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Flieger oder
Flugzeug?

" . o ® - i o F '_:'___-: b 4 =
Zum Beitrag , Wenn der Broiler . " _ A 2T ..J.,.J{Aﬂ-r"" -
zum erhdhfc&cn wird” auf der \‘ ".,{E') J;"ﬂf & 7&:""&'/ )‘;’m‘e’f iy
|| Seite Vermischtes pom 23 f24. Ok- l & - ' o -
|| tober, §, % Ay Lrdeyr ¢ Lpp *‘7;?@{7‘- A 4 . ﬁ'fﬁ
| Ein Flieger ist, man glaubt eskaum ™ "t. ' s %.,,#. J,n");{/“-" ‘(4-"55:
ein Mensch der fliegt im Umlyuft- T ’ - j,
| raum g T A ¥ P
| Ein Flugzeug. wenn es euch bfu;jhnht. "‘-E IM f{r %M The, j"m Pl e
das ist das Ding, mit dem er egt. [y :
l Und eines weifl ich ganz genau: B\ T €92 (496K %ﬂé"' O
[ Das Dinghentstand im 4.‘*: { /: % ,?,I,g___. . aﬁ;ﬂf% Pl )
Flugzeughau. x Y e
Der Mensch auf dem Pilotenstuhle . . B o ) /_m ‘!‘Hﬂ
! besuchte eine Fliegerschule. %‘2‘ N o ?" % /"‘t;ﬁé’ Wﬁd"ﬁeﬂ.- ‘Aﬁml
% ; fam
Ein Flieger kann auch Jeicht beim B J"ff’f
Fliegen der Fliegerkrankheit \ & 41 5
unterliegen. Das Flugzeug, welches y LW . k_lffhﬂ
Looping fetzt, \{F; p — %MM HGI!S dorf
ist keiner Krankheit ausgesetzt, A 1 M&i—-‘
Es zahite frither, wer s wagte ‘is JEWJh- 7 KUTP“T““-' a
und zu dem Flugzeug v i » - V. J? U
Flieger” sagto, -\}I N ‘{p,ﬁ,ﬁ,;’.z f
damit er di_rms_um_nrll.;se. o > )
| Sin Mackstick in die Flegerkasse W LA Das Flugzeug IL-14 P ist sin Erzeugnis des
;g:f,_.ﬂﬁf.:’ -’;E\ § VEB Flugzeuqwerke Drasden. Li ?-{Humf-'lnrl;i-
R enspriiche kinnen ous den Be:dhre buiigen des

Hondbuches nicht ebge et worden,
Pas Handbuch unterliegt dem Arderungsdienst.
Alle Rachte vorbehachen.
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TECHNISCHE DATEN

fir das
Mittelstrecken-Verkehrsflugzeug IL-14 P

Einleilung
Dia IL-14 P ist fir den Einsatz auf kurzen und mittleren Luitverkehrs-
stracken vorgesehen,

I Sie ist als freitragender Tiefdecker in Gonzmetallbauweise ousgefihrt,
Der Fluggostraum ist noermal mit 26 Sitzen ausgestattet : jedoch sind auch
Varionten in Luxusausfihrung vorgesehen.

Dhiﬂﬂﬂu‘lﬂ bestaht ous finf Personan: dem ersten und dem zweiten
Piloten, einem Funker, einem Bordwart und einer Stewardef,

’ﬂg‘ Rumpf hat kreisférmigen Querschnitt und ist in Schalenbauweise
gefertigt.

Modernste  Fluggastraum-Innenausstattung;  Frischiuftbeheizung  mit
steter Lufterneverung sowie Frischiuft-Einzelduschen; Anrichte; ein
vorderer und ein hinterer Gepackraum sowie ein Waschraum mit WC
[Ihi Trogwerk, bestehend ous dem Trogfliichenmittelstiick und den
beiden Auflentragfidchen, ist in Schalenbouweise hergestellt.
DasLeitwer kist ein freitragendes Hshen- und Seiten-Heckleitwerk.
Die Leitwerksflossen sind in Scholenbauweise ausgefihrt, die Ruder mit
nung versehen.

DI Fahrwerk, welches hydraulisch betéatigt wird, basteht aus dem

hﬁlﬁuﬂfﬂhmerk und den beiden Doppelrod-Hauptfahrwerken. Letzters
sind bremsbar.
%Mh"ﬂﬂrk wird noch rbckwarts in den Rumpfbug eingefahren,
die _i_loiﬁn Hauptfahrwerke nach vorn in die Triebwerksgondeln.
mﬂn brieb des Flugzeuges erfolgt durch zwei — om Trogfléchen-
elstick in Motergondeln eingeboute — lufigekihlie 14-Zylinder-
Doppelstern-Einspritzmotoren niit je 1900 PS Startleistung.
Die Verstelluitschrauben sind vierfligelig; 3,8 m Durchmesser; mit
Segelstel|ungseinrichtung,
‘[tl,.dan beiden Auflentrogflachen sind je vier Kraftstoffbehdlter mit
cinem Gesomtiossungsvermagen von 3500 Liter vorhanden.

Die Schmierstoffbe halter — je Triebwerk ein Stick angeordnet — fassen
2usammen 220 Liter.
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Um a uch bei unginstigen meteorologischen Verhdltnissen — Ver.
eisungsgefahr — gréfite Sicherheit zu gewdhrleisten,
sind die Nasen der Aufentragflachen sowie der Hohen- und Seiten-
flosse mit Warmluftenteisung ausgeristet.

Die Luftschrauben besitzen Flissigkeitsenteisung.

Die Frontsichtscheiben des Pilotenraumes sind gegen Beschlagen und
Vereisung vierfoch gesichert:

1. durch Warmluftbestrahlung,

2. durch elekirische Beheizung,

3. durch Flissigkeitsenteisung,

4. durch hydraulische Scheibenwischer.

Die Staurchre sowie die Lufthutzen sind elektrisch bzw. warmluftbeheizt.
Eine Vereisungskennzeichnung zeigt den Pilo-
tenden Eintritt von Vereisung und deren Inten-
sitdt an.

Einezuverldssige Brandschutzanlage in den beiden
Triebwerken — optische und akustische Warnung sowie Lascheinrich-
tung—bietet hochste Sicherheitgegen Brandgefahr.
Zusatzlich befinden sich noch Handfeuerldscher im Passagierraum.

Eine Ubersichtliche, betriebssichere Hydraulikanlage ist fir das
Aus- und Einfahren des Haupt- und des Bugfahrwerkes, die Bremsung
des Hauptfahrwerkes, die Betétigung der Landeklappen sowie fir die
der Rudermaschine der Autopilotanlage und der hydraulischen Schei-
benwischer der Pilotenraumscheiben eingebaut. Als Sicherheitsmafi-
nahme ist eine Hydroulik-Notbetdtigung von Hand
fir das Ausfahren des Haupt- und des Bugfahrwerkes vorgesehen.
BeiGesamtausfall der Hydraulikanlage wirddas
Bugfahrwerk mitiels PreBluft, das Hauptfahrwerk
durchsein Eigengewicht und den Staudruck aus-
gefahren. Die Betatigung der Hauptfahrwerks-
bremsenerfolgtdannebenfallsdurcheinePrefi-
luft-Notanlage.

Das ordnungsgemdfle Ausfahren und Verriegeln der Fohrwerke wird
den Piloten am Gerétebrett angezeigt; vom Boden aus ist bei Nacht
— beim Anschweben des Flugzeuges — durch das Aufleuchten von drei
Kontrolldmpchen, welche an den Federbeinen des Fahrwerkes sitzen,
erkennbar, dafl das Fahrwerk ausgefahren und verriegelt ist. Eine
gkustische AnlogewarntdenPiloten, wennerzur
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I;ﬂndUHB ansetzt,dasFahrwerk jedoch nochnicht
uu;g-fuhran hat

'F'n-f.aig Nachrichtenibermittiung von Bord zu Bord und
m'aord 20 Boden und umgekehrt sind drei voneinander unabhangige
Gende- und Empfangs-Funkstationen — zwei Kurzwellen-
s.ndg.und-EmpEangsaniugenfﬁr Telefonie und
Telegrafie sowie ein Ultra-Kurzwellen-Sende-
“ud.EmpfangsgerﬁiFﬁrTeIefonie — vorhanden,
so daB selbst bei Ausfall von zwei Anlagen der Funkverkehr gesichert
bleibt. :
Die Verstdndigung der Flugzeugbesatzungsmitglieder untereinander
erfolgt durch eine Telefonie-Eigenverstandigungs-
anloge.

Eine Autopilotanlage (3-Achs-Steuerung) entlastet bei Fern-

‘fligen die Piloten und garantiert wirtschaftlichsten Flug.

Diese 3-Achs-Steuverung kann bis zur GipfelhéhedesFlug-
zeuges eingeschaltet werden.

EorBlind-und Nachtfligeund-landungen sind aufler
den Oblichen Navigationsgeréten — wie Magnet- und Fern- (Mutter-
und Tochter-) KompaB, Kreiselhalbkompafl, Wendeanzeiger, Wende-
horizont u.a. — zwei Funkpeilanlagen forEigenpei-
lung,einFunk-Héhen-undein Funk-Entfernungs-
messer sowie ein Markierungsempfénger, welcher
das Vor- und das Houpteinflugzeichen des angesteuerten Flugplatzes
optisch und akustisch anzeigt, eingebaut.

Ein Kurs- und Gleitwegempfdanger gibt am Kreuzzeiger-
instrument den richtigen Gleitweg und Kurs bei der Landung an.
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Rumpf (kreisférmig)
L R e e AR ‘21,31 n_xf
L e B e AR A e N lz,_m_f
GraBler Querschnitl ..............oovven... 15 m*
Tragwerk
Tragfligel (trapezidrmig, ungepfeilt)
Flache (insgesamt) ........... Sy b e ¢t 2
Spannweile .................. e m
Spannweite des Tragflachenmittelstickes ... ... Bm
Flogelstreckung ..........covverenvnnnnns e 10
Wourzeltiefe (theoretisch) ................... . 4468m
Profiltiefe om Fligelende .................... 1,67 m
Aerodynamische Fligeltiefe ................. 3412m
Profildickenverhdltnis on der Wurzel ...... = A
Profildickenverhdlinis on der Trennstelle Tim-Tfo 17,359,
Profildickenverhéitnis am Fiigelende ...... PP - - 4
V-Stellung: Tragflachenmittelstick ......... ¥ Ingt
V-Stellung: der AuBlentrogflachen ............ tﬁ’m'
Einstellwinkel ............cccouvu.... o e s aﬂ—J
Verwindung ................ i a0 L'f'
B e 2 i s b R o 10°]
Querruder
Flache der Querruder ...... e G 72 m?
(7.2 % der Tragfligelfiache)
Ausgleichsflache ..... AR A N, 201 m?
(28 % der Querruderflache)
Maximale Profiltiefe .............covvvninnn. 073 m
(25,2 % der Tragfléchentiafe)
Minimale Profiltiefe ........co00vvvnninnnnn. 0,435 m
(25,2 % der Tragllachentiefe)
Ausschlagwinkel der Querruder
nach oben ........ TG L e B 23* +1° 30
nOCh NN v v e QLI 14° 417
Flache der Trimmklappe des Querruders .. .... 0,122 m*
(1,7 % der Querruderfléche)
Ausschlagwinkel der Trimmklappe
desQuerruders ....................... . +18°30°="°
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klappen
ok Landekloppen ..........c.oiiiiann 15,79 m*
79 % der Tragflogelfléche)
- LIS o 0 o & PRI O RN I O B O L 3;03"1'
29, der Landekloppenflache)
%ﬂﬁlﬂdt ........................ 1,192 m
der Tragfltchentiefe)
B e1c o s s0 s an0nsavans ey 0,782 m
% der Trogfléchentiefe)
winkel for Landung ................ 45° + 2°
Jagwinkel beim Start . ... .. .. Sy 170+ 2°
................ 21,32 m*
21,32 9%, der Tragfligelflache)
................................ 92.25m
Profiltiefe des Hohenleitwerkes ... .. 095 m
Profiltiefe des Héhenleitwerkes ..... 1,653 m
............ . 4
.......................... i 4°
e mit Ausgleich ............. 91 m#
Fléche des Hohenleitwerkes)
A TR e [l 7
Héhenruderfléche)
illiefe des Hahenruders ....... . 1,05m
der Profiltiefe des Hahenleitwerkes:
des Hohenruders ......... 0,763 m
, der Profiltiefe des Hohenleitwerkes)
| Ausgleichstiefe .................... 0310m
7% der Héhenrudertiefe)
Ausgleichstiefe ...... g L R N 0,190 m
der Héhenrudertiefe)
Hidsonnmssunss sesETEBRBER RN E R ma s 1‘
n R R R E BB RE TR 1?°_1n
rudertrimmkloppen ......... 0,512 m?
Héhenrudertrimmklappen
...................... 10°+2°
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Seitenleitwerk
Flache des Seitenleitwerkes .................... 12,6 m*
(12,6 %, der Fligelfldche)
Maximale Profiltiefe des Seitenleitwerkes ....... 483 m
Minimale Profiltiefe des Seitenleitwerkes ........ 2331 m
e e (A S M e 13
Héhe des Seitenleitwerkes ab Mitte Flugzeug . . 4,512 m
Fléche des Seitenruders ...........covvvvvnnnnas 584 m?
(46,2 % der Flache des Seitenleitwerkes)
AUSCIRICIETICHE & i it i a s v aaisisae o aiss 1,077 m?
(18,59, der Fldche des Seitenruders)
Maximale Profiltiefe des Seitenruders ........... 2,147 m
(44,5 %, der Profiltiefe des Seitenleitwerkes)
Minimale Profiltiefe des Seitenruders ........... 1,54 m
(66,2 %, der Profiltiefe des Seitenleitwerkes)
Maximale Ausgleichstiefe .........cvvivvevnnnnns 0,472 m
(21,9 % der Profiltiefe des Seitenruders)
Minimale Ausgleichstiefe ...........ccccouitet 0,20m
(14,39, der Profiltiefe des Seitenruders)
Ausschlagwinkel des Seitenruders .............. +25° + 1°
Fléche des Hilfsruders am Seitenruder .......... 0,524 m*
(9 %, der Fldche des Seitenruders)
Ausgleichsflache des Hilfsruders am Seitenruder . 0,117 m?
(22,3%, der Flache des Hilfsruders)
Ausschlagwinkel des Hilfsruders om Seitenruder
als Ausgleichsklappe (Federsteverung) ...... + 14°30" + 30"
als Trimmklappe (elektrisch) . ..ocvvvvnnnnss + 9 4 30
Fahrwerk
SOUPWEIIR ooielolulie s snssinsisvnisies cn st 7,7 m)
Abstand von der Achse des Bugrades zu der Achse et
der Hauptfahrwerksréder ........covennenns ] 5,368 m_l
Abmessungen der Réader RONTY [
Hauptrader (doppelt) ........c.ovvvevensves | B840 x 300 mm
L B A AR e S S \ 770 X 330 mm
Hohe des Flugzeuges ........ovvveevicnnsennes 178m '
(bei Einfederung der Federbeine am Stand) —
Abstand vom Ende des Luftschraubenblattes zum '
Boden (bei Einfederung der Federbeine) .... ca.0,5m ]
Abstond vom Ende des Luftschraubenblattes e
T T R e A e

035m

-
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Wbdqi.n siehe Abschnitt Triebwerk”.

W- ' 12200 k
raewi B e a7 - B il o - | o] }
B e mvnerervasnrcnns | 17000kg |

Huimiqlgexhwmdlgkan in Bodenndhe. . 370 km/h | 1]

M Reisegeschwindigkeit .......... 320 km/h |

Whﬁhe R i s isis i A e co. 6700 m |

(Dienstgipfelhohe im Einmotorenflug ca. 2300 m) |

ecke bis zum Abheben ................ ca. 500 m I

M'f } auf 10,7 m (JCAO) Héhe ............ ca, 750 m |
_ , T T S ca. 430 m
ous 10,7 m (JCAO} Hohe ..o co. 630 m

m!’ Flugplatzlénge ca. 1600 m)
BELADUNG DES FLUGZEUGES

IHH riehha e Beladen des Flugzaugas ist fir die Stabilitat im
Fluge c lich wichtig. Es mufl eine bestimmte Lage des Schwer-
Mhﬂalmﬂ sein, (Siehe Reichweitentabellen.)

Blf ﬁHsugeSchwerpunklsberelchllegifurdelug
Leug _bei ausgefahrenem Fohrwerk im Bereich von 139 bis
Bé% der ﬂﬂﬂlnn cerodynamischen Tiefe (iu).

__ﬂ‘ﬂﬁﬂiﬂt Schwanzlostigkeit ruft eine Verschlechte-

ilitét des Flugzeuges hervor, und die Fihrung wird, ins-
e beim Blindflug oder bei béigem Wetter, dadurch erschwert,

'..-m#ﬁiqo Kopflastigkeit erschwert die Landung und
_ it einen gréfleren Kroftoufwond beim Stevern.

!”‘" weckméfligste Schwerpunktslaoge, die eine
felchi M der Maschine garantiert, liegt bei 16,7 % bis 17,4 % der

l.'ll'mschen Tiefe (lx). Durch Einziehen des Fohrwerkes |
Schwerpunkt des Flugzeuges nach vorn (um etwa 1% f

I"‘"‘?ﬁm gerodynamischen Tiefe).

 dor ist es unbedingt erforderlich, sich von der richtigen Ver-
"8 der Fluggaste und des Gepdicks (Lasten) zu Gberzeugen.

Startgewicht des Flugzeuges betriigt 17000 kg.
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REICHWEITE 2220 km; KRAFTSTOFF 3360 | = 2500 kg
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Erlduterungen zu den Reichweitentabellen

(Ladepldne)

Der Berechnung dieser Tabellen liegen folgends Werte zugrunde:
Leeres FIUQZBUE crovvrensnrinnananis 12200 kg
Besatzung: 4Mann und Stewordefi ..... 385 kg

SR Wl FP } -
Q.u‘fﬂl'ﬂﬂ : 24 Fluggéste (77 kgfPerson) .... 2002kg variobel
 Gepéck (15 kofFlugoast] ..coovvriiennnass 390 kg variobel
Dienstlast: 85kg und Proviont ......... 125kg

- (1.5 kg/Fluggast = cc. 40 kg

Kraftstoff: abhéngig von der Reichweite 1748 kg variabel
R PR RO f o voeisenvnnrisasineriaan 150 kg

Startgawicht: 17000 kg maximal kg mazimal

Maoch Sitzordnung | sind die Fluggdste so ver-

‘taill, daB vorzugsweise die Fensterplédtze be-

seftzt sind.

Fir diese Sitzordnung ist die Gesamtfracht (Gepéck + Zulodung) nach

- Spalle & anteilig fiir den vorderen und hinteren Gepéckraum angegeben
a 4 und 5). Dabei sind die maximalen Belodelosten mit 500 kg im

‘vordaren bzw. 650 kg im hinteren Gepéickraum und der hinterste Schwer-

punktsabstend mit 18,69 |32 berlcksichtigt.

“iﬂlﬂi Auslestung ist jede weitere Versetzung der Fluggdste nach
~vorn (kopflastig wirkend) bis zur Besetzung in Viererreihen noch Sitz-

ordnung Il zuldssig. Der kleinstzulassige Schwerpunkisabstand von
% I [Fahrwerk ousgefahren) wird dabei nicht unterschritten.

Die Sitzordnung Il ist dann vorteilhaft, wenn
'Iﬂfl maximale Gesamtfracht mitgeflhrt werden
$oll. Dabei sind die vordersten Sitzreihen voll
-_ﬁ_!l!‘lﬂ (Viererordnung).

Lﬂh kleinere Gesamtfracht als nach Spalte &
'H Tabelle 2y verloden, so ist das Differenzgewicht zu %/; von der Last
e m Gepackraum (Spalte 4} und zu Yy von der Last im hinteren
w i _W.*'ﬂ wﬂn 5] obzuziehen. Dann bleibt die Loge des Schwer-

m‘:‘ “‘:"ﬁ"lﬂhmt einer Lost gus dem vorderen Gepéickraum ist
/s dieser Last aus dem hinteren Gepdckroum zu entfernen.
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Umgekehrt ist bei Forinehmen einer Last aus dem hinteren Gepéckroym,
die dreifache Last aus dem vorderen Gepéickraum zu entfernen, weny
keine Schwerpunktsverschiebung erfelgen soll.

Die Rubrik _Minimal erforderliche Gepéckmenge*
gibt die Gepackgewichte on, die notwendig sind, um den Schwerpunkt
mit kleinster Gepéickmenge in der erforderlichen Lage zu halten. Zwi.
schen den beiden Werten fir =139 1" (Spalten 8, %) und ,18,6%, |,.*
(Spalten 11, 12] kann jedes beliebige Gewicht gewahit werden. Auch ist
jede beliebige Umsetzung der Fluggédste nach vorn (kepflastig wirkend)
bis zur Besetzung in Viererreihen noch Sitzordnung Il zuldssig. In der
Spalte 10 ist jeweils der vorderste Schwerpunktsabstand in % | ange.
geben, der sich bei kleinstem Ausgleichsgepéck und dem bis auf 200 kg
ausgeflogenen Restkroftstoff und anleiligem Schmierstoff einstell,

Die angegebenen minimolen Gepécklasten beziehen sich auf die hier
vorgesehenen Sitzordnungen. Die Lasten kénnen noch kleiner sein, wenn
rickwartige Sitze besetzl werden,

Bei allen Beladungen istder vordere Gepackraum zuerst
avszulasten.

Die Reichweiten sind mit einem Kroftstoffverbrauch von 1,318 |/km
errechnet. Das ist der spezifische Kroftstoffverbrouch bei einer Reise-
geschwindigkeit von 320 km/h in 2000 m Héhe. Ober die cngegebenen
Reichweiten hinagus steht jeweils noch ein Kraftstoffvorrat fir 1 Stunde
Flugzeit im Warleraum zur Verfligung, entsprechend 250 km im Sparflug.

P Technische Daten 0 o9

Markenbezeichnungen der Flissigkeiten fir
Betankung und Befiillung

B-95/130
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Genmisches der Federbeine
.............. 23¢ 5800 em®
des Ge im Federbein
piohrwerkes.................. 13¢ 4500 em®

(Flatterdémpler) f. Buglohrwerk AMF-10
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Rumpf
Pos. Stiick
1 1
2 1
3 1
4 1
R
& 1
1
B 1
9 1
10 1
L 2
12 2
13 1
14 1
15,11
16 1
17 2
8 2
19 1
20 1
21
2 13
2a 1

IL14 p

DECKEL- UND KLAPPENUBERSICHT
(Siehe Skizzen)

Rumpf {linke Seite)

Bugkappe (Oberteil), Zugang zu den Trennstellen der Rijck.
seite der ,Gerdtelafel der Piloten®

Abnehmbare Houlbohn des Konols fir die Hydraulik-
leitungen

Frischlufteintritt fir die Einzelfrischlufiduschen des Passo.
gierraumes (links)

Vordere Gepackraumluke

Hintere Gepéckroumluke

Rumpf (rechte Seite)

Abnehmbare Hautbahn des Kanals for Hydraulik- und Eif-
leitungen

Frischlufteintritt fir die Einzelfrischluftduschen des Passo-
gierraumes (rechis)

Deckel zum Spilbeckenroum (WC)

Rumpf {Unterseite)

Zugangsluke zu den Rohrleitungen und den Steuerseilen
des Bedienpultes der Filoten

Luke zur Antenne des Markierungsempféngers

Kleine Klappen des Bugfohrwerkes

Grofie Klappen des Bugfohrwerkes

Follanschiu® Fir PreBluft 150 at

Aubenbordanschiuf 24 V; 250 A

Vorwérmung des Possagierraumes am Boden

Luke zum Elekiro-Verteilerkosten

Antennen des Funkentfernungsmessers

Luken fir Fallschirmroketen

AuBenbordanschlufl fiir Varwérmung des Waoschroumes
[WC)

Deckel zum Spllbeckenraum (WC)

Fillstutzen for Luft und Wasser

Rumpf (innen)

Abnehmbare Fufibodenplatten des Passogierraumes als Zu-
gang zu den Rollen und Seilzigen der Steuerung
Abnehmbare Fufibodenplatte im Funkerroum als Zugang
zum oberen Schlofl des Bugfchrwerkes

Technische Doten 0 oz

Linke AuBentragflache (Oberseite)

Luken fir Querrudersteverung

Luke zum Rickschlagventil der Kroftstofibeliftung

- Luken zu den Kroftstoffbehalter-Beliftungsonschlissen
Luken zu den Kraftstoff-Fillanschlissen

[ ) zu den elekir. Kraftstoff-Vorratsmengengebern

Linke Triebwerksgondel (Oberseite)
uke fiir Schmierstoffeinfollstutzen

zum elektr. Schmierstoff-Vorratsmengengeber

zu den Befestigungen der Abgasrohre
Abnehmbare Verkleidungen (Lufterhitzer)

'l’{?ﬁ-’i':f'[ﬂch-nmilialstﬂck
Oberseite; links)
Luke fir Trennstelle .AuBlentragfliche — Trogflchen-

Luke fior Trennstelle der Rohr- und Elekiroleilungen
Tragfléchenmittelstick — AuBlentragfliche

Rechte AuBentrogflache (Oberseite)
for Querrudersteverung

2um Mutterkompafl

zum Rickschlogventil der KroftstoffbelGftung

zu den Kroftstoffbehdlter-Beliftungsanschiissen
zu den Kraftstoff-Fiillanschlossen

zu den elekir. Kroftstoff-Vorratsmengengebern

techte Triebwerksgondel (Oberseite)
_Luke fUr Schmierstoffeinfillstutzen
<uke zum elekir. Schmierstoff-Vorratsmengengeber
zu den Befestigungen der Abgasrahre
'mbare Verkleidungen {Lufterhitzer)

flachenmittelstock
‘Berseite; rechts)

for Trennstelle ,Auflentragflache — Tragfléchen.

: fﬁ"'l'runn:hlln der Rohr- und Elekfroleitungen
diiechenmittelstick — AuBentragflache
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Linke Aufientragflache {Unterseite)

Positionslichtkappen

Luken for Querrudersteverung

Luken fir Steverungshebel der Quersteuerung

Luken zu den Seilrollen der Quersteverung

Luke zu der Krafistoffbel

Luke zu den Trennstellen der Elektroleitungen
Abnehmbare Houfelder unter den Kraftstoffbehéltern
(linke Seite)

Luke for Trennstelle .AuBlentragfliche — Trogflachen.
mittelstick® (KroftstoffbelGftung)

Luken zu den Rickschlogventilen der Kroftstoffbehdler
Luken zv den Kraftstoffablathéhnen

LinkeTriebwerksgondel (Unterseite]

Luke zum hinteren Hauptohrwerksschlofl

Luke fir AuBenbordanschiuf der Hydraulikanlage

Luke fir SchmierstoffobloBstutzen

Luken fir Verwdrmung des linken Triebwerkes am Boden
Schmierstoffkihlerkloppe

Grofle Houptfahrwerkskloppen

Kleine Hauptfahrwerkskloppe

Montageluke (Notumschalter fir Houptfahrwerk)

Rechte AuBBentragflédche (Unterseite]
Positionslichtkoppen

Luken fir Querrudersteverung

Luken fir Steverungshebel der Quersteuerung

Luken zu den Trennstellen der Elektroleitungen

Luken zu den Seilrollen der Querrudersteverung

Luke zu der Kroftstoffbeliftung

Luke fir Trennstelle ,Aulentragfliche — Trogfléchen-
mittelstick” (Krafisioffbel Gftung)

Abnehmbare Hautfelder unter den Krafistolfbehaltern
(rechte Seite)

Luken zu den Rilckschlagventilen der Kroftstoffbehalier
Luken zu den KroftstoffablaBhahnen

Rechte Triebwerksgondel (Unterseite)

Luke zum hinteren Hauptfohrwerksschlofi
Luke fir AuBenbordanschlufl der Hydraulikenlege

Technische Daten 0 o23
' Luke for SchmierstoffabloBstutzen
‘Im for Vorw&rmung des rechten Triebwerkes oam Boden
Schmierstoffkuhlerkloppe

‘Montageluke (Notumschalter fiir Hauptfahrwerk)

-:Tr:'.ngﬂﬂchanmithIstﬁ:k (Unterseite)

Luken fir Trennstellen der Rohr- und Elekiroleitungen
Abnehmbare Houtbahn des Leitungskanals

Luken zu den Gelenkhebeln der Londeklappenbetétigung
Luken zu den Rohrirennstellen der Heizung und Enteisung
Luken zu den Seilrollen der Querrudersteuarung

Luken fir Trennstelle ,AuBentragfiiche — Tragflachen-

Luken zu den Kroftstoffleitungen

;;E_'-i'nhu Héhenruder ([Oberseite)
Luke zur Verstellspindel der Hehenrudertrimmklappe

_ RechtesHshenruder (Oberseite)
| Luke zur Verstellspindel der Hahenrudertrimmkloppe
. nkes Hohenruder (Unterseite)
e zur Verstellspinde! der Hshenrudertrimmkloppe

:"qhh: Héhenruder (Unterseite)
ke zur Verstellspindel der Hdhenrudertrimmklappe

Seitenflosse (linke Seite)

Luke fir Hilpunkt (nur zum Rumpftransport in der Halle)
Al bare Verkleidung

Seitenflosse (rechte Seite)

w fir HiBpunkt (nur zum Rumpftransport in der Halle)
Abr Verkleidung

ﬁ!lhnrudar {(linke Seite)

uke zur Verstellspinde! der Seitenrudertrimmkloppe
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Arsicht von links
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AUFBOCKPUNKTE

For die Prifung des Fohrwerkes oder andere Warlungsorbeiten
das Flugzeug on drei Aufbockpunkten schnell und siche,
aufgebockt werden. g
Der mittiere Trager des Trogflachenmittelsticka,
weist an den beiden RippenNr.12(linkeundrechy,
Seite) je zwei Verstérkungssticke auf, welche je zwei Bohrungen
besitzen. Zwei Einsalzsticke (Kugelkalotten] mi jo
zwei Stiften werden in diese eingesetzt.

Diese zwei Einsatzslicke haben auf der Unterseite je eine hohlkugal.
férmige Ausnehmung. In diese Ausnehmungen werden die kugelfarmigen
Spindelképfe der zwei Spindelbdcke eingefihrt.

Am Spant 8 (Bug), unten rechts, ist ein Stohleinsatzstick mit
siner hohlkugelformigen Ausnehmung eingenietet.

In diese Ausnehmung wird der kugelférmige Spindelkopf des Spindel.
bockes eingefihri.

Technische Daten 0 oz7

dlr Abbildungen und Dreiseitenansicht

Technische Daten

Seite:

bb. 1 IL-14P {von vorn rechts) 029

2 IL-14P (Seitenansicht, rechts) (031
3 IL-14P (Seitencnsicht, links) 033
4 IL-Y4P (Ansicht von vorn) 035
seitenansicht 037

\|
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Abb.1 IL-14 P [von vorn rechis)
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Abb, 2 Seitenansicht (rechts)

Abb. 2
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Abb.3 Seitenansicht (links)
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Abb. 3
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Abb.4 Ansicht von vorn
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Abb. 4
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verzeichnis fir das Kapitel
RUMPF

fes mit dem Tragléchenmittelstick ... .
es mit der Seiten- und Héhenflosse



Rumpf 1 003
Rumpf

igen Querschnitt und istin Sechalenbau-
o ~und 2).

N3lm

28 m

6,15 m*

 und 52 Langsstringern mit tragender Beplon-

_ 48 schlieft sich die Rumpfend.
3 weitere Spanten ouf. {Abb. 3).

echte Rumpfseite], Spont 13— 15 (Abb. 15und 14} ;
inGepdckraum (linke Rumpfseite}, im gleichen

" raum, reichend von Spant 15 bis zum Spant 30

(mit Einstiegstir), Spantenbereich 30 — 34 (Abb.11)
m mit WC (rechte Rumpfseite] {Abb, 19)

Sind in der rechten Rumpfseite
e, und zwar zwischen den Spanten B und 11;
und 19; 20 und 21; 22 und 23; 24 und 25; 2

eite besitzt 8 Kabinenfenster,
A Spanten 8 und 11; 16 und 17; 18 und 19;
und 25; 26 und 27 sowie 28 und 29 befinden.
tzen Doppelscheiben und sind mittels Sili- |
agen gesichert,
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IL-14 p

Die Frontscheiben der Pilotenraumkanzel (Abh, |
Pos. 1) sind gegen Beschlagen und Vereisung vierfach gesichert:

1. durch elekirische Beheizung,

2, durch Warmlufibestrahlung,

3. durch Flissigkeitsenteisung,

4, durch hydraulische Scheibenwischer.

