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Vorwort

Mit dem Einsetg dee Flugzeugse TU-134 geht unser aozilalistisches Luftverkehraunter—
nehmen den entwicklungsbedingten Weg der standigen Modernisiarung des FluggerHtea

und damit der Brhthung 8er Verkehrsleistungen, Diese Tateache atellt neue Anforde-—
rungen an die fachlichen Qualitdten der Mitarbeiter, die diese neye Technik bedie-

’

nen, werten und inatand halten.
Unter Beriicksichtigung diesar Tatsache entschloassen ajch Batriebsschule und Bareich
Flugtechnik VF gemeinoaw, die materiells Basis der ﬂhzchqlung den technischen Psr-
sonals suf den neuen Flugzeugtyp aystematisch zu verbessern. Sie etellen mls erstsa
Ergebnis ihrer Anetrsngungan

Lehrschriften Triebwerk und Zelle TU-134

filr die Unterrichtearbeit sur Verflgung. Weltere sollen folgen. Die Initimtoren
Jdieser Gemeinschaftsakiion seher in der Herausgabs eine wertvolle Unterstlitzung der
Lernenden und ein Mittel gum zeitsparenden und qualitetiveren Unterricht des Lehren-
den.

Trotz der Xiirge der 2eit und der Schwere der libsrnommenen Aufgabe haben die als Au-
toren y#tigen Faciaingenieure des Bereichs Flugtechaik VF eine anerkennenswerte Ar-

beit geleistet,
Dank und Anerkennung gilt auch den Mitarbeitern der TD2L, die weitgehendate Unter-

stiitzung bei der Vorbereitung und Durchfilhrung des Vorhabens gegeben haben.

Da eine stindige Brweiterung und Vervollkommnung des Sortiments von Lebrunterlagen
filr das techniache Personal gedacht ist, gind kritiache Hinweise zur Gestaltung und
zur Verbesserung des Inhalte jederzeit willkommen.

Berlin, im Dezember 1968
Be trievgachule
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1. Technische Kohzeptlon des PFlugzeuges

1.1. Heuptdaten des Fluzzeuges

Die TU-134 ist ale Kurz- Vaw. Mittelmtreckenflugzeug fiir den Passaglertransport

anagelegt. Durch die zwel seitlich am Kumpfheck angebrachien ZTL-Triebwerke D-30

{Kons truktionsbiira Solowjew) mit je 6800 kp dtandschud sowie durch Verwendung ei-

nes T_Leitwerkes und der Inatallisrung einer guten Navigationsausxis tung besitzt

das Flugzeug eineaoderne Konzeption.

Weitere technische Neuerungen gegeniiber dem bisher bei uns eingesetzien Flugzeug-—

typ sing:

1. Verwengung eines Blnkammer-Boosters fir die D'e:‘.1;enrudtarsx1:euo'rung. Er hat die
Hauptaufgabe, 8is "Aufechaltung einer Giermomentenddmpfong zu gewidhrlelsten.

2. Verwendung einexr Rumpfklappe zum Landeanflug.

3. Verwendung von Interzeptoren und Bremsschirm zur Verklirzung der Ausrollstrecks

Die maximale Reichweite des Flugzeuges betrigt mit 7 Mp Nutzlaet ca. 2400 ko bei

einer Relsegeschwindigkeit von 850 km/h. Die Variante filr die Interflug armbglicht

als Touristenvariente 72 Passaglerplitze bei Verzicht auf Garderobs und Zuladung
von Seenotausriistung, Ersatzteilen usw,
Die Flugzeugbesatzung begiehti ans:

2 Flugzeugfiihrer,

1 Navigator,

2 Stawardessen.

1.1.1. Geometriache Daten

Lénge , gesamt 34,30 m
Spannweite (Tragflédche) 29,00 m
Hohe bei Leergewicht 9,02 m
Rumpfdurc hmesser 2,90 @
Spannweite (Leitwerk) 11,80 m
Apmesgungen der

Einstiegtiir 1,60 x 0,80 m
Frachtluke, vorn 1,22 x 0,80 m
Frachtluke, hinten 1,22 x 0,91 m
4 Notausstiege ) 0,91 x 0,48 m

{2 zwischen Spant 29 bis 31,
(2 gwischen Spant 34 bis 36)

Bauptfahrwerk-Spurweite 9,45 m
Abstand des Bugrades vom Heuptfabrwerk
eingefedeart 13,73 n
ausgefedart 13,93 m

1.1.2. Flugmassen und Schwerpunktlagen

Startgewicht, maximal 44 . 000 kp
Leergewicht ' 26.600 ¥p
Landegewicht, normal 37.000 kp
Landegewicht, maximal 40.000 kp
Kraftstoffzuladung bei automstischer Betankung 13.200 kp
Kraftstorfzuladung bei Betankung von Hend. maximal 13.800 kp
Nutzlegt, maximal 7.500 bis 7.7006 kp
Schwerpunktanlagen: am Boden, leer 47 bia 48,3 %

am Boden, krit. 51,5 %

11



vorderer Schwerpunkt im Fluge, Fahrwerk ein 26 %
binterer Schwerpunkt im Pluge, Fahrwerk ein 18 %
Veridnderung des Schwerpunktes beim Fehrwerkeunafahren 1%

1.1.3. FPlugleistungen

Aufgrond guter aerodyanamischer Formgebung sowle der angewandten konsiruktiven Ge-—
staltung der einzelnen Bauelemente erzielt dis TU-134 gute Fluglielstungen und be-—
sitzt gute Flugeigenschaften, die auch bei einem internationalen Vergleich mit
anderen dhnlichen Flugzeugtypen gut abschneiden. Dmg eingebsute Trisbwerk D-30

arwirkt folgendes gutes Verhdltnis:

: ) kp Schub
Startechub zu Startgewicht (max. Werte): 0,309 o Startgew,

Rei vergleichbaren snderen aualéndischen Flugzeugiypen liegen die Werte nur etwa
bei 0,22 bis 0,28. Daraus resultiert ein groBer LeistungsiderschuB der TU-134.

glnstigate Flughdhe - 10,000 bis 12.000 m
Reisefluggeacbwindigkelt B50 km/h
maximele Feigefluggeschwindigkeit 920 km/h
meximale Reisefluggeschwindigkeit flr gr&lte Raichwelte ce. 7Bo km/h
maximale Ueschwindigkeit fir Notoinken (Gerdtegeschwindigkeit):
bei eingefehrenem Fahrwerk 650 km/h
bei amuasgefahrenem Fahrwerk 600 km/h
Geschwindigkeit beim Normalsinken mit susgefahrenem Fahrwerk 450 km/h
max. zulHdssige Machzahl o,82
" 0 " im Kurvenflug 0,75
" " " bei Bdigkeit 0,75
max., zulédssige Geschwindigkeit bei Ausfahren dss Fahrwerkes 400 km/h
Verstellen der Bohenflosse 400 km/h
Fahren der Landeklappen 20° 400 km/h
Fahren dsr landelklappen 38° 340 km/h
geflillten KraftstoffbenHlter Nr. 3 500 km/h
Abhebegeschwindigkeit bel Startgewicht G = ¢4 Mp 250 km/h
Aufsetzgeschwindigkelt bei lLandegewicht G = 37 Mp 215 bls 225 ko/h
Erforderliche SLB-Laogen:
Startstrecke bis H = 15 m und Landeklappenstellung 20° 1.500 bis 1.940 m
Startetrecke mit 1 Triebwerk und Landeklappensiellung 20° 1.500 bieg 2.500 m
Startrollatrecke mit Landeklappeneinstellung 20° 700 bia 800 m
Landeatrecke avs H = 25 m mit lLandegewicht bis 37 Mp und
Landeklappensteliung 38° 970 bis 1.100 o

Landerollstrecke mit Landeklappenstellung 38°, humpf-
kleppena tellung bei 40° und Interzsptoren 52° bis 37 Mp
Landegewicht 800 bia 960 m

1,2. Technische Beaonderheiten des Flugzeuges
1.2.1. Asyrodynemische Besonderheiten des 'Pfeilfliigels

Der groBa Pfeilwinkel der 25 % Linie von 350 der TU-134 ist suBerordentlich giin—
stig fUr die Verachisbung der kritischen WMachzahlen zu hfheren Werten. Er wirkt
gber nachteilig anf die Auftriedbsbeiwerte und auf den Verlauf der Polere. Daa
Yann zu einesm unginetigen Verhalten des Flugzeuges bei bestimmten extremen PFlug-
zug tdnden fihren, bei densh grofle Auftriebsbeiwerte notwendig eind.

Weitere Nachteile des gepfeilten Traspfliigels sind bekanntlich auf den Einflug
der Tangentialkomponente dsr. Stromung zuriickzufihren. Um diese Wirkung abzu-
achwidchen, sind auf jeder FliUgelh&dlfte 2wel Grenzechichtzdune angenistet.

12



Dig Nachteile der stargen Pfellung der TragflZenen werden durch den groGen Leij-
stunysiiberachud der Triebwerke teilweise kompensiert.

1.2.2. Vor- und Nachteile der Hecktriebwerkasanordnung

1. Vorteils

a) aerodynamische saubere TragPlichen durch Fehlen der sanst notwendigen Ver-
dickungen durch Triebwerk- und Th-Verkleidungen und geringere ¥Widarstdnde,

b} hoherer reisekomfort fur die Pessagiere durca Verlegung des Gerduschpegelas
der Triebwerke hinter die Passapilerkabine;

¢) bei Auafall eines Triebwerkes wird die Steuerbarksit des Flugzzuges nur
wwgsentlich bgeinflubt,

d) durch begzeren Zuzang zu den Triebwerken wird die Wartbarkeit verbessert.

?. Nachteile
a) Die gesamte Konstruktionsmasse erhdbt sich dadurer um ca. 5 bis 6 %

b) das notweadige hohe Leitiwerk kenn nar durch ungewshnlich hohe Speziatles—
tern gewartet werdeu;

¢) es ergibt sich eine hintere Zentrierung des Flugzeuzea mit den bekannten
Unannebmlichkgiten;

d) suBsr der stdrkeren Belastung des humpfheckteilea ist vor sllewn Dingen die
Schwingungsbelastuny des ilerkteils wesentlich stirker.

Bai der TD-134 sind die 1CAO-Empfehlungen in diesen Parametern erpiillt.

1.2.3. Vor- und Nachteile des T-Leitwerkes

1. Vorteile
Die konseruktive Ausfijhruny dea Hohecleitwerkes als sogepanntes T-Leitwerk
garantiert eine pute huderwirkszmkeit olne Storung dorch den heifien Abges-
atrahl der Triebwerke,

Nachteile
Erachwerung der Wartung darch die extreme liphe des leitwerkes, die Notwendig-

(a8

keit von Spezialleitern odeT Montagegerusten,

1.2.4. iufgabe der veratallbaren Hohenfloase

Die Verstellbarkeit der Hohenflossen um 4° iet notwendig zur Einhaltung und Er-
weiterung des 3chwerpunktbereiches des Fluzzeuzed im Fluge, besondera beji Start-
und lLandemendver.

Dey Verstellungsbereicnh 1et von —1,5° bia +2,5°. Die Verstellung erfoalpgt durch
Elektroantriebs, die von den Piloten bedient werden kdnnen. Ein Anzeigsgeriat
ermbglicht die Kontrolle der jeweilig eingestellten Gradzzhl.

1.3. Rumpfaufteilung
1.3.1. Anordnung von Begatzungakabine, Passsgierkabine, Toilatten, Ge packriume
und Bordbuffet

Die Besatzungskabine ist fur eine }-Mann-Besatzung auggelegt und bssitzt dafilr
etne entsprechende Sitzanordnang und Instrumentierung. Der Navigator hat eeinen

Arveitsplatz in der tiefer gelepenen Bupkanzel. £r ateht mit den Flugzeugfiih-
rern nur durch die Elgenveratdndipungsanlape in Verbindung. Am Arbeitsplste des
Navigetors aind alle Navigationoger&te und der grolte Yseil der elektriachen 4us-
ris tung mit den Sicherungaactorsten und uberwachunzeinstromenten installiert,
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AuBer den 3 Rauptsitzen sind noch 2 Kotklappsitze exngebaut, die aver esufgrund
ihrer ungiinstigen Kongtruktion und Lage weitares begleitpersonal nur fur kurze

Flugdauer aufnehmen konnen.

Das Rordbuffet befindet sich vorn zwischen besatzungskabine, vorderem Yepackrsum
und der Passagierkabine. Das Bordbuffet bildet auch gleichzeitig dean Bingang von
aufen und den 2Zugang zur Pussagier- und Zesatzungskabine. Im Bordbuffet sind War-
me- und Kithlanlasen installiert. Fur den >tart und die Landung sind fir die Ste-

wardesgen 2 Sitze mit Anschnallmdglichkeit elngebaut.

Die Passagierkabine bildet einen grolien geschlossenen naum zwischen dem Bord-
buffet und den Tolletten. Der Zugang erfolgt durch das Bordbuffet. Die Kabine ist
in der meximalen Variants mit 72 Sitzplatzen auggestattet. In jeder keihe saind

2 Doppelsitze, die durch den Mittelgany getrennt werden, mit Schnellverschltussen
guf Befeatigungaschienen am Fudboden veratellbar angebracht.

2 Toiletten sind im Heck am Ende der Passagierkabine links und rechts -~ durch den
zugang zum hinteren Gepackraum getrennt - untergebracht. Diese Toiletter besitzen

Wasserspiilung und Handwaschbecken.

Im Plugzeug befinden sich zwel Gepdckrdume, die eigene Ladeluken besitzen und ei-
nen 2ugang vom Innern des Flugzeuges haben.

Der vordere Uepachiuum befindet sich zwiachen der Besatzungskabine und dem Bord-

2

buffel. Br hat eine Ladefl&dche von 2,4 m~ und ein Volumen von 4,5 m3, Der hintere

Gepickraum liegt im Heckteil des Flugzeuges hinter den Toiletten. ®Br hat eine

Ladeflache von 4,5 m° und ein Volumen von 8,5 n.

1.3.2., Die 5 verianten der Passagierkabinenaufteilung

1. Vaeriantej 72 PzIsaplere
nur lourastenklasse, ohne Gerderobe, ohrnie zusdtziiche Container-
Unterbringungsmdglichkeiten
2. Variante: 64 Passap.lre
davon; B8 :ususaiere first-class,
56 Pas3apiere Touristenklasse, chne Garderobe, ohne zusdtz-

liche Container

), Variante:; 60 Passagliers

davon: B Passaggiere first-cleass,
52 Pasgupicre Tourlstenklasae, ohne Garderobe, mit zumatz-
lickem Platz flr 16 Container

4. Variante: 52 Passaglere
davon: 8 Passaglere firat-class,
44 pPaspsaplers Touristenklasse, mit Gardsrobe und zusatzlichem

(5}

Platz iur 16 Container

5. Variente: 52 Passupiere

Touriatenklaasse, mit Garderobe, mit zusdltzlichem Platz fir 16 Con-
tainer und zugdtzlichem Platz fiir Post.

Bei den Varienten 2 bis § werden verstellbare haumteiler an den an der Rumpfwand

vorgesehenen Annietmuttern belestigt.

14



1.3.3, Kabinenausstattung

Die Kabine ist mit doppelseitigen Sesseln susgerUstet. Die Rilckenlehnen aind sus-
atellbar, die Armlehnen lassen sich hochkleppsn, wodurch ein beaseres Eln- und
hussteigen srmbglicht wird, Die Armlehnen sind mit{ Aschbechern versehen. Zum Easen
gind ebklappbare Tische vorhanden. Uber die inneren Sitzreihen ist links ung
rechts eine durchgehende Gepdckablage angebrachi, die durch Pehlan siner Garderobe
sterk belastet wird. ]

AuBer einer zentralen Dsckenbeleuchtung sind fir jede Sitzreihe individuelle Be-
lenchtung, eine individuells Frischluftdise sowie ain Rufknopf flx die Stewar&és_
sen inatelliert. Der FuBboden ist mit L¥ufern susgelegt, die gersuschddmmend und

warme igsolierend wirksn.
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2. Flugwerk
Das Pmssagierflugzeug TU-134 ist ein mii zwel Turbinenluftstrahltriebwerken aus-

geriigteter Tiefdecker.
Die Tragflédchen und das Hohenleitwerk sind gepfeilt, dae Seitenleitwerk ist in ei-

nem Silck ausgefihrt.
Das Fahrwerk beatent aus einem Bugfehrwerk und 2wer Bauptfahrwerken (Abb. 1).

Die Haupibauteile des Flugzeuges sind:
- der Rump?f,

- die Tragfléche,

- das Héhenleitwerk,

-~ das. Seitenleitwerk,

- die Fahrwerksgondeln und

- die Triebwerksgondeln.

Der Rumpf gliedert sich 4n drel Hauptteile:
- dem Bugteil,

- dem Rumpfmittelieil uad

- dem Rumpfheckteil.

Das Bugteil und des Mittelteil des Rumpfes stellen eine druckdichte Kehine dar, in
der die Besatzungs- und FPasaagierkabine untergebracht sind.

Unter dem FuBboden des Bugteiles is{ daa Bugfahrwerk eingebaut.

Das. Heckteil des Rumpfes ist nicht druckdicht ausgefiihrt.

Am Ruppf sind dis Tragflédchen, das Seitenleitwerk vnd die Triedwerksgondaln befe-
stigt.

Das HEhenleitwerk igt am oberen Teil dea Seitenleitwerkes angeorduet.

Die Tragfidchen des.Flugzeuges 9ind in Integralbauweise susgefiihrt und bestehen aus
dem:

~ Tregflachenmitt=1lstlick (Tfm),

- 2 Tragfl&chenzwischenatiicken (Tfz) und

- 2 TragfliéchenauBenstiicken (Tfa).

Das Tragfldchenzwischenatick und die TragflidchenasuBensatiicke sind druckdicht ausge-
fihrt und dienen 2ur Aufnahme von Kraftstioffen.

Am Tfm sind die Hauptfahrwerke die Doppeltmpaltlandeklappen und die Interzeptoren
befestigt.

Die geteilten, susgewuchieten Querrnder besivzen einen &«ialen, serodynamischen
Ausgleich und sind an dem Tfa befestigt.

Unterhalb des Bumpfer, am hinteren Holm gdes Tfm, 18t ein Landeschild angeordnet.
Fir die Enteisung der Tragfléchen wahrend dea Fluges wird die Warmluft aus den
Triebwerken in die Nasenkante geleitet.

Das Hohenleitwerk ist gepfeilt und bestoht aus dsr Hdhenflosse und den Hdéhenrudern,
Das Hihenleitwerk wird elektriach enteist.

Dgs Seitenleitwsrk aetzat sich zaus der Vorflosge, der Seitenflosse und dem 3eiten-
ruder zusammen.

Die Enteisung des Seitenleitwerka erfolgt mit HAilfe von Warmluft.

Alle Ruder sind susgewuchtet und haben einen axlelen Ausgleich und eind mit Trimm-
rudern versehen.

Die Beplankung und die tragenden Teile der Zelle sind eloxiert,

Die Aufenflichen des Flugzeuges sinc¢ mit farblosem Lack vom Typ 9-32F und AS-82
versehen,

Die inneren Hauptbauteile der 2elle sind zur Erhihung der Korroasionsbeat#dndigkeit
mit der Grundierung dea Types ALG-14 behandelt.
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2.1.1. Rumpfbugteil

Daa Rumpfbugteil umfaBi den Abachnitt von der Bugnase bis zum Spant 15 ungd ist
druckdicht auvesgefiart.

Er dient zur Unterbringunj der Besatzung, der Letdtiguogsanlage der Steuerung,
dar Triebwerksbedienung sowié der Geridte und sonstige Ausristungen.

Die Besatzungzakabine resicht von der Bugnase bis zur Trennwand im Bereich der
Spanten 9 und 10.

Die verglaste Navigatorkanzel ist am Spant 2 befestigt.

Die verglaste Pilotenkanzel 38t zwischen den Spanten 5 bls 8 angeordnet.
Unterhald des FuBbodens, zwischen den Spanten 7 bigs 8, iat ein Schacht fur die

Radarantenne vorhanden. _
Jwischen den Spanten 7 und 8 ist eine Luke fiir den Zugang 2zu einzelnen Anlagen

vorgesehen,

Im Bereich der Spanten 8 bis 15 befindet sich der Bugfahrwerksachacht,

Dan Sertist des Rumpfbugteiles stellen 14 Spanten und Stringer dar, von denen
die Spanten 4, 6, 8, 11, 13 un8d 15 als kraftaufnehmende und die Spanten 2, 5
und 9 als Verstidrkungselemente dienen.

Die Spanten vind aus Duralblech und PreSprofilen hergestellt.

Uncerhiald der Spanten 4 bis & befindetl sich eine druckdichte Wandung, die den
Radargeridteraum von der Besatzungekabine abtrennt. Die obere Begrenzung ist
der druckdichte FuBboden, die seitliche Begrenzung aind die FuBbodentriger awi-
schen den Spanten 4 und 8.

Am untersn Teil des Spanty 5 sind die Stitzen fiur die Pilotenkenzel befestigt.
Der untere Tell des Spante 8 bildet den vorderen Anschlag der lLangstrdger aux
Aufnahme der Kridfte vom Bugfahrwerk.

Der Kend des Spants 8 iat mit der Beplankung genietev.

Der Spant 11 nimmt die Kr#fte von den aufhdngungsbeschlégen dee Bugfahrwerkes
auf,

Der Spant 15 19t das Bindeglied zwischén dem Rumpfbugteil und dem Rumpfmittel -
teil. Der Spant 15 stellt gleichzeitig die hintere Begrenzung der Langstriger
des Bugfahrwerkschachtes dar.

Die Spanten sind mit den Stringern durch Knotenbleche, die Beplankung dursh ge-
bogene Winkelausgleichstiicke verbunden.

Der Stringerverband besteht aus Prefiprofilen, die em Spant 8 und teilweise. sn
den $panten 4 und 6 AnsachiuBatellen aufweisen. Am Spant 15 gind dis Stringer
des Rumpfbugteilea durch Fittings mit den Stringern des Rumpfmittelteiles ver-
bunden. Zwei Trager unterhalb der Kante verlaufen vom Spant 5 bis 9 und fassen
an den Seiten die Ausschnitte fir die Filotenkanzel ein.

Die Beplankung des Rumpfbugteiles beateht aus 1,2 und 1,5 ma dicken Duralble-
chen, an den Ausschnitten ist cle Beplankung durch Bleche oder Profilen ver-

stérkt.
Der LingeanschluB erfolgt durch die Stringer O, 7, 8, 14 und 26 an den Tragern

des Bugfahrwerkschachtes,
Die Querverbdindung erfolgt durch die Spanten 2, 4, 8 wnd 15, Der FuBboden des

Rumpfbugteiles besteht aus drei Teileéen:

1. vom Spant 2 bis 4, dem Navigatorraum,

2. vom Spant 4 bis 8, der Pilolenkabine,

3. in dem Bereich der Spanten 4 big 6 ist zwischen beiden Seitenwinden der FuB-
boden druckdicht ausgefithrt.

An d»n LingetrHgern des Fulbodens sind die Pilotensitze, die Pulte der Steuer-

organe und die Triebwerksbedienung befestigt,
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im FupBboden befinden sich mehrere Luken als Zugang zu den Steverungsanlagen (z.B.
zwischen den Spanten 6 und 7 als Zugang zu den 3Schwinghebeln dsr Steuerungsanlage).
Der MaBboden zwischen den Spanten 8 bis 15 besteht aus dem mittleren druckdichten
Teil und den nicht druckdichten Seitenteilen. Hier ist ein Fenstier aus organischem
G)as zur Sichtpriifung der Fahrwerkstellung eingebaut.

Der Bugfahrwerkachacht 1ist zar Aufnanme dee bugfahrwerkes in eingefahrener Stéllung
vorgesehen. Zweil Lingstrdger s8ind mit ihrem Ende sn den Spanten B und 15 befestigt.
Die Triger bestehan aus gepreBten Gurten (dem oberen'und unteren), dem Steg, einer
senkrechten Stiitze und waagerechter Frofilen. Am Lingstriger sind Beschldge, zur
Befegtigung einer 3tiitze und Streben angebracht und ein Gehause aus dem Material
AK-6 mit eingepreBten Kugellagern.

Wanrend des Fluges wird der Bugfahrwerkschacht durch Klappen verschlossen. Die vor-
dere Klappe ist mit 2zwei Halterungen zur Aufhzngung am kumpf und einem Hebel zur
Betdtigung dev Klaeppen vérsenen. Die hintere Klzppe 13t am Rumpf mit zwei Halte-
rungen befestigi. Die Klappen bestehon sug der innersn steifen Bgplankung, der au-
Beren Beplankung, den Stringern und den Trennwancen.

Der vordere Gepdckraum liegt auf der .linken Seite des Rumpfes, zwlachen den Span-
ten 10 bis 13, und werden uber die Einstiegtur der Besatzung (Spant 11 und 13) be-
laden, ’

Die Einstiegtir fur die Besatzung isl an zweil Fuhrungssciienen befestigt (obere
vnd untere) ungd wird zuwn Offnen in Flugrichtung verschoben.

Die Tilr besteht aus gepreBtem Ble¢n, deaaen Schale durch waagerechte Tr&ger ver-
gteift ist.

Die Navigatorkanzel besteht aus einem pearallel zu den Stringern des Rumpfbugteiles
verlaufenden Hauptrahmen.

Die Navigatorkanzel ist mit geformtem organischem Gles und cbenen Scheiben zus dem
Material Scho-15, versehen mit einem elektirischen MHeizfilm, verglast.

Die Scheiben Bind von auBen in dem Hauptrahmen eingesetzt und an dem Rehmen mit
Druckbandern durch Schrauben befestigt.

Das Geriist der Pilotenkanzel ist eine aua Stahlblech 30 CH GSA gefertigte SchweiG-
kons truktion. Dieser hahmen ist .mit eciner Duralbeplankung genietet.

Der Ausschnitt fir die Pilotenkanzel in der Beplankung 18t durch oinen Trager der
GuBlegierung ML 5 - T4 verstarxt.

Die Verglasung der Pilotenkanzel besteht aus organischem, zweigchichtigen.und ein-
achichtigen Glas, zwel Scheiben P0-24 mit elektrischem Heizfilm und zwei Schisbe-
fenstern.

Alle Fenster sind von innen eingesetzi. Die gesamte Verzlasung deeg Rumpfbugtieiles
wird durch selbst vulkanisierende, pastenartige Dichtmasase UT-32 abgedichtet.

Die Schiecbefengster der Pilotenkabine bestehen aus zaweischichtigem, organischem
Glas, die in einem NKanmen eingesetzt sind. Der hahmen bestent aus Duralblech (Le-
gierung ML-5-T4).

Das zweischichtige Glas der Pilotenkanzel und die Verglasvig der Schiebefenster
aind mit Feuchtigkeitesbsaugeor versehen.

2.1.2. Rumpfmittelteil

Des Rumpfmitielterl umschlieBt den Teil vom Spant 15a bis zum Spant 55. Dieser
Teil hat bis zum Spant 38 eine zylinderische Form,die dann in eine kezglige Form

ubergeht.
Konatruktiv stellt er eine Halbechale dar, indem das Tragfldchenmittelstick einge-~

baut wurde,.
Im Rwnpfmitielteil sind der Vorraum mil der Zinstiegiur, das Bordbuffet, die Pas-

songierkabine, die hintere Garderobe, die Toiletten und der hintere Gepéckraum ea-

seordnet.
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Unter dem FuBboden des Kumpfmittelieilea liegen die Dienstriiume, die iiber Luken
in der Rumpfbeplankung zwischen dsn Spanten 20 und 22 bzw. 39 und 40 zugdngig
aind.

Zwischen den Spanten 27 und 28 und den Stringern 20 bis 23 an den Seitenwinder
gind die druckdichten Durchfithrungen der Querateusrungsenlage angeordnet,

In Bereich der Spenten 41 und 42 (von unten) imt die Toilettenluke eingebaut.

Der Wasperbetankungestutzen liegt zwischen den Spanten 46 und 47.

Das Geriiat des Rumpfmittelteiles beateht sua 41 Spenten und 64 Stringern und

2 Holmen. :

Die Stringsr verlaufen in Riohtung der Rumpfaechse und sind an der Stells des Tfm-
Ausschnittes unterbrochen. Die meisten Stringer sind an ihren Enden mit Fittings
geniatet. Hieriber erfolgt mit Hilfe von Bolzen und Mutterh der AnschluB wwischen
dem Rumpfbugteil und dem Rumpfheckteil.

Die Stringer .dea obaren Rumpfteiles 8ind aus dem Werkstoff D-16-T, die unteran
Stringer aind aus dem Material W-95T7-1 gefertigt.

Die Spanten 15a, 28, 36, 37, 47, 48, 51 und 55 des Querverbandes sind kraftauf-
nehmende Spanten. Die dazwischenliegenden Spante sind aue Z-Profilen gewalzt und
.mit Knotenblechen und Beplankungsausgleichsiilcken verbunden. Jeder Spant hat gus
gepreBten I-Profilen hergestellte Quertridger (aufer obseishelb des Tfm). Diese Pro-
file aind in FuBbodenhBlie’ eingebsut und bilden den Querverband des Fulbodengarii-
gtes. Die Spante 29 bils 33 (oberhalb des Tfm) haben in ihrem unteren Teil einen
Ausechnitt und sind am obersn Beplapkungsfeld des Tfm durch Fittings und Bolzen
befestigt.

Der 3pant 15a stellt das AnschluBbauteil sum humpfbugteil dar.

Die Spante 28 und 34 sind mit dem vordaren und hintarsn Holm des Tfm verbunden
und leiten die Kr&fie von den Tragflichen zum Rumpf ein. Die Spanten sind aus
gepreften Profilen und Stegen zusammehgesetzt. An den unteren Teilen aingd dle
Spanten mit Bolzen und Fittings mit den Holmen verbunden.

Der Spant 37 dient gur Aufnahme der KrHfte der unter dem Rumpf angeordneten
Rumpfklappe, Der Spant besteht aus PreBprofilen mit Winkel und Z-Querschnitt und
Lat einen Quertriger.

An den Spanten 47 und 48 wsrden die Krdfte von den Triebwerkegondeln eingeleitet,
Die Spanten haben von sufien die. Form sines Kreisesa, der eus zwei Profilen mit
Winkelprofil baateht und Stege, die durch Auflagen versteift sind.

Von unten sind die Profile zur Achse des Flugzeuges durch Winkelstiicke und Bolzen
befestizt.

Die vordereh Beschlige zur ‘Befestigung der Triebwerksgondel sind zwischen den
Spanten 47 und 48 an der linken und rechten Rumpfseite. Diese Beschlage sind gwi-
achsn den Spanten 47 und 48 durch geprsBte Triger aus dem Maierial AK-8 miteinan—

der verbunden.
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Dey $pant $1 nimmt die Krgfte von den hiateren Beschligen zur Befestipung dar
Triabwerkegondei euf. Der Spoant nat die Form eines  Kreises nnd bestebt aus .2 ge-
predten Profilen und e:nem Steg aus Dural. Ip dem Bereich der Stringer 8 bis 16
iat der Spant mit siner gepreBien Kalterung aus AK-8 zur Berestigung dsr Trisb-
werkagondal Uber Fittipga und Bolzen varbunden.

Der Spant 55 aimnt dre Kr&ftre vom Seitepleitwerk euf und begrenit gleichzeitig
die Druckksbine. Er stellt einen druckdichten, gewdlbten Boden dar, der durch
Winkelprofile versteift ist. Die Beplankung dea Spanten SS ia¢ durch eiven Quer-
trager und zwex Léngsprofile verbunden. Ap den Langsprorilen sind Haltsrungen
ang dem Material 30 CH Gd4 zur Bofestigunp des Seltenleitwerks angeordoet.

Die Beplankung des Rumpfinittelteiles besteht aue Blechen D-16A-TN, D164-TY und
D16M-M0 In einer Dicke von 1,2 bis 1,8 mm. Die Langsvarbindung der Raplankungs-
fliche erfolat an den Siringern 8, 14 uad 26. Die Querverbindung srfolyt derch
ein konisches Stolbznd.

Die gesamte Beplankung 33t it dem Gerbat dee Flugzsuges durch Sermkniete sus dem
\ferketofl /65 genietezi. Diz Binatiggtiir 15t gwischen den Spanten 15 und 17 &n
der linken RHumpfseite anpsordonel. Sie¢ beatent mus efner peprefiten Schele, die

durch wapgerechte und gsnkrechte Treger verstearkt ist. Die Tur ist sn zwei Hsl-
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terungen aufgehdangt, die an den waagerechten Trégern befestigt sind. Der ius-
schnitt fur das Fenster ist verstidrkt. Die Tur wird durch Gummiprofile abgedich-
tet.

