Aggregates ZNA-30K ablassen.

Drehzahlen fiir das Verstellen der Schaufeln
entsprechend Abschnitt 5.7. einstellen.

6.18, Anzeigelampe der Luftabblaseventile erlischt nicht bzw. leuchtet nicht auf bei
gleichmaRiger Erhdhung oder Verringerung der Drehzehl

1. Elektrischer Anzeigekreis der Luft-
abblaseventile defekt.

2. Signalisator MST-8A defekt.

3., Einstellung des Aggregates DPO-30K
verandert

6.19. Drehzahl fiur das Umschalten der Luft
entspricht nicht den geforderten Werten

Einstellung der Reglerpumpe NR=30KU
veradndert

Elektrischen Anzeigekreis der Luftabblase-
klappen priafen.

signalisator MST-8A priifen und erforderlichen-
falls auswechseln.

Drehzahlen fir das SchlieBen und Offnen der
Luftabblaseventile entsprechend Abschnitt
5.6. einstellen.

entnahmeklappe von der 11. auf die 6. Stufe

Drehzahl fiir das Umschalten der Luftentnahme-
klappe entsprechend Abschnitt 5.8, einstellen.

6.20, Drehzahl des Startregimes entspricht nicht den geforderten Werten

1, Fehler im DrehzahlmeRsystem.

2, Einstellung der Reglerpumpe NR-30KU
beziglich Hydraulikverstarker oder

Begrenzung von pk hinter dem Hochdruck-

verdichter veridndert.

3. Fehler in der Reglerpumpe NR-30KU.

6.21. Beschleunigungszeit kleiner 7 s oder

1. Undichtheit der Luftleitungen des
Dosiernadelmechanismus der Regler-
pumpe NR-30KU

2, Durchmesser der LuftablaBdise fur den

Druck pg aus der Drosselkammer der Do-
siernadel der Reglerpumpe NR-30KU falsch.,

Drehzahlgeber und Drehzahlmesser prifen.

Startdrehzahl entsprechend Abschnitt 5.9. oder
5,10, einstellen.

Reglerpumpe NR-30KU auswechseln,

groBer 10 s

Dichtheit der Luftleitungen prifen.

Diise ausbauen und Durchmesser prifen.
Beschleunigungszeit durch Verdnderung des Di-
sendurchmessers entsprechend Abschnitt 5.13,
einstellen,

6.22. Beim Steigflug liegt die Drehzahl des Niederdruckrotors Uber 95,0 %

Aggregat ZR-1-30K nicht gestellt.

Begrenzungsdrehzahl des Niederdruckrotors
entsprechend Abschnitt 5.11. einstellen.

6.23, System WPRT-44 begrenzt die Gastemperatur hinter der Turbine bei Leistungsstufen

mit n .= 9700 min -1 Und unter Startregime nicht (in der Betriebsart "Uber-

2 gem,

prifung” spricht das System WPRT-44 normal an)

1. Leitungsunterbrechung zwischen Tempe-~

raturregler RT12-4M und Regimegeber
DR-4M,

2. stellungen des Hebels des Regimegebers

DR-4M entspricht nicht den Stellungen
des Hebels der Reglerpumpe NR-30KU

Elektrischen Kreis vom Temperaturregler zum
Regimegeber prifen, Festgestellten Fehler
beseitigen.

stellung der Hebel der Aggregate DR-4M und
NR-30KU priifern und Gesténge zwischen ihnen
einstellen, wie im Punkt 7.5,8. angegeben
ist.
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3. Regimegeber DR-4M defekt

Regimegeber DR-4M guswechseln,

6.24, System WPRT-44 begrenzt die Gastemperatur hinter der Turbine bei den Regimes

s oo=1
n, gem. = 9700 min

1, Thermoelemente T-99-3 defekt,

2. Temperaturempfénger P-69-2M defekt.

33 Aggregat IMT-3 oder Leitungen, die von
ihm zum Temperaturregler RT12-4M fihren,
defekt

4, Fehler im Stromzufihrungskreis zum
Temperaturregler RT12-4M

5. Temperaturregler RT12-4M defekt,

und “"Uberprifung" nicht

Befestigung der Thermoelemente am Triebwerk,
sicheren Kontakt, Sauberkeit der Uffnungen fir
den Gasdurchtritt priifen,

Widerstand der Leiter bis zum Anzeiger UT-7A
mit angeschlossenen Thermoelementen T-99-3
und Steckerleiste PK-9B messen, der 26 F 1
betragen muB, und bis zum Temperaturregler
RT12-4M mit angeschlossenen Thermoelementen
und Steckerleiste PK-9G priifen, der 15,5 tq
betragen muB.

Prifen, ob KurzschluB zwischen den Teilen der
Thermoelemente vorliegt, die zum Regler und
zum Anzeiger gehen.

Isolationswiderstand jedes Thermoelementetei-
les prifen, der mindestens 20 kQ betragen
muf,

Widerstand der Leitungen der Thermoelemente
prifen und prifen, ob KurzschluBR zwischen den
Thermoelementeteilen und den Teilen der Isola-
tionswiderstiande bei geldésten Steckerverbin-
dungen des Reglers und des Anzeigers vorliegt.

Fehlerlosigkeit des Leiters und des Temperatur-
empféngers P-69-2M priifen, wozu der Stecker
2RMDT27KPN19G5A1 vom Regler RT12-4M getrennt

und der Widerstand zwischen den Klemmen 18 und
19 gemessen wird. Der Widerstand muBR dem Wider-
stand des Empféngers P-69-2M (aus dem Erzeugnis-
pal des Aggregates entnehmen) plus 1,0 £ 0,1

bei der betreffenden Umgebungstemperatur ent-
sprechen. Empfiénger P-69-2M entsprechend Anla-
ge 3 prufen und erforderlichenfalls auswechseln.

Erforderlichenfalls Aggregat IMT-3 auswechseln,
Leitungen, die vom Regler RT12-4M zum IMT-3
fihren, auf Bruch priifen., Festgestellte Fehler
beseitigen.

Beim Einschalten der Versorgung Spannung zwi-
schen den Klemmen 1 und 2 der Steckerverbin-
dung 2RMDT27KPN19G5A1 (Klemme 1 - Minus,
Klemme 2 - Plus) messen, Die Spannung muB
gleich der Spannung der Bordstromquelle von
27 * 2,7 V sein,

Werden bei deri oben angegebenen Priifungen
keine Defekte festgestellt, ist der Tempera-
turregler auszuwechseln, Bei Vorliegen eines
Defektes mit neuem Regler RT12-4M Reglerpumpe
NR~30KU auswechseln.

6.25, Bei eingeschaltetem Luftentnahmesystem fiir die Verbraucher im Flugzeug Ubersteigt
die Gastemperatur hinter der Turbine sowohl im Startregime am Boden als auch im
Fluge die fir dieses Triebwerk zuldssige Gastemperatur

1. Undichtes Luftentnahmesystem fir die
Verbraucher im Flugzeug

2. Fehler im MeRsystem der Gastemperatur
hinter der Turbine.
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Dichtheit der Luftentnahmesysteme fir die Ver-
braucher im Flugzeug prifen,

Apzeiger mit Thermoelementen und Leitungen,
wie im Abschnitt 6.24, angegeben, prifen und
eichen,
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6.26. Beim Leufen des Triebwerkes ist in allen Leistungsstufen die Gastemperatur
hinter der Turbine héher als die in den Unterlagen angegebene

1. Fehler im MeBsystem der Gastemperatur Anzeiger mit Thermoelementen und Leitungen, wie
hinter der Turbine. im Abschnitt 6.24, angegeben, priifen und eichen.

2. Luftentnahmeklappe wird nicht von der Zur Prifung des Umschaltens der Luftentnahme-
11. auf die 6, Stufe umgeschaltet, klappe an den Stutzen am Luftentnahmerohr von

der Luftentnahmeklappe Manometer mit MeRbe-
reich von O bis 25 kp/cm® anschliefen. Bei
gleichméaBiger Erhohung der Drehzahl auf 78,5

bis 81,0 % muB im Augenblick des Umschaltens ein
starker Druckabfall im Luftentnahmerohr von der
Luftentnahmeklappe auftreten.

Wenn die Luftentnahmeklappe nicht umschaltet,
ist sie auszuwechseln, -

3. Undichtheit der Verbindungen der Dichtheit der Verbindungen der Rohrleitungen
Luftentnahmeleitungen am Triebwerk prifen und Leck beseitigen
oder Flugzeug.

6.27. Stromfrequenz des Generators GT40PTsch6 ist nicht gleich 400 ¥ aHz
oder der Generator schaltet aus der parallelen Arbeit ab
Falsche Einstellung der Nennfrequenz stromfrequenz des Generators entsprechend

des Generatorstromes, Abschnitt 5,14, einstellen,

6.28., Beim Einschalten der Schubumkehrvorrichtung leuchtet die Anzeigelampe "Verriegelung
der Schubumkehrvorrichtung gedffnet" auf

Einstellung der Stellungsanzeige des Einstellung der Stellungsanzeigedes Hebels
Hebels des Verteilerventils KR=40 des Verteilerventils KR-40 prifen, Fehler
verandert, beseitigen.

6.29, Bei direktem Schub leuchtet die Anzeigelampe "Verriegelung der Schubumkehrvorrich-
tung geéffnet*” auf

1. Selbstsndiges Uffnen der Verriegelung Einstellung des Steuergestdnges fir die Ver-
der Schubumkehrvorrichtung. riegelung der Schubumkehrvorrichtung prifen,

2. Einstellung der Stellungsanzeige der Einstellung der Stellungsanzeige der Verrie-
Verriegelung der Schubumkehrvorrich- gelung der Schubumkehrvorrichtung prifen.

tung verandert,

3. Mikroschalter der Stellungsanzeige Stellungsanzeige auswechseln.
der Verriegelung der Schubumkehr-
vorrichtung defekt.

6.30. Beim Verschieben des Bedienhebels der Schubumkehrvorrichtung in die Stellung
“Umkehrschub” verstellen sich die Strahlumlenkklappen nicht auf Umkehrschub

1. Hebel des Verteilerventils KR-40 Gang des Hebels des Ventils KR-40 beim Ver-
nimmt nicht die dem Umkehrschub ent- schieben des Bedienhebels der Schubumkehr-
sprechende Stellung ein. vorrichtung in der Besatzungskabine aus der

Stellung "Direkter Schub™ in die Stellung
"Umkehrschub" prifen.

2, Verteilerventil KR-40 defekt. Ventil KR-40 auswechseln,

3. Entlastungsautomat GA121M-3 der Entlastungsautomat GA121M-3 der Pumpe aus-
Pumpe defekt wechseln,

4, Pumpe NP25-5 defekt. Pumpe NP25-5 auswechseln.

6.31. Beim Einschalten der Schubumkehrvorrichtung stellen sich die Strahlumlenkklappen auf
schubumkehr, aber die Anzeigelampe "Schubumkehrvorrichtung eingeschaltet” leuchtet
nicht auf, und nach 4 s wird das Triebwerk abgestellt

1. Einstellung der Stellungsanzeige Einstellung der Stellungsanzeige der Strahl-
der Strahlumlenkklappen der Schub- umlenkklappen prifen.
umkehrvorrichtung verandert,

2, Mikroschadter der Stellungsanzeige Stellungsanzeige der Strahlumlenkklappen aus-
der Strahlumlenkklappen defekt. wechseln,
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3. Elektrischer Kreis von Anzeige der
Strahlumlenkklappen zum Zeitrelais
EMRW-27B-1 defekt.

Elektrischen Kreis von Stellungsanzeige der
Strahlumlenkklappen zum Zeitrelais prifen
und Fehler beseitigen.

6.32, Stickstoffdruck in den Hydraulikakkus entspricht nicht den Werten der Tabelle 9

Stickstpffiillsystem der Hydraulikakkus
undicht,

Dichtheit des Stickstof fillsystems prifen.

6.33. Anzeigelampe des Signalisators DO-206 brennt unter Vereisungsbedingungen standig

1. Unterbrechung im Versorgungskreis
vom Teil BA~137 zum Vereisungs-

signalisator DO-206.
Unterbrechung im Heizkreis des
Emp fangsgebers des Vereisungs-
signalisators,

Teil BA-137 defekt,

Kontakte des Vereisungssignalisators
6ffnen sich nicht.,

Versorgungsleitung des Vereisungssignalisa-
tors prifen und Fehler beseitigen.

Vereisungssignalisator DO-206 auswechseln.

Vereisungssignalisator DO-206 auswechseln,

6.34, Anzeigelampe des Signalisators DO-206 brennt unter Vereisungsbedingungen nicht

1. Leitungsunterbrechung: im Versorgungs-
kreis des Teiles BA-137,

2, Leitungsunterbrechung im Versorgungs-
kreis vom Teil BA-137 zum Vereisungs-
signalisator DO-206,

3. Bruch im Heizkreis des Eichgebers des
Signalisators DO-206,

4, Kontakte des Signalisators D0O-206
schlieBen sich nicht.

5. Teil BA-137 defekt

Sicherungen und Leitungen im Versorgungskreis
des Teiles BA-137 prifen und Fehler beseitigen,

Versorgungsleitung des Vereisungssignalisator
prifen und Fehler beseitigen.,
Vereisungssignalisator DO-206 auswechseln.

Signalisator D0-206 auswechseln.

Teil BA-137 auswechseln,

6.35. Anzeigelampe des Signalisators DO-206 brennt ohne Vereisung

1. Verstopfung der Eintrittsdéffnungen
des Gebers des Signalisators DO-206,

2. Kontakte des Signalisators D0O-206
stdndig geschlossen.

Eintrittsdffnungen, innere Hohlrdume und Ka-
nédle des Signalisators DO-206 entsprechend
Anlage 4 mit Alkohol auswaschen.,

Vereisungssignalisator DO-206 auswechseln.

6.36, Beim Dricken des Umschalters zur Kontrolle des Signalisationssystems fir Brand

im Triebwerk leuchtet die Anzeigelampe

1. Unterbrechung im Kreis in den Thermo-
elementen des Gebers DP-11.

Unterbrechung der Leiter vom Geber
DP-11 zum Block 2S7K~BP, vom Block
2S7K-BP zur Anzeigelampe oder vom Block
zum Kontrollumschalter.

3. Anzeigelampe durchgebrannt.

6.37. Anzeigelampe des Systems 257K leuchtet

Festkleben der Kontakte des Relais
RPS-5 des Blockes 2S7K-BP,
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nicht auf,

Elektrischen Widerstand zwischen den Kontakten
der Steckerverbindung des Gebers priifen, Der
elektrische Widerstand muR im Bereich 1 #*

0,2 Q 1liegen, Erforderlichenfalls Geber DP-11
auswechseln,

Leitungsunterbrechung beseitigen,

Anzeigelampe auswechseln.

beim Ausschalten des Kontrollknopfes weiter

Block 2S7K-BP auswechseln,



7.

Auswechseln der Aggregate und Baugruppen des Triebwerkes

7.1. Allgemeine Grundsétze

1.

10.

11.

12,

13.

14.

15.

16.

17,

18.

19,

Bei Feststellen von Defekten an den Aggregaten und Baugruppen des Triebwerkes, die un-
ter Einsatzbedingungen nicht beseitigt werden kénnen, sind die defekten Aggregate und
Baugruppen auszuwechseln,

In diesem Abschnitt ist die Reihenfolge der Durchfihrung der Arbeiten beim Auswechseln
der Aggregate und Baugruppen des Triebwerkes angegeben., Fir einige im Abschnitt 7.2. auf-
gefilhrten Aggregate und Baugruppen sind fur das Auswechseln keine speziellen Hinweise
erforderlich, die technologische Reihenfolge der Durchfihrung der Arbeiten wird nicht
angegeben. :

Bei der Durchfiihrung von Montagearbeiten zum Auswechseln der Aggregate und Baugruppen
des Triebwerkes sind die entsprechenden Bordwerkzeuge zu verwenden, Verlangerte Hebel
und in der Vorschrift nicht genannte Werkzeuge dirfen nicht verwendet werden.

Vor der Demontage der Aggregate des Kraft- und Schmierstoffsystems Kraftstoff oder
Schmierstoff aus den Systemen des Triebwerkes ablassen.

Beim Abnehmen der Aggregate und Baugruppen ist ein leichtes Ritteln und StoBen an den
Versteifungsrippen mit einem Holzhammer erlaubt. Schraubenzieher oder andere scharfe
Metallgegenstande dirfen nicht verwendet werden.

Offnungen, die bei der Demontage der Aggregate, Baugruppen und Rohrleitungen frei wer-
den, sind mit Kappen, Schutzdeckeln oder Polydthylenfolie zu verschlieBen. Das Ein-
setzen von Gummistopfen in Stutzen oder Rohre ist verboten,

Die vom Triebwerk abgebauten Aggregate und Baugruppen sind entsprechend Abschnitt 9.4,,
9.5. und 9.6. zu konservieren, Das Zerlegen und die Reparatur der Aggregate wahrend des
Einsatzes ist nicht erlaubt,

Vor dem Anbau eines Aggregates an das Triebwerk ist es zu entkonservieren,und die Leicht-
gangigkeit der Antriebswelle ist zu prifen. Mit dem ErzeugnispaB des Aggregates und den
Besonderheiten seines Einsatzes muB man sich vertraut machen,

Die Transportdeckel bei der &uBeren Entkonservierung der Aggregate erst bei der Montage
der Verbindungsstellen abnehmen.

Bei der Montage der Aggregate und Baugruppen dirfen abgenommene Sicherungen, Unterleg-
scheiben und Dichtungsringe nicht noch einmal benutzt werden.

Muttern, Bolzen und andere Verbindungsteile sind vor dem Abschrauben zu entsichern,

Beim Abschrauben von Muttern an Nippelverbindungen der Rohrleitungen wéhrend der De-
montage von Aggregaten und Baugruppen des Triebwerkes sowie bei der Beseitigung von

Lecks sind die Rohrleitungen vor Abschrauben und vor méglichem Zusammendricken zu
schiitzen, indem das gegenseitige Verbindungsteil mit einem Schliissel festgehalten wird.
Vor dem Einsetzen von Rohrleitungen sind die Verbindungen sorgfaltig auszuwaschen und mit
PreBluft durchzublasen. Die Gewindeteile der Verbindungen der Rohrleitungen und Aggregate
sind mit sauberem Schmierstoff MK-8 oder MK-8P einzufetten, Die Verwendung anderer
Schmierstoffe ist verboten,

Das Anbringen der Hiélften der Befestigungsbiigel der Aggregate hat im Komplex mit Aus-
richtung einer Bigelhélfte zur anderen zu erfolgen (an den StoRfléchen beider Halften der
Biigel befinden sich die gleichen Zahlen). Beim Anbringen der Bigel ist auf ihr vollstéan-
diges Anliegen zu achten. Nach dem Anziehen der Bolzen muB an den StoBstellen der Bilgel
ein Spalt vorhanden sein. Die Differenz der Spalte an den StoBstellen darf maximal 0,5 mm
betragen.

Bejn Auswechseln der Drosselpakete, bei der Durchsicht der Filter sowie beim Durchsik-
ke.n von Kraftstoff an den Stutzen der Kraftstoffaggregate werden die Dichtungsringe ge-
wechselt,

Das Auswechseln von Baugruppen und Aggregaten des Triebwerkes ist im Bordbuch und im
Erzeugnispal des Aggregates einzutragen.

Nach dem Auswechseln von Kraftstoffaggregaten ist spédtestens nach 24 Stunden das System
mit Kraftstoff zu fiillen,die Behalterpumpe einzuschalten, der Brandhahn zu 6ffnen und die
Aggregate TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K zu entliiften, AnschlieBend ist ein FehlanlaB-
vorgang durchzufihren und zu prifen, ob die verbindungsstellen der Rohrleitungen dicht
sind,

Die Befestigungsteile, dic¢ die Lage der Verbindungselemente fixieren, sind dort anzu-
bringen,wo sie beim Abbau des Aggregates oder der Baugruppe abgenommen wurden.

Beim Auswechseln von Aggregaten und Baugruppen des Triebwerkes ist das Bordnetz span-
nungsfrei zu schalten, wenn Steckerverbindungen getrennt werden missen,

Die Aggregate und Baugruppen des Triebwerkes werden von Vertreter des Herstellerwerkes
des Triebwerkes ausgewechselt.

Die nicht mit dem Flugzeug mitgelieferten Flugzeugaggregate und Geber zur Kontrolle der
Funktion des Triebwerkes werden vom Sirsatzbetrieb ausgewechselt.



7.2. Liste der Aggregate und Baugruppen, deren Auswechseln im Einsatz erlaubt ist

1.
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Aggregate des Kraftstoffregelsystems:

Vordruckpumpe DZN44-PST

Fliehkraftregler ZR-1-30K;

Fliehkraftdrehzahlgeber DP0O-30K;

Temperaturgeber TD-30K;

Regler des Antriebs fir konstante Drehzahlen RPPO-30K;

Regler RNA-30K, Hydraulikzylinder ZNA-30K und Stellungsanzeiger der Schaufeln des
Eintrittleitapparates;

Stellmechanismus IMT-3,

Aggregate des Schmierstoffsystems:

Schmierstoffhauptpumpe OMN-30;
Rickférderpumpe MNO-30K;
Fliehkraftluftabscheider ZWS-30;
Fliehkraft-Schmierstoffabscheider Z5-30K;
Rickférderpumpe MNO-1;

Schmierstoffilter MFS=30;
Filtersignalisator des Aggregates ZWS-30.

Aggregate des AnlaB- und Uberwachungnsystems des Triebwerkes

AnlaBautomat APD-55;

Zindaggregat SKNA-22-2A;

Zindkerzen SP-06WP-3;

Starter StW-3;

Abdeckklappe SP-44;

Thermoelemente T-99-3;

Temperaturregler RT12-4M;

Regimegeber DR-4M;

Temperaturgeber P-69-2M;

DrehzahlmeBgeber DTE-5T;

Schmierstofftemperaturgeber P-63;

Schmierstoffdruckgeber IDT-8;

Geber IDT-4 des Kraftstoffdruckes am Eintrittin die Reglerpumpe;
Geber IDT-100 des Kraftstoffdruckes vor den Kraftstoffdisen;
Signalisator des minimalen Schmierstoffdruckes MSTW-2,2:
Signalisator des minimalen Kraftstoffdruckes am Eintritt in die Reglerpumpe MSTW-1,6;

Differenzdrucksignalisator an den Kraftstoffiltern des Kraftstoff-Schmierstoffkihlers
(TMR) SgDFR-1T;

Stellungssignalisator MST-8A der Luftabblaseventile hinter der 5. und 6. Stufe des
Hochdruckverdichters;

Drucksignalisator MST-6;

Differenzsignalisator des Einschaltdruckes des Antriebes fiir konstante Drehzahlen
DSD=~1,6;

Vereisungsgeber D0O-206.

Baugruppen des Triebwerkes

Kraftstoffringleitung der ersten Disenstufe;
Kraftstoffringleitung der zweiten Diisenstufe;
Kraftstoffdisen FR-40DS;

Flammrohre;

Luftabblaseventile;

Luftentnahmeklappe mit Hydraulikzylinder;

elektrische Klappe ELE-7 zum Einschalten zur Luftentnahme fir die Beheizung der
Schaufeln des Eintrittleitapparates, der Naben- und der Einlaufverkleidung;

Schmierstoffbehdlter;
Kraftstoff-Schmierstoff~Kiihler TMR;
Schubdiise;

Mischer der Diise;



Disenkegel;

Turbine des Antriebes fur konstante Drehzahlen;
Klappenteil des Antriebes fiir konstante Drehzahlen;
Drainagebeh&dlter;

duBere Verbindungsteile des Schmierstoff-, Kraftstoff- und Luftsystems und der Elek-
troleitungen;

Befestigungsteile der Aggregate und Baugruppen des Triebwerkes,

Aggregate und Baugruppen der Schubumkehrvorrichtung:

Kolbenpumpe NP25-5;

Verteilerventil KR-40;

Entlastungsautomat der Pumpe GA121M-3;
Thermoventil GA133-100-4K7;

Hydraulikfilter 8D2.966.016-2 und 8D2.966.018-2;
Auffillstutzen ILS527A;

Auffillstutzen;

Hydraulikakku S$5314-10;

Trennventil des Manometers 4N5531-0;
Abblaseventil KP-40;

Gehduse der Rickschlagventile und Ladestutzen;
Ansaugventil 5607A-3;

Dosierventil 5607A-1;

Rickschlagventil 6717008 ;

Hydraulikbehalter;

Hydraulikzylinder;

Stellungssignalisatoren der Strahlumlenkklappen, der Verriegelung und des Verteiler-
ventils KR-~-40;

Teile und Baugruppen des Mechanismus der Schubumkehrvorrichtung.

7.3. Auswechseln der Aggregate des Kraftstoffregelsystems

1.

Auswechseln der Vordruckpumpe DZN44-P8T ;

Kraftstoffzufuhr- und KraftstoffabfluBleitungen und Drainageleitungen ldsen;
Bolzen am Befestigungsbiigel der Pumpe abschrauben und Bligel abnehmen;

Pumpe und Dichtungsring vom Befestigungsflansch abnehmen;

neuen Dichtungsring auf Befestigungsflansch der Pumpe auflegen;

neue Pumpe auf Ubergangsflansch des hinteren Antriebsgehiuses aufsetzen, nachdem die
Schlitze der Antriebswelle der Pumpe mit den Schlitzen der Abtriebswelle des Geridte-
trédgers und der Fixierstift mit der Offnung des Ubergangsflansches zur Ubereinstim-

mung gebracht wurden, Beim Auflegen darauf achten, daB der Dichtungsring nicht verdrillt
und abgequetscht wird;

Bigelhdlften auf Pumpenflansch und Ubergangsflansch aufsetzen; Biigelhilften mit Bolzen
festziehen, nachdem unter diese Unterlegscheiben gelegt wurden;

Bolzen mit Drehmomentenschlissel von 1,5 bis 2,0 kpm anziehen und Bolzen sichern;

Zufihrungsleitungen, AbfluBleitungen und Drainageleitungen des Kraftstoffes an entspre-
chende Stutzen der Pumpe anschlieBen, nachdem vorher die Kappen von den Stutzen und
Rohrleitungen abgenommen wurden;

Muttern der Rohrleitungen anziehen und mit Draht sichern;

Triebwerk zweimal anlassen, Krgftstoffdruck am Eintritt in die Reglerpumpe NR-30KU
und Funktion der Pumpe DZN44 PZT bei gleichméBigem Ubergang auf Nennleistung prifen.

Auswechseln der Reglerpumpe NR-30KU:

Gestange vom Drosselventilhebel lésen;

vom Bedienhebel der Reglerpumpe gemeinsam mit der Achse das Gestidnge abnehmen, das die
Hebel der Reglerpumpe NR-30KU und des Regimegebers DR 4M verbindet, Scheibe auf die
Achse setzen und Mutter aufschrauben;

Rohrleitungen des Kraftstoff- und des Luftsystems ldésen;

Steckerverbindungen lésen;

Bolzen des Befestigungsbigels der Pumpe abschrauben, Biigel abnehmen;
Reglerpumpe abnehmen;

neuen Dichtungsring auf den Rand des Befestigungsflansches der Pumpe auflegen;

neue Pumpe auf den Ubergangsflansch des hinteren Gerdtetrigers aufsetzen, nachdem die
Schlitze der Antriebswelle der Pumpe mit den Schlitzen der Antriebswelle des Gerdte-
tréagers und der Fixierstift mit der Uffnung im Ubergangsflansch zur Ubereinstimmung
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gebracht wurden; beim Aufsetzen des Aggregates darauf achten, daB der Dichtungsring
nicht verdrillt und abgequetscht wird;

Blgelhadlften auf den Pumpenflansch und den Ubergangsflansch aufsetzen; Blgelhalften
mit Bolzen anziehen, unter die Unterlegscheiben gelegt wurden;

Bolzen der Befestigungsbiigel der Pumpe mit Drehmomentenschlissel von 3,5 bis 4,5 kpm
anziehen und Bolzen sichern;

Rohrleitungen der Kraftstoff-, Luft- und Drainagesysteme an entsprechende Stutzen der
Pumpe anschlieBen, nachdem vorher die Kappen von den Stutzen und Rohrleitungen abge-
nommen wurden;

Muttern der Rohrleitungen anziehen und sichern;

- Steckverbindungen anschlieBen; Uberwurfmuttern der Stecker aufschrauben, mit der Hand

anziehen und mit Draht sichern;

Gestédnge an Hebel der Pumpe anschlieBen und Steuerung des Regimegebers DR-4M entspre-
chend Punkt 7,5.8, einstellen,

Bediengesténge an Drosselhebel der Reglerpumpe anschlieBen und Leichtgéngigkeit des
Triebwerksbedienhebels vom Anschlag "Stop" bis Anschlag "Start" priifen; prifen, ob der
Triebwerksbedienhebel in den Endstellungen federt und der Mitnehmer des Drosselhebels
der Reglerpumpe dabei die entsprechenden Anschlage berihrt; Triebwerksbedienhebel auf
Leerlauf stellen, dabei muB sich der Zeiger des Drosselhebels auf der Leerlaufskala be-
finden; Triebwerksbedienhebel auf "Stop" stellen;

Triebwerk zweimal zur Prifung des KraftstoffanlaBautomaten der Pumpe und der Abschalt-
drehzahl des Starters StW-3 anlassen;

Leerlaufdrehzahl, Drehzahl des Hochdruckrotors im Startregime, Begrenzung der Gastempe-
ratur hinter der Turbine, Drehzahl fiur das Umstellen der Luftentnahmeklappe und Be-
schleunigungszeit des Triebwerkes prifen;

Stabilitdt des Betriebes der Pumpe in den Leistungsstufen entsprechend Abschnitt 1.4,
prifen; notwendige Nachregelungen der Triebwerksaggregate durchfliihren;

Funktion des Triebwerkes im Fluge prifen,

Auswechseln des Fliehkraftreglers ZR-1-30K:

Rohrleitungen des Kraftstoffsystems lésen;
Bolzen des Befestigungsbigels des Reglers abschrauben und Bligel 1lésen;
neuen Dichtungsring auf Befestigungsflansch des Reglers auflegen;

neuen Zentrifugalregler auf Ubergangsflansch des vorderen Geradtetrdgers aufsetzen, nach-
dem die Schlitze der Antriebswelle des Reglers mit den Schlitzen der Abtriebswelle des
Geratetragers und der Fixierstift mit der Offnung im Ubergangsflansch zur Ubereinstim-
mung gebracht wurden; beim Aufsetzen ist darauf zu achten, daR der Dichtungsring nicht
verdrillt und nicht abgequetscht wird;

Biigelhdlften auf Reglerflansch und Ubergangsflansch aufsetzen; Biigelhdlften mit Bolzen
anziehen, nachdem Unterlegscheiben unter diese gelegt wurden;

Bolzen der Befestigungsbigel des Reglers mit Drehmomentenschlissel von 1,5 bis 2 kpm
festziehen und Bolzen sichern;

an die entsprechenden Stutzen des Reglers die Rohrleitungen der Kraftstoff- und Drainace-
systeme anschlieBen, nachdem die Kappen von den Rohrleitungen und Stutzen abgenommen
wurden;

Muttern der Rohrleitungen bis zum Anschlag anziehen und mit Draht sichern;

Triebwerk anlassen und Funktion des Triebwerkes bei gleichmiBigem Ubergang auf Nenn-
leistung prifen;

Begrenzung der Drehzahl des Niederdruckrotors prifen und erforderlichenfalls nach-
stellen; Prufung der Begrenzung der Drehzahl des Niederdruckrotors entsprechend Ab-
schnitt §,11, im Fluge durchfiithren.