Notausstiege (Abb. 9 Pos. 1) sind zwei vorhanden, und zwor
sind die auf der linken bzw. rechten Rumplseitenwand zwischen can
Spanten 20 und 21 befindlichen Fenster als solche ausgebildet,

- Im Funkerraum — in der Decke —, zwischen den Sponten 8 und 11 s
eine Astrokuppel eingebaut. Dieselbe kann auch als weiterar
Motausstieg Verwendung finden.

In der linken Rumpfseitenwand im Bereich der Spanten 13 bis 15 ist die
vorderelLadeluke [Abb.7), im Bereich der Sponten 35 bis 36
die hintere Ladeluke [Abb. 8 eingebout.

Zum Zwecke der guten Zuglnglichkeit bel der
Wortung ist

das Oberteil der Bugkoppe (Abb.4) cufklappbar, um
die Anschlisse ouf der Rickseite der _Geriitetafel der Piloten®
iberprifen zu konnen,

Im Bereich der Spanten 2 bis 17, links und rechts seitlich unten am
Rumpf, sind die Hautfelder der Kabel. und Lei-
tungskandle abschraubbar (Abb. 5 Pos.1).

Der Fuflb o de n in Mitte Rumpf weist for die Kontrolle der Steus-
rung abnehmbare Felder ouf.

DieVerbindungdesRumpfesmitdemTraogflachen-
mittelstdck (Abb.10 Pos.1) erfolgt durch & Laschen — links
und rechts je 3 Stick —, welche on den Rumpfspanten Nr. 19, 21 und 13
sitzen und mit Gegenstiicken on den drei Triigern des Tragfléchenmitiel-
stckes verschroubt werden. AuBlerdem sind diese drei Rumpfspanten
mit den Obergurten der drei Triger des Troghachenmittelstickes ver-
niefel. Stromlinienférmige Verkleidungen im Bereich der Verbindung
Rumpf — Tragflachenmittelstick sorgen fir wirbelfreie Ableitung der
Luftstrémung.

Verbindung des Rumpfes mit der Seiten- und
Héhenflosse:

Mit dem Rumpfende — im Bereich der Spanten 40bis 44 — ist die Seiten-
flosse (Abb. 2 Pos. 1) durch Schrauben und Niete fest verbunden.

Rumpf 1 oos

Mitte geteilte Hohenflosse wird von rickwérts in dos Rumpf-
. 2 Pos. 2) — im Bereich der Spanten 42 bis 48 — eingeschoben
StoBwinke! fest verbunden.

Bpunkte {Abb.10 Pos.2) — nur fir den Hallentransport
Rumpfes — sind an den Laschen am Spant 19 (links und rechts)
der Rumpfoberseite am Spant 38 vorhanden.

-‘Lﬁ'tu n g | Héchstzul@ssige Belostung
der Hiflpunkte om Spant 19 je 2500 kg,
des Hiflpunktes am Spont 38 nur 700 kg.

ssagierroum — welcher durch den Vorraum, mit Kleider-
ubloge, betreten wird — ist modern ausgestattet und weist
rdausfihrung 25 Sitzplétze ouf.

‘bequeme Doppel-Polstersessel und ein ebensolcher Einzelsitz
id rechts vom Mittelgang der Keobine weisen in den Armlehnen
Aschenbecher und an den Ricklehnen Klapptischchen auf.

dgepicknefzhalterungen — Uber den Sitzen — sind Lese-
ob. 13 Pos. 1) eingebaut,

nzelduschen (Abb. 14 Pos. 1) und Rufknépfe (Abb. 14 Pos. 2)
ordefl befinden sich in den Rumpfseitenwénden neben den

nraumbeleuchtung, Frischluftkabinenbeheizung und gute
g erhdhen den Komfort,
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‘- d:dnr Abbildungen ,Rumpf”

Saite

fvon rockwirts) on

nd-Koppe 013

sg (mit Bugkappe) ms

{I(dnl und Leitungskanal) 07

$to 0e

dere I.nd_nluh 021

e Lodeluke 023

stieg (linke Rumptseite) 025
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Rumpf

Abb. 1 Rumpf (von vorn|
Pos. 1 Frontscheiben dar Pilotanraumkonzel

Rumpf

Abb. 1




1 o010 Rumpt IL-14 p

AP Rumpf 1 on

Abb. 2 Rumpf (von rickwiirls)

Pos. 1 Feste Verbindung Rumpf - Seitenflosse
Pos. 2 Aussparung fir Hahenflosse

Abb. 2




1 012 Rumpf Rumpf 1 03

Abb.3 Rumpfend-Kappe
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Abb. 4 Rumpf-Bug (mit Bugkappe)

Abb,
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Abb.5 Rumpf (Kabel- und Leitungskanal)
Pos.1 Kabel- und Leitungskanaol

Abb. 5
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T

T,

Abb, 6 Einstiegstir

Abb. &
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Rumpf

Abb. 7 Vordere Ladeluke

Rumpf

o

TS .._xl"iﬂ'r'u?.,..i'!;]ﬂ:..'&_'_ i
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Rumpf

Abb, 8 Hintere Ladeluke

Rumpt

1 023




1 024 Rumpf IL-14 p L4 P Rumpt 1 025

Abb. ? MNeotausstieg (linke Rumpfseite)
Pos. 1 Motausstieg

Abb. 9
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Abb.10 Verbindung des Rumpfes mit dem TragfiGchenmittelstiick (Tém)

Pos. 1 Laschen
Pos. 2 Hiflpunkt

Abb. 10
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Rumpf

Abb. 11 Vorraum [mit Kleiderablage)

Rumpf

1 029

Abb. 11




1 030 Rumpf IL-14 LI4P Rumpf 1 o3
=  ——

12

Abb.12 Possagierraum [Blick in Flugrichtung|

Abb.
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1 032 Rumpf IL-14 p

Abb.13 Passagierraum (Blick gegen Flugrichtung)
Pos. 1 Leselompe

Abb. 13



1 034 Rumpf

103

Abb. 14 Doppelsitze mit Klapptischchen

Pos. 1 Frischluftduschen
Pos. 2 Rufknéple

Abb., 14
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Rumpf

Abb.15 Blick in die Anrichie

Rumpf

1037

Abb, 15
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Abb. 16 Anrichie

Abb. 16
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Abb. 17 Funkerraum

Abb. 17
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Abb. 18 Pilotenraum
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Rumpf

Abb.19 Waschraum und WC

Rumpf

1 045

Abh, 19
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Tragwerk

agende, tropezférmige, ungepfeilte, in Schalenbauweise ge-
te Tragwerk besteh! aus
a) dem Trogflachenmittelstiick (Tfm) und
b} den 2 Auflentragfléchen (Tfa).
£ stellwinkel des Tragflachenprofils betragt + 2°.

ahme der om Trogwerk wirkenden Kréfte dienen im Tim und
fa je 3 Trager, je 24 Rippen und die tragende Beplenkung.

nmittelstick (Tfm) [Abb.1 Pos. 1)

T besitzt 4 Loschean — links und rechts je 3 Stuck — (Abb. 1
 den AnschluB an die Rumpfspanten 19, 21 und 23 (Schrauben-
ngl. Auterdem sind die Obergurte der 3 Trager des Thm mit den
n Rumpfspanten vernietet.
ich der Rippen 9—11 sind links und rechts die beiden Trieb-
sgondeln ongebout (Abb.3 Pos. 1). In den Triebwerksgon-
ind ouch die Houptfahrwerke untergebracht.
Ebene der Trennstellenrippen und der Oberhout (Abb. 4 Pes. 1)
AnschluBstocke zur Aufnahme der Schraubenbolzen
n AnschluB der Auflentragfldachen. Der An-
der Unterhaut erfolgt durch eine Laschenverbindung (siehe
bung der Auflentraghlachen).

g der Landeklappen sind on den Rippen Sund% Ausleger

n 9 und 11 dienen zur Weiterleitung der Krafte aus den Haup!-

werksanschlssen sowie aus den Motoranschluflpunkten, welche am

lebwerksspant 1 (Abb.1 Pos. 3) der Motorgondel sitzen.

3% Trogflachenmittelstick besitzt beiderseits
Rippe 4 eine V.Stellung von 3%

der Unterseile der Tragflachenmittelsticknase befindet sich ein

tehmbores Hautfeld {Abb. 2 Pos.1) for die Zugénglichkeit
Hydraulik- und Elt-Leilungen.

Verbindung zwischen Rumpf und Trogflachenmittelstick ist durch

| Verkleidung abgedeckt,
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—

Die linke und rechte AuBentragfiéiche (Tfa) (Abb. 6 bis 1)

In den AuBentragflichen sind zwischen den Tréd i i

rii
Trennstelle und der Rippe 9 die Kraftsto ”91;1': hllg ‘ﬁr:mh o
gebracht [Abb. 7 Pos. 1). e

Die Auflentragflache : _
die Enreisuu:; nnasen besitzen Warm luftbeheizung gy

Fir die Londeklappe sind an den Ri 3
| pren 1, 5 und 9 [Abt

Pos. 1), fir das Querrudar (Abb. 10 Pes. 2) an den Rippen[ 1l?d-l14u
17, 20 und 23 Lagerungen angebracht, -
An die Rippe 24 (Endspant) ist eine ab
ety b ! 'sl eine abnehmbare Endkoppe ange.
Fir d&n' Einbau der 4 Kraftsioffbahalter ie AuBentragfliche sind an der
!P.Inr:e_lrsmle abschra ubbare Hautfelder verhanden (Abb. B

3 ). Auf der Oberseite der AuBentrogflachen befinden sich ab-
schroubbore Deckel, unter denen die Einfdllstutzen der B
flrnfniu”hehfrlfer liegen (Abb. 9 Pos. 1.

infer dem hinteren Tréger sind die Steverun r
Zugang lichkeit dl:lr{h gbschravkbare Einba Esnrﬁu: ; vEr‘I:: 1It ru; I?ﬂ
klappen erreicht wird (siche Abb. Kleppenibersichi).

Auf der Unferseite der AuBentragfloche zwisch :
silzl je ein ocusfohrborer lunde:?leinmrfz:rl,“ onicen Ripeen 7. ind 8

Die Aullentragfiache besitzt eine V-Stellung ven 3° 30 ',

AnschluB der AuBentragfléchen an das Tfm

Der AnschluB der AuBentra j
r ) pflache an 4 .
flachenmi ttelstock erfolgt im Bereich dar Jbar:?u::k: I:izrih
I:n:nl :!:n nglcgm:}siu;k? galpgﬁﬁen horizontal liegenden Schrauben-
t zen), die zwisc d i 3
verteilt angeordnet sind [Abb. GEFOI,ETT. PSR i Trig

Der Anschlufl on der Unterhayl erfolgt durch eine Laschenverbindung

- ;n; Iﬁﬁ vertikal engeordneten Schroubenbolzen {Scherbolzen) [Abb. 5

Ausbau und Einbau der Kraftstoffbehalter {AuBentragfitiche)
|Siehe Abb, 8 und %

DerAusbou der Kraftstoffbehdlter geschieht folgendermaoBen :

1. Den K ; ;
- Jngr:';fl?:f ﬁ::s der ganzen Anlage ablassen und die Verbindungs:

Tragwerk

Abb.

Abb.
Abb.
Abb,

Abb.
Abb.
Abb.

ergurte der Rippen MNr. 3, 5, 7 und 7 abschrauben
léuche und Rohre fir Kraftstoff und Entliflung lasen.
ische Abbindung chschlieflen,

mmihiillen auf dem Einfollstutzen |6sen.
sstigungsbander |Gsen und die Behélter herausnehmen.

- i nbou der Behdlter erfolat in umgekehrier Reihenfolge.

Verzeichnis der Abbildungen ,Tragwerk"

Saite
Tragflachenmittelstick
{linke Seite) von vorn no7
Tragflachenmittelstick [Mose)
Unterseite 009
Trogflachenmitielstiick mit linker
Triebwerksgondel 011
Tragfidchenmittelstick
Trennstellenrippe (linke Seite) 013
Tragflachenmittelstick Trennstellenrippe
mit Stegblech |linke Seite) 015
AuBentragfliche (links) 017
Auflentragflache [rechts) me
Kroftstoffbehalter in der
Auflentrogflache 021
Kroftstoffeinfillung 023
AuBentragflache [rechts) 025
AuBlentragflache Endkoppe [rechts) 0z7

2 005

sntsprechenden Houtfelder der Auflentrogfldchen-Unterseite
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Tragwerk

Tragwerk

Abb.1 Tragfidchenmittelstick (linke Seite] von vorn

Pos. 1 Tfm
Pos. 2 Laschen
Pes. 3 Triebwerksspant {Brandschott|
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Tragwerk

Pos.

Abbk.2 Trogfachenmittelstiick (Nase) Unterseite

| Kaobel- und Leitungskanal (Haytblech abgenommen

Tragwerk

2 009

Abb, 2
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Tragwerk Il

Abb.3 Tragfi&chenmittelstiick mil linker Triebwerksgondel

Pos.

Pos
Pos
Pos

. 2
e ]
.4

Triebwerksgondel
Trager 1 (vord))
Trager 2 (mittl)
Trager 3 (hint.)

Trugwerk

2 on

Alb. 3
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i

i

Abb. 4 Tragflachenmittelstick Trennstellenrippe (linke Seite
Pos. 1 18 Anschluflsticke

i ‘“"mim-r".”W-f-r"-'f'-’-'-;é;-’_'f"“"m- LA

i

S

;i .

| Abb, 4
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Abb.5 Tragfldchenmittelstiick Trennstellenrippe mit Stegblech |linke
Saeite)

Pos, 1 Loschenverbindung (126 Schrauben)
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Abb.& AvBentragfiGche [links)

Pos. 1 18 Anschlufisticke
Pas. 2 Tridger 1 (vord)
Pos. 3 Trager 2 (mitil)
Pos. 4 Trager 3 ihint.]

-
i
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Abb.7 AuBentragfiGche [rechts|
Pos. 1 Kroftstoffbehdlter
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Tragwerk

Tragwerk

Abb.8 Kraftstoffbehdlter in der AuBentragfiédche
{Houtfelder abgenommen)
Pos. 1 Kroftstoffbehdlier
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Tragwerk

Pos.

1

Abb.? Kraftstoffeinfillung
Einfillstutzen der Kroftstoffbehdlter

Tragwerk

2 023

Abb. 9
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Abb. 10 Aulentragfidche (rechls)

Pos. 1 Logerungen fiir Landeklappen
Pos. 2 Querruder
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Abb. 11 AuBentragfiéiche Endkappe (rechts)

Pos. 1 Tfa Endkappe
Pos. 2 Positionslichter
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Das Leitwerk

k des Flugzeuges ist freitrogend und mit iragender Beplan-
Fihrt [Abb. 1).
uktionselemente der Hohen- und der Seitenflosse sind Tréiger,
und Metallbeplankung.

osse — in der Mitte teilbor — wird in dos Rumplende ein-
und durch Bolzen und Stofiwinkel belestigt.
lung des Hohenleitwerkes betragt 4 .
losse ist mit dem Rumpf durch Schrouben und Niete fest

nruder bestent aus zwei Halften. Jede Héhenruderhdlfte
| gine Trimmkloppe.

enruder ist mit einer Federirimmkloppe versehen.

r haben oerodynomischen und Gewichts-Ausgleich.

3st des gesamien Leitwerkes sowie die Verkleidung der Seiten-
Hohenflosse bestehen aus Metall.

r sind mit Stoff bespannt,

se (Abb.1 Pos. 1)

henflosse besteht ous zwei Halften, die in Mitte Flugzeug verbun-
(Abb. & Pos. 5).

enflossenhalfte endet in einer nicht abnehmboren Endkappe.

asversteifung einer Hohenflossenhdlfte bestehl cus 3 Trdgern

Stringern. Die Beplankung der Hohenflosse bestent ous Duralu-

osederHohenflosseistmiteinerWarm|uft.

ungsanloge ausgerustel

aren Trager der Hohenflosse sind é Logerungen zur Auf-

gung beider Hahenruderhalften angebrocht.

46henflosse ist in dos Rumpfende eingeschoben und mit gebogenen

profilen befestigt, ein Schenkel ist ouf die Beplankung und die

& der Wurzelrippen der Hohenflosse genietet, der andere Schenkel
den Stofiwinkeln des Rumpfes verbunden,

Btzlich ist die Hohenflosse am Spant [Nr. 48) des Rumpfes mit Stahl-

fen und mit Winkeln, die an den Stegen und Gurten des hinteren

rs der Hohenflosse ongebracht sind, befestigt.

bindung der Héhenflosse mit dem Rumpf ist beiderseils durch

asverkleidungen iberdeckt. Die Obergangsverkleidung wird

ger Beplonkung der Héhenflosse und an der Rumpfbeplankung mit

auben befestigh
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Das Hohenruder (Abb. |1 Pos. 2)

Dos Hohenruder besteht aus zwei Halit :
misch und statisch (1009 |:u.;|:-s;\|'a-nlich::nimIr pectiia

Dos Gerist ainer Ruderhédlfte besteht ous einem Tréger, 21 Rip

einem Endkantenprofil und der Metallverkleidung der Nase, Ar dar

Masenverkleidung befinden sich on zwei i
T i Stellen Aussch Or
Aufhiingung des Ruders on den Haolterungen der Hﬁhl.:nffu::r i
Das Rudergerist ist mit Stoff bespannt.
Jede Ruderhélfte hat eine Trimmklo iese i

e ¢ ' ppe; diese ist von der W i
bis l:::Jr Rippe Nr. 8 eingebaul. In diesem Bereich haben lril.i“l-2 iﬁE‘Ii”'m
verkirzte Endt&ﬂg. An die verkirzten Rippen ist ein Li‘-l'i."arrnigq:!.‘F'I::-F:'mﬁ'l
genietet, an dem die Trimmklappe durch ein Gelenkscharnier befe stigt iﬂl

Die Hehenrudertrimmkloppe (Abb.1 Pos. 3)

Die Trimmkleppe selbst bast i ¥ i
oo i steht aus einem Triger, aus Rippen und der

Die Seitenflosse (Abb. 1 Pos. 4)

Die Seitenflosse ist mittels Schroube ; :
Verbunden, & : sben und N:_ater‘rm! dem Rumpf fesi
Seitan':u::nsm besitzt oben und in der Mitte je eine Lagerung fir dos

Der obere Teil der Seitenflosse, die Endkappe, ist nicht abnehmbar.

Das Léngsgerist der Seitenfl . .
und der fragenden BEPT;:EU::E Desteht aus 3 Trégern, 22 Stringem

Das Quergeriist besteht ous 8 ] [ [

: . : gepragten Rippen und einer Z

;:i_:e dz_wnschaq_ dem mittleren und dem hinteren Tréger an da:’mlrﬁe;;
r die Aufhiingung des Ruders eingesetzt ist.

Die Beplankung der Sai ist mi . '

et ::ri ia::i.s-ﬂmmm ist mit den Tragergurten, Stringern

Die Na ' .
aisung_su der Seitenflosse besitzt Warmlufient-

Das Seitenruder (Abb.1 Pos. 5)

Die Konstruktion des Ssilenrud i i i
i yri ruders gleicht im wesentlichen der des

Das Rudergeriist besteht aus einem Tre i i

o Rude _ ] roger in Form eines geprogten
u Prnf:s: 18 geprégten Rippen; 2 Versteifungsblechen, die daﬂ ‘?f‘urﬂw"
querschnitt verstarken; einem Endprofil; einem Hilfstréger zur Befesti-

|l'._-'|q, P
—

ist QEro d',-nu‘

the
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as Hilfsruders; einem Rohr mit Stahlhilse ; einem Doppelhebel;

Spurlager.

orderlichen stofischen Ausgleich ist in der Ruderngse ein
icht in Form eines Stohlstabes angebracht, der on die

Jietet wird. Zwischen den Rippen Nr. 8 und 13 befinden sich

ichte aus Gulleisen.

ist dreimo! gelagert und mit Stoff bespannt.

Seitenruder-Hilfsruder (Abb.1 Pos. )
der des Seitenruders ist in 5 Stitzen gelagert. Es besteht
Trager (U-Profil) mit Rippen und der Metallbeplonkung.

der
werruder sind ols leicht abnehmbare Teile ousgefohrt und werden
 Trogflachen mit je 5 Usenbolzen oufgehéngt.
zen sitzen in Lagerpunkien, welche mil dem Trager und mit
n des Querruders vernietet sind. Von unten sind die Befe-
nkte mit Kappen verdeckt. In den Osen der Bolzen sind Kugel-
jeprefit.
amische Ausgleich des Querruders betrig! 28%; der ge-
nGfige Ausgleich ist durch Anbringung von Gewichten ous Guli-
der Querrudernase erreicht,
igung der Bedienstangen sind am Querruder Loger angebracht.
st des Querruders besteht aus einem U-Tréger, 32 Rippen und
dkantenprofil.
des Querruders wird mit Blech, das mit den Nasenrippen und
srgurten vernietet ist, verkleidet.
rruder ist mit Stoff bespannt,

3 dertrimmklappe

fechlen Querruder befindet sich eine Trimmklappe, die aus

m Triiger, Rippen und der Blechbeplankung besteht.

angung der Trimmkloppe ist am Querruder ein U-Profil (als

ar) angebrocht,

mmklappe wird om oberen Gurl dieses Profils mit Schornieren

Das elekirische Verstelloggregat (Abb. 7} der Trimmklappe

; Querrudernase angebracht; zu diesem ist der Zugong durch
ke von unten gewahrieisiet.

deklappe
beiden Landeklappen sind an je 5 Logerungen der Trogfiache, die
Aufhangepunkten fir die Querruder ahnlich sind, aufgehangt.
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In den Usen der Bolzen sind Kugellager eingeprefit,

Trager, Rippen und einem Endkantenprofil

Zur Abdichtung des Inneren d
L .
Stofistangen Stoffhosen ﬂngahrqf:i-,f_uﬂdﬂluppen sind on den g UBergg

Die Londekla ward i : :
draulik’). ppen en hydroulisch betatigt (siehe Abschinin Hy.

Die Steuerung (Doppelsteuerung)

Steverséulen mil Steverradern (d
er Héhen- und
Das Flugzeug IL-14 P und Quersteuerung|

Diese ermoglicht ei
iloten, | Do

AuBlerdem besitzt das Fl i i

l;ng, sishe Abschnit .Mﬁ;;:ggffa OUERGIE 00T (3 Ackv Stely
ie Houptteile der Hohen- und de
o= - F Qu “ i i

:I?ulEn mit den Steverradern (Abb. 8 P!urs. ?u:;:tnﬂ “;jr::teihﬁel' ?leuﬂ-
e Ubertrogungsteile zu den Rudern. " o oe

Die Steversaulen und die St i
tron-Gufiteilen gefertigt. Buerrader

Die Hohensteuerung wi i
. g wird durch Ziehe
:r:dl die Quersteverung durch Drehen “d:: ?a'.rgl.rrgfrk;:nfw Szeuermulm
ulen vergenommen. Ficon Seus
Die beiden Steversiulen sind d i
> ule urch die Steuersgul
f;;ihoglﬁn} d!rukl m:tmpundar verbunden, wﬁhr::dez?:ullzi:i::umg; e
er Gber die Steuerzlge miteinonder verbunden sind .

Dramit ist bai beiden Steuerun ot :
die Steuverorgone beider Piln?:nn gewdhrleislet, daf} bei

Steverung des Hahenruders

Die Kroftiberirogung ven -
miltels SeilzGgen ung S\Lnﬂ;tl::;le SF:Iauuriqu'ran zum Héhenruder erfolg

Seilfohrung

Die zwei Steuerzige si . .
ausgefihrt. ge sind ols Doppelseilzige mit & mm storkem Sei
Der eine Doppelseilzug ist on der linken Steverséule befestigt und fuhrt

iber Seilrollen an d ;
hebehvalle i Ru;p:’aﬂ njel:aran Teil des Doppelhebels der Hshenruder-

ist mit einer Doppelstevery T
mit ein ng cusgerister,
gleichzeitiges Steuern des ersten L?:ﬁudsei Zweiten

sind aus Duralrohren und Flsk.

: ihrer Betdtio.
gleiche Ausschlage ﬂufwr:i:ﬂn. S

iLy
—4p

Dos stoffbespannte Geriist einer Landeklappe besteht ous o
iNem '.L
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re Doppelseilzug ist an einem nach unten roegenden Hebel
sulenwelle befestigt und fohrt Uber Seilrollen und Ober den
yﬁndar der Rudermaschine des Autopiloten zum unteren Teil
ihebels der Hohenruderhebelwelle im Rumpfende (siehe

ruderhebelwelle [im Rumpfende)

derhebetwelle ist im Rumpfende rwischen den Spanten 47
sbelwelle besteht ous einem — mit Lagerzapfen versehenen —
an den Rumpfseitenwanden drehbar gelagert ist.

. dieser Welle befindet sich der Doppelhebel, welcher die
ziige oufnimmi.

i links dieses Doppelhebels sind zwei
shracht, on welchen die Staflstangen zur
arhéliten ongreifen.

ellung der vorgeschriebenen Seilvorspannung ist in den Doppel-
fir jedes Seil ein Spannschlof eingebaut. Diese Spannschldsser
ach der Einstellung mit Draht gesichert [siehe .Seilvorspon-

noch oken rogende
Betatigung der beiden

_'ﬂruderirimmung

gtigung dar Héhenrudertrimmklappe erfolgt mechanisch iber
drad und Seilzige.
n Hondrod (Abb.8 Pos.5 und Abb. 10 Pos. 1) — on der linken
Bedienpultes der Piloten — fihren Uber Seilrollen zwei einfache,
im Rumpfende noch den beiden Hohenruderhalften gobelnde, 2 mm
(e | ;I:ﬁge ;1 Seiltrommeln an der linken und rechten Hilfte des
INrucers.

@ zwei Trommeln sind mit Tropezgewinde versehen und dienen als
er fur die Verstellspindel.

| Drehen der Trommeln werden die Spindeln verstellt und Ober-
i die Bewegung Uber je einen Hebel

und eine Stofstange auf
si Trimmkloppen der Hohenruder.
grenzung der Trimmklappenousschlage sind an den Seilziigen
fge vorgesehen.
or Drehung des Hondrodes (Abb. 11 Pos. 1] noch vorn (Richtung
fig) schlogen die Hehenrudertrimmkloppen nach oben, bei einer
g noch hinten (Richtung schwanzlastig) schlogen sie nach unten

(Grofle des Trimmklappenausschloges ist ouf der Skala (Abb. 11 Pas. 1)
rimmklappenbelétigung neben dem Handrod ouf dem Bedienpult

Piloten zu ersehen.

:



3 008 Leitwerk — Steuerung

Des weiteren befindet sich auf dem Bedienpult der Piloten
Signallompe (Abb. 8 Pos. ¢); diese leuchtet bei
Hohenrudertrimmung auf.

ging

dear Mi”ﬂlile“ung dee

Steverung des Querruders

Die Kroftibertragung von den zwei Steverradern der Steversaylen
den Querrudern erfolgt mittels Gelenkketten, Seilen und Stoflstang,
Von jedem Steuerrad fuhren zwei Steuerziige zu den Steverungsal,,
menten der Quersteuerung,

Diese Steverziige sind innerhalb jeder Steversdule o
angeschlossen, welche lber ein
wird.

An den Enden der Gelenkkette sind Anschlage angebrachl, welche dis
Drehung des Steverrades auf 170° nach ieder Seite begrenzen.

Von jedem Steuverrad fohrt eines der beiden 5mm starken Seile Gber
Seilrollen nach dem mittleren Zylinder der Rudermaschine des Auta.
piloten (siehe . Autopilot®).

Die beiden anderen Seile jedes Steuerrodes fihren Gber Seilrollan v
der Qunrrudarsiet.herungs!rummu!, freiben diese an und enden an dar
anderen Seite des mittleren Zylinders der Rudermaschine.

Ober die Querrudersteverungstrommel |Guft ie ein Seilzug der linken
und rechien Querruderbetétigung,
Diese Seilzige kommen (ber Seilrollen — von den inneren Seilsag.
menten der Querrudersteuerung der linken und rechten Trogfléche —,
gehen Ober die Querrudersteverungstrommel und fihren wieder zu
den inneren Seilsegmenten zuriick,

Die dufieren Seilsegmente der
starken Seilzug mit den beiden inneren verbunden.

Von den inneren und dufleren Seilsegmenten jeder Tragflache Fihren
Stoistangen zu den Querrudern,

Quurruderl‘rimmung (nur

Die Guurruderfrimmklappe betindet sich im rechten Querruder und
wird von einem elektrischen Verstelloggregat angetrieben.

Der elekirische Antrieb befindet sich in der Nose des rechten Quer-
ruders und ist durch eine Luke von unten zu erreichen |Abb. 7 Pos. 1.
Das Aggregat besilzt eine Verstellspindel, welche aus- und eingefahran
werden kann. Der Hub derselben wird Uber einen Winkelhebel und
eine Stofistange auf die Trimmkloppe Ubertragen.

Auf dem Bedienpult der Piloten befinden sich ein Kippschalter (Abb. 11
Pos. 4) fir die elekirische Verstellung der Trimmklapoe und eine grune
Signollampe (Abb. 11 Pos. 5], welche bei der Mittelstellung der Trimm-
kloppe aufleuchtet.

n eine Gﬂfeniluﬂ.
Zahnrad des Steuerrodes angeirighen

Querruder sind Uber je einen 4 mm

imrechtan Querruder)

144,
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i chiag
' i alters noch rechts {Tnmml:tuppennuz_s :
¥ ﬂda?;ixé?maigung des Flugzeuges nach rﬁh:s,' b;::
links ;Trimmklappunuunchlug nach oben) erfolg
25 Flugzeuges noch links.

L des Seitenruders

sedale
Abb. 8 Pos. 3; Abb. 9 Pos. 2und 3)
i r«:nda?nref 'ﬁ'i? :: {I:Em Spant 4) nngeofdnet !..;nd armog-
mch:ei'ligqs Steuern des ersten und zweiten 'F'I min.dun:h
ﬂpa{lulpnnr fihren zwei Stofistangen noch un ans Ao
- an hindurch — an je eigen Dfppzl?;hﬂ der Sei
i n nt 4 un o :

e ::c:'r:i:.n:'r; ?stl:zg:mimis?:t, dali il:rei Eutdinfl:?‘urg des sinen
es dos andere die gleichen Ausschlage ausiD rlja ey

rudarhebelwelle weist noch einen weileren p:'.:llﬂi!ﬂﬂ
lcl'mm die Doppelseilzige der Seitensteuerung ange livsiet
rdem hal sie eine Hubel-Ges'lﬁnge-Vart!mdung :uu“k'“
B oo e tioihabals Ak ¥

e rUd:rp:d:erir;p:::;r&&:dns Pilolen verstelit we;d;ﬁi
wmd:?iinh, den Verstellhebel zu drﬁcken,kwo;uuf das Peda
B s e o otolan srfolat:hirch s

B Scstongen, i belwelle und die

tangen, die Seﬂenru-:'!erha e

'?;?u;:'::cﬁtgg; Dgoppe!.hebel des Seitenruders,

i derhebelwelle (Pilotenraum) |
nruderhebelwelle ist im Rumpfbug zwischen Spant 4 und 5§

1 i [ i fen versehenen — Rohr,
ht ous einem — mil zwei Logerzop !

che: -:11: de?'luRumpfsuitaﬂwﬁndm drehbor gelagert isl.

dem Rohr sind drei Doppelhebel dn::ahruchl, g e

beiden @ufleren daven nehmen die Stofistangen von l.e'! e

' ::! wiihrend on dem mittleren Doppelhebel die Doppelsellz

: ullﬂe‘“:'id.bafindet sich ein Wink_aihubel mit Gestange zum MNot-

Bvrierventil {Prefiluf-Motmandvrieren).