Das Schlof der Zingstiegtur ist in einem avs der Legierung WL5-T4 gegogsenem Ge-
hiduse ‘elngebaut,

Die Notausstiege 8ind an der linken und rechten Seite des Rumpfes zwischen den
Spanten 29 und 31 bzw. im Bereich der Spanten 34 bis 36 nntergebrachbt. Die sus-
achnitte der Nolausstiege sind durch gepreflte Schalen und Profile verstarkt.
Durch einen besonderen Mechanismas ist die Notausstieg von innen und ouBen zu
tffnen.

Die vordere Wartungsiuke ist zwischen den JSpanten 20 bis 22 untergebracht. Die
hintere Yartungsluke iegt im Berzich der Spantve 39 und 41. Beide Wartungsluken
sind konstruktiv gleich ausgefihrt.

Die Verglasung der Passsgierkabine besteht aus 26 Fenstern mit einem Durchmesser
von 400 mm. Die Fenster beatehen aus organischem Glas, aus einer nach auBen ge-
wolbten Auwdenscheibe von 16 mm Dicke sewie einer Innenscheibdbe von S5 mm Dicke,
Dic 3cheiben sind untereinander durch Dichtmosse UT-32 Uber einen Zwischernring
aus Blech D164-T von 1,2 mm Dicke verbunden.

Sin Luftraum swischen den Scheiben soll ein Beschlagen der 3cnheiben verhindern
und die VWarme und Schallisolierung verbessern.

Un Feuchtigkeit awischen den Scheiben zu beseitigen, ist ein Ablaufstutzen ein-
gavaut.

Die Aypgschnitie fur die Fenster in der Be plankung siud verstarkt.

Die Fenstereinfassung ist genletet und erfolpt unter 2Zusatz von Dichtwmasse U3OKES.

Der FuBboden der Passagierkabine besteht aus einzelnen Tafeln. Diese Tafeln singd
auf dem Rumpfgsriist aufgesetzt. Das Geriast becteht gus den Spanttrigern und den
Befestigungaschienen der Passagiersessel.

Zwischen den Spanten 28 bis 34 ist des FuBlLodengerlist an den oberen Beplankungs-
feldern des Tfm befestigt. Ar. den Spanttrdgern iat ein Guswmi von 1,5 mm Dicke
aufgeklebt. Die FuBbodenplatten sind mit Bolzen an diesem Geriust befestigi. Die
FuBbodenplatten aind aus Sperrholz von 1,2 bis 3 mm Dicke, mit Phenoplast PCHW-j
gefullt, und die Gesamtdicke befrégt ca. 15 mm.

Die Tur fur den hinteren Gepackraum liegt zwischen den Spanten 48 bis 51 &url der
rechten Seite des Ruampfes. Der Ausschnitt in der Rumpfleplankung fiir die Gepick-
tir ist versticki.

Die Gepsackraumtur gtellt eine ava Blech hergestellie verstédrkie Schale dar. Die
Einrassung der Tur ist mit Gummiprofilen verseaen.

Die Tir ist am kumpf durch 3 Halterungen sowie einer Kugelstrebe und einem Schlit-
ten mit Strebe versehen.

Zur leichteren Betdtigung der GepHckraumbur wird der Vorgang durch eine Bela-
stungsfeder, Seil, Zylinder, der mit 90 kp/cm2 Prefluft gefiillt ist, untersiitzt.
Das SchloB der Gepackraumtdr besteht aus einem VerschluB, 2 Zugst&ngen mit Gabeln
und 2 Stiften. Die Arretierung erfolgt durch 2 Pedern.

[ie Spaltverkleidung des Tfam besteht aus einem vorderen, nicht abnehmbaren, einew
mittleren und einem nichi abnehmbsren hinteren Teil., Der mittlere Teil zliedert
sich in einen abnehmberen und nicht abneanmbaren Teil. Der abnehmbare Teil ermog-
licht den Zugang zu den AnschluBbolren des Pfm und Tfz.

Durch Luken ist von unten der Zugang 2u den Kohrleitungen der Triebwerk-, Hydrau-
lik- und Klimaanlage moglich,
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Der vordere Seitenflossentridger liegt zwischen den Spanten 53 und 55 und ist
2teilig am Spant 54 verbunden. Am Spant 55 ist der Trdger durch Bolzen mit der
Seitenflosse befeatigt. 4m anderen Ende des Trigers ist er am Spant 53 durch die
Beplankung angeachlogssen.

Die Vorflosse der TU 134 bildet konstruktiv den Ubergang vorn der Seitenflosse
zum Rumpf. Sie lst durch Bolzen mit deam Ruwupf verbunden.

In der Vorflosse sind dsr Hydraulikbeh&lter und dis Rohrleitung der Vistmluftent-
eisung angeordnet. Der vordere Teil der Flosae iat abnehmbar. In der Vorflosse
gind Tiunf Luken engeordnet. Sie diensn als Zugang zu den Hydraulikaggregaten und

2u den Rohrleistungssystemen.

2.1.3. Rumpfheckteil

Das Rumpfheckteil ist ein nichtdruckdichter Bereich des Rumpfea. Er begiunnt am
Spant 558 und achlieBt mit der Heckkappe ab. Am Spant 55a ist das Rompfheckteil
it dem druckdichten Rumpfmittelteil verbunden.

Das Heckteil hat eine Konische Form und stelli konstruktiv eine Halbschale mit
tragender Beplankung, Spanten und Stripgern dar.

Im Heckteil sind angeordnet: 1 Gepéckrawm, Trager flir die Baugruppe der Steue-
rung zwischep den Spanten 60 bis 62, die Rudermeschins, die Akkus, der Breme-
achirm, der hintere Seitenflosgentrdger, die Bauteile der HGhen- uand Seitenru-—
dersteuerung, die Klimaanlage und die Funk- und Elektroausrusiung.

Der Langsverband des Heckteiles beatent aus 55 Stringern. Im vorderen Teil ging
die Stringer mit PFittings angeschlossen, uber die die Verbindung mit dem Rumpf-

mittelteil erfolgt.
Der hintsre Teil dexr Stringer isi mit Knotenblechen am Steg des Spanten 64 be-

festigt.

Der Querverband des Heckteiles besteht sus 11 Spanten. Die Spanten 55a, 60 und
62 eind verstarkte Spanten. Der Spant 558 al9 AnachluBglied hat einen Winkel—
qusyschnitt.

Der Spant 60 nimmt die Krdfte dea Seitenleitwerkes auf. Er besteht aus einem
Steg aus Dural und dem #HuBeren Umril aus Vinkelprofil. An den Trigern des obe-
ren Teiles sind Halterungen gzur Befeatigung der Seitenflosse mit dem hintersn
Holm, am unteren Teil sind seitlich Halterungen fiir die Steuerungshebelwslle
angebracht. Im unteren Teil des Spantes iat elne aus AK-6 gepreBts Halterung
flir die Aufnahme der Heckstiitze saogeordnst.

Der Spent 62 hat die &ZuBerse Porm einep Kreises und besteht aus 2 Profilen im
Winkelquerscinitt und einem Steg.

Am Spant 62 ist der Beschlag zur Befestigung dea PreBluftzylindsrs der Offnungs_
anlage dar Behalterkleppen des Bremsschirmes angeordnet.

Der Spant 64 stellt den Endopant dar, an der die Beplankung und der Stringer—
verband abachlieBen. Der Spant hat die Porm eines Kreiees. Am Spant 64 sind die
Halterung fiir den Bremsschirmbeh&lter angebracht.

Die Zwischenspants sind konstruktiv gleich und sus Z-Profilen gefertigt. Die
Spante sind mit den Stringern durch Knotenbleche aus Winkelprofilen verbunden,
Die Beplankung besteht aus dem Baterizl D16A-MNO in einer Dicke von 1 big 2 mm
und ist mit den Stringern genietet.

Zwigchen den Spanten 55a und 60 im Bersich der Stringer 13 bie 26 en der rech-—
ten Seite ist eine Luke angeordnet.

Die Heckklappe des kumpfheckieiles ist kongtruktiv als Geriist gusgebildet und
aug dem Materisl DIGA-MO-20 gefertigt.

Der hintere Seitenflossentriger nimmt die Kriafte des Seitenleitwerkes auf. Der
Trager ist am Spant 60 iiber eine Auflage durch Bol2en mit einer Halterung zur
Befestigung der Seitenflosse verbunden.
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Abb, 10 Verbindupg ewischen Gordel und Rumpf

1- Rumpfepant; 2- Spant der Trisbwerksgondel; 3- Mutter; #,8- Buchse; 5 Bolzeonj
6- gewdlbtae Scheibe; 7- Kegel

Der Spant 8 ist konstruktiv dem Sgant 17 gleich,

Dic unteren Teile der Spante 11 und 20 sind ebenfalls abnehmbar.

Die oberen Triger fasgen den Lukensusschnitt ein, der zwischen den Spanten 11 und
17 liegt. Die Duralprofile sind mit den Spanten durch Knotenbleche verbunden,

Die unteren Triger, die =sinen Z-formigen Querschnitt besitzen, sind zwiachen den
Spanten 8 uad 24 angebracht und dieaen zur Einfsasung des unteren Ausecunittes
und zur Befestigung der hintzren Klappen. Der seitliche Triger niomt die Schub-
krdfte des Triebwerkes auf, die von den Spanten 8 und 17 euf den Rumpf iUbertragen
werden. Der Trager lst aus georeBtem T-Profil,

Der hinters abnehmbare Teil der Gondel besteht aus Spanten und Trennflécnen, die
mit der Beplankung genietet sind.

Das Heckteil ist mit Kegelbolzen am mittleren Teil befestigt.

Fiir den Zugeng zu den Geraten der Triebwerke und der verschiedenen fnlsezen sind

Luken in der Gondel.

Das Unterteil) dea mittleren und hinteren Teila der Gondel ist durech Klappen ver-
schloagen,

Die Luken pbestehen aus einem Wuer- und einem Langsverband.

Die Beplankung ist ma Dural von 1 bis 1,5 wm Dicke.
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Die Klappen gind an den unteren Trdgern mit Halterungen und Verschliiasen befe-
stigt. Lm gesffneten Zustand werden die Klappen durch Strebea gehalten.
Der Stil zur Befestipgung der Triebwerksgondel am Rumpf 18t 2zwigchen den Spanten

46 and 55 angebracht.
Der Stil besteht aus der Beplankung und zwei oberen und gwel unteren Winkelpro-

filgurten.
An den inneren Gurten ist der Stiel mit der Begplankung verbunden. Im Stiel aing
Luken angeordnet, die den Zugang zu den FBinbauten im Inneren dea Stielea ermsg—

lichen.

2.2. Die Tragfliche

Das Tragwork besteht sus finf einzelnen Baugruppen:

- 1 Tragfldchenmitteletiick,
- 2 Tragfléchen-zwischenstlcken,
— 2 TragfldacheneauBenstiicken.

Die Tfz vnd die Tfa sind symmetrisch zum kumpf angeordnet und mit dem Tfm sowie
nntereinander mit Planscuverbindungen an der hippe t und der Rippe 15 angeaschloa-
sen. Der Langsverband bestehi aus den Gurten, den Molmen und den Beplankungefe)-
dern, Dar Querverbond wird durch die Kippen gebilded,

Der Keatenabachniti des Tfz und des Tfa sind druckdicht und dienen als Integral-

benhslter ger Kraftatoffanlage.
vas Trm ist ao den Sparnten 28 bis 34-der Ruupfaeitenwidnde angeschlossen,

Die Tragfldchen sind mit susfahrbaren Doppelspaltlandeklappen, Interzeptoren und
geteilten Querrudern ausgeristet.

Die Tragflichen werden mit Varmluft enteist,

An den Tregfldchen sina die Hauptfahrwerke mit den Fahrwerksgondeln angedbracht.
in der Oberseite des Tfz sand zwel aerodynamische Bremsen angeordnet.

2.2.1. Das Tragflachenmittelastick

Das Tragflachenmititelatick Btellt einen Kasten dar, der aus zwei Holmen und der
tragenden Beplankung, die durch Stringer versteift ist, besteht,

Der Lingsverband des Tfm-Kasten besteht sus dem vorderen und dem hinteren Holm
und der Beplankung.

Der Quervertand besteht aus ciner mittleren Rippe, zwei Zwischenrippen und =swei
Rippen an der Trennsielle. '

Die Rippen teilen das Tfm in vier Abschnitte. In den beiden ZuBeren Abschnitten
verlaufen die Steusrungsgeosteange, die kohrleitungen der Hydraulikanlage und die
druckdichten Kansle fir die Leitung der Elskiro- urd Funkausriistung.

Dje beiden inreren Abschnitte kdnnen fir den Einbau von KrafSastoffbehdltern ver-
wendet werden. .

Dex Rereich des Tfm, der sich im Rhmpfinneren befindet, i9t druckdicht ausgefihrt
(626 untere Tfm-Beplankungsfeld iast nicht druckdicht),

Dis Holme sind sus dem Werkstoff D16-T, 5is bestehen aus Gurten und Stegen. an
den Endan der Gurte sind leisten mit Bohrdngen zum Einbau der AnschluBbolzen.

An den Stipnflichen der Holms sind AnschluBstiicke gzir Verbindung mit dem Tfz be-
festigt.

Die Molme sind mit den Rumpfspanten 28 bis 34 durcn Fittings verbunden. Am Steg
des hinterer Huolms gind zwei Halterungen fiir die Befesiigurg der kumpfklappe an-—

gedbracht.

Die obere Beplankung des Tfm besteht aus drei -Abschnitten, die aus der Beplankung

und den Stringern gebiddet werden.
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Die Beplankung ist aus dem Material W95-T hergestelli und chemimch abgetragen,.
Die Stringer bestehen mus trapezfdrmigen und I-Profilen und aind ebenfalls aus
95T gefertigt.

Die Profile der Trennstellea sind aus dem haterial Di16-T hergestellt.

Das untere Bsplankungsfeld des Tfm ist aus dem Werkatoff D16A-D hergestellt und
konatruktiv wie die obsre Beplankung ausgsfiihrt, besitzt jedoch rine Luke alas
Zugang zum Tfm.

Die Rippe an der Treanstelle bestieht aus sinem Steg und einer Stiitze. Der Steg
ist aus dem Material WSSA-T und aus 10 mm Blech mechenisch bearbeitet. Im Steg
sind Offnungen fur Rohrleitungen der Kraftstoffanlage vorgeseshen. Am vorderen
Hom aind die Zwischenrippen upd Fittings mit den S8iringeran 26 des Rumpfes ver—
bunden. Die druckdicnten Kanile fiir die Blektro- und Funkgusristupg sind ge-
schweiBt und mit Montageluken versehen.

Die Verbindung zwischen dem Tf® und dex Tfz stellt eine Flanachverbindung mit
Bolzen und selbstsichernden Muttern dar. FUr den Einbeu sind in den Prufilen an
den Trennstellen und in den Fittings der Holme und des Tfm und des T{z entgpre-
chende Leisten vorgesehen. Das Anziehen der Bol2enh srfolgt mit Momentensohliig-
geln.

Die Muttern bestehen aua dem Material 30 CH GSA. Die Bolzen gind aus dem Stahl
40 CH MMA gefertigt. Sie werden an der unteren uvnd oberen Oberfldche durch die

Spaltverkleidung verdeckt.

2.2.2. Das Tragflachenzwischenatick

Das Tregfliachenzwischenstuck besteht aus dem tragendsn Kastenteil, den abnehm-
baren Nasenkdsten und don innereu und suBersn Endkédsten. An dem inneren Endka-
gten ist eine Doppelspaltlandeklappe befestige.

Eine Spindel und eine Fihrongsachiene wird am Lingstriger des Lndkastens befe-
gtigt, die andere Spinde) und Fihrungaschiens sind am hinteren Halmneben der
Rippe 7 angeschlossen, Am hinteren Holm ist ein Bndkasten zwischen der Rippe 10
und 15 die duBere Doppelapaltlandeklapps eingebaut.

Ubaer der #uBeren Lendeklappe ist ein Intarzentor engenrdnet.

Am TPz iot des Hauptfanrwerk mit der Fahrwerkegondel bsfestigt.

72um Aufbocken deg Flugzevgea iat am vorderen Holm neben der Rippe 7 ein Aufbock-
punkt angebracht.

Das kraftaufunenmende Bauteil des Tfz ist daa Kastenteil. Der Lingsverband des
Kastenteiles besteht awe dem vorderen und dem hinteren Holm sowie aus sechs obe-
ren und 2zwel unteren Beplankungsfeldern.

Der Querverband wird von 15 Rippen gebildet.

Die Holme bestehen aue einsm oberen und einem unteren Guri und einem Steg mit
verateifter Stittze. Die Rolmgurte sind aus Dural gepreSt. An den Enden des vor-
deren Holmesg sind zum Anschlul an dss Tfm ung das Tfa Fittinge und Stiitzen ans

gepreBten Profilen angeordnet.
An den Bnden des hinteren Bolmes sind Fittings und Anschlufstiitzen angebracht.

Am binteren Holm sind von der Seite im 3erasich der Rippen 7, 10,.12, 14 Halte-
rungen zur Befestigung der Landeklappenfihrungsschiene, der Spindeln der duBeren
Landeklappe, der Schwinghebs) zur Betdtigung der lnterzeptoren, der Halterung
zur Aufhangung der Landeklappenverkleidung und das Hauptfahrwerk. Alle RHalterun-
gen sind aus dem Material AKB,

Die Oberfliche des Tfz wird gus vier nichtabnehunbaren und zwei sbnehmbaran Be-
plankungsfeldern gebildet. Die Beplankungsfelder bestehen sus Stringer und der

. Beplankung.
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Die Stringer verlaufen parallel zum hinteren Holm und haben I-Querschnitt.
Die Bleche der oberen Bsplankung bestehen aus W95A-TNW, die dsr unteren Beplan-
kung ang dem Material D16A-Tw,

Die unterschiedliche Dicke wird durch chemischgs Abtragen erreicht. Die Beplan-
kung ist durch Mietung mit den Stringern verbunden.

An den Holmengurten ist die Beplankung mit Schrauben und Nietea an den Prenn- -
gtellen geschraubt.

Dic Befestigung der Beplankungsfelder en den Nippen erfolgt iiber die Stringer
durch Nietung.

Die Frofile an din Trennstellen aind sus D16-T gefertigt. Der AnschluB errfolgt
mit Bolzen.

Die Rippe 1 stellt einen Steg awus D16-T der.

Cie Hohlvippe 2 ist durch Winkelatiucken mit dem Steg der Rippen am vorderen Holm
verbunden.

Die Rippen 7, 8 vund J sind kxraftaufnehmende Bauteile. An den Kkippen 7 wd 8 3ind
die Halterungen fiir die Fahrwerksbegchlage angebracht.

Die Rippe 15 3tellt ebenfalls einen 3tep auvg dem Material D16-T dar.

Die Nusenkdaten des Tfz sind ebnehmbar und bestehen aua zwel Teilen sowie drei
Verbindungabinder, 3ie an den Rippen 1, 9 und 15 ahgebraciht sind. Beide Teile
der Nasenk&sten sind konstiruktiv gleich und beastehen gus der Beplankung, dem in-
neren Vellkorper, dem oberen urd unteren Einfassunhgsprofil, dem Lﬁn@stréger wnd
den querlaufenden Trennwdnden. Die Nmsenkisten 8ind an dem vorderen Holm mit

Bolzen und Annievmuttern befestigt.

Der Erdkagsten dea TPz liegt hinter dem hinteren Holm und besteht aua eiram in-
raren und einem HuBeren Kasten.

Der innere Endkasten ist zwiechen der Rumpfeeitenwand und der Fakhrwerksgondel
angzordnet. Er veateht aus einem Langstrdger, Aeplankong und Trennwidnden.

Ler aufere Encdkaster 19t hinter dem hinteren Holm zwigchen der Fahrwerksgondel
und der Rippe 15. Br besteht aus der Beplankung, der inneren Verkleidung und

der Tndleiste.

Der Interzeptor wirkt als serodynamische Bremoe wdhrend des Ausrollsis des Plug-
zeuges. Er stellt ein Schild dar, das 8sich nach obexn 6ffnet. Der Interzeplor ist
am Huleren Zndkeaten der Tragflache durch Bander aufgehanpgl. Er bestelit ads der
Beplankung mit einer Dicke von 1,2 mm, aus dem werkstoff D16A-™/, dem Holm (mit
versteiften 3titzen), den Rippen, der authingung, den Aufhingungsbindern und der
tndleiste.

Der Integralbehdlter des Tfz ist ein dichtverschlossener [aum, der aus dem vor-
deren und hinteren Holm, der Beplankung und den dichten Stegen an den Rippen 1
und 15 getildet wird.

Der dichte Steg (Kippe 9) tsilt den Integralbehiiter in zwei Teile: Behdlter 1
und Bzhilter 2.

Die Dichtheit der Behdlter wird durch selbatvulkanisiersnde Dichtmasse guf der
Basis von flussigem Thiokol U-30-iKES und UP-32 erreicht,

Die Intezralbehilier sind dreifach abgedichtet, durch die innere, die #HuBere und
die vergossena Abdachiung,

Die inners Abdicntung erfolgt durch Auftragen von pastenfbrmiger Dichtmaege
U-30-MES auf die betreffenden Bauteile.

Die duRere Abdichtung erfolgt durch Einlegen von Schnur in die VWinkel der be-
treffenden Beuteile mit nachfolgendem Aufiragen von Dichimasse UT-32 auf Schraub-
und Nietnihte 1m Inneren des UBehdlters. Die Oberflachenabdichtung wird durch Auf-
tragen von flussiger Dicntimasse UT-32 erreicht.
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2.2.3. Dme TragfliachensuBenstlck

Die Tregfldchsnaufenstiicke sind in ihresr Koastruktion gleich und symmetrisch zum

Rumpf angeordnet.
Sie gind sn der Rippe 15 mit dem Tfz verbunden.

Dag Tfa besteht aus dem Kastenteil, dem nichtabmehmbaren Endteil, dem abnehmbaren
Naaenkesten, dem Endkasten sowie dem &nfBersn und inneren Querruderabschnity.
Der Xastenteil des Tfe ist dicht ausgefihrt und bildet einen Integralbehidlter ¥iir

den Xraftstoff.
Vor dem vorderen Holm ist der abnehmbare, besheizbare Nasenkasten.

Am Tregfldchenende lsufen die Warmluftkandle im Randbogen in Schlitzen eus, ilber
die die Warmluft ing Freie gelangt. Uber die gosamte Spannweite des Tfa ist das
Querruder angeordnet. Ee besteht aus dem inneren und dem &uBeren Teil. Der innere
Querruderabschnitt ist ino 2wei Halterupgen an den Rippen 16 und 18, der duBere
Abgchnitt in drei Halterungen an dem Rippen 20, 22 und 24 aufgehisngt,

Die Betdtigungsanlags der Querruder lis3gt im Nesenkastien der Tfa zwischen den
Rippen 18 und 19.

Das Hauptbauteil des Tfa ist der Kamten. Der Linggverband wird duroh den vorderen
und hinteren Holm sowie durch das obere und untere Beplankuagafeld mit den Strin-

gern gebildet.
Der Querverband bestelit aus den Rippen 15 bis 25.

Die obsere Beplankung besteht aus zwei nichtebnshmbaren Teilen wund einem &bnehm-
baren Teil.

Deg 1. nichtabnehmbare Beplankungsfeld liegt zwischen dem Stringer 5 und den
hinteren Holm. Das 2. nichtabnshmbare Beplankungsfeld liegt zwischen dem vorde-
ren Holm und dem Stringer 11. Dazwiachen liegt das abnehmbare Beplankungsfeld.
Die Beplapkung eller Felder ist aus dem Liateriz) WOSA-TW.

Alle 14 Stringer des oberen Beplankungsfeldes laufen parallel zum hinteren Holm
und sind mit der Beplankung gepietet. Die Stringer sind sus dem Werkatoff W35-T,

Am oberen Beplankungafeld in der Trenvetellenebens mit dem Tfz iat ein Profil
mit Leiate zur Aufnshme cer AnachluBbolzen vorgesehen. Das obsre Beplankungsfeld
nat zwiachen den Rippen 15 ucd .16 und zwiechnen den Stringern 2 und 3 elne Luke ’
Pir den Zugang ztr Kraftstoffpumne und zum Ventil der Kraftstoffbetankung.

gwischen den Stringern 5 uund 8 iat eine dichte Luke fir deu Zugsng zur Verbin-
dungsstelle der Rohrleitung fiir dse Umpumpen des raftatoffes zwischen dem Tfa
und TPz und zuar Beliiftungsanlage.

Die untere Beplankung beateht sus 8 Stringer und dem Profil der Trennmtelle.
Die Beplankung bestehi aus dem Material D16A-TW von 3,5 mm Dicke,

7wigchen den Rippen 23 und 24 und den Btringern 3 und 4 iat der Flansch des
KraftstoffablaBventiles angebrachyv. Dle Holme des Tfa bsstehern aus Gurten als
Winkelprofil sus dem Werkstoff D16-T. An den oberen und unteren Gurien der Holme
im Bereich der Rippe 15 sind Fittings sus dem Material AKB gepreft, die zur Ver-
bindung der Holme des Tfa und des Tfz bestimmt sind,

Am vorderen Bolm sind zwiachen den Rippen 15 und 16 zwei Flanache eingebsut. Ein
Flansch disent fur den Einbau des Kraftatoffbetankungaventils und ein PFlansch fiur
die Verbindung der BelUftunggsanlage.

Ap hinteren Holm aind im Bereich der Rippen 16, 18, 20, 2z uad 24 Halterungen
fir die Querrudsraufhsngung, die Halterung zur Befeetigung des elektrischen An-
triebeg dee Trimmruder-Flattnerruder, Halterung zur Befestigung der 2Zustange der
Flettnerruderbetdtigung und eine Halterung zur Befestigung der Querruderhebsl-

welle eingebaut.



In den Rippen 15 und 25 sind Luken zur Sichtprifung der Integralpehalter. Der
Integralbehsller des Tfa stellt ainen dichten haum dar, der sus dem vorderen.
und hinteren Holm, dem obsren und unteren Beplankungafeld sowie aus den dichten
Stegen der Rippen 15 ovnd 25 gebildet wird,

Die Abdichtung des Integralbehdlters erfolgt analop der Abdichtung des Integral-
behdlters im Tf2. '

Zwischen den Rippen 15 und 16 am 3teg des vorderen lKolmes und am oberen Beplan-
xungsfeld eind die Geridte der zentralen Kraftstoffbetankung angeordnet.

Flr die Durchfiihrung der Querrudergestange durch den Integralbehdlter ist zwi-
achen den Rippen 18 und 19 am unteren Beplankungsfeld ein dichter Tunnel einge-
baut, der durch Duritmuffen und Schellen abgedichtet wird.

Der Nasenkasten dee Tfa ist abnehmbar und konstruktiv enispreckend dem Tf2 auf-
gebaut.

Der Endkastien ist nicht abnehmbar, 8ber mit Luken versehen als Zugang zu den
Steuerungebauteilen der Ruder,

Der Randbogen des Tfa 1St sbnehmber. Die Befestipgung erfolgt am Gurt der Rippe
25 mit Hilfe von 3chrauben und Muttern.

Die Beplankung ist aus dem Blech D16A-MO in einer Dicke von 0,8 und 1 mm,

Die Beplankung hat zwei Luftaustrittgsachlitze. Die Positionslampen aind mit ox-
ganischem Glas verkleidet.

An dem hinteren Nasenteil des kangdbogens ist der elekirostatische Entlader be-

festipt-

2.2.4. Das Querruder

Bs bestent aps dem inneren und dem auBeren Abschnitt. Der innere Abscinitt wird
durch die Eippen 15 und 19, dexr auBere durch die Rippe 19 und den Randbogen be-
srenzt. Der innere Abschnitt wird irn 2wel Halteruangen, der duBsre ia drei Hal-
terungen aufgeh#ngt. am inneren Querruderabschnitt ist ein Trimmruder-Flettnar-
ruder angeordnet, am dufBereh Abschnitt ein Pettnerruder. Jeder Querruderab-
schnitt testeht aus einem Holm, dem oberer und unteren Beplankungsfeld und dem
abnehmbaren Nagenkasten.

Die Holme baatehen aus einem oberen und unteren Gart und einem Steg aua Dural
mit Stiitzen.

Am Holm des inneren Querruderabschnittes sind angebracht: die Helterungen der
guerruderaufhingung, die Halterungen zur Aufhingung und Steuerung des Querru-
dars und die Halterungen zur Befestigung der Querruderhebelwelle,

Am Holm der ZuBeren Querruderaufhangung sind analog die gleichen Halterungen
angeordnet.

Die Nase des Querruders ist abnenmbar.

Am Léngstriage: des Querruders aind Gewichte zum Auswuchten des Querruders an-
geordnet.

Dag obers und untere Beplankungefeld deg Querruders besteht sug der Duralbeplan-
kung mit dem Festigkeitsverband aug 12 Haelbrippen im inneren und 14 Haldbrippen
im duBeren Querrudermbschnitt. Die Beplankung hat eine Dicke von 1 mm, die zwi-
achen den Healbrippen auf 0,6 mm sbgetragen ist. Die Wurzelrippen aind vollwan-
dig aus dem Werkstoff DIBA-KL1.

Das Trimmruder-Flettnerruder ist eine Ganzmetallkonstruktion und stellt eine
Nietkonstrukiion mit Ausgleichiewichten dar. Dieses Huder isi am Querruder mit

drei Halterungen befestigt.
Das Geriist des Kuders begteht aus einem Holm, der mit den aus Dura) hergestell-

ten kippen verbunden isat.
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Die Beplonkung 13t aus dem erksioff D16~-Tw1 und suf die Dicke von 0,6 mm che-

miach ebgetragen.

2.2.5. Die Landeklappe

Die Doopelspaltlandeklappe teilt sich 1n die innere und dle dullers Landeklappe,
Die jnnere lLendeklappe ist zwischen der Lumpfseitonwand und der Pahrwerksgonde}
engeordnet. Sie i8t ouf zwei Fihrungsechienen anfgehisngt. Die ‘Yogen sind durch
Bolzen an Halterungen defestiyt, die am Landekleppsnholm angeordnet sind.

Die HuBere Lundekluppe liegt hinter dem hinteren Bolm zwischen der Rippen 10 und
15 des Tf2. 3ie iat in drei Fdhrungsschisnen upd drei rager bufgendéngt.

Beide londékluppenteils (innere und duidere) ateller eine Nistkonsctruktion der.
Sie bestehen aund eirem aolm, Jer oteren wnd untereo Beplankung, der Na2e und dem
Vorflizel.

Am Kolm sind ilaltereneen aus dem wasrkatoflt AK-6 und AK-8,

Die Eaplankung bestenht ous aalbrippen und Stringern. An d=n lLandeklappentippen
aind im Bereich der Rithrnn sschienen einstellbare Rolleanstitezen gingebaut, zur
Yerhinderung von Schwingur(en der Landckloppen vihrend des fluges.

Der Yorfliigel der lardeitlappe beateht uus der kase, dem holm, der Beplenkung und

Trennwindea,
Durch Tranpnwiinde 3ist die lundsklappe mit dem Vortliigel verbunden.

2.2.6. Die Landeklappeaverkleidung

A TPz aind funf Lendextsopenverkleidungen engebracht. Sie aind kinematisch mit
der Lendeklappe verbunden.

Sie net die hiufgube, den Spalt, der zwischen der Lzndeklappe und dem Vorfligei
antateh:, zu acalielen.

Die Verkleidung der innsren lLandeklappe ist um Znnéran Trasfliéchenend<asten be-

featipt.
Die Verkleidung devr BuReren nandekleppe ist eo hinterean iragflacnsaholm snge-

bracht.

Jede dieser Veorkleirdun: Lebtelit uus der Ueplinwunyg, Jaid Verkstoff ail5-24, den
hofhénzonssntlieruazen, den Ralterungen zur safesilgung von Pedorn, den Federn,
den Seiditiern nit wnollen gowle cinem Suamiprorii.

In eir_etoivnnzy otelino, Jder serderleppe idelt die Verkledduay in der uhieren
Tepg T unenianiurc.

Bei auggafoncenst Landeklappe lewszrn Gie ¥edevn, die ab der Verxleidung onge-
Exzert 8ind, die Veoxleidun, neoct ofen bis 2un Anscitlog AL . Hierdurech gntstrnt
eir Spclt zonm Deccuatrimer der Luft.