Auswechseln des Fliehkraftdrehzahlgebers DPO-30K:

Rohrleitungen des Kraftstoffsystems lésen;
Bolzen des Befestigungsbiigels des Gebers herausschrauben, Biigel abnehmen;
Fliehkraftgeber urd Dichtungsring abnehmen;
neuen Dichtungsring auf Befestigungsflansch des Zentrifugalgebers legen;

neuen Zentrifugalgeber auf Ubergangsflansch des hinteren Gerédtetragers aufsetzen, nach-
dem die Schlitze der Antriebswelle mit den Schlitzen der Abtriebswelle des Gerdtetra-
gers und der Fixierstift mit der Offnung im Ubergangsflansch zur Ubereinstimmung ge-
bracht wurden. Beim Aufsetzen darauf achten, daB der Dichtungsring nicht verdrillt und
abgequetscht wird;

Bigelhdlften auf Fliehkraftgeberflansch und Ubergangsflansch aufsetzen; Biigelhalften
mit Bolzen anziehen, nachdem unter diese Unterlegscheiben gelegt wurden;

Bolzen mit Drehmomentenschlissel von 1,5 bis 2 kpm festziehen und sichern;

an entsprechende Stutzen des Zentrifugalgebers Rohrleitungen des Kraftstoffsystems an-
schlieBen, nachdem die Kappen von den Stutzen und den Rohrleitungen abgenommen wurden;

Muttern der Rohrleitungen bis zum Anschlag anziehen und mit Draht sichern;



Triebwerk anlassen und Drehzahlen fir das SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile
prifen;
Bremslauf des Triebwerkes entsprechend Abschnitt 1.4, durchfihren,

Auswechseln des Temperaturgebers TD-30K:

Rohrleitungen des Kraftstoffsystems losen;

Rohrleitung der Luftzufuhr 1dsen;

Befestigungsbolzen der Konsole des Thermogebers am Triebwerk abschrauben;
Temperaturgeber mit Konsole abnehmen;

Befestigungsbolzen der Konsole am Temperaturgeber abschraubgn und Konsole abnehmen ;
Konsole auf neuen Temperaturgeber aufsetzen und befestigen;

Konsole mit Temperaturgeber am Triebwerk aufsetzen und befestigen;

an entsprechende Stutzen des Temperaturgebers Rohrleitungen des Kraftstoffsystems und
Luftzufuhrrohrleitung anschlieBen, nachdem Kappen von Stutzen und Rohrleitungen abge-
nommen wurden;

Muttern der Rohrleitungen bis zum Anschlag anziehen und mit Draht sichern;

Triebwerk anlassen und Drehzahlen des Beginns und des Endes der Verstellung der Schau-
feln des Eintrittleitapparates und Drehzahlen fiir das SchlieBen und Offnen der Luftab-
blaseventile priifen.

Auswechseln des Reglers des Antriebes fiir konstante Drehzahlen RPPO-30K :

Gestange, das den Reglerhebel mit dem Klappenhebel des Antriebes fiir konstante Drehzah-
len verbindet, abnehmen;

Rohrleitungen und Steckverbindungen lésen;

Bolzen des Befestigungsbiigels des Reglers abschrauben und Biigel abnehmen;

Regler des Antriebes fir konstante Drehzahlen und Dichtungsring abnehmen;

Achse vom Reglerhebel abnehmen und in Hebel des neuen Reglers einsetzen;

neuen Dichtungsring auf Rand des Befestigungsflansches des Reglers auflegen;

neuen Regler auf Ubergangsflansch des hinteren Gerdtetragers aufsetzen, nachdem die
Schlitze der Antriebswelle mit den Schlitzen der Abtriebswelle des Geratetrigers und
der Fixierstift mit der Offnung im Ubergangsflansch zur Ubereinstimmung gebracht wur-
den; beim Aufsetzen darauf achten, daR der Dichtungsring nicht verdrillt und abge-
quetscht wird;

Bligelhdlften auf Reglerflansch und Ubergangsflansch aufsetzen;

Biigelha1ften mit Bolzen anziehen, nachdem unter diese Unterlegscheiben gelegt wurden;
Bolzen des Befestigungsbigels des Reglers mit Drehmomentenschliissel von 1,5 bis 2 kpm
festziehen und sichern;

an entsprechende Stutzen des Reglers Rohrleitungen der Kraftstoff- und Drainagesysteme
anschlieBen, nachdem die Kappen von Stutzen und Rohrleitungen abgenommen wurden;

Muttern der Rohrleitungen bis zum Anschlag anziehen und mit Draht sichern;
Steckerverbindung anschlieBen; Uberwurfmuttern der Stecker aufschrauben, mit der Hand
anziehen und mit Draht sichern;

Klappe des Antriebes fiur konstante Drehzahlen in geschlossene Stellung bringen und Ge-
sténgeléange zwischen Reglerhebel und Klappe durch Hinein- oder Herausdrehen der End-
stlicke einstellen;

auf Achse der Reglerhebel und der Klappe Gestidnge aufstecken und mit Muttern befesti-
gen; Muttern bis zum Anschlag anschrauben und versplinten;

durch Drehen der Hilse des Gestdnges den Reglerhebel so einstellen, daB die Markie-
rung am Reglerhebel sich gegeniiber der zweiten Markierung an der Skale des Reglers
befindet, und Uberdeckung der Kontrolloffnungen der Hilse mit den Endstiicken des Ge-
stédnges priifen;

Endsticke in der Gestangehiilse mit Muttern sichern und visuell prifen, daB die End-
fléchen der Gestingeendstiicke innerhalb von 5° in einer Ebene liegen;

Muttern mit Draht sichern;

Triebwerk anlassen und Einstellung des Reglers RPPO-30K entsprechend Abschnitt 5.14.
prufen,

Auswechseln des Reglers des Steuergerates RNA-30K und des Hydraulikzylinders
des Steuergerates ZNA-30 K (Abb. 40):

Rohrleitungen des Kraftstoffsystems lésen;

Kolbenstangen von den Hebeln des Verstellmechanismus der Schaufeln des Eintrittleitappa~
rates losen;

Befestigungsbolzen des RNA-30K und ZNA-30K abschrauben;
Gerdte RNA-30K und ZNA-30K abnehmen;

Hebel der Fihrungsachsen des Verstellmechanismus der Schaufeln des Eintrittleitappa-
rates entgegen der Uhrzeigerrichtung bis zum Anschlag drehen, dabei miissen die Stel-
lungsanzeiger der Schaufeln auf den Skalen einem Winkel von +3 * 0,50 entsprechen.
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Stehen die Zeiger beim Anschlag der Hebel auf einem anceren Wert, sind die Skalen der
Anzeiger umzustellen. Dazu Befestigungsmuttern der Skalen lockern, Skalen so cinstel-
len, daB die Zeiger am Anschlag der Hebel einem Winkel von +3 I 0,5° entsprechen.
Skalen in dieser Stellung festhalten und Befestigungsmuttern der sSkalen anziehen;

Gerdte RNA-30K und ZNA-30K am Triebwerk aufsetzen, mit Bolzen beiecstigen und Kolben-
stangen mit Hebeln der Fihrungsachsen des Verstellmechanismus der Schaufeln verbin-
den. Kraftstoffleitungen werden nicht an die Stutzen der Gerate angeschlossen;

Kolbenstangen an den Hebeln der Fuhrungsachsen der Gerdte RNA-30K und ZNA-30K gleich-
zeitig bis zum Anschlag in die Endstellungen bringen und Stellunyg der Zeiger des Ein-
trittleitapparates auf den Skalen prifen; bei voll herausgeschobenen Kolbenstangen
nissen die Zeiger auf = 35° stehen, bei voll hineingeschobenen Kolbenstangen miissen
sie auf - 50 stehen.

Wenn bei den Anschlagstellungen der Kolbenstangen die zZeiger nicht auf - 35° und - 8°

stehen, ist die Lange der Kolbenstangen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K mit den Einstell=-

hiilsen (2) einzustellen (siehe Abb. 40). Dazu sind die Muttern (3) der Einstellhiilsen
(2) zu entsichern und loszuschrauben, die Kolbenstangen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K
in die Stellung zu bringen, die dem Winkel = 5° entsprechen (Kolbenstangen vollsténdig
hineingeschoben) und durch Drehen der Einstellhiilsen (2) der Kolbenstangen die Hebel
der Fiihrungsachsen bis zur Ubereinstimmung der Zeiger mit dem Skalenwert - 59 zu ver-
schieben, wobei die Kolbenstangen am Anschlag - 59 gehalten werden. Kolbenstangen der
Geridte RNA-30K und ZNA-30K in die gtellung bringen, die einem Winkel der Schaufeln

des Eintrittleitapparates von - 35 entegpricht (Kolbenstangen vollsténdig herausge-
schoben) und bei vollsténdig hsrauageschobenen Kolbenstangen die Anzeige der Zeiger
prifen, Die Zeiger missen auf - 35 C 0,59 stehen.

Muttern (3) der Einstellhilsen (2) der Gerdte RNA-30K und ZNA=-30K anziehen, Muttern
mit Sicherungsblechen sichern;

Kraftstoffrohrleitungen an die Stutzen der Aggregate anschlieBen;

Triebwerk anlassen und Drehzahlen fir den Beginn und das Ende der Verstellung der
Schaufeln des Eintrittleitapparates prifen und erforderlichenfalls Nachstellung ent-
sprechend Abschnitt 5.7. durchfuhren.

Anmerkung: Beim Aufsetzen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K auf das Triebwerk und der
Einstellung des Verstellmechanismus der Schaufeln des Eintrittleitappa-
rates ist die Einstellung der Kolbenstangenlinge durch Herausschrauben
oder Hineinschrauben des inneren Teils der Kolbenstange der Gerdte ver-
boten., Die Veranderung der Kolbenstangenliange erfolgt durch Drehen der
Einstellhiilse. Dabei mu der innere Teil der Kolbenstange vor dem Verdrehen
gesichert werden.

Auswechseln des Stellungssignalisators der schaufeln des Eintrittleitapparates:

steckverbindungen von den Signalisatoren l6seni

Befestigungsbolzen der Signalisatoren an den Konsolen herausschrauben und Signalisa-
toren abnehmen;

Kolbenstangen der Gerdte RNA=-30K und ZNA-30K gleichzeitig in die Stellung drehen, die
einem Winkel der Schaufeln des Eintrittleitapparates von - 59 entspricht (Kolbenstan-
gen eingezogen) ;

an Steckverbindung eines neuen zum Anbringen am Triebwerk vorbereiteten Signalisa-
tors eine Priflampe SLM-1 und eine Stromquelle fir 27 * 2,7 V oder eine Gluhlampe aus
einer Taschenlampe mit einer Batterie anschlieBen; die Lampe muB brennen; :

signalisator auf Konsole aufsetzen und so lange in Hebelrichtung verschieben, wie
Mikroschalter nicht schaltet und Priflampe noch leuchtet;

aus dieser Stellung Signalisator in Richtung zum Hebel noch um 1,5 ¥ 0,1 mm verschie-
ben und Signalisator befestigen;

Kolbenstangen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K gleichzeitig in die Stellung bringen,
die einen Winkel von - 359 der Schaufeln des Eintrittleitapparates entspricht (Kol-
benstangan bis zum Anschlag herausgeschoben);

an die Steckverbindung des zweiten neu anzubringenden Signalisators Lampe anschlieBen;
die Lampe darf nicht brennen;

Signalisator mit Flansch auf Konsole setzen und in Richtung zum Hebel bis zum Schalten
des Mikroschalters und Aufleuchten der Priflampe verschieben;

Signalisator in Richtung zum Hebel aus dieser Stellung noch um weitere 1,5 Yo,1mm
verschieben und Signalisator befestigen;

Kolbenstangen der Ger&dte RNA-30K und ZNA-30K gleichm&Big und gleichzeitig aus der
stellung - 35° in die Stellung - 50 verschieben; dabei muB die Priflampe des Stellungs-
signalisators des Eintrittleitapparates fir den Winkel - 35° bei den Winkeln - 35°

bis - 33° erléschen; das Verldschen der Priiflampe des Stellungssignalisators des Ein-
trittleitapparates fur den Winkel - 50 muR bei Winkeln von - 7° bis - 5° der Skala
erfolgen;

Kolbenstangen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K aus der Stellung -59 in stellung - 35°
bringen; dabei muB die Priflampe des Stellungssi%nalisators des Eintrittleitapparates
for den Winkel - 5° bei Winkeln von - 50 bis ~ 7° auf der Skala erléschen; die Pruf-
lampe des Stellungssignalisators des Eintrittleitapparates fur den Winkel - 35° muB
bei Winkeln von -33° bis - 350 auf der Skala aufleuchten;

nach der abschlieBenden Einstellung der signalisatoren und Prifung sind die Kolben-
stangen der Gerate RNA-30K und ZNA-30K in die Stellung zu bringen, die dem Winkel

- 359 der Schaufeln des Eintrittleitapparates (Kolbenstangen der Geréate herausge-
schoben) entspricht. :



Auswechseln des Kraftstoffstellmechanismus IMT=3:

Kraftstoffrohrleitungen vom Aggregat ldsen;

Steckverbindung 1lésen;

Befestigungsbolzen des IMT-3 an der Konsole abschrauben;

Aggregat IMT-3 vom Triebwerk abnehmen;

neues Aggregat IMT-3 auf Konsole des Triebwerkes aufsetzen und mit Bolzen befestigen;
Kraftstoffrohrleitungen und Stecker wieder befestigen;

nach dem Auswechseln des Mechanismus IMT-3 erfolgt die Prifung der Begrenzung der Gas~
temperatur hinter der Turbine; erforderlichenfalls System WPRT-44 entsprechend Ab~-
schnitt 5,12, nachstellen,

7+4. Auswechseln der Aggregate des Schmierstoffsystems

1.

Auswechseln der Hauptschmierstoffpumpe OMN-30:

Schmierstoff aus Schmierstoffbehilter des Triebwerkes und vorderem Gerdtetridger Uber Ab-
laBventile ablassen;

17 Befestigungsbolzen der Pumpe abschrauben;
Pumpe und Dichtung abnehmen, Zwischenwelle der Pumpe abnehmen;

Zwischenwelle auf Antrieb und Dichtung auf Flansch der neuen Pumpe aufsetzen, nachdem
dies€é vorher mit dem Lack KO-813 bestrichen wurde;

neue Pumpe auf Flansch des vorderen Gerdtetrédgers aufsetzen, nachdem die Schlitze der
Dampfungsfeder mit den Schlitzen der Abtriebswelle des Geradtetragers zur Ubereinstim-
mung gebracht wurden;

Befestigungsbolzen der Pumpe mit Drehmomentenschliissel von 1,6 bis 2,2 kpm in der auf
Abb. 41 angegebenen Reihenfolge anziehen und mit Draht sichern:

Schmierstoffbehdlter mit Schmierstoff auffillen und Luft aus Schmierstoffeintrittskanal
in die Pumpe Uber das AblaBventil im Gehsuse der Schmierstoffpumpe bis zum Austreten
eines kontinuierlichen Schmierstoffstrahls ablassen;:

Schmierstoffdruck am Eintritt in das Triebwerk bei Kaltdurchdrehen, Anlassen und
gleichmaBigem Ubergang vom Leerlauf bis Nennleistung prifen, Bei Notwendigkeit
Schmierstoffdruck entsprechend Abschnitt 5.5. nachstellen;

Schmierstoffilter des Triebwerkes durchdrehen;

Verbindungsstellen auf Schmierstoffleck prifen,

Auswechseln der Schmierstoffriickférderpumpe MNO-30K :

Rohrleitung der Kraftstoffzufuhr von der Reglerpumpe NR-30KU zur Ringleitung der
ersten Diusenstufe lésen;

Schmierstoffabsaugleitungen aus Wellentunnel und hinterem Turbinenlager lésen;
6 Befestigungsbolzen der Pumpe abschrauben;
Pumpe und Dichtung abnehmen;

Dichtung auf Befestigungsflansch der Pumpe aufsetzen, nachdem diese mit dem Lack
KO=-813 bestrichen wurde;

neue Pumpe auf Flansch des hinteren Geratetrdgers aufsetzen, nachdem die Schlitze
der Antriebswelle mit den Schlitzen der Abtriebswelle im Gerdtetrager zur Ubereinstim-
mung gebracht wurden;

Befestigungsbolzen der Pumpe mit Drehmomentenschliissel von 1,6 - 2,2 kpm anziehen;

Schmierstoffabsaugleitungen aus dem Wellentunnel und dem hinteren Stitzlager der Tur-
bine anschlieBen;

Kraftstoffzufuhrleitung von der Reglerpumpe NR-30KU zur Ringleitung der ersten
Disenstufe anschlieRen;

Funktion des Triebwerkes beim gleichmiBigen Ubergang vom Leerlauf auf Nennleistung
prifen und nach seinem Abstellen Verbindungsstellen auf Schmierstofflecks prifen,

Auswechseln des Fliehkraftluftabscheider ZWS-30:

Steckerverbindung lésen;

Rohrleitung des Schmierstoffabflusses zum Kraftstoff-Schmierstoffkihler losen;
7 Befestigungsmuttern des Luftabscheiders 16sen;

Luftabscheider mit den Befestigungsstiften abnehmen, Dichtung abnehmen;

Dichtung auf Befestigungsflansch des Luftabscheiders aufsetzen, nachdem diese mit
Gummigraphitschmiermittel bestrichen wurde;

neuen Dichtungsring in Nut des Geh3uses des Luftabscheiders einsetzen;

neuen Luftabscheider auf Stifte aufsetzen, nachdem die Schlitze der Welle mit den
Schlitzen der Abtriebswelle des vorderen Gerdtetrdgers zur Ubereinstimmung gebracht
wurden;

Befestigungsmuttern des Luftabscheiders anschrauben;
SchmierstoffabfluBrohr und Steckverbindung anschlieBen;
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- Funktion des Triebwerkes bei gleichmiRigem Ubergang vom Leerlauf auf Nennleistung
prifen; nach dem Abstellen des Triebwerkes Verbindungsstellen auf Schmierstefilecks
prufen,

4, Auswechseln des Fliehkraft-Schmierstoffabscheiders ZS-30K:

- Rohrleitungen losen;

- 12 Befestigungsmuttern des SS-Abscheiders abschrauben;

- auf Befestigungsflansch des SS-Abscheiders Dichtung auflegen, die mit Gummigraphit~
schmiermittel bestrichen wurde;

- neuen SS-Abscheider mit dem Fihrungstriebrad des hinteren Gerdtetragers bis zum In-
einandergreifen zur Ubereinstimmung gebracht wurde;

.- Befestigungsmuttern des SS-Abscheiders aufschrauben und anziehen;
- Rohrleitungen anschlieBen;
- Funktion des Triebwerkes durch gleichmiBigen Ubergang vom Leerlauf auf Nennleistung
priifen und nach seinem Abstellen Verbindungsstellen auf Schmierstofflecks priifen,
5. Auswechseln der Schmierstoffrickforderpumpe MNO-1:
- Befestigungsbolzen der Nabenverkleidung abschrauben und Nabenverkleidung abnehmen;

-~ rechte und linke Schmierstoffrickférderleitung aus dem vorderen Stiitzlager des Nieder-
druckverdichters sowie Schmierstoffzufuhrleitung zum Rollenlager des Niederdruckver-
dichters ldésen;

- Befestigungsbolzen der Deckel der Nabenverkleidung und des Stiitzlagerdeckels heraus-
schrauben;

~ Befestigungsdeckel der Nabenverkleidung und Stitzlagerdeckel abnehmen;
- Befestigungsmutter des Triebrades der Pumpe ldsen;

- Befestigungsmuttern des Deflektors lésen;

- Deflektor und Triebrad der Pumpe abnehmen;

-~ Befestigungsmuttern der Pumpe ldsen;

- Pumpe und Dichtung abnehmen;

- Berihrungsflache der Pumpe auf dem Stitzlagerdeckel mit reinem Benzin und Kerosin
reinigen;

- auf Befestigungsbolzen der Pumpe Dichtung auflegen, die mit Gummigraphitschmiermittel
bestrichen wurde;

~ Pumpe auf Stifte aufsetzen und zwei Muttern aufschrauben: eine auf den mittleren Be-
festigungsstift der Pumpe im oberen Teil, die andere auf den linken Befestigungsstift
der Pumpe im unteren Teil, Muttern anziehen und mit Splinten sichern;

- Deflektor auf Triebrad aufsetzen;
- Triebrad auf Zapfen der Pumpe und Deflektor auf Befestigungsstifte der Pumpe aufsetzen;
- restliche Befestigungsmuttern der Pumpe aufschrauben, anziehen und mit Splinten sichern;

- auf Zapfen der Pumpe Befestigungsmutter des Triebrades aufschrauben, anziehen und mit
Sicherungsscheibe cichern;

- auf die vorher mit reinem Benzin oder Kerosin gereinigten StoBflédchen des Stiitzlager-
deckels oder Rollenlagergehéuses Siloxanlack auftragen;

- stitzlagerdeckel und Deckel der Nabenverkleidung auf Rollenlagergehduse aufsetzen; vor
dem Aufsetzen des Stutzlagerdeckels StoBflachen der Ringe der Schmiwrstoffdichtungen um
180° gegeneinander verdreht anordnen und Dichtungsring unter den Stitzlagerdeckel legen;

- Befestigungsbolzen der Deckel einsetzen und mit Drehmomentenschliissel von 0,8 bis 1,2
kpm anziehen;

- rechte und linke Schmierstoffrickférderleitung aus dem vorderen Stiitzlagerraum des
Niederdruckverdichters und Schmierstoffzufuhrleitung zum Rollenlager des Niederdruck-
verdichters anbringen; vor dem Anbringen der Rohrleitungen Gewindeverbindungen der
Muttern mit technischer Vaseline einschmieren und Schmierstoffdichtungsringe auf die
Verbindungsstiicke der Rohrleitungen aufsetzen;

- Befestigungsmuttern und Befestigungsbolzen der Rohrleitungen fiir die Zufuhr und den
AbfluR des Schmierstoffes anziehen und sichern;

- auf Einlaufgehiuse Nabenverkleidung aufsetzen und Befestigungsbolzen der Nabenver-
kleidung in Gewindeloch des Befestigungsdeckels der Nabenverkleidung einsetzen;

- Befestigungsbolzen der Nabenverkleidung bis zum Ubereinstimmen des Einschnittes am
Bolzen mit dem Knopf der Sicherungsvorrichtung anziehen.
Das Anzugsmoment des Befestigungsbolzens der Nabenverkleidung betrdgt 1,2 bis 2,1 kpm.

- Triebwerk bei gleichmaBigem Ubergang vom Leerlauf auf Nennleistung prifen und nach sei-
nem Abstellen prifen, ob Schmierstofflecks an der Nabenverkleidung auftreten.

7.5. Auswechseln der Aggregate des AnlaBsystems und der Triebwerksiberwachung
1, Auswechseln des Zindaggregates SKNA-22-2A:

- Steckerverbindung der Elektroleitung, mit dem das Aggregat versorgt wird, und abgeschirm-
te Zindkabel lésen;
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Befestigungsbolzen des Aggregates am Trenngehiduse des Triebwerkes entsichern und ab-
schrauben. Aggregat vor dem Herabfallen sichern;

Ziondaggregat mit Hille abnehmen;

neues Zundaggregat zusammen mit der Schutzhille am Trenngehiduse anbringen;
Befestigungsbolzen des Ziindaggregates einschrauben und sichern;
abgeschirmte Hochspannungskabel und Steckerverbindung anschlieBen;
Triebwerk zur Kontrolle der Funktion des Ziindsystems anlassen,

Beim Auswechseln des Ziindaggregates SKNA-22-2A nach Punkt 5, des Abschnittes "Arbeits-
schutzhinweise" handeln,

Auswechseln der Zindkerzen SP-06WP-3:

Abgeschirmte Zindkabel mit Kerzenstecker von den Kerzen trennen;
Befestigungsmutter der Kerzeridichtung im Flansch um 1,5 bis 2 Umdrehungen abschrauben;
Befestigungsbolzen des Flansches herausschrauben;

Kerze mit Flansch mit dem Schliissel 19-958 um 90° entgegen der Uhrzeigerrichtung
drehen;

Kerze mit Flansch und Dichtung herausnehmen;
Flansch mit Dichtung von der Kerze abnehmen;

an neuer Kerze Flansch mit Dichtung aufsetzen, nachdem der Vorsprung des Flansches in
die Ausspannung des Randes der Kerze eingesetzt wurde;

Schlissel 19-958 auf Kerzengewinde aufschrauben;

mit Hilfe des Schlissels Kerze so einsetzen, daB die kugelférmigen Vorspringe der
Kerze in den Hohlraum des Diffusors der Brennkammer eingleiten;

mit Hilfe des Schlissels Kerze so um 90° drehen, daB die Offnung im Kiihlmantel der Kerze
in Flugrichtung zeigt. In dieser Stellung muB die Offnung im Flansch mit Dichtung
mit den Offnungen des Flansches des vorderen AuBenmantels ibereinstimmen;

Kerzenschlissel mit Kerze zu sich ziehen und priifen, ob die Kerze im Hohlraum des Dif-
fusors der Brennkammer festsitzt;

5 Befestigungsbolzen des Kerzenflansches einschrauben;
Kerzenschliissel 19-958 abnehmen;

Befestigungsmutter der Kerzendichtung aufschrauben;
Bolzen und Muttern der Kerzendichtung mit Draht sichern;
abgeschirmtes Ziindkabel anschlieRen;

Triebwerk zweimal zur Prifung der Zindkerzen anlassen,

Auswechseln des Starters StW-3:

Bolzen der Befestigungsbiigel der Luftzufuhrleitung zum Starter von der Abdeckklappe
SP-44 16sen., Bligel und Rohrleitung mit den Dichtungsringen abnehmen;

Steckerverbindung lésen;
Bolzen des Befestigungsbiigels des Starters abschrauben, Biigel abnehmen;
Starter mit Dichtungsring und Schmierstoffzufuhrleitung abnehmen;

vor dem Aufsetzen eines neuen Starters Schmierstoffzufuhrleitung 2 (StW=-10-40-826)
(Abb. 42) mit Dichtungsring in spezielle Offnung an der Stirnfliche des Starters von
der Seite der Ausgangswelle her einsetzen;

Dichtungsring 2267A-296 auf Flansch (1) der Luftzufuhr zum Starter auflegen;
Dichtungsring 2267A-318-2 auf Befestigungsflansch des Starters legen;

Starter auf Ubergangsflansch aufsetzen, nachdem die Schmierstoffzufuhrleitung mit der
Offnung im Ubergangsflansch und hinteren Geritetriger zur Ubereinstimmung gebracht wurde;
dabei darauf achten, daB die Sperrklinken des Mitnehmers der Sperrklinkenkupplung des
Starterantriebes in die Aussparungen der duBeren Umfassung der Kupplung des Starters
eingefihrt werden;

Blgelhalften auf Starterflansch und Ubergangsflansch aufsetzen und Bolzen mit Drehmo~
mentenschlissel von 3,5 bis 4,5 kpm anziehen;

Luftzufuhrleitung zum Starter von der Uberdeckungsklappe SP-44 anbringen; Bligel auf
den Flansch aufsetzen und mit Bolzen anziehen;

Steckerverbindungen zusammenstecken;

nach dem Einbau des Starters Kappe (3) herausschrauben und 400 g Schmierstoff in
Starter fiilllen; die Marke des nachzufiillenden Schmierstoffes muB der ins Schmierstoff-
system des Triebwerkes gefillten entsprechen;

Triebwerk zweimal anlassen,

Auswechseln der Uberdeckungsklappe SP-44;

Steckerverbindung lésen;
Luftzufuhrleitung zum Signalisator MST-6 vom Sfutzen lésen;
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- Bolzen der Befestigungsbiigel der Klappe abschrauben und Biigel abnehmen;
- Klappe mit Dichtungsringen abnehmen;

- neue Klappe mit neuen Dichtungsringen zwischen den Luftzufuhrleitungen zum Starter
einsetzen;

- Befestigungsbiigel der Klappe anbringen und Bolzen anziehen;

- Steckerverbindung anschlieBen;

~ Luftabfuhrleitung zum Signalisator MST-6 an Stutzen anschlieRen;
- nach dem Wechsel Triebwerk zweimal anlassen.

5., Auswechseln des Thermoelementesatzes T-99-3:

- Befestigungsbolzen (6) des Kegels (2) entsichern und herausschrauben und Kegel ab-
nehmen (Abb. 43);

- Muttern (8) der Befestigungsbolzen der Leitungen (9) des Kollektors (12) mit den Lei-
tungen (10) der Sammelleitung (11) abschrauben und Bolzen herausnehmen;

- Befestigungsbolzen (13) des Thermoelementegehiuses (14) entsichern und abschrauben,
Gehsuse mit Thermoelementen herausnehmen;

- 4 stopfmuttern (5) zur Befestigung der Kabelschuhe der Leitungen (7) an den Thermoele-~
menten abschrauben und Leitungen von allen Thermoelementen abnehmen;

- Befestigungsbolzen (4) der Thermoelemente (1) an den Konsolen (3) entsichern und ab-
schrauben und Thermoelemente aus Konsolen herausnehmen;

- mit Durchgangspriifer an jedem neu einzusetzenden Thermoelement Durchgang zwischen den
Kontaktschrauben 1 - 2 und 3 - 4 (Ziffern in den Thermoelementeflansch eingeschlagen)
und Isolation gegeniuber Masse sowie Isolationswiderstand der Thermoelemente prifen;
Isolationswiderstand muB mindestens 0,5 MQ fir neue Thermoelemente und mindestens
0,02 M8 fir in Betrieb befindliche betragen;

- Thermoelemente in Konsolen (3) einsetzen, mit Bolzen (4) befestigen und Sicherungs-
schlésser sichern; Gewinde der Bolzen vor dem Einschrauben mit Schmiermittel $hs
einfetten;

- an Thermoelemente die Leitungen entsprechend Abb, 43 (Ansicht A) anschlieBen unter Be-
achtung dessen, daB die Kontaktschrauben der Thermoelemente einen Durchmesser von 4 mm
(Chromel) und 5 mm (Alumel) und die Kabelschuhe der Leitungen (7) entsprechende Lécher
und Schlagmarkierungen X (Chromel) und A (Alumel) haben;

- Gewinde der Kontaktschrauben der Thermoelemente mit Schmiermittel WNII-NP-225TU Nr.
38-1-158-68 einfetten;

- stopfmuttern (5) aufschrauben und mit Drehmomentenschliissel von maximal 0,2 kpm an-
ziehen, wobei die Abstadnde zwischen den Kabelschuhen und den Leitungen beibehalten
werden;

— Gehiuse mit den Thermoelementen auf hinteres Stitzlager der Turbine aufsetzen, wobei
die Markierung "0" auf dem Gehduse mit der Markierung "0" oben am Stitzlager zur Uber-
einstimmung gebracht wird;

-~ Gewinde der Bolzen (13) mit Schmiermittel ShsS einfetten;

-~ Bolzen mit Drehmomentenschliissel von 1,8 bis 2,7 kpm anziehen, nachdem vorher Sicherungs- .
laschen untergelegt wurden, und dann sichern;

- Leitungen (9) des Kollektors mit den Leitungen (10) entsprechend den Markierungen, die
in die Kabelschuhe der Leitungen geschlagen sind, verbinden, Muttern (8) aufschrauben
und anziehen;

~ Disenkegel anbauen, sicherungslaschen unter die Bolzen legen, Bolzen (6) zur Befesti-
gung des Kegels mit Drehmomentenschlissel von 1,7 bis 2,8 kpm anziehen und sichern;

- Bremslauf des Triebwerkes durchfihren und Begrenzung der Gastemperatur hinter der
Turbine prifen; erforderlichenfalls System WPRT-44 entsprechend Abschnitt 5.12. nach-
stellen.