. - ngieuer:i.'lg-u sind als Doppelseilzige ous 5 mm storken Seilen

gefihrt.
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Der eine Doppelseilzug ist an dem oberen Teil des mittleren Dg

hebels der Seitenruderhebelwelle befestigt und fuhrt Gber Se . Te:

und dber den oberen Zylinder der Rudermaschine des Autop lotay
daln ;achl‘en Teil des Doppelhebels des Seitenruders Isiehe
pilot®).

Der andere Doppelseilzug ist an dem unteren Teil des mittleren
hebels der Seitenruderhebelwelle befestigt und fiihet
an den linken Teil des Doppelhebels des Seitenruders.
Zur Einstellung der vorge
Doppelseilzigen fir jedes
Spannschlasser werden nach
.Seilvorspannung®).

Arbeitsweise (Kinematik) des Seitenruders

Um die Ruderkrafle, besonders bei groflem Anstellwinkel des Saiten.
ruders, zu verkleinern, arbeilet das Hilfsrudar desselban als Fletinar
Ausgleich,
Wenn die aufzuwendende Kroft an den Seitenruderpedalen 135kg
Ubersteigl, so sprichl eine Federsteuerung on und verstellt Gber ain
Gesténge dos Hilfsruder des Seitenruders. {Unabhéngig davon kann
letzteres durch ein elekirisches Verstellcggregot als Trimmklopoe ver
stellt werden, Siehe _Elakirische Trimmklappenbetétigung®.)
ol Arbeitsweise bei kleinen Anstellwinkeln des
Seitenruders (geringe Steverkraft)
Der Doppelhebel {Abb. 5 Pos. é; Abb. 4 Pos. 5| — welcher lose aul
der Seitenruderwelle (Abb. 4 und 5 Pos. 2) sitzt — wird von den
Steuverziigen bewegt.
Diese Bewegungskraft wird Gber ein Verbindungsstick {Abb, 5 Pos. |
ouf einen Winkelhebel (Abb, 5 Pos. 8) sowie ouf eine an diesem be-
festigte Feder (Abb. 5 Pos. 10) — welche mit ihrem anderen Ende mil
dem Seitenruder verbunden jst — Ubertragen.
Der Winkelhebel ist drehbor on einer — an der Seitenruderwelle
angeschroubten — Logerung (Abb. 5 Pos, 5) befestigt. Somit besich!
zwischen dem Loger des Winkelhebels und dem Seitenruder sine
starre Verbindung.
Bei geringen Ruderkriften (kleiner Anstellwinkel) wird die Feder
(Abb. 5 Pos. 10) der mechanischen Federsteuerung der Seitenruder:
trimmklappe weder gedehnt nech zusammengedrickl.
Der Winkelhebel (Abb. 5 Pos. &) bleibt in Ruhestellung, so dofi die
obenerwahnte Verbindung ols starr zu bezeichnen ist und das Seilen-
ruder die gleichen Ausschlgge wie der Doppelhebe! ausfihrt.

Uber SEI:rD"ﬂh

Seil ein Spannschlof eingebaut. Diese
der Einstellung mit Draht gesichert [sinhe

|L‘E4 B

Aulg,

Doppgy, -

schriebenen Seilvorspannung ist iy e
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beitsweise bei grofien Anstellwinkeln des

groBe Steuerkraft] ‘

| .HrUd;urr: Elilnppaihubal (Abb. 5 Pos. &) nngrmfapdu Kml:

i r;n icht einer Pedalkroft von 13.‘.'! kgl Obersteigt, ;I:h ;

Fndupr des Doppelhebels mit der Seitenruderwelle hit -9

| I||::| ;‘uﬂmii mit dem Seitenruder {Abb. 5 Pos. 1) nic m:ah'

u:u bezeichnen, da jetzt die Feder (Abb. 5 Pos. 10) anspric
rafit). )

' :zu:;}rzr:#::frgf;-:ndu }.')rehung des 'u'n"m'i:elhe:elss ;ﬁﬁﬁ
ﬁ:d eine on diesem angreifende Sla_ﬂstunne {ﬁ". der; i
o irkt einen Ausschlog des Seitenruder-Hilksru §iix
: nghimﬂr {unabhangig von der ?nﬂellung durch das ele
i immklappe). ‘ _

' mﬁﬁn!ﬁgﬁﬂf :gftﬂgrld’;irﬁﬂe ::ﬂt sich :!ni Hlmfudar wieder
Shllugg in welche es durch das glektrische Trimmoggregat

stellt war.

9 chtung der Sei rung

inem etwaigen Bruch der mechanischen Fe!:l_nrﬂauuru:g“ adurnm
‘M\ferbindungshi‘ie daos Seitenruder hﬂhlugu_: v darwnllal
r Nocke der Winkelhebellagerung an der Seitenru

E 5 5] eil'h
i it des Doppelhebels [Abb. 4 Pos I
4 Pos.7) in eine H:I s:ﬁin d:pﬁr 4t des Doppelhebels, B bei
K& hewegh S5 10] noch ein Spiel von

urchfederung der Feder {Abb. 5 Pes.

h;ﬂ::teinas der beschriebenen Verbindungsteile kommt die
ru

ke zum Anliegen bzw. zur Wirksomkeit.

jer-Hilfsruder
anruder-Hilfsruder
elloggregot von Hand

konn mit einem elekirischen
LM::I-;;: ITri;imﬂuppe verstellt werden. Des
eine mechanische Federsteverung unlgi*
steverkraftabhéngig (zusatzlich 1_-.:1: e :b:
Verstelloggregat] als Flettner-Ausgleich onstellt ({siehe
JArbeitsweise des Seitenruders”].
Elektrische Betatigung des
immkloppe. _ 1 .
. r:lukkimffep‘i’erﬂullnggrequt fiir die Eeutnnrqdnriu::}mklupp&
in der Nase des Seitenruders |Abb. 3 Pos. 1) eing G
- mﬁwragui besitzt eine Verstellspindel, wahhabauﬁiniglhebcl
gef hren werden konn. Diasnr_ﬁpindalhu‘ll? _mn:'L 1ﬁ r ey
ind Stofistangen so ouf die Seitenruder-Trimmkloppe

Hilfsruders als

:
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dofl die mechanische Federste i i

stellung arbeiten kenn. L e B ks Ein.
Auf dem Bedienpult der Piloten befinden

{Abb. 11 Pos. 2) fir die elektrische Verstellung der Trimmquph

und eine grine Signollompe (Abb. 11 Pos. 3), welche bei der M),

stellung der Trimmkloppe cufleuchtel.

Beim Schaolten des Kippschalters noch links erfolgt eine Drek.
des Flugzeuges nach links, wihrend die Trimmkloppe nach i:'hu
ausschldgt. Beim Schalten des Kippschalters nach rechis Erchh
eine Drehung des Flugzeuges noch rechts. erio

bl Federst ;

Rosalsich: = ces Hilterudersals flettna

Die Federsteverung des Seitenruder-Hilfsruders tri :

i : . s fritt d

:'r:?' wer;; d|_eiEIi1euari:rihe der SEitunrudarpadnlln 13”_:': h: E'-';::
igen. Lies sl ha Gehli . > 19, -

tenruders der Fall. uptschlich bei: groflen Anstellwinkeln des Sei

Die Federsteuerung orbeitet unabhéngi d

Verstellung der Seitenruder-Trimmkl g9ig van der qlek!nxhr.-.

weise des Seitenruders®). mkiappe (sishe Abechnitt .Arbeit.

Landeklappenbetatigung

Die L i
: ;zruut:?kizlii?ppenvarsle!lmn erfolgt hydraulisch Gber das Bord
Der Bedienhebel Fir die Landekla 3t i [
. ppenbetaligung befind
uuf der Frontseite des Badienpulles der F'iI'r.'n'fgnIllflf[ﬂv.hll:n.II;I Fe:s.ﬂlc'lhl.mcm
:-Im Ausfall der :'!mei Hydraulik-Zohnradpumpen kénnen die Londe
Fuﬂﬂkpﬂn durc"h die Hondpumpe des Hydroulik-Motoggregotes (im
A nkerraum) Ober dos Hydraulikhaupinetz betatigt werden
ie Landeklappen werden von der hydraulischen Einzi —

Gelenkhebel und Stofist in : Srblabibadian
Fpatobiidy o ey ongen ein- und ausgefahren (siehe ocuch
Die Stellung der Landeklappen wird von sinem |

: = elekirischen Stellungs:
geber auf die Stellungsonzeige in der Gerdtetofel der Piloten :b::

tragen.
Aus- und Einfahren der Landeklappen

Ausfahren der Landeklappen in Startstellung (17" + 2°)

1. Die Sperrvorrichtung des Londeklo bedi 8 2
rungsmuffe zurickschieben und ump;&nd::::z;tahuh ks

sich ein Kippxhuh"
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hebel entsichern, in Stellung .Ausgefohren” legen und den
;anzeiger der Landekloppen beobachten.

der Anzeigerden gewinschien Anstell-
el erreichthat, istder Bedienhebel indie
dtelstellungzubringen.

vren der Landeklappen in Landestellung (45" £27)

' arrvorrichiung des Landekloppenbedienhebels |8sen {5i-
gsmuffe zurdckschieben und um 90° drehen).
oppenbedienhebel entsichern, in die Stellung ,Ausgefahren”
und in dieser belassen.

ren der Landekloppen

ndekloppenbedienhebel entsichern und in Stellung _Eingefahren®
gen. (Abb. B Pos. 11).

 Sicherungsmuffe der Sperrvorrichtung um 90" drehen.

fen, ob die Londeklappen gingefohren sind (der Stellungsan-
r ouf der Gerdtetafel der Pilolen mufd auf Mull stehen).
BedienhebelistinderStellung _Eingefahren”
belassen.

ifung | Dielandekloppen missen vorErreichung
einer Geschwindigkeit ven 290 km/h ein.
gefahren sein und diorfen bei Geschwin-
digkeiten GOber 290 km/h keinesfalls
gusgefohren werden.

Hauptfahrwerksbremsung

smsung der Doppelrader der Hauptfahrwerke erfolgt normal
aulisch, sie konn jedech bei Gesamtausfall der Hydraulikanlage
th eine eigene Not-Prefiluflanloge betatigt werden.

remspedale

| beiden Bremspedalpacre zur Bremsung der Houptfchrwerke sind
 den Seitenruderpedalpoaren des ersten und zweiten Piloten
geordnel.
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Durch Treten der Bremspedale werden di '
ie hydraulischen B
lars:'nlli, so daf} der Bremsvorgang erfolgt (siehe Kapitel rﬁ;ﬂ ;
chiung! Die :rprrmunlg darf nicht giei-:h;{;uih:‘.-'-
) ;::‘ aldenPllutenvorgennmmer.#;r_
im Treten der rechlen Bremspedole werden di
rechten Huugﬂnhmerlfes, beim Treten der I'mE:n Et.farlr?suppermnﬂr
die Doppelrdder des linken Hauptfahrwerkes gebremst.

Bremsen und Mandvrieren mit Normalhydraulik

Gebramst bzw. mendvriert wird, indem
b W, g ma T |
zeitig Iputsmran::!] oder stelig beide Bru;u:::duﬁgegzﬂ:h;:rﬁur::m
Ermmn‘ nur dos linke oder rechle Bremspedal eines Pedalpoores e
E.I:i ;I:hge:_':ireten ::I;:r gremspedule ist wirkungsvoller "5
der Betatigung der Brem ist | ;
Bpmctl:er:kfgr bt aime:. auf den Druck des Hydraulikdruck.
er Druck desselben sowie der Druck in den Hyd i
D o dene il car. b en Hydraulik-Brems|eitungen
Eilm': e a“gﬂ:{::ter im linken Seitenteil der Gerdtetalel der
er NMormaldruck i i i
Imi;ukmm:'u: des Hydroulikdruckspeichers fir Bremsen betrag
Bei vélliger Bremsung der Do i i
i ppelrider herrschi d iraulik-
E;::::I?:II::“E? delrd Ht:;:pﬂuhrwerku ein Druck von ‘;2 ;}EEHE;;;ZWM
samidruck bis auf 45 kgfem® zurick s0 i
der Hydroulikdruckspeicher fiir Brem e e e
: . sung vollstandig leer, v
;al?era Bremsen muf} mittels der Not-PreBluflonloge If'it'rr ;?;rr::ndg g:
auptfahrwerke erfolgen (siche unten).

:m und Mandvrieren mit Hydraulik-Handpumpe
Eln dr;c'kiomm aber funkfionsfdhigem Houptnetz konn durch Seféli-
g:ﬂe rar Hydraulik-Hondpumpe — am Hydroulik-Notoggregot im
E erraum — Ober dos Hydroulik-Houptnetz in oben beschricbener
1 ;;m die Bramsung vorgenommen wearden.
i Ausfall des Hydraulik-Houptnetzes i
: st es erforderl 2 Naol-
Prefluftanloge fior Bremsung der Hnup‘rfuhrwerkar ::I :;r::lhll'eilj

Bremsen und Mandgvrieren mit Not-PreBluftanlage

Al Das Bremsen

Das Bremsen beider Houptfahrwerke du i
Ha rch die Mot-Prefiluftanloge e
;Z?':}U;ﬁge}ﬁhhgyndg des Hni-BrumsvenTiﬁ?f?gb-ﬁ
5. er Frontseile des Bedienpulles dar Pi . daf
die Bremspedale getreten we:rdél:,mn}ohne '-"

vieng

pedale Werden
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col des Not-Bremsvenlils®) wird nach unten gedrickt, wodurch
uptfahrwerke gle ichzeitig gebremst werden.
gnovrieran
svriaren wird durch Betdtigung eines Seilenru der-
Is (Abb.9 Pos.2 und 3) bei laufendem Dricken des Mot-
antils (Abb.8 Pos. 9] vorgenommen; dadurch erfolgt eine
itige Bremsung.
reten der rechten Seitenruderpedale wird automatisch — Uber
_Manévrierventil — die Doppelradbremse des linken Houpt-
=5 entbremst, und das Flugzeug dreht noch rechts,
gung der linken Seitenr uderpedole erfolgt eine Drehung des
aes nach links.
Bremsen beider Houpifahrwerke zu losen, is! es erforderlich,
t.Bremsventil (Abb. 8 Pos. %) onzuheben: dobel entweicht die
aus dem Mot-Bremsventil und den Druckabbauventilen ins
gie (siehe Kopitel MHydroulik®).
Mot-Prefiluftflosche fir die Bremsung
o (Maximeldruck ven 150 kg/em®) hat

der Doppelrader der Houpl-
ein Volumen von

Habel darf nur durch sinen dinnen Foden plombiert seinl

und Fahrwerksblockierungen am Stand

sme Blockierung der Ruder und der Doppelrad-
der Ha e am Stand

enhebel fir gemeinsames Blockieren der Ruder und der Doppel-
sen der Houptfahrwerke befindet sich an der rechten Seife
dedienpultes der Fileten {Abb. 8 Pos. 8).
Mung!| Die Blockierung darf nur em Stand
benutzt werden,
Vor dem Beldtigen dieses Bedienhebels ist folgendes vor-
zunehmen:
1. Das Hohenruder, durch Dricken der Steuersdule bis
rum Anschlag, nach unten cusschlagen.
2. Das Seitenruder in Mittelstellung bringen.
3. Die Querruder in Mittelstellung bringen.
ben des Bedienhebels (Abb. 8 Pos. 8) werden folgende Teile

A) das Hohenruder

B) das Seitenruder

C) die Querruder

D) die Doppelradbremsen der Hauptfohrwerke.
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Al Blockierung des Héhenruders
{gemeinsame Blockierung)

Die vom Bedienpult der Piloten kommenden zwei Seilzige greifan
einem Doppelhebel der Hohenruderfeststellvorrichtung (om Spant )
on.

Diese Yorrichtung ist so konstruiert, dofl sie bei ganz nach unten gy,
geschlagenem Hohenruder {Steversaule bis zum Anschlag gedr
einen Bolzen des Arretierungshebels, welcher an der Hahenryder.
hebelwelle befestigt ist, aufnimmt,
Beim Belatigen des Bedienhebels (Abb.8 Pos.B) — am Bediengy)
der Piloten rechts — wird diese Feststellvorrichtung wirksam,

Blockierung des Seitenruders
(gemeinsame Blockierung)

Die vom Bedienpult der Piloten kommenden zwei Seilzlige greifen gn
einem Doppelhebel der Seitenruderfeststellvorrichtung on und ba.
wegen Uber Winkelhebel eine Blockierungsnocke.

Ein Blockierungsbiigel mit Aussparung, welcher an den Augen der
Lagerung des Winkelhebels (Abb. 4 Pos.7) — an der Seitenruder.
welle — befestigt ist, l6uft in der Seitenruderfeststellvorrichtung,

Bei Betdtigung des Bedienhebels (Abb, 8 Pos. 8) — am Bedienpult der
Piloten rechls — greift bei Mittelstellung des Seitenruders die Blockie-
rungsnocke der Seitenruderfeststellvorrichtung in die Aussparung des
Blockierungsbiigels ein und blockiert das Seitenruder.

Blockierung der Querruder
lgemeinsame Blockierung)

Die vom Bedienpult der Piloten kommenden zwei Seilziige greifen an
einem Doppelhebel der Querruderfeststellvorrichtung an und be-
tatigen eine Blockierungsnocke.

In der Querrudersteverungstrommel ist eine Aussparung angebrochi,
in welche — bei Mittelstellung der Querruder — diese Blockierungs-
nocke beim Betdtigen des Bedienhebels (Abb, 8 Pos. 8) — am Bedien-
pult der Piloten rechts — aingreift und die Querruder blockiert.

B)

D)BlockierungderHaouptfahrwerksbremsenbeaim
Ruderblockieren (gemeinsame Blockierung)
Beim BetGtigen des Bedienhebels (Abb. 8 Pos. 8) — am Bedienpult dar
Piloten rechts — bewegt dessen Welle eine Stofistange und damit Uber
Hebelgelenke einen Blockierungshebel an die hydraulischen Brems-
ventile.
Dieser Blockierungshebe| betdtigt die Bremsventile 50, als ob beide
Bremspedale getreten wiirden.

||.-HF{
—
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B wird das Bremsen bzw. Blockieren der Doppelriider der
arke erreicht.

ng der Doppelradbremsen der Hauptfahrwerke

Gr di inige Blockierung der ﬁoppqqudbmmmn
bnltiir:;?mﬂ:n;?hem der linken Seite des Be-
der Piloten (Abb. 8 Pos. ?‘li 3 r

i dieses Bedienhebels werden nu
ﬂ.tl':.:nbh;ckiuﬂ (siehe ouch .Betdtigen
P en beim Ruderblockieren®).

die Bremsen beider
der Houptfahrwerks-

ANHANG
Ubersicht der Ruder- wnd Trimmkloppenousschlage

. . mm
_ Benennung ] Ausschifge in Grod | Ausichlige
der Steuerorgans i .
= noch unten
12 noch oben noch I.I'l'i!l'l'l | ﬁh f:.:cn | el
Rom P 19y | W1 | WV |
s ' | i noch unian 1 noch oben noch unten
timmkioppe l ?th__ng?n e | i by
kb - 1 % i | noch rechts 1 noch links
. | noch rechts l M’fh .inlr:h o progity s
n am Punit 21) I 541 h 5 |
linky
ruder. Trimmkloppe noch rechts | noch Hnllu | ;:ﬁ: l]nhts ;?:i ]m
- | 93w | ¥+ + -
om Funkt 22) | |2 l =
inks
Pittner b hink rach rechty 1 nach lin
ch rechts | noc ! 5
vk e 0530 | 143030 | 022 50 =
jerung vertellt, = l
gsan am Punkt 11] i
o cch unten
= T e |
BSeng om Purkt 13) | 27 21" & ||

= = e g n,’,’,,T"| nach anten
immkloppe | ";fhwuhjfl | ?;E'Hl -:1. | i58—125 45_!—2,5_
v e
Londe- | B | 7303
_ wellung | | =
. + 73
il e | IR | I m
||||II|..1|'|g | B
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T

Seilvorspannung

+30°

Jedes Steverseil ist durch eine Zohl gekennzeichnet (Blechschildchen), 1
Mit dem in jedem Seilzug eingefigten Spannschlofi werden foloende
Seilvorspannungen eingestellt: __l Sy ‘ﬁ
[Die angegebenen Werte beziehen sich auf eine Temperatur von 20° C) ] T 1
Die 4 mm starken Seile der Hohensteverung

(Nr.1;2;3; 4; 5; ) 40 kg
Die 4 mm starken Seile der Seitensteuerung

(Nr. 23; 24; 25; 23 A; 24 A; 25 A) 40 kg
Die 4 mm starken Seile der Quersteverung

40 kg

(Nr.7; 8; 9:10; 11; 12; 21; 22; 28; 29; 50; 51}
Die 5 mm starken Seile der Quersteverung
(Nr. 13; 14; 15; 16; 17; 18; 19; 20)

|
0°
Seilvorspannungen (kg) in Abhangigkeit von der Temperatur [* €|

n
50 kg 3 s
Die 2 mm starken Seile der Hohenrudertrimmung o
(Nr. 31; 32 0 kg 33
(Diese Zohlen stimmen mit den auf den Konstruktionszeichnungen und : i
nebenstehendem Schema angegebenen Zohlen Gberein.) \ a-n .
DieSpannschléssersindsoeinzustellen,dafidie & - Byl o
Gaobelschrouben derselben drei Génge Reserve » ﬂ;
aufweisen. ~ | 3= k=
| &8 Fille.
e };5 5
S 0
1
I

[, ] emetiees
k!
20

_'—,,r"
Py I—E——
A



3 020

Leitwerk — Steuerung

_im Rumpfende

' Elekirisches Verstelloggregot fir Querruder-

trimmklappe (rechies Querruder)

8 Steverungsibersicht (Pilotenraum)
9 Seitensteuerung und Hauptfahrwerksbremsung

{linke Seite)

0 Bedienpult der Piloten {Ansicht von links)
1l Bedienpult der Piloten (Ansicht von oben)
mo der Steverung und Trimmung Nr. 22.01—-10

Leitwerk — Steuerung 3 o2
Verzeichnis der Abbildungen mit Schema
JLeitwerk — Steuerung”
Seite
~ Laeitwerk 023
2 Einbou des Seitenruders 025
3 Seitenruder mit elekirischer Verstellung
des Hilfsruders als Trimmklappe 0z

| Seitenruderbetdtigungsmechanismus mit Federstevarung
. for Seitenruder-Hilfsruder (Ansicht von vorn)

Seitenruderbetatigungsmechonismus mit Federsteuerung
" for Seitenruder-Hilfsruder (Ansicht von riickwarts)

é Logerung des Seitenruders und Einbau der Hahenflosse

035
037

041
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Leitwerk — Steuerung

Pos. 1
Pos. 2
Pos. 3
Pos, 4
Pos. 5
Pos. &6

Abb. 1 Leitwerk

Héhenflosse
Hohenruder
Héhenrudertrimmklappe
Seitenflosse

Seitenruder
Seitenruder-Hilfsruder
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Abb. 2 Einbau des Seitenruders
Pos. 1 Seitenflosse
Pos. 2 Seitenruder
Pos. 3 Kontrollklappe fiir Saitenruder-HiIf:rudar-Gesf&nge
Pos. 4 Abnehmbare Nosenverkleidungen des Seitenruders
Pos. 5 Traverse mit Logerung des Seitenruders
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Abb. 3 Seitenruder mit elektrischer Verstellung des

Pos. 1
Pos. 2
Pos. 3
Pos. 4

"._]q

________.\!:

Hilfsruders als Trimmklappe

Elektr. Verstellaggregat fir Seitenruder-Trimmkloppe
Kentrallkloppe fir 5-eiTenrudﬂraHiffirudEr-GEithnge
Seitenruderwelle

Stoflstange for Seitenruder-Hilfsruderbetétigung
{mechanische Federsteuerung)

3
3

Leitwerk — Steuerung

g 027
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Abb. 4 Seitenruderbetitigungsmechanismus mit Feder.
steuerung fiir Seitenruder-Hilfsruder (Ansicht von vorn)

Pos. 1 Seitenruder

Pes. 2 Seitenruderwelle

Pos. 3 Seilenruderwellenlogerung

Pos. 4 Spurloger der Seitenruderwelle

Pos. 5 Seitenruderdoppelhebel mit Sicherungsnut

Pos. & Befestigung der Doppelseilziige der Seitensteverung
Pos. 7 Lager des Winkelhebels fir Federsteuerung

mit Sicherungsnecke und
mit AnschluBaugen fir Seitenruderfeststellung

Pos. 8 Stofistange fir Seitenruder-Hilfsruderbetatigung
(mechanische Federsteverung)
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r,“_y . o

Abb. 5 Seitenruderbetitigungsmechanismus
mit Federsteuerung fiir Seitenruder-Hilfsruder
(Ansicht von riickwdrts)
Pos. 1 Seitenruder
Pos. 2 Seitenruderwelle
Pos. 3 Seitenruderwellenlogerung
Pos. 4 Spurloger der Seitenruderwelle

Pos. 5 Lager des Winkelhebels an der Seitenruderwelle
mit Sicherungsnocke und

mit Anschluflaugen Fiir Seitenruderfesistellung

tilal Ml

|
: |
:
-]
b |
i
=1
=
|
—
3
==
e
-

Pos. & Seitenruderdoppelhebel mit Sicherungsnut

Pos. 7 Befestigung der Doppelseilzige der Seitensteverung

Pos. 8 Winkelhebel (mechanische Federsteuerung) :

Pos. 9 Werbindungsstick (Seitenruderdoppelhebel — Winkel
hebel)

Pos. 10 Feder (mechonische Federsteuerung) des Seitenruder-
Hilfsruders

Pes. 11 Stofistange fir Seitenruder-Hilfsruderbetéatigung

(mechanische Federsteuerung)
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Abb. &

Logerung des Seitenruders und Einbau der Héhenflosse im

Rumpfende

Pos. 1
Pos. 2
Pos. 3
Pos. 4
Pos. 5

Traverse

Logerung des Seitenruders
Seitenruderdoppelhebal
Doppelseilzug des Seitenruders
Héhenflosse

Leitwerk — Steuerung

3 o033
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Abb. 7 Elekirisches Verstellaggregot Hir Querrudertrimmklappe
[rechies Querruder)

Leitwerk — Steuerung
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Abb. B Steuerungsibersichl [Pilotenraum)

Pos. 1
Pos. 2
Pos. 3
Pos. 4
Pos. 5
Pos. &
Pos. 7
Pos. B
Pos. ¢
Pos. 10
Pos. 11

Steverstiule mit Handrad (links)
Steverstule mil Haondrod (rechts)
Seitenruderpedal (links Ond rechts)

Bremspedale fir Doppelradbremsen des Heuptiahr.
werkes (links und rechis)

Handrad for Hohenruder-Trimmklappenverstellyr a

Signallampe fir Hahenruder-Trimmkloppen-
mittelstellung

Bedienhebel fir Blockierung der Doppelrodbremsen
der Hauptfichrwerke

Bedienhebel fir Blockierung der Ruder und Doppel
radbremsen der Hauptfahrwerke

Mot-Prefilufibetétigung fiir Doppelradbremsen der
Hauptfahrwerke

Fahrwerksbetdtigung

Londeklappenbetdtigung

Leitwerk — Steuerung

3 037

011 B34

10

e
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Abb. 9 Seitensteverung und HoupHahrwerksbremsung (linke Seile)

Pos. 1 Steversdule mit Handrad (links)

Faos. 2 Seilenruderpedal (1. Pilet] for linken Full

Pos. 3 Seilenruderpedol {1, Pilot) for rechten Fufd

Pas. 4 Verstellhebel fir Seitenruderpedal

Fos. 5 Bremspadal fior linkes Hauptfohrwerksdoppelroo

1. Pilot}
Pos. & Bremspedal {0r rechtes Houptfahrwerksdoppelra
Pilat)

Abb, 7
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Abb. 10 Bedienpult der Piloten (Ansicht von links)

Pos. 1 Hondrod for Héhenruder-Trimmkleppenverstellung

Pos. 2 Bedienhebe! fir Blockierung der Doppelradbremsen
des Hauptfohrwerkes

Leitwerk — Steuerung

3 041

abk. 10
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3 042 Leitwerk — Steuerung
Abb. 11 Bedienpult der Piloten (Ansicht von oben)

Pos. 1 Handrad fir Hohenruder.Trimmklappenverstellung
mit Skalo

Pos. 2 Kippscholter fir Verstellung der Seitanruder-Trimm.
klappe (elekirisch)

Pos. 3 Signollompe fir Seitenruder-Trimmklappen-
mittelstellung

Pos. 4 Kippschaller Fir Verstellung der Querruder-Trimm.
klappe (elekirisch)

Pes. 5 Signollampe for Querruder-Trimmklappen-

mittelstellung

Abb. 11

“ 1!‘:.4!1,1“:'- ‘;‘{.I[’fh‘ﬂ

. 1634 Rangsdorf
1 Kurparkalies &
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':;Eih_.
Schmieren, Fiillen und Durchsicht der Houptfahrwerke .. ¢,
e P py SRR
Follen-der: Houptahowerksretton . i it s suiotams 2:: Fahrwerk
Follen der Hauptohrwerksfederbeine ....................
mit Dampfungstiissigkeit ,............. IIIIIIII o Flugzeug IL-14 P besitz! ein einziehbores Haupt- und Bugfahrwerk.
MHELURE © oo e e o i "pﬁuhmr:irm g EW“I@”' PR R
Priifung. des Drtickay. dor Mocotfahrvertaderhs e oie rsc ichtigen Reifendecken. Die Spurweite betragt 7.7 m.
Gesamtkontrolle der Hnupﬂmm':rl‘:e ! 'Bdﬂrbﬂmﬂ I ;”3: ; “;(w&.h:':rk hot ein schwenkbores unbremsoares Lautrad,
v ichnis der Abbildungen und Schemas............ . 02 Abstond von der Achse des Bugrades zur Achse der Hauptiahrwerks-

der betrag! 5,368 m.

tEin- und Ausfahren der Fohrwerke sowie die Betdtigung der Doppel-
: sen erfolgt durch die Bordhydraulikanloge, Diese weist zur
it auch ein Notsystem (Hondpumpe) ouf.

oll der gesamten Hydraulikanloge kann das Bugfahrwerk durch
welche einem besonderen Mot -Prefiluftzylinder zugeleitet
sgefohren werden. Der Not-Prefiluftvorral befindet sich in einer
fluftflosche for dos Ausfahren des Bugfahrwerkes.

ausfahren des Houptfahrwerkes (noch dem Oifnen der oberen
or von Hand Gber die Hydraulik-Hondpumpe| arfolgt durch dos
ngewicht der Hauptfohrwerke und den Staudruck.

emsen der Houptfohrwerksdoppelréder geschieht bei Ausfall
dhydraulikanloge ebenfalls mittels Prefiluft. Diese PreBluft ist
gesonderten Mot-Prefiuftilosche fir die Bremsung der Haupt-
e gespeichert.
f{: roBen Fahrwerkskloppen sind wihrend des Fluges und auch am
en — bei ousgefohrenen Fohrwerken — geschlossen,

Das Bugfahrwerk

 Bugfahrwerk ist in Flugzeugmitte im Rumpfbug eingebout und wird
 rilckwiirts in seinen Fahrwerksschacht eingezogen.

ter liegt im Bereich der Sponten 8—14 des Rumpfes und wird von
%en durch 4 Kloppen (2 kleine vordere, 2 groBe hintere) geschlossen.
Hauptteile des Bugfahrwerkes sind:

 Federbein mit der Traverse (Abb. 4 Pos. 1) und den 2 Lagerzapfen
i& den beiden Seitenstreben (Abb. 4 Pas. 2);
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Loufrad [Abk. 1 Pos. 5, §) ;

die Knicksirebe mit Traverse und 2 L
agerzapfen [Abb. 4 P )
:;:Ioﬂ![h:h. 4 Pos. 4) (Bugfahrwerk cusgefohren) und aniili'n;zr'!
roulischer Arbeitszylinder |Abb. 4 Pos. i
und PreBluftzylinder (Abb. 5 Pos. 3) ;ummﬂjtjgfrhil:; - Emlﬂhr&h

oberes hinteres Schlofl (fir Bugfohrwerk eingef
= et : rwer ah ;
Gestinge fiir die Betatigung der Bugfuhnvé?ﬁklup:rfl (ABb. 5 Pos. 7,

Beschreibung:

Beim Aus- und Einfohren sind di

Sonk das Eugfuhmerlmsim ie Logerzopfen der Traverse der Orah.
Der untere Teil der Knickstrebe [Abb.1 P - _
Bugfahrwerkes gelenkig ge|qg-ert_[ 0s.2) ist am Federbein des

Der obere Teil der Knickstrebe ist ormi

der abere f gabelférmig (Abb. 3 Pos. 1
slh-.fr ghnlich der Federbeintraverse 2 Logerzapfen. Mit E?ﬂénu?: I::-
;:p en ist dos Obeﬂu:!_der Knickstrebe im Bugfohrwerksschacht s.chwgnk‘
Kl'lir ﬁﬂ:ﬁ:ﬂé- Des wwalieqx blealavsi!:r.t dieses gabelfdrmige Oberteil dm:

einen Winkelhebel, an welchem (in Flugrich

der hydroulische Arbeitszylinder for das Aus- und Eﬁnr;uhr::gm%fﬁhﬂn}
Kolbenstange befestigt ist (Abb. 4 Pos. 5). 3

Am gleichen Winkelhebel (gegen Flugri
. grichtung gesehen fi
Eﬂn:;i:aﬂ;ﬁ:ﬂmda&éﬁ. 5 Pos. 3) fir dos an’gusufuhrnn f-!lnzsg r:tllglﬂ?'rur:
einer stonge an. Die beid itei i

;erbundanun Teile der Knickstrebe sind irnennmu ::manfﬂg rh| Eﬂennzlg
Z i::: s:ra r_1|r d des Bugfchrwerkes zur besseren Aufnahme der Landestsle
Uber die Totpunktloge der Gelenkverbindung durchgedrickl und werdan
durch dos an diesem befestigte Schlof (Abb. 4 Pos, 4) arretiert.