Beir Zinfarren der Lardeklanpe _reifen rrodilnzcken und 31e Rollen der ochlit-—

ten L@ Gewe,un_30blieaf ~in uad verscnlicden oxe Verdlerdung .

2.2.7. Die humntklszpe
2 Aunackluppe iat unicr dem Auvpf zwischen den 3ponte- 34 und 39 anjeordnet.
Die snbrinzwng erfol_t durch 2 itel.erungen am hinteren ..olm dey T,
Pra Aug- und cintoarew erfolgt mit +A1fe van zwel spindeln, diz am 5pant 37 be-
fes iot sing.
Die numnfileppe $s5t als Wietkonstruktioca auajefinhrt und hestent aua:
- 1 Holm,
= v-lppen und
dar Beplankuay.
Die Spindelr sind durch zuel Leschliave om Londeschild befestigh. it Hilfa von
Iverter, dic elvolventen verzeint aind, wird das heben und Senken der unteren

‘Kente der humpixlappe erreicht.
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Im eingefabrenen Zustend bildet die Sumptklappe mit dem Rumpf elne geachlossene

Kontur.

2.3, Das Leitwerk

Das Leitwerk ist gepfeilt und freitragend ausgefuhrt.

Das Profil des Selten- und Hohenleitwerkes ist syemetbrisch. Die Hohenflosse ist
verstellbar.

Die Seitenflossennase wird mit Warmluft, die Hohenfloasennase elektriach beheizt.
Sejiten- und Hohenruder sind ausgewuchtet und haben axialen Ausgleich,

Ap Hohenruder ist ein Trimmruder, am Seitenruder ein Trimmruder-Flettnerruder an-

gaordnet.

2.3.1. Das Seitenleitwerk

Dag Seitanleitwerk bestent aus der Seitenflosse und dem Seitenruder.

Die Befestigung der Seitenflosse am Rumpf erfolgt an den Spanten 55 und 40,

Die Seitenflosse besteht aus 2 Holmen, Wurzelrippen, der Endrippe, der Hsuptrippe,
den 2Zwischenrippen, der Bsgplankung, dem abnehmbaren Nasenkasten, dem Randbogen und
dem Endteil.

Der vorders und der hintere Saitenflossenholm ist konatruktiv gleich. Ee ist eine
Nietkonstruktion sue zwei Gurten und einem Steg. Die Gurte der Holme aind aus dem
Material D16-T und habeh einen T-Querschnitt,

An den Wurzelteilen der Holme befinden sich Pittings zur Befestigung mit dem Rumpf.
Am obersn Tell des vorderen und hinteren Holmes sind Pittinge Ffur dem Steuerunge-
schwinghebel der Hohenflosse bzw. zur Befestigung der Hohenfloese dngesbracht.

Der Querverband zwischen den Holmen der Ssitenflosse besteht aus zwai Haupt- and
14 Zwischenrippen, die senkrecht zum hinteren Holm engeordnet sind.

Am hinteren Holm sind die Aufhidngungahalterungen des Seitenruders befestigt,

Die Halisrungen oind sue dem Werkstoff AX-B gefertigt.

Das linke und rechte Beplanwungsfeld der Seitenflosse sind konstruktiv gleich, sie
unterscheiden aich insnfern, ipdem am rechien Beplankungsfeld an den Stringern 4
und 8 ein adbnehmbaresa Band dbefeatigt ist.

Die Beplankumg ist an den Stringern genietat.

Der EBndkasten der Seitenflosse besisht aus einem Verband von irennwdnden 'nd der
linken und reohten chemigch abgetragensn Verkleidung. Sie ist abnehmbar und er-
méglicht eine Sichtpriifuog der Steverungsgeaténge des Hddhenruders und des Trimm-
mechanismus am hinterea Holm.

Der abnehmbare Nasenkasten besteht aus drei Teilen, dem unteren, dem mittleren ungd

dsm oberen Teil.
Der untere Teil besteht aus cer Beplankung, den Trennwanden, dem Lufteinlauf ungd

dem Luftzufithrungsrohr gzur Enteisung. Der mittlere und der obere Nessnkeaten be-
stehen aue der Beplankung, den Trenawdnden und einem lLingsateg, der den Raum dar
Namenkante in zwei Kammern teilt.

Dis Befestigung der Nasenkante am vordersn Holm erfolgt durch Bolzen und Annlet-
muttern,

Der Randbogen der Seitenflosse besteht eua dem Nasenteil, dem mittleren Tefl und

dem Budteil.
Diese Teile beatehen aus der beplankung, den Trennwdnden und sinem Verband aus

Stringern im Winkelgquerschnitt.
Der Rendbogen 18t aus dem Material D16-AT Zefertigt.

Ao Ngsenteil 8ind Lufigchlitze zum Austritt der Warmluft fUr die Bnteisung desr

Sejtenflosea angeordnet.
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Fiir den Zugeng zu den Steusrungsanlegen dea Hohenruders ist elne Luke angebracht.
Die Befestigungsbeschlége der Hohenflosse konnen Ubsr dem mittlsren abnshmbarsn
Tsil des Rardbogens kontrollisrt wesrden.

2.3.1.1, Das Seitenruder
Das Ruder ist eine sinholmige Ganzmetallkecnatrukiion, des an der Seitenflosse &n

vier Punkten aufgshangt iat.
Es ist axial, serodynamimch avagewuchtet und beeitzt einen 2 %igen Masssensuagleich

(d.h. dar Schwerpunkt des Ruders liegt 2 % der Linge der mittelaesrodynamischen
Flugeltiefe vor der Drehachae dea Ruders).

Dag Seitenruder besteht aus einem Holm, einem Nasenksaten, vinem Trimmruder-Flett-
nerruder, einer Stiitzgabel mit Flanach und anderen Bautellen.

Am Holm sind Halterungen zur Befestigunpg der Steusrungaschwinghebal des Trimmyu-
der-Plettnerruders und drei Halterungen zur Aufhingung des Seitenruders an der
Seitenflosse angeordnet.

Zwischen den Rippen 1 und 4 iat der Holm durch ein Rohr verstirkt.

Der Nesenkasien beeitzt drei Auaschnitte fir die Aufhéngungsﬁalterung_

Bin Tell des Naaenkastens ist abnehmbar.

Am NasentrHger pind dis Ausgleichsgewichte befestigt.

Z2ur Blockierung des Seitenruders in Neutralstellung und zur Begrenzung des maxime-
len Augschlages ist em Nesentrdger an der DNipge 1 eine Stanlhalterung aus deam Ma-

terial 30 CH GSL angepracht.
Das Seitenruder besteht aug der Beplankung, 6 veratarkten Rippen und 13 Halbrip-

pen. Die Beplankungsfelder sind durch Nietung mit den Halbrippea, den Wurzel- und
Endrippen und der Endleiste verbunden.

An der Beplankung sind drei Luken als -Zugang zur Seitenruderaufbidngung bzw. zu den
Steuerungsgestangen der Trimmruder angeordnet.

Die untere Stiltze des Seitenruders ist &an einer Stiitzgabel angeordnet, die mit ei-
nem Flansch dureh 6 Bolzen verbunden ist.

Das Trimmruder hat einen axialen-serodynemischen Mesaenguspgleich. Es beatseht aug:
- 7 Holm,

- 2 Beplankungafelder,

- Stiitzbeschlsgen und

~ der Nase mit Gegengewichten sowie

- Bndleiste und dexr Aufhidngung.

Die Beplankungsfelder sind untereinender durch PunktschweiBung verbuoden. Der Holw

igt aus Blech im Kesatenquerschnitt gefertigt.
Die Aufhdngung ist aus AK-6 gefertigt und am Holm en verstérkten Rippen befestigt.

2.3.2. Das Hbhenleitwerk

Dag Hthenleitwerk beatebt aua der Hiobenflosse und dem Hohenruder,

2.3.2.1, Die Hohenflosse

Die Hohenflosse ist durch Fittings am vorﬁgren Seitenflossenholm und mit den Hal_
tsrungen an den Wurzelrippen des vorderen Helmss der Hbhenflosee verbunden,

Die Fittinge des hin}eren Seitenflossenholmes 8ind mit den Halterungen des hinte-
ren HSheunfloseenholmes dureh Bolzen verbunden, um den gich die Hohenflosse bei der
Anderung ihres Einstellwinkels dreht.

Der Ubergeng der Seitenflosse zur Hdhenﬁ;oaae ist konstruktiv durch eine Spaltver-

kleidung gelost.



Die Hihenflogsse hesteht aus 2 Folmen und setzt sich zus 2 Tellen zusammen,
Jedes Hbhenflossenteil beateht aus:

— einem varderen wnd hinteren Holm,

- @iner YWurzelrippe,

- funf"Hauptrigpen,

- 1B Zwischenrippen,

— dem Randbogen,

- dem abnehmbaren Kasenteal,

— zwel 3tutztrennwdnden,

- dem Endksaten und

- funf pufhangungsbalterungen fur das Mibhenruder.

Die Holpe stellern e.ne Kiatkonatrukticn aus Gurten, 3Slegen und Stiitzern dar.

Die Wurzelrippe 15l 2basnfalls z2ine Mietkonatruktion, die mit dem wordersn undg
hinteren Holm dec liohenflodse durch Poitings und Auflagen verbunden ist.

Die Rippern &, 10, 14, 1B und 22 ziod Haupirippen.

Die Zwischenrippen bestishen aua Blechstegan.,

Die Beplaokungsfelder sind mit Stringeﬂn versehen, die parallel zwum hinteren Holm

angeordnet 1nd.
Die Beplankung i3t an den Holmen und kippen zenietet.

baren Teil der Beplankung.
Der heizbare Teil der Beplankung besteht sus dem HuBeren Durelblech und der elek-

triachen Enteisungsanlage, die auf die Innenseite der Beplankung aufgslklebt ia+4.
Die Enteisungsanlage bes=ieat aug Keizelsmenlen und einer Schicht Glasgewebe, die
durch Kleber dea Types BF-2 verbunden aind.

Der Nagenkeaten ist an den Gurten dss vordersn Holmes durch Senkeschrauben befe-
atigt.

.Der Endxaaten der Hohenflosse ist am hinteren Hola angeordnet.

Dex Randbogen der Hohenflosss besteht aua der Beplankurg, zwei Rippen, secha
Trepnwinden, der Einfassung und einem ausd Magresium gepreBtem Profil.

2.3.2.2. Das Hohznrudar

Das Hohenruder 18i eine einholmise Ganzmetallkonstruktian,

Es beateht sus zwei Teilan, die untereinandsr durch die Kadernwelle mit deam
Stsuerungshebel varbunden ist,

Jede HShenruderhilfte ist gelenkig an finf Helterungen aufgeshangt. Die Aufhan-
gungen sind an dem hintersn Holm der Hohenflosee arc den Rippen 6, 10, 14, 18 uﬂd
22 engesbracht. Das Hohenruder hat einen axialea, asrodynamiachen und siken

2 #igsn Maasenausgleich.

Jede Ruderndlfte beabent aud einem Holm, zwel Tragern, Haupt-, Formsl- und Wur-
zelrippen, der dalterung des Trimmruders, der Beplankung, dem Neaenkeraten und
dem Trimmnrader,

Der Holm ial eine Nietkopatruktion.

Die Rippen sind durch Duralwipkelstficken versteift.

Die funf Aufhangehalierungen sind aus AK-8 hergestellt.

Dis Defeatigung der Hauptrippea am Meolm erfolgt durcn Bolzen und Fitiings aus
Dnral.

Im Endkasten des Hohenrudere 1st zwischen den Rippen 1| und 21 ein Ausschnitt fur

gas Trimmruder vorgesehen.
Die Auftiangunganalteruns des Trimmrudera ist aua aK-f hergestellt und an den

Rippsen durch Bolzen befeatigt.
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ibb. 49t lapdsachild

1 ~ Baschleg pur Beféstigu dar
Spipdel) 2 - Halteruog ;urnfu.thiu-
EDDE deg Landasonildes| 3 = Helmj

= 5 — Rlppen) & — 15 = Mutber sur
Bafegtigung des gabelfdrnigon Fxzan-
tarayp ¥ - % - Meltsruog am Holm daa
Landsschildeay 8 ~ 13 - Heheibeg
4 - 12 = gabellirmiger Exzanbar
10 - 4 - Bplren zur Refeatigung
der Bpinds=l,

Sobhni BT -4,
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Ak, 31 Sattanflosss

1 - pharsr Hassrpparen ; - mittlare Naaanissten;

1 = nptarer Easspkpaten; & — vordarsr Hole; 5 - NHasental]l dea
Eandbogepa; & - mitziersr feill Jea Enndbagens) ¥ - Endtell dsa
Randbogena; B - Burselripoa ; 9= hinterer Holmg

0 - smdri 7 19 - Fmuptripps; 12 - 13 - mhlﬂln
& - lﬂlcf:ﬂ)z' 1% - Baitemruger; G — Ty 17 - Am-
TURE

seh laghslte - H&hanrudera; 18 - Fittings mur BeTestigung
der Bissuflosss; "3 - Flitings sur Bofen dar Giausrunge-
pchwingbobel der Hibsaflosse| &0 = luftelis i & = Endiel

der Beltamrlossa; 27 - Anmchluffittings.
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Der Nesenkaasten des Hghenruders ist nicnt abnehnbar.

2wischen den Rippen 10 und 11 1st eine Luke flr den Lin- und Ausdbau des Trimmru-
deruantricbes unpebracht.

Die tragenden Wande, die zur Befestipung der snsgleicbgewichte dienen, sind zui.
achen den Rippen 4 bis 6, 16 bls 18, 28 bis 30, 40 bis 42 und 51 bis 53 in Plug-
richtnng edngebavt,

Die herauszienbaran suspgleichgewichte 3ind auwa 8tahl 35 CH G3L zego=sen,

Das Trimmruder dea HEhenruders bestenht 2vd dem bolm, den Stutzdeachlagen, dem
Mitnehmer, der Beplenkung, den nipsen wnd der Nage.

Daag Trimmrudar 1at suggewuncatol,

Die Stutvbzschlige sind suad Duralprofilen aus Jem lietkstoff AX-6.

Die Bepiankung dea ''rimmruders ist aus cnemisch db.etragsenen Bleoh zefertint, Die
Fippen 8ind ebenfalla eud Blech. Die aus Stanlolech uefertigte frirmrvdernase igi

am Holm durch Schrauben und Annietmuitern befe2otipt.
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Y. Stousrung
1. Allgeseine Eanfukrung Gber dofgabes, Roastrukticosserxanle und Betstigung

In Flugszeupn TU=13d imt sine Doppslstsusrung #lngebadt. Dises sradglichi dis Sisus
rung 428 Flugssagen glelcheadtiy dureh den 1, Filoten (lanke) wnd den P, PLloten
{recnte). 1n dsr Fllotankablpne (Cockplt) eind fur jedsn Piloten allé srfordsrii-
coen Badientelle der Flufzeugdteusrung dnd dis pugahbrigen Bedienhebel, Schaltar
und die Eoptrollgsrhtea angsbhracht.

AR

Abb. % Hitilere Garstetafel dar Frlotam
1. Anteiger UPS-T filr ftallung cer EShanfloase; 2- dmseiger USF-87 fur Stellusg

Euruku 1-.11.5;;,1-. I.’l.ll ];““ W E Etnl.. ﬂ-r I-iﬂlﬂl": ¢rl-|:'lﬂt.'l|
- algor - T Lande inpaiger Oss Druok-
manssre UIT=1%0 der Anlags n& wm&'ﬂu LJ.-’; &= Angalger dew

Drucknapasrs UI1-980 dar Aml m das Mwmﬂ. lu:lﬂllﬂ dmw
Drycimassars UI1-280 dsr e DIM-240 Adr Hrems h.'rlﬂlilﬂil.ﬂ i.':ot -g.ni

B- Anzelger des Druckmsasera UT1-250 der Anlags 240 dpr nga |
G- robte Anseiyolampen Iir Druckabfsll in dem Jh&ﬂuhhnllpm 10= r-nn Ansal-
golampe fur Ausfahren dor linken Stirkl 1 - rote Anrslgoluesps Flir Ausfab-
ron der reabien Bubrklsppe) 13- Tubleay Gelahrensustinds T-



T- hnpalpger UAT-3 dar do age AT-24
2= Ksapf S0 1ps dnswerien Cow lan-
dafmllochiress; J- Erins ADCelge-
fir Auafabren dan Landefall=
pchirman) &~ Anreigatainl ¥--1000)
S— Amealgetnlbel T-8lz; G- hnsslger
dar hogriffe- wnd Uberlastunge-
winiw] [PA=IE dAar bnlaps AUALP-IEH

Ay & férstetalel o= sr=ten Filolan

AhE,. IV Saratstialsl des Teslites Plloimn

1- Tatleau far krditischa du-
atinde | £- Badiengerat Fir
htlllglulml 3= lsvchtts-
tml T=- | b= grins Apseigpelam-
pa fur Auswarfen das Lapdsfall-
schirmen| 5- Kospl 50 fir fus-
warfan fas Lacdafellschirman
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Rumpfklappe erfolgt gleichfalls stufenlos.

Zur Verklrzung des hollweges nsch dem Aufsetzen dea Flugzeugea sind awei Interzep-
toren in den Tragfléchenzwiachenteilen singsbaut.

Die Betatigung der Interzeptoren erfolgt ilber zwel hydraulische Arbeitszylinder,
deren Gleichlsuf durch sinen Hydreulikeynchronisator, Typ GA-125, gesteuert wird,
Des Aus- und Einfehren des rechten und linken Interzeptor erfolgt durch einen 3-
Stellungeechalter auf dem Steuverpult links vom 1. Piloten und dem Auslésexnopf am
rechten Horn des Bteuerradea.

2. Binstelldsten (huderausschldge)

Tebelle 1
Bezeichnung d.Steuverorgane Ausgchlagrichtung (Grad) (mm )
O
Innere Querruder nach oben 203 E 10 249 % 12,5
nach wnten 207 T 1 249 T 12,5
Aufere Querruder asch oben 203 £ 12 144 £ 7
nach unten 20° 4 144 £ 7
Trimproder - Querruder aach oben 32 } 30" 6t 4
nech unten 3% £ 30 6 1
Flettnerruder der Querruder nach oben 62 E 10 12 E 1
{(innere und Hulere) nech unten 6" = 300 21
Hiohenruder (Varstell deg nach oban 222 } 12 B E 4
Ploase = -1,5 bis -4,07) nach wnten 16 = 1 83 T 4
Trimmruder-Hobhenruder nach oben Bg E 30° 15 % 4
(Seilbetdtigung) nach unten g” I 3o 15 £ 9
Trimmrudsr-Hobenruder nach oben 43 T 30 7,5 £ 1
{elektr, BetHtigung) nach unten 47 T 30 7.5 £ 3
Seditenrudar nach rechts 253 2 13 505 = 2°
nach linka 25 % 4 505 * 2°
Trimmruder-Seitenruder nach rechte 330" 30 17 £ 2.5
nech linke 3%0' £ 300 17 £ 2.5
Plettnerrudsr-Seitenruder nach rechts 17230' * 3 g4 2.5
nach links 17230 T 300 84 % 2.5
Interzeptoren nach obsn 529 £ 3¢ 482 T 10
Tebelle 2

Ausschlag vor Quer-, Hohen- und Seitenruder bei singeschaltetem Autupiloten,
Typ AP-GEM-3P

Querrudar1) nach oben 5330' } 30 67 t &
nach unten 5%300 1 300 67 £ 6

Hohenruder pech oben 142 1 4or 55 * »
nach unten 79 £ 2o 30 o2

Seitenruder nach rechts 5230' 1 300 102 ¥ 10
nach )inks 5°30' % 300 102 £ 10

1) An der Innenstirnksnte des Anneren Querruders gemsssen



Tabelle 3

Ausschlag des Seitenruders beim grofiten Ausfahrweg der Elt,-mech. Verstellstreben
RAU-108

Bszeichnung d.3teuarorgans Ausschlagrichtung (Grad) (mm)

Saitenruder bis Endanschlag 8%0'%)0¢ 170 % 3
bis mech.Anschlag  £10%20'Z10¢ 210t 3

Anmerkung: Die Hubwege der Elt.-mech. Verstellstreben KAU-108 (1. und 2. Xanal)
betragen:

bis Endanachlag 1,5 % 0,5 an
bis mech.Anschleg 13,8 £ 0,5 am
Tabelle 4
Ausschleg der Bedienslemente im Cockpit
Bezeichnung der Bedienelemente Ausschlag der Bedlenelsmente
Steverhorn flUr Querruder t 1259 % 6% 5
Steuersidule fir Hohenruder ngch vorn: 347 ¥ 11 am
nach hinten: 156 -~ 5 om
Fufipedal fur Ssitenrudsar 125 2 5 mm
Handrad fiir Trimmruder- nach vorn: 4702 E 30: z2)
Hohenruder nach hinten: 470° ¥ 30

2) odar entaprechand 1,3 Umdrehungen

Anmerkunzen zu den_Tabelleo 1 bis 4:

1. Die Mesaung der Auaschlagwinkel erfolgt senkrecht zu den Drehach-
gsen der Ruder.

2. Die Messungen der linearen Ausschlage erfolgen in mm:

z) Inneres Querrudsr - an der Innenctirnseite
b) AuBeres Querruder - an der AuBenstirnseite
¢) Trimmruder (Flettnmer-

roder) der Querruder - an der Auflenstirngeite
d) Hbhenruder - an der AuBenstirnseite
e) Trimmruder desa Hohen-

ruders - an der Aullanatirnseite
f) Seitenruder - &n der unteren Stirnaeite
g) Trimmruder (Flettner-

ruder) d.Seitenruders - en der oberen Stirnseite
h) Interzepiorsn - an der Innenstirnssite

3. Die Messungep werden ohne Beriicksichtigung der Begrenzungskanten
der Ruder und Trimmruder (Plettnerruder) durchgefiihrt.

4. Zuldssige Toleranzen:

— Steuerhorn flir Qusrruder: 62151

- FuBipadale, linka und rechts: 5 mm

- Hendred fir Trimmruder des 5
Hohenruders: 30

5. Die Msesungen der linearen Ausachlage der Stsuersiule und der Fufl-
pedale erfolgt paraellel zur Crundlinis (Cockpit-FuBboden).

€. Die Ausschlagbegrenzung dee Seitearuders erfolgt durch Ausschlige
am Beooater GU-108D.
Die Einstellung der iusgchlegbegrenszsr an der ﬁrretiergng ges Sei-
tenruders muf einen nuderausachlag ermizlichen, der 10°-15° grofer
i3t 8ls dis Ausschlagbegrenzung durch dan Booster GU-108D (Vermei-—
dung von Besch#digung der Anschlige des Boosters),
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{+ bel dar Eaastellung der thenfluaae vom Einstellwinkel ¥ = -i+§
auf ¥ = =4" verldrert aicl die Steuversasule bis zu 25 mm naﬁh vormn,

Dies entepricht cinem ddhanvudcrELnannlag nach oben bag =-2710',

5, Wird das Seitenruder bel asigonehulintcm Booster bhetatigt, durfen
die Seitenruderpedsle nich?t seklagacti, von einer Endstellung in
die &ndere gebrecni werden,

3.1. Heopptateusrunyg
3.1.1. Querruderasrzusarung und -trimmung
3.1.1.1, Aufoau und Arteitsweise der Querruderatsuerung

Die BetZtigung der Querruder (und awar der Inneran und Raderen Querruder) erfolgt
mittels da=r Steusrhdrner Bn den dteusrsdulen beim 1. und 2, Piloten, Die Bewegung
dans Stewerhorna wird uWber Antrisbskette, H5AN-4, Kettenrdder und Segmentscheibe
suf sinen Kipphebel ubertragen, der an der oheren Seite mit edner Stoflatenge und
an dar urntersn Jaite mit einer Vearbindungsstange zum Kippnahel am Uberfragungs-
systam des 2. Plloten verbunden iet. Ubar das im 4bb, 30 "Ansicht 1n Richtiung AY
dergestellte Kipphebelaysten isi die Stolstange mit der eraten Steueratange der
gQuervuderbetdtigung verbundan, Dea dargestellte Kipphebalaysiem, beatehond aus
ginem senkrecht angsbracnten schwinshebel (14} und einem wasgerecht liesgenden
Sehwinghebel (16), 48t zwischen den Spanten 6 und 7 angebracht.

Ma kimmatische Verbindung zwischen den otieuerhornern dea 1. und 2. PFiloten wird
diareh die Zugstange (10) hsrgeatellt.

Im Riumpf aind die dtruerstengzen bis zum vorderen Holm des Tfm teilweise auf Mit-
nehmern und 1n Rellenfihrungen gelagert., [He Hollanfithrung beateht aus einem
Rollenhalter und 3 kollen, im Winkel van 1207 angebracht. In Hohe von Spant 17
igt gin weiterer Schwinghebel angabrackt mit der Steueratenge (20} zar Varbin-
dungz mit der sSegmentacheibe (271) flir dies Redermaschine des Querruders (24).

Rudermosching des Quaprudars

Die Rudermzechine befindet aisch zwischen den Spanten 19 und 27. Von der Jeil-
trommel der Budermesschine leufen Beile aufl die Segmentszheibe zur BetMtigung der
Steusratangen (27) fir die Querradsr.

Federbelaatar des Querruders
Gledichzeitig ist im Bereich voa Spant 20 bis 21, wie aus Abb, 30 "Ansicht in

Richtung C" eraichtlich, der Federbelaster der Quarruder (22) en aginer Maltarunmp
{23) hefestigti. Die Federatange 14t mit der Segmentscheibe verbunden. Der Pede--
helaster het dis Aufgabe, éins gusdtzliche 3teusrkreft zu erzeugen, um dis Ab-
hingigkeit der sufzuwendenden Kraft am Stevarhorn von der Ausschlagawinkellnde-

rung dea Querrudera zu verbesssern. Dabel epennt sich die Feder proportiocnsl dem
Steuerwsg (Abb. & Abhsngipgkeit der Kraft em Stewerhorn in AbhEngigkeit von der
WinkeliEnderung des Querrudern),

Dings FPedearbelamsctung in der Querruder-gteusranlage 18t nicht abashaltber und ar—
beitet auch bei eingeschaltetem Autopilotan.

Dle Forifiihring der Steusratangen erfolgt bis zum Tfm, wo sie an einem zweimrmi-
gen Schwinghebel {28) angeschlosssn sind, Diesar Schwinghebel ist am 3teg des
vordersn Tfm Holmes gelegert. Er het zwei, im Winksl von 90° angeerdnete Armas
gur Verbindung der Stelerftengen Bum dam Cockpit mit deo Steueratangan zur
druckdichten Durchfifnrung (30) in die lioke und rechte Tragflache. Die druck-
d4anee Durehfihrung besteht sus dem Gebsuse, Walwlager, Dichtungsmanschetten

und Bafeatigungsteiien.

1n den Tregflsichen werden die dteueratangesn in Hollenfunrungen an dem vorderen
Halm der Integralbehdlter | bis 3 gelacect (Je 12 kollenfihrungsn pro Tragfla-

ahel.
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Abb. 31 Pederbelaster der Querrader

1 - Deckel; 2 - Hiilae; 3 - Einsatz; 4 - PFeder; 5 - Einsatz; 6 — Mutter; _ :
achreube; 8 - Schaft; 9 -~ Gebelendstiick, : €ri T —Stify-
Zwischen Rippe 18 und 19 des Tfs erfolgt dis druckdichte Durchrfithrung der Steuer-

etangen durch den LutegralbehElter 3.

Am hinteren Tragfléchenholm ist ein Schwinghebel (37) engebracht, dessen einer
Arm mit der Steuerstange (36) zum Winkelhebel am vordersn Tfa-Holm und der andere
Arm mit den Steuerstangen zu den Schwinghebeln (38 und 43) des inneren und HuBe-
rén Querruders verbunden ist.

Die Sehwinghebel der Querruder drehen sich in Wdlzlagern, dis in dis Ruderauf-
hiingungen eingeproft sind. Der Anschluf zum Querruder erfolgt lber die am Steg
dee Querruderholmes befestigten Hebel.

husschlagbegrasnzer der Querruder

Die Begrenzung der Querruderausschlige nach oben und unten erfolgt mittels des am
vordaren Tfa-Holm angebrachten Schwinghebels (35). In den Schwinghebeln ist ein
Anschleg (54) eingepreft. Die einstellbaren Aaschlagbegrenzer (53) aind mit Gum-
miauflegen versehen. Die Gummipuffer démpfen den Anachlag, verhindern eine weits-
re Veratellung der Steuerstangen und begrenzen damit den vorgeschriebensn Querru-

deruusschlag.
Die Betdtigung der Querruder im Berelch des Tfa (rechts) und die Messung der
Querruderausschidge iat aues Abb. 32 ersichtlich.
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= ) b rruder-
ggarruda‘aus- Prigm-Flettnerr. g&ggtflgg fur Flettne e

Drehachse
der Querr.

Innenguerruder und
Fiettnerruder

Trimnruder deg Innenquerru- AuBenquerruder und
ders Flettnerruder

pbb. 32 Schema fir die Querruderbetdtigung im Bereich dee Tfa (rechts) und Messung

der Ausschlage
1 _ Steusrolwijen in der Tragfliche; 2 - Kollenflhrungen; J - Livinghmer; 4 - Steu-
erstange; 5 - vechwinghebel; & - Steueratange; 7 - Bunwinglichel; = - AulBeres Quer-
roder; 9 - Bteuerstangeza fir Flettflerruderbetstisuc.i 10 - Mettnerruder; 11 -

12 - Inneres Querruder; 13 — Trimc-llettngrrudary 14 - Steuerstian—

Steuerastangeni -
- Irimmeruvior MF-100MT-24.

gen fiir Irine-Flettnerruderdetdtisungs 15

68



3.1.1.2, Aufbau, 2Zweck und Arbeitsweilse der Qusrrudertrimmung

Dis Querrudar besitgen, wie aus Abb. 30 ersichtlich, Trimm-Flettnerruder an den
Innersn Querrudern und Flettnerruder en den Aufleren Querrudern.

Die Betdtigung der Trimm-Flettinerruder ermBglicht einmal als Trimmruder die Aua-—
trimmung dea Flugzeuges um die Lingmachse, zum anderen stellt das Flettnerruder
eine Servosteverung zur genkung der Ruderkrdfte dar, da mit zunehmender Gr&B8e und
Pluggeachwindigkeit der Flugzeuge es immer gchwieriger wird, die Kudermomente smo
klein zu halten, daB die Bandkré&fis z2ur Bedlenung dea Steuerhorns in normalen
Grenzen bleiben.

&8 Trimm-Flettnerruder

An den Inneren Querrudern sind die Trimm-Flettnerruder angsbracht.

Die Bet#tigung als Trimmruder erfolgt duroh Trimmermotoren (elektr., Antriede)
4P-100MT-24, die sich am obersen Gurt des hinteren Tfa-Holmes zwiechen Rippe 16

und 17 befinden (ein Meter pro Trimmruder).

Die Trimmerachalter befinden sioh auf den Bedienpulten flr Trimmroder (14), Abb.
24, zusammen nit den Bedienteilen der geltenrudertrimmung.

Der Antrieb fur das Trimm-Flettnerruder des rechten, ianneren Querruders iet in

aginem Aufbauv aus Abb. 33 ersichtlioch.

Abb. 33 Scheme der Betatigung des Trimm-Flettnerruders dea Inneren Querruders
(rechta)

1 _ Halterung; 2 - Zweiarmiger Schwinghebel; 3 - Trimmermotor MP-100MT-24;

4 — Steuerstange; 5 - Halterung; 6 - Kipphebel; 7 - Steuerastange; 8 - Trimm-

rudechebel.
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Der volle Arbeltsweg (Hub) der Verstellstange dee Trimmermotors bei volleds Triam-
rudereasachlag betrlgt: 1 8 am. Die Veratellzeit von 0° bie T 1%30¢ betrigt ce.
4,3 bls 6,2 8.

Der Trimmruderantrieb kenn bei jeder Stellung des Guerruders gescbeltet werden.
Arbeitet daa Trimmruder ele Flettoerrvuder, bleibt beim Aveschlag des Querruders
dey Kipphebel (6) unbeweglich, de auch die Verstellstange des Trimmermotors nicht
bewsgt wird. Bsim Ausachlag des Querruders, z.B. pach oben wird des Trimmruder
aelbattdtig pach unten ausgeschlageo, d.b. es wirki gle Auaglelchshi)feruder und
trdgt zur Minderung der eomst erforderlichen Steuerkreft bei. Beim Ausschley des
Querruders pach unten erfolgt umgekebrt die Bewegung dee PFlettnerruders nsch obdea
und erzeugt den vorgenannten Tffekt.