6. Auswechseln des Temperaturreglers RT12-4M:

- Befestigungsbolzen des Reglers abschrauben und Steckerverbindungen lésen;

- Regler abnehmen;

- neuen Regler aufsetzen und mit Bolzen befestigen;

- Steckerverbindungen anschlieBen;

- nach dem Auswechseln des Temperaturreglers Begrenzung der Gastemperatur hinter der
Turbine prifen und erforderlichenfalls System WPRT-44 entsprechend Abschnitt 5.12.
nachstellen. ’

7. Auswechseln des Regimegebers DR-4M (Abb. 44):
~ Steckerverbindung lésen;

- vom Hebel (3) des Gebers Gestdnge (6) mit Achse (2) ldsen; Zahnscheibe (16) abnehmen,
auf Achse (2) setzen und Mutter (15) aufschrauben;

- Befestigungsmuttern der Konsole des Gebers abschrauben und Konsocle mit Geber abnehmen;
- Befestigungsbolzen (1) des Gebers an der Konsole 16sen und Geber von Konsole abnehmen;
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= neuen Geber auf Konsole aufsetzen und mit Bolzen (1) befestigen;

- Konsole mit Geber auf Stifte des hinteren Antriebsgehiuses aufsetzen und mit Muttern
befestigen;

~ Steckerverbindung anschlieBen;

- an Hebel (3) des Gebers Gestinge (6) anschliefen, wobei die Achse (2) am Hebel so
angebaut wird, daB der Abstand von der Drehachse des Hebels his zur Einstellmarkierung
der Zahnscheibe (16) gleich 47,7 *1 mm ist. Bei Vorliegen einer Einstellmarkierung am
Hebel (3), die um 50,5 % 0,3 mm von der Drehachse des Hebels entfernt ist, ist die
Zahnscheibe (16) am Hebel (3) so anzubringen, daB ihre Markierung um 3 Schlitze beziig-
lich der Markierung des Hebels (3) in Drehrichtung des Hebels verschoben ist, Achse (2)
am Hebel mit der Mutter (15) befestigen;

- Steuerung des Gebers entsprechend Abschnitt 7.5.8. einstellen;

- nach dem Auswechseln des Gebers Begrenzung der Gastemperatur hinter der Turbine priifen
und erforderlichenfalls System WPRT-44 entsprechend Abschnitt 5.12, einstellen.,

Die Einstellung der Steuerung des Regimegebers erfolgt beim Auswechseln der Regler-
pumpe NR-30KU oder des Regimegebers in nachstehender Reihenfolge:

a) Hebel des Regimegebers und der Reglerpumpe in Startstellung bringen und Abstand "H"
zwischen den Achsen der Hebel (3) und (11) mit einer Genauigkeit von % 0,15 mm be-
stimmen (siehe Abb. 44).

b) Lange des Gestanges (6) auf L = H - 2,0 mm mit einer Genauigkeit von % 0,5 mm ein-
stellen.

c) Gestidnge (6) auf Achsen (2) und (9) der Hebel (3) und (11) aufsetzen.

d) Hebel (10) der Reglerpumpe bis zum Anschlag “"Start" schieben, dabei muB die Markie-
rung am Mitnehmer (5) des Hebels (3) des Regimegebers mit der Markierung "Start"
auf der Skala (4) des Gebers mit einer Toleranz von : 0,15 mm iGbereinstimmen (wird
visuell bestimmt).

e) Wenn bei der Stellung des Hebels (10) am Anschlag "Start" die Markierung am Mitneh-
mer (5) mit der Markierung "Start" auf der Skale (4) des Regimegebers nicht iberein-
stimmt, dirfen die genannten Markierungen durch Verdnderung der Linge des Gestdnge
(6) in den im Punkt 7.5.8. b) angegebenen Toleranzgrenzen zur Ubereinstimmung ge-
bracht werden.

f) Wenn es durch Veranderung der Linge des Gesténges (6) nicht gelingt, die Markie-
rung auf dem Mitnehmer (5) mit der Markierung "Start" auf der Skale (4) des GCebers
zur Ubereinstimmung zu bringen, ist die Stellung der Achse (9) und der Zahnscheibe
(13) bezuglich des Hebels (11) zu wverandern. Bei Verschiebung um einen Schlitz in
Uhrzeigerrichtung (vom Gestange (6) auf den Hebel (11) gesehen) vergroBert sich die
Gestdngeldnge um ungefahr 0,85 mm, und bei Verschiebung entgegen der Uhrzeigerrich-
tung verringert sie sich um ungefahr 0,85 mm. Nach dem Einstellen der Zahnscheibe
(13) und der Achse (9) in die reue Stellung wird die Lange des Gestanges (6) mit der
im Punkt 7.5.8. b) angegebenen Toleranz eingestellt.

g) Leichtgangigkeit des Hebels (3) bei Verschiebung des Hebels (10) der Reglerpumpe vom
Anschlag "Start" zum Anschlag "Stop"” prifen. Der Hebel (3) muR sich leicht ohne
Rucken verschieben lassen.

h) Hebel (10) der Reglerpumpe auf Anschlag "Start" stellen, in dieser Stellung die
Ubereinstimmung der Markierung des Mitnehmers (5) des Hebels (3) mit der Markie-
rung "Start" auf der Skale des Regimegebers prifen. Es ist eine Toleranz von
¥ 0,15 mm (visuell) erlaubt. Erforderlichenfalls genannte Markierungen durch Ver-
dnderung der Linge des Gestdnges (6) in den im Punkt 7.5.8. b) angegebenen Tole-
ranzen zur Ubereinstimmung bringen,

i) Winkel auf der Skale (7) der Reglerpumpe messen, der der Verschiebung des Hebels
des Regimegebers von der Markierung "Start” zur Markierung "0,7 Nennleistung" auf der
Skale (4) des Regimegebers entspricht, Dieser Winkel muB 34 * 10 betragen. Ein Ska-
lenteil auf der Skale (7) der Reglerpumpe entspricht 29,

Wenn dieser Winkel nicht ermittelt wird, darf die Stellung der Zahnscheibe (16) des
Regimegebers bezuglich der Markierung des Hebels (3) verindert und die Lange des
Gestédnges (6) bei den im Punkt 7.,5.8. d) angegebenen Stellungen der Hebel (10) und
(3) korrigiert werden.

Die Verschiebung der Zahnscheibe (16) beziglich der Markierung des Hebels (3) um einen
Schlitz verdndert den Einstellwinkel des Hebels (10) auf der Skala (7) der Reglerpumpe
ungefahr um 10, Zur Vergrokeruny des Winkels auf der Skala (7) der Reglerpumpe ist die
Zahnscheibe (16) in Richtung der VergroBerung des Radius des Hebels zu verschieben,

d. h. von der Hebelachse weg, uvnd zur Verringerung dieses Winkels ist die Zahnscheibe
(16) in Richtung der Verringerung des Radius des Hebels, d. h. zur Hebelachse hin, zu
verschieben,

k) Uberdeckung der Kontrolléffnungen in den Endsticken des Gestanges (6) prifen. Die Kon-~
trolléffnungen missen von den Endflachen der Gewindeendstiicke des Gestdnges um minde-
stens die Halfte Uberdeckt sein.

1) Axialspiel des Gesténges (6) messen, das maximal 0,15 mm betragen darf,

m) Stopfmuttern der Endstiicke des Gestinges (6) sowie Muttern auf den Achsen (2) und (9)
anziehen und sichern,



9, Die Einstellung der Steuerung des Regimegebers DR-4M erfolgt nach der Einstellung <&

St

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

artdrehzahl in nachstehender Reihenfolge:

Nech der Einstellung der Startdrehzehl und veranderung der Stellung des Anschlages
"Start" (siehe Abb. 44) der Reglerpumpe NR-30KU Hebel (10) auf Anschlag (8) stellen,
und in dieser Stellung Ubereinstimmung der Markierung des Mitnehmers (5) des Hebels
(3) mit der Markierung "Start"” auf der Skale (4) des Regimegebers prifen. Bei Nicht=-
Ubereinstimmung der ?enanntan Markierungen um mehr als 0,3 mm Mutter (14) am Hebel
(11) entsichern und ldsen und ohne Anderung der Lange des Gesténqges (6) Achse (9)
entlang des Einschnittes des Hebels (11) so verschieben, dal die genannten Markie=
rungen Ubereinstimmen.

Anmerkung: Eine verschiebung der Zahnscheibe (13) um einen Schlitz in Richtung des
Einschnittes des Hebels (11) entspricht einer verschiebung der Markierung
des Mitnehmers (5) um ungefahr O,5 mm.

Bei NichtUbereinstimmung der Masrkierung "Start® auf der Skala (4) des Regimegebers
mit der Markierung des Mitnehmers (5) um mindestens 0,3 mm, Endsticke des Gesténges
(6) entsichern und durch Einstellen der Lange des Gesténges (6) die genannten Markie-
rungen innerhalb ihrer Breite zur Ubereinstimmung bringen.

Wenn bei der Durchfiihrung der Arbeiten nach Punkt 7.5.9. a) die Achse (9) am Ende des
Einschnitts des Hebels (11) anschlégt und die Markierungen nach Punkt 7.5.9. a) um
mehr als 0,3 mm nicht Ubereinstimmen, sind die Markierungen um X 0,15 mm (visuell)
durch verandern der Linge des Gesténges (6) zur Ubereinstimmung zu bringen.

Nach der Durchfihrung der Arbeiten nach punkt 7.5.9. a) und 7.5.9. b) winkel auf der
Skale (7) der Reglerpumpe NR-30KU nach Punkt 7.5.8. i) prifen. Bei Feststellen eines
anderen als des im Punkt 7.5.8. i) vorgegebenen winkels die Arbeiten durchfihren, die
in diesem Punkt angegeben sind.

Nach der Einstellung der L&nge des Gestanges (6{ Uberdeckung der Kontrolloffnungen mit
den Endstlcken des Gestdnges prifen. Die Kontro 16ffnungen der Endsticke missen minde-
stens zur Halfte von den Endflachen der Gewindeends ticke lberdeckt sein.

svopfmuttern der Endsticke des Gestanges (6) sowie Muttern auf den Achsen (2) und (9)
anziehen und sichern.

Géngigkeit des Hebels (3) nach Punkt 7.5.8. g) prufen.

Nach der Einstellung der Steuerung des Regimegebers Abstimmung des Temperaturbegren-
zers WPRT-44 entsprechend Abschnitt 5.12. prifen und nachstellen.

7.6. Auswechseln von Baugruppen des Triebwerkes

1.
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swechseln der Luftentnahmeklappe hinter der 6., und 11, Stufe des Hochdruckverdichters
t dem Hydraulikzylinder:

Luftleitungen zur Klappe von der 6. und 11. Stufe des Hochdruckverdichters lésen, Luft-
leitung von der Klappe zur geheizung des Eintrittleitapparates und der Einlaufverklei-
dung dvs Flugzeuges losen;

Kraftstoffleitung zum Hydraulikzylinder der Klappe loésen;

8 Befestigungsbolzen der Klappe und 3 Befestigungsbolzen des Hydraulikzylinders ab-
schrauben;

Klappe mit Hydraulikzylinder abnehmen;
neue Klappe mit Hydraulikzylinder auf Konsole aufsetzen und mit Bolzen befestigen;

Luftleirung aus der 6. und 11. ctufe zur Klappe anschlieBen, nachdem die Vorspringe
der klappe mit den Aussparungéen an den Rindern der Rohrleitungen zur Ubereinstimmung
gei.racht wurden; Gewinde der Kklappe mit Schmiermittel shS fetten, Befestigungsmuttern
der Rohrleitungen aufschrauben und anziehen;

Luftleitung von der Klappe anschlieRen und mit Bolzen befestigen;

an Stutzen des Hydraulikzylinders Kraftstoffleitung anschlieBen und mit Muttern be-
festigen;

Triebwerke anlassen und Umschalten der Klappe entsprechend Abschnitt 1.4.2. prifen.

Auswechseln des cchmierstoffbehsalters des Triebwerkes:

schmierstoff aus cchmierstoffbehalter Uber AblaBventil ablassen;
Masseverbindung ldsen;

Rohrleitungen und steckerverbindung des Schmierstoffstandgebers 1losen;
Schmierstoffstandgeber und Dichtung abnehmen;

Spannschrauben des Befestigungsbandes des gehalters lbsen, Schmierstoffbehélter und
Gummiunterlagen abnehmen;

neuen Schmierstoffbehalter einsetzen;

Behalter mit Spannbandern befestigen, nachdem die Gummiunterlagen zwischengelegt
wurden; Spannschrauben mit 0,7 bis 0,9 kpm anzieheny

Kabelschuhe der Masseverbindung anschlieBen;

Rohrleitungen anschliefBen;



Zwischenlage und Schmierstoffstandgeber einsetzen; Befestigungsmuttern des Gebers
einschrauben;

Steckverbindung anschlieflen;

nach dem Anbringen des Schmierstoffbeh&lters Schmierstoff einfiillen bis zum erforder-
lichen Stand und Hauptschmierstoffpumpe entlliften,

Triebwerk kalt durchdrehen und Triebwerk anlassen; nach dem Stillstand des Triebwer-
kes prifen, ob Verbindungsstellen Lecks aufweisen.

Auswechseln-des Kraftstoff-Schmierstoff-Kihlers TMR:

Brandhahn schlieBen;

Kraft- und Schmierstoff Uber Hiahne des TMR ablassen;

Druckmutter der Kraftstoffzuleitung ldsen;

4 Befestigungsbolzen des Flansches der Kraftstoffzuleitung zum Kihler abschrauben;
Schmierstoff- und Kraftstoffleitungen lésen;

3 Befestigungszapfen des Kilhlers abnehmen;

Mutter vom Befestigungsbolzen der unteren linken Kithlerkonsole abschrauben und Bolzen
herausnehmen ;

Kihler und Zwischenlage abnehmen;
Hilsen aus der unteren linken Kihlerkonsole herausnehmen;

Konservierungsfett mit ssuberem in Benzin getrénktem Tuch entfernen und Konservierungs-
flUssigkeit aus Schmierstoff- und KraftstoffréZumen des Kihlers ablassen;

Kraftstoffraum des Kilhlers mit Benzin fillen, das vorher durch ein 12~ bis 16 Mm-Fil-
ternetz gefiltert wurde, und Benzin ablassen;

Hilsen in untere linke Kéhlerkonsole einsetzen;

Befestigungsmuttern der linken oberen und rechten Triebwerkstréger so lockern, daB sich
die Konsolen in den Nuten verschieben lassen;

Kihler an Triebwerkstrager anbringen und Konsole des Kihlers mit Triebwerkstréger mit
Zapfen und Bolzen verbinden, Mutter auf Bolzen schrauben und mit Drehmomentenschliis-
sel von 1 bis 1,5 kpm anziehen; Mutter und Finger mit Splinten sichern;

Triebwerkstréger durch Anziehen der Muttern befestigen;

prifen, ob Dichtungsringe der Flansche der Schmierstoffzufuhr- und Schmierstoffab-
fluBleitungen sowie der KraftstoffabfluBleitung aus dem Kihler beschadigt sind;

Schmierstoffzufuhr- und -abfluBleitung aufsetzen, Muttern aufschrauben und enziehen;
KraftstoffabfluBleitung aus Kihler anschlieBen und mit Bolzen befestigen;

Flansch der Kraftstoffzuleitung anschlieBen, nachdem eine Dichtung untergelegt wurde,
die mit Gummigraphitschmiermittel geschmiert ist; Flansch (4) mit Bolzen befestigen;

Druckmutter der Kraftstoffzuleitung zum Kihler aufschrasuben und anziehen;
KraftstoffabfluBleitung aus dem RPPO-30K und Zuleitung zum DSD-1,6 anschlieBen;
nach dem Anbringen des TMR Aggregat TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPP0O-30K entliiften;

Funktion des Triebwerkes durch gleichm&Bigen Ubergang vom Leerlauf auf Nennleistung
prifen und nach dem Abstellen priifen, ob an den Verbindungsstellen Kraftstoff- oder
Schmierstofflecks vorhanden sind.

Auswechseln der Turbine des Antriebes fir konstante Drehzehlen:

Abstrémleitung des Flugzeuges und Luftzuleitung zum Leitapparat der Turbine des An-
triebes fir konstante Drehzahlen lésen, Dichtungen abnehmen;

Steckverbindung lésen;
Gebléseleitung lésen;

Befestigungsmuttern der Turbine abschrauben, Turbine von den Stiften des Flansches
des hinteren Geratetragers abnehmen, ebenfalls Unterlage und Dichtungsring von der
Schmierstoffzuleitung; .

Antrieb abnehmen;

Antrieb in Buchse des Gerédtetrdgers einsetzen und Abstand von innerer Endfléche des
Antriebes zum Flansch des hinteren Geratetrédgers messen;

Abstand von Endfldche der Mutter des Turbinenldufers oder der Turbinenwelle, wenn sie
aus der Endflache der Mutter heraussteht, zum Flansch des Turbinengeh&uses mit Zwischen-
lage messen;

Spalt zwischen der inneren Endfléche des Antriebes und der Mutter oder der Liuferwelle
bestimmen; der Abstand muB 0,35 bis 2,19 mm betragen;

auf Schmierstoffzuleitung neuen Dichtungsring aufsetzen;

Zwischenlage von beiden Seiten mit Gummigraphitschmiermittel einschmieren und auf
Flensch des hinteren Gerstetrigers aufsetzen;

Antrieb auf Triebrad des Turbinenl&aufers aufsetzen;
Aufsetzflache des Turbinengeh&duses des PPO mit Schmiermittel einfetten;
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Turbine des PPO auf Stifte des hinteren Gerdtotréagers; aufcetzen, nachdem die Schlitze
des Antriebes mit dem Triebrad zur Ubereinstimmung gebracht wurden, Muttern aufschrau-
ben und anziehen;

Steckverbindung anschlieBen;

Gebléseleitung en Stutzen anschlieBen;

in Rille der Schnecke des Leitapparates und hinteren Flansches des Diffusors neue Zwi-
schenlagen einlegen; )

Luftzuleitung und Abstrémleitung anschlieBen, Biigel auf Flansche aufsetzen und mit
Bolzen befestigen;

nach dem Aufsetzen der Turbine des PPO Bremslauf des Triebwerkes durchfihren und Funk-
tion des PPO bei verschiedenen Belastungen des Generators prifen,

Auswechseln des Klappenteils mit dem Mechanismus zur Notabschaltung der Turbine
des Antriebes fir konstante Drehzahlen:

Befestigungsmuttern der Endsticke des Gesténges um 4 bis 5 Umdrehungen losschrauben,
die den Hebel des Reglers RPPO-30K mit dem Hebel der Einstellklappe verbinden;

durch Drehen der Hilse des Gesténges Hebel des Reglers gegeniber der ersten Markie-
rung auf der Skale des Reglers einstellen;

Gestange von der Achse des Hebels der Einstellklappe lésen;
Achse vom Hebel abnehmen und an Hebel des neuen Klappenteils ansetzen;
steckverbindung des Hotabschaltmechanismus des PPO lésen;

Bolzen des Befestigungsbiigels des Klappenteils von der Luftzufuhrseite zum Klappen-
teil und Muttern der Bolzen des Befestigungsbigels des Klappenteils von der Luftab-
fuhrseite abschrauben;

Klappenteil mit Notabschaltmechanismus der Turbine des PPO abnehmen;

neuen Dichtungsring in Nut des Flansches einsetzen, an den die Luftabfuhrleitung aus
dem Klappenteil angesetzt wird;

Klappenteil so zwischen Rohrleitungen setzen, daB® der Zeiger am Gehduse mit der Durch-
gangsrichtung der Luft tbereinstimmt, und die Drehebenen der Hebel der Einstellklappe
und der Regler RPPO-30K parallel zueinander stehen (visuell);

Bigelhalften auf entsprechende Flansche des Klappenteils und der Rohrleitungen auf-
setzen und mit Bolzen, unter die auf der Luftzufuhrseite zum Klappenteil Unterlegschei-
ben gelegt wurden, befestigen;

steckverbindung anschlieBen;

vor dem Anbringen des Gestanges vom Regler RPPO-30K am Hebel der Einstellklappe Pa-
rallelitat der Drehebenen des Hebels der KKlappe und des Hebels des Reglers RPPO-30K
mit Hilfe der Schablone A6073-5534(607.23-480) prifen; dazu Gestdnge von der-Achse
des Hebels des Reglers RPPO-30K abnehmen, Schablone auf diese Achse aufsetzen, wobei
sie vor Seitenverschiebungen gesichert wird.

Achse des Hebels der Einstellklappe des Teils in Einschnitt der Schablone einsetzen;
gleichzeitig bLeide Hebel aus einer Endstellung in die andere fihren und Parallelitét
der Drehebenen der Hebel prifen. In den End- und den Zwischenstellungen der Hebel
darf der Spalt am Ende der Schablone mit dem Einschnitt maximal 5 mm betragen. Erfor-
derlichenfalls Parallelitdt der Drehebenen der Hebel durch Drehen des Klappenteils bei
nichtangezogenen Bolzen der Befestigungsbligel herstellen;

Bolzen der Bligel anziehen und sichern;

Schablone abnehmen, Einstellklappe in geschlossene Stellung bringen und Gestdnge an
die Hebel des Klappenteils und des Reglers RPPO-30K anbringen;

nach der Verbindung des Gesténges der Klappe mit dem Hebel des Reglers ist mit Hilfe
der Gestangehllse diese Verbindung zu spannen, nachdem der Zeiger am Hebel des Reglers
RPPO-30K auf die zweite Markierung auf der Skale des Reglers gestellt wurde;

Uberdeckung der Kontrolldffnungen der Hulse mit den Gewindeendstlcken priifen;

mit Muttern Stellung der Endstiicke in der Hilse des Gestanges kontern und prifen
(visuell), ob die Endfléchen der Endsticke des Gestanges in einer Ebene mit 59 Tole-
ranz liegen;

Muttern mit praht sichern;

nach dem Auswechseln des Klappenteils Bremslauf des Triebwerkes und Prifung der Funk-
tion des PPO bei verschiedenen Belastungen des Generators durchfihren.

Auswechseln der Luftabblaseventile, der Kraftstoffringleitungen, der Disen FR-40DS

und der Flammrohre

Des Auswechseln der Luftabblaseventile, der Disen und der Flammrohre erfolgt am ausge-
bauten Triebwerk in einem geschlossenen Raum,

Das Auswechseln dieser Baugruppen erfolgt durch den Vertreter des Herstellerwerkes
nach der Werkstechnologie.

7.7. Auswechseln der Aggregate und Baugruppen der Schubumkehrvorrichtung

Achtung! Vor dem Auswechseln der Aggregate der Schubumkehrvorrichtung muB der Druck aus
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dem Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung aus dem Ablafventil KP-40 und der
ctickstoffdruck in den Hydraulikakkus aus den Fullstutzen IL527A ebgelassen werden.



Auswechseln des Hydraulikbehélters:

AblaBhahn 6ffnen und Flissigkeit aus Behdlter ablassen;

Rohrleitungen ldsen;

Masseband vom Hydraulikbeh&dlter lésen;

Schrauben des Bandes entsichern und herausschrauben;

Hydraulikbeh&lter abnehmen;

Innenreum des neuen Hydraulikbehdlters mit Benzin asuswaschen und Benzin ablessen;
Innenraum mit sauberer Fllissigkeit AMG-10 ausspllen;

Farbe an Stirnflache unter dem Polschuh des Massebandes beseitigen;

Hydraulikbeh&ltur am Triebwerk anbringen und mit Spennbéndern befestigen, nachdem unter
die Bander Gummistreifen gelegt wurden. Die Spannschreuben werden mit 0,7 bis 0,9 kpm
angezogen;

Masseband anbauen und mit Bolzen befestigen;

Rohrleitungen anschlieBen;

Hydraulikbeh&lter mit Hydraulikflissigkeit fullen;

beim néchsten Anlassen des Triebwerkes Verbindungsstellen auf Lecks kontrollieren.

Auswechseln der Kolbenpumpe NP25-5 (Abb. 45):

Fliissigkeit sus Beh&lter des Hydrauliksystems ablassen;

Rohrleitungen des Hydrauliksystems und der Drainage lésen;

Bolzen (5) des Befestigungsbligels der Pumpe entsichern und abschrauben;
Bigel und Pumpe abnehmen;

Konservierungsfett von den AuBenfl&chen der neuen Pumpe mit seuberen in Benzin ge-
trankten Tichern abwiechen.

Achtung! Das Waschen der Pumpe durch Eintauchen in Benzin ist verboten,

Neue Pumpe durchsehen;

Transportdeckel abnehmen und Konservierungsflissigkeit aus Innenrdumen der Pumpe ab-
lassen, wobei die Antriebswelle der Pumpe mit der Hand durchgedreht wird; die An-
triebswelle muB sich leicht drehen; ein Rucken ist unzuléssig;

technologischen Deckel (4) aus Pumpe herausschrauben. Innenraum mit Hydraulikfliissig-
keit durch die Gewindedffnung unter dem technologischen Deckel auswaschen, wobei die
Welle der Pumpé mit der Hand durchgedreht wird. Nach dem Auswaschen FlUssigkeit sb-
lassen;

0,5 bis 0,8 1 saubere Hydraulikflissigkeit durch die Pumpe pumpen, wobei die Fliissig-
keit zum Eintrittsstutzen gefihrt und die Welle mit der Hand gedreht wird;

durch die Offnung unter dem technologischen Deckel Innenraum der Pumpe mit Hydraulik-
fliossigkeit follen; ]
technologischen Deckel (4) mit dem darauf befindlichen Dichtungsring in Hydreulikfliis~
sigkeit auswaschen; in Pumpengeh&use einschrauben, anziehen und mit Draht sichern;
neuen Dichtungsring (3) auf Rand des Pumpenflansches auflegen;

neue Pumpe auf Flansch des hinteren Ger&tetrédgers aufsetzen, nachdem die Schlitze der
Antriebswelle mit den Schlitzen des Abtriebs und der Fixierstift mit der Uffnung des
Flansches zur Ubereinstimmung gebracht wurde. Beim Aufsetzen der Pumpe ist ein Ver=-
drillen oder Apquetschen des Ringes (3) zu vermeiden;

Bolzen (5) des Befestigungsblgels der Pumpe mit Drehmomentenschliissel von 1,6 bis 2,5
kpm anziehen und mit Scheibe (6) sichern;

Rohrleitungen des Hydrauliksystems und der Drainage anschlieBen;

Triebwerk anlassen und nach seinem Abstellen Funktion der Schubumkehrvorrichtung em

nichtlaufenden Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.4.5. prifen; Hydreuliksystem auf
Lecks an den Verbindungsstellen kontrollieren.

Auswechseln des Verteilerventils KR-40:

Steuergestange vom Ventil lésen;

Rohrleitungen des Hydrauliksystems lésen;

Steckverbindung des Signelisators lésen;

Signalisator mit Befestigungskonsole am Ventil abnehmen;

Befestigungsbolzen des Verteilerventils an der Konsole abschrauben und ventil abnehmen;
neues Verteilerventil auf Konsole aufsetzen und mit Bolzen befestigen;

Steuergesténge des Ventils mit Hebel mit Bolzen verbinden und mit Mutter befestigen;
Mutter mit Splint sichern;

Rohrleitungen des Hydrauliksystems anschlieBen;
Signalisator auf Konsole aufsetzen und leicht befestigen;
Ansprechen des Mikroschalters prifen, wie im Punkt 7.7.12. angegeben;
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— Funktion der Schubumkehrvorrichtung mit HydraulikflUssigkeit aus einer Flugplat7zhy-
draulikanlage priifen, wie im Punkt 1.4.5.3. angegeben)

- Triebwerk anlassen und Funktion der Schubumkehrvorrichtung bei Leerlauf des Trieb-
werkes prifen.

Auswechseln der Filter 8D2.966.016-2 und BD2.966.018-2:

- Rohrleitungen des Hydrauliksystems losen;

- Eintritts- und Austrittsstutzen aus dem Filtergehduse herausschrauben;

- Befestigungsbolzen des Bugels des Filters ebschrauben und Filter abnehmen;

- neuen Filter sufsetzen und Stutzen mit neuen Dichtungsringen einschrauben;

- Rohrleitungen des Hydrauliksystems anschlieBen;

- Triebwerk anlassen und nach dem Abstellen verbindungsstellen auf Hydraulikflissig-
keitslecks prifen,

Auswechseln des Entlastungsautometen GA121M-3 der Pumpe:

- Rohrleitungen des Hydrsuliksystems lésen;

- Muttern der Befestigungsbolzen des Entlastungsautomaten an der Konsole abschrauben und
Automaten abnehmen;

- neuen Entlastungsautomaten auf Triebwerkstrager esufsetzen und befestigen;

- Rohrleitungen an Entlastungseutomaten anschlieBen;

— Triebwerk anlassen und nach seinem Abstellen Funktion der Schubumkehrvorrichtung am
stehenden Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.4.5. prifen.
Verbindungsstellen auf Hydraulikflissigkeitslecks kontrollieren.,

Auswechseln des Hydraulikakkus $5314-10:

- Rohrleitung des Hydrauliksystems lésen;

- Rohrleitung zum Flillen der Hydraulikakkus mit Stickstoff lésen;

- Muttern der Befestigungsblgel der Hydraulikakkus abschrauben und Hydraulikakku ab-
nehmen;

- neue Hydraulikakkus auf Konsolen mit Gummiunterlagen aufsetzen;
- auf Stifte der Konsolen Biigel sufsetzen und mit Muttern befestigen;
- an Stutzen der Hydraulikakkus Rohrleitungen anschlieBen;

- System mit Stickstoff fiillen und Dichtheit der Verbindungen prifen; der Stickstoff-
druck muB dem im Abschnitt 4.5.6. engegebenen Druck entsprechen.