Beim Einfahren wird dos Federbein nach rij
) Uckwarts (oben) ge:
s:hwgr:lc!. Dia Kolbenstange des hydraulischen Arbaitszyiin{deu Hrghl
dabei Gber den Winkelhebel den gabelférmigen Oberleil der Knickstrebe
um seine beiden Lagerungen, so daofl die Gelenkverbindung der Knick-
strebe nunmahr noch vorn oben gehaben wird, (Vorher wird, ebenfalls
ﬁrch gten hrdruulnfd’mn Arbeilszylinder, Gber einen Seilzug Ein; Schiof
r Knickstrebe geéfinet.) Dedurch zieht das Unterteil der Knickstrebe
Tius Fede;hem des Bugfahrwerkes in die Einfahrstellung.
m eingefahrenen Zustand rostel eine an der Radgabel rdnete
Helterung in das obere hintere Schiofl [Abb. 5 Pos. E}GI?:gF:::E\:ErE eﬁirn-

ﬁl:f:ﬂ:?r:en]. welche mit 4 Abstitzungen im Bugfohrwerksschacht befestigh

IL-14p
e _-—-ﬁ
2 Flatterddmpfer (Abb. 2 Pos. 1), Lenker (Abb, 2 Pos. 2), Radgaba| ung

Fahrwerk 4 005

ausgefahrenem Bugfahrwerk ist die Kolbenstange des
aulischen Arbeitszylinders eingefahren, bei eingefahrenem
; erk ausgefahren.
nstange des Mot-Prefiluftzylinders befindet sich bei ousge-
Bugfahrwerk in ausgefahrener Stellung.

grrefierte Stellung des oberen hinteren Schlosses (Bugfohrwerk ein-
ghren) wird Uber einen Endschalter angezeigt.

b om Schich der Knickstrebe zeigt ein Endschalter (Bugfahrwerk
gefohren) die verriegelte Stellung an.

siden groflen hinteren Bugfohrwerkskiappen sind sowahl bei
ghrenem als auch bei ausgefahrenem Bugtahrwerk geschlossen,
den durch einen am gabelfarmigen Oberleil der Knickstrebe be-
fichen Winkelhebel Uber ein Gesténge betdtig!.

Stand konnen, um eine gute Wartung zu ermoglichen, die beiden
Ben (hinteren) Bugfahrwerkskloppen von Hond — durch Ausrasten des
penschlieffmechanismus (Ring ziehen) — gedffnet werden.

beiden kleinen (vorderen) Klappen schlieBen sich ebenfalls Uber ein
@nge, jedoch nur bei eingefchrenem Bugfahrwerk.

as ausgefahrene Bugfahrwerk wird am Boden durch Anbrin-
| einer rotgestrichenen Vorrichtung zwischen Knickstrebe
d Traverse gegen unbeabsichtigtes Einfahren gesichert.

dampfer des Bugfahrwerkes

Vermeidung von Bugradflattern beim Rollen sind om Federbein des
fahrwerkes zwei porollelgeschaltete Flatterdémpfer eingebaut.
Flatterddmpfer besteht aus folgenden Teilen:

zylindrischen Gehause,

‘den unbeweglichen, radial ongeordneten Trennwdnden,

‘den beweglichen Fligeln,

dem Kolben und den Federn,

dem Ausgleichsthermoventil,

den Riuckschlogventilen, |

den FOllstutzen,

dem Fillonzeiger (Stiff) und

dem Hebel.

¢ rodiclen Trennwande und beweglichen Fligel bilden zusammen
bdem unteren Deckel 4 einzelne Kammern. Alle Kammern sind voll-
ndig mit Flissigkeit AMT-10 gefollt.
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Bei einer Drehung der beweglichen Fligel, die durch das Endstijcy
L

den Dmpferhebel mit dem beweglichen Teil des Bugfedarbein.. e
L] I"""IE

bunden sind, vergréBert sich ;
anderen verkleinern sich d;frra:t:r II::u.nﬂr::l ;welar Kammern - ¢

Die Flissigkeit, die die Kammern fillt, ist gezwungen, aus dem .
¥ B

Kommernpaor durch di .
ﬂﬂdﬂm hiﬂﬁbﬂﬂzﬁipﬁdgﬁ_UHnung des S(hlEh‘Ef! und dES 'h"emils mh;::

3:; n;::run;er Bewagm des Flugzeuges beim Rollen erfolgt die D R
ool Drah“ um seine Hochachse longsom, und der Déamoi i
r ung keinen fihlboren Widerstand enigegen. e

Bei schnellen Radouslenk ie si i

I s ungen, wie sie beim Flatt fi i
o s D  she im ern autirefen, o
Wirkung, rehfluBwiderstand der Flassigkeit und damit die ddmpf:ﬂ:
Die Gelenke der bewegli i ischen

h eglichen Tail

Bﬂnen maglichs! spielfrei sein, e Tl Do

amit die Dampf Gngig ist, i
sl :ﬂ ﬂ:‘f :uon;a ﬁu{emmrmw unabhéngig ist, ist
;l:;m::;:r:ei;:ﬂi: 1;:-.*: Einim 1hwmslpﬁxh durch Bimetallfeder
r [_Jun:hgmn u'ng o d;rlrra ung um seine Achse den Querschnilt
knillE::':i-c}-u azzaﬁznrc:u;erhqhn.qg verringert sich die Zéhigkeit der Fliissig-
i DI 'G dehnt sich jedoch die Ventilfeder und verringert do

en Durchgangsquerschnitt des Verbindungskanals. Der dep:

F ] 1y -
ungswert bleibt somit unverandert. Die Einstellung des Thermoventils

erfolgt mit einer Muttar,

aﬁr ﬁ?gﬁ‘h ‘E"U"Ch eventuellen Leckverlust erfolgt durch den im Ober-
Iweipr Feden:p 3'“ Fl.i’er”?dh:ha" Kolben; dieser drickt durch die Kraft
Thiifhe da n die Hossigkeit aus der Ausgleichskammer in die Arbeifs-
§ Dampfers. ie Arbeits
B m:::?af?ﬂﬁfr iy ;}nrd mit einem Stift des Anzeigers kontralliert.
Deckeloberflache. o mit Fldssigkeit rogt der Stift 9,53 mm ber die
Durch Undichtheit des Dampf . .
I?us'lg:rich'kummur. und dﬂ?l.l:::i;:rr:;?f?i;k‘lmh de:essinkenin deg
agt der 5ift weni ; : ’ ;
Dmter i i 5 ar i Deckeloberfich, s s df
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Die Hauptfahrwerke

peiden Haouptfahrwerke sind in den Triebwerksgondeln {Tfm) ein-
o und werden nach vorn in die Fahrwerksschichte eingefahren.
den sich im Bereich zwischen Spant 1 und 9 der Trieb.

Hauptteile eines Hauptfahrwerkes sind:

tederbein mil der Traverse (Abb. 9 Pos. 1) und den 2 Logerzopfen
2. 9 Pos. 2) sowie den beiden Seitenstreben (Abb. 9 Pos. 3);

' otenstiick mit Lenker, Achse und Doppelrad (Abb, 7 Pos. 5

elhebel an der Traverse mil dem hydraulischen Arbeitszylinder
Pos. 4);

strebe mit dem Fihrungshebel (Abb. 7 Pos. 3];
dere obere Schiofl (Houptfahrwerk eingefahren) (Abb. 10—12

nfere untere SchloB (Houptfahrwerk ausgefahren) (Abb. 13 Pos. 1);
ange fir das Schliefen der Houptfahrwerksklappen.

hreibung:

i Aus- und Einfohren sind die Lagerzopfen der Traverse der Dreh.
# des Hauptichrwerkes (Abb. 9 Pas. 2).

h Betitigung des hydraulischen Arbeitszylinders (Abb. 13 Pos. 3)
Uber dessen Kolbenstange und dem an der Traverse angeschweifiten
elhebel (Abb. 9 Pos. 4) die Aus- bzw. Einfohrslellung erreicht.
benfalls om Federbein angelenkte Stitzstrebe (Abb.7 Pos. 3) ist
irem oberen Ende am Fihrungshebel gelagert.

g8r ist bei cusgefahrenem Zustand des Haupt-
Afwerkes mit seinem Winkelteil (Losche) im hinteren unteren
0B verriegelt (Abb. 13 Pos. 1).

eingefahrenen Zustand rastet eine om Federbein sitzen-
Holterung (Abb. 7 Pos. 4) in das vordere obere Schlofi [Abb. 10—12

1} ein.

_eingefahrener Kolbenstange des hydraulischen Arbeits-
iders ist das Hauptfahrwerk ausgefahren, bei ausgefah-
er Kolbenstange eingefahren.
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Die arretierte Stellung des hintere
Stell. n unteren Schloss )
:::geful::n} wird Gber 2 Endschalter {Abb, 13 Pos. zf’d.!:' otk
ainanvgnd rﬁ':n oberan S:chlnues (Houptfahrwerk a'ingaefnhreﬁiﬁe'”n
DI6’ Haopl oo ppen 3
rwerksschachte werden mit |
vnqrd;gdund 1 kleine hintere — durch G;sh.!i?'ngi glg:chlossa: oty
ﬂllsnﬂhﬂ:;'i e;; ig;zf;;f ::rred:;‘an Hmupﬁe?m sind sowohl bei ningéfui-.n:“m
) | : m Haouptfahrwerk in hi |
sie werden Uber eine i Winkalhene) o) undy
c qua Krdy n an der Traverse sitzenden Winkelhebel und ber
Die kleine hintere Kloppe schlieBt sich ebenfall i
ﬁ:co}fha:_r:.: IB aLngefuhrun-en Zustond des H;ugﬁlnmrrkz:
giner Urehung des Houptfahrwerkes um 33° in R '
::E::: dsm":‘t 3-: Erg!'oﬁen Klappen vollstandig ga:j-ffn;hm:ig g::sgl-:
fumendllrgﬂlun;; esr?-::: I;sz;‘d'vgur:[g des Federbeines; 14" vor der %in'
i | . pltahrwerkes beginnen diese sich liefen,
3: :Le:::nhépreh;ﬁ Klappe schlieBt bzw. offnet sich aflr:!ﬁhﬁzhsirf;:rn“&
Qe gamzer infahr- b:.:w. Ausfohrvorganges. Im eingefahrenen Zus
s e;t;p b:;l;::erkaiﬂ:md clle 3 Klappen vollstandig peichlossenu ™
m e jueme Wartung des Haupifohrwerk z
:ln;-gkc:ﬁ:r,u:ﬁ:n:n ::Ia beiden ‘vorderen groganﬂlil?:?p::d\?:nh;—'i:r;
zDiahen] gy PE:. 2Jr.fl;.-r|:n=.-r'u;\cl"nlneF.ilrmg«:l'u:mi:arm.ns gedfinel werden (Ring
as hinlere untere Schiofl (Hau
_ I pifahrwerk f i
durch OUffnen einer weiteren Klappe gut zu;g::?ic?'ll."eﬂl AR R

:;Ei'uusti:hhrnnm Hn?pif:!hmwhn werden diese am Boden durch |

- n Sicherungsstift mit Seil und rotem Wimpel gegen unbeabsichii .

n‘nfuhg:h im Stand gesichert. 3
inse erungsstifte sind in die hinte &

werke ausgefahren) einzuschieben m;:llt;ni;;:.n 4:¢l““r e

Bremsung der Hauptfahrwerke

Die Bremsung der Do " :

: ppelrider beider H

::s:,l;,’d'-' :ur:!'l Fuipedale, welche in den %:?zm:ke d:I:nlgT Iy

<l !;I'I”.'::zlﬁhﬂ Abschnitt .H'fdl'ﬂulik'_] pe n anpe-
1 Ausho r gesomten Bardh‘f'drﬂu’i:kun| ;

2 e o o o
f:if;e.hﬁ:sﬂmfha bels fiir die Hauptahrwerk 5§th:ngffﬂ dEeTshqd.. nrg
aleciein lﬁl‘lftu"as der Filoten) (Abb. 15 Pos. 5) die NOE:rP Glr!.!-EFrj

ingeschaitet und die Bremsung beider HﬂupffghrwerkE. b:fwi:k'-

zum Manavrieren |einseitioe B i atzli
pedale entsprechend zu bgfﬁﬁ;::_w“ﬂ sind zusatzlich die Seitenruder-

Gestings,
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ngssystem der Fahrwerksschlésser (Seilziige)

ahi e einfahren

e Betditigungssystem fur dos Offnen der hinteren uniferen Haupt-

Chrwerksschiosser (Fahrwerk ausgefahren) besteht aus einem Seil-
welcher vom Fahrwerksbedienhebel (in der Pilotenkabine) bis

3 diesen fOhrl.
Seilzug wird durch Beldtigung des Fahrwerksbedienhebels

‘_..

s vordere Schlofi on der Knickstrebe des Bugfahrwerkes (Fahr-
erk ausgefahren) ist durch ein eigenes Seilzugsystem gestevert,
“ichas von dem hydraulischen Arbeitszylinder des Bugfohrwerkes

__'_"f _Fohrwerk einfahren” betatigt wird.

‘ahrwerke ausfahren

yurch Legen des Fohrwerksbedienhebels in Stellung JFahrwerk ous-
en” (untere Stellung) werden Seilzige wirksam, welche die
an vorderen oberen Schlosser der Houptfohrwerke sowie dos
= obere Schlof} des Bugfahrwerkes &ffnen.

rke notausfahren

Jum Motsfinen der oberen vorderen Schlosser der Hauptfahrwerke
des hinteren oberen Schlosses des Bugfohrwerkes dient der ein-

bare Bedienhebel der Hydroulik-Hondpumpe fir das MNotaus-

ghren der Fohrwerke.

Vocor muld in die @uerste hintere Stellung gedrickt werden, do-

werden die unter Punkt 2 bereits genonnten Seilzlige betitigl.

.

Bedienung der Fahrwerke

te der Fahrwerke (Houpt- und Bugfohrwerk)

DenSicherungsstiftam Fahrwerksbedienhebel herausziehen
ind die Sicherungsnase um 1807 zurdcknehmen. Dann die
cherungsmuffe um 90° nach links drehen bis zum Ein-

Auf die Sperrvorrichtung [Abb. 15 Pos.2) des Fahr-
Werksbedienhebels dricken und diesen in die Stellung
ark eingefahren” bringen (obere Stellung). Dann ist die Sperr-
Worrichtung loszulassen und deren Einrasten zu iberprifen,
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Die 3 Fahrwerks-Stellungsanzei
r \ gen LG 34.2002 (YLU-4

:;. 1=3) missen dann dllﬂ' Stellung Eingefahren” untg.gan {Eéle?

Ahlr:l und die 3 roten Signallampen — je Fahrwerk eine — E;:rnm
(ABb. 16 Pos.4). Der mechanische Anzeiger (Sift) des Bugfahruerie
ue |:::u1h;|;:hfﬁduha: in der unteren Stellung. Ak

ufttemperaturen vo 30" bis — 30" i

des Fahrwerkes 4 bis 5 SERUHJH:._ B L ELO

Ausfahren der Fahrwerke (Houp!- und Bugfahrwerk]

1. Den Fahrwerk i ; i
Stellung). rksbedienhebel in Stellung .Ausgefahren® legen (uniers
2. Sicherungsmuffe um 90° nach rechts in
sichern.
Bei vollig ousgefahrenem Fohrwerk und ei
z - . h eingerasteten Sc
ren o Sarien Sonlonpen 7 ik i i o
Fahmrgs:lmusunfuhwferk — (Abb. 16 Pos. 5 und &) brennen und dj“:
bial Uaki ngsonzeigen auf Fohrwerk ausgefohren® (Zeiger nach

Der mechani i ich i
b bznﬁ::cdah:ﬁ.nzmper des Bugfahrwerkes mufd sich in der cheren
Vom Beden ous ist bei Maocht — baim Ansch

. weben des Fl -
durch das Aufleuchten von 3 weiflen Hmtrnllﬁmpchanﬁiwume:?;m

Federbeinen der Foh : .
und verriegelt ;i,-,,,f rwerke sitzen, erkennbar, daf} diese ousgefahren

ren

Sperrstellung drehen yng

Achtung! Dqs Ein- und Jf.usfahran ist bis zv ainer Fohrimesseran.
zeige von moximal 290 km/h gestaltet.

Wenn die Gashebel zur Landung zuriickgenommen werden, das Fahr

i
;m.udud'l noch nicht ausgefahren wurde, ertént als Warnung eine

Nahusfuhren der Fahrwerke [Houpt- und Bugfahrwerk

l. Bei drucklosem Hydraulik-Hauptnets

E“EEE’?F;%EFE’E&? "B s Flupt- tmd Botonmeart T
iy ch die Hydraulik-Handpumpe ausgefohren
1. E&;ﬂriugmt:;?:ndimhebel in die Stellung _Ausgefohren® legen
2 Sh:*i:;rn:ng:lr;u:;ah ed:nrfh Drehen um 90° nach rechts in Sperrstellung

':'i-b:l_ IE

en Hebel des Umschaltventils (Abb. 17 Pos.2) der
bedraulik-Hondpumpe in Stellung Motnetz” (nach vorn) ein-

ben Hebel der Hydraulik-Handpumpe |Abb. 17
bs. 1) einsetzenund in die dufierste hintere Stellung
m Offnen der cberen Schlésser bringen.

2 Sekunden noch Offnen der oberen Schlasser senken sich die
shrwerke feilweise infolge ihres Eigengewichtes, wos leicht
durch die Fohrwerks-Stellungsanzeigen festzustellen isth. Darauf ist
gie Hydraulik-Hendpumpe bis zum vollstandigen Ausfahren des Bug-
gl kes sowie der Hauptfahrwerke und bis zum Einrosten der
leren Schiasser zu beldtigen.

klle 5 grionen Signollampen missen dann ouf-
euchten.

Zum Ausfahren des Fahrwerkes (Bug- und Haupt-) mit der Hydraulik-
Handpumpe sind ca. 40— 50 volle Hibe erforderlich.

oi Ausfall der gesamten Hydraulik-Anlage
e ausfohren V= 280

Fohrwerksbedienhebel in die Stellung .Ausgefohren™ legen

e Stellung).

ungsmuffe durch Drehen um 90" nach rechs in Sperrstellung
und sichern.

Hebel der Hydraulik-Handpumpe [(Abb. 17
1) einsetzen und in die Guflerste hintere Stellung
m Offnen der oberen Schlasser bringen.
< 2 Sekunden nach Offnen der aberen Schldsser senken sich die
ptfahrwerke infolge ihres Eigengewichtes.
urch Erhéhung der Fluggeschwindigkeit (ca. 290 kmfh) missen diese
donn durch den Staudruck vollkommen ousgefahren und verriegelt
2 {Signallompen beachten).

ousfahren V@ 220

Bei Ausfoll der gesamten Hydraulik-Anlage muf dieses mittels der

ot-Prefiiuftonlage cusgefahren werden.)

Uggeschwindigkeit auf 200 bis 220 km/h verringern.

arksbedienhebel-Stellung wie unter [l. o) 1. angegeben.

icherungsmuffen-Stellung wie unter |l o) 2. angegeben.
aulik-Handpumpenhebel-Stellung wie unter Il. g} 3. angegeben.

s PreBluftventil (Abb. 17 Pos. 3) fur das Notausfahren des Bug-

erkes vollstandig &ffnen.



4 o2 Fahrwerk

IL-14p
—E

Achtung | Der Druck in der Mol-Preflufiflasche i

#0 kg/cm® betragen. Das Ventil schn e“:"ilrﬁun:':gd:“e
stdndig &ffnen, do ein unvaollsténdiges il
longsames Offnen dozu fihrt, daB die Predl g
der Hn*-PruﬁIuH-Hu:cha 2.T. in die Atmaosphére tf-"n“
ohne im Prefluftzylinder zur Wirkung zu gelmgéﬁm'
Wenn dos Bugfuhmarlr véllig ausgefahren ist ung .
Sv::hloﬁ der Knickstrebe sich schlieflt, leuchtel die rii
5|nnu_rlqrrpa_ (Abb. 16 Pos. 5) auf, der mdm?um}:
Anzeiger (Stift) gelangt in die obere Stellung, und :]
Bugfahrwerks-Stellungsanzeige (Abb. 16 Pos. 1) o :-:
dann in Stellung ,Ausgefahren” (Zeiger noch umgf,;

Nach der Landung ist die Ursache fii
bessiti r das Versagen der H"dml-lrm-ﬁmlu“

Schmieren, Fiillen und Durchsicht des Bugfahrwerkes
I. Schmieren

1. Als Schmierstoff ist die Sorte LIMATMIM-201°
i -201°) zu ve
Andere Schmierstolfe — auBer de rwenden,
sind nicht zu empfehlen. uber.aen unter Punkd 8 angefilhren =

2. Alle Arbeitsflachen des By i i
. ;E:nnn Schicht Schmiumn!?{:m::?r ﬂ?:lsen i
: o i i i
pa ‘n;ﬁrznﬂ.uﬁnd i ﬁe:LF::::nkml erfordert die Schmierung folgender
a) Buchsen des Dampfers
b) Zapfen der Federbeintroverse
;:il Iggll‘un der Knickstrebe
mittleres, oberes und unteres Gelenk des Lenkerhebe!
e] Gelenk zur Befestigun i o
f) mittleres Gelenk n:;gr Kiiliek:!inb::k‘“be SRLNCHI
g) Drehgelenk des Schlofiriegels der Knickstrebe
h) Drehgelenk des Sperrhebels fir das Schlof der Knickstrebe
I:I g:nhgelnnk des Rie_ge#: des oberen Fahrwerksschlosses
| G!:unlca zur Befegmung des hydraulischen Arbeitszylinders
] enk fir Befestigung des Mot-PreBlufizylindars
m) Zugstangengelenke fir die Steverung der Flatterdéampfer
n} Gelenke der Fohrwerksklappen und deren Gestdnge

4, Baei sl g
E:J allaz;:.:egebenan Gelenken ist die Schmierung periodisch

*) Sawietische Bazsichnungen
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Bei Ermeuerung des Schmierstoffes mufl der alte Schmierstoff
durch Spilung der Gelenke mit wasserfreiem Petroleum sorg-
faltig entfernt werden,

Der frische Schmierstoff wird in die Gelenke erst dann einge-
fallt, wenn cus den Stirnseitenzwischenrdumen reines Petrcleum
fliefit. Zur Spulung und Beseitigung des alten Schmierstoffes ist
dos Petroleum den Gelenken unter Druck einzuspritzen.

& Der Schmierstoff in den Schmierbuchsen der Traversenzapfen
" des Federbeines und der Knicksirebe mufl regelmaflig, je nach
Verbrouch, ernevert werden.

% Alle Arbeitsflichen der Kolbenstangen, und zwor der des Feder-
" beines, des Hydraulik-Arbeitszylinders und des Not-Prefilufi-
zylinders, missen immer mit einer dinnen Schicht Schmierstoff
HK.30*) versehen sein.

7. Zum Abdichlen der Manschetten ist in den Not-PreBluftzylinder
| purindis.ch{n'schaFlﬂssiglmitMEH-E{I{m.iﬂﬂ:m‘]einzufﬁlleﬂ.ﬂie
| glte Flussigkeit mufl dobei cus dem Zylinder abgelossen warden.
‘8. Die Obarflachen der Teile, die nicht mit einem speziellen Korro-
sionsschutz Giberzogen sind, missen immer mit einer Schicht
Schmierstoff HK-50 oder HK-30%) eingefettet werden.

Das Fiillen des Bugradreifens

Das Follen des Reifens ist mit der Vorrichtung W 700.2-8 durchzu-
fihren.

Bugrodreifen ist mit Luft bis zu einem Druck von 4,5 &; kg 'cm®
zu follen.

Bedienungsvorschrift der Vorrichiung:

o) Die Vorrichtung WJ 700-2-8 mit Druckmesser MB-10° ist an die
~ Preflluftflasche anzuschliefien.

b) Dos Verteilungsventil M) 738 schliefien,

¢] Dos Ventil der PreBlufiflasche affnen und mit dem Manometer
den Druck prifen.

Warnung | Prefluftflaschen mit einem Luftdruck Gber
1460 kgfem® dirfen nicht verwendet werden.

d] Den Schiouch MJ1 717 on dos Fiillventil des Reifens anschlieBen.
8] Allmahlich das Verleilungsventil K1 738 affnen und Lufi in den
~ Schlauch bis zum erforderlichen Druck ouffillen.
Warnung! Lout Monometeranzeige (MB-10) darf der Druck
; 7 kg/em® nicht Gibersteigen.

f) Nach Fillung des Bugradreifens bis zum entsprechenden Druck
isl das Vertaeilungsventil zu schlieflen und der Schlouch KMA 717
vom Reifen zu trennen.
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g) Der Druck im Bugrodreifen ist mit der Vorrichtung M0 724 24
priifen.

h) Die Vorrichtung 1)1 700-2-8 mit dem Druckmesser M8-10 von de,
Prefiluftflosche abnehmen und den Stutzen mit dem Sicherupg,.
blindverschluf 1N 483-1 schliefen.

Achtung! Beim Fillen mul die Preflluftflosche senkrechy
oder schrég (unter einem Winkel von mindestang
20° zur Woogerechten] mit dem Ventil nach oban
stehen.

Die Bugrodreifeneinfederung bei normalem Fluggewicht dag
Flugzeuges von 17 000 kg betrdgt 50+5 mm.

L. Fillen des Bugradfederbeines
Al mit DampfungsflOossigkeit

Das Federbein wird mit 4600 em? Spiritus-Glyzarin.Gamisch
AM-70120/10 gefillt. Die Prifung des Flissigkeitsstondas im Fader.
bein ist durch Einfederung des Federbeines ouf 150 mm durch.
zufihren.
Zu diesem Zwecke setzt mon unten auf die Kolbenstange des Fe-
derbaines eine spezielle Trennschelle ouf, die den Federbeinhub
bis zum ongegebenen Wert begranzt (die Linge der Schelle
mufl 170 mm betrogen).
Der Lufidruck im Federbain ist mittels Fillventils bis Null abey-
lossen. Die Luft mu langsam abgalassen werden, damit beim
Einfedern des Federbeines von der Luft keine Dampfungsfiissig
keit mitgerissen wird.
Die Einfolloffnung des Federbeines &ffnen und prifen, ob der
Flssigkeitsstand im Federbein bis zum unteren Rend der Einfoll-
&ffnung reichl. Im Bedorfsfolle ist das Federbein mit rainer
Flossigkeit AM-70/20/10 nachzufiillen.
Der Einfillstopfen ist fest anzuziehen (auf Dichthait der Vel
bindung ochten), und dann die Fillung des Federbaines mit Luft
zu beginnen.

mit Luft (Flugzeug aufbocken)

Das Fiillen des Federbeines ist bis tu einem Druck von 7 40,5 kﬂf"-"’
{bei + 20 C) mit dem Manometer und mit der Vorrichtung .1 7001
durchzufiibren.

In der Vorrichtung zur Fillung des Federbaines ist der DF uck-

messer M.2 auf dem Verleilungsventil durch einen Blindvel
schiufl U 701 zu ersetzen:
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- i des Einfolistutzens ist abzuschrauben und
ﬁa%ﬂhﬂﬂ?ﬁ“ﬂﬁﬂx des Fillventils MJ1 704 ouf den Fl.'l:i!r-
stutzen aufzuschrauben. Dos kleine Hunc!rud _B” des Follventils
muB zugedreht und dos Verteilungsventil WJI 738 geschlossen
sein;

_ der Schlauch der Vorrichtung ist an die PreBluftflasche en-
suschlieBen, donach ist das Ventil der Flasche zu affnen;:

— das grofe Handrod ,C” des Fillventils zudrehen |dabei affnet
“sich der Flllstutzen); B L
- affnet rteilungsventil, 160t die Luft in dos Federbein
l.mgI :r:obuch:ﬁ::nlnrb:ngchen den Luftdruck am Druckmesser
MB-10 des Fillventils;

— wenn der Luftdruck im Federbein den erforderlichen Wert
(7+0,5 atl) oder max. 10 at erreicht, ist das Verteilungsventil
zu schliefen und der Druckiberschufl langsam abzulassen, indem
man das kleine Hondrad des Follventils uufdreh'l;uﬂ e
-_ r erforderliche Druck erreicht ist, m dqs grol
Hnr:rra‘z g:s F!mlwenﬁ!s aufgedreht werden {dabei schliefit sich
der Einfillstutzen des Federbeines);

— die Verrichtung ist vom Einflllstutzen abzuschrauben.

ng des Druckes im Bugradfederbein

— bar Schlauch ist vom Fillventil der Vorrichtung zu trennen und
ouf dos freie Stutzenende des Blindverschlusses Wi 715 aufzu-
-k hroube d di
— den BlindvarschluB des Einfillstutzens obschrouben und die
Oberwurfmutter A" auf den Einfillstutzen aufechrauben. Das
kleine Handrad mul angezogen sein;

'— das groBe Handrad des Fillventils zudrehen
sich der Follstutzen) und mit dem Manometer
Federbein bestimmen;

— nach Prifung des Druckes das groBe Hondrad aufdrehen
|dobei schlieft sich der Einflllstulzen);

— das Fillventil vom Einfillstutzen abschrouben.

Die Einfederung des Federbeines am Stand {Startgewicht) betragt
20+ 22 mum. Die Einfedarung des Fedarbeines bei Vollgas baider
Motoren betréigt hichstens 280 mm (Einfederungsanzeiger).

(dabei offnet
den Druck im
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Der Druck im Federbein ist je nach der Einfederung des Fody,
beines — Temperatur 4+ 20° C — in nochstehender Tabelle o

gegeben:
‘m"" ) 100 ‘ 150 ! 200 250 ¥
et | 705 w.a-:-.u!u.snl 42 | 23| &y,

*} Maschine aufgebodd
Die angegebenen Druckverhdlinisse beziehen sich auf dic Fg).
bedingungen des Federbeines auf dem Flugplatz.

Beim Fillen des Federbeines in der Halle ist es erforderlich,
die Druckéinderung infolge Temperoturunterschiedes zwischen
Halle und Flugplatz (Winterperiode) zu beriicksichtigen,

Bei je 10' C Temperaturverminderung erhht sich der Fllldiudk in
der Halle um ca, 47 .

V. Gesomtkontrolle des Bugfahrwerkes

1. Reifendecke prifen, dafl keine Einschnitte, Einstiche, Profil
abnutzung vnd aufgeriebene Stellen vorhanden sind.

Der Druck im Reifen ist zu priifen; dieser muB 4.5 g'glluf:m: ba-
tragen.

Es sind die Sicherungen der Muttern fir die Befestigung der
Achse on der Gabel nochzuprifen.