Einem mex. Querrvderangechlag wvlasen aaxiamsle FlettnerrudereusschlBge emteprechsn.,
Wird dlese Bedlogung nicht eingehelten, ergeben sichb unterschiedliche Hendkrirte

am Steuerhorn.
Der Plettnerruderausscblsg wird durch den yuerruder aussohlag beogrenzt.

Dag Flettrnerruder

Ao dep guBeren Querradern sind die Plettoervader befestigh. Der Antrieb arfolgt
entapréchend dem ¥echanliamns des Trimm-Flettnerruders bdei geinem Einasstz sle
Flettner-Auagleichabllfsruder omit dew vorgeoannten Effekt.

Der Antriedb ist eua Adbd. 34 ersichtlich.

Abb. 34 Schema der Betdtigung des Plettnerruders des KuBeren Querrudsrs (rechts)

1 - Haltaerungi 2 - Stsuerstange; 3} - Helterung; 4 - Kippbebel; 5 - Steuerstangg:
6 — Flsttnerruderhebel, ‘
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Betatigung der Trimmruder der Juarruder
Die Prinzipschaltung der elektr. Trimmruderbetdtipucg ist aua Abb. 35 ersichctlich.

De Trimmermotore kodnnean bei jeder Guerruderstellung 2u- und abgeachalte: werden,
lber einen Sicherungsautematen Aéﬁ—s auf der oicherungatafel dee erstea Piloten
werdan éie Trimmermotore LP-100MT-24 an die Uleichstromschlesne 24 V angeschlossen.

Die Bedienung erfolgt mittels zweier Druckschalier auf den Trimmerpulten des 1,
und 2. Filoten. Die Neutrmlatellung wird durch eine Lampe (weifl) angezeigrt.

Zur Stellungsansgleichung (JQuerrudevtrimmer-Jynchronisation) gibt es eine Synchro-
aisisrungseinrichtung euf der hAnlattafel fur die Priebwerke. Mittels das Druck-
achulters PNG-1S5K wird der 3Jtellungaausgleich erreicht, und die nnzeigelampe 3LM_g1
signalisiert die Stellungsgleichneit.

snmerkung: Die Synchronisation der Trimmruderstelluny ist am Boden zu priifen. Yah-
rend dea Flugea iat eine gegenseilige Verstellung der Trimmeuder ver-

bosen,

Betiitiguny des Flettnerruders des querruders
Die Betdtigung des Fletinerruders erfolgt, wie bereits dargestellt, euf mechani-

schem Wege durch die Kinematik des Flettnerrudersnachlusaea am Quercuder (Abp, 1) .

3.1.1.3. Verlegung, Zuginglichkeit und Kennzeichnung wichtiger Beuteile

Die Bedienszlemente der Querruderbetdtigung vom Anscalull an die Steuersiulen bis
gur Herausfihrumg aus desm humpf befinden sich uanter dem KebinenfuBboden zwischen
Spant 4 und dem vorderen Holm des Tfm auf der linken Rompfaeite (in Flugrichtung).

Fifr Jie Hermusfilhmung der Steuwerstangen aus dem druckdichten Rumpf in die Trag-
flichen dienen die druckdichten Beugruppen. Sie sind durch Luken in der unteren
Rumpfbeplankung zwischan Spant 17 und 18 und eipver Luke im KabinenfuBboden zwi-
scnen Spant 2% ond 27 zuganglich.

Fur die Sichtkontrolle der Rudermaschine des Querruders und des Federbslasters
diensn die Luken in der unteren Rumpfverkleidang zwischen Spant 20 und 22 sowie
dia luken im Kabinenfuliboden zwischer 3pant 19 und 23.

Fir die Kontrolle der Bteuerteile am vorderen Holm ded Tfm ®2ind die Luken im Ka-
binenfufboden zwischen Spant 27 und 8 angebracht.

Ter zugang zu den Trennatellsn der Steueratangen, den Rollenfiihrungen und Schwing-
hebeln ap vordersn Holm dee Tfz und Tfa erfolgt durch Kontrolluken am unteren

Teil der Tragflachennasenverkleidung. Die Bichtkontrolle dee Schwinghebala vnd

dar Trimmruder- bzw, Flettnerruderbetétipgung ist durch Lvken an der Unterseite

des Tfa gewBhrleistet,

Kennzeichnung

Die Steuerstangen der Querruder sind mit einem schwarzen Farbrirg markieri. Ea
gibt verstellbare und hichtverstellbare Staueratangen mit einem AuBendurchmeszaer
ven 40 und 45 mm. Die Huferliche Hennzeichnung der Steusrstangen mit Buchstaben
und die Lage im Flugzeug sind 2us den Abb. 37 und 38 ersichtlich.

31,1.2. Hghanrudersteuerung - mechanieche und automatische {(elektrische) Hohen-

rudertrimmung

31.1.2.1. sufbau und Arveltaweise der Hohenrudersteuerung

Die Betdtigung des Hohenruders erfolgt durch die beiden Steuersidulen, dise vor
den 1. und 2. Piloten eingebaut aind, Die SteuergHulen kbnnen glelchzeitig oder
getrennt durch die beiden Piloten bewept warden, :

Der Aufbaw der Sleueradulen imt aus Abb. 39 ersichtlich.
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Kopf der Steuersinle
im Schnitt

Steuersidule des
@) Linken Piloten

(Ansicht im Schnitt)

< Grundkdrper der
} linken Steuersiule

25 1 LR
;?/20
33 34
o || 35
" 36
@ 1
30 37
T
o)
i Grundkivper der YA

rechten SteuersHule

Abb, 39 Steuersiulen

1- Segmentscheibej 2- Halterung (rechts); 3- Kipphebely
4- Hebel flir Hohenruderbetatigung; 5- Halterung (links);
6~ Befestigungsflansch; 7- Rohr;8- Schalter flur Betati-
gung des lohenrudertrimmruders; 9- Steuerhorn; 10-5chal-
ter fiir Autopilot "Ausschalten'; 11- Xopf der Steuersiu-
le; 12- &nopf fir 3PU-7-Anlage; 13-~ Knopf fur LOTOS-An-
lage; 14- Druckplatte; 15- Xopf der Bteuersidule; 16- Dreh-
achges 17- Kette; 18- Xettenendstiick; 19- Seil KSAN-4,5;
20~ Seilrolle; 21- Elt,-Leitungsrohr; 23- Klemmschelle;
22- Kettenrad; 24-Abdeckkappe; 25- Gehduse flir Seilrolle;
26- Masseverbinder; 27- Decksl; 28- Knopf 204 KS fiir In-
verzeptorbetdtigung; 29~ Hebel filr Querruderbetdtigung
(Anschlull an rechter Steuersidule); 30- Hebel fiir Hohen-
ruderbetatigung an rechter Steuersdule; 3171~ Wellej

32- Ose wmit Stift; 33- Halterung (links); 34~ Halterung
(rechts); 35- Schmierbuchsej 36- Mutber; 37- Steckachse
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1. Steuwersdule des 2. Piloten; 2- Zugstange; 3~ rechter Schwinghebel; 4- Steuersdule des 1. Plloten; 5,6,7~
Zugstangen; 8- linker Schwinghebel; 9- Mitnehmer; 10- Steuerstange; 11- Rollenfiihrungen; 12,13- Fihrungen;
14- Schwinghebel; 15- Mitnehmer; 16- druckdichte Durchtiihrung; 17- zweiarmiger Schwinghebel; 18- Segment-
scheibe; 19- vertikale Steuerstange; 20- Ruadermaschine; 21- Seile ESAN-3,5; 22- Segmentscheibe mit Schwing-~
hebel; 23- Steuerstange; 24- zweiarmiger Schwinghebelj Z5- Trimmermotor éer Hohenrudertrimmung UP-15% -

26~ Geper DOR-1 fir Ruderausschiag; 27- Trimmruderantriebe; 28- Trimmruder; 29- regeibare Steuerstange;

30~ Betdtigungshebel; 349- Kardanwelle; 32- Hohenruder; 33~ Halterungj; 34- Halterung; 35- linke Hohenruwder-
authingung; 36~ Einstellschrauben; 37— Begrenzer aeg HShenruderausschlages; 38- Duralhalterung; 39- Schal-
ter fiir Hohenrudertrimmer; 40- Knopt fur Autopiloten "Abschalten™; 41~ rechte Halterung; 42- linke Halte-
rungi 43- Hohenruderarretierung 06/77
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in kp 1- Seile &5AN-2,5; 2- Traiunrdder; 3- Seile XsAN-2,5 (rechts); 4- Seilrollen; 5- Seiltrennstellen;

6- Seilwegbegrenzer; 7- druckdichte Durchfihrung; 8- Verteilertrommel; 9- Antriebsspindeln; 10-
.34 Trimmruder des Hohenruders; 11- linke Halterung; 12- Welle; 13- Tromwel; 14- Teilscheibe; 15-Deckel
: (durchgichtig, Plast): 1¢- Spiralscheibe; 17- rechte Halterungi 18- Seilbegrenzer; 19« Zeiger;

~dc (1= P
o | _# 20~ Beschriftungstafel; 21- Verbindungsstift; 22- Mutter; 23- Zeigerstift; 24- Elt.-Antrieb (Trim-
= mermotor) UT-15; 25- Deckel: 26- Obere Seiltrommel; 27- Gehduse; 28- untere Seiltrommél; 2 - Anschlag
Athngiekeit der Selle 30- Trommelwelle; 31- Welley 32- Schieber; 33~ Schmierbuchse; 34- Mitnehmerleiste; 35,36- Endan-
nELE schldge; 37, 38~ Endschalter A 802W; 39- Gummidichtung; 40~ Halterung; 41- Seilantriebstrommel;

gpannung in der Steue= ;5" . : N _ ; _ . 3
mungsaniage der Hihene 42- Gummikappe; 43- Mutter; 44- Schraube (Endstiick): 45~ Schmierbuchse 6/77
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An der hinteren Wand des Spantes 60 gitzt ein zweiarmiger Schwinghebel (17) auf
der Segmentecheibe (18) mit einer Verbindungsstange zum Schwinghebel und der Seg-
mentacheibe (22). Beide Segmsntischeiben sind uber Seile KSAN-3,5 mit der Ruderma-
achine fiir daa Hohenruder des Autopiloten verbunden. Die obere Segmentscheibe ist
durch die Steuerstange (23) mit dem zweiarmigen Schwinghebel (24) verbanden. Die-—
ger ist am hintersn Holm der Bohenflosse befestigi. Der zweite Arm des Schwinghe-
vela nimmt die regelbare Steuerstange zum Betatigungehebel (30) des Hohenvuders
auf. Der Betdtipungshebel sitzt fest auf der Kardanwelle (31), welche beide Half-
ten des Hohenruders verbindet.

Angschlagbegrenzer dea Hohenruders

Die Begrenzung des Hohenrudersusschlages erfolgt durch die verstellbarean Einstell-
schrauben (36). Die Schraubenkopfe 3ind mit Gummisuflagen versehen, um den An-
schlag des Begrenzersa (37) zu mindern. Die Einatellung der Schrauben erfolgt durch

das Hersgtellerwerk.

Rudermaschine des Hobenruders

Beim Arbeiten dsr Rudermaschine (20) des Hohenrudera wird die groBe Segmentscheibe,
bestehend aus einer groBen und kleinen Seiltrommel, bewegt. Die kleine Seiltrommel
iat iber Seile mit der Segmentscheibe (22) und den deran befestigten Schwinghebeln
verbunden. Bei Dreliung der Segmentscheide (22) wird der Schwinghebel und das daran
befestigte Rudergestdnge mit bewepgt, was einen Ruderausgchlag bawirkt. Bei Drehung

der Rudermaachine im Uhrzeigarsinn (von vorn gesehen) sculdgt das Hohenruder nach

unten aus und umgekenrt.
3.1.2.2. Aufbau, Zweck und Arbeiteweise der Hohenrudertrimmung

Jedes der beiden Hohsaruderhalften besitzt ein Trimmruder. Die Betdtigung der
Trimmruder des Hohenruders ermoglicht die Auatrimmunpg des Flugzeuges uvm die Quer-
achse,

Die Trimmruder konnen mittels zwelar, konstruktiv voneinander verschiederner Steu-
eranlagen betdtigt werden, Einma) ist im Fluggeug eine herkbmmliche Trimmeranlage
mit Trimmrddern und Seilzigen eingebsut, zum anderen konnen die Trimmruder mit—
tels einer Elt-Anlage iiber Steuermotore angetrieben werden,

1, Mechanische HBherrudertrimmerbetdtigung

Je ein Seilantried, bestehend aus dem Trimmred, Seiltrommel und Spiralacheibe auf
einer gemeinasamen Yelle gelagert, sind auf den Bedienpulten des 1. und 2. Piloten
montiert. MittelsZeiger, die von der Spiralscheibe gefithrt werden, wird der Trimm-
ruderausschlag auf einer Teilscheibe angezeigt. 1 Strich der Teilung eatspricht
einem Trimmruderausschlag von 2930'. Die 3eile von der Trommsl beim 1. Piloten
laufen unter dem CockpitfuBboden zur rachten Bordseite, werden mit Seilrollen um
90° umge lenkt und laufen bis zu den Spanten 11, 12 und 14, 15, wo 8ie mit den Sei-
len von der Trommel des 2. Piloten kommend, verbunden gind. Die weltere Seilfith-
rung erfolgt bie zur druckdichten Durchflihrung em Spant 56 auf Textolitrollen,

An den Spantea 36, 37, 41, 46 und 48 &3ind Rollsnhalterungen angsbracht.

Uber die am Spant 60 oben und unten befeatigten Rollen erfolgt die Umlenkung der
Seile in die Seitenfloame, wo sie am hinteren Holm gefiihrt werden, bie zum Bin-
gang in die Verteilertrommel (8). Dies Vertesilertromme) besteht aus:

_ Duraltrommel (28), welche starr mit der Welle (30) verbunden ist;

- Guigehduse (27); Deckel (25);

- BElt-Antrieb UT-15 (24); Endsghalter 4 802 W (37 und 38).
Konstruktionseinzelhelten der Verteilertrommel 8ind sus Abb. 43 ersichtlich,

Auf der unteren Seiltrommel (28) laufen die beiden vom Cockpit kommenden Seile
auf; von der oberen Seiltrommel (26) laufen Je 2 Seils zum rechten und linken
Trimmruder. Zwischen den HKippen 5 und 6 jedes Hohenruders sind Antriebsspindeln
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eingebaut. Die Seile laufen auf die Antriebatrommeln (41) und betdtigen iiver dan
Antriebsmechanismus, bestehend sus: Kardangabsl (43) und Mutter; Schraube (44)- und
Gumnmikappe (42), das Trimmruder.

Begrehgzung der Trimmruderauggohliye bei mechanlacher Betdtigunz (von Haad)

Am FuBbodentriger dee Spantes 21 ist eine Buchae aus Textolit fUr jedes Sell ange-
bracht, wihrend in aie Jeile Kugelanschldge eingebaut eind. Der Seilweg entapre -
chend dem Trimmrudersusschlag wird durch das Anschlagen der Kugeln an die Texto-
litbuchsen festgelegt und begrenzt,

2. Elektrische Hohenrudertrimmerbetidtigung

Die Velle des Trimmermotors UT-15, der auf dee Ssiltrommelgehduse aufgeflanscht
ist, greift in die Hohlwelle der Seiltrommel (30) ein. Beim Handbetrieb lauft die
Welle des Trimmermotors leer mit. Wird der Trimmermoter eingeschaltet, und zwar
durch die Trimmerachalter. PNG-15K an den Steuerhcdrnern beim 1. und 2, Piloien, go
wird gleichzeitig eine elektromegnetibche Kupplung betltigt, die eine Ankupplung
der Ritzwelle des Irimmermotore an die Trommelwelle bewirkt. Fur die Begrenzung
der TrimmruderausgchlHge bei singeschaltatem UT-15 dienen die Endschalter (37,38).

Wihrend des Fluges kdnnen beide Trimmruderbetdtigungen unabhdngig voneinander be-—
nutzt werden. Sie arbeiten suf dieselde Anzelge.

Beim Einschalten dor landeanfluganlege GSU-3P wird der zur Anlage gehdrige Trim-
merautomat AT-2 benutzt., Er schaltet die slektrische Trimmerbetdtigung bei arbdbei-
tenden Autoplloten. Gleichzeltig dient er zur Notabachaltung des UT-15 bei Stg-
rungen in der Blt-Anlagas. Der Schalter hieyzu bafindet sich auf der oberen Elt-
Scehalttaefel des Piloten (WG-15) vad ist mit einer roten Kappe verschlossen.

Der Trimmaeutoaat AT-2 gewdhrleietet auch mittela dar tenaiometrischen Strebe DDU-1,
welche an der Steuerstange (24) (Abb. 42) sitzt, die Batdtigung der Hohenruder—
trimmung bei solchsn Fdllen wie:
a) Notabschalten deg Autopiloten. Das H8henruder, welchber im Normalflug etwas
nach oben steht, geht dabel in die Ausgangslage zuriick und muB susgetrimmt
werden.
b) Ausgleich der im Aniriebsseil der Rodermaschine auftretenden Spannungsn.
¢) Auagleich auftretender Schwingungen um die Léngsachse bei gestdrtem Momenten-—
glelchgewicht.
Die tensiomstrische Strebe ist auf 20 kp elngestellt und gibt ein Signal bei Uber-
schreitung diegser Kraft auf den lrimmermotor UP-15. Durch das Rudermoment verrin-
gert sich die Xraft in der Tensioweterstrebe auf P, . <20 kp. Wird P, > 20 «p,
dann schaltet ein Geber den Trimmermotor ab, und das Trimmruder bleibdt in der su-—
genblicklichen Stellung stehen.
Das System AT-2 besitzt eine Zeitkonstante T = 23, d.h. ea spricht nur auf Stgr-
grofen mit ldngeren Perioden an, sonst ghbe ss laufend Schwingungen um die Langs-
achae, Das System AT-2 arbeitet nur bei eingeachaltetem Autopiloten.

3,1.2.3. Verlegung, 2Zugénglichkeit und Kennzeichnung wichtiger Bauteile

Die Bedienalemente der Hohenruderbetdtigung verlaufen unmittelbar im Bereich der
Qusrrudergestdnge bis zum Durchpang am vordersn Lolm des Tfm. Dia Weiterfilhrung
nach dem hinteren Holm des Tfm erfolgt zusammen mit dem Bediengestange fiir das -
Seitenruder.

Der 2ugang fiir Sichtkontrolle und Varfung ist gemeinsam fur mlle 3 Steueranlagen
durch Luken an der unteren Rumpfbeh&dutung zwischen den Spantsn 60 und 62 mdglich.
Zu den Trennstellen der Steuerstangen und den Seilrollen im Seitenleitwerk kann
man durch zwel Luken in der hinteren Verkleidung der Seitenflosse gelangen. WMir
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die Sichtkontrolle der unmittelvaren Bevatigungselements des Hohenruders und der
Trimmer muf dia Endkappe der Seltenflosee abgenommen werden.

Kennzeichnung

Die Steuerstangen des Hiheoradara slnd mit drei schwarzen Farbringen markiert. Es
gibt vermtellibare und nichtverstellbare Bteueratungen mit einem AuBendurchmegser
von 40 und 45 mm.

Die HuBerliche Kennzeichnunp der Steuerstengen mit Buchstaben und die Lage im-
Flugzeug 9ind aus den Abb. 45 und ¢6 ersichtlich.

Die Trimmruderseile haben Buchataben- und Farbmarkisrung:
a) TWA und 2 gelbe Parbrlnge = Seil filir Trimmrudsrausechlag nach oben.
b) TWB wnd 1 gelbsr Farbring = Seil flir Trimmruderausachlag nach unten.
Im Seilzug sind Trennsteller vorhanden und ezwer:
_ zwiachen den Spanten 11 bie 12 und 14 bis 15
- am Spant 39
_ pwiachen den Spanten 53 bis 54 und 7 bis 58
— am hinteren Holm der Seitenflosseg.

3.1.3. Seitenrvderstauerung und -trimmung, Gierddmpfung
3.1.3.1. Aafhau und Arbeiieweise der Ssitenrudersteuerung

Dis Betstigung des Seitenrudera erfolgt durch dis Fulhebal (Pedslen), die gich auf
den Pedalpulten, vor beiden Pilotsn anpehracht, befinhden. Dis Betdtigung der Pa-
dalpaare kann gleichzeitig oder getvennt durch die Piloten erfolgen. Die Kinemmtik
der Pedalkonatruktien erlaubt einmal eine wechsalaeitige Parallelverschiebung der
Pedalen zur Betdtigung der Seitenrudersteusrstanges und zum anderen sine Kippbews-—
gung um die Pedalaechse zur Betacipgung der Bremsen, Hierbei wird iiber anpelankte
Hebel und Verbindungastangen die Bet{dtigung der Hremaventile, Typ UG-92, basorgt.
Dia Fulpedalen kbnnen in horizontaler Richtung verachoban weevden, wn ihre Stellung
der Beinlinge dea Piloten enzupasgen. Aulerdem wird (ber die Fulipedalen dis Bug-
radlenkung betdtigt.

Die Konstruktien dar Pedalpulte ist aue Abb. 47 ersichtlich. Sie z8igt die Drauf-
giecht suf das Padalpult des 1., Piloten.

Im Inneren ges untarzn Lagerrohres bafindet sich ein Kupplungsmechenismus zum Aua-
kxuppeln der Pedalen sus der Fuhrangsachiene. Die Pedale kenn im ausgekuppelten Zu-
stand von einem Anachlag zum enderen verschoben werden. Das zuldssige Spiel in der
Verriegelung darf max. 0,2 mm betragen. Di¢ Herstellung der Pedalen (max. 134 mm)

wird mit dem Hebel (8) durchgefithrt.

Fir die Beautzung deér Standbremse missen glsichzeitig mit beiden PuBspn die Pedslen
nach vorn, unten gedrickt und der Griff fur die Standbremae betdtigt werden.

Zum Losen der Standbremse werden die. Pedelen nach vorn, unten gedrlckt. Der Mgcha-
nismus fiir die Standbremee iet nur em Padalpult des 1. Piloten angebracht.

Enteprechend der Abb. 48 bestent zwischan den Pedal-Schwinghebeln (2) eine Varbin-
dung Ubsr die Steueravangen (3 und 7) zum Umlenkhebel (B) uad Stenaratange (9) zum
gemeinsamen Kippelhebel (10), wo dis vom 1, und 2, Pilotenpedalan ankommenden
Stoueratangen (4 und 9) zur Petltigung des Seitenruders angelenkt 8ind. Der
Schwinghsbsl (5), an dem die beiden 3teucratangen (3 und 7} angeschlossen sind,
und der Umlenkhebel (B) gind an der bioteren Seite dea 3pantes 7 befeotigt. An
dfesem Scawinghebel (5) iat gleichfalles der Flugbelaster (Ausschlagbegrangser 5°)
sngeschlosaea {6). Dia Aufgsbe dee Flughbelastsrs ist im Abschnitt 3.1.3.2. be-
schrieben. Am Kipphebel (10), welcher die Bewegung der mit den Pedzlen verbundenen
Steusretangen gur Stsuerstange (12) fir dis Ssltesaruderbetitigung Ubsritrdgt, ist
der Federbelawter (Start- und Landebelaster) angelenkt (sishe Binzelheit R), Die
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Aufgabe des Pederbelasters ist im Abschnitt 3.1.3.3. beachrieben.

Im Rumpf sind die Steuerstangen vom Spant 10 bie 28 in Rollenfilarungen, gemelinsem
mit dem Steuergestdnge flUr Hohen- und Querruder gelagert. Die Durchrfiihrung erfolgt
gemeingam mit dem Hohenrudergestdnge durch den vorderen und hinterea Holm des Tfm.

7wischen den Spanten 40 und 41 iat ein Schwinghehel (13) zur Ubsrtragung der Bewe-
gung der Steuerstange (12)in das Rumpfheck (Anderung der Rumpfrbezugsebene) ange-
bracht,

Die 9teusratenge (12) im Rumpfheck ist an einem zwsiarmigen Schwinghebel angelenkt,
der auf der Untsresetzungstrommel (16) fur dis Rudermaschine des Seitenruders sitzt.
Trommel und Schwinghebel sind am Spent 60 befestigt. Der zweite Arm des Schwinghe -
bels (17) ist mit ainer Elt-Veraiellatrebe (20) vom Typ PAU-108 verbunden (1.Kamnal),
An der oberen Seite der Elt-Verstellbtrebe PAU-108 befindet sich ein Gabelkopf, de;
mit eipem Arm des zwelarmigen Schwinghebels (22), welcher auf einer Segmentscheibe
(21) sitzt, verbunden ist. Am zweiten Arm des Schwinghebels (22) imt eipe weitere
Elt-Veratellstrebe PAU-108 (22) angelenkt (2. Kenal). Diese igt zugleich mit dem
Betatigungshebel (36) des Hydraulikbooatera vom Typ GU-108D verbunden (siehs Ein-

zelheit ).
Das Ausgangsglied dea Boosters GU-108D ist eine Kardangelerkwelle, die am Seiten-
ruder befegtigt iat.

fuguchlagbeprenzaer des Seltenruders
Die Begrenzung des Seitenrudereusachlages erfolgt durch die Anschlagbolzen, welche

in die Halterung (26) eingeschraubt s8ind. Die Halterung ist am hinteren Holm der
Seitenflosse montiert. Auf den Anschlagbolzen sitzen Gummiasuflagen zur Minderung
des Anschlagstofies. Auf dsr Rudernase sind entsprechende Anschlége (31) befestigt.

Rudermaschine dea Seltenruders
Die Rudermaschine (19) des Seitenruders liegt auf der rechten Rumpfseite (in Plug-
richtung gesehen) gegenuber der hudermaschine des Hohenruders.

Beim Arbeiten der Rudermaschine wird (iber Seile (18) KSAN-3,5 die Seiltrommel [16)
angetrieben, welche in einem bestimmten Untersetzungsvarhalinis von ihrer kleinen
Seiltrommel auae, die Sepmentscheibs (21) antreibt. Die auf den Seiltrommelsn befe-
stigten Schwinghebel bzw. die Elt-Verstellstreben RAU-108. (1. und 2. Kanal) bewe-
gen sich mit. Bai Drehung der Kuder im Uhrzeigersinn (von vorn gesehen) schlagt
das Seiltenruder nach links aus und umpekehrt, Zum Ausgleich der beil Bden auftre-
tenden Kudereusachlédge ist auf der unteren Seiltrommel (16) ein Gegengewicht be-

festigt.

3.1.3.2. Aufbau, Zweck und Arbeitsweise des Flugbelaaters

Pir die Begrenzung der Seitenruderausschlagwinkel veir hohen Fluzgeachwindigkeiten
igt in die Seitenruderesteuerung ein Flugobelaster (Bahn-Federbelaatesr) eingebaut,
Das Einschealten des Flugbelasters in dle Steuerung des Seitenrudera erfolgt anto-—
matisch und zwar:

1. bei Einaschalten dea Boosters GU-108D,

2. bei Einfenren der landeklappen und

3, bei woll ausgefedertem HFW-Fedarbeinen.

Der konstruktive Aufbau bnd dle Arbeitaweilse des Flugbelasters sind sus den Abb,
49 und 50 ersichtlich.

Der Flupbelaster ist zwiachen Spant 7 und 8 unter gdem CockpitfuBboden eirgebdaunt.
An der vorderen Seite des Spantes 6 sitzl der Linachaltmechanismus (4). An der
hinteren Seite von Spant 7 aitzt auf 2 Halterungen (1) der dreluarmige Schwinghe-
bel (2). Der Flugtelaster (3) igt am Schwinghedel und em EBinschaltmechanismus an-
zelenkt. An den beiden tibrigen nrmen des dchwinghebsls (2) sind die Steuerstangen
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Abb. 48 Schema der Seitenrudersteusrung

1- Pedal; 2- Schwinghebel; 3- Steuerstenge; 4- Steuerstange; 5- Schwinghebel; 6- Flugbelaster; V- Steuer-
atange} 8- Schwinghebel; 9- Steuerstange; 10- Kipphebelj 11- Federbelaster; 12- Stelerstange: 13- Schwing-
hebel; 14~ Mitnehmer; 15- druekdichte Durchfiithrungy 16- Untersetzungstrommel; 17- Schwinghebeli 18-
Seile KSAN-3,5; 19-Rudermaschine AP-6EM-3P; 20~ Elt, -Verstellstrebe RAU-108 (1, Kansl) des Gierdiémpfers
DR-134Ms 21~ Segmentscheibe; 22- Schwinghebel; 23- Hydraulikbooater GU-108D; 24- Kardangelenkwélle; 25-
Anschlagbegrenzer; 27- Trimmer-Flettnerruderi 28- Trimmermotor MP-100MT-36; 29- Seitenflossé; 30- An-
achlggbolzen; 31- Angchlége; 32- Finschaltmechanismus; 33- Zlt.-Antrieb MP-100M-16; 34- Elt,-Antrieb
MP-100M-36; 35- Eingchaltmechanismusj 36~ Eingangshebel des Boosters; 37- Anschliige fiir Boosterhebel;
38- Trimmerbetdtigungsgchalter fir endElt.-Antriab bzw, Trimmermotor MP-100Q0M-36; 39~ Einschaltmechania-
mus fir die Anzeige: Flugbelaster (= 5°) eingeschaltet
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vom 1. und 2. Plloten kommend, angeachlosaen. Am cingchaltrmechanigsmus iei der Elt-
Antrieb MP-100M-16 engebracht, der an den Stromkreis der Liendeklappenbe tEtigung

anzeeachaltat iast.

Im Stromkreis des Glt-Antriebes liegt der Schalter PPG-15 (Abb.2B), der fir die

normdle Funkticn dea Flugbelastera immer in Sitellung "Gin“ stehen mub (rote Ab-

deckkappe).

In dieser Schalterstellung achaltel aich der Flugbelaster automatisch ab und zwar:

1. pei Auafahren der Lendekleppe sowie gleichzeitiger binfederung der HFW-Feder-

beine,

bei Apsehaltendes Boosters GU-1082,

3. bel Druckebfell in der Hydraullkanlape unsbhangie von landeklappenstellung und
HF¥-Einfederung (Hydr. Heupt- und Notanlage}.

Pir den landefall mit "eingefahrenen" Landeklappen aul der dchelter GPG-15 muf
der oberen Llt-3chalttarfsl in der 3tellung "Zwanpswelse Aun" gestellt werden (Ha-
varieschalter). Ist der Flugbelester eingeschaltet, leuchtel die role Anzeigelam-
pe (7} (Abb. 28B).

Beim Arbeiten dea Einsclieltmeshonismus schiebt der 3chaft des Elt-#nlriebea MP-
100M-16 den Anschlagbolzen (6} in den Ausachlagbegrenzer (8) und begrenzt damit
den Seitenruderausschlag auf £5°T307. Innerhalb dieses Ausschlegueraiches wird
die im Flugbelaster befindliche Feder nicnt zusammengedriickt. Fur ein Uberdriicken
der Feder bei einem Seitenruderausschlag ¥5°Y30° vis ¥25°%1° mus vom Piloten eine
Kraft aufgebracht werden von der Grigfe:

PQBO = 2,5 - P5o

Fiir die Anzeipge elnes deltenrudsrausschlages vanr> *5° bei eingescnaltetem Flughe-
lester igt ein Binschaltmechaniagus (39) (Abh. 4B8) em hinteren Teil von 3pant 7
sngebracht. Durch dia Bewepgung eires Druckbolzens werden die Xontakte dess Cnd.
gchaltera & 812 W gegchloasen und auf dem Anzeigetadleeu (5} (#bb. 1) leuchtet
die TLampe "deitanruderausachileg ven te% pis t250t,2" auy,

3.1.7.3. Aufbau, Zweck und Arbeiteweise des Federbelasters

Da der in dle Steusraenlage des seitenruders eingzbaute Booster GU-108D die Sea-
tenruderbeiaatung durch die merodynamischen hudermomente bei der Bewersung ave der
NeLtraletellung vallig aufnimmt und der Pilot-keine Ruaderkrafte an deh Pedalen
gpiirk, wird eine Belasftung auf die redalen bex eingeschaltatem Boosler xun=stlacl:
durch den Federbelaster (Stert- und Landebelaster) erzeugst.

Dag Fin- und Ausachelten des Federbelasters 1st mit der Schaltung der Booateran-—
lage und dem Druck in der Hydraulikenlege verbunden. Bei einem Druckaofall in der
den Booatar veraorgenden Hydraulikerluge auf 21 bia 15 at erfolgt dis autemati-
sche Abschaltung des Pederbelastera.