- Triebwerk anlassen und nach seinem Abstellen Funktion der Schubumkehrvorrichtung am
stehenden Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.4.5. prifen; Hydrauliksystem auf Lecks
prifen.

Auswechseln des Abblaseventils KP-40:

- Rohrleitungen des Hydrauliksystems l6sen;

- Befestigungsbolzen der Konsole des Ventils abschrauben;

- Ventil abnehmen;

- neues Ventil am Triebwerk anbringen und mit Bolzen befestigen;

- Rohrleitungen des Hydrauliksystems anschlieBen;

- Triebwerk anlassen und nach seinem Abstellen Funktion der Schubumkehrvorrichtung am
stehenden Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.4.5. prifen, Hydrauliksystems auf Lecks
prifen.

Auswechseln der Gehduse der Rickschlagventile mit den FUllstutzen IL527A:

- Rohrleitungen vom Gehduse der Ruckschlagventile lésen;

- zwei Befestigungsschrauben des Geh&uses an der Konsole hersusschrauben und Gehéuse
der Riickschlagventile abnehmen;

- neues Gehause der Rickschlagventile aufsetzen und mit Schrauben an der Konsole be-
festigen;

- Rohrleitungen anschlieBen;

- System mit Stickstoff fillen und seine Dichtheit prifen. Der stickstoffdruck muf dem
im Abschnitt 4.5.6. angegebenen Druck entsprechen.

Auswechseln des Rickschlagventils 671700B:

- Rohrleitungen des Hydrauliksystems lésen;

- Befestigungsbigel des Rilckschlagventils abnehmen;

- neues Riickschlagventil auf das Teil mit der Phtoroplastzwischenlage aufsetzen.
Beim Aufsetzen des Rickschlagventils ist die von der Pumpe NP25-5 kommende Rohrleitung
en den Stutzen "Eingang" anzuschlieBen;

- Rickschlagventil befestigen;
- Rohrleitungen an Stutzen anschlieBen;



10.

11.

12.

Triebwerk anlassen und nach dem Abstellen Verbindungsstellen auf Hydreulik fllissigkeits-
lecks prifen.

Auswechseln der Stellungssignalisatoren der Strahlumlenkklappen:

Verkleidung abnehmen;

Steckverbindung des Signalisators (11) lésen (Abb. 46);

Befestigungsbolzen der Konsole am Balken der Schubumkehrvorrichtung hereusschrauben;
Signalisator von Konsole abnehmen;

neuen Signalisator auf Konsole aufsetzen und befestigen;

Konsole mit Signalisator auf Balken der schubumkehrvorrichtung aufsetzen und Befesti-
gungsbolzen der Konsole am Balken einschrauben und noch nicht festziehen;

Funktion des Signalisators der Strahlumlenkklappen in der Stellung "Umkehrschub” prifen
und einstellen, Dazu an die Steckerverbindun% Priflampe des Typs SLM=-1 mit einer Strom-
quelle von 27 + 2,7 V oder Taschenlampenglihlampe mit einer Batterie anschlieBen.

Bei lockeren Befestigungsbolzen der Konsole am Balken der Schubumkehrvorrichtung Si-
gnalisator in Richtung zum Synchronisator (8) bis zum Ansprechen des Mikroschalters

und Aufleuchten der Kontrollampe verschieben. Aus dieser Stellung den Signalisator

in Richtung zum Synchronisator um weitere 1,7 bis 2,0 mm verschieben und Signalisator
festziehen,

Richtigkeit der Einstellung des Signalisators durch zweimaliges Verstellen der Schub-
umkehrvorrichtung aus der Stellung Vorwértsschub in die Stellung Umkehrschub und zurick

prifen.
In der Stellung Vorwédrtsschub darf die Kontrollampe nicht brennen, in der Stellung

Umkehrschub brennst sie.
steckerverbindung anschlieBen.

Auswechseln des Signslisators der Verriegelung der Strahlumlenkklappen:

Verkleidung abnehmen;
Steckerverbindung des Signalisators (12) lésen (siehe Abb. 46);
Befestigungsbolzen des Signalisators an der konsole lésen und Signalisator abnehmen;

neuen Signalisator auf Konsole aufsetzen, Befestigungsbolzen des Signaslisators noch
nicht festziehen;

Funktion des Signelisators der Verriegelung in der Stellung der Strahlumlenkklappen
suf Vorwartsschub prifen und einstellen. Dazu Priflampe des Typs SLM-1 mit einer
Stromquelle von 27 ¥ 2,7 V oder Taechenlampenglithlampe mit Batterie an Steckerver-
bindung des Signaslisators anschlieBen. Signalisator in Richtung zur Konsole (13) bis
zum Ansprechen des Mikroschalters und Verldschen der Lampe verschieben., Aus dieser
Stellung Signalisator um weitere 1,7 bis 2,0 mm zur Konsole hin verschieben und fest-
ziehen; .

Richtigkeit der Einstellungdes Signalisators durch zweimaliges Verstellen der Strahl-
umlenkklappen aus der Stellung Vorwértsschub in die Stellung Umkehrschub prifen; in
der stellung Umkehrschub leuchtet die Kontrollampe auf;

Steckerverbindung anschlieBen.

Auswechseln des Signalisators des Verteilerventils KR-40:

Steckerverbindung des Signalisators lésen;

Befestigungsbolzen des Signalisators an der Konsole abschrauben und Signalisator eb-
nehmen ;

neuen Signalisator auf Konsole aufsetzen, Befestigungsbolzen noch nicht enziehen;

Funktion des Signalisators prifen und einstellen, wozu der Ventilhebel in die Stel-
lung “"Vorwartsschub® gebracht wird. An Steckerverbindung des Signalisators Priflampe
des Typs SLM-1 mit 27 * 2,7 v-Stromquelle oder Taschenlampengllhlampe mit einer Bat-
terie anschlieBen. Hydraulikakku mit Stieckstoff fillen, Flugplatzhydraulikanlage an-
schlieBen und Druck im Hydrauliksystem erzeugen. Durch langsames verstellen des Grif-
fes des Ventils KR-40 die Stellung ermitteln, die dem Beginn des Verstellens der
Strahlumlenkklappen aus der Stellung Vorwdrtsschub in die Stellung Umkehrschub ent-
spricht.

Signelisator in Richtung zum Feststeller des Ventilhebels verschieben, der sich in
einer fizierten Lage befindet, bis der Mikroschalter enspricht unc die Priflampe
aufleuchtet. Stellung des Signalisators beim Aufleuchten der Lampe mit einer Genauig-
keit won 0,1 mm bestimmen., Aus dieser stellung Signalisator um weitere 1,0 bis 1,5 mm
in Richtung suf den Feststeller des ventilhebels hin verschieben und Konsole mit
Signalisator am Ventil festziehen.

Richtigkeit der Einstellung des Signalisators durch zweimsliges Drehen des Ventilhe=-
bels aus der Stellung Vorwartsschub in die Stellung Umkehrschub und zurick prifen.
Beim Verstellen des Ventilhebels aus der Stellung Vorwértsschub muB zuerst die Lampe
aufleuchten, dann missen sich die Strahlumlenkklappen in die Stellung Umkehrschub
verstellen.

Steckerverbindung anschlieBen.
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7.8+ Auswechseln oder Umbau der Schubumkehrvorrichtung

1., Das Auswechseln der Schubumkehrvorrichtung erfolgt beim Auftreten von UnregelméBigkeiten
ihres Betriebes, die durch Auswechseln einzelner Baugruppen oder Teile nicht beseitigt
werden. Das Auswechseln der Schubumkehrvorrichtung erfolgt am ausgebauten Triebwerk.

Der Umbau der Schubumkehrvorrichtung erfolgt, wenn es erforderlich ist, ein fiur die
linke Seite vorgesehenes Triebwerk rechtsseitig zu verwenden und umgekehrt.

2. Zum Auswechseln oder Umbau sowie bei der Einstellung und Priifung der Schubumkehrvorrich-
tung ist an ihr Hydrauliksystem einé Flugplatzanlage zur Druckérzeugung zum Verstellen
der Strahlumlenkklappen in die Stellungen Umkehrschub und Vorwartsschub anzuschlieBen.
Dabei werden die Hydraulikakkus nicht mit Stickstoff geladen, und das verstellen der
Strahlumlenkklappen erfolgt langsam, wobei sie in jeder Stellung angehalten werden kén-
nen, falls das erforderlich ist.

3. Zum Auswechseln oder Umbauen der Schubumkehrvorrichtung sind die Strahlumlenkklappen
teilweise zu 6ffnen. Hydraulikfliussigkeitszuleitung zum Hydraulikbeh&lter und Entlif-
tungsleitung sowie elektrische Leitung an den AnschluRstellen zur Schubumkehrvorrich-
tung lésen., Gesténge des Steuersystems vom Verteilerventil KR-40 lésen,

4. Verkleidung von der Schubumkehrvorrichtung an der Seite der Klappenverriegelung lésen,
spezielle Aufhéngung an den Triagern anbringen und Schubumkehrvorrichtung an Flaschenzug
befestigen, Befestigungsbolzen herausschrauben und Schubumkehrvorrichtung vom Triebwerk
abnehmen. Nach Punkt 7.8.3. getrennte Rohrleitungen an Schubumkehrvorrichtung und Trieb~
werk verschlieBen. Siloxanlack von den StoBstellen der Flansche entfernen,

Anmerkung: Beim Auswechseln einer Schubumkehrvorrichtung einschlieRlich Hydrauliksystem
gegen eine neue ist sie mit dem Flaschenzug anzuheben und an den Platz der
alten zu setzen, Beim Einbau der Schubumkehrvorrichtung StoBstellen der
Flansche mit Benzin entfetten und mit Siloxanlack bearbeiten und Bolzenge-
winde mit Schmiermittel ShS einfetten.

5. Schubumkehrvorrichtung auf Untergestell in vertikaler Stellung aufsetzen und folgende
Rohrleitungen, Teile und Baugruppen lésen:

- Zuleitungen der Hydraulikfllssigkeit zu den Hydraulikzylindern;

- Kollektor der elektrischen Leitungen an der Befestigungsstelle am Brandschott von der
linken und der rechten Seite;

- Entliftungsleitung;
- Befestigungswande des Brandschotts;
~ Verkleidungen von den Konsolen der linken und rechten Seite.

6. Mantel zerlegen und auswechseln, und beim Umbau Schubumkehrvorrichtung vom Brandschott
beziglich der Markierung O um 180° drehen. .
Siloxanlack auf mit Benzin entfettete Flansche der Zusammenzusetzenden Mantel auftragen
und diese zusammensetzen, Rohrleitungen und Teile, die entsprechend Punkt 7.8.5. abge-
nommen wurden, auBer Verkleidungen, anbauen.

7+ Schubumkehrvarrichtung mit Flaschenzug anheben und StoBflachen der Flansche des Trieb-
werkes und dzr Schubumkehrvorrichtung mit Siloxanlack bestreichen, nachdem sie mit Benzin
entfettet wurden. Kappen von den getrennten Rohrleitungen der Schubumkehrvorrichtung am
Triebwerk nach den Markierungen O ansetzen. Muttern der Befestigungsbolzen anziehen,
nachdem vorher das Gewinde der Bolzen mit tchmiermittel Shs gefettet wurde. Spezielle
Aufhangung von den Tragern der Schubumkehrvorrichtung abnehmen,

8. Zuleitung der Hydraulikflissigkeit zum Hydraulikbeh&lter und Entliftungsleitung sowie
elektrische Leitung an den Verbindungsstellen der Schubumkehrvorrichtung und des Trieb-
werkes anschlieBen und befectigen. Gesténge des Steuersystems am Verteilerventil KR-40
anschlieBen,

9. Einstellung des Verriegelungsmechanismus der Strahlumlenkklappen entsprechend Ab-
schnitt 7.10., prifen.

10. Verkleidungen auf Schubumkehrvorrichtung aufsetzen und ihre Funktion am stehenden Trieb-
werk mit einer Flugplatzanlage zur Erzeugung des Druckes in der Hydraulikflissigkeit
prifen, wie im Punkt 1.4.5.8, angegeben.

11. Funktion der Schubumkehrvorrichtung entsprechend Abschnitt 1.4.4. und 1.4.5, prifen.

7+9. Einstellung des Verstellmechanismus der Strahlumlenkklappen

1. Die Einstellung des Verstellmechanismus der Strahlumlenkklappen erfolgt bei ihrem
Auswechseln und beim Auswechseln der Hebel, der Spannschlésser und Hydraulikzylinder
der Schubumkehrvorrichtung.

2. Die Einstellung des Verstellmechanismus erfolgt an der Schubumkehrvorrichtung ohne
Verkleidungen und Biigel (3) der Verriegelung (2) an den vorderen Hebeln (5) (siehe
Abb. 46).

(2 :
3. Die Tréger missen nach den MaRen E und S zusammengesetzt und eingestellt sein.
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11.

12.

Die Einstellung des Verstellmechanismus der strahlumlenkklappen erfolgt durch Einstellen
nachstehender MaBe:

E - Herausragen der Kolbenstange in der Stellung Vorwértsschub;

A - Uberragen der Strahlumlenkklappen (14) durch den Brandschott im Bereich + 1,5 bis
-5,5 mm;

U - Spalt zwischen den Strahlumlenkklappen in der Stellung Umkehrschub, der 1 bis 12 mm

betragen muB.

Durch Drehen der Spannschlésser der Kraftgesténge (7) Position der Klappen (14) beziglich
des Brandschotts auf das MaR A gleich O - 7 mm einstellen, wobei eine Differenz der MaBe S
von maximal O,3 mm fir jede Klappe eingehalten werden muB. Die Verdnderung des MaBes S um
1,5 mm, das bedeutet Drehung des Spannschlosses des Kraftubertragungsgesténges um eine
halbe Umdrehung, fihrt zu einer Anderung des MaRes A von 9 mm.

strahlumlenkklappen in Stellung Umkehrschub bringen und Spalt U einstellen. Spalt U durch
Drehen der Gabel (10) beziiglich der Stange des Hydraulikzylinders einstellen. Die Diffe-
renz der MaBe E des rechten und des linken Balkens darf maximal 0,5 mm betragen.

Eine Veranderung des MaBes E um 1 mm, d. h. das Drehen der Gabel (10) um eine Umdrehung
beziiglich der Stange, filhrt zu einer Anderung des Spaltes U um 12 mm.

Strahlumlenkklappen in Stellung Vorwirtsschub bringen und MaB A priifen. Bei Nichtiiberein-
stimmung des MaBes A mit dem im Punkt 7.9.5. angegebenen Wert Einstellung nach Punkt 7.9.5.
bis 7.9.7. wiederholen.

Alle vier Anschlage (1) bis zum Berihren der Konsolen der Strahlumlenkklappen heraus-
schrauben.

Anschlége (1) um eine weitere Umdrehung (1,5 mm) herausschrauben. Dabei muB das MaB A dem
im Punkt 7.9.4. angegebenen Wert entsprechen.

Funktion der Schubumkehrvorrichtung am stehenden Triebwerk mit einer Flugplatzhydraulik-
anlage prifen, wie im Punkt 1.4.5.3. angegeben.

Einstellung des Verriegelungsmechanismus der Strahlumlenkklappen prifen, wie im Abschnitt
7.10. angegeben.

Funktion der Schubumkehrvorrichtung entsprechend Abschnitt 1.4.4. und 1.4.5. priufen.

7.10. Einstellung des Verriegelungsmechanismus der Strahlumlenkklappen

1.

Die Einstellung des Verriegelungsmechanismus der strahlumlenkklappen erfolgt nach der
Einstellung des Verstellmechanismus der Strahlumlenkklappen entsprechend Abschnitt 7.9.
und nach dem Anbau der Biigel (3) an die vorderen Hebel (siehe Abb. 46).

Die Einstellung des Verriegelungsmechanismus erfolgt durch Einstellen des MaBes R (Ubaff
deckung der Hilse des Blgels (3) durch die Verriegelung (2), des Spaltes X zwischen der
Hilse des Bigels (3) und der Verriegelung (2) und des MaBes Sh zwischen dem Boden des
Federgehiuses und der Endfléche des Kolbens.

. Durch Drehen des Spannschlosses des Gestdnges (6) MaB R einstellen, dabei die Richtig-

keit der Stellung des inneren Fihrungshebels beziiglich des Zahnes (9) des Synchronisators
prifen. Das MaR R muB im Bereich O bis 2 mm liegen.

Durch Drehen des Bolzens der Ohrbiigel (2) Spalt X einstellen, der im Bereich 3,0 bis 3,5
liegen muB.

Durch Drehen der Gabel beziiglich der Stange des Federantriebes (4) MaB Sh einstellen.

Die Kontrolle des MaRes Sh erfolgt nach den Offnungen dq und dy im Geh&use des Federan-
triebes. Die Offnung dz muB von der Stange Uberdeckt und die Ugfnung dq muB von ihr nicht
iberdeckt sein.

Funktion der Schubumkehrvorrichtung am stehenden Triebwerk mit einer Flugplatzhydraulik-
anlage prifen, wie im Punkt 1.4.5.3. angegeben,

Funktion der Schubumkehrvorrichtung entsprechend Abschnitt 1.,4.4. und 1.4.5. prifen,
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8.

Auswechseln des Triebwerkes am Flugzeug

8.1. Allgemeine Forderungen beim Auswechseln des Triebwerkes

1.

2.

3.

Zum Anheben des Triebwerkes ist ein Hebezeug mit einer Tragkraft von mindestens 3500 kp
zu verwenden,

Die Sicherheitsvorschriften sind streng zu beachten,

Bei der Montage des Triebwerkes am Flugzeug sind die notwendigen Schutzvorrichtungen zu

beriicksichtigen. Das Stellen, Setzen oder Legen auf die Aggregate, Rohrleitungen und elek-

trische Ausristung des Flugzeuges ist verboten,
Fir das Auswechseln des Triebwerkes sind folgende Bedingungen zu erfiillen:

-~ Eindringen von Fremdkérpern in das Innere der Leitungen des Triebwerkes uncd des Flug-
zeuges verhindern;

- AuBenfléchen der Endstiicke der Leitungen missen sauber sein;

-~ bis zum AnschlieBen mussen die Endstiicke der Rohrleitungen des Triebwerkes und des Flug-

zeuges mit Kappen verschlossen und plombiert sein;

- von einer Verbindungsstelle sind erst unmittelbar vor dem AnschlieBen die Kappen abzu-
nehmen;

- Endstiicke der Rohrleitungen sofort nach ihrer Trennung verschlieRen;

- die Endstiicke der Verbindungsteile, die an das Triebwerk angeschlossen werden, miissen
mit den Stutzen, Flanschen, Rohransdtzen des Triebwerkes und der Aggregate fluchten und
ohne Spannungen montiert werden;

- beim AnschluB der Endsticke der Verbindungsteile sind nur neue Dichtungsringe und Zwi-
schenlagen zu verwenden; ’

-~ Steckerverbindungen der Systeme missen nach ihrer Montage gesichert werden; die Verwen-
dung einmal benutzter Sicherungselemente ist verboten;

- wenn erforderlich, dirfen Rohrleitungen am Triebwerk nur vom Vertreter des Hersteller-
werkes entsprechend den im Werk geltenden technischen Bedingungen und mit einer Ein-
tragung im Bordbuch des Triebwerkes gebogen werden;

- zum Auswechseln des Triebwerkes nur Bordwerkzeug verwenden; das Drehen der Muttern mit
Flachzangen, Schraubenziehern oder defekten Schliisseln ist verboten;

- die Innenrdume des Triebwerkes missen zuverlassig vor Schmutz, Spénen, Splinten, Auf-
klebern und anderen Teilen geschiitzt sein., Dazu sind Schutzmittel zu verwenden;

- ohne Absprache mit dem Herstellerwerk der Triebwerke ist das Befestigen von Flugzeug-
ausriistungen am Triebwerk, das Anbauen von Baugruppen und Aggregaten am Triebwerk, die
nicht zum Triebwerk gehdren, das Abbauen von Baugruppen und Aggregaten des Triebwerkes
streng verboten,

8.2, Ausbau des Triebwerkes

1.
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Alle Triebwerke, die aus dem Flugzeug ausgebaut werden missen, sind =~ unabh&ngig von der
Ausbauursache - fir den Ausbau zu konservieren,

Vor dem Ausbauen des Trietwerkes ist nur die innere Konservierung durchzufihren, Die
duBere Konservierung ist nach dem Aufsetzen des Triebwerkes auf den Transportstinder der

Transportkiste durchzufithren. Innere und Aullere Konservierung des Triebwerkes entsprechend

Kapitel 9 durchfihren,

Anmerkung: Triebwerke, die wegen Festfressens der Rotoren ausgebaut werden, erhalten
keine innere Konservierung.

Nach der Durchfihrung der Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes sind abzu-
lassen: der Schmierstoff aus den AblaBventilen des Schmierstoff-Kraftstoff-Kiihlers, des
Schmierstoffbehidlters, des vorderen und hinteren Gerdtetrigers;

der Druck der Hydraulikflissigkeit im Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung tUber das
Abblaseventil KP-40, die Hydraulikfliissigkeit aus dem Beh3lter des Hydrauliksystems und
der Stickstoffdruck nacheinander oaus allen Hydraulikakkus Uber die Aggregate IL-527A, die
an den Rickschlagventilgehdusen angebracht sind.

Zum Aus- und Einbauen des Triebwerkes sind eine Spezialvorrichtung mit Winde, die manuelle

Abnahme und Einbau gewdhrleistet, ein Transportwagen und ein Haltesteg zum Abnehmen und
Aufsetzen des Triebwerkes auf den Transportwagen vorzubereiten, AuBerdem sind die Werk-
zeuge zur Demontage und Montage der Systeme des Flugzeuges und des Triebwerkes vorzube-
reiten.

Achtung! Vor dem Ausbau des Triebwerkes aus dem Flugzeug oder dem Einsetzen in das Flug-
zeug sind sorgfaltig zu prifen:
Zustand der Seile; Befestigung der Winde am Rahmen; Richtigkeit der Stellung
der Feststeller an den Aufhdngebaugruppen des Triebwerkes; Befestigung der Rol-
len des Flaschenzuges; Priiffristen der Hebezeuge.

Vom Triebwerk loésen:
Schlauche des Hydrauliksystems;
Beliiftungsleitung des Behdlters des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung;

Rohrleitungen der Feuerldschanlage;



Gestéange des Hebels des Verteilerventils KR-40 der Schubumkehrvorrichtung;
Gestange des Triebwerksbedienhebels vom Drosselhebel der Reglerpumpe NR-30KU ;
steckerverbindungen der Flugzeugkabel;
Luftzufuhrleitung zum Starter;
Beliftungsleitung der Kabine und der Enteisungsanlage des Flugzeuges;
Rohrleitung der Kraftstoffversorgung.
5. Getrennte Verbindungen aller Systeme des Triebwerkes und des Flugzeuges nach ihrer Demon-
tage verschlieBen und sichern.
Das Anbringen von Papier- und Holzverschliissen ist verboten.

6. Die notwendigen Montagearbeiten an der Triebwerksgondel entsprechend der Betriebsanleitung
des Flugzeuges durchfuhren.

7. Rahmen der Hebevorrichtung an der Triebwerksgondel anbringen und befestigen. Beim Anbrin-
gen des Rahmens der Vorrichtung an der Triebwerksgondel MaBnahmen treffen, die eine Be-
schadigung der AuBenflidche der Triebwerksgondel und des Triebwerkes ausschlieBen.

8. Blocke der Hebevorrichtung an Aufhiéngebaugruppen des Triebwerkes (1) und (4) (Abb. 47)
befestigen, die im oberen Teil des Triebwerkes angebracht sind. Seile so anziehen, daB
die Befestigungspunkte des Triebwerkes am Flugzeug entlastet werden.

9, Priifen, ob die Verbindungen der Kraftstoff-, Luft- und elektrischen Systeme getrennt
sind,

10, Unter das abzunehmende Triebwerk Transportwagen stellen.

11, Muttern der Befestigungsbolzen entsichern und abschrauben und Befestigungsbaugruppen des
Triebwerkes am Flugzeug entsprechend der Betriebsanleitung des Flugzeuges trennen.

12. Triebwerk langsam auf Transportwagen absenken und Teile der Befestigungsbaugruppen sichern,
Anmerkung: Das Ablassen und Anheben des Triebwerkes ist langsam ohne Rucken durchzufih-
ren. Dazu ist auf enge Stellen zu achten, Das Triebwerk ist so zu lenken, daf
die Aggregate, Rohrleitungen und anderen Teile des Triebwerkes und der Trieb-
werksgondel nicht besch&édigt werden.

13. Hebevorrichtung von den Aufhangebaugruppen des Triebwerkes trennen.
14, Schutzkappen auf die Aufhangungen zur Befestigung des Triebwerkes am Flugzeug aufsetzen,

15. Triebwerk auf mechanische Beschadigungen durchsehen, Schutzhiillen auf den Einlaufteil des
Verdichters und die Dise der Schubumkehrvorrichtung aufsetzen,

16. Flugzeugaggregate und Geber fiir die Kontrollgerédte vom Triebwerk abnehmen,

17, Vollstandigkeit der Aggregate des Triebwerkes entsprechend Bordbuch fiur das Triebwerk
prufen,

18, Bei der Durchsicht des Triebwerkes festgestellte Defekte in das Bordbuch des Triebwerkes
eintragen.

19. Triebwerk auf Transportwagen zur &uBeren Konservierung bringen. Nach der duBeren Konser-
vierung Triebwerk entsprechend den Hinweisen in Abschnitt 10. einpacken.

8.3. Auspacken des Triebwerkes

1. Vor dem Auspacken des Triebwerkes erfolgt die &uBere Durchsicht der Transportkiste und
die Priifung der Plomben und Unversehrtheit.
Beim Feststellen von Beschadigungen der Kiste oder Fehlen von Plomben ist ein Protokoll
iiber das Ergebnis der Durchsicht anzufertigen. Plomben entfernen.

2. Muttern entsichern, abschrauben und Bolzen, die den Kistendeckel mit dem Kistenboden ver-
binden, herausnehmen.

3. Seile der Hebevorrichtung an den Aufhdngungen (1) und (3) der Transportkiste befestigen
und Deckel (4) vom Kisterboden (5) abnehmen (Abb. 48).
Lager- und Konservierungsfristen im Bordbuch des Triebwerkes kontrollieren. Zustand der
Folie und die Farbe des Silikagelindikators prifen, Bei Rosafdrbung des Indikators ist
die Zulassung des Triebwerkes zum Betrieb gemeinsam mit dem Vertreter des Hersteller-
werkes zu treffen,

4, Kiste mit Ersatzteilen, Koffer mit Bordwerkzeugen und Temperaturregler herausnehmen. Der
Koffer mit dem Bordwerkzeug wird jedem Triebwerk mit gerader Nummer beigelegt.

5, Mutter (17) (Abb. 49) zur Befestigung des Triebwerkes am Transportbalken (20) entsichern,
Beim Abschrauben der Mutter (17) Triebwerk so absenken, daR die Bolzen (2) der hinteren
Transportaufhingungen des Triebwerkes auf den Konsolen der unteren Stitze (3) aufsitzen.
Band aufkniipfen, womit das Triebwerk umwickelt ist, und Rénder der Hulle mit einer Schere
aufschneiden,
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10.

Mutter (15) abschrauben und Bolzen (19) herausnehmen, der die hintere Aufhéngung (15G)
des Triebwerkes mit der Konscle (18) des Transportbalkens (20) verbindet. Transportbal-
ken (20) vom Kistenboden (23) der Transportkiste und rechten Seitenstander (21) von hin-
terem Stander (22) abnehmen. Hille vom Triebwerk abnehmen.

Triebwerk auf zuBerliche Schaden durchsehen und prifen, und nach den beigelegten Dokumen-
ten Vollstindigkeit des Triebwerkes, Vorhandensein der Bordwerkzeuge und des Ersatzteil-
satzes kontrollieren,

Hebevorrichtung in den Aufhdngedffnungen der Konsole der Seitenaufhéngung (4) (Abb. 47)
und der hinteren Aufhdngung (1) des Triebwerkes befestigen,

Scharnierkonsolen (7) (Abb. 49) von den Transportaufhéngungen (12) des Triebwerkes tren-
nen.

Triebwerk vom Kistenboden abnehmen, auf Transportwagen aufsetzen. Hebevorrichtung abnehmen.
Séckchen mit Silikageltrockner und Feuchtigkeitsindikatoren entfernen, Wachspapier vom
Triebwerk und seinen Aggregaten abnehmen.

Achtung! Beim Auspacken und Entkonservieren Schutzhiillen, Sickchen mit Silikagel, Trans-
port- und technologische Deckel (bei Montage abgenommen) aufbewahren, Sackchen
mit Silikagel bei Abnahme und Transport sorgfidltig vor Berihrung mit &lhaltigen
Substanzen schitzen, da sonst der Silikagel nicht weiter verwendbar ist.

Die Verpackung muf3 sauber sein.

Triebwerk durchsehen und priafen, ob die Zusammenstellung des Triebwerkes der vorgesehe-
nen Triebwerksanlage entspricht,

8.4, AuBere Entkonservierung des Tricbwerkes

1.

Vor dem Einbau des Triebwerkes in das Flugzeug ist es &uBerlich zu entkonservieren.
Triebwerk auf 60 bis 70 9C 30 bis 40 min lang erwdrmen und &uBere Entkonservierung durch
Abwischen mit sauberen Tichern durchfihren. Beim Fehlen einer Konservierungskammer Ent-
konservierung in einem warmen Raum durchfihren, dabei muB das Triebwerk auf Raumtemperatur
erwarmt werden., Bei Fehlen eines warmen Raumes Triebwerk unter einer Hiille mit warmer Luft
30 bis 40 min lang erwarmen, Die Temperatur der zugefihrten Luft zum Erwdrmen darf maxi-
mal 80 °C betragen. Konservierungsmittel von den Aggregaten, Teilen und Baugruppen des
Triebwerkes mit Pinsel und Tuchern entfernen, die leicht in Waschbenzin getaucht wurden.
Dabei sind die Leitungen und Teile der Elektroausriistung vor Benzin zu schiitzen., Abgewa-
schene Stellen sorgfaltig mit sauberen trockenen Tichern bis zur vollstandigen Entfer-
nung des Konservierungsmittels abreiben. Beim Entkonservieren muB das Triebwerk geerdet
sein,

Das sich im unteren Teil der Schubdiise sammelnde Konservierungsmittel entfernen.

Hillen vom Einlaufteil des Verdichters und der Dise des Triebwerkes (Schubumkehrvorrich=~
tung) abnehmen und mit einem in Benzin getrankten Tuch den Verdichtereinlauf, die Schau-
feln des Eintrittleitapparates und Innenraum der Dise abreiben.

Leichtgdngigkeit der Niederdruck- und Hochdruckrotoren manuell prifen. Der Niederdruck-
rotor ist an den Verdichterschaufeln, der Hochdruckrotor mit einem Spezialschliissel am
Reserveantriebt zu drehen, Beide Rotoren missen gleichmdRBig ohne Rucken durchdrehen. Die
Lédufer sind, in Flugrichtung gesehen, in Uhrzeigerrichtung zu drehen.