2. Die Schrigrollenlager sind wie folgt nochzustellen:

Die Mutter straff anziehen, danach um 1/, bis 1 Umdrehung zu-
rickdrehen und sichern.

3. Das Federbein ist durchzusehen und zu prifen, dof die Kolben-
dichtungen und die Einfollstulzen nichl undicht sind und def
Kolben keine Korrosion aufweisl,

Mach der Spur an der Kolbenstonge des Fedorbeines ist dor maik
male Hub desselben bei der vorongegangenen Landung festrusteller:
Der mazimale Hub des Federbeines darf hichstens 310 mm betroges
Wenn der Hub bei der Londung oder beim Ausrollen grofer wet
ols oben angegeben, so ist die FOllung des Federbeines (Luft ¥

Flissigkeit] zu prifen, wenn nétig zu korrigieren. Bei richhigel
Follung muf} die Einfederung 220 ~ I mm (Startgewicht) beirogen:

4. Die Gabel, Aufhéngesse, Lenkerhebel und Kupplung, der Flofter
dampfer mit der beweglichen Schelle sind durchzusehen und
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priffen, daofl keine Risse, Verformungen, Abnutzung der Gelenk-
' verbindungen und Lockerung der Befestigungen vorhanden sind.
Es ist zu prifen, ob die Sicherungen in Ordnung sind.
& Am Kontrollstift ist die Fillung der Flotterdampfer zu prifen (um
© sich davon zu Oberzeugen, daf} diese nicht lecken|. Der Kontroll-
stift muft mindestens 6,5 mm Ober den Deckel hinausregen {Abb. 2."
% Die Knickstrebe, Traverse und Lagerungen, die Klappen sowie
i der Steuerungsmechanismus der Kloppen sind durchzusehen und
zu prifen, ob keine Risse, Verformungen, Lockerungen oder Ab-
nutzungen der Gelenkverbindungen vorhanden sind. Die Siche-
rungen sind zu profen,
7. Die Schldsser fir die ein- und ausgefchrene Lage des Bugiahr-
| werkes sind durchzusehen und zu priifen, ob die Fedarn und die
freien Teile der Seile nicht beschadigt sind und ob die Befesti-
gungen der Endschalter sich nicht geleckert haben.
8. Die Aggregate, Rohrleitungen, Schiguche und Verbindungen des
pneumatischen und hydraulischen Systems sind :Iurchzusehm:n und
auf Dichtheit, abgeriebane Stellen und Lockerung der Bafestigun-
gen zu profen. Die Sicherungen sind zu prifen.
B Die Wande des Schochtes sind von Schmutz und Schnee zu séubern.
0. Beim Abstellen des Flugzeuges ist die Bugrodbereifung mit einem
Gchutzbezug zu versehen, der die Rodbereifung vor Ver-
schmutzung mit Schmierstoffen oder Hydroulikflissigheit schitzt.

Schmieren, Fiillen und Durchsicht der Hauptfahrwerke

. Als Schmierstoff ist die Sorte LUMATHM-201 zu verwenden, Andere

Schmierstoffe — oufler den unter Punkt & und 7 angefihrten —

sind nicht zu empfehlen, -

2. Alle Arbeifsflachen der Hauptiahrwerke missen immer mit einer

" donnen Schicht Schmierstoff eingefettet sein,

3. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Schmierung folgender
Gelenke und Fléchen je Haupifohrwerk:

a) die 2 Lagerzopfen der Traverse des Federbeines

| b) oberes, unteres und mittleres Gelenk des Lenkerhebels

c) die Kolbenstangen

d) oberes und unteres Gelenk der Stltzstrebe )

&) Gelenke zur Bafestigung des hydraulischen Arbeitszylinders

f) Drehochse des Schlofiriegels

@l Drehochse des Sperrhebels

h) clle Gelenke zur Steverung der Hauptfahrwerkskiappen
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i} Drehochsen de i br die ei
. o upﬁd:xur k;s Schlofiriegels fir die eingefahrene Loge ey
e des Sperrhebels fir die el
g chirpﬁnhmer :ﬁrperr bels fir die eingefahrene Loge dey
. Bei allen ocbengenannten Gelenken ist
Schmierstof periodisch zu e areculioy of
i Erneuerung des Schmiersioffes ist der alte Schmi f
o Theun 5 . mierstalf d e
abnoe rr'n.an ‘er Gelenke mit wosserfreiem Petroleum mrgﬁ-ﬂa
Der frische Schmierstolf wird in das In
nere des
d:lmn qel"ﬂl!i,‘ wenn aus dem ousgewaschenen GEI&I{Ie;:?ﬁh "
Stirnseitenspielrgume reines Petroleum abflieft. Zum Abw-:? hl:rHI
?nd zur E&s&lhgl.:lng‘dei plten Schmierstoffes wird das Pelrr::;; -aln
Eeﬂ?c Ger!enk mit einer Spritze unter Druck eingespritzi. "
. 2 l:nmnar:tcff mufl in den Schmierbuchsen der Traverse regal
g:r sg: r|la pm;r ;:urbmu:h ernevert werden. e
schmierstoffvorrot wird durch di i i
%hmﬁgﬂﬂ Ll urch die Stellung des Stifies in den
ie Arbeitsflachen der Kolbenstangen, der Federbei
draulischen Arbeitszylinder und der Huupfrvun!'rla mrlnl::e;nd?r:r::;
E:.“ einer dinnen Schicht Schmiarstoff HK-30 eingefattet sein
- Die Oberflachen jener Teile, die nicht durch sinen speziellen
o =rzug gegen Karrasion geschiitzt sind, miissen immer mit einer
hicht Schmierstoff HK-50 oder HK-30 eingefettel werdan

Il. Fiillen der Reifen

1. Die Fillung der Reifen mufi 5402 k b
i ifen mufl | ,2 kafem betrogen.
zi.r{ﬂl;::;:ru der Reifen ist mit der Vorrichtung W 700.2.8 durch-
Die Prifung der Fillung ist mil der Vorri
B?h?1};55iehe Fillen des Euﬂrudruiig-:;f_?m“g AR
. Die Einfederung des Reifens om Stand bei Storigewicht lug-
zeuges betragt 63 © 2 mm. : e

lil. Fiillen der Hauptichrwerksfederbeine
Almit Ddmpfungsilossigkeit

In jedes Federbein wird cao, 5800 cm? Spiri

! . <o, piritus-Glyzerin-Ge-

;ls.;h Aiﬁ-éﬂ;‘?ﬂﬂﬂ eingefilll, Die Prifung des F1ﬂliiﬂk:i;ilﬂﬂd“

durcll-.lu;-.dﬁhn ederung des Federbeines ouf seinen vollen Hub

guesna) I:r:!\. Zu diesem Zweck 1661 mon die Luft longsom aud

B e :I in cb und |aft das Flugzeug bis zum Anschlog der
ite des Federbeinzylinders an die Stirnseite der Hilse des
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unteran Achsknotenstickes herunter. Der Einfollstopfen des
Federbeines ist zu &ffnen und zu prifen, ob der Flussigkeitsstand
jm Federbein bis zur unteren Kante der Einfullaffnung reicht.
|m Bedorfsfalle ist reine Flossigkeit AM-70/20/10 bis zum erforder-
lichen Stand nachzufillen und der Kegel des Einfollstutzens stroff
_anzuzighen, wobei besonders ouf die Dichtheit der Verbindung
geachtet warden muf.
' Die Bedienvorschriften fir diese Vorrichtung sind im Abschnitt
Fillen des Bugradiederbeines mil Damplungsfilssigkeit” ange-
- geben.

mit Luft

Dos Fillen der Houptfahrwerksfederbeine mit Luft ist mil der
Vorrichtung WJ1 700-1 mit Druckmesser MB-250 durch das Foll-
ventil bis zum Druck 32:x1 kgjem?® durchzufohren.

i des Druckes der Hauptfahrwerksfederbeine
Die Einfederung der Houptfahrwerksfederbeine am Stand in

Abhéngigkeit vom Druck — bei einer Temperalur
yon + 20°C — betragl:

"} Manchine aufgebodkt

Die angegebenen Druckverhélinisse beziehen sich auf die Fill-

bedingungen der Federbeine auf dem Flugplatz.

Beim Fillen der Federbeine in der Halle ist @s erforderlich, die

Druckanderung infolge des Temp-arn‘turunlunchindas zwischen

Halle und Flugplatz (Winterperiode) zu beriicksichtigen.

Bei je 10" C Temperaturverminderung arhéht sich der Fiilldruck in

der Halle um ca. A%

Die Einfederung der Federbeine am Stand bei Startgewicht be-

trégt 210 3 mm.

Achtung ! Beim Einfchren der Fahrwerke om Boden mit ge-
|Bsten Kloppen der Fohrwerksschachte des Houpt-
fohrwerkes mufl beachtel werden, doft der Bolzen,
der die Zugstange mil der Kloppe verbindet, in
die untere Offnung (siehe Schild on der Klappe)
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und nicht in die obere einzusetzen ist, um Bin

Bruch der Klappensteuerung beim Einfahren i
Fahrwerkes zu vermeiden. Diese Anweisung be
zieht sich ouf Flugzeuge, die keine Schisse: ..

den rechten Klappen haben. i

V. Gesamtkontrolle der Hauptfahrwerke

1.

Die Rodreifen sind zu priiffen, ob keine Einschnifte, Einstic
Profilabnutzung und aufgeriebene Stellen sowie Verschi:;;:l::,:
der Reifendecke (nach den Markierungen) an den Radern fest.
zustallen sind.

Folgende Reifendecken sind fir den Betrieb noch zugelassen.
al mit einem Alterungsnetz an der Oberfléche der Decke :

b) mit Kratzern oder flachen Einschnitten chne Beschédigurg dm
Kordgewebes; "

| mil_ I:I_ainen. nicht durchgehenden Einstichen im Reifennrofil
bei einer Beschidigung von héchstens zwei Schichten Kord.
gewebe.

Man Uberzeuge sich, ob die Verschluikappe des Ventils vorhan.

den ist; mit dem Druckmesser ist der Druck in den Reifen zu pri

Fe_n; der Druck mufl 54-0,2 kg/em* betrogen.

Die Rader sind durchzusehen und zu prifen, ob sie keina Rise

und Schlogstellen on den Felgen, Beschadigungen der Brems

trommeln und Leckstellen in den Entlgftungsrohren der Bremsen

aufweisen. Achtung! Die Bremstrommeln neigen zu Hoorrissen,

doher ist stete Konlrolle erforderlich.)

Die §i:herungen der Spannmuttern an der Rodachse sind noch-
zupriifen,

Die Schragrollenloger sind wie folgl nachzustellen -

Die Mutter straff anziehen, danach um '/, bis 'y Umdrehung zu-
ruckdrehen und sichern.

Durch Si_chfprﬂiung ist festzustellen, ob die Kolbendichtung und
die Elnfgllslu‘tzen der Houptfahrwerksfederbeine nicht undicht
und ob die Kolben korrodiert sind. Dos Fillen der Houpifahrwerks:
federbeine ist nach dem Anzeigegerdl zu prifen: die Einfode-
rung mufl bei Stortgewicht im Bereich 210 E mm liegen.

Der maoximale Hub der Houptfederbeine isf
nach vorhergegongener Landung on den
Spuren der Kolbenstangen der Federbeine
festzustellen; der Hub der Federbeine soll
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héchstens 290 mm betragen. Wenn der Hub des
Federbeines grofler als der ongegebene ist, so ist die Fillung der
Luft oder — wenn erforderlich — der Flissigkeitsstand zu prifen
bzw. zu korrigieren.

Der Mantel, dos Wechselventil, die Rohrleitungen und Verbin-
dungen sind durchzusehen und zu prifen, ob eine Undichtheit
vorhanden ist oder die Verbindungen sich gelockert hoben.

Die Bremsschlauche sind durchzusehen und zu prifen, ob keine
abgeriebenen Stellen und Lockerungen der Befestigungen vor-
handen sind.

Die Achsknotenstiicke, Lenkerhebel, Seitenstreben und Traversen

_der Hauptfchrwerksfederbeine, die Klappen sowie der Klappen-

steverungsmechanismus sind durchzusehen und I'Iﬂd'llU?I‘ﬂf!ﬂ.
ob keine Risse in den Baugruppen und Schweifinghten sowie Ver-
farmungen und Abnutzungen an den Gelenkverbindungen fest-
sustellen sind. Es ist nochzuprifen, ob die Sicherungen in ein-
wondfreiem Zustand sind.

Schidsser lor ein- und ousgefahrene Loge der Houptfchrwerke

" durchsehien und prifen, ob die Federn und freien Seilteile un-

beschadigt sind und ob sich die Befestigung der Endschalter nicht

gelockert hot.

Achtung! Nochdem Flug ist om Schlof fir die eingefahrene
Loge die Schweifincht zur Befestigung des Bolzens
durchzusehen, um Ermidungsrisse festzustellen.

8 Dla- Reifen mussen beim Abstellen des Flugzeuges mit Schutz-

bezigen zugedeckt werden.
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Abb.1 Bugfahrwerk

Pos. 1 Federbein

Pos. 2 Knickstrebenunterteil
Pos. 3 Flatterddmpfer

Pas. 4 Lenker

Fas. 5 Raodgabel

Pos. & Rad
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Abb.2 Flatterdampfer und Lenker des Bugfahrwerkes

Pos. 1 2 Flatterdampfar
Pos. 2 Lenker
Pas. 3 Laogerung der Seitensireben

Fahrwerk

4 027
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Abb.3 Blick in den Bugfahrwerksschacht {in Flugrichtung)

Pos. 1 Gabelférmiger Oberteil der Knickstreba
Pos. 2 Oberes hinteres Schlaf

Pos. 3 Hydraulischer Arbeitszyvlinder
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Abb.4 Knickstrebe des Bugfahrwerkes

Pos,
Pas.
Pos.
Pos.
Pos.

o L) D =

Federbein mit Traverse
Seitenstreben
Knickstrebenoberteil mit Traverse
Schlaf der Knicksireba
Hydroulischer Arbeitszylinder

Fahrwerk
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Abb.5 Oberes hinteres SchloB des Bugfahrwerkes

Pos. 1 Knickstrebe mit Troverse
Pos. 2 Oberes hinteres Schlofi
Fos. 3 Notb-Preflufizylinder
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Abb. & Kulissensteuerung der Fahrwerksklappenbetatigung

Pos. 1 Kulissensteuerung
Pos. 2 Not-Prefiluftzylinder

Fahrwerk
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Pos

Pos.
Pos.

Pas,
Pas.
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Abb.7 Houptfohrwerk

Federbain

Seitenstreben

Stitzstrebe

Huherung zur Verriegelung
im varderen oberen Schlof
Lenker

Deppelrad

Fahrwerk
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Abb.B Blick in einen Hauptfahrwerksschacht
Pos. 1 Federbein mit Traverse
Pos. 2 Seitenstreben
Pos. 3 Vorderes oberes Schlofl
Pos. 4 Kulissenhebel for Fahrwerksklappenbetatigunc

Fahrwerk
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Abb.? Lagerung der Traverse eines Houptfahrwerkes
Pos. 1 Federbein mit Traverse
Pos. 2 2Lagerzopfen
Pos. 3 Seitanstreben
Pos. 4 'Winkelhabel mit hydroulischem Arbeitszylinder
Pos. 5 Elekirischer Fahrwerksstellungsgeber

Fohrwerk
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Abb.10 Fahrwerksklappengestange eines HouptHaohrwerkos

Pos. 1 Vorderes oberes Schlofi mit Verriegelung
Pos. 2 Gesténge fir Fohrwerksklappenbetétigung
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Abb. 11 Kulissenhebel fir Houptohrwerksklappenbetétigung

Pos. 1 Vorderes oberes Schlofl mit Varriegelung
Pos. 2 Kulissenhebel
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Abb.12 Vorderes oberes SchloB eines Hauptfahrwerkes
Pos. 1

-

Schiaf} mit Verriegelung
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i
Abb.13 Hinteres unteres SchioB eines Houvptfahrwerkes
Pos. 1 SchioB mit Verriegelung
Pos. 2 2 Endschaller
Pos. 3 Hydroulischer Arbeitszylinder
Pos. 4 Sicherungsstift |bei Fohrwerk ousgefohren) mil Seil und

rotem Wimpel

Fahrwerk
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Abb.14 Verdere grofie Hauptfahrwerksklappen ausgerasiet

Pos. 1 Fahrwerkskloppengestiinge
Pos. 2 Gestdnge-Ausrostung

Fahrwerk
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Pos.
Pes.
Pos.
Pos.
Pos.

LR e Cad B =i

Abb. 15 Bedienpult der Pilaten

Bedienpult der Pilaten

Fohrwerksbedienhebal mit Sperrvorrichtung
Landekloppenbadienhebe

Schalter For Autopilol

Mot-Prelliufibetatigung fir Houptichrwerksbremsung

Fahrwerk
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Abb. 16 Fahrwerkssignalisation |Ger&tetafel der Pilolen rechis)

Pos. 1 Stellungsanzeige Bugfahrwerk

Pos. 2 Stellungsonzeige Hauptfahrwerk links

Pos. 3 Stellungsanzeige Houptfahrwerk rechts

Pos. 4 3 Signallompen Fohrwerk eingefohren (rof)
Pos. 5 1 Signallompe Bugfohrwerk ausgefahren (grin)

Pos. 6 4Signollampen Hauptfahrwerke ausgefahren (grin]
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Abb. 17 Hydroulik-Motbetdtigung
Pos. 1 Hydr.-Hondpumpe (Hilse zum Einsetzen des Pumpenhebels)
Pos. 2 Umschaltventil der Hydr.-Handpumpe {in Stellung Hauptnelz)
Pos. 3 Preflluftventil for Notausfahren des Bugfahrwerkes

Fahrwerk
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Die Triebwerksanlage

c reibung
 Triebwerkscnloge besteht aus zwei Flugmotoren ALLIB2 T, die mit
n TriebwerksgerDsten an den Triebwerksgondeln ongeschlossen

Triebwerksonloge gehéren weiler die Luftschrouben AB-50 und die
2 Betrieb der Motoren erforderlichen Versorgungsonlogen: Anlafi-,
:'-I_ Ansaug-, Abgas-, Kraftstoff-, Schmierstoff- und Feverldschanloge.*)
e Motoren sind untereinander gleich

bel einem erforderlichen Trisbwerkswechsel die Arbeit zu erleichtern
- beschleunigen, sind clle Trennstellen der Trieb-
irksonloge farbig gekennzeichnel

Das Triebwerksgeriist

chreibung
it Motor héngt an einem Triebwerksgerist, welches mit vier Stitzen
‘Spont MNr. 1 der Triebwerksgonde| befestigt wird (Abb. 9 Pos. 4).

Triebwerksgerist ist eine Gitterkonstruklion ous vergiteten Stahl-
hren, Es besteht qus einem Ring und acht Streben (Abb. 9 Pos. 2).

erbindungsstellen der Streben mit dem Ring sind durch Knotenbleche
stérkt. Auf dem Ring sind 14 Halterungen mit geteilten Kugelbuchsen
Ir Bafestigung der Dampfer aufgeschweifi,

raufhiingung [siehe Schema 2201-17)

r Motor ist om Triebwerksgerist mit sieben Démpfern (Gummifede-
ing) elastisch befestigh. Jeder Dampfer ist in Form eines Durolgehéduses
 zwei Halterungen ausgefihrt. In diesem Gehause befindet sich der
igentliche Dampfer, der ous drei Stahlscheiben mit zwei zwischen-
lkonisierten Gummischeiben besteht. Dieser Dampfer wird mit einem
drengring im Gehduse gehalten. Der Démpfer ist mit einer Pratze, die
11.__. d::;nmr verschraubt wird, durch eine Gelenkose mit Kugelbuchse

und Foverldachonlage™ slehe Abschaitt , Auvsrdityng™
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L1 p
—
Jeder Dampfer ist mit seinen Halterungen on den Halterun i

L 3 . an d
belestigt. In die geteilten Kugelbuchsen der Halterungen om Ry 08
ouf der einen Seite eines jeden Dimpfers konzentrische Buchsen und o
;i:; unde:::{ﬂmie :uenlrische Buchsen eingeselzt, mit deren Hﬁ;':

igun i i
o rdg:n.gs ingle Abweichungen zwischen den Halterungen beseitigy
Das elastische Gerdst des Motors gewachrleistet eine zuverlassi
; | ridss f

fung der Schwmgur_men mit hoher Frequenz, die wihrend des I:Eﬁfsf : .
stehen, und unterbindet somit ihre Ausdehnung auf die Konstruktion ;::,
Flugzeuges. Die Anschlufisticke des Gerlstes haben Halterungen
Befestigung :.H inneren Yerkleidung. Die unteren Anschlullsticke ‘nubel:
& : :
[Abe. - P":m. a}lfgen zur Befestigung des Schmierstoffklhlergeristes

Die Triebwerksverkleidung
Beschreibung

Die Triebwerksverkleidung (Abb. 10) besteht aus d i
Triebwerksverkleidung mit dnn:mfnbszxru':li.:lcli:rl
End dem Staubfilter, den beiden vorderen Seiten-
d:ap penmitden 5 preri zklappen,derinneren Verklzidung,

n b“'dE". hinteren Seitenklappen, der Kihlerverklaidung
urjrd den ’n-mdlan Deckeln (ber den Kugelgelenken der Abgasrohre.
Die Konsiruktion der Triebwerksverkleidung gewiihrleistet freien Zugang
v ulle_n Punkten des Motors und der Geréte, die innerhalb der Verklei
dung liegen.

Festes Oberteil der Triebwerksverkleidung

In dieser befindet sich die Eintrittsoffnun
r b g des Ansaugk der
Unterseite innerhalb der Verkleidung) (Abb.12 Pos. H:JE v
Der Austritt des Ansaugkonals (feste Triebwerksverklei ist O
A id ist Obef
einen Ansaugstutzen des Mators mit dem Drosselgehduse lehen fesl
:':ir:::l;dan. (Damit wird eine zusdtzliche Abstitzung des Oberteils er-
:{m Ansovgkenal sindzwei elekirischbedienbore
lappen angeordnet,welche es armoéglichen:
a] ungefilterte Frischluft anzusaugen
b) gefilterte Frischiuft enzusaugen,
c) vorgewdrmle Luft in Verbindung mit
gefilterter Frischluft onzusaugen
[siehe _Ansaugonloge),

| Klappe 1

| Kloppe 2
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‘Oberteil der Triebwerksverkleidung befinden sich Luken (Abb. 10
s, 1) fir den Zugang zu den ZOndkerzen der oberen Zylinder. Die
e decke! sind mit ocht leicht zu &ffnenden Verschlssen befestiot.

Seitenkloppen -

o vorderen Seitenklappen sind mit dem festen Oberteil der Triebwerks-
rkleidung durch Scharniere verbunden. Unten sind vier Spannver-
hliisse angeordnet.

rch je eine Stitze (Abb. 3 Pos. 4), welche sich in e eine der beiden —
den Zylinderkdpfen befestigten — Holterungen einsetzen 1581, werden
se in gedffneter Loge gehalten.

den Schmierstoffobflufl aus den AbfluBstutzen der Ansougrohre des
abwerkes und aus den Verbindungen des Abgossommlers sind in den
srderen Seitenklappen Rinnen mit Rohren angebracht, die nach
Berhalb der Verkleidung fOhren.

mit der Flugzeugabstellplotz oder die Abdeckplanen der Verkleidung
tht mit Schmierstoff verunreinig! werden, sind unter den vorderen
Menklappen abnehmbare Auffangbehélter angebracht.

_ se Auffangbehélter sind rot angestrichen und
Gssen vor dem Stort abgenommen werden.

’ Spreizklappen (on den vorderen Seitenklappen gelagert)

e Spreizklappen werden von Hond ober Kippschalter [Umschalter)

grch zwei Eleldroantriebe LG 32.3003 (YP-7 M) (Abb. 11 Pos.1} je Triebwerk
atigt. Die Elekiroantriebe werden durch Luft gekohlt.

je Umschalterbefindensich aufderVordarseite
8: Bedienpultes der Piloten { Abb. 31 Pos. 11).

je Steverung des Gleichlaufes der Spreizkioppen je Triebwerk ist so
guliert, dofl die beiden porallel arbeitenden Antriebsgerate LG 32.3003
P.7 M) ein gleichzeitiges Offnen der Spreizklappen mit einer Toleranz
on 15 mm gewdhrleisten. Erreichen die Spreizklappen ihre duflere
ellung, so werden die Elekiromotoren durch Endschalter,die sich
A Inneren der Antriebsgerdte befinden, ousgeschaltel.

er Stellungsgeber LG 34.2018 (Y3r) befindet sich in der linken vorderen
sitenklappe der Triebwerksverkleidung (Abb. 11 Pos. 2).

'r Stellungskontrolle ist rechts in der Gerdate-
@fel der Piloten dos Anzeigegerdt for die
Preizklaoppenstellung LG 34,2003 (YN3.48) (Abb.34 Pos.2)

F‘|'ii~u~l:n'.'u.n.
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Hintere Seitenkloppen

Der Zugong zu den Gerditen, die an dem Gerdtelriige A

om Spant Nr.1 befestigt sind, erfolgt durch l:ﬁ: beidre:“hj;ﬁ:?‘ i

El:rfk:_lprburensﬁ Ffell’ekrlzukluppen (Abb. 3 Pos. 1).
ie hinteren Seitenklappen sind oben mit zweéi Scharnieren

mit zwei Spannverschliissen an dem Tri goe iy

fnrﬂvﬂ bela::g! gy em Triebwerks- und Schmierstoffkihiar,
n den hinteren Seitenklappen befi

'[flrllik:blr l:!.kbb. {SE Po s, Ih} df ir die |="u"r::.r».-::'a!‘:-'|:1l:’uﬂnﬂg| i.;;:l:

erkes ereic er hint i
pumpe] bei Betrieb im Winra:run gEhmisestoffl

IL-14 p

—_—

“rtr.

Die Schmierstoffkihlerverkleidung und Schmierstoffkiihlerkloppe

An den unteren Streben des Triebwerksgeristes i
T 1 es ist da i

iﬂh‘rerrgurusl mil dem Schmierstoffkhler Eﬂ!esti;t Ii:l;bb.s‘l'ls'?’l::-n:l;;ﬂgi'r-
?;:n:rmrﬂ:ffdkuhlewerkimdung wird mit Sponnverschlissen an cf;.-r inn:-
!bel’%s:i;r. eidung bzw. an dem Schmierstoffkihler- und Triebwerksgerdst
m Vorderteil der Schmierstoffkihlerverkleidung befindet si
trittskanal fir die Kohlluft (Abb.1 Pos.7). Die A’i‘:di:h:nung z::;?c::; EE:-
Isiem und+dem S:hn:uarsfoﬁlmhfer erfolgt durch ein Gummiprofil.

eguliert wird die Kbhlwirkung des Schmier-
stoffkihlers mit der hinter dem KGhler on-
Eeardnnlun Schmierstoffkihlerkloappe, welche
(ﬁ:-l:c?l-; ;iuu Einlntlrlzchun Antrieb LG 32.3003 (YP7M)

3 5. mehr o i a

Echlﬁuan daara kaﬂrﬂ:.emger gedffnet bzw. ge-

er Umschalter Fiirdie Schmierstoffk

ihli -
penverstellung befindel sich an der ":;I:Jdil:
lieue des Bedienpultes der Piloten (Abb. 3] Pos. 12).
tuufrals::!‘:lrl uprjig:tlt on:ir:ﬂlén ist rechts inder Geridte-
iloten die Stelluy i

(/N3.45) (Abb. 34 Pos.1) eingeba T g 4

r Stellungsgeber LG 34.2018 (Y3N) befindet sich neben dem elakiti-
schen Antrieb LG 32.3003 (YP.TM) |i B s
?::Ifql- iﬁ,mﬂ Sy (YP.7M) links om Spant Nr. 1 der Triebwarks-

en dem miersioffkihler-Eintritskanal i i

lshn;:; for d;-:rflﬂﬂhlluﬁ des Ganem;-nrs.m Sis e b Ano
m Schmierstoffkihler-Eintritiskaonal befindet si i
zum Echn'-_iersfnﬁuhlqﬂ aus dem Motor :Im? z:’:};':::ﬁd}:tig?h e
r.huf der Kihlerverkleidung ist ein kleiner Deckel als Zugang zum Stopfen
Ur den SchmierstoffoblaB ous dem Schmierstoffkithler angebrach!.
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fung der Verkleidung

dichtung zwischen den einzelnen Teilen der Verklgidung {Seilen-
, Oberteil, Schmierstoffkihlerverkleidung und innere Verklei-
erfolgt durch Gummiprofile. Die Abdichtung zwischen Motor und
idung erfolgt ebenfalls durch Gummiprafile, die ouf den Luftleil-
chen des Motors oufliegen.

Die Ansauganlage

p Ansauganlage eines jeden Triebwerkes besteht aus dem Ansaug-
nol (Abb. 12,13 Pos. 1], dem Stoubfilter (Abb.10 Pos.2), den
den Antriebsgerdten fir die Kloppenverstel-
ng (Abb. 13 Pos. 3, 5| (Staubfllter- und Warmluftkloppe) und dem
lgsselgehduse (Abb.14 Pos. 1) mit dem Ansaugstulzen.

's beiden elektrisch angetriebenen Klappen
rden durch einen Umschalter, dersich an der
srderen Seitedes Bedienpultes der Piloten be-
ndet {Abb. 31 Pos. 13), geschallet wnd ermoglichen:
ungefilterte Erischluftonzusaugen — Schalter
in Mittelstellung (Stoubfilterklappe und Warmluftkloppe ge-
sl lossan)

wefilterte Frischluft cnzusougen — Schalter
nach oben (Staubfilterklappe gedfinet; Wormluftkloppe ge-

Signollompe Elharduml.]mnchnlterleuchiutaui.
von den Zylindern vorgewarmte Luft anzu-
saugen — Schalter noch unten (Staubfilterkloppe und

Signeolleampe leuchtet ebenfalls auf.

s Temperolurmessung der ungefilterten Frischluft erfolgt durch den
sber LG 34.0001 (M-1) im Ansougkanal und die Temperaturanzeige
S 34.0005 [TY2.48) (oberhalb des Hydroulik-Motoggregates).

= Drosselgehause mit der Drosselkloppe dient zur Regulierung der
iftmenge, die in den einstufigen Radiallader des Triebwerkes eintritt.
e Bataligung der Drosselklappe erfolgt Gber
&n Drosselhebel, der in der Mitte des Badien-
jltes der Piloten lje Triebwerk ein Hebel) an-
eordnet ist |Abb 31 Pos. ).

br Drosselhebel kann im Bereich Leerlauf bis Yollost in jede beliebige
bllung gebracht und durch einen Arrefierungshebel (Abb. 31 Pos. 7}
ockiert werden.

Schieben des Drosselhebels in Flugrichtung = Vollost

sn des Drosselhebels entgegen Flugrichtung = Leerlauf
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Der Flugmotor

L4 p

i

Beschreibung

Das Flugzeug besitzt zwei Iufigekihlte 4-Takt-Otto-Motoren AllL.soT
|Abb. 6,7) mit direkter Kraftstoffeinspritzung.