Der kongtruktive Aufbac des Federbelesters ist ewns den Abb. 48 (Einzelheit B) und
29 grsichtlich. Der Pederbelaster (17) 18t am Einschalimechanismus (35) angebaut,
Dieger ist an den Fubbodentrigern des “ackpit befestigt und besitzt einen Ansghlud
an die Hydraulikanlage. Das uabeslendstick der Federatenge dea Pederbelasters iat
mit dem Xipphebel (10) verbunden. #m Gehkuse des Zinocheltmecarnismusses ist dar
Flt_Antrieb des Trimmeffektes ply-100M-36 angelenkt, weghrend die andera Seite dea
Elt-Antriebes am Schwlagnebel des -inachalimechanismussca pefeatipyt 3si.

Bes einem Hydraulikdruck von 26%% at wird der Schieber (11} in des Welle (5) um
40 mm versehobern, drickt die Feder {9) zuassmmnen,und decr 3tirt (14) gleitet in die
Aufnahmeschlitze des Hevels (3) und atellt damit eine starre Verbindung zwischen
den Hebel (3) und der Walle (9) sowis mit dem an ibhr befestigten debvel (4) her.
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Graphiache Darstellung der Arbeit
deg Bahnbelagters

Abb, 52 Flugbelaatsr und Federdieagramm
Der Schaftweg des Elt-Antriebes LP-100X¥-16 betrasyt max, 16 mm die Verstsllgeit & a.
1- Duraldsckel mit Omen; 2~ 8icherungsstift; 3- Einsatz; 4- 2ylindery 5- Fadery

6- Einsatzy P- AuBermuttert B- Schaft; 9- Sicherungsacheibe; 10- gabelfdrmiges
Endetiicity 11~ Bolzen; 12~ Innenmulter
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Der Federbslaster (in Abb. 53 olcht zu 9ehea), der mit seinam Deckel (ADD. 54) am
Hebel (4) befestigt i9t, etutatl sich sooit Ubexr die starre Verdivdung suf den He-
bel &b, und bei Bethtigung der Pedelsn wird dle Peder ia Pederbelastergshsuse zu-
sammebgedrilckt. Die Federkreft erzeugt am Pedel eive imitierte aerodynamische Be-
lag tung durch das Seltenruder.

Fallt der HMydraulikdrdack euf £ 15 £ 5 at eb, wird die Krafi vom hydrau). Detdtsi.
gungsoachaniemus kleiner ele die Kraft der Feder (§): disse dehnt sich aus wnd
schiebt den Stift (14) eus den Aufnahmeschblitzen dee Hebels (3) hereuws, 416 starre
Verbdbindung zwischen Wells (5) und Hebel (3) l8at aicb wieder, und die Dslestungs-
imitstion en den Pedalen ist sufgehobesn.

Der Pederbelamster iat @wit der Seitencudsririmoung 80 verbunden, dal bei einge-
gchaltetem Booster und normalem Arbeitsdruck ipn der Hydreullkanlsge die “Trimmru-
derbetitigung adgescheltet und der Pederbelaater zugeschaeltet wird und umgekehrt,
Bihe gevauere Beachreibuoyg der Schaltuang wnd Arbeltewelse des Trimmueffektes des
PFederhelssters errfolgt iam Abschnitt 3.14.2.6,1.

— ‘\ —b
) O C I ¥ -}r 10
Vead B Abb. 54 Federbelegter und Peder-
disgrana
42 25 S 3.1.3.4. Aufbau, Zwsck und Arbeits-
P 2 welee der Boosteranlage
v/ T
o4 | Der hydrauliscbe Booster GU-108D
=3

iet, wie aue Abb. 48 eraicktlich,
auf einem Geastell 3zwischan den

Spanten 61 und 62 angebracht.
I Graphische Dargtallung

der Arbeit des Start- Der konstruktive Aufbau des Boo-

gnd Landebelagtera des _

Ssltenrudera sters lst in dar Abd. 55 derge
245 stellit. Als Hydraulikaggregat

wird die Xoanstru&tion des Boo-
sters zusemmen mit der Hydrmolik-
Notanlage (Not-Booetersnlage NS-
45) sowis desren Arbeitsweise im Abachuitt “Hydraulikenlagen" genauv bteschrieban.

Der Booster beateht im wesentlichen aus dem Gestell, Arbeltszylinder, Arbeitakol—
ben, Schieberkasten, Doublierventil, Fingleituagsventil, Schieberverriegelung,
Umechaltventil, Eingangsglied und Ausgangsglied.
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Technische Daten

1. Arbeitsdruck von der Hydraulik-Hauptanlape +10 9
(hinter dem Druckminderventil GA-213) 90 _4p kp/em
2. irbeitsdruck von der Rot-Boosteranlage 75 bis 105 kp/cm®
3. Arbeitshudb des Eingangsgliedes Y 60 rom
4. Arbeitswinkel des Auspgangsplicdes T 560
S. Drehmoment am Ausgangaglied 50 xgm
6. Zeit fur den vollen Boosterhudb bei einge-
gchalteter Hydraulik und fehlender Bela-
gtung auf dem Ausgangaglied 1 bis 1,2 8

Bei dem nichy umsteuverbaren Einkammer-Boosfter GU-i08D handelt es eich um eins hy-
draulische Servosteuerung, wie 9ie bei grollen Flugzeugen mit hohen Fluggeschwin-
digkeiten sngewendet wird, bel denen so grofe hudermomente auftreten, daB die nor-
malen Hand- und FuBkrafte fur cdie Ruderverstellung nicht mehr ausreichen.

Des Seitenruder wird mittels des Boosters proportional zu den Verlagerongen des am
FuBpedal iber die Steuerstangen engeacnlosgenen cingengsgliedes (8) bzw. den Ver-
stellniiven der Bli-Veratellastreben RAU-108 beil eingeschaltetem Gierddmpfer DR-134M
ausgeschlagen,

Bei normalem Betrieb erfolgt die Versorgung des Boosters von der Hydraulikhaupt-—
anlage. Der Boosater wird durch das Zlt-dagnetveniil GA-165 mittels des Schalters
V5-15K, der sich auf der oberen Elt-Schalttefe)l der Piloten befindet, eingeachal-
tet. Bei Druckabfall (4usfall) in der Hydreulik-Hauptanlage und Druckanstieg in
der Not-Boosteranlage wird desr Booster automatisch auf die autonome Pumpanlage
NS-45 nmgeschaltet. Das Einschalten das Hooeters ist mit der Ruderarretierung
verbunden. Hierzu wird der Endschalter & 812% benutzt, der das Blt-Magnetventil
GA-165 nur dann einechaltet, wenn das Seitenruder entarretiert 1s8t. Wird dag Sei-
tenruder zufsllig bei elngeschaltetem Boosler arretiert oder wird der Booster
versenentlich eingescheltet, wenn das Seitenruder arretiert ist, soc wird lber den
Endachalter A 812W, der unter dem Arretierhebel beim 1. Piloten sitzt, Spannung
suf das Elt-Magnetventi) GA-165 cepeben, der Booster wird susgssachaltet und gin
Bruch der Ruderarrgtierung wird vermieden.

Beim Anachlag des Boosters muB der sbstand von den Begrenzern am zweiten Anachlag
mindegtens 5 + 1 mm betrapgen, aonst wiirde das vom Boodter entwickelte Moment die

Apschlige zerstdren.

Die Ausschlagbegranzung des Seitenruders auf b4 25° wird am Boomter eingeafaellt.
Deshalb i8+t auch ein zweitbee Ausschlegbegrenzerpaar am hinteren Holm der Seiten—
flosse angebracht und am vorderen Teil des Seitenruders (Nase) in 2 Ebenen,

Das z2welte Ausschlagbegrenzerpaar wird such flir den Fall des Boosterausbaus oder
bei Windkraften am Ruder bei abgestelltem Flugzeug und nichtarretiertem Ruder
benstigt. Zur Sicherung dea Boosters vor Beschddigungen ist die Kmrdangclenkwelle
vom Booster zgum Seitenruderantrieb mit einer tsleskopartigen Keilverzashnung ver-
aehen. Dadurch werden Verformungskrifte und das Gewicht dee Seitenruders in
Achsrichtung nicht auf den Booster tibertragen.
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3.1.3.5. Aufbeu und 2Zweck des Gierddmpfers

Fur Verhesserung der Scitenatabllitat und Steverbarkelt dea Plugzeugesa TU-134 ist
in die Seitenrudaratsuerung ein Zwel-Kenal-Gierdampfer vom Typ DR-134W eingabautb,
Bekantlich beweichnet man dile Drehbewegnngsn dea Plugzeugas uw die 3 Achsen mit:

- Drehung um die ldngsachse (x-Achse) », = hollen,
- Drehung am dle Quernchae (y-Achse)tuy = Kippen,
- Drehung um diz Hochachae (z-hchﬂe)tnz = Gieren.

Hat das Flugzeug eine Seitengeschwindlgkeit, eo smgt man such, das Flugzeung
gchiebt. Dle Seitenbewegung i1at also durch Schieben, kollen und Gieren cherakte-
rigsiert. Diese Seiltenbewegungeh konnen durch Ruderausscnlage des Piloten oder
dureh gswisse StBrungen, wie z.8. bden ausgelcdst werden. Bin Flugzeug mif ausrei-
chender Seitenstabilitét gleicht zolche Stbrungen in Kiirzeeter “Yeit aug. Diea

kann echwingungafdrmig in eperiodischer Yorm geschahen.

Die suareichende Seitenstabilitat ist z.B. wichtig Ffir die cntlaztung der Piloten
bail lanpen Fligen und fur den Flug beil Auafell von Insirumenten (Blindflug). Wei-
terhin apielt sie eine wesentliche nolle bei der 3teusrberkeit, der Zielanfliugzge-
naulgkeit, Beanspruchung usw.

Infolge der Mesasenvertailuny beim Flugzeug TU-134 (Messenkonzentration am Sumpf-
neck), dem verhaltnismadig pgeringen Abstand zwischen Schwerpunkt und Luftkraft-
angriPPapunkt am 3eitenleitwerk und der GroGe des Seitenleitwerkes beateht unter
dem Binfluld van Stdrungen die Beigung gum kollen uwad Giersn. Diess Beweaungen
treten melst gakoppelt auf, und men nennt diss euch “Dutach-hell" (Holldnder-
schrittbeweguag). Wird ee dem Piloten iberlassen, diese Bewegungen mit den Steu-
erorvganen {Pedelen) laufend zu kompensiersrn, kaom es zum phreengleichen Ausschlag
zwischen Seitenruder und Pedalen und zum geflahrlichen Aufschaukeln der Schwin-
gungen kommen, wa3 zu einer Ketastropns fihren kann,

Deshalb wird das Schwingangaddmpfungsglied, dar tierdampfer DR-134 wit seinen
Beuteilen und Geraten, in dic 3eitenrudersteuerung eingebautb.

Der Gierdampfer wird 2ugescheltet, wenn

a) der Druck 1n der dydravwliwirlage normal ial,

L) der Booster GU-108D eingeschaltat ist.

Bei versegen des Hoosters oder Druckabfall schaltet aich der Gierddmpfer sutoma-
tlach ab.

Daa GAnschelten des (nerdampfers iet mit dem Autopiloten verblocki. Wird der
Kurakanal (z-Achse) dew Autopilaten eingeschaltet, acheltet sich der Gierdampfer

gleichfalle automatisch ab.

1, Fonktionsgesetz des Gilerddmpfers

Das Funktionsgesatz lautet: K=Meo, + - P o + ¥ox —wux
z TP+ 2

Darin 4iet:

aX = Arbeitewey des Schaftes dar Elt-Veratellstrebe RAU-108 aus der MNeutral-
atellung {ma);

Winkelgeschwindipheit wn die Hochachse (2z-Achse) (lrad);

wx Winkelgenchwindigkeit uw die Langsachse (x-Achse) EE%Q:

M, = M, = Unertragungs faktor (Schafive, (mm) der Blt-Verstellsirebe RaU-108;

el : :
trad/s des Flugzelges

T = Zeitkonatante des Stdrfilters fur ecsa aignal & {a)s

p = Differentislquotisnt dux {uy)
1
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2. Heuptagsregdte, Aufbau und YWirkungaweise
Dar Gierdampfer 3Setzt s8ich =2us don ila Abb. 57 pezeigten Bavtellen und Gersten zu-
sammnen .

Die Zeitkonstence des Storfiltera hegclpt 1 = 2 to1 a.

Der Schaftwex dar Bit-Verstellstreben beitrsut:

b) max. Weg (bim zu den mechan. anachlédgen) = ¥ 13,8 ¥ 0,5 mn.

Der Seitegaruder...nachlay durch die nrberu desn Gierdampfsre tetrdgt:

1. Kana) !ux - Kanal)

5) Arbeitsavaserleg = * 3,8° £ 0,179,
b) max. Aussccimg = Y 4,6° T 0,17°.
2. Kanal (v, - Wenal)

a) Arbertsausschlsag = t 4,80 t 0,2%

b) max. Ausachlag =1 5,70 to,2

Pellt ein Kanal 4ua, so evfolydt der Saitenrudermuaschleg um 2ie ldlfte des nr-—

sprunglichen Winkels.

In die Schaltung des Glerddmpfara sind folgende Blockierungsn elngebaut:

@) abschelten des Wardampfers bei Druckabfell in der Hydraulikesnlage oder Yei Aps-
schalten des DBoosters

b) Abschclten des Winkelgeschwindipkeltapebers furu, (x-Achge),

¢) Abgchalten dea Gierdimpfers beim Zinschelten des hutopiloten.

3. Aufgabe upd Einpbeuort der Bauteila und Cerate

a) Gier-Winkelgeschwindipgkeltupeber DUSU I-12A8

Die Winkelgeschwindigkeitsgeber aind Dampfungs-Krelasslgeréte wirt Cebsrrahmen und
arbeiten suf dem Kreiselprinzip. Jie geben ein Gleichatromsigual an den Gierddmp-
fer. das der GraGe dar Lierwlnkelaeschwindigkeit im Bereich von v, = 120 pro—
portiona) 1st. bexr einer ¥inkelgeschwindlgkeit v, 12% liafert der Geber ein kon-
stantes Signal eptsprechender Polarit&t. Der Rollwipxalpgeschwindigkeitspgebher

DUSU T_12A5 arneitet mach gleicnem fPrinzip und Werten.

b) Abotimm- ung Koavrollpgerdt PNX-134

Diesea Gerat hat folgende Aufgoben:

- Regslung Jdzs Ubertragungsverhilinisaes ey und <, in jedem Kanal am Boden und
im Floge

- Kontrolle der Dimpferfuokiion im PFluge und be! BodenprUfungen

- Uberprlifung derfunktion des Krelselantriebes der Winkelgeachwindigkeyrtsgebher.

c) Differenziar— und ibachslthlolk BDO-1)4M
Dieger Block repistriert dle vinkelgeachwindigkeltadnderung nach der Zeilt, und
man erhalt die Winkalbeschleunigung duy bzw. de .

ot d
PUr die elekirische Differenzierung des Winkelgeschwindigkeidaaignals benutzt mar
eine Hintereinander-3chalsung: widerstand-Kondengator, eucn RC-Yrtta genannt,

d) Relaig-Verstarkerblockx RUB-134k

Dieser Rlock iat bestcimmt [Fiir:

- Swamierung. und Verscsrkung der Jceuergignale von den Winkalgeschwindigkeitsge-
Decrn}

- Lipearisieruvny (Korrektur) und Abgabe der 3ianale arn die Elt-Veratesllstrebsn

FAU_108;

Regelung der UbertragungBvernalinisge und dar Korrektivrcharekte»istik;
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- Punkentstdrung im Gleichstromnsetz dea Gerdtea.

e) Elt-Veratellatrebe RAU-108
Die=se Agpregata eBtellen elektro-mechanisch-verstellbare Steverstengen dar, dle in

die Seitenruderstieusrung eingebaut sind. Beim Herausachieben bzw. Mineinzeihen dea
veratellbaren Schaftes dndert 81Ch der Seiltenrudersusschlag bzw, er wird um einen,
zur Xurgstabilisierung erfordarlichen Betrag gebéndert. 2ur Brhghung der Zuverlas-
gigkett arbeitan zwel Eit-Verstelletreber hintereinender in der Steuerasnlags des

Seitenruders.

Abb, 58 Elt.-Verstellstrebse RAU-108

1- Gabelendaticxy 2- Schaft; 3- Ruderaggregat RAU-108; 4— 8teckverbindung;
5- Gegammutteriy &6- Rohr mit Gsebelendetuck| 7- Megaeverbinder

mil(§

- === :
e §
‘- = _‘_‘\'"’—3*::%“—-

Abb. 59 £1t, -Verstellstrebesa RAU-108
1- Gevelendstick( 2- Gogenmutter| 3- Ruderaggregat RAU-108, Var.I (2., Xanal)
4- Schaft; 5~ Osenendstiiok

f) Stgrfilter PR-110

Dag Filter hat folpgende Aiufgaben:

- Herauafiltern lberlagerter Begchleunipungen um die x-Achaen und z-Achae (er ar-
belet ror auf Schwingungen {9 0,1 Hz)

_ Bpiatsrung der Anlage (elektriach)

Die Exntsos.age der Bautsile und Gerate iat aua dar Abd., 60 erslehtlich.

- Doa sbstimm- und Kontrollperdt befiadet sich in einem Regal in H8he von Spant 9

unter der linken Sicherungastafel.

- Die Winkeipaschwindipkeitareber liegean in der Flugzeugléngsachae in Rshe von

Spant 27 und =ind durck den 2, lecha. Teilreum errelichbar.
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Ansicht Seite ™A™

Baugruppe "B" Baugruppe "W /

ein ? ,:' )
PO (L | —th el ; E

&m - Zugstange z.,d.
Bahnbel ._ w@ @m@ FuBlbebeln
ausgesch,

. Spant 27
Einschalttafel fiir Ry
DR-134M | ‘#####77‘%<##f####
P - | o s

Beitenruder

"'"

Abb., 60 Anordnung und Einbauort der Rautelle und Gerdte

1- Abstimm- und Kontrollgerit PNE-134B; 2- Gler-Winkelgeschwindigkeitsgeber DUSUI-12 AS (1.Kansl);
3- GierEWinkBlgegchwindigkeitsgeber DUSU I-124S (2.Kanal); 4-Rollwinkelgeschwindigkeltsgeber DUSU
I-12A5 (1, Eanal)};

- Rollwinkelﬁeschwindigkeitsgeber DUSU I-12AS (2. Kanal)j; 6- Elt-Verstell§tre-
be RAU-108 (1.Kanal); 7- Relalg-Verstérkerblock RUB-134B; 8-~ St8rfilter FR-110 (1.Kanal)s 9- Diffe-

renzier- und AbschaltblockBDO-138M; 10- Elt,-Verstellstrebe Rau-108 (2, Esnal): 11- Storfilter
FR-110 (2. EKsnal)i 12~ Relais-Verstdrkerblock RUB-134B (2, Kanal)
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Relais-Yerstdrkerblocke, otorfilter, Differenzier— und Abachaltblock und Elt-
Verstellstreben-liegen linksseitig zwischen den Spanten 60 und 61,

Die Schalter fir des 1. und 2. Kanal eind auf der obersn Elt-Schalitafel ger

Piloten angedbracht.

Die Sicherungeautomaten fir den 1. und 2. Kanal befinden sich auf dem Siche-

Kd
rungspansl (ASS) des 1. Piloten.

4. Stromversorgung
Der Gierdampfer erhdlt Gleichstrom iUber die Sicherungstafel beim 1. Plloten
(485_10),

Das Einschelten der Wechselstromversorgung (36 V ) erfolgt automatigcha iiber ein
Relais beim Einschalten der Gleichatromversorgung.

Das Einschalten deg Gierddmpfers wird fir jeden Kanal einzeln durch den 3chalter
WG_15K auf der oberen Elt-Schalttafel vorgenommen. Es gibt 2 Schalterstellungen:
"Neutral" und “Betriebd".

Bei der Schalteratallung "Neutral" wird der Gierdampfer abgaeschaltet, und die
Schifte dgr Elt-Verstellatrsben gehep in die neutrale Lage zurick.

An Stellungsenzeigegerdten kann beim Einschalten des Bordnetzes gofort dile Stel-
lung der Blt-Verstelletrsben geprift warden.

5. Arbejitswesise dee Gilerddmpfers
Fiur die Betrachtung der Arbeitsweisme des Gierdampfers DR-134M dient das vaerein-

fachte Scheltechema wie in Abb.61 dargestellt.

Der Gierddmpfer arbeitet im geeamten Flugbereich kompensievend auf kurzperiodi-
sche Schwingungesudes Flugzeuges um die Hochachee (2-Achse), dile meist auch eine
Schwingung um die Ldngsechse (x-4chbae) zur Folge heben (Dutech-Roll). Wie bereits
unter Abschnitt 3.1.3.5.3. angefithrt, arbeitet der Gierddmpfer im Berasich

o= 1t12%s,
d.h. leng- und kurzperiodisch.

Eine Kurskorrektur durch den Glerddmpfer geht nun z.B. folgendermaBen vor gich:

a) Fliegt das Flugzeug mit konstantem Kurswinkel, so befindet eich der Potentio-
me terabgriff sn den Winkelgeschwindigkeitagebern in Neutralstellung (dltte).
Es kxommen deshalb von diesen Gebern keine Signale,

b) Der Schaft der Elt-Veratellatrebe ist in Neutralstellung, deshalb kommt auch
vom Riickfihrungapotentiometer am RAU_-108 kein Signal,

¢) Velcht das Flugzeug unter dem EinfluB einer #duBeren StdrgrsBe vom Kura ab,
melden die Winkelgeschwindigkeitageber eine gntaprechende Winkelpeachwindig-
kait 0'1 mit bestimmter Poleritat. Das Signal ist der Gr&Bs der Winkelge-
schwindigkeit proportional.

d) Dieses Signal gelangt sum Abstimm- und Kontrollgerdt, wo automatiech der Uber-
tragungsfaktor M, bzw. Muz eiﬁgeetellt wird.

e) Vom Abstimm- und Kontrollgerit geht das Signal zum Differenzler- und Abschalt-
block. Die eingebaute RC-Kette differemziert das Signal.
Die Differenzierung, d.h. die Feststellung, ob sich die Winkelgeschwindigkeit
gunehmend vergroBert oder verklelnert (Winkolbeschleunigung), iat erforderlich,
um dag Fliegen einer Kurve zu ermdglichen,

f) Vom Differenzisar- und Abschaltblock lduft das Signal zum Relais-Veratirkerblock
RUB-134B. Hlier wird es verstdrkt, lineerieiert und an dle Elt-Verstellstrebe

RAU-108 gegeben,
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fes im EH-1 )40 singoebaui= Sterfilter La0t dur Signels pemalapan, dis
ineSTOBA. sien mit ainar Freguans f» 0,7 Hz anders. Bal ainer Fﬂaulﬂuﬂﬂﬂlrung
van 40,7 Hz arhaltet dar Clepd or glehy; d.n. dis Blb-Terpteli-
o treban varhlaiben b Weutpelate] lang und iirﬂn wig aine slarrs Boow-
sratange, Danit t9t se dem Piloten miglick, scimnge obme Eimgrify
'Il.ll.'ﬁh: on Glerdinpiar eine flurve slppuloctan bBaw. liﬂhlufl.l.ﬂjq._'u-
dim “LmLEE!:hﬂﬂ L keoeiant Bleibt, Sei kfirotes voR W~ As—
i n (sisielbepehlsunlging] origisre ser tderddaplear dan Pila-
o wirit somil sinen susacharze Eurvanflug en n, baa Flte=
in digsslstromirele dar Slikelgsrowind peelil om fizensrhas LW
patains Ubsrtiragungsfuskeiisn T i F und srbeitet mlt einer Leditkon®

srasten T =2 20,1 w.

fBumae Schalting varhindect beils Hurven(lug el daofandes Jusohalten
did CGiardimpfars bel geriogen, Kursee! tigen Korschwsichungan baw,
whteratutet dia Tedaiarbeit der Filaten bedl griberem Abseiohunges.

K] Gelangt des Sigral an Jie Elt-Yerslellsirehes Ric-108, #& wird dar Exhaft der
Vegrntellntra®e Sempgt [mxx, B0 ma/el. =4 Okar dun Booeter D-_T0ED §rrslgl dsr
piengeesty Saitefrufsraissshliag, Cleizagsitil] verschisdt sich dar 4BgEriff dow
ekt ruhgn polanilometers a2 PMAU-108. Cer in dar Vargsellatrebe singalisnits Ge-
triebamotar drant 4128 solanga, Bin Sigralmeviglsionnels swischen dem Sagnal
wan dar aiareen Blokfilorung {Beltenmidar-HdehPuirungi peventiometer] und dem
Bigaml a= Einging deg. Abstioms und Ksotrailgsarates von den Winkslgesahwindig-
ksitafgebarn Har, BEALENE,

Din Elngmhgmaignale pos dleitins. und Esolrsilgerdl wdipdes acktyeblevit, und slnd
aie glétlen gral, bieik:r dar Gsiristemctar 2er Eii-Véretsllatrebs Bimban.

Paxit bleiby suzh dap Sszteprudesr ia dsr samcenomsansn Giellung, Bsoh der Beg-
sesrigeng duf Serdebsaishusg Gew. AufneSul, dar JtosaU3s serdes dis 2lgoawis
won ded NimRdelfapchwindigzeitegabacs kizines, dnd &9 tPIitE sime S1gnalwérbun-
glatchhall gwiechano doo Belden wvorgananciac aigneien saf,

Bl Deahelh aodert aiok dls Eolepitil dds auf dar beirisbesetér der Tli-Yaroinil-
strebne gagebansh Sigonais Vom Rill-108 eird deseofolge des Zsitencodar 10 seins
Auapmngspte] lung solesge surnoFgadrent, bis dér AbgrifT dox FoceFiCrungs posiis-
{igmpturs A8 WEU-105 misder if dsr Sectralstellusy seaht.

=mli dn e = had 3

=] griferes Aasiellwincel af*  wis un 18 Start- ond fendesestand der Pall iet,

werringert aleh dis otat. ond dyn. SiabllLitdt dea Plugseuges ug dies LEAnjeunches

{x-<hohas). Uee Fiugssug naigt Lo dimean Flogzusikndes sus Rollen. Der M lat mud

Aushaly latesaiver mit dsm Guarroder srbelten, Gm die Gusrsieblilcht das Flugasa.

goe zi gewibhrieleton, Durch einen Seltsdruderacsrchlag wasn dis Querstabilith:

yerbganert m@rden, ds 018 SGLten- and Quarsis®1lliat sivelmander gewoppelt #ind.

fur Verbeamgrang far Selcenscapoprowrissy wirs Lsanslb el grofes dneve]l jwinms] &
ih 415 Schalteag fws Glecdfopfars als dlgnsl dar Wispglgercbmindigheit s/ (Drahung
s die= Tangeaches) adfisnomnen. Hals Ausochlegez dsr Quarrudsr mit deosi Aufire-
tender Wlneclgeschwindigkelt o, arbnitet der Duerdaspfer nach des gepahiildarten
frinaip wuf dam Aupachlagen Q&8 HajEanruders. Diaa argiit die Querste®llLIRY und
heseLtigt win "Hanger! des Flugesuges wibresd des Rtart- wid Iancdezus tandub.

$.1.3.6. hafbed, Desel und Ardbeivewsiss der Ssitenrudgririssung

San Sailenredéer Béaitat eiz Triss-llaivasrroder apalog dan Triss-Flstiaerrudecn
an dec [meepen Oesrrudern. E3 disat sor Adsirissang des Musseoges un die Heoh-
ganas, cbd sulledles hab am ale Serveatsusrind 4ie Aufgabs, dis budarkrifis in
wirtcetkoren Oracgsn su baltan (puflmin der Servoptivusrung - @lehs Apmchalig
Fe¥aTaZala

Bis Betatlging dwi Triom-Flettnerruders des Selfenrcdars srfolyr durch des Tris-
mernstar MF-1D0MT-Jd. Br iat & Biolareh Mpls dar Selfenflosess befamiizy, Dae
frige—Fileringrpudar arb=itet aur, aan dor Docstir @-10860 wad Filugbelsdtar we-
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wie Fedarbelmater ausgeschaltet 3ind,

1. Betitigung des Trimm-Fleitnerruders und des Elt-Antriebes des Trimmeffektes des
Federbelastera des Seitenruders

Beim Einschel’en des Hoosters GU-108D erfolgt automatisch die Zuschsltung des Fe-
derbeleaters und die Apachaltung dea Trimmermotors fir des Trimo-Flettnerruder,
Gleichzeitaig wird der aus Abb, 4B ersichtliche Elt-Antrieb {34) des Trimmeffektes
am Federbelsster augeRcheltet. Des Trimmen des Federbelesters baseitigt die Bela-
Btung der FPedals im Bereich des Rudersusschlages £ 5% % 30', Der Blt-intrieb
MP-100M-316 des Federbelastera wird durch den Druckschalter 2 PNG-15 (38} beirm |.
und 2. Pileten betatlzt (Abb. 24).

Nigze Schalter aind mit dem Schalter flr den Trimmermotor des Trimm-Flattrerruders
alektr. vearblockt.

Die Betdtligung des Federbelastersz durch den Elt-hntrieb KP-1004-36 nennt man den
Trimmoffakt des Federbelesters. Eine getreante BetHtigung des Trimmefrfektes und
dea Trimm-Flettmerruders erfolgt durch den Endschalter & 812W, der aich am Eln-
schaltmecheniamua de3 Federbelasters beflindst, Bei Drucksnfall in der Hydraullk-
arnlage oder beim Abmchalien dea Bocaters wird der Trimmeffakt ab- und da8 Trimm-

Fletterruder zugeschaltet.
Der Ankrieb das Trimm-Flettnerrudars 18t aus abbh. &2 ersichilich.

¥Wird der auf den Trimmerpoltesn belm 1. und 2. Piloten befindlicke VTrimmerschalter
betitigt, wird daa Trimm-Flettnerruder mittels des Trimmermotors und Stouerstan-
geh in Bewegung gesetzi. Der volle Arbeitshub des Schartes vom Trimmermoter be-
trdgt 18 mm, Die Bathtigungszeit von der 0-3tellung bis zum mex. Ausschlag betragt
10 bim 14 a, Daa Frimm-Flettnerruder schlagt immer snigegengesetszt der Schalter-
stollung sus. Ea kann bel beliebiger SBeitenruderetellung ein- und sbgeacheltet
werdern,

Dig Endechalter befinden aich 1m Geheuse dea Trimmermotors. Zur Verringerung der
vom Seitenruder aul die Padalen bed mbhpeechaltetem Bocmter pelangenden Ruderkrdfie
kann dae Trimm-Fiettnerruoder sutomatisch nach der dem Hudersusscnlag EntEagenge -
astzten Saize susgelenkt werden, d.h. es arbeitet als Pletterruder. Beim Auvaschlo-
Zer dea Seitenrudera atellf dabel 3chwinghebel (6), Steuerstangs (4) und HSehwing-
henel (3) mit dem nichtarbeitendes Trimmarmoicr eloe starre Verbindung der, wal-
che diesen Gsgenaurachlag hervorrufi,

Ein max, Geitenrndzrauwageblap mud such eipem mex, Fletfnerrudersusschlag qofspre—

chen!

Die S¢hwinghsbel und der Yrimmermotor sind durch Luken to dar Seitenflosaas und
~ruder zughnglich. Das helals filr die Slockisrung dex Schﬁltung dea Trimmermotora
HE-100MT-36 und dea Elb-Antriebem {Trimmermotors) MP-100MT-38 fir den Trimmeffakt
dea Pederbelasters baflndet pich im Vertellerksaien des Hoostera. Der Epdechalter
A B12W iat zwischen den Spanten £ und 9 linkeseitig befestigt.

Die Apnzeigelompen SLM-5% {waille lesuchtitafel) fiir die Anzeipge der ﬁeutralatglluna
desa Tripm-Flettnerrudera und des Elt-Antriebes dea Trismgeffaktes vom Federhela-
ster befinden sich suf den Trimmerpulten baim 1. und 2, Piloten,

Der Sdicharungagutamet 488.5 aut denm ASs-Fanel beim 1. Piloten liegt im Stromkreis
dea Trimmermotors.