Anmerkung: Die Lagerung des ausgepackten nichtkonservierten Triebwerkes ist fir 3 Monate
innerhalb der festgelegten Lagerfrist in einem beheizten Raum erlaubt.

Nach der duBeren Entkonservierung erfolgt im Bordbuch eine entsprechende Eintragung.

Anmerkung: Die Lagerzeit des Triebwerkes nach der suBeren Entkonservierung (bis zum
ersten Anlassen) betrdgt unter den Bedingungen von Montagebereichen bis zu
3 Monaten innerhalb des festgelegten Lagerzeitraumes,

Achtung! 1. Es ist verboten, das Triebwerk an den Aufhédngungspunkten vom Transport-
wagen und dem Stander der Kiste abzuheben,

2, Beim Auspacken, Vorbereiten des Einbaues des Triebwerkes in das Flugzeug
und beim Entkonservieren ist es strengstens verboten, Uber das Triebwerk
zu laufen und auf Aggregate und Rohrleitungen zu treten,

3. Beim Entkonservieren des Triebwerkes und bei der Durchfihrung von Arbeiten
am Triebwerk sind die Brand- und Arbeitsschutzvorschriften zu beachten.

8.5. Vorbereiten des Triebwerkes zum Einbau in das Flugzeug

1.
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Nach der &uBeren Entkonservierung des Triebwerkes sind folgende Arbeiten. durchzufithren:

a) &duBere Durchsicht des Triebwerkes zur Feststellung von Defekten (Lockerung der Befe-
stigung von Teilen, Bruch oder Beschddigung von Teilen) und zur Feststellung der
Plomben an den einstellbaren Elementen der Aggregate usw.; festgestellte Defekte
beseitigen;

b) Leichtgingigkeit des Bedienhebels des Verteilerventils der Schubumkehrvorrichtung
KR-40 und des Bedienhebels der Reglerpumpe NR-30KU prifen;

c) Ausstattung des Triebwerkes mit Aggregaten nach Bordbuch prifen;



d) Vollstindigkeit des Triebwerkes nach den beigelegten Unterlagen prifen, Dabei berick-
sichtigen, daB ein Triebwerk mit ungerader Zahl zum Einbau in die linke Gondel und
mit gerader Zahl zum Einbau in die rechte Gondel vorgesehen ist.

Anmerkung: Die Ausstattung des Triebwerkes mit umsetzbaren Baugruppen und Teilen erfolgt
im Herstellerwerk auf nachstehende Weise: Rohransatz fur die Luftentnahme aus
dem &uBeren Kreis, Luftentnahmeflansch aus der 11. stufe des Verdichters und
Luftzufuhrrohr zum Starter werden am Triebwerk mit ungerader Zahl rechts und
mit gerader Zahl links am Triebwerk installiert.

Beim Einbau eines Triebwerkes (mit und ohne schubumkehrvorrichtung), das fiur die linke
Gondel vorgesehen ist, in die rechte Gondel, sind vor seinem Einbau folgende Arbeiten
durchzufihren:

- Rohransatz fur die Luftentnahme aus dem &uBeren Kreis von der rechten Seite abnehmen
und an linke Seite anbringen. An rechter Seite Kappe aufsetzen, die auf der linken ab-
genommen wurde;

- Flansch der Luftentnahme aus der 1l1. Stufe des Hochdruckverdichters von der rechten
Seite abnehmen und an linker Seite aufsetzen; an rechter Seite Kappe aufsetzen, die
von der linken abgenommen wurde;

- Luftzufuhrrohr zum Starter von der rechten Seite abnehmen und auf der linken anbringen;
auf T-Stlck des horizontalen nicht abnehmbaren Teils des Rohres von der linken Seite
Kappe aufsetzen, die von der rechten Seite abgenommen wurde.

Beim Einbau eines Triebwerkes, das fiir die rechte Gondel vorgesehen ist, in die linke
Gondel, sind die im Punkt 8.5.2. aufgezahlten Teile von der rechten Seite in der gleichen
Reihenfolge umzubauen. Beim Umbau des Flansches zur Luftentnahme aus der 11. Stufe des
Hoohdruckverdichters auf die rechte Seite darf er um 300 gedreht werden (um ein Loch).

Beim Einbau eines Triebwerkes mit Schubumkehrvorrichtung, das fur den Einbau in die linke
Gondel vorgesehen ist, in die rechte Gondel, ist neben den im Punkt 8.5.2, angegebenen
Arbeiten die Schubumkehrvorrichtung entsprechend Abschnitt 7.8. umzubauen,

8.6. Montage von Flugzeugaggregaten am Triebwerk

1.

Vor der Montage der Aggregate am Triebwerk sind seine Flugtauglichkeit und die Konser-
vierungsfrist des Aggregates im ErzeugnispaB® oder der technischen Unterlage fir das Ag-
gregat zu prufen,

Nummer des Aggregates, das am Triebwerk angebracht wird, mit der Nummer im Erzeugnispal
des Aggregates vergleichen.

AuBere Durchsicht des Aggregates durchfuahren, auf mechanische Beschddigungen, Korrosion,
Vorhandensein von Sicherungen und Plomben, Kappen auf den Stutzen, Offnungen und Flanschen
prifen,

Das Entkonservieren der Aggregate erfolgt entsprechend den Hinweisen in den Erzeugnis-
passen der Aggregate.

Kappen von den Stutzen, Rohransétzen und Of fnungen unmittelbar vor der Durchfiihrung der
Arbeiten abnehmen, die mit dem AnschluB der Verbindungsleitungen gekoppelt sind.
Die Stutzen, Rohransdtze, Offnungen und Antriebe diirfen auf keinen Fall offenbleiben.

Hydraulikpumpe NP25-5 am Triebwerk anbringen, wozu folgende Arbeiten durchzufihren sind
(siehe Abb. 45):

a) Deckel vom Flansch des Geradtetragers abnehmen; Flansch des Geratetragers, Flansch der
Hydraulikpumpe, Schlitze der Antriebswelle der Pumpe und der Antriebsmuffe zur Fest-
stellung von Verschmutzungen und mechanischen Beschadigungen durchsehen;

b) aus dem Innenraum der Pumpe Konservierungsflissigkeit ablassen, wobei die Antriebs-
welle der Pumpe mit der Hand durchgedreht wird. Die Antriebswelle muB sich leicht
drehen, ein Rucken des Liufers der Pumpe 1st unzuléssig.

c) Aus Pumpengehduse technologischen Deckel (4) herausschrauben, Durch die Gewindedffnung
den Innenraum unter dem technologischen Deckel (4) mit Hydraulikflissigkeit auswaschen,
wobei die Pumpenwelle am Zapfen mit der Hand gedreht wird. Nach dem Auswaschen Flis-
sigkeit ablassen.

d) 0,5 bis 0,8 1 saubere Hydraulikflissigkeit durch die Pumpe pumpen, wobei die Flissig-
keit zum Eintrittsstutzen gefiuhrt und die Welle der Pumpe mit der Hand gedreht wird.
Achtung! Das Auswaschen der Pumpe mit Benzin ist verboten.

e) Innenraum durch die Offnung unter dem technologischen Deckel mit sauberer Hydraulik-
flissigkeit fiilen.

f) Technologischen Deckel (4) mit dem auf ihm befindlichen Gummiring in Hydraulikfliissig-
keit waschen. Technologischen Deckel (4) in Pumpengehduse einschrauben, anziehen und
mit Draht sichern.

g) In Eintritts- und Austrittsstutzen im Pumpengehduse entsprechende Stutzen mit Dichtungs-
ringen und Phtoroplastscheiben einschrauben.

h) Dichtungsring (3) auf Rand des Flansches (2) zur Befestigung der Pumpe auflegen.
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10.

11.

i) Pumpe auf Flansch (1) des Geritetrigers aufsetzen, nachdem die Schlitze der Pumpen-
welle mit den Schlitzen der Antriebsmuffe sowie der Fixierstift auf dem Fumpenflansch
mit der Offnung im Gehiduseflansch zur Ubereinstimmung gebracht wurden., Beim Aufsetzen
ist ein Verdrillen oder Abquetschen des Dichtungsringes (3) unzulissig.

k) Die Nummern beider Halften des Bigels prufen, Auf Flansch der Hydraulikpumpe und des
Antriebsgehduses die Blgelhalften so aufsetzen, daB ihre Trennstelle in der ho-
rizontalen Ebene liegt und die Nummern zum Triebwerkseinlauf hin gerichtet sind,

1) Von der AuBenseite Bolzen (5) des BUgéis einsetzen, mit Drehmomentenschliissel von
1,5 bis 2,5 kpm anziehen. Beim Anziehen der Bolzen (5) darf die Differenz der Abstan-
de zwischen den StoBstellen der Bligelhilften maximal O,5 mm betragen. Die Bolzen (5)
sind mit Sicherungsscheiben (6) zu sichern.

m) An Hydraulikpumpe Rohrleitungen anschlieBen und Muttern der Rohrleitungen mit Draht
sichern,

Am Triebwerk zwei Geber des Signalisationssystems fiur Triebwerksbrand DP-11 einbauen

(Abb, 50).

Beim Einbauen der Geber ist die Anordnung der Kerbe (3) der Steckerverbindung im'Bereich
des Winkels & des Einbaues der Dichtungsringe (2) einzuhalten.

Steckerverbindung anschliefen und Fehlerlosigkeit des Geberkreises durch kurzzeitiges Drik-

ken des Priifknopfes prifen. Beim Dricken des Knopfes muB die Anzeigelampe aufleuchten.

Geber des Kraftstoffverbrauchsmessers DRTMS10T mit Geber des Dichtemessers DPEé-lT
(Abb, 51) anbauen, wozu folgende Arbeiten durchzufiithren sind:

a) Geber zum Anbau vorbereiten, durchsehen und prifen, ob mechanische Beschadigungen
vorliegen,

Geber in nachstehender Reihenfolge entkonservieren:

~ Kappe vom Rohransatz des Verbrauchsgebers abnehmen;

- Geber mit gedffneter Uffnung senkrecht nach oben aufsetzen;

- Geber mit sauberem Benzin fillen und in dieser Lage 10 min halten, Benzin ablassen.

Vom Geber den technologischen Deckel abnehmen.

Befestigungsbolzen der Ringh&lften des Bligels entsichern und abschrauben, der das Ver-
brauchsgebergehduse mit dem Gehduse des Dichtegebers verbindet. Bliigel aus der Anfangs-
stellung um 101° in Uhrzeigerrichtung drehen, wobei der Geber von der Kraftstoffaus-
trittsseite betrachtet wird.

Achtung! Beim Drehen des Bligels ist das gegenseitige Verdrehen der verbundenen Gehé&use
2 nicht erlaubt., Unter die Kopfe der Bolzen des Blgels Polschuhe der Massever-
bindungen und neue Sicherungsscheiben legen, die mit dem Geber geliefert
werden., Befestigungsbolzen der Ringhdlften des Blgels einschrauben und si-
chern.

b) Vom Triebwerk das technologische Rohr (27) abnehmen, dazugehérige Rohransitze und
Flanscte durchsehen, ob sie verschmutzt oder mechanisch beschidigt sind.

c) Geber des Vertrauchsmessers in zusammengebauter Form mit dem Dichtemesser auf dem
Triebwerkstriger zwischen den Flansch des Rohres des Kraftstoff- und Schmierstoff-
kithlers und die Brennstoffzufuhrleitung setzen und befestigen.,

Anmerkung: 1. Vor dem Aufsetzen des Gebers des Verbrauchsmessers auf das Kraftstoff-
zufuhrrohr und den Rohransatz des Verbrauchsmessers Teile der Teleskop-
verbindung anbringen,

2. An den Verbindungsstellen des Gebers des Verbrauchsmessers mit dem
Kraftstoff- und Schmierstoffkihler und dem Kraftstoffzufuhrrohr Dich-
tungsringe einsetzen.

3., Befestigung des Gebers des Verbrauchsmessers am Trager so ausfuhren,
daB die Achsflucht des Gebers des Verbrauchsmessers mit der Achse des
Kraftstoffzufuhrrohres innerhalb von 0,5 mm liegt,

d) Befestigungsbiigel des Verbrauchsmessers an Flansch des Rohres des Kraftstoff- und
Schmierstoffbehdlters anbringen und mit Bolzen befestigen.

e) Muffe aufschieben und Teleskopverbindung zusammenbauen.

f) Nach AbschluB der Befestigung des Gebers des Verbrauchsmessers sind die Verbindungen
mit Draht zu sichern,

Auf Flansch (5) des Schmierstoffbehédlters Geber des Schmierstoffstandes im Behalter
DTPR aufsetzen (siehe Abb. 51).

Wechselstromgenerator GT40PTsch6 entsprechend Flugzeugvorschrift anbauen. Die Bolzen

des Befestigungsblgels des Generators mit einem Drehmoment von 3,5 bis 4,5 kpm anziehen.
Vor dem Anbau des Generators GleichmaBigkeit der Rotation seines Ldufers an der Antriebs-
welle prifen.

Geber des Vibrationsmessers MW-25B-W an den Konsolen (16) und (58) anbauen (siehe Abb. 51).



8.7. Einbau des Triebwerkes in das Flugzeug

1.

2.

3.

10.

11.

12,

13.

Triebwerk auf Transportwagen zum Flugzeug bringen und Wagen unter die entsprechende
Triebwerksgondel stellen.

schutzkappen von den Befestigungsaufhangungen des Triebwerkes am Flugzeugrahmen abnehmen.

Teile der Hebevorrichtung an Hebebaugruppen des Triebwerkes (1) und (4) befestigen
(siehe Abb. 47) und Seile so anziehen, daR die Transportaufhiéngungen entlastet werden.
Triebwerk von den Baugruppen des Transportwagens ldsen.

Vor dem Anbau des Triebwerkes am Flugzeug mit der Hand Leichtgéngigkeit der Scharnierver-
bindungen der Aufhaéngungsbaugruppen priifen. Mihsamer Gang und Rucken der Scharniere sind
unzulédssig.

Triebwerk vorsichtig anheben, in Triebwerksgondel einfuhren,
Anmerkung : Das Anheben des Triebwerkes zusammen mit dem Transportwagen ist nicht erlaubt,

Triebwerk an zwei Traggurten am Flugzeug befestigen:
a) am vorderen Gurt, der in der Ebene des Trenngehiuses angeordnet ist;

b) am hinteren Gurt, der in der Ebene des hinteren Stiitzlagers des Triebwerkes angeordnet
ist.

Am vorderen Gurt (siehe Abb. 47) wird das Triebwerk am Flugzeug mit Hilfe der Baugruppe
der oberen Aufhangung (3) und von zwei Seitenkonsolen (4) befestigt, die am Trenngeh&use
angebracht sind.

Am hinteren Gurt wird das Triebwerk an der hinteren Aufh&ngung (2) der Gondel angebracht.

Lufteinlauf und untere Deckel des Endteils der Gondel anbauen. Nach den Bezugspunkten An-
ordnung des Triebwerkes beziiglich der Gondel des Triebwerkes priifen, bei Notwendigkeit
Gestange der Aufhingungen des Triebwerkes einstellen.

Beim Einbau des Triebwerkes sind folgende Forderungen zu erfiillen:

a) An der StoBstelle des Triebwerkes mit dem Flugzeuglufteinlauf werden Absétze von
maximal 3 mm in Strahlrichtung und iber 2 mm entgegen der Strahlrichtung zugelassen.

b) Zwischen den Teilen des Triebwerkes und der Triebwerksgondel miissen Abstédnde entspre-
chend der Vorschrift TW-Anlage des Flugzeuges gewdhrleistet sein.

Nach der endgiltigen Befestigung des Triebwerkes Hebevorrichtung vom Triebwerk lésen und
abnehmen.

An das Triebwerk anschlieBen:

- Kraftstoffversorgungsleitung;

- Rohrleitungen der Kabinenbeldftung und Enteisungsanlage des Flugzeuges;
- Luftzuleitung zum Starter;

- steckerverbindungen anschlieBen;

- Gestange des Triebwerksbedienhebels zum Drosselventil der Reglerpumpe NR-30KU und Leicht-
gangigkeit der Verschiebung des Triebwerksbedienhebels vom Anschlag "Stop" zum Anschlag
“"Start" prufen, Prifen, ob der Triebwerksbedienhebel in den Endstellungen federt und der
Mitnehmer des Drosselhebels der Reglerpumpe NR-30KU dabei die entsprechenden Anschlage
berihrt. Triebwerksbedienhebel auf Leerlauf stellen, dabei muB die Markierung auf dem
Mitnehmer des Drosselhebels mit der mittleren Markierung der Leerlaufskala iberein-
stimmen. Triebwerksbedienhebel in Stellung “Stop" bringen.

- Gestiange des Verteilerventilhebels der scliubumkehrvorrichtung und Verstellung des Be-
dienhebels der Schubumkehrvorrichtung aus der Stellung "Vorwdrtsschub" in die Stellung
"Umkehrschub® prifen;

- Rohrleitungen der Feuerléschanlage;
- Beliftungsleitung des Hydraulikbehalters der Schubumkehrvorrichtung ;
- schlauche des Hydrauliksystems.

Der Anbau der Geber, Aggregate und das AnschlieBen der Verbindungen zum Triebwerk erfolgen
entsprechend dem in Abb, 51 dargestellten Schenma.

Achtung! Beim AnschluB der Luftentnahmeleitung fir die Verbraucher im Flugzeug ist beson-
ders auf die Dichtheit der Verbindungen zu achten.

Am Starter Kappe (3) (siehe Abb. 42) abschrauben und mit Hilfe der Spritze 19-994 in sein
Untersetzungsgetriebe 400 g Schmierstoff einfillen. Die Sorte dieses Schmierstoffes muB
der Schmierstoffsorte entsprechen, mit dem das Triebwerk arbeitet.

Am stehenden Triebwerk Anschlag fur maximalen Umkehrschub am zentralen Pult in der Besat-
zungskabine einstellen, Dazu Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung in die Stellung Um-
kehrschub und Triebwerksbedienhebel in die Stellung bringen, die einem Drehwinkel des
Steuerhebels der Reglerpumpe NR-30KU auf der Skale von 84 ¥ 1,5° aus der Stellung “Stop"
entspricht, was dem R:gime mit maximalem Umkehrschub entspricht (1 Skalenteil entspricht
29). Bei dieser Stellung des Triebwerksbedienhebels ist der Anschlag fur das Regime mit
maximalem Umkehrschub bis zur Berihrung mit dem Triebwerksbedienhebel zu verstellen und
festzuziehen,
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14, Wenn aus irgendwelchen Grinden der Einsatz des im Flugzeug eingebauten Triebwerkes fir
langere Zeit nicht méglich ist, muB seine innere Konservierung entsprechend ALschnitt
9.2, wiederholt werden.

8.8. Innere Entkonservierung des Triebwerkes

1., Die innere Entkonservierung des Triebwerkes ertolgt nach seinem Einbau in das Flugzeug
und dem AnschluB aller Verbindungen.

2. Vor dem Entkonservieren Schmierstoff in Behdlter des Schmierstoffsystems einfiillen, der
fur den Einsatz des Triebwerkes vorgesehen ist,

3, Flussigkeit AMG-10 in Beh&dlter des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung einfiillen.
4, Schmierstoff aus vorderem und hinterem Gerdtetriger ablassen.
5. Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.1. durchsehen,

6. Behdlterpumpe einschalten, Brandhahn 6ffnen und Kraftstoffsystem des Triebwerkes durch
Entliftungsventile der Aggregate TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K entliften. Zum Entlif-
ten Kappen von den Entliftungsventilen abschrauben und Vorrichtung 19-8008 anbringen
(wird dem Bordwerkzeug beigefigt). Entliften bis zum Austreten eines kontinuierlichen
Kraftstoffstrahls.

7. Hauptschmierstoffpumpe OMN-30 iber das Ventil mit der Vorrichtung 19-8008 bis zum Aus-
treten eines kontinuierlichen Schmierstoffstrahls entliuften.

8. Leichtgéngigkeit der Rotoren prifen, Die Rotation muB gleichm#Big ohne Rucken erfolgen,

9. Hydraulikakku der Schubumkehrvorrichtung mit Stickstoff (GOST 9293-59 ) iber den Auffiill-
stutzen bis zu dem im Punkt 4.5.6. angegebenen Druck flillen.

10. Hydraulikpumpe (Flugplatzanlage), die auf einen Druck von 220 % 10 kp/cm2 eingestellt
ist, an Saug-(Eintritt) und Druckventil (Austritt) des Hydrauliksystems der Schubumkehr-
vorrichtung anschlieBen.

11. Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung in Stellung Umkehrschub bringen, Pumpe einschalten
und durch gleichméRiges Vergrofern des Druckes der Hydraulikflussigkeit Strahlumlenkklap-
pen langsam aus der Stellung Vorwdrtsschub in die Stellung Umkehrschub und zuriick ver-
stellen. Prifen, ob die Strahlumlenkklappen und Verkleidungen an der Triebwerksgondel han-
genbleiben. Spalte zwischen den Strahlumlenkklappen und der Triebwerksgondel prifen.

12. Nach der Funktionspriifung der Schubumkehrvorrichtung Hydraulikpumpe ausschalten, Druck
des Schmierstoffes im Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung tUber das Abblaseventil
KP-40 ablassen, Hydraulikpumpe trennen und Kappen auf die Saug- und Druckstutzen auf-
setzen,

13, Stickstoffdruck in jedem Hydraulikakku Uber die FUllstutzen IL527A prifen, die am Gehduse
der Rickschlagventile entsprechend Punkt 4.5.6. angeordnet sind. Erforderlichenfalls Hy-
draulikakku rachladen.

14, Triebwerk kalt durchdrehen und Fehlanlassen entsprechend diesem Abschnitt durchfihren,
15, Triebwerk anlassen, 5 min im Leerlauf laufen lassen und abstellen,

16. Am stehenden Triebwerk Schubumkehrvorrichtung durch Verstellen ihres Bedienhebels in die
Stellungen Umkehrschub und Vorwartsschub ein- und ausschalten. Nach dem Erproben der
Schubumkehrvorrichtung Druck aus Hydrauliksystem mit dem Ventil KP-40 ablassen.

17. Sieb, Schmierstoffilter MFS-30, Signalisationsfilter des Aggregates zZwS-30 und Kraftstoff-
filter des TMR durchsehen und ihre Sauberkeit prifen, Filter mit sauberem Benzin oder
Kerosin auswaschen,

8.,9. Kaltdurchdrehen des Triebwerkes

1, Das Kaltdurchdrehen des Triebwerkes erfolgt vor dem Anlassen in nachstehenden F&llen:
a) wenn das Triebwerk neu eingebaut wird;
b) wenn der Schmierstoff vollstédndig aus dem Schmierstoffsystem abgelassen wurde;
c) nach Wechsel von Schmierstoffaggregaten;
d) nach jedem erfolglosen AnlaBvorgang, wenn sich der Kraftstoff nicht entzindete;
e) bei Vermutung eines Triebwerkfehlers;
f) bei Standzeit des Triebwerkes ldnger als 5 Tage.

2. Vor dem Kaltdurchdrehen ist das Triebwerk entsprechend Abschnitt 1.1, vorzubereiten.

3. Hilfsenergieanlage TA-6A entsprechend ihrer Betriebsanleitung anlassen und Druck der zum
Starter gefihrten Luft prifen.
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4, Prifen, ob Triebwerksbedienhebel sich in der Stellung "Stop" und Bedienhebel der Schub-
umkehrvorrichtung sich in der Stellung Vorwdrtsschub befinden., Behélterpumpe einschalten,
Brandhahn 8ffnen und Stromversorgung der Gerdte und der Automatik einschalten,

5. Umschalter "Anlassen - Klimaanlage" auf der AnlaBtafel in Stellung "Anlassen" schalten.
6. Betriebsartenumschalter des Triebwerkes in Stellung "Kaltdurchdrehen" stellen.

7. BodenanlaBknopf des Triebwerkes fiir 1 bis 2 s driicken. Nach dem Dricken des AnlaBknopfes
dreht der Starter StW-3 den Hochdruckrotor des Triebwerkes durch. Das Abschalten des Star-
ters erfolgt automatisch nach 30 I 3 s. Die Drehzahl des Hochdruckrotors beim Kaltdurch-
drehen betragt minimal 14 %.

8. Schmierstoffdruck am Eintritt in das Triebwerk verfolgen, der minimal 0,2 kp/cm2 beim
Kaltdurchdrehen betragen muB.

9, Im AnschluB an das Durchdrehen ist nach dem Ausschalten der Hilfsenergieanlage TA-6A auf
Auslaufgersdusche des Triebwerkes zu achten.

10. Nach Stillstand des Hochdruckrotors Brandhahn schlieBen und Behdlterpumpe ausschalten,

8.10. Fehlanlassen des Triebwerkes

1. Das Fehlanlassen des Triebwerkes erfolgt zum Fillen des Kraftstoffsystems und zur Prifung
der Dichtheit der Verbindungen sowie vor dem ersten Anlassen eines neu eingebauten Trieb-
werkes (beim Entkonservieren), beim Wechsel von Kraftstoffaggregaten und Leitungen oder
bei vollstandigem Ablassen des Kraftstoffes aus dem Kraftstoffsystem.

2., Wenn vor dem Fehlanlassen kein Kaltdurchdrehen des Triebwerkes erfolgte, ist das Trieb-
werk entsprechend Abschnitt 1.1, zum Anlassen vorzubereiten.

3. Hilfsenergieanlage TA-6A entsprechend ihrer Betriebsanleitung anlassen und Druck der
zum Starter gefihrten Luft prufen.

4, Priifen, ob sich Triebwerksbedienhebel in der Stellung "Stop" und Bedienhebel der Schub-
umkehrvorrichtung in der Stellung Vorwdrtsschub befinden. Behdlterpumpe einschalten,
Brandhahn 6ffnen und Stromversorgung der Gerdte und der Automatik einschalten.

5. Umschalter "Anlassen - Klimaanlage" auf der AnlaRtafel in die Stellung "Anlassen" bringen.
6. Betriebsartenumschalter des Triebwerkes in Stellung "Fehlanlassen" bringen.

7. BodenanlaBknopf des Triebwerkes fir 1 bis 2 s driicken.
Die Durchdrehzeit des Triebwerkes wird beim Fehlanlassen vom AnlaBautomaten APD-55 be-
stimmt und betragt 56 * 4 s. Bei 7,5 bis 9 % Drehzahl ist der Triebwerksbedienhebel in
die Stellung Leerlauf zu bringen. Nach Erzeugung des Kraftstoffdruckes vor den Diisen
(verstaubter Kraftstoff aus der Dise) und Durchsehen des Kraftstoffsystems (auf Leck-
stellen) ist die Kraftstoffzufuhr zum Triebwerk durch Verstellen des Triebwerksbedienhebels
in die Stellung “"Stop" zu unterbrechen. Das Verstellen des Triebwerksbedienhebels in die
Stellung “"Stop" erfolgt spatestens 35 s nach dem Dricken des BodenanlaBknopfes. Dadurch
wird der im Gasluftkanal des Triebwerkes angesammelte Kraftstoff entfernt. Beim Fehlan-
lassen dreht der Starter den Hochdruckrotor bis zu Drehzahlen von mindestens 17 % durch,

8. Wahrend des Durchdrehens des Triebwerkes beim Fehlanlassen nuB der Schmierstoffeintritts-
druck mindestens 0,5 kp/cm2 und der Kraftstoffdruck in der Ringleitung der ersten Disen-
stufe 10 bis 25 kp/cm2 betragen.

9, Hilfseneigieanlage TA-6A ausschalten und Auslaufgeriusch des Triebwerkes verfolgen.
Fremdartige Gerzusche im Triebwerk sind unzuléssig.

10. Nach dem Anhalten des Hochdruckrotors Brandhahn schlieBen und Behslterpumpe ausschalten.,

11. Verbindungen der Rohrleitungen und Aggregate des Kraftstoff- und Schmierstoffsystems
durchsehen und auf Dichtheit prifen. Kraftstoff- und Schmierstofflecks sind unzuléssig.

Anmerkung: Wenn beim Kaltdurchdrehen oder Fehlanlassen an einem neu eingebauten Trieb-
werk kein Schmierstoffdruck entsteht, ist das Schmierstoffsystem lber das Ent-
liftungsventil an der Schmierstoffpumpe OMN-30 zu entliften.

8.11. Bremslauf eines neu eingebauten Triebwerkes

Der Bremslauf eines neu in das Flugzeug eingebauten Triebwerkes erfolgt nach der Entkonser-
vierung entsprechend Abschnitt 1.4.

8.12. Arbeiten am neu eingebauten Triebwerk nach dem Bremslauf

1. Beim Ausschalten des Triebwerkes ist beim Auslaufen auf fremdartige Gerdusche zu achten
und die Auslaufzeit der Laufer des Niederdruck~ und des Hochdruckverdichters entsprechend
Abschnitt 1.5, zu messen.

2. Auf Kraftstoff- und Schmierstofflecks kontrollieren. Festgestellte Lecks beseitigen.
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3, Schmierstoff aus vorderem und hinterem Gerdtetrdger ‘des Triebwerkes durch ein Sieb ab-
lassen,

4. Schmierstoffilter MFS-30 des Triebwerkes und Filtersignalisator des Aggregates ZWS-30
durchsehen. Erforderlichenfalls Filter mit sauberem Benzin oder Kerosin auswaschen.
Sektionen des Filtersignalisators auf Kurzschlisse mit einem Durchgangsprifer kontrol-
lieren. Beim Feststellen eines Kurzschlusses, der durch das Auswaschen nicht beseitigt
wurde, sind der Filtersignalisator zu zerlegen und die Sektionen einzeln auszuwaschen,
wobei auf die Unversehrtheit der Isolation der Sektionen zu achten ist. Sektionen mit zer-
storter Isolation auswechseln,

5. Kraftstoffilter der Aggregate NR-30KU, DPO-30K, TD-30K und TMR durchsehen. Filter mit sau-
berem Benzin oder Kerosin auswaschen.