Die 14 Zylinder sind in zwei Sternen versetz! angeordnet. Die Up.
tersetzung von Kurbelwelle zur Luftschrouben.
welleerfolgtdurcheinPlanetengetriebe. Weite,
ist der Motor miteinem einstufigen Radiallade,
cusgeridstet,

Am Motor sind folgende Geriéite:
Am Stirngehduse:
1 vordere Schmierstoffpumpe

LG 31.2008 (NMH.T} (Abb. & Pos. 3)
2 Zondmagnete LG 32.1002 (MB-141.9) (Abb. 19 Pos. 1)
1 Drehzahlregler LG 28.1002 (P-50) (Abb. 19 Pos, 3)
1 Anlafisummer LG 32.6001 (rK-45) (Abb. 19 Pes. 3)
Am hinteren Lodergehduse und am Gerdtetrager:
: Einspritzpumpe tg g}i{m (HB-82) (Abb. 15 Pos. 3)

rattopumpe . tS 102 (EC10KDH)  (Abb. 18 Pos. 2

1 elektr. Schwungkraftanlosser

LG 323005 [CKA-2B) (Abb. 15 Pos. 3
1 hintere Schmierstoffpumpe

LG 31.2007 (MLU-5CB) {Abb. 15 Pos. 5)
1 Generator LG 321006 (rCP-50004) (Abb. 17 Pes. 1)
1 Hydroulikpumpe (linkes Triebwerk)

LG 31.3007 (HLU-13-4) [Abb. 15 Pos. 4
1 Hydraulikpumpe (rechtes Trisbwerk)

LG 31.3006 (HLU-13-3) (Abb. 15 Pos. 4

1 Zweifach elektr. Drehzohimesser
LG 34,4003 (213-4-1)

mit Geber LG 34.4007 (A-15)
Im Zylinder:
2 Kerzen LG 38.9001 (CA-3856C)
1 Einspritzdise LG 31.0234 (sowj. 310 547}

{Angaoben beziehen sich ouf einen Zylinder)

Triebwerksanlage — Luftschraube 5 on

n des Motors

nfolge fir die Mumerierung der Zylinder 1m Uhrzeigersinn, in
Flugrichtung gesshen.
Die MNumerierung be-
ginnt mit eins beim
verfikal stehenden

oberen Zylinder der

hinteren Reihe.
nderbohrung 155,5 mm
benhub 155,0 mm
olumen aller Zylinder 41,2 Liter
dichtungsverhdlinis 69 401

ehrichtung der Kurbel- und Luftschraubenwelle Im Uhrzeigersinn

" [rechts), i n
Flugrichtung

gesehen
Plonetengetriebe

tersetzungsverhdltnis 54 : 3
irbelwelle zur Luftschravbenwelle)

Einstufiger Rodiallader

tzungsverhéilinis des Laders 1:7,27
whzohlbereiche der Kurbelwelle
al (f0r max. 30 Sekundan] 2700 Ufmin
500 bis 400 U/min
| opflemperaluren
nimal zuldssige Temperotur
. Beschleunigung 120° C
lssige Temperatur im Doverbetrieb 225° C

: mal zulGssige Temperatur bei Start und Abheben
2. 15 Min., dobei fir den Start mex. 5 Min.)  2350°C
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Die Zundanloge

Flun:aug gehoren zwei getrennte Zindanlagen, so dafl bei Auﬂqll
o5 Triebwerkes (TW) die Zindanlage des onderen Motors unabhéngig
jerarbeiten kann.

der Zindanlage gehoren:

1 Zondmegnetschalter LG 33.0008  [MH-45M)
1 Anlofisummer LG 32.6001 (NK4s)

In kalh reglers
narmal
normal

i _nm-nnl
normal
normal

214 =229 arm
m arm
148 =157 rm

19812

. | Eraftsteff- | Eimtellung

330-355 | 427 -&75 |
295-;_1_ A82 — 497
260-300 | 3B&-414
W5=260 | 202 -2%9
215-230
N5-230
N5-130

i3%s | 002
£ 2 Zindmagnete LG 321 (M5.14T-2)

£F g% zummﬂgm LG 32.9001 (CA-385C)

EE £ e beiden Zindmagnelschalter fir daos rechle

'ann Triebwerk befinden sich auf dem Mittel-
'l der Schalttafel der Piloten (Abb.3é Pos.6,7).

Boden
Boden

der Schalter hat vier Stellungen:
1.=0; beide Zindkerzen ous

Fiir Hahe
inm
Boden
1800
Baden
Boden
Baden

1,15=0,025| Boaden
1,13 -0028

g | E g E_ 8 2=1; linker Mognet erbeitet
3 A Al i - q=12; rechter Magnet arbeitet
: Rl e &l g 4 = 142; beide Magnete arbeiten
=N = L der gleichen Tafel befindet sich der Hauptschalter zum Ein- und Aus-
§ "l el G A [l =12 2 alten der gesamien Zindanlage des Flugzeuges (Abb. 36 Pos. 5).
o A -
- g Eg - 2|8 g |8 st Anlafisummer befindet sich links am Stirngeh&use des Trieb-

s (Abb. 19 Pos. 3).

Leistungsstufen des Triebwerkes

Anmerkung: Die Leistungsstufen und der Kroftstoffverbrauch sind fir aine Luft-
temparatur om Eintritt in das Drosselgehéuse von - 152 C bei 760 mm Hg ongegeben |

-2 rK
Ei_: e beiden Zindmaognete sitzen rechts und links oben am Stirn-
IjE | R[S |B|E |8 8|8
=5 iy
&2 ! e Zondmagnete sind auf einen Vnrzﬁndwin:tkul von 21°£1° vor o. T.
So \Zylinder 2 (Houptpleuel) eingestellt. Sie besitzen keine Zandzeitpunk!-
%.E §§ ?; g g | B & i sllung. . _
i jedem Zylinderkopf sind zwei ZOndkerzen eingeschroubt. Die
rze vom Typ LG 32.9001 [CA-38BC) ist mit If.mp'uk isoliert und nicht
'!'5 gc| € rfleabar. Sie besitzt eine Mittelelekirode und vier Seitenelekiroden.
ii _'E.E 2 2 2 - = r Elektrodencbstand betragt 0,28 — 0,36 mm.
- - T | ) | .
gt £ =13 |s% @ Leitungen sind entsprechend den Zylindern numeriert. An dem linken
3: Eg E o ] 2 il e T\:End die hinteren Kerzen, on dem rechten die vorderen

id-ar Sterne angeschlossen. Die gesamte Zindonloge ist abge-
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Arbeitsweise

Beim Anlassen gelangt der Anlofistrom vom Sum i
: mer Ober
Laitung zum Zindmegnet zur AnloBelekirode des ‘fﬂﬂdl::?iﬁg::: S
3:r ;’E:::mlhar ist im Zondmagnet eingebaut. '
er om wird auf die Arbeitselekirode des Verteilerfinner
leitet und Uber Schleifkantakte, die in der Zﬂnn‘fulgaeanaéif[lé:?: o ol
geschlossen sind, zu den Kerzen geleitet. S

:l::‘l“\f:::e:ﬂ] des Magneten (darf nur vom Herstellerwerk durchge.

Dos Spiel zwischen Hammer und Ambof des Zo

L ndmagneten betrg '
0,3 mm. Wenn notwendig, ist das Spiel nn:hzuraggtniarm. D:i:-mb?:'i?:i:n
Befestigungsschrauben sind zu l&sen. Beim Drehen der Exzenrers-:hruub:

nach rech i [ i iLi
hax S;i eLh verkleinert sich das Spiel, bei Linksdrehung vergréBart sich

AnlaBziindung

Zum Anlossen des Triebwerkes (TW) wird eine Summeranlafizi
zhndun .
E%Dﬂ Anlafistrom komml vom Akku Ober den Aniaﬁsui::err
1 {I'IK«!!S] zur Anlafielekirade (nocheilende Elekirode) des Zind.
magneten. Beim Einschalten des Kupplungsschal-
ters — ander Schalttafel der Piloten — wird di
AnlaBzindung mitbetatigt. 5

Generator LG 32.1006 (I'CP.6000A)

Am Gerdtetriiger ist der Generator an

r 7 geflanscht (Abb. 17 Pos. 1). De
&nrnmd;r h?lﬂ:'lll:u Befriebssponnung von 24—27 Eu' Er dien?;:ul "-"-.-rrr
Anlsl ] R oanloge des Flugzeuges und — Gber den Akky — der
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AnlaBanlage
Beschreibung

Das Triebwerk wird mit einem elekirischen Sch i
wungkraftan| mil
Ihﬂﬁfdvarzi@gerung angelassen. Zur Verbesserung deE Anlﬁvg:sgﬂﬂgﬂ
. d:: Triebwerk eine zusdtzliche Anlafi-Einspritzanloge.
us der normalen Krafistoffanlage gelongt der Krafistoff durch die
a!al:frlnsc}u Zusatzfrderpumpe LG 31.1005 (BUH) (ber ain Eﬁ:klschhﬂ'
ven !l Evor der Kraftstoffpumpe) zu dem elekiromognetischen Einspritz:
\ranhufﬁ.MI (9K-506). Dieses spritzt den Krofistoff in das Drossel*

Triebwerksanlage — Luftschraube 5 o015

r Sc gkraftanlasser LG 32.3005 (CKA-2B)
bb. 15 Pos. 2)

- Arbeilsweise des Schwungkroftanlassers besteht darin, dafi durch
sen Elekiromotor ein Schwungrod ouf hohe Drehzohlen gebrocht
4 die oufgespeicherte Energie ber eine Kupplung auf die Kurbelwelle
srirogen wird. Zusdtzlich gibt der Elektromotor sein Drehmoment
rend des Anlossens direkt an die Kurbelwelle ab, so dafd beim An-
en die Drehmomente des Elekiromotors und des Schwungrodes ge-
nsam ouf die Kurbelwelle wirken.

an des Anlossers:
‘hmoment 14045 mkg
_ zahl des Schwungrades 22 000 U/min
Erreichen der Menndrehzohl
10 sac

Schwungrodes bei 27V
' ang (linkes Triebwerk bzw. rechtes Triebwerk)

Anlassen des Triebwerkes mit dem elektri

chen Schwungkraftanlosser

1. Die Spreizklappen im Sommer ,5ffnen” (Umschalter nach unten);

' im Winter _schlieBen” (Umschalter noch oben).

Der Spreizklappenschalter befindet sich an der vorderen Seite

~ des Bedienpultes der Piloten (Abb, 31 Pos. 11).

" 2. Die SchmierstoffkGhlerklappen mittels Umscholters schlieBen. Den
Umschalter der Schmierstaffkihlerklappe on der vorderen Seite

des Bedienpultes der Piloten (untérhalb des Umschalters der

~ Spreizklappen) nach oben schalten (Abb. 31 Pes. 12).

‘3. Brandhahn-Yerstellhebel links am Bedienpult der Piloten (Abb. 31

Pos. 3) in Stellung ,offen” bringen.

Den Arm-Reich-Hebel [Gemischhebel) links om Bedienpult der

Piloten in die mittlere Stellung .nermal® bringen (Abb. 31 Pos. 4.)

5, Den Drosselhebel — in der Mitte des Bedienpultes der Piloten
{Abb. 31 Pes. &) — auf Stellung for 800 — 1000 U/min einregulieren

und donn blockieren.

&, Den Luftschroubenverstellhebel (Drehzohlregler) — rechts om

Bedienpult der Piloten — ouf kleine Steigung” stellen (Abb. 31

b Pos. 8.

7. Den Anlaflschaller fir den Schwungkroftanlosser on der Schalt-

tafel der Piloten (doneben die Kontrollompe] noch oben schalten

[for das rechte Triebwerk noch unten) (Abb. 36 Pos. 1).

Einschaltzeit:

Bei 24 V Netzspannung héchstens 18 Sekunden.

Bei 27 ¥ Metzspannung héchstens 10 Sekunden,
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Achtungl Erf_nigie das vorhergehende Anlassen '.I:n_-r
50 ist der Anlufh;hqlhr ein- und sofort wiede,
:::!ch;::enl;:umlr sich die Birsten wieder o, _.f;:"
ektor legen.
B. Wenn das Schwungrad die Nenndr i
] ehzohl erreicht
al:elﬂ:-ucha Zusatzférderpumpe fir Kroftstoff Lér .'.’IL::.'.‘?:;;: Tl,-l'.rd .
ITEEE s des _Umsch:_ul!ar:, der sich auf dem Bedienpult (M gL
iloten befindet, singeschaltel (Abb. 32 Pos, 5 4) ) deg
Der Kroftstoffdruck muB 1,5—2 ka/cm? erreichen.
9. Den Kupplungssd:mlrw — an dar Schalttofel der ‘F“ﬂhﬂ
Poben .ﬂ:hnliep {:fur t:_h:u rechte Triebwerk noch unten) iIbE
oll,l 3). Dabei wird die AnloBzindung mithelatigt und die i:s
o :‘lra nc: ;r::n der Kloue des Anlassers mitgenommen, o
, ,-=dl:us 2 Umdrehungen der Luftschraube werden die Zind
tT:g:i?I: b:;: :mdl-:::usncr;:!:u[t?r und den Zﬁl‘ll:fl'lwglle'l'sth:ﬂ:ur.
n der Schaittafel (Mitte) der Pilot '
L:!;bb. 36 Pos, 5, 6, ?:_l eingeschaltet, (Den ZEm:lmu;neohlht::Trr;?dﬂ:f
3 zllarSEfnll_i.:I"lI? 142 glnks =+ rechis) schalten.) 1
’ eichterung des AnlaBBvargonges den Schall i
magnetischen AnlaB-Einspritzventils LG 33.2001 {Eil:-rﬁgzi ::';k:nr:l;
;u:h‘rs auf der Schalttafel der Piloten befindet (Abb. 36 Fos, 8, 9)
5 sgbimahuhem Sekunden long) betétigen. j B
’ r r anspringl, werden der Schwungkroftan
mmﬁ ig%ﬁﬁﬂ) und die ¢|ﬂ|l:|!'is:hﬂ Zuwhfarglerrzu?ﬁn;! :’:'r-
by 1034 (6LH-1) mittels der Umschalter ausge-
Die Drehzahl des Triebwerkes soll dabei
1000 — i
frogen. (Drosselhebel langsam nach varn s&miabe:':;m R

Achtungl Der Schmierstoffdruck on der hinteren Schmiers
stoffpumpe LG 31.2007 (MLU-6CB) muB naoch
5~8 Eelf-nqﬁden 3 kg/em® befragen.

BEL Betdtigung des Schwungkraftanlossers dorf
sic die Luﬂﬂhrﬂuhe nicht mitdrehen. Dreht sie
sich dennoch mit, wird der Anlasser abgeschallet
und die Luftschroube mit der Hond 1—2mal in
Dr_ehnchh.;pq gedreht, um die Klaye aufler Ein-
ElrlH zu bringen.

obei Houptschall )

ausschaolten! YHEERIOn N8
Der Anlasser darf hochstens Finfmal hinterainander
;ml Unterbrechungen von je 2 Minuten eingeschal
et werden, danoch mufd er mindestens 10 Minuten
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abkihlen. Dabei ist ein Anlassen mit kombinierter
Tétigkeit des Anlassers erlaubt. Die erste Einschalt-
zeit darf 22 Sekunden, die weiteren Einschaltzeiten
dirfen 7 Sekunden nicht Oberschreiten (die Anlauf-
zeit nicht gerechnet).

Es ist verboten, nach dem Betatigen des Kupplungs-
schalters den Anlafischalter sinzuschalten.
Gelingt es noch dreimaligem Versuch
nicht, das Triebwerk anzulassen, so ist das Anlassen
obzubrechen und der Fehler zu beseifigen.

Anlassen des Triebwerkes von Hand
Bas Anlassen des Triebwerkes von Hond ist spater — durch Einbou
nes Zusolzgerftes — vorgesehen.

Die Abgasanlage (mit Heizung)

bgasanloge eines jeden Triebwerkes besteht aus dem Abgas-
pler (Abb. 4 Pos. 3] und zwei Abgosrohren (Abb. 30 Pos. 1), die ober-
b der Trogflache in der Triebwerksgondel liegen und Gber den Rand
Trogfliche rogen. Diese Ableitung der Abgase erhdht die Feversicher-
it des Flugzeuges.

Abgossammler besteht aus zwei Stahlblech-Halbringen. Jeder
bring nimmt die Abgase von sieben Zylindern auf. Auflerdem sind die
bringe noch einmal getrennt und durch eine Zelle verbunden. Durch
e Anordnung des Sammlers und durch seine Befestigung mit Gelenk-

an on den Zylindern kénnen die Warmespannungen ausgeglichen
. Die vorgesehenen Spiele on den Befestigungspunkten sind
ngt einzuhalten. Im Abgassammler ist unten ein AbfluBstutzen
t, domit dos Kendensol bei Stillstond abfliefen kann.

b jedem Abgassammler fuhrt ein Abgasrohr durch die Triebwerks.
ndel nach hinten und endet kurz hinter der Tragflachenkante. Die
sasrohre dienen auch zur Erwarmung von Frischluft fir die Beheizung
isung.
utz gegen Erwdrmung der Triebwerksgondeln und zur Ver-
rung der Warmeverluste sind die Abgasrohre isoliert.

lizung

} Beheizung der Kobine und die Enfeisung der Tragfléchen- und Leil-
tksnasen erfolgt durch zwei Waormluftkreise.

| Frischiuft hierfor wird durch zwei Hutzen auf den beiden Trieb-
tken — sowie eine Frischlufthutze an der rechten Rumpfseitenwand fir

binenbeheizung — ongesougt.
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Die Abgassammelrohre der beiden Triebwerke sind die Wﬁrm:r;;-]“h

Ein gesonderter Warmeaustauscher fir die Kabinenbehei it ot
Sicherheitsmafinahme gegen dos Eindringen von CGGH:FnuEgi pod..
tvellem Durchbrennen der Abgassammelrohre eingebaut, .

Die Bedienung, Regelung und Kontrolle der Warmluftenteisun

der Heizungsanloge erfolgt vom Pilotenra
.Heizung und Enteisung?). Tl g

- 9 sowj
[siehe Ahs..,-_h,,i;

Die Kraftstoffanlage
Beschreibung

Die Kroftstoffanloge des Flugzeuges weist zwei Krofistoffbehdlter

;f.m:l ie vier Kroftstoffbehéltern — in den beiden Auﬂanirugglm
Jede Behdltergruppe besteht aus zwei inneren Krafist fibeha
{Nr. 1 und 3) und zwei éuBeren KraftstoFfbehéltern 1. Ec:.md 4;:““
Verwendet wird der I{raf‘lﬂpff B 95/130 (sowj. Eﬁﬂﬂ (Oktanzah| 95)
mug:;n]:h Behg::rnrunpe in di:rf Behdiller Nr. 2 und 4 eingefollt wird.

me |

et rmhhwn hhﬁ;: ok :p:la .m“ den Behéltern N_r.‘l und 3
Zur Forderung des Kraftstoffes sind zwei matorgeiriebene Kroftstoff.

m:xnn sowie zwei elekirisch getriebene Zusatzférderpumpen vor.

Geriite der
(Aufstellung siehe Seite 5 019)

Kraftstoffbehéiter

Die Kraftstoffbehdlter — bestehend i - 5
Zorinchesiindride i Rabimr o). aus Leichimetall sind durch

Die Entnohmebehdlter Nr. 1 und 3 — jeder Behéltergruppe — weisen
Kondensatwannen (Fossungsvermadgen je 2,5 Liter) und Eﬂbﬂr ange-
ordnete Saugstutzen auf, wodurch ein zuverldssiges Arbeiten der Krafi-
stoffanlage gewdhrleistet ist. Des weiteren haben die Zwischenwande
der Entnohmebehdlter Rickschlagventile, um die Versorgung der Trieb-

werke mit Kraftstoff auch bei Neigungen des Flugzeuges und wenn der
Kroftstoff nahezu verbroucht ist, :il:harzustelhn?p iy

Um eine Sichtprifung und Reporatur der Behélterzellen zu ermaglichen,
ist im oberen Teil jedes Behdlters eine Kontrolluke Eiﬂﬂ&h:llhag

Die Behdlter Nr. 2 und 4 besitzen Follhélse und Peilstéibe zur Betankung
der jeweiligen Behéltergruppe.

P
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Zur linken bzw. rechten Kraftstoffanlage gehdren:

| An-

Bezsichnung | LG-MNr. | Typ (owil Einbauort
zahl |
4 | Kraftstolfbebalter | e 4 in der rechten
baw. linken Auflen-.
i traghGcha
2 | Kroftstolfvarratsgeber | 34,5031 | BAKA Froftstoffoehaiter B, 1
14,5032 | BAK-2 Kroftatoffbahalter MNr, 4
1 Kraftstoffvorrot- | 34,5002 | CBC-1387| am Gerdtebrent
\ anzsigs | im Filatenraim
1 elekirbiche Zusolz- 31,1034 | BLH- Fohrwerksichocht
| f&rdarpumpe | rechis
| mil Elektromator 322001 | A-100 . [Trisbwerksgandel]
1 | Siebfilter mit | 31,1031 | 6140101 | Fahrwerksschocht
. bew. | 31,1032 ;‘Iw-wn-: rechts, oulen
Brandichutzhahn N0 140-2
brw. | 31.1030 | 6140-20-2
und Ablafventil | 31.0185 | 6210-70-2
1 Kraltstofipumpe 31.1002 | BHK- am LadergehBule
bow. 10KEH rochts
3Lims
1 Seidenfilter 11.0235 | 31BOSY om Spont |1 [Brand-
schatt] der Trieb-
werksgondel
1 Kraftstofid ruckge bar 3490014 | N33 om Spont | [Brand-
schott) der Trieb-
werksgondel
1 | Kroftstolfdruck. | 341012 | 22AMY-2 | am Gerdiabeslt
enzeige [Hoch) im Pilatenroum
1 | Eiespritzpumpe mit 31,1003 | HB-82 | om Gerdtelrtiger
Eimspritzmengen- 31,1036 | PC-24M rechis unlen
regler
14 Einspritzdiaen 31,1004 | DE-10K im Zylinderkopf
1 Verbindungshahn 31047 | B140-20-4 Tropiidchenmiileli ek,
Rippa 5, rechh
1 slekiromognatisches
Eimspritzyventil 332001 | K500 am DronelgehBuse
mit Filter 31,0233 | 315043 rechty
| 1 AnloBpumpe Tor 311077 | NHP-45 Fahrwerksschochi
Starthilie rechts, aullen
1 Kraftitofibehdlter Fohrwerksschocht
| 5 Ur] tor Krafltstolf- rechts, ouflen
| Dl-Gomisch |

ng! Pesitionen enticllen.
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Die Befestigung der mit Verbindungsstutzen, Oberlaufstutzen yngd Sat
stutzen versehenen Kroftstoffbehéller in den Aulentrogflachen erip?l'
mittels Duralbéndern (je Behdlter 5 Stick), welche an den Trugffg,cq.:g
;ppenl;; I:-;;mhgl sinsi.

ur Démpfung von Schwingungen sind die Aufhéngepunkte d ;
:g:dﬁr E: Fﬂl-f‘rrmll aus Gummi va:sehm.ﬁng puniie cer Behalter.

ehmbare Houtfelder ouf der Unterseite der Tragflach aqli

den Einbou der Kraftstoffbehalter, OO
Fassungsvermégen der einzelnen Behélter (je Behéltergruppe) :

P e s e 480 Liter
| g B 340 Liter
N3 e i 530 Liter
o T e LY 390 Liter

zusammen: 1760 Liter — 29
Umpumpanloge
Die beiden Kroftstoffbehdltergruppen lie Troafla
4 _E-ahﬁliar} sind durch eine Leitung miiuimﬁdﬂpv':rbun:l‘an. Ingdlizd:
Lelfuhg befindet sich ein Verbindungshahn, der normaler.
weise geschlossen isl, so dofl die linke Beh&ltergruppe das linke und
die rechte Behdltergruppe das rechie Triebwerk mit Kroftstoff speist,
Der Verbindungshahn, der mittels des Verstell-
hebels — an der rechten Seite des Bedienpultes
der Piloten (Abb.32 Pos.3) — gedffnet werden
kann, erméglicht es, bei Ausfolleines Triebwer-
kes dosandere Triebwerk durch beide Behalter-
gruppen, beiAusfall einerBehdltergruppebeide
Triebwerke durch die betriebsféhig gebliebens
Behéltergruppe zu speisen.
ojBei Ausfolleines Triebwerkes
1. Brondhahn des ousgefallenen Triebwerkes schliefien:
2. Verbindungshohn &Ffnen:
3. die elektrische Zusotzférderpumpe fir Kraoftstoff LG 31.1005 (6LH)
— ouf der Seite des ousgefollenen Triebwerkes — einschalten.
b)Bei Ausfoll einer Behdltergruppe
1. Verbindungshahn &ffnen;
2, die elektrische Zusatzforderpumpe fir Kroftstoff LG 31.1005 (BUH)
der betriebsfShigen Behdltergruppenseite einschalten.

Elekirische Zusatzférderpumpe Fir Kroftstoff LG 31,1005 (BIIH)

Die elektrische Zusatzforderpumpe for Kraftstoff wird verwendel:
1. beim Anlassen:
2. beim Versagen der Kroftstoffpumpe LG 31,1018 (BHK-10K®H);

Triebwerksanlage — Luftschraube 5o

beide Triebwerke aus einer Behélteroruppe gespeist werden

We : ein Triebwerk aus beiden Eehaltergruppen gespeist wird;
beaim Stort und bei der Landung [zur Sicherheit) ;
baim Ablassen des Kroftstoffes ous den Behalern.

aBeinspritzanloge

la bereits im Abschnitt ,Anlaflanloge® erwéhnt, ist zur Verbesserung
s AnloBvorganges eine zusétzliche Anlafl-Einspritzanlage eingebaut.
pte orbeitet wie folgl: Durch die elektrische Zusotzitrderpumpe
= 31.1005 (BLIH) des Triebwerkes wird der normale Kroftstoff nach
im elekiromagnetischen Einspritzventil LG 33.2001 (3K-508) —
as am Drosselgehiiuse sitzt — gedrickt. Dadurch wird beim An-
ser des Triebwerkes mittels Schwungkroftanlassers die Ansougluft
ftzlich mit Kraftstoff verwirbelt und doher das Gemisch zindfreu-

wsorgung des Triehwerkes mit Kraftstoff im Flug

r Kroftstoff gelangt ous den Behdltern Nr. 1 und 3 iiber die elekirische
jatzfrderpumpe LG 31.1005 (BLH) — die normalerweise nur beim
grt und bei der Landung eingeschaltet ist — Ober dos Siebfilter mit Brand-
hn zur Kraftstoffpumpe LG 31.1018 (BHK-10K®DH) {om Mator). Von
it gelongt der Kraftstoff mit einem Druck von 1,5—2 kglem*® Gber das
ddenfilter LG 31.0235 (sowj. 318 051), von welcham eine Leitung fir
p Olverdinnung obzweigt, zur Einspritzpumpe LG 31.1003 (HB-82).
ber die Kroftstoffhochdruckleitungen gelongt er weiter zu den ein-
Inen Disen und von diesen in die Zylinder (siehe Krafistoffschema).

o ulierung des Krofistoffdruckes (darf nur vom Herstellerwerk durch-

r Kraftstoffdruck wird an der Kroftstoffpumpe LG 31.1018 (BHK- 10K H)
gchreguliert. Er soll 1,5— 2 kgjcm® betrogen.
Kaoppe der Stellschroube entsichern.
' Koppe um eine halbe Umdrehung lockern, dabei Stellschrauben-
Zieher festholten.
'Drehung der Stellschraube im Uhrzeigersinn erh&ht den Druck, ent-
gegen dem Uhrzeigersinn vermindert den Druck. Eine Umdrehung
spricht einer Anderung des Druckes von ungeftihr 0,1 kg/em®.

rung des Gemisches (dorf nur vom Herstellerwerk durchgefihrt
el
it Gemischregler (Einspritzmengenregler) LG 31.1036 (PC-24M) ist

dchzuregeln, folls der Krafistoffverbrauch nicht den festgelegten
engen entspricht.
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Vor dem MNochregeln ist of b die nich df o sl
n Zu pruten, ob die nicht einwendfreia A-i...
dait: Trlub:&:;rlta Iag;d'llidl ouf eine falsche Regulierung der Iulsi:mt::'
setzung misches und nicht ouf irgendwelche and X
zurlickzuflhren ist. e pramn Ursaches
Der Gemischregler LG 31.1035 (PC.04M fal ierma
Kt eg { ) hot folgende Regullarmug,
12.. om gner:idnn:orh I;Elr die Houptregulierung (Abb. 14 Pes. é)
an der Korrekturschroube zur MNach li bei N ai
: i Pl ), regulierung i enhLmunq
on der Anschlogschroube des Servoantriebes fQ L
b, 16 Por 70 s fOr den Leerlgyf

Hierbei ist folgendes zu berlcksichtigen (Punkt 1 und 2):

A. Werden der Aneroidenkorb und die Korrekiurschroube | m Uhr.
Zeigersinn gedreht, so wird eine Verarmung des
Gemisches erzielt; bei Drehung entgegen dem
Uhrzeigersinn erfolgt eine Anreicherung, und zwar
fir alle Leistungsstufen, oufler far Leerlouf®,

B. Im 9Ilgu1rrminun erfolgt die Machstellung des Gemischreglers bei
zwei Leistungsstufen: Nennleistung und 0,45 Mennleistung. Der
Krofistoffverbrauch fir die Obrigen Leistungsstufen braucht nicht
nachgeregelt zu werden,

C. Folgende Enderungen des Kraftstoffverbrauches in ka/h treten for
die einzelnen Leistungsstufen bei der Machregelung mittels Ansroi-
denkorbes und Korrekturschraube ein:

Verdnderung des KraftiloHverbraoches
Leistungistalen Hellung Drehzohl In ka/h
der des des TW bei Drehung des | bei Drehung der
Triebwarkes Gemisch. in Umin Angroidenkerba Korr.-Schroube
reglers um 10 Teilstricha | um 3 Einschnitte
*'s Umdrahung) 'y Umdrehungl
i 2 3 F 5
Lesrloul normal &00 20 112
0,45 Meanl, arm 18600 75 oo
94 Mennl, arm 1800 8.0 10
0,45 Mennl. orm 2000 B0 1,0
075 Mennl. normaol 1200 145 75
05 Nennl, narmel 0 7.0 &0
Hennleistung normal 2400 17,5 80
Stortieistung normal 2400 140 125 _.

Mobellerwerte 1ind Durchschnittywerte)
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emischreglar LG 31.1034 (PC-24M) ist wie folgt
gchzustellen:

fer Benutzung der Tabelle ist der Kraftstoffverbrauch bei 0,45 Nenn-
stung durch Verstellung des Aneroidenkorbes zu regeln und daonn
| messen. Yerbrouch, wenn nolwendig, bei Nennleistung mil der
orrekturschraube genou nachregeln. Eine Verstellung der Korrektur-
hraube bei 0,45 Nennleistung hat keinen Einflufl auf die Zusommen.
gung des Gemisches (siehe Tobelle).

igulierung des Leerlaufes (darf nur vom Herstellerwerk durch-
fohrt werden)
@ Drehzohl fior Leerlauf ist mit der Schroube om Anschlog fir Leer-
if om Drosselgehéiuse (Abb. 14 Pos. 3) einzustellen.
rd die Schraube herausgeschroubt, verringert sich die Drehzahl,
d sie eingeschraubt, steigt diese. Nach der Einstellung der Drehzahl
ie Schroube durch eine Gegenmutter gut zu sichern. Die Leerlauf-
zohl héngt ebenfaolls von der Zusommensetzung des Gemisches bei
| ab und konn sich bei Anreicherung oder Verarmung des Ge-
isches Gndern.
t Anreicherung des Gemisches im Leerlouf (siehe Punkt 2 des verheri-
n Abschnittes) ist die Anschlagschraube des Servoantriebes des Ein-
pritzmengenreglers im Uhrzeigersinn zu drehen, soll dos Gemisch
mer werden, entgegen dem Uhrzeigersinn,

adbogen-Stellungsanzeige LG 342009 (YIMPH-1) der Ein-
ritzpumpe LG 311003 (HB-82)
i@ Grodbogenanzeige an der Einspritzpumpe (Abb. 16 Pes. 5) gibt die
Mlichkeit, den Krafistoffdurchsatz zu kontrollieren. Uber Potentio-
Her und Anzeigegerdt wird die Grodstellung auf dos Anzeigegerit,
tiches sich oberhalb der Geriitetafel der Pilolen befindel (Abb. 31
2. 5), Ubertrogen.
#iVersaogen der Automatik (Dosenbruch) ist es
Bglich, dber die Handverstellung (Abb. 32 Pos. 11)
®n erforderlichen Kraftstoffdurchsaotz fir den
Ingestellten Lodedruck und die eingestiellte
tehzohl| zu wihlen,
I8 Gradbogenanzeige der Einspritzpumpe in Abhéngigkeit von der
Stungsstufe des Triebwerkes und dem Kroftstoffdurchsotz waist fol.
Werte auf:

Leerlauf; Kraftstoffwerbrauch 18 —23 kgfh;

Gradbogenanzeige 18°
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Yordera Pumpe
Hinlere Pumpe

mind. 4,0 kgem®
mind. 55 kg'em?
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o
Drehachl der Kratistalf. Grodbogey,
Lelstungsstule Ladedruck Chk®igs d
dos Tribwarkes | Urbelwelle el | Gt
Ujmin mm Hg in kgfh in
Startleistung 2600 1250 -74 §27 - 475 s
max, 5 Min.
l‘knn"-hh'lunq 2400 1020 +14 452 - 497 7B
09 Me 2300 0= 10 336 - 414 7
0,75 Ma 2200 B50=10 231 - 199 57
0,45 Ma 2000 B35 =10 714 - 729 45
05 M | 1800 82010 198212 &
0,45 Me | 1500 760.£70 148 =159 n

(Tobellenwerte sind Durchichnittswerte)

Wartung der Kroftstoffanlage

Die Wartung beschrinkt sich im wesentlichen auf die Reinigung der
Kroftstoffbehélter und Filter sowie die Uberpriifung der Leitungan.