3.1.3.7. Verlegung, Zugsnglichkeit wid Kennzelehnuna wichtiger Bauteille

Daa Fulpadalpult und dis angeschlossenen schwiughebeL apwig Steuerstangan ig Be—
reich des Cockpit sind durch abnshmbare Fubfbodenplatton zuginulilch, Dureh diess
kann man auch zu den Bautedlen des Flug- und Pederhelasaters kalangen,
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102 Abb. 62 Antrieb des Trimm-Flettnsrrudera
1 - Balterungy 2 - Trimmermotor MP-100MT-36; 3 - Zweiarmiger Schwinghedel; 4

Steveratange; 5 - Halterungi & - Zweiarmiger Schwinghebel; 7 - Steueratange|
8 - Trimmruderhsbel} 9 - Trimm-Flettnerruder| 10 - Seltenruder.



Abb. 63 Schema der Anordaung der 3teuerstangen des Seitenruders
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Abb. 64 Kennzelchnung der Scteuerat



Die Verlegung der Steusrstangen erfolgt, wie bereits im Abschnitt 3.1.2.3. be-
achrieben, zusammen mit den Steuerstenpgen des Hohenruders. Dies gilt such fir die
druckdichten Durchfihruagen (abachnitt 3,1.2.1.).

Die auf einem Podest an der hinteren Wand dee Spantes 60 angebrechrte Rudermsschine
ist durch die Luken an der Rumpfunterselte 2zwischen den Spanten 60 und 62 zughng -
lich., Hier findet men auch die mlt-Yerastellstreben RAU-10B und die Seilacheiben
der Rudermaschine dsas Seitenrudera. Der Booster GU-108D ist im 4. Techn. Teilraum
am Rumofende untergebracht, und die zugehdrige Not-Boosteranlage NS-45 befindet
sich im 3. Techn. Teflrsum, der durch dis groBe Luke (rschts) bhinter Spant 55 zu-
ginglich ist,

Die Unterbrinpung der bauteile des Gierdimpfers DH-134K ist aus Abb. &0 am beaten

ergichtlich.

Kennzeichnung

Die Steuerstangen des deitesnrudora 3ind mit zwei Bchwerzen Farbrinpen markieri.,
Eg gipt verstellbare und nicatveratsllbars Steueratangen mit eineam AuBsn @ von

40 und 45 mm. Die HuBerliche Kennzeichnung der Steusrstangen mit Buchetaben und
die Lage im Flugzaug sind aus den Abb. 6] und 64 ersichtlich.

3.2. Hilfssteusarung
3.2.1. Hohenflossenveratellung (Steuerung)
3,2.1.1. Aufbeu, Zwsck und Arbojtswelee der Hohenfloseenveratsllung

Dga PFlugzeug besitzt ains wahrend des Fluges verstellbare (stsuerbsre) Hbheaflos-—
se. Die HohenfloaBe kann in einem bereich von -1°30° bis -4,0°, bazogsn suf die
Bezugsebene des humpfes, verstellt werden, Diemse Verstellambtiglichkelt wurde vorge-
aehen, um die Hohenflowse als Stabilisator wdhrend des Startvorganges zu benutzen,
Dies ist erforderlich, da in Polge der Lape dar Triebwsrkaachse zur Tregfliéche
beim Stert sich durch den T¥-Bchub ein nach unten gerichtetee Moment erpibt,

Beim Start wird deghalb die Hohenflosse auf -3,0% eingestsllt.

Abb. 65 Prinzipskizze zur Wirkung der Hohenflosaenverstellung beim Start

Wghrend des Fluges dient die HGhenflogsemverstellung zur VergrsBerung des zulds-
sigen Schwarpunktbsreiches und wird such bei der Lendung euf -1734' eingestslilt.

Dig Betdtigung der libhenflosaenveratellung ist sue Abb. 66 ersichtlich. Dis HShen-
flosse ist an dem hinteren Holm der Seitenflosse drahbar gelagert und wird um dis—
een Drehpunkt durch den Gelenkmechaniemus, bestehend aue dem Kipphabsl (8), dem

Schwinghebel (8), Exzenterhebel und Pedern (18), geschwankt. Der Gelenkmechanismus
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. MUS-74 mit Heber ?deerelhurhangung dor Sei-~
am Vorderholm der 3¢itenfl. tenflusseg in Stellung des
Q 1z kinematiachen Sgplossea

Hohonflosse Einstellung des kinematisckhen

Schlosseg in Zwischenstellung

Avb, 67 Lage der Aggregate und Befestipgung

1 - Blt-Antrinb MUS-T41 2 - Hendentriebi 3 - Spindelbalterung;i 4 - Spindslzepfen;
5 . Sndacheltermechanigmus MEW-38; 6 -~ Antriecbespindsl; 7 ~ Verbindungagelenk; B -
Schwinghebel mit Auslefsrarm; 9 - Kipphebel; 10 - Halterunsi {1 - Halterung; 12
Hglterungy 13 - Haltepunz am vorderen Holm der 3eitenflofse; 14 - Heiternruder;
15 - Angchleg: 16 - Federn.
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jat, wie aus Abb. 67 ersichtlich, an den Halterungen (13), die auf dem vorderen
Holm der Seitenflosse montiert sind, drehbar gelagert.

Der Elt-Antrieb MUS-7A setzt iber die Antriebsspindel, die mit dem Auslegerarm
de3 Schwinghebels verbunden isi, iiber den Kipphebel die Hohenflosse in Bewegung.
In der Grundstellung (Flugstellung) bei -1°34' bilden die Gelenke des Gelenkme-
chanigmus (3 Achsen der Prehpunkte von Kipphebsl und Schwinghebel liegen in siner
Ebene) eine kinematische Blockierung. Demit wird eine starrz Lage der eingestell-
ten Hohenflosse im Fluge und die Entlastung der Antriebsapindel gewdhrleistet.
Die Pedern (18) verbessern die blockierende Wirkung.

Die Betitigung der Hohenflosaenverstsllung kann durch beide Piloten mit den

Schaltern 2PNG-15 (Abb. 24) euf den Trimmerpulten vorgenommen werden,

Njg Arbeitgstellungen werden durch Endachalter MKW-38 begrenzt. AuBerdem besitzt

die Antriebsspindel mechan. Anschlidge zur Verstellbegrenzung.

Anmgrkung: Die Endgchelter sind g0 einzustellen, dal bei uwormalem Betried die
Apschlige der Antriebsspindel nicht benttigt werden, Die Antriebs-

apindel besitzt Merkierungdn (UPW = Oberer Anschlag und UFN =
Anschleg) fur die genaue Einstellung. & l Unteror

Der Elt-Antrieb MUS-7A het eine Frixtionskupplung ala Uberleatungssicherung fiir
den Verstellmechenismus eingebaut.

Die Stellung der Hohgnflosase wird durch den Stellungsanzelger auf der mittleren
Gerstetafel der Plloten angezeigt. Das Anzeigegerdt UPS-1 hat eine Skala, begin-
nend mit 0° (d.h. - 2,5°2 - 4,0° auf der Skela uaw.).

Der Anzeigegeber befindet sich in der Endkappe der Seitenflosse und ist durch ein
Gestédnge mit der Hchanflosse verbunden.

3.2.1.2. Techniache Daten

1. Verstellwinkel

5 o° bie _2,50 entsprechand Anzeigegerdat UPS-1;

¢= _1,5° bis -4,0° entsprechend der mittleren Rumpfbezugsebdens;
¢ = _2,50 bis -5,0° bezogen auf die Tragfldchenaehna,

2. Verstellzeiten (am Boden)

tyan - 115° bis -4,0° = mex. 5,5 s;

(bei Antrieb mit 2 E-Motoren des MUS-7A);
o] : o _

tvon - 1,5° bis -4,0" = mex. 11 8;

(bei Aptrieb mit 1 E-Motor).

3. Hendantrisb
Die Stellung kann, bezogen auf die Anschlagmarkierungen auf der Antriebsspindel,

zum Endechalter MKW-38 durch den Handsntrieb genau eingestellt werden, Toleranz
zwiachen den Markierungen UPW und UPN zu den mschan, Spindelbsgrenzungen 204t
Umndrehungen der Handkurbel.

3.2.1.3. Hauptaggregate, Aufbau und Wirkungsweige

1. Elt-Antrieb WMUS-74

Er besteht aus:

2 Gleichstrommotoren, Typ D-600W;

Untersetzungsgstriebe;

Friktionskupplungund Hendantrisb (Durchrutschmoment = 7,5 bis 10 kpm).

5. Endschalter-Mechenismus MKW¥-38

Er echaltet den Elt-Anirieb MUS-7A bei der jeweils vorgeaschenen Arbeitsstellung
der Hohenflosse ab.

Er beateht aus: _
Schneckenuntarse tzungage triebe, Programm-Nockenwelle und Mikroachalter A 812,
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3. Antriebsspindel 1244-5105-50

Die Antvriebssapindel) verwandslt dre Drehbewegung vom MUS-74 in eina gereadlinige,
stufenlose Bewefung fer Yeratellspindel um. auf der Schraube (12) dreht sich die
Motter (13) mit dem ax ihr befeatigten 8pigdelrohr. Ln der Mutter aind Kugeln ge-
lagert (9. Landeklappecspindel). Um d.2 Spindel vor Verachmutazungen und Begchidi-
gungen zu schlitzen, s3tzt gie ir einex Lehduge, auf dem auch der Zndschajter-Ma-
chanismus befeatigt 'et. Der axrbau der Spindel ist aus Abb. 68 ersichtlich. Die
Antriedsdpindel iat =it Jer Yelle der Ali-Aptiriebe kardanisch verbunden,

10 IIr 13

HWllrohr der Spindel nicht gegeigt

Abb. 68 Antriebaspindel 124A-5305-50
1 - Ose; 2 - Anscnlag (susgefehrens 3tellung); 3 - Spindelrohri 4 - hitzel; 5 -
Wglzlager: 6 - 2apfen; 7 - Kardengelenkj 8 - Schmierbbehse; 9 - Kardanantrieb;
10 - Anschlaeg (erngefahrens Stellung); 11 - Kugeln; 12 ~ Schraube; 13 - Mubter;
14 - Bndechalter MXW-38: 15 - Spindelgehzuse; 16 - Seivmierbuchae,
4. Stellangsanzeiger UPS-1
Zv dem Gerdtsatz UPS-1 gshdren:
- Anzeageinstrument UP3-1,
- Geper DSP_47.
4
Die Stromversorgung erfolgt iber die dicherungatafel (AS5-2) der Piloten von derp

Gleichgtromachiene.

3.2.1.4. Lage und Znginglichkeir wichtiger Bsuteile

Die Heuptageregnte der Hoheoflosaenverstellelarichtung aind, wie aus Abb. 66 er-
gichtlich, auf dem cberea Teil des vorderen Holms der Seltenflossz befestigt.

Die Teile des Gelenkmechanismus sitzen im vordereoa Tei) des SirbSmungskBrpers der
Hohenflosae. Alle Aggregace, einscblieBlich dem Gedber der a‘l:e:llungaenzeige, gind
durch Luken begw, abnehmbare Telle 8er Namenverkleidung der Seitenflosse und duceh
Luken em Stromungakdrper der HBhenflosse gut zugdnglich, Dies gilt inasbesondere
fiur die Einstellunpg der Verstellbereiche und Xontrolle mit der Handveretellung.

J.2.2. Landeklappenstsuarung und dcsuerung der Landeklsappsnabdeckung

J.2.2.), Aufbeu, 2Zweck und Arbeitsweise der Lendeklappenstsuerung

Dae Flugzeug TU-134 ist, wie bekannt, mit 4 Landeklappgsn avsgeristet. Die zwi-
schen dem fumpf und den Pahrwerksgondeln liegsnden Klappen werden 8is "Inneren
Landeklappan" onddie zwlachen den Fahrwerksgondeln vnd deam Tfa liegendea Kleppen
die "ZuBerdn Landeklappen” genmnnt. Die landexlappen dienen zur Erhshung gder Auf
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triebszehl und zur Herabsetzung der lLandageschwindigkeit bei der Landung. Aulerdem
ermdglichen sie die ErhShung des Gleitwinkels und eine Verkiirazung der Startstrecke,

Die Steuerurg der lendeklzppen {(8in- und Auafahren) wird durch eine gesonderta
Stezuerungsenlage ermggzlicnt. Der schamatische Aufbau dieser Steuesrungsanlage ein-
gchlieBlich der Rumpfileppe, deren Steuerung im folgenden Abschnitt hehandelt

wird, ist awa dar Abb. 69 erslcntlich,

Mittlere Gerdtetafel

Abb. 70 Skazze der mittleren Gerdtetafel mit Anzeigegeraten flr Landeklappan,
kumprklappe wnd Hohenflosse

1 - Stellungeanzeige fiir linké landexlappen; 2 - Stellungsanzeige filr rechte Lan-
daklappen; 3 - Stellungsanzelge fur Hohenflossei 4 - Stallungeangzeige flir Rumpf-

klapope.

Die Verschiebung der Landeklappen erfelgt mittels der Wagen mit hollsen auf den
Schienen. Im -eingefehrenen Zustand werden dies Landeklappsn durch die elnatellba-
ran Aneschlagrollen festgshalten, die Schwingungen der Landekleppen winrend des
Fluges verhindern. Der antrieb der Tranemissionswellen erfolpt durch den An-
triebsmachaniamag MPS-1B4-5, die mit 2 Blr-Motore und einem Differenti&lgetriabe
ausgeristet sind. Fiir die Verachlebung der Landexlapgen gidbt es pro Klappe zwei
Spindeln, die mitHalterungen am ailnteren Holm und em Quartrdger des Tfz befe—
atigt sind. Die Spindeln werden durch Transmissionswellen vom MPS-1B4-5 in Bawe-—
guns gegetzt.

Haben gie Landeklappen die HuBerate 3tellung erreicht, erfolat dees Abachalten
des Antriebsmechaniamus durch den Epndechalterantrieb WKw-36 (17). Dghei wird die
Yransmigsionawelle durch die im Agtriebsmecharniemus eingebaute Bremge angehal ten,
Die Arbeitmatellungen der landeklappen werden durch Asschlége in den Spindeln
begrenzt., Neben dem Antried MKW-36 ®ind Markierungen flir die Landeklappenatsllung
angebracht., (UPF - cberer Anschleg, 1K einpefahren; UEN - unterer fnachlag, LK

eusgefehren)

Ahnmerkung: D2r Endschuiter wd¥W-36 ist so elnzustellen, dob die Spindelanachligs
nicnt baniitzt werden milesen. Versagt der Endschalter, werden die Spin-
nelanschlége errelcht,.ind der Dherlemtunpsschuts des MTS-184-5 (Frik-
tionskuppling) tritt la Tdtigkeit, Pir die Einstalluny und Prifung der
Anlage im atromlogan Zustand dient der Hendonrrieb am NP3-184-5 mTt
gbnehmwbarer Kurbel.
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Die Betdtipung der Landeklappeneateuerung erfolgt mittels Schalter 3PPNG-15K (8)
(Adb. 24) durch den 1. Piloten. Der 2. Pilot kann den Schalter 2PNG-15 (25) (Abb.24)
benutzen. Beide Schelter sind auf dem TW-Bedienpult engsbracht.

Anmerkung: Stehen die Landeklappen beim Start nicht in Startatellung (18° bie 220)
schaltat sich beim Vorschieban der TW-Bedienhebel auf Startragime eine '

Sirene ein,
Die Einstellung der pkuatischen Anzeige kann am 2. Betrieb MKW-36 (15)
(Abb. 71) vorgenommen Werdep. Dieser Endschalter schlieBt die Leitung
zum Hydraulikventil GA-163 flir die Bugradlenkung bei eingefahnrenen lLan-
deklappen.

Die Stellungsanzeige der LK-Stellung ist auf der mittleren GerEtetafel angebracht

(*bb. 69). Die Anzeiger geben die Winkel dexr inneren landeklmppe an.

1. Techniache Daten

a) Lendeklappenstellungen:

innere Kleppen HuBere Klappen
_ Bei , § 0+ 40 & o
Bei der Landung = 38 1 = 35
- Beim Start 8 = 20° t p° S = 18°

b) Verstellzeiten:
o

_ Bai Betrieb mit 2 Elt-Motoren 25 8 - Ausfehren bis 38
25 8 - Einfahrea bis 0°
- Bei Betrieb mit 1 Elt-Motor 50 8 - Ausfahren bis 38°
50 s - Einfahren bis OF

¢) Stromaufnahme:
- Bei Batried mit 2 Elt-Motoren max, 65 A

- Bal Betrieb mit 1 Elt-Motor max. 35 A
d) Drehmoment am Heandentrieb nax, 0,25 km bei Sin- und Ausfahrsn
e) Splel, gemesssn an der Hinter-
kante der Landeklappen mex. 7 mm
f) avstead zu den inneren und Hduleren hnschldgen in den LX-Spindeln betridgt
bei Betrieb mit 2 Elt-Motoren 90° bis 180° Dreawinkel der Tranemissionswalle
oder 3,5 bis 7 Umdrehungen der Handkurbel.

2. Hauptegzregate, Aufbau und Wirkungsweise

a) Elektrischer Antrieb MpS-184-5
Der Elt-Antried dient zum Antrieb der Transmissionawellen und bestsht sus:
- 2 Eyt-Motoren vom Typ D-600-5 (Gleichatrom);
- Differential-Untersetzungsegetriade;

Friktionskupplung (Butschkupplung als Ubsrlastschutz);

- Handaotrieb.
Der Elt-Antrisb iat mit dem Geri¥t im Flugeeug IL-18 identiach und besteht aus

den gleichen Anlagen, Teilen und Abmsssungen,

b) Landsklappenapindeln
Die Landeklappenspindeln dienen gur Umwandlung der Drehbewegung der Transmis-
sionswellen in ungradlinige Bewegung zum Aus- bgw, Einfalren der Landeklappen.
D8r konestruktive Aufbau der Spindeln ist aus den Abb. 72 und 73 ereichtlich.
Es wurden zwel verschiedene Spindeltypen verwendet: flir die imneren Landeklep—
pen mit geraden Kopfteil, fur dis &uBeren landeklappen mit einem Winkel-Kopf-

teil.
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Abb., 72 Spindel der Bulleren Landsklappe

1 - Unterer Anschlap; 2 - Geleakgfabel; 3 - Schmierbuchee; 4 - Teleskoprohrt 5 -

Spipdelachranbe; 6 - Mubtteri 7 - Ku-f£ln; B - Oberer Anschlag; 9 - Gﬁlenkvefbin-

dung; 10 - Kentrolldeckel (Zahneingriff)i 11 — abtriebakegelrad; 12 -~ Getrieha-

gehdnse; 13 - Befeatigubgebsachlag & Holmi 14 - Lagers 15 - Wella mit Antriebe-
k#felrad; 16 - Leger,

\

I5

Abb. 73 Spindel der inreren Landeklappe

1 - Unterer Anachlag; 2 - Gelenigebeli 3 - Schmlerbuchse; 4 - Teleskoprohr; 5 -
Spipdelachravbe; 6 - bMutteri 7 - Kugelng B — Oberer Anachlapg: 9 - kntriebaﬁeggl_
rad; 1C - Stopfbuchse; 11 - Befeatigungabeschlapy am Holm; 12 - Lager; 13 - Kei)l-
welle mit Antriebskegelrad; 14 - Lagers 15 - Kentrolldeckel (2ahneinpgrift).

?ie Bewegong der Mutter srfolgt auf der Spindelschraube uber Kugela zur Senkung
dex Feib?ng' zum Schutz vor Beschadigungen und Verunreinigungen sitzt dle Spin-
dal in einem Teleakoprohr,

¢) Bndachezlierantrieb MKW-36

Der Endschalterantrieb dient fur das autometische Auaschalten des Blt-Angriebes
MH§~1BA—5. sobald die Lendeklappsa die Endetsllung erreicht baben. EBr beateht apa
folgenden Efnzelteilen:

— Schnecken—- Unteraetzuhgsgetriebe;

- MNockepwelle fir Programmschaltung;

_ M¥ikroechalierblock,

Dzs Schneckenrad wird von der Trapnsmiasionswelle angetrieben. Die Nockenwella
weiat 2 Nockenscheiben auf, die verzcellbar aind. Der aweite Bndachm)terantriah
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dient zum EBihschalten der akustigchen Anlage und zum Abachalten des Hydraulik-
Ventila GA-163 fiir die Bugradlenkung.

d) Landeklappenschienen und -wagen

Die Landeklappenschienen und -wagen dienen zur lagerung und Plihrung der Lande-
klappen bel ihrer irbeitsbewegung. Der konstruktive Aufbeu ist aua Abb. 74 er-
gichtlich, Die Wagen der inneren Landeklappen bewegen sich auf den Schienen in
einem Xreisbogenabachnitt, wdhrend die Bewegung der &uBeren Lahdeklappenwagen'
in Form einer Schraubenlinie vor sich gent. Deghalb stehen die Achsen der vorde-
ren und hinteren Kollen in einem Winkel zueinander.

3. Elektrische Fernbet#dtigung und Stellungsanzeige

Die Stsuerung der Landeklappsn erfolgt durch die Elt-Anzriebe MP§—1BA—5, welche
ferngeateuert werden. Die beiden Elt-Motore des Antriebes sind umstsuerbar und
besitzen je einen eigehen Steuerkreis. Dijs S8icherungssutomatean bafinden aich auf
der Sicherungstafel beim 1. Piloten (AéS—S). Die Elt-Motore werden Uber Schalt-
gcmitze geschaltet. Die Stromverasorgung ist durch Sicherungen IP-75 abgesichert

(Verteilerkésten).

Far die 4nzeige der Landeklappenstellung gibt es zwel Stellunpgsanzeiger UéP_47,
»u denen die Geber DéP-47 gehtren, Diese beflnden 8ich an der rechten und linken
Abzwelgung der Transmisajonswelle zu den inneren Landeklappen, Die Anzeigein-
struncr e befinden aich auf der mitglaren Gerdtetafe)l (4bb. 46). Die Stellungs-
anzeiger sind durch.den Automaten ASS_2 auf dem rechten Sicherungspanel abgegi -
chert’.

Um das Sterten des Flugzeugea mi%t einer Landeklappenatellung «20° bzw. 18° 2y
vernanderh, 18t die askustische “arnanlapge eingebaut (Sireme). Bei Startatellung
iat der Endschalter MKW-36 gedffnet, und die Anlage ist abgeschaltet.

3.2.2.2. Aufbau, Zweck und Arbeiteweise der Lendeklappenebdeckung

Zur Vermeidung von Wirbelbildung bei eingefahrenen Landeklappen und zur Verbes_-
gerung der Anstromung dea Vorfliigels der landesklappe 1m ausgefahrenen Zustand
13t am hintern Teil der Tragflachenunterseite 1m Bereica der inneren und aufe-
ren Landeklappe eine Abdeckklappe angebracht. Uber Kulissensteuerung mit Federh
und Profilnocken wird die Abdeckklappe beim Ausfehren der Landeklappen Zwangs -
laufig von der Landeklappe gssteuert, nach oben abgelenki und stent dann in ei-
nem Winkel von ca, 40o big 60° var dem AbachluB des TF-Endkaastens, Beim Einfab-
ren steuert die Lendeklappe itber Profilnocken und Hebel die Abdeckklappa in die
Auagangsatellung zurick. Bel volleingefahranen Landeklapnpen liegt die Klappe
feat an der Unterseite der Trapflache an und deckt vollig den Spalt zwischen
Vorfldgel und Landeklappannaese ab. Zur Verhinderunp von Schwingungen, hervorge -
rufea durch die Luftetrdmuhg 8n der Trapgflédchenunterseits, wird die Abdeckklap-
pe in dieser Stsllunyg durch Ansechlége gehalten, die am Hautblech der TF-Unter-

geite bafeatigt 9ind.

3.2.2.3. lage uwnd Zugidnglichkeit wichtiger Bautelle

Der Elt—Antried MPS-184-5 ist em hinteren Holm des Tfm, rschts befestigt und ist
durch den KabinenfuBboden bzw. durch den 2, Techn. Teilraum zugdngig. Dort lie-
gen such der Endschalterantrieb MK%-36 fUr die akumtischs Warnanlege und die
Schaltung des Elg-Antriebdea,

Die Untersetzungsgeirisbe zum Abzwelg der Transmiaeiopnawslle fUr die inneren
landeklappen von der Heuptwells gind im Bereich der Rippe 7 des Tfz eangebracht,
Alle Teile der Tranzmission, Getriebe, Halterungea mit Walzlager, Bafestigunga-
heaschlige und Streben fiur die Schienewhalterung uaw. sind dureh Luken an der

Tregfldchenunterseite zuginglich.
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Schoitt B-B Schnitt G-G
4 v

Wagen der inneren Lande-

-é.._ﬁ E A_.sa A a —_ Klappe
GENEE I

ra o i N
| N e e

1- Rahmen

2- Schmierbuchiet

3- seitliche Fih-
rungsrolleng

4 Stlitzrolleng

Winbau des wWagens der 2- grigro}gem
. - Schutribsreug)
inneren Landeklappe 5. legeraepron

Abb. 74 Landeidappenwagen
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FPlugrichtung
———— T =T

Landeschild wird ausgefanren
bei dsLandung d. Flugzeuges

P

1- Rumpfilappay 2- Splndel;

3= Halterungen am hiprtersn Holm

des 1fay 4 HKardangelenk; 5 druck-
dichte Durshflihrung; 6- Tranamissions-
walley 7- Haltarung; 8- Flanschbuch-
861 9- Elektr. Antried MP8-18;

10- Halterung; 11- Geberantrieb

424 A-5740-235

@

H

]
%_._J

9P *

Abb. 7?5 Schema dsur Rumpfklappensteuerung
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3.2.3. Rumpfklappsnsteuerung
3.2.3.1. Aufbau, Zweck und Arbeitewcise der Rumpfklappensteuerung

Unter dem Rumpf befindet oich die Rumpfklappe, auch Rumpflendeklapps oder Brems-
klappe genannt. Sie wird beim Landeanflug ausgefahren und ermoglicht die Vergrd-
Berung des Gleitwinkels sowie die Verminderung der Landegeschwindigkeit, ohne den
Antriedb zu verringern.

Die Rumpfklappe ist mit 2wei Halterungen (3) am hinteren Holm des Tfn befestigt.
In eingefahrener Stellunpg liegt die Rumpfklappe imnerhalb der Rumpfkontur fest an
der Unteraeite des Rumpfes an.

Der konstruktive Aufbau der Rumpfklappenateverungi iat aus Abdb. 75 ersichtlich,

/

Der Elt-Antrisb MP5-18 dreht die Tranamissionswelle, und iiber die in die Spingdeln

eingebauten Kegelrad-Getriebe wird die Rumpfklappe aus- baw. eingefahren. Bei Cr-

reichen der Arbeitsstellung der Rumpfklappe wird der MPé—18 durch den Bndackalter
z

MKW-36 automstiisch abgeschaltet. Die im MPS-18 eingebaute Bremse stoppt die Dre-

hung der Transmiseionswslle. In die Spindeln sind mecnen. Anschlige eingsbaut,

die eine Begrenzung der Arbeitsstellung gewihrleisten.

Anmerkung: Der Endschalter WKW-36 ist mit seinem Antried so einzuatellen, daf die
Spindelanschliige nicat bendtlgt werden. Die Rumpf-Klappenstellung ist
durch Markierungen "UPN* (oberer Anschlag - twmpfklappe singefahren)
"UPN" (unterer Anschlag - Rumpfklappe sucgefahren) auf der Transmigsi-
ongwelle gekennzeichnet.

Tn dem Elt_Antrieb ist eine Friktionskupplung als [berlasiungsschutz eingebaut.

Die Sinstellung deor Aniage sowie das Ausfahren der Anlage im stromlosen Zustand

4
erfolgt mittels des Handantriebes am Elt-Antrieb MFS-18.

Dag Einschalten des BElti-Antriebes erfclgt durch den 1. Piloten mittels des Kipp-
schalters 3PPNG-15 (9) (Abb. 24) auf der oberen Elt-dcnalttafel am ™ -Bedienpult
oder Jdurcn den 2. Filoten mittels Druckschalter 2PNG-15 {(24) avf dem TV -AnlaBpa-
nel. Die elektr. Schaltung ist als Vorzugsschaltung fiir den 1, Piloien ausgelegt,
d.h. Schslter 3PPNG-15 (berbrickt Schalter 2PNG-15. Die Stellung ger Rumpfklappa
wird auf dem Anzeigogerdt USP-47 (Atb. 69) angezeigt,

1. Techniache Daten
a) Max. Ausfahrwinkel § 40° * 10

b) fusfahr- bzw. Ginfahrzeit am Boden
— mit Yeiden Eli-Motioren des MPé-?B nax. 15
- mit einem Elt-lwotor  des pd-18 max. 30 s

@

c) Stromaufnahme

- bei Betrieb mit 2 élt-Motoren max. 50 &

_ bei Betrieb mit 1 Elt-Motor max. 25 A

d) Drenmoment am Handantrieb max. 0,1 kgm beim ¥in- und
«ugfenren

e) 3piel, gemessen an der Hinterkante der Rumpfklappe

- 4in ausgefashrener Stellung max. 3 mm
_ in eingefanrsner Stellung max. 4 mm
) Winkelspiel zwiechen Elt-Antrieb und Sgindel max. 5°930°

g) Abstand zu den oberen und unteren snschleagen der Spindeln betrdgt
bei Betrieb mit 2 slt-Motoren

40° vis 100Y Drehwinkel der T'ransmresionswelle oder

- 4 bis 9 Umdrehungen der Hendkurbel,
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2. Hauptasggreaste, Aufbau und Viivkungsweige

&) Elektrischer Antrisd WPS-18

Der Elt-Antrieb dieot zwp Antrieb der Tranemiesionawelle und besteht aus:
- 2 Elt_Wotorsn vom Typ D600TA (Qleichatrom);

- Diffarential-Unteraetzungsgetriebe;

_ Friktionekupplung (Rutscnkupplung sls Uberlagtechutz);

- Handantrieb.
Dia Cleichatrommotoren sind wnsteuerber. Einkuppeln ond bremgen des antriebedg er—

folgt mittele einer Elektromaghetkupplung. Das Durchrutschmoment der Friktiohskupp_
lung betrdgt 8,5 bis 11 kgm.

b) Rumpfklappenspindel

Die Rumpfklappenspindeln dienen zur Umwandlung der Drehbewegung der Transmiseions—
welle in eins gradliniges Bewsgung 2um Aus- bzw. Einfahren der humpfkleppe. Dar
konStruktive Aufbeu der Spindeln ist aus der Abb. 76 ersichtlich,

11 12 j7

tbb. 76 numpfklappenspindel 124 A-%701-210

1 Gelenxgabel; 2 - Schmierbucnaeilj -~ Teleskeprohr; 4 - 3Jpindelschraube; § —
Mutter; & - Kugeln; 7 - Lager; B - vells mit Antriebakegelrad; 9 - Lager;'1o -
Spindelzepfen; 11 — hkintter; 12 - Getriebegehsdueei 13 - Abntriebekagelrad; 14 -

oberer Anschleg; 15 - unterer Angchlag; 16 - Kontrolldeckal (Zahneingriff).

c) Geberantriedb 124 A-5740-235 und bndschalter MK¥-36

Der Geberantried beatsht aua dem Antrieb des Endscheltera MKX-3£ und dient zum
automatiachen Abachalten der Rumpfiklappasnsteueruvrg belwm Brreichen der Zndstel -

lungen, Der konstruktive Aufbesu ist aus der 2bb. 77 eraichtlich.

3. Elektr. Pernbetdtipung und 3tellungsanzeife

Die Steuerung der Numpfklappe erfolgt durch dis ferngesteusrten Elt-intriebe
kPS-18, Dia Hetétiguagmanlage sntepricht der Landeklappensanlage. Die Schelter
fUr doa Aus— bzw, cinfahren bsim 1. und 2. Piloten sind gegenseitip durch das
Aelmis THE-520P blockiart, um eiane Fehlbedienung zu verhindern,

Die Steuerung der Rumpfklappe erfolgt ohne Zwischenstufen, d.h. eas gibt hur eine
Auagengy- und Endstellung. -
Die unateuerbaren Blt-lotorer dea nré-18 veaitzen je olnen eigenen Steuerkreis
und 8ind durch deh Automaten Aéd—s auf dem Sicherungapanel d2s 1, Piloten abge-
Bichert, Der Geber der Stelluopsanzeige D3P-47 ist an die Tranamiasionswelle ag.
gebaut, Die Stellungaanzeigs exfolpgt am Anzeigegerdt USP-47 an der mittleresn Ge
rdtetafe) der Pilotan.
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AbB. 77 Gebarantrink der Ruspfkleapps 124AK-5T40-235

; = l.;:r.luul g - Mitcokmsry } - Wooken) 4 = Gaber UBP-47) § - Antriab MEW-1&:
= MMekel,

3.2.4.0, Loge und fuglnklichiait smchtiger Bauceils

Per Elt-Antriab wpf-18 1e1 =it mesner Malisreag es Spsav 36 in Pisgmeugmitte Sefs-
atigl wnd dopah dan Kablmeafullboden bre. den 1. Techs, Tallraus guglaglich. Tamit-
telbar peban dem Eii-dntrieb siial der Dsberantried T244-5T40-235% =it Endechal tar-
antrieh MEW-J& muf der Transmissionsesile,

g Spindeis, Trasssissisnssslls, Melterusgan, Lager cew, sind bei eusgefabrensy
Fampficlapps odar e alngsfebréices Iusiand durch dea 2. Tecon. Tellrius w8 besisn

snganglich.