6. Sauberkeit der Kraftstoffilter des TMR mit dem Geradt PKF prifen und erforderlichenfalls
im Ultraschallbad entsprechend der Vorschrift Nr. 63 auswaschen,

7. Nach der Durchsicht der Filter Aggregate TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K entliiften.
Anmerkung: Bei jeglichem Ablassenm des Kraftstoffes aus dem Kraftstoffsystem muB das
Kraftstoffsystem spdtestens nach 24 h entsprechend Abschnitt 9.2. konserviert
werden.,

8. Schmierstoffstand im Behidlter des Triebwerkes prifen und bei Notwendigkeit Schmierstoff
nachfillen.

9. Hydraulikfliussigkeitsstand im Beh&lter des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung
prifen und erforderlichenfalls Hydraulikbehdlter nachfiillen,

10, Lufteinlauf des Triebwerkes, Schaufeln des Eintrittleitapparates, kontrollierbare Schau-
feln des Niederdruckverdichters, Schaufeln des Leitapparates und des Laufrades der 6. Tur-
binenstufe und Schubdiise durchsehen., Schubumkehrvorrichtung durchsehen,

11. Befestigungsbaugruppen des Triebwerkes, aller Aggregate, Verbindungen und ihre Sicherung
durchsehen.

8.13. Kontrollflug mit neu eingebautem Triebwerk

1. Nach Bremslauf des Triebwerkes und Durchfihrung der Wartung ist ein Kontrollflug fir Pri-
fung eines neu eingebauten Triebwerkes entsprechend Abschnitt 2. erforderlich,

2., Beim Kontrollflug ist die Funktion des Triebwerkes und die Ubereinstimmung seiner Parame-
ter mit den in Tabelle 4 angegebenen Parametern unter folgenden Bedingungen zu prifen:
beim Start, beim Steigflug auf 11000 m Hbhe, beim Horizontalflug in 11000 m Héhe bei Nenn-
oder 0,9-Nennleistung des Triebwerkes, beim Gleitflug und bei der Landung.

3. Bei der Landung des Flugzeuges nach dem Kontrollflug ist die Drehzahl des Hochdruckrotors
am Anschlac des Triebwerksbedienhebels fir maximalen Umkehrschub zu priifen.
Die Drehzahl des Hochdruckrotors muB dem Diagramm in Abb. 12 entsprechen. Bei fehlender
Ubereinstimmung der Drehzahl ist der Anschlag des Regimes mit maximalem Umkehrschub *auf
dem Zentralpult im Cockpit entsprechend Abschnitt 5.15. einzustellen.

8,14, Arbeiten am Triebwerk nach dem ersten Flug

Nach dem ersten Flug mit neu eingebautem Triebwerk sind die gleichen Arbeiten durchzufihren,
wie nach seinem Bremslauf am Boden, d. h. entsprechend Abschnitt 8,12.,auBer Punkt 8,12.6.

Nach der Durchfihrung der genannten Arbeiten miissen der Triebwerkseinlauf und die Schubdise
entsprechend den Forderungen in Abschnitt 1.5. mit Blinddeckeln verschlossen werden.
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9, Konservierung des Triebwerkes und seiner Aggregate
9.1. Allgemeine Grundsatze

1. Die Konservierung ist eine GrundschutzmaBnahme fir die Triebwerksteile vor Korrosion wih-
rend ihrer Lagerung und ihres Transportes.

2. Der Korrosionsschutz wird durch Auftragen einer entsprechenden Schutzschicht auf die in-
neren und &uBeren Oberflachen der Teile und Baugruppen des Triebwerkes erreicht.

3. Zur Konservierung des Schmierstoffsystems des Triebwerkes bei seinem Ausbau aus dem Flug-
zeug ist das schmiermittel MK-8 oder MK-8P, GOST 6457-66, zu verwenden.,

4. Zur Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes ist das Schmiermittel MK-8,
GOST 6457-66, oder das Transformatordl der Marke TK, GOST 982-68, zu verwenden, das bei
Temperaturen von 105 bis 115 Oc wasserfrei gemacht wurde.

5. Das Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung wird nicht konserviert. Der Korrosions-
schutz der Teile des Hydrauliksystems wird durch die Hydraulikflissigkeit AMG-10,
GOST 6794-53, gewdhrleistet.

6. Zur auBeren Konservierung des Triebwerkes und der Aggregate ist Waffenfett UNé m}t neutra-
ler Reaktion GOST 3005—51* ) oder das Konservierungsmittel K-17, GOST 10877—64* , zu

verwenden.

7. Die Verwendung regenerierter und verbrauchter Ule und Schmiermittel zur Konservierung ist
nicht gestattet,

8. Eine Konservierung des Triebwerkes bei seinem Ausbau aus dem Flugzeug, die entsprechend
Abschnitt 9.8. durchgefiihrt wurde, gewdhrleistet maximal eine dreimonatige Lagerung.

9. Die Konservierung der Aggregate bei Abbau vom Flugzeug, die entsprechend den Abschnitten
9.4. und 9,5, erfolgte (ohne #uRere Konservierung), gewdhrleistet ihre dreimonatige Lage-
rung. Aggregate, die eine innere und &uBere Konservierung entsprechend Abschnitt 9.4,,
9.5, und 9.6. erhielten, kénnen unter normalen Lagerbedingungen ein Jahr lang gelagert
werden,

9.2. Konservierung des Triebwerkes am Flugzeug

1, Bei Einsatzunterbrechungen des Triebwerkes im Flugzeug unter 10 Tagen erfolgt keine spe-
zielle Konservierung. In diesem Fall besteht ein Korrosionsschutz der Kandle des Kraftstoff-
systems durch den Kraftstoff.

2. Wenn der Kraftstoff aus dem Kraftstoffsystem oder den Aggregaten abgelassen wurde, sind
das Kraftstof fsystem spdtestens nach 24 h mit Kraftstoff zu fullen, die Aggregate TMR,
IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K zu entliften und ein Fehlanlassen des Triebwerkes durchzu-
filhren. Ist das Fullen des Systems mit Kraftstoff nicht méglich, muB das Kraftstoffsystem
des Triebwerkes entsprechend Abschnitt 9.3. konserviert werden.

3. Bei Einsatzunterbrechungen des Triebwerkes bis zu 30 Tagen ist ein Fehlanlassen nach
10 Tagen durchzufithren und nach 20 Tagen das Triebwerk anzulassen und im Leerlauf 2 min
und bei 0,7 Nennleistung 2 bis 15 min laufen zu lassen.

4. Bei Einsatzunterbrechungen des Triebwerkes bis zu 30 Tagen darf statt des Fehlanlassens
und des Anlassens des Triebwerkes innerhzlb der ersten zehn Tagen das Kraftstoffsystem
des Triebwerkes entsprechend Abschnitt 9.3. konserviert werden. Die Konservierung des
Kraftstoffsystems gewdhrleistet einen dreimonatigen Korrosionsschutz.

5, Bei Einsatzunterbrechungen des Triebwerkes im Flugzeug von iber drei Monaten muB nach je-
weils drei Monaten das Triebwerk entsprechend Abschnitt 8.8. entkonserviert und dann neu
konserviert werden,

9.3. Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes im Flugzeug

1. Vor der Durchfiihrung der Konservierung des Kraftstoffsystems ist das Triebwerk anzulassen
und im Leerlauf 2 min und bei 0,7 Nennleistung 2 bis 5 min laufen zu lassen. Beim Leerlauf
sind mit dem Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung die Strahlumlenkklappen fir 5 bis 10 s
auf Umkehrschub zu verstellen, wonach der Hebel wieder auf Vorwdrtsschub gestellt wird.

Anmerkuna: In Ausnahmefsllen, sofern das Triebwerk nicht angelassen werden kann, darf das
Kraftstoffsystem ohne vorheriges Anlassen und Erwdrmen des Triebwerkes konser-
viert werden. Das Kraftstoffsystem ist zur Vermeidung des Verbrennens des
Schmiermittels erst nach dem Abkiihlen des Triebwerkes zu konservieren,

2. Zur Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes ist die Anlage nach Abb. 62 zu
verwenden; sie enthalt:

- Behilter (1) mit 30 1 Fassungsvermbgen, der mit einer Vorrichtung zur Kontrolle der
Menge und der Temperatur des Schmierstoffes beim Konservieren ausgeriustet ist;

- Pumpe (2), die eine Schmierstofférdermenge von 15 bis 20 1 pro min gewdhrleistet, mit
Reduzierventil (3) (p = 1,7 kp/cm?) ;
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- Manometer (5) zum Messen ges Schmierstoffdruckes hinter dem Filter (4) mit einem iieB-
bereich von O bis 3 kp/cm<;

- Ventil (8), das hinter der Pumpe angebracht ist;
- Filter (4) mit einer Maschenweite von maximal 30 dm.

3. Das Kraftstoffsystem wird in nachstehender Reihernfolge konserviert:

- Sauberkeit des Behdlters der Konservierungsanlage prifen und den Behalter mit 30 1
sauberem Schmierstoff MK-8 oder Transformatorentl der Marke TK fiullen, Die Schmierstoff-
temperatur muB 15 bis 80 ©C betragen;

- Brandhahn des Kraftstoffsystems des Flugzeuges schlieBen;

- Schlauch (6) der Anlage an Kopservierungsstutzen (7) anschlieBen, der an der Kraftstoff-
leitung vor der Putipe DZN44-PST angebracht ist;

- Kappen von den Stutzen an den Kraftstoffzuleitungen zu den Ringleitungen der ersten und
zweiten Disenstufe abnehmen und genannte Stutzen mit dem Verbindungsrohr (11) verbinden,
das dem Bordwerkzeug beigelegt ist;

- Stromversorgung der Gerdte und der Automatik einschalten;

- Schmierstoffdruck am Eintritt in die Pumpe DZN44-PST von 0,7 bis 1,7 kp/cm2 von der Be-
hélterpumpe der Anlage erzeugen und Kraftstoff aus den Entliftungsventilen der Aggrega-
te TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K mit Hilfe der Vorrichtung mit dem Schlauch (9) bis
zum Austreten eines sauberen Schmierstoffstrahls ablassen; erforderlichenfalls Schmier-
stofférderpumpe an der Anlage ausschalten;

- Schmierstofférderpumpe an der Anlage einschalten, sofern sie ausgeschaltet wurde, und
drei FehlanlaBvorgédnge des Triebwerkes entsprechend Abschnitt 8,10. durchfihren. Dabei
muB der Brandhahn geschlossen sein. Wahrend des Durchdrehens des Triebwerkes Triebwerks-
bedienhebel in eine Stellung bringen, die anndhernd dem Reiseflugregime entspricht,

Bei Erreichen eines Druckes von 10 bis 25 kp/cm? in der Kraftstoffringleitung der er-
sten Disenstufe und Auftreten verstdubten Schmierstoffes am Austritt der Schubdiise
Triebwerksbedienungshebel in Stellung "Stop" schieben., Erfolgt die Konservierung des
Kraftstoffsystems ohne vorheriges Anlassen und Laufen des Triebwerkes bei 0,7 Nennlei-
stung, sind beim Fehlanlassen mit dem Bedienhebel der Schubumkehrvorrichtung die Strahl-
umlenkklappen fir 5 bis 10 s auf Umkehrschub zu stellen., Danach wird der Bedienhebel
wieder auf Vorwiartsschub gestellt,

- Nach dem Abstellen des Triebwerkes mindestens 1 1 Konservierungsmittel aus dem AblaR-
ventil des Aggregates IMT-3 und aus jedem AblaBventil des Aggregates ZNA-30K mindestens
2,5 1 ablassen, danach Behidlterpumpe der Anlage, die Stromversorgung der Ger&te und der
Automatik auszuschalten sind.

- Verbindungsrohr (12) vom Triebwerk abnehmen, das die Ringleitungen der ersten und der
zweiten Diisenstufe verbindet, auf die freigelegten Stutzen Kappen aufsetzen und sichern;

- vom Konservierungsstutzen (7) Schlauch (6) der Anlage 1l6sen, Stutzen (7) mit Kappe ver-
schlieBen und sichern;

- von den AblaRBventiler der Aggregate TMR, IMT-3, ZNA-30K und RPPO-30K Vorrichtung mit
Schlauch trennen, auf die Stutzen der AblafBventile Kappen aufsetzen, anziehen und
sichern;

- Lufteinlauf und Schubdise mit Blinddeckeln verschlieBen,

Achtung! Bei Regen oder Schneefall darf die Konservierung nicht durchgefuhrt werder.

9.4, Innere Konservierung der Kraftstof faggregate NP-30KU, DPO-30K, RPPO-30K, ZR~1-30K,
DZN44-PST, RNA-30K, ZNA-30K, TD-30K und IMT-3 bei ihrem Abbau vom Triebwerk

1. Die innere Konservierung der Aggregate erfolgt entsprechend diesem Abschnitt bei ihrem
Abbau vom Triebwerk. Die Konservierung der Aggregate erfolgt spatestens 24 Stunden nach
ihrem Abbau,

2. Eine innere Konservierung erhalten alle inneren Hohlriume der Aggregate, mit Ausnahme der
Luftkanidle des Kraftstoff- und AnlaBautomaten, des Beschleunigungsautomaten und des Be-
grenzungsmechanismus des Luftdrucks hinter dem Hochdruckverdichter der Reglerpumpe NR-30KU
sowie der Steckerverbindungen, die mit Transportkappen verschlossen werden missen.

3, Die innere Konservierung der Kraftstoffaggregate erfolgt mit auf 50 bis 70 °C erwirmten
Schmierstoffen, die fir die Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes verwendet
werden,

4. Vor der Konservierung der Aggregate ist der Kraftstoff aus ihnen abzulassen, sind die
Kraftstoffilter der Aggregate NR-30KU, TD-30K und DPO-30K abzunehmen und auszuwaschen.

5. Zur Konservierung des Aggregates DZN44-PST Schmierstoff in die Kraftstoffzu- und-abfluB-
stutzen fillen. Nach dem Einfillen des Schmierstoffes Antriebswelle des Aggregates 5 bis
10mal drehen,

6., Zur Konservierung der Reglerpumpe NR-30KU ist folgendes durchzufihren:

- an Eintrittsrohransatz der Reglerpumpe NR-30KU Schlauch der Konservierungsanlage an- >
schlieRen und am Eintritt in das Aggregat einen Schmierstoffdruck von 2,0 bis 2,5 kp/cm
erzeugen;

- Kraftstoff iber Kraftstoffzufuhrstutzen vom Aggregat IMT-3 bis zum Austritt eines
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10.

11.

12.

13.

kontinuierlichen Schmierstoffstrahls entliften, Stutzen verschlieBen;

- unter Drehen des Zapfens der Antriebswslle Bedienhebel des Aggregates mehrmals avs der
Stellung "Stop" in die Stellung "Start” schieben, bis aus dem Stutzen zum Aggregat
DPO-30K 0,8 bis 1,0 1 Schmierstoff ausgetreten ist.

Kraftstoffaustrittsstutzen zum Aggregat DPO-30K verschlieBen.

Zur Konservierung des Aggregates DPO-30K Schlauch der Konservierungsanlage an Hochdruck-
kraftstoffzufuhrstutzen von der Reglerpumpe NR-30KU anschliefien und Schmierstoffdruck von
2,0 bis 2,5 kp/cm? erzeugen. Gleichzeitig Zapfen der Antriebswelle bis zum Austritt von
Schmierstoff aus dem Kraftstoffaustrittsstutzen zum Aggregat ZR-1-30K drehen.

Bei der Konservierung des Aggregates ZR-1-30K Schmierstoff von der Konservierungsanlage
durch den KraftstoffablaBstutzen aus dem Aggregat DPO-30K mit einem Druck von 2,0 bas
2,5 kp/cm? zufithren, Gleichzeitig Zapfen der Antriebswelle bis zum Austritt von Schmier-
stoff aus dem AblaBstutzen des Aggregates zum Eintritt in die Reglerpumpe NR-30KU dreher:,

Zur Konservierung des Aggregates RNA-30K schmierstoff aus der Konservierungsanlage nach-
einander in alle Stutzen mit einem Druck von 2,0 bis 2,5 kp/cm< einfillen, Zur Konservie=
rung des Aggregates ZNA-30K Schmierstoff nacheinander in den Innenraum des Zylinders von
der Seite der Kolbenstange und in den Innenraum dgs Zylinders, der der Kolbenstange gegen-
tiber-liegt, mit einem Druck von 2,0 bis 2,5 kp/cm® einfillen, wobei der Schmierstoff durch
das AblaBventil bis zum Austritt eines kontinuierlichen Strahls abgelassen wird.

Zur Konservierung des Aggregates RPPO-30K sind folgende Arbeiten durchzufihren:

~ Kappe vom Entliiftungsventil des Aggregates abnehmen; Vorrichtung mit Schlauch an Stutzen
des Aggregates anschliefen, Schlauch in gesonderten Behidlter halten;

- an Kraftstoffzufuhrstutzen Schlauch der Konservierungsanlage anschlieRen;

- am Eintritt in das Aggregat Schmierstoffdruck von 2,0 bis 2,5 kp/cm2 erzeugen; Schmier-
stoff so lange zufiihren,bis reiner Schmierstoff aus dem AblaBstutzen des Aggregates aus-
tritt;

- Welle des Aggregates am Wellenstumpf bis zum Austritt von Schmierstoff aus dem Ablali-
ventil des Aggregates und dem KraftstoffablaBstutzen drehen;

- von Kraftstoffzufuhrstutzen zum Aggregat Schlauch der Anlage trennen;

- von AblaBventil Vorrichtung mit Schlauch trennen, Kappe auf Stutzen aufschrauben und
sichern,

Zur Konservierung des Aggregates TD-30K schmierstoff mit einem Druck von 2,0 bis 2,5 kp/cm2
durch den Hochdruckkraftstoffzufuhrstutzen bis zu seinem Austritt aus dem AblaBstutzen
zufohren,

Zur Konservierung des Aggregates IMT-3 cind folgende Arbeiten durchzuflihren:

- Kappe vom Entliftungsventil des Aggregates abnehmen, an Stutzen des Ventils Vorrichtung
mit Schlauch anschlieRen, Schlauchende in Behdlter halten;

- Schmierstoff mit einem Druck von 2,0 bis 2,5 kp/cm2 in AblaBstutzen aus dem Aggregat
zur Pumpe NR-30KU und Kraftstoffzufuhrstutzen zum Aggregat von der Pumpe NR-30KU zuflh-
ren, wobei der Kraftstoff Uber das Entluaftungsventil bis zum Austritt des Schmierstof-
fes entliftet wird;

- Vorrichtung mit Schlauch vom Stutzen des Entluftungsventils trennen, Kappe auf Stutzen
aufschrauben wund sichern.

Nach der inneren Korservierung der Aggregate aus den Stutzen tiberfliissigen Schmierstoff
ablassen, wonach auf alle Stutzen Transportkappen mit Gummidichtungsringen aufzusetzen,
alle Kappen mit einem Draht zu sichern und zu plombieren sind.

9.5. Innere Konservierung der Aggregate des Schmierstoffsystems des Triebwerkes und des

1.

Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung bei ihrem Abbau vom Triebwerk

Die Konservierung der Aggregate des Schmierstoffsystems des Triebwerkes erfolgt durch
Fillen mit dem Schmierstoff M<-8 oder MK-8P, Nach dem Fillen mit Schmierstoff sind Kap-
pen auf die Eintritts- und Austrittsstutzen zu setzen, Schmierstof fpumper beim Fillen
mit Schmierstoff an der Antriebswelle drehen.

Die Konservierung der Aggregate des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung erfolgt
durch Fillen mit AMG-10. Nach dem Fiillen mit Schmierstoff Kappen auf die Stutzen auf-
setzen.,

9.6. AuBlere Konservierung der Aggregate bei ihrem Abbau vom Triebvierk

1.

Die 3duBere Konservierung erfolgt mit Waffenfett UNé, GOST 3005—51*', oder Schmie rstoff
K-17, GOST 10877-64% , die auf 60 bis 70 °C erwarimt werden.
Die auRere Konservierung darf auch mit den Schmierstoffen M<K-22 oder MS-20, die auf

60 bis 70 ©C erhitzt werden mit einem Zusatz von 4 bis 6 % Zeresin erfolgen.

Eine #uBere Konservierung erhalten alle AuBenfléchen,die nicht gelackt sind. Vor der Kon-
servierung sind die AuBenflachen der Aggregate mit einem sauberen Tuch, das mit Berzin B-70
getrankt wurde, abzuwischen und 10 bis 15 min an der Luft zu trocknen, Beim Abwischen ist
darauf zu achten, daB Benzin oder Kerosin nicht auf die Innenflachen und in die Drainage-
raume der Aggregate sowie an Stellen, die nicht konserviert werden, gelangt.
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3. Keine &uBere Konservierung erhalten die Oberfléchen von Elektromagneten, der Frequenz-
korrekturmechanismus und die Mikroschaltergehiduse. Bei der #uBeren Konservierung darf
kein Schmierstoff, Benzin oder Kerosin in die Entliiftungséffnungen des Einsatzes und der
Kappe der Aneroiden des AnlaBautomaten, der Balgkorper des Beschleunigungsautomaten und
des Druckbegrenzungsmechanismus fir pgx, der AblaBdiisen aus den Hohlridumen des AnlaBauto-
maten und des Begrenzungsmechanismus des py der Reglerpumpe NR-30KU gelangen,

4. Nach der &uBeren Konservierung Aggregate in Ulpapier einwickeln und in Spezialverpackung
einpacken,

9,.,7. Konservierung der Kraftstoffdiisen

1. Beim Ausbau des Triebwerkes aus dem Flugzeug ohne Konservierung des Kraftstoffsystems
sind spétestens 24 Stunden nach dem Ablassen des Kraftstoffes aus den Systemen des Flug-
zeuges oder des Triebwerkes die Kraftstoffdiisen des Triebwerkes zu konservieren.

Das Konservieren erfolgt mit den fur die Konservierung des Kraftstoffsxstems des Trieb-
werkes vorgesehenen Schmierstoffen mit einer Temperatur von 15 big 60 o

2, Der Schmierstoff wird durch die Stutzen der Kraftstoffzufuhrleitungen zu den Ringleitun-
gen der ersten und zweiten Disenstufe zugefiuhrt., Er wird mit einem Druck von 2,0 bis
2,5 kp/cm? durch die Disen gedrickt. Die Menge fir jede Ringleitung betragt 1,5 bis 2,0 1.

3. Die Lagerfrist der konservierten Disen betrdgt maximal 3 Monate,

9.8. Konservierung des Triebwerkes nach seinem Ausbau aus dem Flugzeug
1. Beim Ausbau aus dem Flugzeug wird das Triebwerk fiir 3 Monate konserviert,

2. Vor der Konservierung des Triebwerkes ist aus den AblaBventilen der Schmierstoff aus dem
Schmierstoffbehdlter, dem Kraftstoff-Schmierstoff-Kiihler, dem vorderen und hinteren Geri-
tetrdger des Triebwerkes abzulassen, In den Schmierstoffbehilter des Triebwerkes 27 1
frischen Schmierstoff MK-8 oder MK-8P einfillen.,

3. Kraftstoffsystem des Triebwerkes entsprechend Abschnitt 9.3, konservieren,

4, Nach der Konservierung des Kraftstoffsystems des Triebwerkes Schmierstoff aus den AblaR-
ventilen des TMR, dem Schmierstoffbeh&lter, dem vorderen und hinteren Gerdtetriger ablas-
sen, Druck im Hydrauliksystem der Schubumkehrvorrichtung durch das AblaBventil KP-40 ab-
lassen und Hydraulikfliissigkeit aus dem Beh&lter des Hydrauliksystems ablassen, Stickstoff-
druck in den Hydraulikakkus tber den Fillstutzen IL527A ablassen.

5. Triebwerk aus dem Flugzeug ausbauen und auf Transportwagen entsprechend Abschnitt 8,2.
setzen,

6. Vorhandensein der Blindverschliisse an allen Stellen prifen, die in das Triebwerksinnere
fihren; fehlende Verschliisse anbringen,

7. AuBere Konservierung des Triebwerkes durchfihren. Die uBere Konservierung ist spéte-
stens 72 Stunden nach der inneren Konservierung durchzufiihren.

8. Zur Durchfithrung der &uBeren Konservierung Triebwerk mit einem sauberen mit Benzin B-70
getrankten Tuch von Staub reinigen und 10 bis 15 min an der Luft trocknen.

Achtung! 1. Gummiteile und Elektroaggregate mit einem trockenen Tuch abwischen.

2. Die Elektroleitungen, Elektroaggregate, Gummiteile, Thermoisolation der Rohr-
leitungen und Aggregate dirfen nicht mit Benzin in Berihrung kommen.

9. Alle nicht mit Farbe versehenen AuBenteile sind mit einem Pinsel mit einer diinnen Schicht
Waffenfett, das auf 60 bis 80 °C erwarmt wurde, oder mit dem Schmiermittel K-17 ohne Er-

wadrmen zu iberziehen.
Gelackte Teile, Gummiteile, Teile der Elektroausriistung und Abschirmungen der Leitungen

werden nicht konserviert.
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10.
1.
2.
3.

4,

i1.

12.

13.

14,

15.

16..

17.

18.
19.
20.
21.

Verpackung, Lagerung und Transport des Triebwerkes

1., Verpackung des Triebwerkes

Bordbuch des Triebwerkes auf Durchfiihrung der inneren und suBeren Konservierung priufen.
Vorhandensein der Erzeugnispasse fur die angebauten Aggregate prifen.

Vorhandensein der Plomben an den Aggregaten prifen.

Verpackungsmaterial zur Verpackung des Triebwerkes vorbereiten.

Dazu sind folgende Arbeiten durchzufihren:

a) Verpackungskiste aufen von Staub oder Schnee befreien;

b) vom Boden und Transportstédnder der Kiste Fremdkorper sowie Staub mit einer Birste
oder einem Tuch entfernen;

c) prifen, ob Innenfléche des Deckels der Kiste mit Dachpappe ausgeschlagen ist.

Transportbalken (20) und rechten Seitenstander (21) vom Kistenboden (23) der Transport-
kiste abnehmen (siehe Abb. 49).

Alle bendtigten Teile und Baugruppen zur Befestigung des Triebwerkes sowie Ulpapier, Bind-
faden, Polyadthylenband zum Umwickeln des Triebwerkes und die Polydthylenhiille vorbereiten.
Zustand der Folie, der SchweiBraht der Hulle und des Silikagels prufen.

Auf dem Kistenboden Polyiathylenhille ausbreiten, nachdem die Offnungen in den Zwischen-
lagen (4) und (6) der Hille mit den Of fnungen der Schienen (5) und (8) der Stander des
Kistenbodens zur Ubereinstimmung gekracht wurden.

Seitenscharnierkonsolen (7) und Konsolen (3) auf Stitzschienen (8) und (5) aufsetzen.

Auf Oberflache der Polysathylenhille Olpapierblatter zum Einschlagen des Triebwerkes aus-
breiten,
Vor dem Aufsetzen des Triebwerkes auf den Kistenboden folgende Arbeiter durchfihren:

a) In die Offnungen der hinteren Transportkonsolen (1) des Triebwerkes Bolzen (2) mit Hil-
sen (9) einsetzen, Muttern (10) auf Bolzen aufschrauben und mit Splinten sichern;

b) mit sauberem Tuch Zindaggregate, Mikroschalter fiir die Stellung der Schaufeln des Ein-
trittleitapparates, Elektromechanismer, Zundkerzen, Kontakte, Steckerverbindungen,
Abschirmschlauche und Elektromagnete, Feuerldschringleitung, Gummi- und Duritschléuche,
Rohrleitungen mit Thermoisolation abwischen und mit Olpapier umwickeln.

Anmerkung: 1. Befestigungsteile der Elektroaggregate nicht mit Papier umwickeln, da sie
konserviert werden.

5. Erforderlichenfalls Olpapier mit Schnur umwickeln.
c) Mit Schmiermittel ZIATIM-201 spharische Flachen der Kugellager und Scharnierkonsolen
einfetten,

Triebwerk so auf Kistenstander ablassen, daB die Bolzen der hinteren Transportaufhangun-
gen (1) des Triebwerkes am Anschlag in den Konsolen der unteren Stitze (3) sitzen.
Scharnierkonsolen (7) an Transportaufhdngungen (12) des Triebwerkes befestigen. Beim An-
schluB der Scharnierkonsolen (7) an den Aufhangungen (12) StoBdampfer (13) von beiden Sei~
ten einsetzer. Auf Bolzen (11) Mutter (14) aufschrauben, anziehen und mit Splint sichern.

Rechten Seitensténder (21) und Transportbalken (20) auf Boden der Transportkiste aufsetzen
und befestigen.

Mit Bolzen (19) hintere Aufhdngung (16) des Triebwerkes mit Konsole (18) des Transport-
balkens (20) verbinden. Mutter (15) auf Bolzen (19) aufechrauben, anziehen und mit Splint
sichern. Mutter (17) anziehen und sichern.

Hillen abnehmen und Innenrdume des Einlaufes und der Schubdiise des Triebwerkes auf Fremd-
kérper durchsehen, Hillen wieder tUberziehen.

GleichmaBig tber die AuBenflédche des Triebwerkes 40 Beutel mit jeweils 1 kg Silikagel

anordnen,

Anmerkung: 1. Zur Vermeidung des Verdlens der Beutel Ulpapier unter die Beutel legen.
2. Beutel mit Silikagel an zwei Punkten befestigen.

Triebwerk mit einer Doppelschicht Olpapier und dann mit Bindfaden umwickeln.

Auf Oberflache des eingewickelten Triebwerkes 21 Beutel mit jeweils 1 kg Silikagel an-
ordnen,

Am Triebwerk Tafel mit Datum und Ablauf der Konservierung befestigen.

Triebwerk mit Hille verschlieflen.

Uberragende Rander der Hille unterschlagen und Triebwerk mit Polyathylenband umwickeln.

Montageteile entsprechend der Teileliste vervollstandigen, die dem Triebwerk beigefigt
ist, mit technischer Vaseline konservieren und in Olpapier einwickeln, Teile in Beutel
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aus Polyadthylenfolie legen und zwei Beutel mit jeweils 0,3 kg Silikageltrockner und eine
Patrone mit Silikagelindikator dazulegen, Beutel zuschweiBen, Teile in Kiste legen,
Deckel annageln und plombieren,

22, Kisten mit den Dokumenten und den beigefiigten Teilen auf dem Boden der Transportkiste
befestigen,

Anmerkung: Kisten mit Holzschrauben 3,5 x 30 (GOST 1145—70* ) befestigen.

23, Triebwerk mit dem Deckel der Kiste verschlieRBen, Dabei darauf achten, daB der Deckel her-
vorragende Teile nicht beschadigt.

24, Deckel der Kiste am Kistenboden mit 8 Bolzen und 16 Mutter befestigen.

25. Bordbuch des Triebwerkes zusammen mit Erzeugnispéssen der Aggregate und Packzettel einzeln
in Folie einschweifen, Paket mit Bordbuch in die Kiste legen, Paket mit Packzettl in die
Tasche der Kiste legen, die mit einem Schieber verschlossen wird.

26, Zwei Befestigungsbolzen des Kistendeckels, die auf der Diagonalen angeordnet sind, und
Bolzen des Schiebers der Kistentasche mit Plomben versehen.

Achtung! 1. Das Triebwerkzubehér ist komplett zu verpacken.
2. Das Verpacken des Triebwerkes im Freien bei Regen und Schneefall ist verboten.

10.2, Lagerung des Triebwerkes

1. Die Lagerung des Triebwerkes, der Teile und Werkzeuge, die im Herstellerwerk konserviert
und mit Silikagel in Hillen aus Polyadthylenfolie verpackt wurden, ist auf 6 Jahre in La-
gerraumen ausgelegt. In diese Frist ist eine dreijdhrige Lagerung im Freien ohne Schutz-
dach in allen Klimazonen der UdSSR mit Ausnahme folgender warmer Gebiete eingeschlossen:
Mittelasien, Transkaukasien, Kaukasuskiste des Schwarzen Meeres. In diesen Gebieten ist
die Lagerung im Freien ohne Schutzdach fir zwei Jahre und mit Schutzdach fir drei Jahre
erlaubt,

Anmerkung: Die fiir das Triebwerk festgelegte Einsatzdauer ist in der Gesamtlagerfrist
enthalten. Die Gesamtlagerfrist ist im Bordbuch des Triebwerkes angegeben.