1. Oberprifung der Kroftstoffbehalter und Leitungen ouf Souberkeit.
2, Befestigung der Kraftstoffbehdlter und Kroftstoffleitungen.

Leitungen dirfen nicht an Triebwerksteilen
anliegen (Schevergefahrl).

Achtung!
?ﬁ!‘#g:DLLE UND WARTUNG DER KRAFTSTOFF-
DAS KRAFTSTOFFSIEBFILTER LG 31.1031 (sowj. 6140-10) NACH
JE 50 FLUGSTUNDEN;

DAS SEIDENFILTER LG 31.0235 (sowi. 318051) NACH JE 50FLU G-
STUMDEN.

Schmierstoffanlage

Fir jedes Triebwerk ist eine getrennte Schmierstoffanlage vorgesehen-
Als Schmierstoff wirdimSommer und Winter Miné
ralsl MK-22 (sowj. MK-22) oder M5-20 (sowj. MC-20)
verwendel,

Spez. Schmierstolvarbrouch fir 0.9 Me
Schmierteffumlovfmenge  fir 0.9 Me

max. 10g Pk
4D—40 kg 'min

Druck bei Leerlouf mind. 30 kgem?
¢+ Eintrittslemperater + 40" bis B0 C

Glnstigite Temperatur + &5 C

max. fGr 10 min. + $0*C

+ 15 €
f 125 C

Awirithiemperatur  max,
ZulBssig for 10 min. max.

e Schmierung des Motors erfolgt durch eine Trockensumpf-Hochdruck-
mlaufschmierung.

er Schmierstoff gelangt aus dem Schmierstoffbehdlter
 die Druckstufe der hinteren Schmierstoffpumpe
5 31.2007 (MLU.6CE) (Abb. 15 Pas. 5) und in die Druck stufe der
orderen Schmierstoffpumpe LG 31.2008 (MMH.T) {Abb. &
0s. 3).

n Teil des Gesamtschmierstolfes des Schmierstoffbehdlters ist fir die
pgelstellungspumpe LG 31.2001 bzw. LG 31.2009 (sowj. 6220-10) vor-
sehen (siche Abschnitt Luftschraube®).

ie hintere Schmierstoff-Zohnrodpumpe hat drei Flossigkeitsfarderstufen,
& sich in eine Druckstufe sowie zwei Saugstufen unterteilen und ver-
it in einem Gehduse untergebracht sind.

@ férdert den Schmierstoff in der Druckstufe mittels einer 2-Rad-Zahn-
mpe aus dem Schmierstoffbehdlter zu den Verbrouchsstellen des
erkes.

e Saugstufe und die zusiizliche Saugstufe sind als 3-Rad-Zahnrod-

impen ousgebildet.

® vordere Schmierstoffpumpe hot zwei Flissigkeitsférderstufen, die

gug- und die Druckstufe. Die Stufen sind cls 2-Rad-Zahnradpumpen
jgebildet und zusammen in einem Geh&use untergebrocht.

on der Druckstufe der hinteren Schmierstoffpumpe fritt der
hmierstoff Ober dos Schmierstoffsiebfilter LG 31.0224
A C.19) in den Schmierstoffkreislauf des Triebwerkes, einschliefl.
h Generctor LG 32,1006 (FCP.60004), Hydroulikpumpa LG 31.3005
111.13.3) bzw. LG 31.3007 (HLL.134), Einspritzpumpa LG 31,1003 (HB-8g)
F Gemischregler LG 31.1035 (PC.24M) und Kraftstoffpumpe LG 31.1018
HK-10KdH), ein. Daobei durchlauft der Schmierstoff vor dem
niritt in die Einspritzpumpe das Siebfilter
(31,0230 (sowi. 310534) und vordem EintrittindenEin-
;atﬂzmennanranler das Siebfilter LG 31.0230 (sowi.
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—
Von der D ruck stufe der vord e r e n Schmierstoffpumpe LG 31
(MMH.T) durchlduft der Schmierstoff das 5~|:I-|miarsl::"::F’lsi'z{::,:Ia
filter LG 31.2017 (MPC.19.1) und das Rockschlagventil und gelon.:
in den Stirnteil des Motors, zu den Lagern der beiden Zindmagne
LG 32.1002 (Mb-147.2) und Gber ein weiteres 5iehii||a'
LG 31.0228 (sowi. 301 692) zum Drehzahlregler LG 2810
E’I;.?EIJ} und d-e:' Lu{g:hrmfe L? 25.;:31 (AB.50). Die gaf&rderten Schmigr
mengen der D r u c k stufen beider Schmi inigen
sich und erhdhen den Schmierslaﬂdr:;k. i dede oo

Der Schmierstoff aus dem Stirngehduse und dem vorderen Ku bel
hiuse fliefit in den Schmierstoffsumpf der vurdrurge;
Schmierstoffpumpe.

Der Schmierstoff aus dem Kurbeltrieb, im hinteren Kurbelgehéuse
dem Entliftungsraum des Laders und dem hinteren Ladergehduse Fh:lll@l;

direktinden Houptsumpf des Triebwerk i i
i e s (siehe Schmier.

Aus dem Schmierstoffsumpf der vorderen Schmierstoffpumpe und de

Houptsumpf wird der Schmierstoff durch die Saugstufen be idan:
Schmierstoffpumpen — Gber das Siebfilter mit Maognet.
stopfen LG 31.0229 (sowj 308473) der vorderen Schmier.
stoffpumpe und das Siebfilter LG 31.0231 (sowij. 310548) im
Houptsumpf — in den SchmierstoffkGhler gedrickt. Vom Schmiar-

stoffkbhler gelangt der Schmierstoff wieder zurick zum Schmierstofi.
behalter.

Geréite der Schmierstoffanlage

Zur Schmierstoffanlage des linken bxw. rechten Triebwerkes gehsren:
g - Bezeichnung LG-Nr. Typ liowil
1 1 hintere Schmisrstoflpumpe, doppelt N.2007 MLL-5CH

wirkend {Saug. und Druckstufe)

2 1 vordare Schmisrstofpumpe, do H-T
witkend (Savg- und nc::mhf"h iy i

3 1 Schmierstallkihler 1.2003 CEnov

“ 1 Schmientolibohtlier

5 1 Geber des Schmierstolfvorrat messars 34,5030 GAK

& 1 Anzeige des Schmierstolfvorrats. 34,5001 MIC-110TA
misEery

? 1 Entldftungsbehalter

Triebwerksanloge — Luftschraube 5 oz7

Bersichnung LG-Mr. Typ lsowi)

elekirischer Antrieh [0r Schmierstoff. 33.3002 YP-TH

kihlerkloppan

Scholier des Schmientalfkihler- 33.0008 NH-48M

klappenantriebes

Geber der Schmierstoffkihier. 34,2018 yan

kloppanstellung

Anzeige der SchmierstollkDhler- 34,2003 yna-aa

kloppensteliung

Geber der Schmisntafidruckonzelgen 007 n-103

Schmientotdruckonaelge 34,0005 3AMY-10

{hintare Schmierstolfpumpe)

SchmlentoHdruckonzsige .05 IIAMY-10

|vordere Pumpe]

Schmiersiofftemperoturgeber 34.0001 n1

Temperoturanzeige Flir Schmisryioff- 34,0004 2T¥Y3an

austrift

Tampergturanzeige for Schmiertoff. 34,0004 gTV3a1

aintritt

elektromognetisches Yantil 3312003 IKP-AA

zur Schmiersioffverdinnung

Schmiorstoffiiebfiltor der Druckstufe | 310224 (L=t =1

om Gerdielrdger

[hintere Schmierstolfpempe]

Siebfilter fr Einspritzpumpe nnn Jrosae

Siebfilber fdr Einmpritzmangennsgler .00 210538

[Gemischregler)

Schmierstolfsiebfilter 10r Drodatufe 32007 MDC15-1

[vardere Schmisrtolfpumpe|

Siebfilter fir Drohzohiregler 31,0218 310808

Siebfilter mit Magnelitopien an.oxe 208473

fir 5 a v g stufe

(vordere Schmiershoffpumpe)

Schmieritothiebfilter (Houptsumpl) N3 30548
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Achtung!
Keontrolle und Wartung der Schmierstoffilter:

1. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER DES
s Saes HAUPTSUMPFES NACH J¢.

2. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER FOR DIE DRUCKSTUFE DER H
SCHMIERSTOFFPUMPE M ACH JE 50 FLUGSTUHD!?I:FF

3. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER DER EINSPR
50 FLUGSTUNDEN; BEENRE [TACHIE

4. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER DES GEMISCHREGLERS |[ST
STARKER VERSCHMUTZUNG DES SIEBFILTERS DER EINSPRITISF'LIMBP.E
EBEMFALLS MACH JE 50 FLUGSTUNDEN ZU REIMIGEN-

5. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER FUR DIE DRUCKSTUFE
DEREN SCHMIERSTOFFPUMPENACH JESOFLUGST UDEJE[}‘E?-]L.

é. DAS SCHMIERSTOFFSIEBFILTER DES DREHZ
JE50 FLUGSTUNDEN; AHLREGLERS NACH

7. DAS SIEBFILTER MIT MAGMETSTOPFEN FOR DIE SAUGS
;%ﬁEREN SCHMIERSTOFFPUMPE N ACH JESOFLU GTEEIEUDPEE

Schmierstoffbehélter

Der Schmierstolfbehdlter (Abb, 23 Pos. 1) hat ein Fossungsvermége
142 Lul'arnl. In seinem Vordertail sitzt der EntschGumer. Dn{?rch ::liesennwvi‘:g
der Schmierstoff vaon Luftbldschan befreit. AuBerdem wird der Schmiar-
!lj:l"‘ schneller arwﬁr_mr, do nur die SchmierstoHmenge zirkuliert, welche
dieser fofil (co. I&ILuterI. Aulerdem weist der Schmierstoffbehalter eine
Zelle fir den Schmierstoff (Drucksl) der Segelstellungspumpe LG 31,2001
bzw. LG?I.ZJU?[mwl.ﬂI‘:!J{I]auF. DieseZellesichertjedar-
;T: die e.'ri;csrd;rh‘crhe Schmierstoffmenge [Druck-
¢ enge rdie Verstellung d L
in die Segelstellung. HRSRXICHI S ehT oy
In der oberen Behéilterwand befindet sich ein Einfillhals mit e
Stutzen flir den Peilstab und einem Flansch § fersiof mnen:
rimipbdp it an iir den Schmierstoffvorrats
Im Fillhals befindet sich ein Siebfilter. Dar Filllhals ist mit ei
} Deckel

'-rﬂrl-c.hlnslnll'l, der durch Draht mit dem Peilstab ga:i:he:'r :-:r?r‘::lr.“ Imewf "
deren Behiillerboden befinden sich der Scugstutzen und der Ablal-
:;f:.;:h sowie der Saugstutzen fir die Segelstellungspumpe.

r SchmierstoHfbehdlter ist geniete! und i i n
Gummipuffer federnd qa.lugarr? eSS savle 0%
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g

echmierstoffbehalter wird Uber einen Schlauch mit dem hinteran
sehdusa verbunden, so dofl der Schmierstoffbehalier Uber dem

or entliftet wird.

Entliftung des Motors erfolgt durch zwei Entloftungssiutzen om

deren Lodergehduse. Beide Stutzen sind durch einen Schlauch mit
| Entloftungsbehalter (Abb. 8 Pos. 4) verbunden. Der Schmierstoff
von oben in den Behdlter und tropft durch Siebe lengsam noch
o, Dadurch tritt eine Beruhigung des Schmierstoffes ein, und die

ann entweichen.

‘&chmierstoffkihler (Abb. 4 Pos. 1) ist ein ZellenkOhler mit ginem
scholtventil. Bei normalen Arbeitsbedingungen — d.h. bei Erfordernis
¥ Kihlung des Schmierstoffes — lauft der Schmierstoff vom Einfritts-
zen durch die einzelnen Zellen des Schmierstoffkihlers.

t VergréfBerung der Kihlwirkung sind einmal
e Zellen durchneun Zwischenwdnde gefrennt,
manderen kann diese durchdie Schmierstoff-
hlerkloppensiellung reguliert werden.®)

Bht sich der Druck des Schmierstoffes infolge niedriger Temperaturen

Bflere Zahigkeit), so 6ffnet sich dos Umschaltventil, und der Schmier-
iff flieBt direkt vom Eintrittsstulzen zum Austrittsstulzen [unter Um:
hung der Kihlerzellen).
¢ Kohler ist mit zwei Bandern aon einem Rohmen an der unteren
be des TriebwerksgeriUstes befesfigt (Abb. 21 Pos. 2).

ulierung des Schmierstoffdruckes

r normale Schmierstoffdruck, gemessen bei 2300 U/min des Trieb.
* , betriigt:

| Druck in 'l Eintrittstamperctur
chmierstoffpumpe | kgjcm® l oo
Hintere Pumpe 58—62 | &5
Vordere Pumpe 4,5—50 \ 65

offkihlsrkioppen-Verstellicholfer cuf der Yordeneite de Bedierprites der Piloten
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Regulierung der vorderen Pumpe:

1. Kappe entsichern und abschrauben;

2. Sicherung herausnshmen ;

3. mit Schroubenzieher regulieren.

Eine Drehung éndert den Druck um 0,4 kgfem?,
Drehung im Uhrzeigersinn ergibt Druckerhshung.
Regulierung der hinteren Pumpe:

1. Kappe entsichern und abschrouben

2. Gegenmutter |ésen;

3. mit Schraubenzieher regulieren, dabei enmulter festh
Eine Drehung verdndert den Druck um 0,6 I-cy,:|,!'|:(|:'ir|.3f';I Clten.
Drehung im Uhrzeigersinn ergibt Druckerhshung.

Achtung | Vor der Regulierung ist die gesomte Anlage auf Dichthei
zu prifen,

Warlung der Schmierstoffanloge

Die Wartung der Schmierstoffanlage beschrénkt sich im wesentlichen
auf die Reinigung der Schmierstoffbehilter und Filter sowie auf die Ober.
prifung der Pumpen und Leitungen,
1. Oberpriifung der Schmierstoffbehélter und Leitungen auf Sauber.
keit und Dichtheit,
2. Befestigung der Schmierstoffbehélter und Leitungen.
3. Kontrolle und Wartung der Filter (siehe Abschnitt _Prifvor.
schriften®).

IL-14 p

Sdnminmaﬂvardinnungurdugu

Die Verdinnung des Schmierstoffes durch Kroftstoff bei niedrigen
A:ﬁanhmperaiuren dient zur Verringerung der Viskositat des Schmier-
stoffes.

Durch den verdinnten Schmierstoff wird eine normale Zuflhrung des
Schmierstoffes auch bei kaltem Mator gewdhrleistat,

Da der Motor sich nech dem Anlassen erwérmt, verdompft der zugefohrie
Kraftstoff wieder, und die Viskosildt des Schmierstoffes bleibt in den zu-
l&ssigen Grenzen,

Die Verdinnung des Schmierstoffes erfolgt ber dos Elektromagnet-
ventil LG 33,2003 (SKP-34) [Abb. 29 Pos. 1) aus der normalen Kroft-
stoffanlage.

Der Kraftstoff gelangt vom Austrittsstutzen des Seidenfilters LG 31.0235
(sowi. 318051) Ober das Elekiromagnetventil in die Schmierstoffleitung
v:_l::h Schmierstoffkihler zum Schmierstoffbeh&ller und wird hier ver-
mischl. ¥

4P Triebwerksanlage — Luftschraube 5 oxn

htung! Vor Inbetriebnahme der %miaﬂnﬁvardunnmmlm
ist der Blindstutzen vor dem Eintrittsstutzen des elekiro-
magnetischen Ventils (durch eine rote Oberwurfmutter
gekennzeichnet) (Abb. 29 Pos. 2) zu entfernen.

m Verdinnen des Schmierstoffes ist folgendes zu beachten:

Der Schmierstoff ist durch Kraftstoff zu verdinnen, wenn laut Wetter-
\vorhersage die zu erwartende niedrigste AuBentemperatur wihrend
'der Zeit bis zum néchsten Anlassen unter +35°C liegt.

Die Verdinnung des Schmierstoffes arfolgt
beiloaufendem Triebwerk {1200 U/min) am Ende
einesFlugtogesvordem StillsetzendesTrieb-
werkes.

Beim Verdlinnen mufl die Schmierstofftemperatur beim Eintritt in
den Motor + 40° bis 50° C betragen. Der SchmierstoHdruck kann
um 0,5 kg/cm?® follen.

Der hochstzuléssige Anteil der Kraftstoff-
beimischungdarf 15% nichtibersteigen.

‘Die zum Verdinnen des Schmierstoffes notwendige Einschaltzeit
des elektromognetischen Ventils, in Abhangigkeit von der Aufien.
peratur, ist in nachstehender Tabelle aufgefihrt:

riete Aulentemperatur Einschaltzeil des elekiro-
in°C magnetischen Ventils
| bis in Minuten

0 2
—=10 3
-15 5

thtung! Die Tabelle hat nur bei voll getankter Maschine
Giltigkeit!

Die Einschaltung des elektromagnetischen
(¥entils erfolgt Ober einen Umschalter, der
iSich an der rechten Schalttofel der Piloten
befindet (Abb. 36 Pos. 10, 11).

och Beendigung der Schmierstoffverdinnung ist das elekiro.
nagnetische Ventil LG 33.2003 (3KP.34) ouszuschalten,

iDer Schmierstoffdruck in der vorderen Schmierstoffpumpe muBl
‘nach Beendigung der Verdinnung bei 1200 Ufmin mindestens
d kgfem® betragen.
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IL1g p
48

B. Zur Fillung der Luftschroubenaonl mit verdidnnt i
ist am Ende des ‘VB-I'ﬂﬂI'IHUI‘IQIPI";Ig:iH! - bain:l::uii};::ﬁ:
Elekiromognelventil LG 33.2003 (3KP-34) — die Drehzuhlmm
2200 U/min zu erhdhen und der Luftschraubenverstellhabe| e
2200 ouf 1700 U/min 2—3mal zu verstellen. von
MNachher ist das Triebwerk stillzusetzen,

9. Den Schmierstoffdruck in der vorderen Schmierstofi
Baendigung der Verdinnung sowie die Dover das sz i
prozesses in das Bordbuch eintrogen.

10. Ist das Triebwerk mit verdinntem Schmierstoff langer al
: : 40 —
Minuten gelaufen, so ist der Schmierstoff erneut zu mrduﬁl:netrll ..

Unnungs.

Bedienung des Triebwerkes im Flug
{Siehe ouch Kapitel .Flugbetrieb*)
Kontrolle vor dem Start

Vor dem Stort wird das Triebwerk auf Startleistun i
v g gebracht; d
mussen die Anzeigegerdate folgende Kontrollwarte nnzgigenu:: o

U/min 2600

Ladedruck in mm Hg 1250—1225
Schmierstoffdruck hintere Pumpe mind. 5,5 kgjem®
Schmierstoffdruck vordere Pumpe mind. 4,0 kgjem?
Kruflgtuffdru:!i: 1 1,5 bis 2,0 kgfem?
Schmierstoffeintritistemperatur + 50" bis 70°C
Schmierstoffaustritistemperatur max. +115°C
Zylinderkopftemperatur +140" bis 225°C

Verringerung der Leistungen

Beim Ubergang in niedrigere Leistungsstufen ist zuerstderLade-
druck zu senken und donach die Drehzahl zu verringer.
Der Ladedruck wird durch den Drosselhebel, der

sich auf dem Bedienpult (Mitte) der Piloten befindet (Abb. 32 Pos. 12),
eingastellt,

Die Drehzahl wird durch den Luftschroubenver:
stellhebel — rechls ouf dem Bedienpult der Filoten (Abb.32

Pos. 13) — reguliert.
VergréBerung der Leistungen

Beim Obergang in héhere Leistungsstufen ist zuersti die Drehzahl
einzustellen und danoch der Ladedruck zu erhéhen.

Triebwerksanlage — Luftschraube 5 033

btung | Un eine Oberlostung des Triebwerkes zu vermeiden,
ist die angegebene Reihenfolge unbedingt einzuhalien.

sischeinstellung fir Leistungsstufen 0,65 der Nennleistung und

jer
jrch den Gemischhebel [Arm-Reich-Hebel)—
s auf dem Bedienpult der Piloten [Abb. 32 Pos. 11} — ist der Gemisch-
ler LG 31.1035 (PC-24M} auf _orm” zu stellen. {Tabelle for die Lei-
austufen des Triebwerkes beachten.)

misch instellung Fir Leistungsstufen Gber 0,65 der Nennleistung

o Gemischregler LG 31.1036 (PC-24M) ouf die Stellung narmal”®
ngen, dann die héhere Drehzahl und den Lodedruck einstellen.

itflug

i langerem Gleitflug ist die GaszufUhrung periodisch zu vergroBern.
s Triebwerk darf nicht zu stork obkihlen (Zylinderkopftemperatur
ght unler +120° C).

eitflug mit gedrosseltem Motor (Leerlauf)

i Erhdhung der Leistung ist die Drosselkloppe mittels des Drossel-
gbels zigig zu offnen — in 2 bis 3 Sekunden von Leerlauf auf Vollast,
chtung | Drosselklappe nicht plotzlich &ffnen, da sonst der Motor
' mit Oberdrehzahl lauft.

nsetzen zur Landung

Jer Gemischregler ist ouf ,normal” und die Luftschraubenverstellung
rehzahiregler) ouf ,maximale Drehzohl® (kleine Steigung] einzu-
ellen. Dodurch ist gewdhrleistet, dafl dos Triebwerk, wenn es erfor.
srlich ist, auf die Startdrehzahl gebrocht werden kann.

llen des Trichwerkes

Jos Triebwerk bei einer Drehzohl von co. 1000 U/min longsam abkOhlen
ssen, bis die Zylinderkopflemperatur ca. +175°C erreicht hat. (Im
ar is! ein Abstallen bei 190" C zuléssig.) Die Drehzohl kurzzeifig
uf 1800 Ujmin erhdhen, damit sich die Kerzen freibrannen, Dann
jeder auf 1000 Ufmin drosseln.

emischregler in die Stellung .Abstellen® bringen.

rosselhebel (Gashebel) vollstendig offnen.

pbald die Luftschraube steht, Zondung ausschalten und Gemischregler
| die Stellung .normal” bringen.

randhahn schliefen.
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TRIEBWERKSENTSTORUNGSPLAN
I. Motor springt nicht an, springt schlecht an oder bleibt nach einige,

Zindungen

Ursache:

1. Ungeniigendes Hoch-
drehen des Schwung-
Er?ﬂnn[amrs (Einschall-
zeit zu kurz oder zu
niedrige Sponnung im
elekirischen Netz).

2. Ungeniigendes Einsprit-
zen.

3 Elektromagnetisches Ein-
spritzventil nicht in Ord.
Zuviel Krofstoff

4, Zuviel Kroftstoff in
Zylindern, =

5. Verschmutzung der Kraft-
stoffilter.
6. Kerzen stark veralt,

7. Unterbrecherkontokte
des Zondmagneten verélt
oder Kontcktubstond zu
gering.

8. Nicht richtig ongeschlos.
sene oder verwechselle
Leitungen der Zindma-

Anmerkungen:

Beseitigung,
Spannung im Netz prife
mindestens 24 Y berruge:}[‘:.':g
Einschaltzeit des Anlossers in
Abhdngigkeit von der MNaly
spannung einhalten. ]

Einspritzmenge erhéhen,

El'nk!_‘romugne!iuhes Einspritz.
ventil ouswechseln,

Moator bei gesffneter Drossal.
klappe 3—4mal mit Hilfe ﬂ
L.l.lﬁschmuha entgegen der Dreh.
richtung durchdrehen,
Kroftstoffilter reinigen.

Kerzen herousschrauben v. pril-
fen. Falls erforderlich, KarTun
waschen und trocknen.
Unterbrecherkontakte des Ziind-
mogneten von Ol sBubern, Kon-
toktabstand einstellen.”)

Iir.hﬁgun AnschluB  herstallen
und die Beschaffenheit der Kon-
tokte der Zindleitungen prifen.

*) Die engefihrien Arbeiten werden dséitzli
s td;MhI{me oder den Uunzinhuhz:‘;nﬂhuﬂn:m Scieliarind
ie _mprn.ssian wird am warmen Motor (Zylinderko ater
II?—ICI _CI', indem man die Luflschraube l:rﬁﬂi; It:lurchdrlfl::.";T;rﬁ;-
:"I;:uu ist urfnrdnrﬁclg, dafl an Stelle der Kerze ein Manometer in
zu prt:dm;ldan Zylinder geschraubt wird. Der Druck mufl minde-
stens 2 kg/cm?® betrogen, Eine geringe Undichtheit des Auslafiventils

ist noch stotthaft,

Triebwerksanlage — Luftschraube 5 o35

gneten bzw. der Anlaf}-
spulen.

, Zondmoment des Ma-

gneten falsch eingastellt.

Zindmagnet neu einstellen.®)

lGuft bei Leerlauf ungleichmiiflig

Ursache:

1. Drehzahl bei Leerlaul zu

niedrig.

2. Falsche Einstellung der

Gemischzusammen-
setzung fir Leerlauf,

3, Ansougenlage des Molors

undichi.

Riitteln des Motors

Ursache:

1. Zu grofler Schlog der

Luftschraubenblétter
oder falsche Anstellung.

2. Unwucht der Luftschrau-

be zu grofl.

3. Lockerung der Befesti-

gung des Zindmagne-
tenlgufers.

4, Befestigungsschroube

des Unterbrechers ge-
lockert.

5. Abnutzung des Winkel-
stickes des Zondmogne-

ten,

é. Unterbrecherkontokte
des ZOindmogneten ver-
olt oder Unterbrecher-
abstand falsch.

7. Durchschlagen der lso-
lation der Zindleitun-
gen, Durchbrennen der
Leitungen, schlechte
*| siehe Seite 5034

Beseitigung:
Mit der Anschlogschraube st die
Gasdrosselkloppe soeinzustellen,
dofh 500— 400 U/min gewdhrlei-
stet sind.
Zusammensetzung des Gemisches
for Leerlouf neu einstellen *)

Dichtungen der Ansouganloge
sowie ihre Befestigung prifen

Beseitigung:
Anstellung der Blatter in bezug
ouf Anstellwinkel sowie Befe-
stigung der Bléatter in der Hilse
prifen. Schlag der Blatter prifen.
Luftschraube auswuchten.*)

Befestigungsschraube des Laufers
nochziehean.®)

Befestigungsschroube noch-
ziehen.*)

Winkelstick ouswechseln.®)
Unterbrecherkontakte séubern,
Kontaktabstand nochstellen
0,2—0,3 mm.*)

Zindleitungen priifen.*)
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Kontakte an den Zind-
leitungen usw.,

B. Unzuléngliche Funktion
der Kerzen.

9. Unzuléngliche Funktion
einzelner Disen,

10. Bruch der Kolbenfadern
-_:du;:erﬁltomm selbsi
in nspritzpum
LG 31.1003 (HR-82). i

11. Falsches Spiel zwischen
der Hebalrolle und dam
Venlilschaft bei einem
oder mehreren Zylin-
dern,

IV. Ravchen .dn Meteors (ruBen)

Ursache:
1. Zu reiches Gemisch.

2 Ein oder mehrere Zylin-
der arbeiten nicht,

3. l.ﬂdndru:klnitung zur
Druckregeldose verbo-
gen, verstopft oder ver.
schmutzt. Verbindungen
der Leitung undicht. Die-
se Fehler bewirken ain
Rouchen bei einem Lade.
druck unter 00— 850 mm
Hg.

4. Beschéidigung der Druck-
regeldose. Abnufzung
oder Beschédigung von
Einzelteilen des
Gemischreglers.

V. Zu niedriger Schmierstofdruck
Ursache:

1. Falsche Einstellung des
Reduzierventils der
Schmierstaffpumpe.

") sieha Seite 5034

1Ly
—[L1gp

Kerzen waschen und $Subary
Fehlerhafte Disen Suswechseln

Einspritzpumpe auswec H:eln.']

Ventilspiel muf} bei kalie Motar
0,35 mm betragen. "

Beseitigung:
Kraftstoffverbrauch messen und
nach der Verbrauchskurve sin.
stellen.®)

Fehler feststellen und beseitigen.

Ladedruckleitung zum Reglar
prifen und durchblosen. Ver-
bindungsstutzen prifen und el
waige Undichtheit beseitigen.

Membransotz auswechseln, Ge-
mischregler auswechseln.*)

. Eﬂ::uitigung:
Reduzierventil nachstellen.

Triebwerksanlage - Luftschraube

5 037

2. Fremdkérper im Redu-

zierventil,
Monometer oder Zulei-

~ tungen nicht in Ordnung.
4. Uberhitzung des Schmier-

stoffes.

5. Dbermafige Verdiinnung

des Schmierstoffes mit
Benzin bei ongeschlos-
sener Anlaoge.

. Zu niedriger Schmier-
stoffstand im  Schmier-
stoffbehdlter.

. Undichtheit der Muffen
und der Schmierstaff-
leitungen.

Reduzierventil ausbauven, séu-
bern und wieder einsetzen.’)
Manometer oder Zuleitungen
auswechseln,

Schmierstoff auswechseln.

Schmierstoff cuswechseln, prifen,
ob kein Kroftstoff durch das
fir die Verdinnung des Schmier-
stoftes bestimmte elektromogne-
tische Venti| hindurchiritt.
Schmierstoff im Behdlter noch-
fillen.

Schellen der MuHen nochsehen,
Befestigung der Schlduche und
Flansche prifen.

Schlechter Ricklauf des Sehmiersioffes aus dem Motor

Ursache:

1. Léngere Loufzeit im Leer-
lauf (500— 600 Ufmin).

2 Luk in den Ansouglei-

tungen des Schmierstoff-
kreislaufes,

in Ordnung.

. Erhhte Schmierstofftemperatur

Ursache:

stolfsystem.
"} slohe Selte S5 054

3. Schmierstoffpumpe nicht

1. Kihler nicht in Ordnung.

2. ThermometernichtinOrd.-
nung.

3. Ungendgende Schmier-

stoffmenge im Schmier-

Beseitigung:
Langere Laufzeit mit niedrigen
Drehzahlen (500— 400 U/min|
unzulbssig.

Alle Verbindungsstellen der An-
saugleitungen prifen (Beschaf-
fenheit der Dichtungen, Schlauch.
leitungen, Verschraubungen der
Schellen usw.).

Anbou der Schmierstoffpumpe,
Beschoffenheit der Stofistellen,
Dichtungen usw. prifen.*)

Beseitigung:
Kihler auswechseln,
Thermometer ouswechseln.

Schmierstofimenge feststellen
vnd Schmierstoff im Behalter
nachfillen,



5 038

Triebwerksanlage — Luftschroube IL-14 p

4. Funktionsstérungen im
Metorinneren [zu geringe
Schmiersioffmenge).

Vill. Uberhitzung der Zylinderkdpfe

Ursache:
1. Faolsche Zusommen-
setzung des Gemisches,

2. Zu niedrige Oktonzahl
des Kroftstoffes,

3. Fehlerhofte Thermoele-
mente, Galvanometar
oder Laeitungen.

4. Unzureichende Kihlung
des Zylinders (Kerze), in
dem das Thermoelement
eingesatzt ist,

3. Falsche Einstellung der

Ventilspiele.

. Falsche Zindeinstellung.

Durchschlagen der Aus-

puffgase auf das Thermo.

elemant.