1.2.d. Intarzsplorslius Frung
3740, hiafeed, Dseci usd Arbsltsssiss der loterzeptorsieuscung

far Wearidryseg daF joarollitrecid ascb dés lufeeteen der Pabresrks des Flugeadgon
digren diz Iegerzsploren gdar sunh StAchisppan genanni, S kHopen Boch Benubel
warden, co 445 Startvergang shsubreaban, bevor dis HPI-Hdder den Boden verinnsen
neten und g2 dis 4‘arollbreaocss irecke @i varsUrzan.

bi= Barhiigong der Iatepseproren srfnlgt dureh Hydre.-Arbelitesylinder {(je ein 1y-
linder pro Intartaptor), dls sussamen mit elnmea Hydrsulischen Synskrconlséater ar-
wslten, Dis Fanwiion, Bufbau dand Pwedl dar Hydraulicanlege wird im dbechaizt iy
draulikanlegan” eingenand bennhrishon.

Der Aufbau dar Stecerungoonlags it sus Abb, TA Ea srachan.

Dis Mydrsulikantrisbe bewsgsc die Steverstangen uad die &n lhsen srgsbrashisa
Sonwinghebal. Ba Varbipdang swischad dop Schwingeeteln cnd des huslsgern der
Intareaptorén wird durah versssllbars Dusdaratangsn gewihrisiates:,

Durch Badechalter an cen Bydraay, Arbditsiylicders ARTPY sscden dis Iatérmspioran-
gtellungin im iaNgefabragey usd singefanransd Justand au? dis mittlers GCaritats-
fel gepeldet. Dort bafinden sich  Lampen (ret) [4bE. 25) 1710 sad 11), dis sa-
lange leochien, wis wich dis Interseptores Lo sssgefetreser Stellung Saw. in

ndeht velleinge¥ebratar Stellung Besfindes.
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Die Betatiguna der Interzeptoren erfolgt durch den dchalter YENG-15K (7)) {Abb. 24)
auf der Eli-Schalttafel deg 1. Piloten (3 - 3tellungsechalter}, der das Elt-Megnet-
ventil GA-163 schaltet. AuBerdem bsfindet eich auf dem Stieuerhorn rechts beim 1,
filoten ein Beiatigungeknopf 204KS (23) (Abb. 39) zum Einachalten der Inzerzeptor—
steuerung.

Die Interzeptoratensrung besitzt keine Zwischens.ellungen. Die Interzeploren kdénnen
nur am Boden betdtipt wevrden, wenn eines der HXW-Federbeine soweit eingefedert iat,
daB der en den lenkernhebeln des H#W befecotigie cndochalter AB12% bestdtigt wird.

Die 3 Stellungen des Scasltera PPNG-15K lanks vom 1. Siloten auf der Blt-3chaltta-
fe1l "Neutral", “Ausfahren' und "Zwangaweisea Zinfahran" haben folgende Bedeutung:
Beim Start bis zum Erreichen einer hBhe von 600 m 18t der Schalter suf Stellung
nZwangeweisesa Zanfahren' zu stellen. Diss gewdnrleistet, dal bei Storuyngen in der
Eli-4nlage die Interzeptoren eingefanhren werden bzw. in eingershrener Stellung
veroleiben.

Yor der Landung bei einer Flusghdhe van 660 m iat der Schalter aul Stellung "Neu-
tral" zu ezellen.

¥ach dem Aufsetzen der Fanrwerke wird im Bedarfsfall der Schalter auf Stellung
"Augfahrea" gebrachi.

Die elaktrische Blockisrung der beiden 3chalter PPNG-15K und 204K3 gestattet erst
eine Betalbigungdurch den Knopf am 3teusrhorn, wenn der J-stellungsschalter in die
vorgeschriebene Siallung gabracnt wurde.

Der Stromkreis fur die Interzeptursteuerung ist durch den Automaten A§S-5 auf den
Sicherungepensl des 1, Filoten abgesichert.

Die roten Signallampen erhalten uber den sutomet #§5-2 der Fehrwerkastellungsanzea-

ge ihren Strom.

1. Technische Daten

@) Nennspanaoung oY
%) Arbeitsdruck der Hydraulik 210 kp/cm2
¢) Verstellzelten
~ Ausfahren 2 bia 3 8
- Einfahren 2 bis 3 3
d) Verstellwinkel <0+ 40

2. HBauptegaregate, Auibau und Wirkungsweise

a) Hydr. brbeitsazylinder

Der Hydraulik-arbeitszylinder iae{ ein doppelt wirkendes Verstellegpregat zum An-
trieb der Iaterzeptorsteuerung. Der konatruktive aufbsu iat aua der Abb. 72 er—
atenulich. Die Arbeitsweise als hydraulikapggresgst iat im abachnitt "Hydraulikenls-
gen" besehrieben. Die Verstellstrebe oder Schaft penannt (20) wicd in eirngefahre-
ner Steliung (siehe abb.) durch die Kugeln (25) verriegel

Damit ist gewahrleistet, dad treiz des im bereirh der Interzeptoren herrschenden
Unterdrucks dicese wihrend des Fluzes fesv anliegen und nicht flattern.

Ger geoffneter siellung des Kugelsehlosses drucken die Kugeln den Kolben (9) nach
rech¢s, ¢nbei druckt die Vorderseite des Kolbeng euf den HSchwinghebel (7) wnd ver-
dreht d.s3en. Damit dreht =ich auch der auf einer velle sitzende Schwinghebel (32)
and drickt aib der dchraube (31} auf den Bndscnalter (¢%). Bei eingefanrener Siel-
Lung des Interzer lors 18t der rcndachalier einzemschaltet, bel auszefah-ener Stel-

lung demzufolge avs_eseusliel.
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b) Elt-Magne tventil Gs-1463 und Hydreuliksynchronigator Ga-125
Diese beiden Gerdte der Mydraulikanlage fur die Intzarzepiorsveuverung aind im Kapi-
tel »Hydraulikanlagsn" ausfithrlich begchrieben.

3.2.4.2, Lage und Zugdnglichkeit wichtiger Bauteile

Der Hydraulik-2ylinder ist am hinteren Holm des Tfz 2zwischen den Rippen 10 und 11
befestigt und durch eine Luke im Tfz auglnglich, hufierdem konnen der Kydrauliken-
trieb, die Schwinghebel und Steneratangen bei vollsténdig auagefmhrensn Landeklap-

nen gut zewartet und geeiciiert warden.

Die Hydraulik-Aggresgale GA-163 uad GA-125 befirnden sich auf den enteprechenden Hy-
drauiikpanelen der Hydraulik-Hauptanlage (siehe abachniti “Hydraulikanlagen").

Der Bndechelter AB12W gitzi, wie aus Abb. 79 ersichilich, dirakt eauf dem Hydraulik-
Zylinde» der Interzeptorsteuerung.

3.2.5. Ruderarretierung
3.2.5.1, sufbau, Zweck und Arbeitaweise der Ruderarrestierung

Um eine Bewepung der huder duroh Windeinflufi bei abzeatelltem Flugzeug am Boden zu
verhindern und um die Teile der Sieusrungaanlepen vor Beschddigungen zu serhiltzen,
iat eine Ruderarreticrung fur Quer—, Hshen- und Seitenruder eingebaut. Dia Arre-
tierznlage ist merhanigeh mit den Triebwerkobedienhebeln verbunden, wea ein Anlge-
sen der Triebwerke im arretierten Zustand der duder unmbglich macht. ¥ie aus Abb,
AG ersichtlicn, mud zum hr-etieren der huder der Knopl dass Hebels (1) nash oben
gezogen werden, und gleichzeitig wird der Arretierbebel nach vorn (in Flugrichiung)
geachcben, bia er am Ansachlag des Arretliersegmentes (10) anachlagt, Dann wird der
Knopf loageladsen, und der Riepsl des Arretlerhehela schiebt sich in die Nut des
Segments. Damit eind Quer- und deitenruder in Neulralstellung (Oq—ﬁudarauggchlag)
srretiert, wihrend dos “shenruder in 2iner nach unten susgeschlagenern Stellung voa
16° arretiert ist.

Jun BEntarretieren wird der Knopf aach oben gezoren und der Hebel um 50° zuriick ia
dle fuggangsstellung bewegt. Damit oind dis Ruder wieder entarretiert.

Um eine Reschddigung der Seitenrudersrretisrung bei eingeschaltetem Booster GU-108D
zu verhiandern, ist die Arretiereiprichtung durch den Endschalter AB12W (11) mit dam
flt-Magnetventil GA-165 des Booosters elektrisch verriegelt. Der zndschalier wird
durch den Nocken (14) und den Witnshmern (13) betbtigt. Hei der ¥ntarretierung
drickt der Nocken (16) aur die fRolle (14}, und der Mitoehmer (13) geht nsch oben,
Dedurch sahliefit der Endschalter den Stromkreis gwiecamen ihm und dem GA-165. Bei

der Arretlerung wlrd der Endschalter auler Betrieb (jesetzt, und der Stromkreis iat

geSffnet.

Von der Seilrolledes Arrstierbebels (12) laufen 2 Seile unter dem Kabinenfubboden
Uber Seilumlenkrollen (2) und Auagleicharollen entlang der Steuerstengen der Huder
bie zupo Spent 19, Dort wechaelt der Seiltried nech der rechten Rumpfaei‘e und
lduft parallel zum Eghenrudercrimmseil. Zwiachen Spant 24 und 26 sind die dSeile
fir die Querruder-Arretierung angeschlossen. Die 3eile filr die Hbhen- und Seiten-
arretierung leufen woiter auf der rechten Rumpfselte durch eihe druckdichte Durch-
flinrung em Spant 55 bis zum Spant 60. Dort werden sie Benkrecht nmach oben parallel
zur Hinterseite des Spantes 60 umgelenkt und verlaufen gum hinteren Holm der S$si-
tenfloose. Ungefshr in dexr Mitte von Spant 60 erfolgt die Seilverewelgung filr die

Hohen- und Seltenruderarretiercng.

124



1. Querruger-Arretieruny
Die Bauteile der Querruder-Arreiierung eind em vorderen Holm des Tfm befestigt

(Abb, 80 Ansicht in Richtung G). #n dem Schwinghebel (18) aind die beiden Steuer-
stangen zu gen Querrudsrn angeachlossen (Abb. 80 Ansicht in kichtung F)., Wird der
Schwinghebel (23) durch das Seil "SA" nach rechts gszogen, bewegt Bich der Arre-
tierstift in dee Arretiersegment (27) mit der kegalformigen Ausfrdsung. Die Riick-
holfeder (20) wird dabei zuamammengedriickt. Sollte ein Seil reifilen, 80 schiebt die
Rllckholfeder den Arretieratift zuriick und gibt die Querrudersteuerung automa;iach
frei. Die Arretierstifte der Riuckholfeder arbeiten fir elle 3'Ruderarretierungen
nach dem gleichen Prinzip. Der Veg des Arretierstiftes betrdgt 20 mm. Die Innen-
feder (52) wird, solange die Stiftepitze auf der hartverchromten Oberfliéche des
Arretlersegmentes gleitet, zusammengedrilckt.

2. Hohenruder-Arretierung
Wird das Seil “SAY der Ruhenruder-Arrstisrung gezogen, so bewegt eich der Schwing-

hebel (50) und driickt Uber den Schekel (41) Jden Arretierstift in die Ausfrésung am
Arretiersegment (44 des Hohenruders. Dies Entarretierung geht in umgekehrter heihen-—
folge vor esich. Das Arretiersegment gitzt zusammen mit dem Xipphebel des Hshenru-
ders (46) auf der Kardenwells des Hohenruders. Die Arretiesrung erfolgt so, daf der
Arretierstift mit ssiner 3Spitze solange auf der hartverchromten Gleltbahn des Ar-—
retiersegmentes glditet, bdia Ausfrdsung und Arretieretift aich gegenilber stehen

und die Feder (52) den Stift in die Auafrisung drickt. Dann steht das Hohenruder
nach unten und het einen ¥inksl von 16° aunsgeschlagen.

3. Seitenruder—Arretierung
vird bei der huder-Hrretierung das Seil "SA" (28) gezogen, so bswegt sich der

Schwinghebsl (29) nach oben, zisht die reagelbare Steueratange mit Spannschlol nach
untsn, und diese dreht den an ihr angelenkten gwelarmigen Schwinghebel (31) im
Unrzeigersinn. Die Rickholfeder wird zuaammengedriickt, und der Arretieratift
schiebt sich in die kegelformige Aussparung in der Rudernase, sobeld des Seiten-
ruder in Neutrelstellung steht, Die Entarretierung geht gleichfalls dureoh 2ug am
Seil "S” (37) in umgekehrter Rsihenfolge vor sich. ReiBt das Ssil "SA", 8o drickt
die sich euf dem Stiftgehduse und dem Stiftende abstltzende Ruckholfeder dan Arre-
tieratift, wie bei den anderen Rudern aus der Ausfrdaung in der Rudernase; und das
Seitenruder kann sich frei bewegen.

3.2.5.2. Lage und 2ugéanglichkeit wichtiger Bautsile

Die Ruderarrstieranlage altet mit dem Bedienaggregaet fur mlle 3 Ruder im TW-Ra-
dienpult des 1. Piloten. Durch Abnehmen dsr Deckel des Pultes sind die Bautaile zu-
ghnglich, Wie bereits im Abachnitt 3.2.5.7. beschrieben, verlaufen die Seiie fir
alle Ruderarretierungen unter dem KsbinenfuBboden und sind dort zur Kontrolla und
Wartung zuganglich. Die Seile 5ind mit Buchstaben und Farbringen markiert,
— Seil “SA" - Arretisraseil filr alle Ruder-Farbmarkierung: 2 rote Ringej
- Seil "SB" - Entarretierseil fiir alle huder-Farbmarkierung: 1 roter Ring,

1 schwerzer Ring.

In den Seilstsusrungen eind folgends Trennstellen vorhenden:

- zwischen Spanten 10 bis 11, 24 bis 25, 25 bis 264

- zwischen Spanten 53 bis 54;

- am Spant 391

- am Spant 60.

Alle Trennstellenbeaitzan einen Kunstlederiiberzug. FUr die Sichtkonirolle der Quer-
ruder-Arretisreinrichtung am vorderen Holm des Tfm ist die 2ugdnglichkeit durch dan
1. Techn. Teilraum 1m Rumpf gewdhrlsistet.
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Pir dle Kontrolle und Wartung der Hohenroder-Arretiereinrichtung, die en der rech-
ten Ralterung dar Hohenrvderaufhangung bafeatigit ist, disnen die ertaprechenden
Korrtroll -Luken, wie 8ie fdr die Kontrolle der Hohanrudersteuwerung benutzt warden.
Dis Seitanruder-Arretisreinrichtung st am ontsren Bereich des hinteren Seitven—
floasenholmes defestigt. &ps iat durch Luken in der Ssitenflosse zugingllich, die
zugleich zur Koalrolle flir dye SELtenruder~Auaschlagabegrebzer dienen,

3.2.6. Triebwerk-Bedienanlags
3.2.6.1, Aufdau, Zweck und Arbeltsweise der Triebwerk-Bedisaanlage

Ple Irahwerk-Bedlenanlage dient zur Regelung der TW-hegime (ber dis Xrafistoff-
regelainrichtuag und ist an der Reglerpumpa WR-30 angeschlossen.

Die Anlege besteht mua den beidsn Bedisnhebeln am TW-Redienpult des 1. und 2. M-
loten, Sellen, Stauerstengen, Seilumlenkrollsn usw,

Der kongtruktive Aufbau der Triebwerk-Bedienanlage ist aus der AbL. B1 ersichtlich.
7um Feststeller der TW-Bsdlenhebel in beliebiger Stellung befindet sic¢ch auf dem
linken Redienpult deim 1. Pllotisn eine Featatellvorrichtung. Dort iat such der
leerlsufanschleg.

Die Redienseile gehen vom linken und rechtan TW-Bsdienpult pach upten uad verlau-
fen unter dem KabinaonlnBboden &n der linken und rechteno Rumpfsegite bis zum Spant
48. Dort werden sie nach obsm durch sine druckdichte Turchfihrung bis zu den End-
rollen (4) an den T™W-Gerifaten pgefithrt.

In ihrem Verlaunf im fhompf werden die Seale uber Textolitrollen gefilhrt, die an
Halterungen befeatigti eind und Kugeilager bemitzan. Zur Spepnungsregulierung sind
Spannschlgaser in Béhen der Spanten 11, 26, 38 und 48 angedbrecht. An den. Emdrol-
len sind Stenerstiangen bis zur haglerpumpe NK-30 angebracht.

Die TW_Bedienhsbel sina nntereinander zwecka Gleichlavf mit Steveratengen verbun-
den, die vor dem Spani & verlaufen.

Die TW-Bediasnhebel> naben Kunetstoffgriffe mit den Nr. 1t und 2 (1. Triebwerk links,
2, Triebwerk rechts) .rd Hebel, die mit den Steusrstangen dea drehbaren leerleuf-
anachlsegea verbunden aind.

Die Konatruktion der Bedienanlage in den TW-Bedliasnpulten imst esus der Abb. 82 er-
aichtlich.

Das TW-Bedienpult hat sinen featen I[earisufanschlag, der mittels der Festatell-
achraube reguliesrt wird und einen drehbaran Anschlag. Balm Abetsllen der Trisbwer-
ke schiebt aich der drehbare Anachlag osch linka. In seinen Endatellungen wird der
Anachlag durch Kugeln arretiert.

Bajm Verastellen dea Peatscvellhebels (4) schireben sich dis Kasilzahnacheiban (14 und
19) mufeinender und verhindern ains uab¢absichtigte Verstellong der TW-Badienhabdel,
Der Pestatellhebel wird durca eine Xugal f{n belisbiger Sts)lung gsbalten,

Die T™-Bedienhebel am rechten Bediezpult beim 2. Piloten hadsn keine FPeatatellvor-
richtung und keinen Leerlaufanschlag. Dafur aind dort Bautsile fiir daa Ein- und
sumsechslten der akustimchen Warnelorichtung (Sirene) angebracht,

Der sofbsn der Anlege 18t aum Abb. B3 eralchtilieh,

Mitiels dexr Xontaktrollen wird der Stromkreis der Sirsne bai1 Startleistung der
Triebwerke geechlossen, fells die LandeXlappen noch nicht suf dis Starcatellung
susgefahren sind (Abschnitt 3.2.2.1.). Mittels dar Xontaktrolle (6) wird der
Stromkrsis fuUr des Einachalten der 3irene beim ILecerlaufregime gar Triebwerks e~
schlossen, Pelle 8ie Fahrwerke noch eingefahren aind. Um diesst Schalturg auder Be-
trieb zu sevzen, warden im Fluge mit TW-hegime "learlauf" und eingafshrenen Pahr-
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(TR T
B = L

ibk, B Triswarisbedisahsbe]l s= linrer TW-Badienpult

| = Pedara; 3, ) - WW-lmdleanebely & - Pestatallhabel, 5 - Anschingi & - Anschlag-
Festazallschrauber 7 - drahbarer iaschiag (Sperrhabel); 8 - fabali 9 - Stauars tan-
gep 0 - Bohallal 1 - Eugel) V2 - Fedarg 13 - Mutteri 74 - Kellashopohaibe; 15 -
scmani 16 - hollsl 1] - Blockisrungsrolls dar hl.tlrl.ruuuun! mit den T™-Bédlan-
habales 18 - 3eife) 18 - Kellssnnachaibe (Hirth-Versahnunpg)l 0 - Stesusrstongs.
warksn durch Druckipdpfa die Endachalter nseh antern gedrlokt and An dleoer Stal.
lung durel don Hebal (V) solanze festgehaltan, bis dis Te-lsdisnhabsl sus des

Lesrlaufatellong nach worn in aine hibere wegimsetsllung geachobes warden,

F.2.6,4. Verlugung wnd fuglnplichiksic der Hedisnslemanis

Pieg Beutaile der Su-ledianhabal Lo den Bediescpil ien ktanee dureh aboshobare Becksl
an den Multen wonirellisrt and gewartst werden. logang o den Treanstellss dar

Beile arnult san durch die Tezhn, Tellrdums 1. und . swowils durch dis Lukss &s dspn
Spanten 11 und 4, Dle Verlepang der Seils und scpebbriger Tells wards Bergits in
Enmehmigy .2.6.1. bascErisben. DNe Badisntails, #is Badrollen, druckdicsts Purch-
firrung und Jteuergeeticgs sur Seglerpuspe NR-)D kfnpee ascr mifsrnes der Laken-
deckel an den TE-Stiialan bow, nsckE Offzec der sstsprechendss T™-Cordelsloppin ar-

relcAT =rrdin,
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Abb. 83 Mechanilamue fur das Sinechalten der Sirene
1 - PFeder; 2 - Bndeschalter AB12W; 3 _ Schelle; 4 - Hontaktrolle; 5 — Hebel; 6 -

Kontaktrolley 7 -Hebeli B - Knopf; 9 - Halterung; 10 - Endachalter jgi12%; 171 -
Federy 12 — Fedar; 13 - Rolle.
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Kontrollfragen zum Kapitel "Steuerung" des Flugzeuges TU-134

1. Allgemsinee zu Steuerung

1. Frage - Welche Haupteteuesrorgene besitat das Flugzeug TU-134, und welche Aufga-

ben haben dieBe Steuerorgane?

2. Frage - Welche Bilfassteuerorgane sind auBer den Lauptstsuerorgenen vornanden?

3. Frage ~ Wie grofl sind die Anschlidge des Seiten- und Hohenruders, und wo werden

diese gemessan?

2. Querruderateusrung und —trimmung

1. Frage
2. PFrage
3. Frage
4. Frage
5. Frage

Erldutern Sie den konstruktiven Aufbau und die Arbeitswelse der Quer-

rudersteusrung,

Welche Aufgabe hat der Federbelaster, wie ist seine Ardeitsweise, und

wo ist er aingebaut?

Brliutern Sie den Aufbau und Zweck der druckdichten Durchfuhrungen der

Steueretangen, und wo 8ind diese eingebaut?

Welchs Aufgesbe haben die Trimm-Flettnerruder, und wie ist die Arbeits-
veise als Trimmruder ungd als Flettnerruder?

Aus welchen Hauptbauteilen begteh{ die Querrudersteuerung, wie sind
diese zugdnglich, und wie 8ind die Steueratangen gekennzeichnet?

3, Hdhsnrudersteuerung - mechanigche und automatische (elektrische )Hohenruder-

Erlduterno Sie den konstruktiven Aufbau der Hohenrudersteauerung.

Brliutern Sie den Aufbau und die Arbeitaweise der Steuersdule flir Quer-
ruder— und Hohenrudsrsteuerung.

Aue welchen Tellen besteht die hudsrmeachine des HbBhenruders, wie ist
inre Arbeltawesigse, und wo befindet aie slch?

Wo definden sich die druckdichten Durchfihrungen der Steuerstangen,
upd wie 8ind diess sufgebant?

Erlsutern Sie 2Zweck, Aufbau und Arbeitsweise der mechan, HBhenruder-
trimmerbetédtigung.

Erléutern Sie den konstruktiven Aufbau der Verteilertrommel und die
Seilfithrung filr die Trimmerbetltigung.

Wie ist die Funktion und der Aufbeu der avtomatischen (elektr.) Trimm-
ruderbestigung?

VWelche Aufgabe bat der Trimmawntomat AT-2, und wis arbsitet er?

trimmung
1. Frage -~
2. Frage -~
3. FPrage -
4, Frage -
5. Prage -
&. Prage -
7. Frage -
8. Prage -
9. Frage -

Wie aind die Steuerstangen und die Trimmeraeile gekennzeichnet?

4. Seitenrudersteuerung und -trimnung, Gierddmpfung

1. Frage
2. Frage
3. Prage
4, Frage
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Brlsvtern Sie den konstruktiven Aufbau des FulBpedalpultes der 3aiten-
rugergteverung, und nennen Sie die Hauptbauteile und Aufgsben ces Pe-
dalpultes.

Aue welchen Hauptbsuteilen aetzt sich die Seitfenrudersteveranlage zu-
sammen?

Erlautern Sie Zweck, Aufbau und Arbeitsweisc des Flugbelastera.

Aus welchen Teilen besteht der Faderbelaster, und welchen Zweﬁk hat er?
Skizzieren Sie die Federkennlinie.



Frage - Brldutern Sie den 2Zweck und die Arbeltsweiss dbr Boosteranlags.
Prage - Aus welchen Einzelteilen beatent der Booster, und wo 'ist er ei.gebaut?

Frage - Erléutern Siec den Zweck der Gderddmpfung.

o ~a o W,

Prage - Aua welchen HauptgerHtel besteht dle Glerddmpfungsanlege, und welche
Aufgabe heben dle eingelnan Gerdte?

9., Frage - Sghildern Sie die Arbeltswelse des Glerddmpfers mit Hilfe dee verein-
fachten Soheltbildes. '

i0. Prage - Erlinters Sie den Aufbau und die Arbeitsweise der Elt-Verstellstreben
RAU-108, und wis arbsiten diesae mit der Rudermaschine und dem RBooster

zusammen?
11. Prage - Brldutern Sie Aufbau, Zweck und Arbeltaweise der Saitenr%dortrimmung.
12. Frage - Welche Aufgabe hat der Trimmeffekt des Federbelasteré;luhd wile 18t die
Arbeitaweise zwiaschen Booster, Trimmer des Pedsrbslaesters und Trimm-

ruder?

13. Pruge - Wie erfolgt die Ausschlagbegrenzung des Seltsnrudera, und wo ist sie
eingebaut?

14. Prage - Wie erfolgt die Plhrung der Steuerastengen, welche druckdichten Durch-
fihrungsn gibt es und wo? Wie gelange ioh en die Bauteils der Ruder-
meschine und an die Elt-Veratellstreben?

5. Hohenflossenveratellung (Steuerung)

1, Frage - Welche Funktlon hat die HBhenflossenverstellung, wo wird sile geschal-
tet, und in welchem Verstellbereich arbeitet sie? ’

2. Frage - Brléutern Sie den konstruktiven Aufbau der Verstellanlage, und nennan
Sie deren Hauptaggregate sinvchlieBlich ihrsr Aufgaben.

6. lLandeklappenateuerung und Steuerung dsr Lendeklappenabdeckung

1. Frage - BrlHutera Sie den schematischen Aufbau der Lendeklappenstensrung. Wie
ist die Klappenatellung beim Start, und welche Verstellzeitan geltdn
filr Aus- ungd Einfahren?

2. Frege - Wie erfolgt die elektrische Fernbetdtigung und Stellungasanzeige?

3. Prage - Welchen 2weck hat die Landeklappenabdackung, und wie ist Aie Arbeita-

weine?

7. Rumpfklappbnsteuverung

1. Frags - Erldutern Sie den Aufbau, 2weck und Arbeitsweiee der Rumpfkleppsnetsue-
rung,

2. Frugs - Aus welchen Teilen bestpht der elekir. Antried MPé—18. die Kleppenspin-
del und der Geberantrieb?

8. Interzeptorsteusrung

1, Frage - EBrldutern S8i¢ Aufbsasu, Zweck und Arbeitsweise ddr Interzeptorateuerung,
2. Prage - Welcha Bedsutung hat der 3-Stellungsaschalter linke vom 1. Pilotan?

3. Frags — Aus welchen Hauptaggreszaten besteht die Stsueruagsanlapge, und wie sind
diess fir Kontrolle und Wartung zugdngig?
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Ruderarretlerung

Frage - ErlButern Sie Zweck und Aufbau der Arretiereinrichtungsn fUr das Quer-
und HBhenruder .

Frege - Wie erfolgtdie Arretisrung, uad wie wird eine Besch#ddigung bei einge-
schaltetem Booster verhindert?

Prage - Wle sind die Betdtigungsseile der Arretiereinrichiungen verlegt, .ge-
kennzeichnet, wo gibt es Trennstellen, und wo 8ind die Hauptbauteile
der Ruderarretierungen bafestigt?

Triebwerk-Bedienanlage

Frage - Erlautern Sie den kounstruktiven Aufbeu der Triebwerk-Bedlenenlage und
die Arbeiltswpise,.

Frage - Wie imt dase TW-Badienpult aufgebeut, welohe Ansohldge gibt ea PlUr die
T™W-Bedienhsbel, und wie arbeitet der Mechanismue flir dle akustische
Warnenlaga?

Frage - Wie erfolgt dle Blockierung der TW-Bedienhebelverstellung mit der Ru-
dararretierung, und wie s8ind dle Heuptbauteile der Anlage flUr die TW-
Bedienung guginglich?



4. Daa Fahrwerk

4.1. Allgemeines

Das Fahrwerk des Flugeeuges TU-134 besteht aus dem Bugfehrwerk, dem rechten und
linken Bauptfahrwerk sowle verschiedensn hydraulischen, mechanischen und elsktri-
schen itnlagen. Mit diesen Anlagen werdsn dle Fahrwerke ein- und ausgefashren, die
Bugradlenkung betatiglt, die Pahrwerksklappen gedffnet und geschlcssen. Das Bug-
fahrwerk ist im vorderen Teil des Xumpfbuges eingebaut. Ea ateht im ausgefahrenen
Zus tand senkrecnt zur Léngsachse des Flugzeuges. Die Hauptfahrwerke sind in ape-
ziellen Gondeln unter den Tragfléshen, rechts und links vom kumpf, eingebaut. Das
Hauptfahrwerkx ist in der ausgefahrenen 3tellung nach hinten geneigt. Diase Nei-
gung vergrdBert sich, je mehr das Federbein einfedert.
Die Pederbeine sina mit Hydrauliksl-Stickstoff gefillt. In singefahrener Stellung
der Fohrwerke werdep die Schiachte durcn Klappen verschlossen.
Dar Bugfahrwerkachacht wird durch ewel Klappenpaare verschlossen, dis hinterein-
ander angeordnet sind. Das vordere Kleppenpaar wird durch die seitlichen Stitz-
atreben des Bugfahrwerkes pedffnet und geschlossen. Im euegefahrenean Zustand des
Bugfahrwerkea bleiben diese gsdffnet. Das hintere Klappenpaer wird durch einen
Arbeitszylinder gesteuert. Dieae Klappen bdleiben nach dem Ein- und Ausfahren ge-
achloesen.
Der Hauptfahrwerkachacht wird duroh funf Klappen verschlossen. Die vordere Klappe
ist am Arbsitszylinder des Hauptfabhrwerkes befestiyt. Das mittlere Klappenpaar
wird durch das Fahrwerk und daes hintere Klappenpasr durch die Arbeitszylinder be-
thtigt. Im eingefehrenen Zustand des Fahrwerkes sind alls Klappen geachlossen,
Ist das Fahrwerk ausgefanren, 8o bleibt die vordere und die mittlere Xlappe geo-
6ffnet, wdhrend die hinteren Klappen geschlossen werden. Die Klappen lassen sich
zur Durchfinrung von Yartungserbelten, wenn das Flugzeug am Boden steht,faffnen,
Hisrzu 9ind besondere Verschliussec an den Klappen vorgesshen,
Die Stellung der Panrwerxe wird durch Lichteigna@lisation im Besatzungsraum ange -
2eigt. Sind die Fahrwerke ausgefahren, so leuchten grilne und bei eingefahrenen
Fahrwerksn rote Signallempen auf,
AuBerdem iat das Bugfahrwerx noch mit elpem mechanischen Angeipger auesgestattet,
dsr durch ein Sichtfenster im Bugfahrwerkschachi bBeobachtet werden kann, ob die
ausgefahrene Stellung erreicht wurde. Um das Flugzeug am Boden zu menBvrieren,
ist des Bugfehrwerk lenkbar auspefilhrt. Disee Lenkanlage wird von den Piloten
durch die Seitenruderpedalen geateuert.
Bs konnen folgende Lenkrepgime durchgefilhrt werden:
- beim Rollen ein Ausschlag der Rdder von % 359
— baim Start und beim susrollen nach der Landung ein Auasachlaeg der Réder von

t 5% 3005
- beim Ausweichen von Hinderniasen beim Start bzw. Ausrollsn nach der Landung sin

Ausschleg der nbder von * 35°.
Nach dem Ausfedern des Bugfahrwerkss wird die Bugradlenl:ng durch Endschslter gb-
geschaltet, und eine Zentriervorrichtung hélt die Bugrédder in dar Mittelatellung
Teat.