2, Die Konservierung des Triebwerkes ist auf eine Lagerung innerhalb der angegebenen Frist
unter Beachtung der Lagervorschriften ausgelegt.

3. Die R&ume zur Lagerung der Triebwerke missen beheizbar und gut beliiftbar sein, Die rela-
tive Luftfeuchte in diesen Raumen darf maximal 70 % betragen. Ihre kurzzeitige Erhé&hung
auf 80 % ist zul&dssig. Die Lufttemperatur muB +10 bis +35 OC betragen. Starke Schwankun-
gen der Temperatur und der Luftfeuchte sind unzuldssig. Temperatur und Luftfeuchte sind
zweimal am Tag zu messen, die gemessenen Daten in das Journal einzutragen,

4, Der FuBboden der Lagerrdume darf aus gestrichenem Holz, Beton, Asphalt, Steinholz oder
Fliesen bestehen. Erdboden in den Lagerrdumen ist strikt untersagt. Die FuBbodenreinigung
in den Lanerrdumen darf mit feuchten Aufwischlappen oder einem Staubsauger durchgefihrt
werden. Das Fegen des trockenen FuBbodens sowie Berieseln und Besprengen mit Wasser ist
strengstens untersagt.

5. Die Fensterdéffnungen der Lagerrdume missen mit Jalousien ausgeristet oder mit Vorhingen
versehen sein, die die Triebwerke vor Sonneneinstrahlung schiitzen.

6. Der Lagerraum muB durch einen Windfang von dem AuBenhof getrennt sein., Werden die Trieb-
werke in Lagerridumen gelagert, sind sie entweder im Windfang oder zuf Uberdachten Fla-
chen auf- oder abzuladen. Das Abladen im Freien ist verboten. Die Lagerung der Trieb-
werke im Windfang ist unzul&ssig,

7. Hinter dem Windfang ist im Lagerraum ein spezieller Raum abzuteilen, der durch eine
durchgehende Wand vom ilibrigen Lagerraum abgeteilt ist., In diesem Raum nehmen die ein-
treffenden Triebwerke die Raumtemperatur an, Dieser Raum muB den Forderungen geniigen, die
an den Hauptraum des Lagers gestecllt werden,

8. Die Lagerridume miussen zum Schutz gegen das Eindringen verschiedener Gase gut isoliert
sein, Die Lagerung von Chemikalien, S3uren, Basen und Akkumulatoren in einem Raum ge-
meinsam mit den Triebwerken ist verboten,

9. Die Flachen zur Lagerung der Triebwerke auBerhalb der Lagerriume missen asphaltiert
und an trockenen, sauberen, nicht mit Wasser iUberflutbaren Stellen angeordnet sein
und Uber ein Drainagesystem verfigen,

10. Zur Aufstellung der Kisten mit den Triebwerken sind die Fl&chen mit Untersdtzen zum
Schutz der Triebwerke vor dem Eindringen von Wasser und zur Gewihrleistung der Beliif tung
des unteren Kistenteils auszuriisten, Die Hohe der Untersdtze wird in Abh&ngigkeit von
den Klima- und Bodenverhdltnissen, jedoch auf mindestens 300 mm eingestellt.

11. Bei Lagerung der Triebwerke auf Flachen unter einem Schutzdach kann dieses Schutzdach
eine beliebige Konstruktion darstellen und aus beliebigem Material gefertigt sein,
Die Konstruktion des Schutzdaches muB den Schutz der Kisten mit den Triebwerken vor der
direkten Einwirkung von Sonnenstrahlen, vor atmosphdrischen Niederschligen sowie den
WasserabfluB in die Drainagekanile gewahrleisten. -
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12, Die Kisten mit den Triebwerken sind so aufzustellen, daB sie" fuir die Beobachtung des
Zustandes des Silikagels frei zuganglich sind. Der Abstand zwischen den zur Lagerung
aufgestellten Kisten und dem Schutzdach muB mindestens 500 mm betragen.

13, Bei der Lagerung der Triebwerke erfolgt die regelmiBige Reinigung der Abstellfléche der
Triebwerke und des Drainagesystems.

14. Triebwerke sind wie folgt zu lagern:
a) unter Lagerbedingungen hermetisch verpackt in einer Hiille aus Polydthylenfolie auf
Kistenuntersiatzen ohne Deckel, damit das Triebwerk von allen Seiten besehbar ist;
Deckel der Kisten unter solchen Bedingungen lagern, die eine Beschiddigung sowie das
Durchnissen des Holzes ausschlieBen;
b) im Freien unter einem Schutzdach verpackt in einer Hille aus Polysthylenfolie in den
Werkskisten,

15. Die Durchsicht der Verpackungskiste wdhrend der Lagerung und die Kontrolle des Zustandes
der Farbe des Silikagelindikators (durch das Sichtfenster der Kiste) muB einmal in drei
Monaten erfolgen, Bei vollsténdiger Rosaférbung des Silikagelindikators sind der in der
Hille angeordnete Silikageltrockner und der Silikagelindikator auszuwechseln und die Hil-
len durchzusehen. Die Arbeiten sind in einem Raum nach den geltenden Vorschriften durch-
zufihren,

16, Bei der Lagerung des Triebwerkes sind in das Bordbuch einzutragen:

- Beginn der Lagerfrist (Datum);

- Ergebnisse der periodischen Durchsichten wédhrend der Lagerung;

- Zustand des Silikagelindikators;

- Datum der Reparatur der Hiille aus Folie und des Auswechselns des Silikageltrockners;

- Datum jeder Umsetzung des Triebwerkes im Verlauf der gesamten Lagerfrist aus dem Lager-
raum ins Freie und umgekehrt.

Alle Eintragungen erfolgen durch den Leiter der Lagerabteilung oder dessen Stellvertre-

ter und werden durch Stempel bekraftigt.

Anmerkung: 1. Wahrend der festgelegten Lagerfrist ist es erlaubt, die Kisten mit den
Triebwerken vom Freien in Lagerraume und umgekehrt zu verriicken,

2. Das Aufstellen des Triebwerkes im Lagerraum in feuchter Verpackung ist un-
zuldssig.

10.3. Transport des Triebwerkes

1, Das Triebwerk wird in einer speziellen hélzernen armierten Kiste transportiert. Die Abmes-
sungen der Kiste sind in Punkt 10.3.9. angegeben., Die Gesamtmasse der Kiste mit dem Trieb-
werk, den Ersatzteilen des Einzelsatzes, den dem Triebwerk beigefiigten Teilen und dem
Werkzeug des Bordkoffers betrdgt rund 5000 kg.

2. Das Anheben der Kiste mit dem Triebwerk erfolgt mittels Hebezeugen mit einer Tragkraft
von mindestens 10000 kp mit Hilfe eines HiBgeschirrs, das an vier Aufhingungen (1) und
(2) befestigt wird (siehe Abb. 48). Zum Anheben des Deckels der Kiste ist das HiBge-
schirr an den vier Aufhidngungen (1) und (3) zu befestigen.

Achtung! 1. Vor dem Anheben der Kiste mit dem Triebwerk ist die Zuverlédssigkeit der
Befestigung des Deckels am Kistenboden zu prifen,

2, Das Kanten der Kiste mit dem Triebwerk ist verboten, =
3. Abheben, Absetzen und Aufsetzen der Kiste mit dem Triebwerk muB gleichmaBig
ohne StéRe und Rucken erfolgen.

3, Ein in der Kiste verpacktes Triebwerk darf mit Kraftfahrzeugen, mit der Eisenbahn oder
per Lufttransport beférdert werden,

4, Triebwerke, deren Transport in Ldnder mit tropischem Klima oder per Schiff erfolgen
5011, werden in zwei Polydthylenhiillen und einem Metallgeh3use verpackt. Beim Schiffs-
transport sind die verpackten Triebwerke in den Ladersumen des Schiffes unterzubringen.

5. Beim Kraftfahrzeugtransport eines in der Kiste verpackten Triebwerkes sind folgende
Forderungen zu erfullen:
- Vorderteil des Triebwerkes unmittelbar hinter dem Fahrerhaus anordnen;
- Kiste durch Ringe auf dem Kistendeckel mit Seilen an der Karosserie befestigen;
- beiz Transport der Kiste mit dem Triebwerk auf schlechten Wegstrecken starke StoBe ver-
meiden.

6. Beim Eisenbahntransport in einem offenen Waggon oder auf einem Plattformwaggon Kiste
mit Langs- und Querbalken sowie an den auf dem Kistendeckel befindlichen 'Ringen mit Klam-
mern bzw., mit Draht von 6 mm Durchmesser, der zur Befestigung von Lasten vorgesehen ist,
befestigen.

Anrerkung: Wenn die Kisten auf der Plattform ohne Liicke stehen, brauchen keine L&ngsbal-
ken angebracht zu werden.
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Der Lufttransport des Triebwerkes darf sowohl in nichthermetisierten Flugzeugkabinza mit
Innentemperaturen-von -60 bis +60 Oc als auch in Druckkabinen erfolgen.

Beim Transport-in einem Flugzeug mit nichthermetisierter Kabine sind beim Einladen des
Triebwerkes in das Flugzeug die Folienhiillen des Triebwerkes und des Ersatzteileinzel-
satzes zur Vermeidung ihrer Beschddigung zu enthermetisieren. Die Offnungsstellen der

Hille sind im Packzettel anzugeben, Beim Eintreffen am Bestimmungsort ist die Dichtheit

der Hille durch Uberkleben der Offnungen mit Klebeband MRTU6-05-1250-69 wieder herzustellen.
Die Transportzeit in enthermetisierter Hille darf maximal 24 Stunden betragen,

Achtung! Das Uberkleben der Uffnungen ist besonders sorgfaltig durchzufihren, da eine
Undichtheit der Hulle die Konservierung dgs Triebwerkes zerstort,

Beim Transport des Triebwerkes sind folgende VorsichtsmaBregeln zu beachten:

- Kiste mit Triebwerk zuverléssig befestigen;

- der Transport der Triebwerke in (bereinandergestellten Kisten ist verboten;

- beim Transport des Triebwerkes sind starke StdéBe und Schlége zu vermeiden.

Transportcharakteristik des Triebwerkes:

Kistenabmessungen] Masse |[Triebwerksabmes- Masse Masse des
. i der sungen in mm des verpackten
Triebwerkstyp SOk B 5 -
= === Kiste - R N Trieb- Triebwerkes
Lange| Breite| Hohe (kg) Lénge |Breite| Hohe TOGE in kg
in kg
D-30KU 6800 | 2040 2050 1800 5698 (1560 1560 2568 4368 bis
bis 4868
2300
D~-30KU mit 6800 | 2040 2050 1800 5698 | 1560 1560 2593 4752 bhis
Schubumkehr- bis 5253
vorrichtung 2300




Zur Wartung des Triebwerkes we
Bordkoffer gehéren (Abb. 53),

Anlage 1

Bordwerkzeug zur Wartung des Triebwerkes

rden folgende Werkzeuge und Vorrichtungen verwendet, die zum
der den Triebwerken mit gerader Zahl beigelegt wird.

Position Zeichnungs-~ .
auf der iyl Bezeichnung Verwendungszweck
Abbildung
1 2 3 5
1 19~-8006 Handkurbel zum Durchdrehen des Hoch-
druckrotors
2 19-8008 Vorrichtung zum Entliften des Kraftstoff-
systems und der Kraftstoff-
aggregate .
3 19-994 Spritze zum Einflillen des Schmier-
stoffes in den Starter
4 19-970 Schlissel 4 x 4 mm fir das Einstellen der Schrau-
ben der Aggregate der Kraft-
stoffautomatik
5 19-962 Kopf eines verstellbaren allgemeine Verwendung
Schlissels 55 = 75
6 19-963 Kopf eines verstellbaren allgemeine Verwendung
Schliussels 36 - 55
7 19-011 Verlangerung wird mit Gelenkkurbel 19-805
fur Kopfschlissel verwendet
8 880/225 Pinsel zum Auswaschen der Filter
9 19-801 Hammer Schlagarbeiten
10 19-019 Dorn Schlagarbeiten
11 19-969 Schliissel 3 x 3 mm fur Einstellschrauben der
Aggregate der Kraftstoff-
automatik
12 Messer RST RSFSR allgemeine Verwendung
164-71 Typ 1 oder
RTU 849-67
13 19-411 Schlissel Abbau des Drehzahlgebers
14 0889026 Schlauch Konservierung der zweiten
Disenstufe des Triebwerkes
15 19-366 Steckschliisselkopf 19 mm allgemeine Verwendung
16 19-924 steckschlisselkopf 7 mm Anziehen der Befestigungs-
muttern der Klemmen an den
Thermoelementen
17 19-908 cteckschlisselkopf 12 mm allgemeine Verwendung
18 19-836 steckschliusselkopf 17 mm allgemeine Verwendung
19 19-824 Steckschlisselkopf 14 mm allgemeine Verwendung
20 19-916 Steckschlisselkopf 10 mm Anziehen der Befestigungs-
bclzen der Thermoelemente
21 14-19-003 Schraubenzieher allgemeine Verwendung
22 19-917 Steckschlusselkopf 8 mm Anziehen der Befestigungs-
muttern der Klemmen an den
Thermoelementen
23 14-19-043 steckschlisselkopf 19 mm allgemeine Verwendung
24 19-403 Steckschlisselkopf 27 mm allgemeine Verwendung
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1 2 3 4 5
25 19-302 Steckschlisselkopf 22 mm 1 allgemeine Verwendung
26 19~959 Schlissel 1 fur Befestigungsmuttern der
Zindkerzen
27 14-19-843 Ratsche 1 Verwendung mit Kopfschliissel
28 40~-19-4004 MeiBel zum An- und Abbiegen der Siche-
rungsbleche
29 40-19-4808 groBer Schraubenzieher 1 allgemeine Verwendung
30 40~19-4806 mittlerer Spezialschrau- 1 fur die Schrauben der Stecker-
benzieher verbindungen
31 19-988 Spezialschraubenzieher 1 fur die Diise des Beschleuni-
gungsautomaten der Reglerpumpe
NR-30KU
32 19-965 Spezialschlissel 17 mm 1 fuir Einstellschrauben der Reg-
lerpumpe NR-30KU
33 19-933 Verlangerung 1 wird mit Ratsche und einzelnen
Kopfschlisseln verwendet
34 19-967 Spezialschlissel 14 mm 1 fur Einstellschrauben der
Reglerpumpe NR-30KU
35 19-971 Schlissel 5 x 5 mm 1 fur Regulierschrauben der
Kraftstoffaggregate
36 19-886 Hebel 1 wird mit Verlangerung 19-805
benutzt
37 40-19-4807 mittlerer Schraubenzieher 1 allgemeine Verwendung
38 19-973 Schlissel 1 fir Mutter des Luftzufuhrrohres
zum Starter
39 19-410 Schlissel 1 fur Muttern der Entliftungs-
leitungen
40 0891430 Gummirchr mit @ 6 und 1 wird mit Vorrichtung 19-8008
L = 1000 mm zum Entluften verwendet
41 Pinzette PS 160 x 3 1 zum Ein- und Ausbauen der Fil-
MRTU64-1-37-65 ter der Kraftstoffaggregate
(150 MRTU42-37-65)
42 19-986 Vorrichtung 1 zum Auswaschen der Sektionen
des Schmierstoffilters
43 19-140 Ringschlissel 10 x 12 mm 2 allgemeine Verwendung
a4 703383 Maulschlissel 10 x 12 mm 2 allgemeine Verwendung
45 19-922 Gewindestift 1 zum Herausziehen der Drosseln
46 19-086 Maulschlissel 14 x 17 mm 2 allgemeine Verwendung
a7 19-087 Maulschlissel 19 x 22 mm 2 allgemeine Verwendung
48 19-073 Ringschliissel 14 x 17 mm 1 allgemeine Verwendung
49 19-989 Schlissel 1 fir die Muttern der Kraftstoffzu-
fuhrleitungen zum Verbrauchs-
messer
50 19-088 Maulschlissel 24 x 27 mm 2 allgemeine Verwendung
51 19-840 Kombizange 200 GOST 5547-52 1 allgemeine Verwendung
52 19-089 Maulschliissel 30 x 32 mm 1 allgemeine Verwendung
53 19-805 bewegliche Verléngerung 1 fir Kopfschlissel (Verwendung
mit Hebel 19-886)
54 19-960 Hebel 1 wird mitverstellbaren Kopfschliis-
seln 19-962 und 19-963 verwendet
55 19-018 Hebel wird mit Steckschlisseln verwen-
det
56 19-915 Drehmomentenschliissel von 1 zum Anziehen der Muttern der
0,04 bis 0,36 kpm Thermoelemente
57 19-958 Abzieher 1 zum Ausbauen der Zindkerzen



Anlage 2

Methodik zur Benutzung des speziellen Rechenschiebers

Der spezielle Rechenschieber dient zur Bestimmung der Parameter des Triebwerkes bei seinem
Bremslauf am Boden in Abhangigkeit von den atmosph&rischen Bedingungen: der Umgebungstempe-
ratur und dem Luftdruck. Der Rechenschieber ist zweiseitig ausgelegt und besitzt 13 Skalen
(Abb, 54), '

Jede Seite des Rechenschiebers weist unten die Temperaturskalen (8) und (13) auf, die grad-
weise im Bereich von. -50 bis +50 9C unterteilt sind, Auf jeder Seite des Laufers ist ein
Visier, Die Ubereinstimmung der Seiten des Rechenschiebers mit den Seiten des Laufers wird
nach der Kennzeichnung " #" bestimmt, die sich in der rechten oberen Frontseite des Rechen-
schiebers und des Liufers befindet, Das Visier besitzt ein Visiergitter, das aus der Haupt-
visierlinie (senkrechte {iber die gesamte Visierhdéhe verlaufende Linie) und den Visierlinien
mit den Punkten unten besteht, die den Luftdruck bestimmen und entsprechende Kennzeichnungen
besitzen, Die Hauptvisierlinie entspricht dem Luftdruck 770 Torr.

Die Skale (1) zeigt die Abhangigkeit der Drehzahl des Hochdruckrotors des Triebwerkes bei
der Luftentnahme zum Anlassen des anderen Triebwerkes von den AuBentemperatur.

Zur Bestimmung der empfohlenen Drehzahlen n, des Triebwerkes fir das Anlassen des anderen
Triebwerkes ist die Hauptvisierlinie auf die tatsschliche AuBentemperatur auf Skale (8)

zu stellen. Auf der Skale (1) gegeniiber der Hauptvisierlinie die empfohlene Drehzahl n, ab-
lesen,

Fiir eine AuBentemperatur von -10 °c wird beispielsweise empfohlen, das Triebwerk auf

n, = 70,2 % am ITE-2T zu bringen (siehe Stellung 1 des Visiers).

Auf der Skale 2 wird die Abhingigkeit der Drehzahl des Hochdruckrotors n, fir das Verstel-
len der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Winkel =35° bei Erhohung der Drehzahl und
das Verstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates auf -35° bei Verringerung der Dreh-
zahl von der AuBentemperatur angegeben.

Zur Bestimmung der Drehzahl n, fir das Ansprechen des Eintrittleitapparates ist die Haupt-
visierlinie auf die tatsdchlifhe AuBentemperatur auf der Skale (8) zu stellen und auf

skale (2) gegeniiber der Hauptvisierlinie der Wert n, fiir das Ansprechen des Eintrittleitap-
parates zu bestimmen, Zum Beispiel betragen fiir eine AuBentemperatur von -10 OC die Dreh-
zahlen n, fiir das Verstellen der Schaufeln des Eintrittleitapparates vom Winkel -35~ und
auf den ﬁinkel -369 71,2 % (siehe Stellung 1 des Visiers).

Analog werden die Drehzahlen n, fiir das SchlieBen und Offnen der Luftabblaseventile der 5.
und 6, Stufe des Hochdruckverdichters sowie die Drehzahl n, fir das Stellen der Schaufeln
des Eintrittleitapparates auf den Winkel -5° und ihr Verstéllen vom Winkel -50 bestimmt
(skalen 3 und 4). Die Skale (5) gibt die Abhangigkeit der Drehzahlkorrektur des Hochdruck-
rotors des Triebwerkes An, bei Nenn- und Reiseleistung von der AuBentemperatur an,

Die Drehzahl des Hochdruckrotors des Triebwerkes wird nach folgender Formel in % berechnet:

An

N> = "5 Bordb. * 2

wobei s Bordb die Drehzahlen des Hochdruckrotors fir dieses Regime sind, die aus dem Bord-

buch fiur das Triebwerk entnommen und am ITE-ZT in % umgerechnet werden, und An2 die Dreh-

zahlkorrektur des Hochdruckrotors ist, die mit Hilfe des Rechenschiebers in Abhiéngigkeit von
der AuBentemperatur bestimmt wird.
Die Toleranz fir die Drehzahl des Hochdruckrotors fiar Nennleistung und 0,9 Nennleistung be-

tragt ¥ 149, fur 0,7 und 0,6 Nennleistung betragt sie : i'g %

Zur Bestimmung der Drehzahlkorrektur des Hochdruckrotors &ny bei Nenn- und Reiseleistung
ist die Hauptvisierlinie auf die tats&chliche AuBentemperatur auf Skale (8) zu stelleh und
auf Skale (5) gegeniiber dieser Visierlinie der Wert An_ zu bestimmen.

Zum Beispiel betragt bei einer AuBentemperatur von =10 “°C der Korrekturwert A4ny = 4 %
(siehe Stellung 1 des Visiers).

Bei AuBentemperaturen von +15 %C und hdher ist die Korrektur gleich O (siehe Stellungen (2)
und (3) des Visiers).

Auf der Skale (6) wird die Drehzahlkorrektur des Hochdruckrotors des Triebwerkes An, fur
das Startregime in Abhingigkeit von der AuBentemperatur und dem Luftdruck angegeben.“Die
Drehzahl des Hochdruckrotors wird nach folgender Formel in % bestimmt:

n + bn

2 = (n2 Start + 15

wobei N> Start + 15 die Drehzahl des Hochdruckrotors fir das Startregime ist, die aus dem

L4

Bordbuch des Triebwerkes entnommen und in % am ITE-2T umgerechnet wird, und An2 die Dreh-
zahlkorrektur des Hochdruckrotors ist, die mit dem Rechenschieber in Abhiéngigkeit von der
AuBentemperatur und dem Luftdruck bestimmt wird, Zur Bestimmung der Drehzahlkorrektur des
Hochdruckrotors An, bei Startleistung muB die Hauptvisierlinie auf die tatsédchliche AuBen-
temperatur auf Skale (8) gestellt werden, Auf Skale (6) ist gegeniiber der Visierlinie des
entsprechenden Luftdruckes der Korrekturwert &4n, abzulesen. Wenn die Visierlinie, die dem
gegebenen Luftdruck entspricht, sich rechts vom gkalenwert + 1 befindet, bleibt die Korrek-

tur An2 konstant gleich + 1 %.
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Beispiel 1

AuBentemperatur gleich - 10 ?C (Stellung 1 des Visiers), Luftdruck gleidh 730 Torr. Die auf
der Skale (6) ablesbare Korrektur betrdgt -3,6 %. Bei der gleichen AuBentemperatur, aber bei
einem Luftdruck von 770 Torr, wird die Korrektur An, (auf Hauptvisierlinie ablesen) gleich
- 417 %o

Beispiel 2

AuBentemperatur +15 o (stellung 2 des Visiers), Luftdruck 760 Torr,

Der Korrekturwert An, ist gleich O. Bei der gleichen Temperatur wird fir einen Luftdruck von
720 und 710 Torr die Eorrektur An, gleich + 1 %. Auf der Skale (7) wird die Korrektur fir
die Gastemperatur hinter der Turbifie Aty im Startregime in Abhingigkeit von den atmospha-
rischen Bedingungen gegeben, Die Gastemperatur hinter der Turbine fir Startleistung wird

nach folgender Formel berechnet:

o}

t At TC

T* tT Bordb.. M

wobei ' Bordb: die Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung ist, die aus dem

Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird, und At. die Korrektur der Gastemperatur hinter der
Turbine ist, die mit dem Rechenschieber fir die atmospharischen Bedingungen beim Bremslauf
bestimmt wird.,

Zur Bestimmung der Korrektur At. ist die Hauptvisierlinie auf die gegebene AuBentemperatur
auf Skale (8) zu stellen, Im 1inIen Teil der Skale bis zur trennenden ansteigenden Linie a
und die KorrekturgrdBe At vom oberen Teil der Skale gegeniber der Visierlinie des entspre-
chenden Luftdruckes ablesen.

Beispiel 1

AuBentemperatur gleich -10 O, Luftdruck gleich 750 Torr (siehe Stellung 1 des Visiers).

Die KorrekturgroBe At—, die auf der Skale (7) bestimmt wird6 ist gleich 70 ©C, Die Be-
stimmung der Korrektur Aty im AuBentemperaturbereich von 9 °C bis +23 OC weist eine Besonder-
heit auf, die in folgendem besteht:

Wenn der Punkt der Visierlinie, der dem gegebenen Luftdruck entspricht, sich links von der
trennenden ansteigenden Linie a befindet, ist die Korrektur Aty auf dem oberen Teil der
Skale (7) gegeniiber der Visierlinie des gegebenen Luftdruckes abzulesen, d. h,, so wie im
Beispiel 1.

Wenn der Punkt der Visierlinie, die dem gegebenen Luftdruck entspricht, mit der trennenden
ansteigenden Linie a zusammenfadllt, kann A% 1 sowohl auf dem oberen Teil der Skale gegeniiber
der Visierlinie des gegebenen -Luftdruckes aIs auch aut dem unteren Teil der Skale gegeniber
der Hauptvisierlinie abgelesen werdén,

Wenn der Punkt der Visierlinie, die dem gegebenen Luftdruck entspricht, sich rechts von
der trennenden ansteigenden Linie a befindet, wird die Korrektur auf dem unteren Teil der
Skale gegeniilber der Hauptvisierlinie abgelesen,

Beispiel 2

AuBentemperatur +30 8¢ (Stellung 3 des Visiers), Unabhéngig vom Luftdruck betrégt die Kor-
rektur AtT 23 °c,

Auf den Skalen 9 und 10 werden die Korrekturen der Gastemperatur hinter der Turbine A4t
und At bei der Bestimmung der Begrenzungstemperatur durch das System WPRT-44 fir be- P
liebige Leistungsstufen angegeben, die nach folgenden Formeln berechnet werden:

tBegr. =t start + 15 *} 15 + bt fir Startleistung;

fir Nenn- und Reiseleistung,

A tp + A T

tBegr. * YT gordb.t

wobei A tr Start + 15 die Gastemperatur hinter der Turbine bei Startleistung ist, die aus

dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird, und A tT Bordb die Gastemperatur hinter der
Turbine beim entsprechenden Regime ist, die aus dem Bordbuch des Triebwerkes entnommen wird.

Die kombinierte Skale (9) besteht aus dem oberen und dem unteren Teil und gibt die Abhangig-
keit der Korrektur At fir die Gastemperatur hinter der Turbine von der Drehzahl des Trieb-
werkes im gegebenen Refime an, Zur Bestimmung der Korrektur der Gastemperatur hinter der
Turbine ist die Hauptvisierlinie auf dem unteren Teil ‘der Skale (9), auf die Drehzahl des
Triebwerkes im entsprechenden Regime zu stellen, die am Anzeiger ITE-2T gemessen wird, Die
Korrektur Atp ist auf dem oberen Teil der Skale (9) abzulesen.
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Beigpiel -

Drehzahl des Triebwerkes gleich 92 % am ITE-2T. Der mit dem Rechenschieber bestimmbare Kor-

rekturwert At_ betriagt 14 °C.

auf der Skale (10) ist die Abhdngigkeit der Korrektur At fir die Gastemperatur hinter

der Turbine von der AuRentemperatur angegeben, Zur Bestimmung der Korrektur At), ist die

Hauptvisierlinie auf die tats&chliche AuBentemperatur auf der Skale ~(13) zu stellen und auf

der skale (10) gegeniber der Visierlinie die Korrektur abzulesen.

Die AuBentemperatur betragt zum Beispiel -10 Oc. Die mit dem Rechenschieber bestimmbare

Korrektur ﬂtk betriagt dann =21 o

Die Skalen (11) geben die Abhangigkeit der Drehzahl des Hochdruckrotors des Triebwerkes n,

bei Leerlauf von der AuBentemperatur und dem Luftdruck an.

Jede der Skalen (11) entspricht einem bestimmten Luftdruck und besitzt eine entsprechende

Kennzeichnung. Zur Bestimmung der Leerlaufdrehzahl ist die Hauptvisierlinie auf die tatsdch-

liche AuRentemperatur auf Skale (13) zu stellen,

Auf der Skale, die dem gegebenen Luftdruck entspricht, ist gegeniber der Hauptvisierlinie

die Leerlaufdrehzahl n, abzulesen. So betrégt beispielsweise bei einer AuBentemperatur von

-10 °C und einem Luftd?uck von 760 Torr die Leerlaufdrehzahl 59,3 %.

Auf der Skale (12) wird die Abhingigkeit der Korrektur der Drehzahl des Niederdruckrotors
ang bei Startleistung von den atmosphadrischen Bedingungen angegeben.

Die Drehzahl des Niederdruckrotors des Triebwerkes wird nach folgender Formel berechnet:

"y = "1 Bordb. * Anl [%l

wobei Ny Bordb die Drehzahl des Niederdruckrotors fir das Startregime ist, die aus dem
Bordbuch dzs Triebwerkes entnommen und in % am ITE-2T umgerechnet wird, und An, die Kor-

rektur der Drehzahl des Liufers des Niederdruckverdichters ist, die mit dem Rech&nschieber
in Abhangigkeit von den atmosphérischen Bedingungen bestimmt werden kann,
Das Prinzip der Ermittlung der Korrektur An1 auf der Skale (12) entspricht dem fir

AtT auf der Skale (7).
Die Drehzahlwerte, die auf den Skalen (2, 3, 4 und 11) bestimmt werden, sind Nenndrehzah-
len. Die Toleranz zu den Nennwerten ist gegeniiber der entsprechenden Skale angegeben.
Bei der Bestimmung der Korrekturen auf den Skalen (6, 7 und 12) kann der Luftdruck beim
Bremslauf auf Zehntel gerundet werden. Dabei entsteht ein kleiner Fehler fir die Bestim-
mung der Korrekturen; der bedeutend kleiner als die Toleranz fir den Parameter ist und
deshalb vernachlissigt werden kann. Zur genaueren Bestimmung der Korrekturen kann inter-
poliert werden (visuell).
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Anlage 3

Prifung der Funktionsfahigkeit des Empfangers P-69-2M

Priifung des elektrischen Widerstandes der Empfangerwicklungen

Die Priifung des elektrischen Widerstandes der Empféngerwicklungen erfolgt bei der Tempe-
ratur 25 * 10 OC, Die Messung des elektrischen Widerstandes jedes einzelnen Elementes er-
folgt mit einem Vielfachmesser der Genauigkeitsklasse 1,5.