*of O

IX. Zu reiches Gemisch bei H5henflug

Ursache:
Erschwerte Luftzirkulation in der
Druckregeldosenkammer des
Gemischreglers der Einspritz-
pumpe LG 31.1003 (HB-82) durch
Verstopfung, Verschmutzung der
Dise oder der Luftleitung aus
dem Gemischregler.

X. Zv armes Gemisch bei HEhenflug

Ursache:
1. Verschmutzung der Bah.-
rung, die die Héhen-

*| sighe Seite 5 034

—
Filter des Motors nachsehen und
falls sich in ihnen Spdne betin.
den, Spéne unfersuchen. ng;
erforderlich, Molor zur 7,
legung ousbauen, :

Beseitigung
Kroftstoffverbrauch messen yng
nach Verbrauchskurve ein.
stallen.”)

Kraftstoff mit vorgeschria
Oktanzahl wemenﬁun. e
Anlage prifen, nacheichen

Luftleitblech kontrallieren.

Ventilspiele prifen.

Ziondeinstellung prifen.®)
Durchschlagen beseitigen. Wenn
das Durchschlagen durch sine
lockere Kerzenbichse hervor-
gerufen wurde, ist der Zylinder
zur Reparatur auszubauen.”)

Beseitigung: 3
Dise sdubern und priffen, Lei-
tung durchblasen,

Besailigung:

Bohrung mit stumpfem Draht
sdubern.
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druckregeldose mit der
Atmosphére verbindet,

2. Beschadigung der Druck-
regeldose des Gemisch-
reglers.

Zylinder setzen ous
Ursaoche:

1. Bruch einer Kroftstoff-
hechdruckleitung.

2. Verschmutzung eder Be-
schadigung einer Dise.

3. Krafistoffdurchtritt an
den Verbindungsstellen
der Kroftstoffhochdruck-
leitung.

4, Hangenbleiben oder
Festklemmen einzelnar
Kolben der Einspritz-
pumpe [der Pumpenbe-
dienungshebel bewegt
sich schwer).

5. Bruch der Riickschlag-
feder des Kolbens der Ein-
sprilzpumpe.

4. Hingenkbleiben des
Druckventils der Ein-
sprilzpumpe.

7. Abnutzung des Zylinders
und der Kolbenringe,
Venlilsitze undicht.

Ursache:

1. Schmierstoffbehélter zu
voll.

*) und 1) siehe Seite §034

Membransotz auswechseln und
Kraftstolfverbrauch priifen.*)

Beseitigung:
Hochdruckleitung ouswechseln.

Dise nochsehen und gegebenen-
falls ouswechsaln.
Verbindung nochziehen oder
Rohr ouswechseln.

Einspritzpumpe ousbouen und
zum Auswechseln des betreffen-
den Pumpenelementes in Repo-
rotur geben.®)

Einspritzpumpe ausbouen und
zur Auvswechslung der Feder in
Reparatur geben.*)
Hechdruckleitung abschrouben,
Stutzen herausschrauben, Yentil
herausnehmen, priiffen und wa-
schen. Falls storkes Klemmen
vorliegt, Ventil auswechseln.®)
Kompression prifen.!) Zylinder
ausboven und beschadigte Teile
auswechseln, Falls erforderlich,
Ventile |Gppen.

. Schmierstoffaustritt aus dem Entlifter

Beseitigung:
Schmiersioffmenge im Behalter
prifen, Oberflissigen Schmier-
stoff cblossen.
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2. Oberhitzung desSchmier- Schmierstoff auswechseln
stoffes.
3. Durchschlagen der Gase Kompression prifen.)) Zyling
in das Kurbelgehduse ausboven und beschadigte Te}'t;
des Motors, auswechsaln,

4. Obermd&flige Verdiinnung
des Schmierstoffes durch
Benzin.

Vnrdiinpungsunluae lelekirs.
mognetisches Ventil] auf Dichy.
heit prifen.

Verstell-Luftschraubenanlage

Die Luftschraubenanlage eines jeden Triebwerkes besteht aus falgendan
Houptteilen:
1. Verstell-Lufischraube
2. Drehzaohlregler (mit Pumpe)
3. Segelstellungspumpe (links)
bzw. Segelstellungspumpe (rechis)

LG 28.1001 (AB-50)
LG 28.1002 (P-50)

LG 31.2009 [Agar. 431
LG 31.2001 (Agar. 431|

4, Zeitrelois LG 33.1002 (ABN-4)
5. Schaltknaopf LG 33.008% (KY.5¢)
Beschreibung

1. Verstell-Luftschraube

Die Luftschroube ist eine volloviomatisch-hydroulisch erbeitende
Verstell-Luftschraube, die zusammen mit dem Drehzaohiregler die
vem Piloten eingestellte Regeldrehzah! bei
ollen Flugzusténden keonstent halt, wodurch eine
wesentliche Schonung des Triebwerkes und bester Wirkungsgrod
erreicht werden.
Die Anderung der Steigungswinkel der wvier Luftschraubenfligel
sowohl nech kleinerer als avch noch gréBerer Steigung erfolgt durch
Oldruck und durch das natirliche Fliehkroftmoment der Luftschrou-
benblitter. Der Oldruck wird von der Drehzohlreglerpumpe lam
Drehzahlregler] erzeugt und Uber die zenirel engeordneten Ver-
stellkolben in der LuFtschraube mittels Kurbeltriebes auf die drehbaren
Fligelhilsen Gbertragen.
ZusétzlichistdieLluflschroubemiteinerSegel-
stellungseinrichtung versehen. Bel Ausfall eines
Triebwerkes kénnen die Fligel zur Herabselzung des Luftwider-
standes in Segelstellung gebracht werden, was durch die elekiristh
angelriebene Segelstellungs-Zohnradpumpe erfolgt.

i) shehe Seite 503
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Bel Oldruckausfall vom Regler hdlt ein outo-
matisch arbeitender Steigungsfixaltor in der
luftschraubedieFlUogelinderaugenblicklichen
Stellung Fest Mit Hilfe der Segelstellungspumpe ist eine will-
kilrliche Anderung der Fligelsteigung frotzdem méglich, wobei die
neve Stellung noch dem Abschalten der Segelstellungspumpe sofori
wieder fixiert wird.

Zum Schutze gegen Warmeverluste und gegen Eindickung des Yer-
telldles bei niedrigen Auflentemperoturen wird der Verstellmecha-
us durch eine Warmeschutzkoppe isoliert.

reglerpumpe und einem federbelosteten Fliehkroftregler. Der An-
trieb und der Fir die Verstelliunktion notwendige Olzuflufd erfolgt
L Triebwerk her.

sr Zuloufdruck betrdgt 4—5,5 ot und wird von der Reglerpumpe
'bis auf moximal 43 otli verstarkt,
DiegewiOnschteDrehzaoh!|(Steigunglwirddurch
AnderungderReglerfederspannunglibereinen
SeilzugvomPiloten mittelsdesLuftschravben-
verstellhebels (Drehzoh|lwohlhebel)—jeTrieb-
werkeinHebel—,dersichrechtsoufdemBedien-
pultder Pilotenbefindet,eingestelll

‘Am Reglerkopf und an der Seilscheibe sind zur Begrenzung der
Drehzohlen entsprechende Anschlige vorgesehen.

Der Drehwinkel an der Seilscheibe betragt etwa 85°.

Im Regler befinden sich auch die Schaltventile, die fir die Yerstallung
Lin* und _aus Segelstellung® erforderlich sind.

gelsiellungspumpe

‘Die Segelstellungspumpe bestehl ous einem Elektromotor LG 32.2002
A-25004-2) und der Zaohnroed-Olpumpe LG 31.2001 bzw. LG 31.2009
gor. 431).
DieSchmierstoffzufuhrerfolgtouseinertiefer
gelegenen Zelle des Schmierstoffbehélters,
die von den beiden Schmierstoffpumpen des
Triebwerkes nichl ocbgesovg! werden kann, sao
dofl bei Schmierstoffmangel der Segelstellyungs-
Worgang nochgewdhrleistetist Das Drucksl fir das
‘Fahren .in" und ,ous Segelstellung” wird durch zwei Leitungen zu
‘den Scholtventilen am Drehzohlregler geleitet.
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4. Zeitrelois

Das Zeilrelois dient zur outomatischen Ausschaltung der Segy.
stellungspumpe noch Ablout der Zeit, die zur Verstellung der Ly,
schraube in Segelstellung mit Sicherheit erforderlich ist. Die Einschqjy,
daver befrdgt 20 Sekunden.

5. Schaltknopf

Der Schaltknopf LG 33.0069 (KY-5cb) — auf der Oberseite des Bedien,
pultes der Filoten — dient zum Verstellen der Luftschraubenblattar
in® und _aus Segelstellung®, und zwar zur Einschaltung des Elakirg.
motors der Segelstellungspumpe.

Der Schaltknopf hat eine doppelseitige Funktian.

Zum Yerstellen der Luftschroubenbldtter in
Segelstellung wird der Schaltknopf gedrickt
Durch eine Moagnetwicklung wird der Schaltknopf in dieser Stellung
gehalten,

Baim Abschalten der Mognetwicklung springt der Schaltknopf in
seine urspringliche Loge zurick.

Die Rockhaolung der Luftschravbenblétter aus
der Segelstellung erfolgt durch Ziehen des
Schaltknopfes Dobei mull dieser so longe Ffesigeholien
werden, bis die Luftschraubenbltter ous der Segelstellung geholt
sind. Donn ist der Knopf loszulassen. Er nimmt unter Federwirkung
seine urspringliche Lage ein.

Arbeitsweise (siche Schema der Lultschroubenverstellung 22.01.22)

I.Normoler Verstellbereich

Wie im Schema dargestellt, sind der Luftschroubenregler und die
Luftschraube durch eine Doppel&ileitung im Inneren der Motorwelle
verbunden. Der Regler bestimmt nun die Durchflufirichtung des
Druckoles durch den Verstellkreislouf und damit auch die Verstell-
richtung der Luftschraubenblitter. Da der Regler die Aufgabe hal,
eine einmal eingestelite Drehzohl einzuhalten, mufi er also bei
Drehzohlobweichungen den Tldurchflufl so stevern, dofi die do-
durch bewirkle Verstellung der Luftschroubenblatter die Motor-
drehzohl wieder auf'den eingestellten Wert zuriickbringt. Sind z. B.
die Motorleistung und die Fluggeschwindigkeit konstant, so ist die
Moterdrehzohl gleich der eingestellten Regeldrehzahl, und def
Steverschieber des Drehzahlreglers befindet sich in Ruhestellung.

Wenn die Motorleistung aus irgendeinem Grunde abfallt, verringer!
sich ouch die Drehzahl der Reglerantriebswelle und damit die Loge
des Steverschiebers. Die Lufischraubenbldtter verstellen sich nun
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<0 lange noch kleinerer Steigung, bis die Motordrehzohl wieder auf
den urspringlich eingestellien Werl ongestiegen ist und der frihere
Gleichgewichiszustand sich wieder eingestellt hat.

egelstellung )
Auler der outomatischen Anderung der Luftschraubenblatisteigungen
im Regelbelrieb kénnen die Luftschraubenbléatter mit Hilfa der Segel-
stellungseinrichtung willkirlich wvom Piloten in Segelstellung verstellt
werden, d. h. in eine Lage, bei der die sich nicht drehende Luftschraube
(Triebwerksausfall) den kleinsten Widerstand hat.

Wie aus dem Schemo ersichtlich, ist die Segelstellungspumpe durch
zwei Leitungen, die eine fir Veritellung in Segelstellung” uqd die
andere for Rickholung aus Segelstellung®, Ober den Regler mil der
Lufischroube verbunden. Beim Dricken des Schaltknopfes strém
das Drucksl Dber das Schaltventil durch die Leitung grofler Steigung
zur Luftschraube und verstellt die Blatter.

ung der Segelstellungsanlage

Verstellung in Segelstellung _ _

Zur Verstellung der Luftschroube in Segelstellung ist es notwendig:

1. den Drosselhebel cuf Leerlauf zu stellen; )

2 den Schaltknopf LG 33.006% (K¥-5®) zu dricken und wieder los-
zulossen; o )

3. sobald sich die Luftschraube nicht mehr dreht, ist die Zindung
auszuschalten, sind der Brandhahn, die Spreizklappen und die
Schmierstafikohlerkloppen zu schliefien, )

Die Verstellung der Luftschroubenbldtter in

Segelsteliung dovert im Normalfall 4—5 Se-

kunden (bei Aulenlufttemperaturen von —25° bis —30° C -8

Sekunden).

Verstellung aus der Segelstellung

%ur Verstellung der Luftschroube aus der Segelstellung ist es erforder-

lich )

1. r.':eﬁ Drosselhebe!l entsprechend einer Motordrehzahl von 700 bis

800 Ufmin einzustellen; _

2. den Scholtknopf LG 33.0069 (K¥-54) zu ziehen und so lange zv

" halten, bis der Motor 600—700 Ufmin erreicht hat, dann den

~ Scholtknopf loslassen;

3. den Brandhahn zu ffnen; ) :

4, die Zindung einzuschalten und den Motor bei 1000—1100 UJmin

warmlaufen zu lossen; dann kann die Drehzohl und der Loda

druck entsprechend den geforderten Flugbedingungen einge-
stellt werden.
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Abb. 1 Linkes Triecbwerk (Verkleidung geschlossen)
Pos. 1 Vordere Seitenklappe

Pos. 2 Spreizkloppen

Pos. 3 Frischlufthutze f0r Beheizung und Enteisung

Pas. 4 Hintare Seitenkloppe

Pos. 5 Luke fir Vorwdrmung (Bereich hintere Schmierstoff.
pumpe)

Pos. & Schmierstoffkiihlerverkleidung

Pos. 7 Kihllufleintritt fir Schmierstoffkiihler
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Abb. 2 Rechtes Triebwerk (Verkleidung gedfinel)
Pos. 1 Festes Obarteil dar Triebwerksverkleidung
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Abb. 3 Rechies Triebwerk (Seitenansichi)

Pos. 1 Hintere Seitenklappe
Pos. 2 Vordere Seitenklappe

Pes. 3 Stitze fir hintere Seitenkloppe

Pos. 4 Stiitze fir vordere Seitenkloppe

Pos. 5 Sponnverschliisse fiir schmierstoffkihlerklappe
Pos, & Spannverschliisse fijr hintere Seitenklappe
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Abb. 4 Rechles Triebwerk (Seitenansicht rechis)

Pos. 1 Schmierstoffkihler

Pas. 2 Segelstellungspumpe
Pos. 3 Abgassammlierring
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Abb. 5 Hintere Seitenklappe mil Luke fiir Vorwiirmung [linkes Trieb-
werk)

Pos. 1 Luke

Abk. 3
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Abb. 6 Motor ALII-82T (Vorderansicht von rechts)

Pos. 1 Drehzohlregler

Pos. 2 Zindmognet

Pos. 3 Vordere Schmierstoffpumpe mit Schmierstoffsiebfilter
der Druckstufe und Siebfiller mit Mognetsiopfan der
Sougstufe sowie Entliftungsstutzen

Pos. 4  Anschluf fir die Kroftstoffoumpe
Pos. 5 Einspritzpumpe

Pos. & Gemischregler

Pos. 7 Elektromognetisches Einspritzventil
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Abb, 7 Motor AIII-82T [Ansicht van rechts)

1 Drosselgehause

2 Elekirischer Schwungkroftonlasser
Pos. 3 Generator

4 Gemischregler

5 Einspritzpumpe

& Schmierstoff-Hauptsumpf
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Abb., 8 Brandschott (links)

Pos. 1 4 Anschluflpunkie fir Triebwerksgerist

Fos. 2 Abgaosstrahlrohre

Pos. 3 Frischlufthutze fir Beheizung und Enteisung

Pos. schmierstoff-Entliftungsbehalter

Pos. 5 Olabscheider (for Autogilat und Wendeanzeiger)
Pos. Schmierstoffkohlerschocht

O LA B G B
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Abb. 9 Triebwerksgondel mit Triebwerksgeriist [rechts)
Pos. 1 Schild
Pos. 2 Triebwerksgeriist
Pos. 3 Schmierstoffkihlergeriist
Pos. 4 Anschlufpunkte des Triesbwerksgeristes am Spant 1
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Abb.10 Trisbwerksverkleidung
Pos. 1

Pas.
Pas.
Pas.
Pas.

Lh e L RS

Zugengsluke fiir ZOndkerzen
Stoubfilter

Spreizkloppen

Vordere Seitenklappen
Festes Obertail

14 P

Triebwerksanlage — Luftschraube
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Abb. 11 Spreizkloppenantrieb

Pos. 1 Elekiroontrieb
Pos. 2 Stellungsgeber

Abb. 11
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Abb.12 Ladelufteintritt in den Ansau
worksverkleidung)

Pos. 1 Eintrittsaffnung

gkanal (festes Oberteil der Triah-
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Abb.13 Ansavgkonal mit Klappenbetatigung

Pos. 1 Austrittsstutzen noch dem Drosselgehéuse

Pos. 2 Staubfiller-Frischlufiklappe

Pos. 3 Antriebsgerat for Stoubfilter- und Frischiuftkloppe
Pos. 4 Warmlufiklappe

Pos. 5 Antriebsgerdt fir Warmluftkloppe
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Abb.14 Drosselgehtiuse mit elekiromagnetischem Einspritzventil

Pos. 1 Drosselgeh&use

Pos. 2 Elektromognetisches Einspritzventil

Pos. 3 Verstellschraube Fir Leerlaufeinstellung
Pos. 4 Gestnge der Drosselkloppe
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Abb.15 Aggregate am Geriitetriiger

Pos. 1 Genarctor

Pos. 2 Elektrischer Schwungkrofionlosser
Pas. 3 Einspritzpumpe

Pos. 4 Hydraulikpumpe

Pos. 5 Hintere Schmierstoffpumpe
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Abb. 146 Einspritzpumpe mit Gemischregler

Pos,
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pas.
Pos.
Paos.
Pas.
Pos. 1

5

2
3
4
5
(-]
7
8
o
0

Drasselgehause

Elektromognetisches Einspritzventil
Einspritzpumpe

Gemischregler

Gradbogenanzeige dar Einspritzpumpe
Aneroidenkorh fir Houptregulierung
Anschlogschraube des Servoantriebes
Korrekturschraube

Schmierstoffsiebfillar der Einspritzpumpe
Schmierstoffsiebfilter des Gemischreglers
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Abb.17 Generator, Schmierstoff-Hauptsumpf und Filter

Pos. 1 Generaotor

Pos. 2 Schmierstoff-Hauptsumpf

Pos. 3 Schmierstoffsiebfilter des Hauptsumpfes {Saugstufe

Fos. 4 Schmierstoffsiebfilter der hinteran Schmierstoffpumpe
(Druckstufe)
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Abb.1B Kraftstoffpumpe (rechle Motorseite)

Pos. 1 Drosselgehduse
Pos. 2 Kroftstoffpumpe

Ablb. 18
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Abb. 19 Gerdte am StirngehGiuse des Motars

Pos. 1 2 Zindmognete

Pos. 2 Drehzohlregler

Pes. 3 Anlofisummer

Pos. 4 Schmierstolfsiebfiller des Drehzahlreglers
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Abb.20 Linkes Triebwerk |Ansicht ven links)

Pos. 1 Generaotor
Pos. 2 Hintere Schmierstoffpumpe

Abl, 20
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Abb.21 Linkes Triebwerk (Ansicht ven rechts)
Pos. 1 Einspritzpumpe
Pos. 2 Schmierstoffkihler mit SchmlersTnHl-Ci.lh|Ergerusl
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Abb. 22 Triebwerk (Ansicht ven unten)

Pos. 1 Schmierstoff.Hauptsumpf

Pos. 2 2 Abgassommler-Ringhalften 2

Abb. 22
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Abb.23 Schmierstoffbehilter (Fahrwerksschacht links)

Pos. 1 Schmierstoffbehdlter

Pos. 2 Ablofiventil for Schmierstoff

Pos. 3 AblaBventil fir Schmierstoff der Segelstellungszelle
Pos. 4 Ablafventil fir Schmiersioff

Abb. 23
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Abb.24 Blick — in Flugrichtung — in den Fohrwerksschacht (Trieb-
werksgondel links)

Pos. 1 Schmierstoffbehaltar

2 Seidenfilter

3 SiebFfilter mit Brandschutzhahn

4 (Entfallt)

Fos. 5 Elekiroantrieb fur Schmierstoffkihlerkloppe
& Stellungsgeber fiir Schmierstoffkihlerkloppe
7 Elektromator fir Segelstellungspumpe




5 096 Triebwerksanlage — Luftschroube IL-14 p Triebwerksanlage — Luftschraube D 097

e

Abb.25 Brandschott — Blick in Flugrichtung (Triecbwerksgondel rechis)
Pos. 1 Druckgeber der hinteren Schmierstoffpumpa

Pos. 2 Druckgeber der vorderen Schmierstoffpumpe
Pos. 3 Elektroantrieb fir Schmierstoffkihlerkloppe
Pos. 4  Stellungsgeber fir SchmierstoHkihlerkloppe
Pos. 5 Seidenfilter

¥
=
&
F



5 098 Triebwerksanlage — Luftschraube ILigp 4P Triebwerksanloge — Luftschraube S 099

Abb.26 Aggregate im Fohrwerksschacht (rechte Triebwerksgondel,

vorn)

Pos. 1 Kraftstoffdruckgeber

Pos. 2 Brondschutzhohn

Pos. 3 Siebfilter fur Krofistoff

Pos. 4 Kondensatoblofventil

Pos. 5 KrofistaffabloBventil

Pos. & Elekiromotor fir Segalstellungspumpe

Pos. 7 (Entfallt)

Abb. 26




5 100 Triebwerksanloge — Luftschraube IL-14 p 14P Triebwerksanlage — Luftschraube 510

Abb.27 Elektrische ZusatzfSrderpumpe fir Kroftstoff im Fohrwerks.
schacht (rechte Triebwerksgondel, Mitte)

Pos. 1 Elektrischa Zusatzférderpumpe fir Kraftstobf mit Elak.
tromotar

Pos. 2 Kondensatablafiventil

Pos. 3 (Entfally



5102 Triebwerksanloge — Luftschraube IL-1ap -14 P Triebwerksanlage — Luftschraube 5103

—

Abb.28 Regelwiderstand im Fohrwerksschacht {rechte Triebwerks-
gondel, Mitte)

Pos. 1 Regelwiderstand der elektrischen Zusetzforderpumpe
fior Kraftstoff




5104 Triebwerksanlage — Luftschraube IL-14 p -14 P Triebwerksanlage — Luftschraube 5 105

2

Abb. 29 Elektromognetisches Ventil fir Olverdinnung am Brandschott

Pos. 1 Elektromagnetisches Ventil for Olverdiinnung
Pos. 2 Dberwurfmulter (rot gekennzeichnet) mit Blindstogfen

BB W AT LoD

(45 L3

I B
- i
LE

E

R L 2

Abb, 29



2 106 Triebwerksanlage — Luftschraube IL14 p

L-14 P Triebwerksanlage — Luftschraube 5 107

Abb, 30 Abgasanlage (in Flugrichtung gesehen)

Pos. 1 2 Abgasstrohlrohre mit Schutzblech zur Erhéhung der
Feuversicherheit der Landekloppe
Pos. 2 Frischlufthutze fir Beheizung und Enfeisung

Abb. 30




5 108

Triebwerksanlage — Luftschraube IL-14 p

Abb.31 Triebwerksbedienungs- und Uberwachungsanlage

Pos. 1
Pos. 2
Pas. 3
Pos. 4
Pos. 5
Pes. &
Pos. 7
Paos. 8
Pos. @
Pos. 10
Pos. 11
Pos. 12
Pos. 13
Pos. 14

Bedienpult der Piloten

Geratetafel der Piloten

Brandhahnhebel (linkes und rechies Triebwerk)
Arm-Reich-Hebel (Gemischhebel), linkes und rect tas
Triebwark

2 Anzeigegerate fir die Gradbogenanzeige der Ein
spritzpumpe

Drosselhebel (linkes und rechias Triebwerk)
Blockierungshebel fir die Drosselhebel
Luftschraubenverstellhebel [Drehzahiregler]), linkes
und rechtes Triebwerk

Blockierungshebel fir die Luftschroubenverstellhebs
Kraftstaff-Verbindungshahn

Umschalter flr Spreizklappen [linkes und rechtes
Triebwerk)

Umschalter fir SehmiersioffkGhlerklopoen (linkes und
rechtes Triebwerk)

Umschalter fiir die Ansauganlage [Staubfilter- und
Warmluftklappe), linkes und rechtes Triebwerk
Signollampe for Stoubfilter-  und Warmluftkloppe
llinkes und rechtes Triebwerk)

Triebwerksonlage — Luftschraube

5 109

g

1

12

7 14 13
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Triebwerksanloge — Luftschraube IL-14 p

Abb.32 Bedienpult der Pilolen [von rechis)

Pos.

]

Schaltknopt fir Segelstellungsanlege (linkes Triebwerk|

Pos, 2 Schaoltknopt fir Segelstellungsanloge [rechtes Trisk

Pos.
Pos.

Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.

Pos.

Pos.
Pos.

Pos.

e

b |

(s

10
11

12
13

14

werk)

Kraftstoff-Verbindungshahn

Umschaller fir elektrische Zusalzlarderpumpe fir
Krafistaff (rechtes Triebwerk)

Umschalter fiir elekirische Zusolzfarderpumpe fir

Kroftstoff (linkes Triebwerk)

Umscholter fiir Spreizkloppen (linkes und
Triebwerk)

Umschaltar fir Schmierstoffkihlarkloppen (linkeas
rechies Triebwerk)

Umschalter For Ansougonlage [Stoubfilter- und Warm
luftkloppen), linkes und rechles Triebwerk
Blockierungshebe! fir die Luftschraubenverstellhebe
Blackierungshebel fir die Drosselhebel
Arm-Reich-Hebel (Gemischhebel], linkes und rechtes
Triebwerk

Drosselhebel (linkes und rechtes Triesbwerk)
Luftschroubenverstellhebel (linkes und rechies Trieb-
werk)

Blockierung fir die Verstallhebelwelle

Triebwerksanlage — Luftschraube

51
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14
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Triebwerksanlage — Luftschraube iL-1gp

—

Abb.33 Geriitetafel der Pilolen — Delail TriebwerksGberwachungs.

gerate

Pos.
Pos.

Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.

Pas.
Pas.

Pas.

1
2

3

10

1
12

13

Elekirische 2fach.-Drehzahlanzeige

Elekirische ach-Zylinderkapftemperaturanzeige der
Zylinder Nr. 2

Elektrische 2fach-Zylinderkopflemperoturanzeige der
Zylinder MNr. 5

Elekirische 2fach-Schmierstoffdruckanzeige (hintere
Pumpe}

Elektrische 2ach-Schmierstoffdruckenzeige (vordere
Pumpe)

Elektrische 2fach-Schmierstofffemperaturanzeige
(Eindritt)

Elektrische 2fach-Schmierstofftemperaty ranzeige
[Austritt)

Elektrische 2fach-Kraftstoffdruckanzeige
2foch-Llodedruckenzeige

Elektrische Krofistoffvarratsanzeige (rechte Rehalter.
gruppe)

Signallampe fir 200-Liter-Restwarnung

Elektrische Kraoftstoffvorratsanzeige (linke Behalter-
gruppe)

Signallampe fir 200-Liter-Restwarnung

14 P

Triebwerksanlage — Luftschroube

Abb. 33

8

13 12 1 1008



Triebwerksanlage — Luftschraube S 115

5114 Triebwerksanlage — Luftschraube

Abb. 34 Rechte Seile der Geratetafel der Pilaten
Pos, 1 2 Stellungsonzeigen fir Schmierstoffkohlerkloppen

Pos. 2 2 Stellungsonzeigen fur Spreizklappen

Pos. 3 Anzeige fir AuBenlufftemperatur

Pos. 4 Signallampe fir Tiren

Pos. 5 Hahn fir Flossigkeitsenteisung der rechten Frontsicht.

scheibe des Pilotenroumes

D8 CIHLENEL AP



5 116 Triebwerksanloge — Luftschraube IL14 p 14 P Triebwerksanlage — Luftschraube S 117

Abb. 35 Schmierstoffvorratsanzeige (Pilotenraum, rechts)

Pos. 1 Elekirische 2fach-Schmierstoffvorralsonzeige
Pos. 2 Signaollompe fir 40-Liter-Restwarnung

Abb, 35




5 118

Triebwerksanlage — Luftschraube IL-15 p 14 P

Triebwerksanlage — Luftschraube

S 119

Abb.36 Schalttafel der Piloten (Mitte)

Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pos.
Pas.
Pos.

Pos.

00 =y O U B LD B =

9

Pos. 10
Pos. 11

AnlaBschalter, mit

Kontrollempe

Kupplungsschalter, mit

Kontrollompe

Zindhouplscholter

Ziindmognetschalter fir linkes Triebwerk
Ziindmagnetschalter fir rechtes Triebwerk
Schalter fUr elektromoagnetisches Einspritzventil
(linkes Triebwerk)

Schalter fir elekiromognetisches Einspritzventil
[rechtes Triebwerk)

Schalter fir Dlverdinnung (rechtes Triebwerk)
Schalter fir Olverdinnung (linkes Triebwerk)

Abb. 34

e
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Triebwerksanlage — Luftschraube

IL-14 p

Abb, 37

Flissigkeitsenteisung der Luftschraube

Pos. 1 Zuleitung der Luftschraubenenteisung
Pos. 2 Verteilerring
Pos. 3 Leitungen zu den Luftschraubenblatterr

—

14 P

Triebwerksanlage — Luftschraube

512

Abb, 37



Schemas

Steuerung und Trimmung
Bugfohrwerk
Houptfahrwerk
Triebwerksgerist
Kraftstoffenloge
Schmierstoffschema
Schmierstoffumlouf
Schmierstoffonloge
Luftschraubenverstellung

. 22.01-10
. 22.01.28
. 22.01.29
. 22,0117
. 22.01.21
. 22.01.24
. 22.01-2

. 22.01.3

. 22.01.22



Flugreugmuster IL 1 P

Ubersichtsschema der Steuerung und Trimmung

ZLL-2201-10




Aurbockpunkt filr :
Bordhydraulikheber

Flugreugmuster ILKP

Bugfahrwerk Hela20r28
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— Flugzeugmuster ILIEP

& Befestigungspunkte des Motors am Triebwerksgertist

e T T e B A IfLL-22.01-17



Geber fUr Inholtsanzes

3Kraftstoffbehdlter V-5301-2%

Flugrichtung

Entiiftungsleitung — Behalter-Sumpl Geber far Inholtsonzeger
Elektr. Zusatzfarderpump

f ) Kondensatablof
Gehouse mit Ruckschiogkloppen

Siebfitter mit Brondschutzhohn {
ol W«mﬂm
roftsioffdruckgeber )‘j\ﬁ ﬂ
\nschiufl fir Olverdunnung- -
(Koltstart) Seidenfilter

Elektromangnetventil Kraftstoffzuleitung

fur Anlofihilfe

Flugzeugmuster IL14P
fur Triebwerk AS



d= N Schmierstoffoehaiter

78

f i RZ
[ f42 |
il It
~Fi3 A5
47 5
£
L 4 52
1
R?" ﬂ |
B
. : %2 2
12
13—
5 b
%
i & 2
= 7 %
¢ ‘22

27

: e 4 w37
A -
56 0 l t
57
58
59
15
0. 24w V] B
I~
= L
12 5
] |
K 0 2
@ 13-
2 g &
== =
Schmisrstofikihles

r]”'i'E'EP!_““Q?ﬁhhh‘““mlﬁhmhnnnhnnnn-m



Sclvesera iieholer el -~ - -
Oeregm A Segeinieilayg - — — &5

— [ e — L
AT - - o0 - i

Sotmaraidiouc  dw holew Schersisfaree  £5 Kpamd
Stk Bode e Sofvemeafiuepe i et

ey et B I"‘..l" [rm——— Hw. Frt M —— 7 n.v;:-"
F f ‘ Saediiche e Nubdes - e T o
] b Eepemerstturmiterge b B9 g Elirt - e 2 g

L M Trayreseyiniipnimiy ; el Pediish und Anpeege i

Flugzeugmuster IL 14 P
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Luftschraube AB -50 Drehzahiregler P-50 Bedienpalt
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/' Sehaltventil fir die
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