Der Wicklungswiderstand muB im Bereich 48 bis 52 Q 1liegen.
Priifung des Isolationswiderstandes des Emp féngers

Diese Prufung ist mit einer 100-V-Gleichspannungsquelle und einem Megaohmmeter mit einem
MeRfehler von * 10 % durchzufihren,

Die Messung des Isolationswiderstandes erfolgt zwischen den stromzufihrenden Teilen, die
miteinander verbunden sind, und der Armatur des Empféngers sowie zwischen den Wicklungen
der wirmeempfindlichen Elemente. Der Wert des Isolationswiderstandes héngt von den
atmospharischen Bedingungen ab, Bei einer relativen Luftfeuchte von 65 ¥ 15 %, einer
Lufttemperatur von 25 * 10 °C und einenm Luftdruck von 750 ¥ 30 Torr muB der Isolations-
widerstand mindestens 20 M € betragen.

Priifung des Fehlers des Empféngers

Die Prifung des Fehlers des Empféngers erfolgt bei 25 ¥ 10 °c in nachstehender Reihen-
folge:

a) Empfanger in Thermostat setzen, der die Temperaturkontrolle mit einem Quecksilber-
thermometer mit mindestens 0,1 ©°C erlaubt. Der Empfénger ist so in den Thermostaten zu
setzen, daB sein warmeempfindliches Element neben dem unteren Ende der Ouecksilber-
sdule liegt;

b) Empfanger 20 min im Thermostaten halten;

¢c) Widerstand jedes warmeempfindlichen Elementes einzeln mit einer Bricke der Genauig-
keitsklasse von mindestens 0,05 messen, Der Widerstand der AnschluBdridhte ist aus dem
MeBergebnis zu eliminieren;

d) Widerstandswerte des Empféngers in Grad Celsius nach Tabelle 10 umrechnen;

e) Differenz zwischen der Temperatur, die nach Punkt d) ermittelt wurde, d. h. der
vom Empfénger gemessenen Temperatur, und der tatsdchlichen Lufttemperatur in der
Kammer des Thermostaten, die mit dem Quecksilberthermometer gemessen wird, ermitteln.
Diese Temperaturdifferenz ist der Fehler des Empfangers. Er_darf den zuldssigen Feh-
ler nicht Gberschreiten, der fiir Temperaturen von O bis 30 9¢ + 0,5 °C betragt und
fiir Temperaturen Gber 30 o¢ nach folgender Formel berechnet wird:

& - 0,5+ 4,5 « 1072 t [ed,

wobei t die Lufttemperatur in der Kammer des Thermostaten ist, die mit dem

Thermometer gemessen wurde. Tabelle 10

°c 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

15 | 48,73 | 48,748 | 48,766 | 48,784 | 48,802 | 48,820 | 48,838 | 48,856 | 48,874 | 48,892
16 | 48,91 | 48,928 | 48,946 | 48,964 | 48,982 | 49,00 49,018 | 49,036 | 49,054 | 49,072
17 | 49,00 | 49,100 | 49,128 | 49,147 | 49,166 | 49,185 | 49,204 | 49,223 | 49,242 | 49,261
18 | 49,28 | 49,208 | 49,316 | 49,334 | 49,352 | 49,37 49,388 | 49,406 | 49,424 | 49,442
10 | 49,46 | 29,478 | 49,406 | 49,514 | 49,532 | 49,550 | 49,568 | 49,586 | 49,604 | 49,622
20 | 49,64 | 49,658 | 49,676 | 49,694 | 49,712 | 49,730 | 49,749 | 49,766 | 49,784 | 49,802
21| 49,82 | 49,838 | 49,856 | 49,874 | 49,892 | 59,910 | 49,928 | 49,946 | 49,964 | 49,892
22| s0,00| 50,018 | 50,036 | 50,054 | 50,072 | 50,09 50,108 | 50,126 | 50,144 | 50,162
23| 50,18 | 50,199 | 50,218 | 50,237 | 50,256 | 50,275 | 50,294 | 50,313 | 50,332 | 50,351
24| 50,37 | 50,388 | 50,406 | 50,424 | 50,442 | 50,46 50,478 | 50,496 | 50,614 | 50,632
25 | s0,55| 50,568 | 50,586 | 50,604 | 50,622 | 50,640 | 50,658 | 50,676 | 50,694 | 50,712
26 | 50,73 | 50,748 | 50,766 | 50,784 | 50,802 | 50,820 | 50,838 | 50,856 | 50,874 50,892
27| 50,91 | 50,928 | 50,946 | 50,964 | 51,982 | 51,00 51,015 | 51,036 | 51,054 | 51,072
28 | 51,00 | 51,108 | 51,126 | 51,144 | 61,162 | 51,18 51,198 | 51,216 | 51,234 | 51,252
29 | 51,27 | 51,288 | 51,306 | 51,324 | 51,342 | 51,36 51,378 | 51,396 | 51,414 | 51,432
30 | 51,45 | 51,468 | 51,486 | 51,504 | 51,6522 | 51,540 | 51,568 | 51,576 | 51,594 51,612
31 | 51,63 | 51,648 | 51,666 | 51,684 | 51,702 [ 51,72 51,738 | 51,766 | 51,774 | 51,792
a2 | 51,81 | 51.828 | 51,846 | 51,864 | 51,882 51,90 51,918 | 51,936 | 51,954 | 51,972
a3 | s1,99| 52,009 | 52,028 | 52,047 | 52,066 | 52,085 | 52,104 | 52,123 | 52,142 52,161
sa | 52,18 | 52,198 | 52,216 | 52,234 | 52,252 | 52,270 | 52,288 | 52,306 | 62,324 52,342
35 | 52,36 | 52,378 | 52,396 | 52,414 | 52,432 | 52,450 | 52,468 | 52,486 52,504 | 52,522
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Anlage 4

Spiilen des Empfangs- und des Eichgebers des Vereisungssignalisators DO-206

Beim Einsatz des Triebwerkes bei erhohter Luftverschmutzung kénnen die Eintritts6ffnungen
und Innenradume des Empfangs- und des Eichgebers des Signalisators DO-206 verstopfen.

Bei einer Verstopfung erfolgt die Reinigung durch zweimaliges Durghspritzen mit gereinigtem
Alkohol GOST 5962-67 mit einer medizinischen Spritze “Rekord"” mit dem Volumen 10 cm3 und
einer Nadel 0840, die nach MRTU 42440-64 bearbeitet wurde (auf 2 bis 5 mm vom Ansetzstiick ge-
kiirzt), durch die Eintrittsoffnungen des Empfangsgebers und die' Austrittséffnungen des Eich-

gebers. .
Beim Reinigen sind in jede Offnung 2,0 bis 2,5 cm2 Alkohol mit maximal méglichem Druck zu

spritzen.

Anmerkung: Beim Ausspiilen der Geber am ausgebauten Signalisator ist zur Vermeidung des Ein-

dringens von Alkohol in die Innenrdume der Federbslge der Signalisator in Be-
triebsstellung anzuordnen, d. h. mit den Gebern nach unten.
Sofort nach dem Durchspritzen sind mit der gleichen Nadel, die fest in das Ende
eines Gummischlauches mit 3 bis 4 mm Durchmesser gesteckt wurde, d&e Innenraume
der Geber mit trockener PreBluft.mit einem Druck von 1 bis 2 kp/cmé durch jede
Of fnung durchzublasen.

Achtung! Das Durchblasen der Geber durch gleichzeitiges Einblasen von PreBluft in alle
AENGUNGLS [
Empfangsdffnungen ist strengstens untersagte.

Nach dem Durchspilen der Geber ist am laufenden Triebwerk die Signalisierung

vom Vereisungssignalisator D0-206 .zu priifen.

Wenn die Anzeigelampe fiir die Vereisung brennt, ist das Ausspiilen der Geber zu
wiederholen. Brennt die Anzeigelampe auch danach noch, ist der Vereisungssignali-
sator DO-206 auszuwechseln.
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Abb. 12 Veranderung der Drehzahlen des Hochdruckrotors in Abhéngigkeit von der
Lufttemperatur und vom Luftdruck am Triebwerkseinlauf bei der Stellung
des Triebwerksbedienhebels am Anschlag fiir das Regime maximaler Umkehr-
schub :

1- Schutzscheibe
2- Zwischenlage
3= Filterkern
4- Filtersektion
5- Sprengring

6~ Deckel

7~ VerschluB

8= Griff

9~ Dichtungsring
10- Dichtungsring

Abb, 13 Schmierstotfilter
MFS~30

0

1- Feder

2. Isolationshilse

3- Kappe

4- Sektion

5- Sichsrungsnadel

6- Gehduse des Filtersignalisators
7- Netzfilter

8- Signalisationseinsatz

9- Dichtungsring .

10- Hilse zur elektrischen

Isolation
11- Verschluf
12- Feder
13- Buchse

i 7721 W v & 7 5

Abb. 14 Signalisationseinsatz
des zZentrifugalabschei-
ders zws-30

Abb. 16 Vorrichtung 19-8008 zum Entliften mit dem Schlauch 0831430
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Abb. 15 Filter des Kraftstoff-Schmierstoffkihlers (TMR)

1- Griff; 2- Schraube; 3- Sicherungsdraht; 4- Vorsprung des Gehduses; 5- Traverse;
6- Deckel des Filterpaketes; 7- Dichtungsringe; 8-Gehé&use; 9- Hiille; 10- Filterele-
mente; 11- Kappe des AblaBventils; 12- Dichtungsring; 13- Feder

Abb. 17 Filter der Schmierstoffsaugpumpe

MNO-30K

1~ Stutzen;

2- Sicherungsdraht:
3- Dichtungsring;
4- Filter

f./#

Abb. 21 Luftfilter
1- Geh#éuge;: 2- Dichtungsring;3- Filter; 4- Stutzen
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gate NR-30KU, DPO-30K und TD-30K
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Dichtungsring;

Filter;

Gehéuse des Aggregates



Abb. 19 Kurbel zum Durchdrehen des Hoch- Abb. 20 Filter des Hydrauliksystems
druckrotors der Schubumkehrvorrichtung
1- Kurbel 19-8006; 2- Reserveentrieb '1- Deckel; 2- Dichtungsring; 3- Glocke
4- Filterelement

Abb. 23 Einstellelemente zur Bodenregulierung
des AnlaBautomaten der Reglerpumpe NR-30KU

1- Einstellkopf;
2- Bodeneinstellschraube;
3- Sicherungsring

By s S S B AN N

gt riTh

Abb. 24 Einstellelemente des
Héhenkorrektors Regler-
pumpe NR-30 KU

1- Kappe;

2= Schraube des Hoéhenkorrektors

des AnlaBautomaten;
3- Mutter

101



e ———— ey

102

Abb.
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22 AuRere Ansicht der Reglerpumpe NR-30 KU
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Abb. 22

O O N O A ON L

33
34
35
36
37
38
39
40

- Antriebswelle des Aggregates;

- Stutzen zum Hydraulikzylinder 30 W;

- Drehzahleinstellschraube fiir den Beginn des automatischen Betriebs;

- Feinfilter (zentraler Filter);

- Steuerhebel des Triebwerks;

- Steuerhebel des Regimegebers DR-AM

- Schraube des mechanischen Anschlegs fir das Startregime;

- Abfiuhrungsstutzen des Brennstoffs zum Aggregat IMT-3;

- Stutzen vom Aggregat IMT-3;

- Stutzen zum Aggregat ZR-1-30K;

- Elektromagnet des Abstellmechanismus;

- Zufihrungsstutzen des Luftdrucks PK ¥ zum Beschleunigungsautomaten;

- AblaBdiise des Luftdrucks pg aus dem Beschleunigungsautomaten;

- zufuhrungsstutzen des Luftdrucks pJ zum Beschleunigungsautomaten;

- Leerlaufregulierschraube;

- Leitung fur Kraftstoffzufihrung;

- Leitung fir Hochdruckkraftstoff zum Aggregat DPO-30K;

- Kappe der Einstellschraube der Drehzahl fir das Abschalten des Starters;

- Kappe der Einstellschraube der Drehzahl fir das Umschalten der Luftentnahmeklappe;

- Drainagestutzen;

- Steckverbindung des Abschaltkreises des Starters;

- Gleichdruckventil;

- Differenzdruckventil;

- Einstellschraube des Begrenzungsmechanismus des Drucks pK.

- AblaBdiise des Luftdrucks p’ aus dem Druckbegrenzer;

- Zufuhrungsstutzen des Luftdrucks pK zum Druckbegrenzer pK

- Zufiihrungsstutzen des Luftdrucks p, zum AnlaBautomaten;

- Kappe der Einstellschraube der Drehzahl des Startregimes;

- Drosselpaket fur den Drehzahlverzdgerer;

_ einstellbare Drossel des direkten Hubs fir den Kolben des Hydraulikverstérkers;

- Drosselpaket fir den Ricklauf des Kolbens des Hydraulikverstérkers;

_ Einstellschraube fur das Druckgefélle an der Dosiernadel des Beschleunigungsauto-
maten;

- einstellbare Dise des Beschleunigungsautomaten;

- Drosselpaket des Druckbegrenzers;

- Kappe der Einstellschraube des Hohenkorrektors des AnlaBRautomaten;

- Abfuhrungsstutzen des Kraftstoffs in den Kanal der ersten Disenstufe;

- AblaBstutzen in den vorderen Drainagebehé&lter;

- Fihrungsstutzen des Kraftstoffs zum Kanal der zweiten Disenstufe;

- Diise zur Korrektur von p, in der Druckkammer des AnlaBautomaten;

- Einstellschraube der Bodenregelung des AnlaBautomaten.
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Abb. 25 Einstellelemente der Abschalt-
drehzahl des Starters StW-3 und
des Umschaltens der Luftentnah-
meklappe

1-Schraube; 2- Mutter; 3- Kappe

Abb, 27 AuBenansicht der Haupte
schmierstoffpumpe OMN-30

1- Leerlsasufsteuerschieber;
2= Sicherungsring;
3- Einstellkopf.

Abb. 26 Einstellelemente

Abb. 28 Einstellelemente der Drehzehlen fiir
das SchlieBen und Uffnen der Luftab-
laventile

1- Schraube; 2- Mutter; 3- Kappe.

Abb. 30 Einstellelemente der Drehzahl fiur den Beginn

des Verstellens der Schaugeén d:s Eintrittleit-
es Aggregates

apparates vom Winkel - 35

Abb, 29 AuBenansicht des

Gerétes DPO-30K

Einstellelemente der Drehzahl fir des Stellen der Schaufeln

des Eintrittleitapparates auf den Winkel - 5° des Aggregates

RNA ~30K
1- Keppe; 2- Mutter; 3- Schraube.
=R | TS
!Ig —
I B¢
\ i l
- i
3
L
Abb. 31
RNA ~30K
1- Schraube; 2- Mutter;
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3- Kappe

der Leerlaufdrehzahl



1- Kappe der Einstellschraube fir
die Drehzahl des Beginns des Ver-
stellens der Schaufeln des Ein-g
trittsapparates vom Winkel - 35°;

2- Zufuhrungsstutzen ‘fur Kraftstoff
konstanten Drucks vom Aggregat
DPO-30Ks,

3. Abfihrungsstutzen des Kraftstoffs
zum Aggregat,ZNA-3OK (unter den
Kolbed - in den Federraum);

5- AbfluBstutzen des Kraftstoffs aus
den Hydraulikzylindern der Aggre-
gate RNA-30K und ZNA-30K;

6- Keppe der Einstellschraube fiur den
Anstieg der Charakteristik;

7- Zufihrungsstutzen des Kraftstoffs
mit dem Druck ppy VOM Aggregat
DPO-30K;

8- AbfluBstutzen des Kraftstoffs in
das Aggregat TD-30K;

9- Abflugstutzen des Kraftstoffs in
das Aggregat DPO-30K;

2 J 4 ir—_g 5
= J,/ i

Abb. 33 Einstellelemente zur Begren- Abb. 34 Aufbau der Vorrichtung zur Prifung
zung der maximalen Drehzahl und Einstellung der Startdrehzahl
des Hochdruckrotors n%ch der Begrenzung des Luftdrucks

1- Mutter; 2- Schraube des Hydraulik- P

verstérkers; 3- Kappe. 1- Druckflasche; 2- Sperrventil; 3- Redu-~

zierventil; 4- Nadelventil; 5- Manometer;
6- Rohrleitung.

Abb. 35 Einstellelemente der Drehzahl des Abb. 36 AuBere Ansicht des Aggrega-
Niederdruckrotors am Aggregat ZR -1 -30K tes ZR-1-30K
1- Mutter; 2- Schraube; 3- Kappe; 4- Einsatz. 1- Kappe der Einstellschraube der

Drehzehl des Niederdruckrotors

105



1- Darstellung der Anordnung der Abstimmknépfe;

2- Steckverbindung fir den Anschluf des Thsimoele-
menteteils; .

3- Steckverbindung fiir den AnschluB des Regimege-
bers DR-4M, des Temperaturempféngers P-69-2M,
des Stellmechanismus IMT-3, der Signale “Schub-
umkehr”, "Oberprifung” und der Versorgung des
Systems WPRT=44;

4- Schraube;

6~ Deckel;

6~ Knopf "O,7 Nennregime";

7- Knopf "Grundabstimmung”;

Abb. 37 AuBere Ansicht des Temperaturreglers RT12-4M

1- Frequenzeinstellschraube;
2- Skale;
3- Kontrollmarke.

Abb. 38 AuBere Ansicht des Aggregate
RPPO-30K

AfAbst.
Hz
1,5
720 Torr
s = 730
NN = | 1740
h = L1 |
< \\ <( 1750
1,0 NP A 1760
NANEN ]
‘~< N KT [ 714770
N LK KA | A 1780
NR%E “
. P
0,5 1N BNARE
N > o /(\ A,
- \\<| ->( L7 ( S, \
'\‘ >< /}"\ \\\\
NLA }( -\\\ ™ A
0 4 NUEANER N
7 NENAN
-\\\ B I N 2
S N i ] M
N ™ N\H &
-0,5 S
h N
NEAN
\'\.
g
< .
_1'0 \\ \
.
-1,5 A o
-40 -20 0 20 40 t, °c

N

Abb. 39 Abhangigkeit der Korrektur far den Wert der Stromfrequenz des Generators, der
zur Abstimmung im Leerlaufregime genommen wird, von Umgebungstemperatur und Um-

gebungsdruck
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1- Kappen der Luftabblaseventile
2- Einstellhulge
3- Muttern

Abb. 40 AuBere Ansicht des Gerates ZNA-30K

77

Abb. 41 Reihenfolge des Anzie-
hens der Befestigungs-
bolzen der Hauptschmier-
pumpe OMN-30

1- Flansch fur die Luftzufdhrung

2- Rohrleitung StW10-40-826 fur die
Schmierstoffzufihrung

3~ BlindverschluB
4. BlindverschluB

Abb., 42 AuRenansicht des Starters StW-3

15 ;udA

Hg mevep Frm 8
liyx mecmax 16)

P Ku He bonee G2recm
XeMA [ICAOAONEALR TEOHONID
(fud na nonemy) 18)

1- Thermoelement T-99-3
2- Kegel
3- Konsole

4. Bolzen

5- Mutter

6- Bolzen

2 7- Leitung

8- Mutter

3 9- Leitung des Kollektors
10- Leitung

4 11- Sammelleitung

5 12- Leitungskollektor

13- Bolzen

& 14- Gehduse der Thermoelemente
15~ Ansicht A

16~ nicht weniger als 3 mm an zwei
Stellen
17- Anzugsmoment maximal 0,2 kpm

18- Anordnung der Thermoelemente
(Sicht in Flugrichtung) :

Abb. 43 Einbsu der Thermoelemente T-99-3
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Abb. 44 Darstellung der Steuerung des Regimegebers DR-4M
1~ Bolzen 2- Achse des Geberhebels 3- Geberhebel
4- skala des Gebers 5- Zeiger 6- Gesténge
7~ Skale der Pumpe 8- Anschlag “"Start" 10~ Pumpenhebel
9- Achse dess Pumpenhebels 11~ Hebel 13- Zahnscheibe
12- Anschlag "Stop" 14~ Mutter .15~ Mutter
16~ Zahnscheibe 17~ Reglerpumpe NR~30KU
18- Stellung des Steuerhebels des 19~ Regimegeber DR=~4M 20~ Ansicht A, Gestén-
Gebers DR-4M bei 0,7 Nennre- ge (6) nicht dar-
gime gestellt
21- Ansicht B, Gesténge (6) nicht 22- von der Einstellmar- 23~ Stellung des Steuer-
dargestellt kierung bis zur Hebel- hebels des Gebers
drehachse DR-4M im Stertre-
gime
2
/
o @ A 4 A-A
== | P : (ycnebro
g a08aprymy)
; 1- Flansch des hinteren Gerétetrégers
2~ Flansch des Aggregates NP25-5
3~ Dichtungsring
e - 4- technologischer Deckel
f?t::qr_Td " 5- Bolzen
' 6- Sicherungsscheibe

Abb, 45 Befestigung der Hydraulikpumpe NP26-5
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Abb. 46 Aufbau der Schubumkehrvorrichtung

1~ Anschlag 2- Verriegelung 3-
4- Federantrieb 5= vorderer Hebel

7- Kraftiibertragungsgesténge 8- Synchronisator 9=
10~ Gabel 11- Stellungesignalisator 12-

der Strahlumlenkklappen

Bigel
6~ Gesténge

Zahn
Signalisator der Verrie-
gelung der Strahlumlenk-

13-~ Konsole
15- Brandschott

Homep FBuea-
J \ menn 7)
P i

7000
Tonreno dns
nocmanodnu

'\ &« cHamus
KDbICUKY

JO00 (Gi1r Pbueamenn v pebescom)
2835 (0nq Gbuzamenn ez pedesca)

Abb. 48 Transportkiste

14~ Strahlumlenkklappe

klappen

2, 3- Aufhéngungen
Deckel
Kistenboden

3000 fiir Triebwerk mit Schub-
umkehrvorrichtung
2835 fiir Triebwerk ohne Schub-
umkehrvorrichtung

Triebwerksnummer

nur fiir das Ayfsetzen und Abneh-
men des Deckels

Brutto in kg, Dokumente
Lagerfrist 6 Jehre, devon 3 Jah-
re unter freiem Himmel

(Datum)
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Abb, 47 Befestigung des Triebwerks

1- Aufhéangung 2. Use der hinteren Aufhéngung 3- vordere obere Aufhéngung
4. Konsole der Seitenaufhédngung

1- Geber DP=11
2- Ring
3- Kerbe

Hanpabrenue
nonema

Abb. 50 Anbringen des Gebers DP-11
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Abb. 51 Darstellung der Anordnung der Geber, Aggregate und Anschlisse
der Verbindungen am Triebwerk

1 - Obergangsflansch zum Flugzeuglufteinlauf; 2 - PreBluftstutzen des Beh&lters des Hydraulik-
systems der Schubumkehrvorrichtung; 3 - Flansch der Luftzufuhrleitung aus der 6. und 11. Stu-
fe des Hochdruckverdichters zur Beheizung der Flugzeuglufteinlaufverkleidung; 4.~ €Entliftungs-
ventil aus dem Kraftstoffraum des Kraftstoff-Schmierstoffkihlers; 5 - Anbaustelle des Gebers
DTPR zur Messung des Schmierstoffdruckes im Schmierstoffbehélter des Triebwerkes (Flansch);

6 - Peilstab fir den Schmierstoffstand im Schmierstoffbehidlter des Triebwerkes; 7 - Flll-
6ffnung des Schmierstoffbehélters des Triebwerkes; 9 - AblaBventil des Schmierstoffes aus

dem Kraftstoff-Schmierstoff-Kihler; 10 -~ Entliiftungsventile des ZNA-30K; 11 - Entliftungs-
ventil aus dem IMT-3; 12 - Luftentnahmeflansch aus dem AuBenkreis fir die Verbraucher im
Flugzeug; 13 - Konsole des Triebwerksbedienungsgesténges; 14 - Befestigungshebel fir das
Bedienungsgestidnge des Verteilerventils KR-40 des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrich-
tung; 15 - Luftentnahmeflansch aus der 11. stufe des Hochdruckverdichters fir die Verbraucher
im Flugzeug; 16 - Konsole fir den Geber MW-25B-W zur Vibrationsmessung in der Ebene der hin-
teren Aufhingung; 17 - Brandschott; 18 - hintere Transportkonsole; 19 - Abblaseventil KP-40;
20 - Steuerhebel fiir die Kraftstoffreglerpumpe NR-30KU; 21 - Flansche zur Befestigung der
Geber DP=-11; 22 - Flansch zum manuellen Durchdrehen des Hochdruckrotors mit der Kurbel ;

23 - Reserveantrieb des hinteren Geratetridgers; 24 - Antrieb der Hydraulikpumpe des Flug-
zeugsystems; 256 -~ Flansch zur Befestigung der Konsole fiir das Steuergestidnge des Verteiler-
ventils KR-40: 26 - Flansch zur Befestigung der Konsole fiir das Steuergesténge der Kraft-
stoffreglerpumpe NR-30KU; 27 - technologisches Rohr am Befestigungsflansch des Kraftstoffver-
brauchsgebers DRTMS10; 28 - Entliftungsventil der Hauptschmierstoffpumpe OMN-30; 29 - Konser-
vierungsstutzen des Kraftstoffsystems; 30 - Kraftstoffzufihrungsstutzen zum Aggregat DZN44-
PST vom Kraftstoffsystem des Flugzeuges; 31 - AblaBhahn fir das Kraftstoffablassen aus dem
Kraftstoff-Schmierstoff=Kithler; 32 - Kraftstoffreinigungsfilter des Kraftstoff-Schmierstoff-
Kihlers; 33 - Konsole zur Befestigung des Flugzeugkraftstoffzufuhrschlauches; 34 - Konsole
zur Befestigung der Stutzen zur Zufuhr und zum Austritt der Hydraulikflissigkeit des Flug-
zeugsystems; 35 - vordere Bezugspunkte fiir den Einbau des Triebwerkes in das Flugzeug;

36 - hintere Bezugspunkte fiir den Einbau des Triebwerkes in das Flugzeug; 37 - Dichtungs-
stelle der Verkleidung der schubumkehrvorrichtung; 38 - Stutzen fur die Stecker der Leitungen
zum Wechselstromgenerator; 39 - Stecker der Kabel der Leiter des Gebers zur Vibrationsmes-
sung in der Ebene der vorderen Aufh&ngungen; 40 - Zufuhrungsstutzen des Feuerléschmittels

in das Triebwerksinnere; 41 - AblaBventil des Hydraulikbehdlters der Schubumkehrvorrich-
tung; 42 - Fulléffnung des Hydraulikbehzlters der schubumkehrvorrichtung; 43 - MeBlinial des
Hydraulikbehdlters der schubumkehrvorrichtung; 44 - Tafel der Steckerverbindungen; 45 -
Stecker der Kabel des Gebers DTPR zur Messung des Schmierstoffstandes im Beh&lter; 46 - An-
schluBleiste des Brandsignalisierungskabelbaumes; 47 - AnschluBleiste der Kabel der Schub-
umkehrvorrichtung; 48 - AnschluRleiste der Kabel der Thermoelemente zur Messung der Gas~
temperatur hinter der Turbine; 49 - Zufuhrstutzen des Feuerléschmittels zur Triebwerksgondel;
50 - Zufuhrstutzen des Feuerléschmittels zur Triebwerksgondel; 51 - AnschluRleiste der Ka-
bel zur Signalisierung und der Enteisungsanlage; 54 - Luke zur Durchsicht der Schaufeln der
ersten Stufe des Niederdruckverdichters: 55 - Saugventil 5607A-3 des Hydrauliksystems der
Schubumkehrvorrichtung; 56 - Stecker der Kabel zum Geber des Kraftstoffverbrauchsmessers;

57 - Luke zur Durchsicht der Schaufeln der zweiten Stufe des Niederdruckverdichters; 58 -
Konsole fir Jen Vibrationsgeber MW-25B-W zur Vibrationsmessung in der Ebene der vorderen
Aufhingungen; 59 - Signalisationsfilter fir Spé&ne im Schmierstoff; 60 - Luke zur Durch-

sicht der Schaufeln der dritten Stufe des Niederdruckverdichters; 61 - Ansatzstelle der
Vorrichtung zur Durchsicht der Schaufeln der Laufrader des Hochdruckverdichters; 62 -
schmierstoffilter MFS-30 am Eintritt in das Triebwerk; 63 - AblaRventil des vorderen Gera-
tetragers; 64 - Konsole zur Befestigung des Luftzufuhrrohres fir die Generatorkihlung;

65 - Konsole fir die AnschluBleiste der Stromzufiihrungen zum Generator: 66 - Antrieb des
Wechselstromgenerators GT40PTsch6; 67 - AblaRventil des hinteren Geratetragers; 68 -
Hilfsantrieb des Gebers zur Messung der Drehzahl des Generatorléufers; 69 - Entliuftungs-
ventil des RPPO~30K; 70 -~ Flansch zur Befestigung der Luftabfuhrleitung aus der Turbine

des Antriebes fiir konstante Drehzaghlen; 71 und 72 - Stutzen zur Konservierung der zweiten
Disenstufe; 73 - Stecker der Kabel des Gebers fir die Vibrationsmessung in der Ebene der
hinteren Aufhangung; 74 - Flansch der Luftzufuhrleitung zum Starter; 75 - Abblaseventil
KP-40; 76 - Stutzen IL527A zur Messung des stickstoffdruckes in den Hydraulikakkus;

77 - Stutzen zum Fullen der Hydraulikakkus mit Stickstoff; 78 - Hydraulikfilter
8D2.966.018-2; 79 - Druckventil 5607A-1 des Hydrauliksystems der Schubumkehrvorrichtung.
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Abb. 54 Spezieller Rechenschieber
1. flir das Anlassen des anderen Triebwerksj 2, Eintrittsleitappaerat Verstellung von - 35° Ny i 1,4, Verstellung auf -35° Ny 3’7
3. Luftabblaseventile mmwo:“_... n, Ya,4, gedffnet n, Hw.ww.h. Eintrittsleitapparat Verstellung auf |mo.:m ..... 1,4, Verstellung
von -5° ny, Hw wu. 5, fir zma?.. und mowmmwmumnc:mu 6= Tm-. Startleistungj 8. Umgebungstemperatur;
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Abb, 52 Konservierungsplen des Triebwerks

Behdlter 2
Filter S5a-
Konservierungsstutzen 8-
Sammelbeh&lter 11-
Brandhahn

II. Dusenstufe 16~

Abb. 53

Pumpe

Manometer

Ventil
Verbindungsrohr
0889026
Hydraulikzylinder

Koffer mit Bordwerkzeug

3- Reduzierventil
"6~ Schlauch

9- Schlauch

12- Kraftstoffbehalter
14~ I, Dusenstufe

113