Beim Rangieren des Flugzeuges mit einer Scnleppatange igt dam Spurgelenk des Bug-
fehrwerkes zu trennen, wenn grdéfere Ausschlagwinkel erreicht werden. Dadurch wird
eine ZeratBrung der Lenkeinrichtw.g verhindert.

Die Hauptfahrwerkrdder eind mit Menr-Scneibenbremaen gusgeristet. An jedes Kkad
48t ein Inertionsgeber angescalobsen, der ein Blockieren der Bremse verhindern

8pll.
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Abb, 84 PRanrwerk (2. Teil)
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Dureh die Keigung dea Hauptfohrwerk-Federbeines und bef Heladung des Flupzeuges
wandart der Schuwerpunkt des Fflugzeuges oel anpsgogener Standbremse nach vorn. Daa
Plugzeug federt tiefer ein, und die Neiguny der Federbeine wird starker; dadurch
wird Jder ibstand zwxscnen dem Keauptfahrwerk und Bugfanrwerk grofier. £9 dirfen ds-
ner voc bzw. ninter den xugfahrwerk-R8dsrn keine bremskistze gestellt werden, da-

mit die iBder ncca vorn Tollen Kdnnen,

In der Tobelles 1 3ind die wichtigaten tecnnischen Deten der Yanrwerke mnogegehen,

Tabelle 1

Techniscne Daten

Lfd . tr, Bezeichnong Bupfahrwerk daupt fahrwerk Anmerkusg
1. Federwes 330 £ 1 mm 275 mo
2. Fliispigkelitsmenys ca. 4000 ch Faderbein ist vo))
im Pederbein eingefedert
3. Stickatoftrdruck 5+ 1 kp/cmd 80 ¢ | kp/cm2 Federbein ist vol)
im Tederbein eingefedert
4. tinfederung dea 310 bis 350mm 175 bis 220mm
Federbelnes 1m
Stond
5. Aadryp k2 - 48 KT - 113
6. Penalme LGB0 w RO 330 x 105 N
7. Resfenluftdrack 8,510‘2kp/cm‘ 8,5+0,5 kp/cm2
8. Augachlag der t 35°
Bugredlencuny
q, Bremadruck 100 + 5 kp/cm2 risuptbrenissrnlaze
13073% ko/:m2 Notbremsanlage
125'5 kp/em® stendbremses
10, Sinfehrzeir dar 53 bis h 5 bei 2 Hydraulik-
Fehrwerke pumpen KP 43/1
mox. 10 3 bea einey Hydrau-
likpumpe P 41/1
11, ~uarshrzeit der olax. 10 B8 von dexr Rydraulilk-
Rahrwerke Haugptanlage
max, 20 8 von der Bromaan-
lege
max. 20 @min. ait der Heaptpumpe
12, Scickatoffdruck 130 = gkp/m2 im entlasteten
im Dampfungs- Zuatand
zy\linder
13, dut des irbeits- 380 £ 2 am 740 mm

zylinders der
Fahrwerke

4.2. Bugfehrwerx

4.2.1. fonatruktionsbeschreibung (ibb. B4)

Das Bugfahrwerk ist am Spant 8 drehter git g»uei Zapfen (14), die an den Holbtira-

vergen befestlat sind, gelagert. Uie Stiltzstrebe (8) ist am 3pant 11 durvch 2apfen
(14) drenbnr gelagart. DUiege lugerstellen des bugfehrwerkes und der Stiltzsirebs

werden zur Weiterlsitung der aufgenommenen Krdfte in einen Langatrieger befestigt,
Zu den krdftesufnenmenden ‘rgilen zehBrt noch der Xnicksbtrebenmachenismus (3). Der
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Arbaitszylinder (5) iat en dem Umlenkbock (4) des Bugfahrwerkes und an dem Umlenk-
bock (7) der Stiitzstrebentraverse befestigt.

Die Aufgabe des Arbeitszylindera ist es, das Bugfahrwerk ein- und auszufehren,
Wird das Bugfahrwerk eingefahren, 8o knickt die Knickatrebe (3) und die Stiute-
atrebe (8) ein. Das Bugfanrwsrk wird in Flugrichtung nach hinten eingefahren. Dig
vordaren und hintzren Bugfahrwerkklappen haben getrennte Betatigungemechanismsn.
Die vorderen Klappen werden durch die seitlichen Stutzatreben ge8ffnet und ge-
achlossen. Das bintere Klappenpaer wird durch sinen Arbeitszylinder batdtigt. Am
vorderen Teil des Federbeines ist der Lenkzylinder befesatigt (2). Die Lenkanlége
desa Plugzeuges hat die Aufgabe, das Flugezeug bsim Kollen am Boden zu steuern und
dient auch daszu, die Eigenschwinpungen der Bugrdder abhzuddmpfen.

Kach dem Einfahren des Bugfahrwerkes wird dieses durch den Sch¥ksel (9) im Fahr-
wecksechloB (6) gehalten und verriegelt. In der Abb. 85 ist der BeWagungéablauf
des Bugfahrwerkssbteim Einfahr- bzw. Auafehrvorgang dargestellt.
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4.2.2. Dag Federbein

Das Federbein ist der Hauptbeatandteil dsa Bugfahrwerkes und nimmt alle Lande- ung
Rollatofe sowie Belastungen beim Starti auf.

Das Pederbein ®esteht aus dem 2Zylinder (15) mit dem Tauchkolban (14), der Kolben-
atange (2), den Beltlichen Stiitzetreben (35), den Spurgslenkhdlften (27) und (31),
dem unteren VerschluB (6) der Kolbenstange und der daran befastigten Profilnadel
(25), den Kolben (22) der Rolldampfung, der uanteren Buchee (B) und der Stiizzhilae
(12). In dem 2ylinderkopf dee Federbeines aind Bohrupgea fiur dms PFlllventil (16),
den AnschluBosen (38) fUr die Knickestrebs und den Bohrungen zur Aufnahme der Halb-
traversen (37) und {39) vorgeasehen. Die Helbtraverasen sind aus dem Werkatoff W 93
als Prefteile hergentellt. Auf der rechten Seite des Bugfahrwerkes ist guf der
Halbtraverse der Umlenkblock (19) zum Anschlu® dee Arbeitezylinders bsfeatigt. An
diesen Halbtraversen sind die seitlichen Stiitzetreben (35) befestigt. Slz eind eus
dem Werkstoff 30 x G3A als Schwaeilkonstruk<tion gefertigt.

Im unteren Teil des Zylinders ist ein Beechleg mit Dsen angeachweiBt. Zur Aufnahme
der seitlichen Stlitzstreben und eirer Ose (26) fir den Anschluf der Stiitzatrebe.
Im vnteren Teil des 2Zylinders ist des lenkjoch eangeordnet. Am vorderean Teil ist
der Lenkzylinder (11) befeatigt. An der entgegengesetztan Seite sind die Augen zur
Aufnahme des oberen Spurgelenkea (27) vorgesehsn. #n der Wells des Lenkzylindera
igt der senkrechte Lenkerhsbel (10) und an diesem wiadsrum ist der weagerschte
Lenkerhebel (9) durch einen Kugelkopf verbundsn. Der Lenkerhebel (10) iet am Z2y-
linder (15) befestigt. Unterhalb des Lenkjocha befindet sich die Nockenbahn (5)
gur Fubrung der Rolls (28). Die kolle (28) ist am Spurgelenk (27) befestigt. Die
Nockenbahn (5) hat die Aufgebe, die Buygfahrwerkerdder bei ausgefedertem Federbein
in der Neuiralstellung zu halten.

Tow inneren Teil des 2Zylinders (15) verfindet sich der faucnkolben (14), der durch
den Bolzen (17) am Kepf des Zylinders befestigt ist. Der Taeuchkolben (14) ist aus
dem Werkatoff Dura)l bhergestellt und besteht aus dem Boden, der Hillse und dem Kopf
mit einem geteilten Bronzering. In dem Tauchkolbenboden befindet sich eine Off-
nung, durch die die Profilnadel (25) gefuhrt wird. In der Mitte des Tauehkolbens
befinden sich Ubsratrombohrungen (20) zum Zylinder.

Die Kolbenatsnge (2) ist durch den Deckel (6) nach unten verschlossen. In diesen
Deckel ist die Profilnedel (25) eingeschrsubt. Der Deckel (6) wird in der Kolven-
stange (2) durch die Scheibe (4) und die Mutter (3), die ihn an einen Bind pres-
sen, featgehalten. An dem freien Ende der Profilnadel) (25) aind zwei Haken (23)
mit Federn (45) befestigt. Die Profilnade) (25) iat konisch suagefUhrt. Zur Demon-
tage dea Federbeines heben die Haken (23) einen besonderen Nocken, durch den ein
Treanen der Kolbenatange vom Zylinder ermdglicht wird, In dem Tauchkolben (14) bde-
findet aich der Kolben (22) mit der Feder (21). Diese Feder hat die Aufgabe, den
Kolben (P22) in der oberen Stellung z2u halten. Um bessere Gleiteigenschaften zu er-
reichen, ist der Kolben (22) und der Tauchkolbenboden (24) mit Bronzeringen susge-
stattet. Am oberen Tei) der Kolbenstange (2) igt in einer Ausdrehung die Buchae
(43) eingepaft. Sie besteht aus zwel Hilften unud ist avs Durazl gefertigt. Um die
Buchse (43) ist der Bronzering (47) eingesetzt. Die Buchse (41) wird durch den ge-
teilten elagtischen Bronzering {42) gesichert. In der Buchee (43) ist der Flatter-
ring (40) gchwimmend in einem Ring gelagert. Der Flatterring (40) hat die Aufgabe,
die Bohrungen in der Stirnflidche der Buchee (43) zu verdecken. Wird die Kolben-
stenge (2) nach oben verschoven, go gibt der Flatterring (40) die Yohrungen frai,
und @as Hydraulikdl kunn aohne erhohiten Wideratand in den naum unterhald des Kol-
beng gelangen. Beim Ausfedern der Koltenstange verdeckti der Platterring die oberen
Offnungen, und das Hydraulikol a@ws durch den Schlitz im Flatterring stromen. Die
Buchse (43) hat die Aufgebe, der Kolbenstange eine tdhrung zu geben und dient als
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Abb, 85 EKinamatischas Schema des Bugfahrwsrks
1- Rad E-208 mit BHoohdruokreifen G660 x 200W| 2- teilbares Spurgelenk;

3- Federbein 4- Eniockatrebe) 5- EnlakstrebenschloB8i & Febel am Fa-—
derbain; 7- Arbeitszylinder; 8- Hebal an der Eniclstrebe
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oberer Anschleg. Iat die Kolbenstange (2) voll ausgefedert, so wird sie durch die
Ringmutter (7) und Bronzebuchse (8) begrenzt. Ubser dsr Bronzebucnss (8) hefindet
aich dis StUtzhulase (12). Auf dieser liegt die Buchse (43) bei cusgefederter Knl-
benstange . Bewegt sich die Kolbenstange (2) gufwdrts, hervorgerufan durch HuBlere
Umatiénde, 90 verbleibt die Stiitzhilse (12) durch den Stickseicrfdruck ia der unte-

ren Lage.

Am unteren Teil der Kolbenstange Lafindet sich dis Aufnahme fir die unteren Spur-
gelenkhdlften uad fur die beiden Kegelrollenlager der Bugradachse., Im vorderen
Teil des Kopfes (1) befindet sich der AnscnluB riir die Schleppstange. Die K&lben~
stange (2) ist aus dem bochlegierten 3tahl IE 643 gefertigt. Dieses Matsrial ist
sehr schlag- und korrosionsempfindlich. Vorsicht bei Mortagearlziten an der Kol-
benetange! Die Lagerung der beiden Spurgelenkhdlften izt in ihrer Ausfithrung
gleich. Auf einer hohlen Achse sind Rollenlager befestist, die eina bessere Lage-
rung gewdhrleisten. Mit dem Spannbolzen (46) und der Hutter (47) wird die Achse
gegen ein Verschieben geeichert. Die beiden Spurgelenkhdlftein sind in ihraer Xon-
gtroktion und Aufgabe unterschisdlich.

in dar oberen Spurgelenkhdlfte ist unter einer snbdeckung der Endschalter DP-702
befestipgt. Dieser achaltet die Bugradlenkung aus, wenn das Ifederbein ausgefedert
ist. Die Spurgelenke Ubertragen das vom Lenkzylinder eingeleitete Drehmoment avy
die Kolbenatange weiter. Umgekehrt werden die Krafte, die von den Radern suagehen
(z.B, Flattern der h#der), zum Lenkzylinder gegeben. Durch die Rolle (28) und der
Nockenbahn (5) wird ein selbatédndigee Ausrichten der Bugrdder in die Neutralstel-
lung nach dem Ausfedern des Federbeines erreicht. Die Spurgelenke werden unter-
sinander durch den XKugelkopf (30) (untere Spurpgelenkhdlfte) und durch zwei Hall -
gchalen (obere Spurgelenihdlfte), die an den Kugelkcpf (30) Qurch den Griff (34)
angedriickt werden, verbunden. Wird das Flugzeug am boden gescnleppt, so 8ind die
Spurgselenke 2u trennen. Daru ist der am Griff (34) befindliche Bicherungsbolzen
herauszunehmen, und der Griff ist nach unten zu bewegen. Die beiden dpurgelienk-
nilften 8ind gatrennt. Die am PFodsrbein befindliche Labelle filr den Ausschlagwin-
kel der R¥der gegeniiber der Sinfederung des Fedsrbeines ist zu beachien.

4.2.3. Arbeitewsise des StoBdidmpfers

Die Arbeitaweise des Hydraulik-Stickstoff-Federbeines beruht darauf, dsB der
Stickstoff komprimiert und das HydreulikBl beim Uberstrdmen von einem Reaum in ei-
nen enderen durch Bohrungen gedroeselt wird. Die Konstruktion des Federbeires iav
go amusgelegt, dal die Energie des LandestoBes, des komprimierten Stickstoffes und
der Kraft, die durch den Widerstand des lydrsulik&les, die beim Durchstrdmen der
Droaseléffnungen entsteht, aufgenommer wird, Wenn das Federbein durch den Lande—
siof eingefedert ist und zusédtzliche Bodenhindernisse auf daa Bugfahrwerk suftref-
fen, wird die entatehende Kraft durch den Stickstoff im Federbein aufgenommen. Da-
durch wird eine weiche Ddmpfung des Federbeines erreicht. Diese Besonderheit wird
durch den Einbuu eines Uberlastschutzventils errelcht. Beim Einfedern des Feder-
beines wird die StoBenergle .durch die Kompression dee St.ckstoffes und den Wider-—
gtand des Hydrsuliktleas, das durch die Droseelbffrung an der Profilnadsl stromt,
sowie durch die Reibung der Dichtungsringe und buchsen aufgenommen. Ist die StoB-
energlie aufgenommen, wird der Stickstoff nicht weiver komprimiert, und die Kolben-
stange geht unter der “irkung dee erhdhten Stickstoffdruckes in ihre Ausgaengsstel-
lung zurick. Pie Funktionaweise des Fedsrbeines und dsr Verlauf der Flieaipgkeit
veim Binfedern, beim Landestoff und bei weiteren Bewegungen der Kolbenstange im
eingefederten Zustsnd und beim Ausfedern des Federbeines 1st in Atb. 86 durch

Pfeile gekennzeichnet,
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Ansicht in Richtumg A4 56
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33
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Avb, B7 Faderbein des Bugfahrwerkes (Teil 2)

1- Kolbeustangenkopf;
2- Kolbenstengej

3- Mutter;

4— Schelbe;

5— Nockenmuffe;

6— Trennwandj

7- VerschluB;

8~ untere Buchss)

9- waegerechter Bchwing-

hebely
10-senkrechter Schwing-
hebelj
11-Lenkanlage|
12-8tiltzhiilse;
13-Anschlagbuchse;
14—Tauchkolben;
15-Federbeinzylinder;
16-Fillventily
17-8tiftachraube}
18-Gummidichtungsriogi
19-Antriebeadrehhebely
20-Ubersatrémsfinung;
21-Feder|
22-Kolbven|
23-Hekenj
24-Tsuchkolbenteller)
25-Profilnadel;
26~-0se zur Befestigung
der Koickstrebe;
27-oberes Glied des
Spurgelenkes
28-Rolley
29-Welle;
30—Ku%elzapfen;
31-unteres Glied des
2 gpur%elankes;
-Zugstangs |
33-Use;
W~Hebel)
35-Strebeny
36-Zapfent
37-1linkes Gliedy
38-0se zur Befestigung
des Enickstreben—
gchlosses;
39—rechtes Glied;
40-Bchwimmventily
41-Brmzebuchse; -
42-Bronzering;
43-.obere Buchsei
44 Durchtrittsdffnung
fiir Hydrauliksls
45-Feder;
46-S5pannbolzeny
47—~ Mutter des Spann-—
tolzens
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4.2.3.1, Neutralstellung

Di= Kolbenotange (2) ist bie zum Anschlag susgefedert. Die Hekan (23), die =n der
Profilpadel (25) befestigt sind, haben den Kolben (22) dea Uberlastschurzvantils
in den Tauchkolben (14) nach unten unter dis seitlichen Bohrungen im Tauchkolben

(24) gezogen,

4.2.3.2. Lendeatol

Die Kolbenstange (2) bewegt sich zusammen mit der Profilnedel (25) und den daran
befindlichen Haken nach oben. Durch die schnelle Bewegung des Kolbens (2) aufwarts
entateht im Raum "B" durch die Drosselung des Hydrauliksles ein hoher Druck, Die-
ser PDruck herrscht auch in dzm unteren Teil des Tauchkolbens wnd hélt den Xolben
(22) in der unteren Jtellung fest, Das unter hohem Druck stehende Hydraulikél kann
nur durch den Spelt zwischen der Profilnadel und der Offnung im Tsuchkolben stro-
men. Dieaer Spalt bewirkt eine Drosselung des Hydraulikiles beim Einfedern. Da die
Profilpadel konisch ausgefihrt ist, verringert sich der Spalt, je tiefar dis Kol-
benstange einfedert, und dis Drosselwirkung wird erhsht,

Der grodere Spelt zwiachen Ffrofilnade)l und Tauchkolben am Anfang der Bewegung der
Korbenstange verhindert das Entatehen von Hydraulikschligen,

Die Energle des LandestoBes wird in eing Erhohung des Stickstoffdruveckes umgesstzt,
Gleichzeitig tritt durch die oberen UFffnungea der Buchse (43) Hydrauliksl In den
sich vergréfernden Rsum "C" zwlschen der Kolbenstange und 2ylinder ein. Der Flat-
terring liegt auf selnem unteren Anschleg.

4.2.3.3. Binfederungavorgang

Nach Aufpehme der landestoBenergie und nachdem sich der Druck Uber dem Touchkol-
benteller und unter dem Tauchkolben susgeglichen hat, wird durch die Feder (21)
der Kolben (22) nech oben bis zum Anschlag gezogen. Dadurch, daB sich der Kolben
nach oben bewegt, werden die im Kolbenbedan (22) befindlichen Bohrungen nicht mehr
verdeckt. Des Hydraulikol kenn unter geringerer Drosselung vom kaum “A" nach "B"
stromen. Die hiickfedarung desa Kolbens (2) erfolgt durch die potentielle Energie
dea Stickstoffes. Das geddmpfte Abwdrtsgleiten desr Kolbenstange wird durch den
Flatterring erreicht. Dieser Flatterring ist geachlitzt und verdeckt die Bohrungen
in der Buchse (43). Das Hydraolikdl kann nur durch den Schlite im Flaiterring (40)
und die Bohrungen in der Kolbenatange aus dem Rsum "C" strtmen.

4,2.3.4. husfederungsvorgang

Die Kolbenstange (2) bewegt sich bis zum Anschleg rach vnten. Der Fletierring (40)
in der oberen Buchse (43) versperrt den vepg des Hydranlikdles sus dem mzum “C',
Das Hydraulikdl kann nur durchb den S8chlitz im Flaetterring und durch die Bohrungen
in der Kolbenstange flieBen, Das Federbein wird in séiner Bewegung gedampft. Am
Bnde dee Ausfederungsvorganges werden die Bohrungen in der oberen Buchse durch die
Stlitzhiilae (12)(Abb.87) verdeckt. Gleichzeitig verschlieft die Stlitzhiilse die in
der Kolbenstange befindlichen Bohrungen. Dadurch wird die Kolbenstange nochmels
gedampft, bevor der Anschlag erreicht wird.

4.2.4. Die Stiltzstrebe (Abb, 88)

Die Stiitzetrebe hat die Aufgsbe, das Bugfahrwerk in der ausgefanrenen Stellung zu
halten., Sie dient weiternin als krafuvaufnehmendes Bauteil zur Weiterleitung von
Kraften an die Zelle. Durch die Stiitzstrebs wird dams Bugfahrwerk beim Rollen am
Boden immer in der eenkrechtsn lsge gehalten. .

Die ©tlitzatrebe besteht aus zwei Teilen, der unteren Halfte (2) vod der oberen
Kslfte (17). Diese Hélften sind durch, das Kerdengelenk (20) verbunden, Der Bolzen
(20), in der oberen Stiltgatrebenhidlfte befestigt, ist els Drehpunkt gestaltet wor
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den. Die untere Stlitzstrebenhdlfte besteht ause einem Roar, an deren Endan jeveile
PreGteile angeschweiBt wurden. 4n einem cnde befindet eich eir einschraubberea
Endstiick mit cinem Schwenklager. Die obere otiitzatrebenhdlfte stellt zinen Drei-
ecksrahmen dar, der wiederum aua drei Teilen bestent, der linken {16) und rechten
Strebe (5) scwie der Traverae (13). Die Streben 9ind durch Bolzen mit der Traver-
ae v?rbunden. An Kopf der Strebe (5) ist der AnachluBbock (7) fir den Arbsitszy-
linder des Bugfairwerkee befestigt. Die Stitzstrebe ist durch die Zzofen (8) dreh-
tar pelsgert. Diese Zapfen werden durch die Bolzen (9) in der Traveree (13) befe-
atigt., Um die Demontage der Stiitzstrebe zu erlsichtern, 13Gt sich der linke Zapfen
ins Innere der Treverse achiecen. In der Traverse (13) und im Kopf (15) der Strebe
(16) iat dazu ein langloch vorpgesenen. iuf der Iraverae (1}), rechte Hilfte, ist
der Bock (11) befestigt. »n diesem ist der Arbeitszylinder filr die hinteren Xlap-
pen des Bugfahrwerkes angeachloasen.

1- eingeschraebte Ose mit Xugel=
lager;

2~ unteres Glied;
3- Bolzen zur Befestigung des

unteren Knickstrebengliedes
am Xardangelenk;

4— Bolzen zur Befestigung des
overen Knickstrebengliedes |
an Kardangelenk;

5- rechte 8trebe des aberen
Gliedess

6- oberer Konf der rechten
Strebe)

7- Hebel des Bugfanrwerksarbeits-
zylinders;

8- Zapfen;

S- Tolzen zur Befestigung des
Z »pfensi

i0- Bolzen zur Befestigung des
Hebels;

11~ Hebel zur Befestigung des
Betitigungszylinaers dexr Bug-
fahrwerksklappen

12— Bolzen;

13— Achse;

14— Einschnicty
15—~ oberer Kopf der linken
Strebve;
16— linke Strebe des obsrev Gliedes;
17- oberes Strebenglied;
18- unterer Kopf der Stxrebe;
19— Schmierbuchse;
20— Kardangelenk;
21- Gegenmutter

Abb. 88 Enickstrehe des Bugfahrwsrkes
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#.2.5. Dap Enickstrebepmechanidses [ Abh. B33
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dues Bugfahresrkes wird daie SiUtzatrebs geagen ldangakrafts ganfutsl. Thirend Jdew
Bin- Eew., Apafahrvorgangds deE su,ofahrwipked d34nt dir Kalces beebanmecnaniamss Fur
degn Bwwegongaiblpuf, Ber Anlekd brebanmschanlenun 488 safd sainen Halften & Eopf
deg Bugfebireerkedund am Bolsmn dep Stlhitsatrehs bafesligt. beim Jinfabres dos Bag .
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Setallung gehal Ban O Pacern L)) wnpnerstdrean Rimichemaliy den Liafahrvsrgang
dua Hog fanieos riean .

fiia mm Epscestirebenpachundnus bafindlichen oniriehs dienen gur Bengigung voe
Erdasbal bern, Dep sntrieb (4] Belilagh den Dpdeshiai ter REVEW (b)Y, Meser scbaliad
dis grans Lanpd | Bunge Fabrend Soelluny ded bugfiunrwnrias) an der snesigstalel
PP - 2 ME naf der Lieken Ceratetafel a0 der Hespbzungdeabine wan, Ser dnurise
fi6) deant des sbgnallahnglss [11) sbr #iditbaren spnieige il dar rbesin Flishs
nadh pban. wann dns Bugfaiirwerd sunge fahran dat, mlssen di8 Svutafinchen dar Bai
#an Strapannalfien dechi sneprandarliogen, aond dar &nirleb [4) mud saf den ©cos-
sa] der Bpdgshaltara (&) drushen,

dbt, B Eolckstrebenachiol éon Bughanrwerksn
4.7.6. Lang- wad DEuplotpaeschanismes {468, 6O}

Bie dufgsts des lapw- and Paspfungamsananismas Eombaht darin, dis Bugfahresresrg-
der nach rechin cder lines Selsm Rallsn des FMlugzeules an daden pd dranen whd

Fiatierargcheinirasn dar Sugfahreerasradsr fo ddmpfen.
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Bei Zufiihrung des Druckdles in den mittleren Raum werden dis beiden Kolben (17)
nach auBen bewegt. Uber die Pleuel (16) und den Kurbeltrieb (13) wird die Wells
(18) gedreht. Dieses Drehmomsnt wird auf den senkrechten Lenkerhebsl (10) und von
dort Uber das Kugelgelenk (9) zum weegerechten lLenkerhebel (8) Ubertragen. Da der
wasgerachie Lenkerhebel mit dem Federbeinzgy2inder fest verbunden ist und sich
nichg drehen kenn, sttB8t sich der senkrachte Lenkerhebel auf diesem ab, und.daa
lenkjoch (1) dreht tiber dee Spurgelenk die Kolbenstange mit den Bugfehrwerksridern.

Die beiden HuBeren Zylinderrdume sind mit dem hilcklauf verbunden. Bei der Arbeit
der Dampfungaanleage wird die Zufiuhrung von Drucksl &us der Hydreulik-Hauptantage
durch das Ventil (12) abgesperrt. Die Zylinderridume sind lber das Umschaltventil
(12) verbuaden. In digsem Ventil ist eine verstellbare Drossel eingebsut. Werden
die Riéder durch einen Umstand in Schwingungen verseizt, o driicken dis Kolbam (17)
das Hydrauilikol von einem Zylinderraum in den anderen. Das 01 mu8 durch die im Um-
schaltventil (12) befindliche Drossel atromen. Durch diese geringe Offnung wird
dem Hydraulikdl groBer Widerstand eantgcgengesetzt, und die Schwingungen werden ga—
ddmpft.

In den Kolben (17) befinden sich Uberdruckventils (15). Steigt der Druck in dan
Zylinderrdumen auf uder p, = 220 bis 260 kp/cm? en, ao offnen aich die Uberdruck-
ventile, und das Hydraulikol flielt von dem Raum des hohsren Druckes zum niedri-
gsn. Die Uberdruckventile lassen daes Hydraulikdl nur einseitig durch.

Die Lenk- und Dampfungsanlage muS nach Behebung von Defekten immer vollstdndig

entliftat werden.

4.2.7. Arbeitszylinder des Bugfahrvierkes (Abb., 91)

Der Arbeltszylinder hat die Aufgade, dae Bugfahrwerk in die vorgeschriebenen End-
stellungen zu bewegen. Ver Arbeitsbereich des Zylinders ist beidermeitig. Der zy-
linder ist an der Halbtraverse des Bugfehrwerkes und an einem Bock der Stlitzatre-—
bentraverse auf der rechten Seite des Bugfahrwsrkschachtes befsstigt., Der Arbeits—
zylinder besteht aus dem 2ylinder (4), dem Zylinderkopf (11), den Kolben (14), der
Kolbenstange (17), dem Drosselventil (15) und dem am Zylinder befestigten Vertei-

lungsschieber (1) sowie noch anderen Teilsn.

Dag Hydraulikdl wird mit sinem Druck von Py = 210 kp/cm2 Uber dern Verteilungas-
schieber (1) in den jeweiligen Zylinderreum geleitet. Wird des Fahrwerk eingefak-
ren, 9o gelangt das Druckdl Uber die Rohrleitung (6) in den vorderen 2ylinder-
raum, Die Kolbenstange fihrt sus, und des mus dem ninteren Zylinderraum befingli_
che U1 wird iiber die Rohrleitung (3) in den Ricklauf gefUhrt. Beim Ausfanrsn deg
Fahrwerkes wird das Drucksl tiber die Rohrleituag (3) zugefilhrt, and Uber die Rohr-
leitung (6) wird das Rydrasulikdl aus dem vorderen Raum in den Rlcklsuf geleitet.
Die Xolbenstange fihrt ein. Um eine stofreie Bewegung der Kolbenstange in deno
Endstellungen beim Ein- und Ausfahren des Bugfehrwerkes zu erreichen, sind im Zy-
linder Drosselbohrungen vorgeaehen. Dieae mindern die Geschwindigksit der Xolben-
stange, so deB s zu keinem barten Anschlag des Kolbens kommt.

Wird das Bugfahrwerk eingefahren, so féhrt die Kolbenstange aus. Dam Hydrauliksl
wird lber die Kohrleitung (3) in dda Ricklauf geleitet. Der auf der Kolbenstange
(17) befindiiche Nockenring (16) tritt in den verenpten haum des hianteren Zylin-
derraumes ein. Der verdnderte Querschritt setzt dem Hydraulikdl einen erhdhten
Widerstand entgegen. Dadurch wird die Ueschwindigkeit der Kolbeastange vermindert,

Beim Ausfshren des Fahrwerkes wird dic Kolbenstange in den Zylinder eingezogen.

Die Geschwindigkelt der Kolbenatangenbewegung wird durch das Drosselventil (15)

herabgese tzt. Dieses Ventil ist in den Kolben (14) 80 eingesetzt, daB es sich in
axialer Beweguang der Kolbenstange in beiden Richtungen von einer Endstellung in

die. andere bewagen ldaB8t. Der Hub betrigt 35 mm.
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zum Steuergerat

1- Drehschellel

2- Benmierbuchse;

3- Rolle;

4 overeg Glied des Spurgelenkes;
5- Zylindery

6- unteres Glied des Spurgeleunkest
7- Federbtein;

8- waagerachter Schwinghebel|

95— Kugelpgelenk;
10- senkrechter Schwinghebel:

A1- Flatterdampfer;

12- Umschaltventill)

13- Yurbel;

44— Robxleitung;

15—~ Jberstromventil;

16— Pleuel;

17- Kolben;

18- Welle des Dimpfers;

19— Stift fir den Anschlul des Mitnehmers an die

wailteren Anlageni
20- Lagery
21- Profilnocken

Abb, 90 Lenk- und Démplungssnlage der Bugfahrwerksrider
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Die Feder (23) hBlt dea Ventil in der Auspangestellung fest. Hat das Venti) den
Reupikapsl verachlosaen, 8o kana des hlckleofbdbl nur durch die Bohrungen (22) lm
Kopf des Ventiles (15) erfolgen. ln der Buchee (1)) aind Bohrurgen vorhanden,
durch die der innare, vordere haum der Kolbenstangs mit dem vorderen Raum des 2y-
linders verbondeniat. Mit dieser Malnahame xenn der gesamte Quarschnitt des Zylin-

-

derrsnmes esuspgenutzt werden, Der Arbeiishubd des Xolbens betrdzi 380 L . pm.

ATRITRALARLE im s TR B TR RN R

——
an N

Abb., 91 Arveitszylirdsr dss Bugfabrwarkes

4.2.8. Bugfehrwerkarader K-288 (4tbp. 92)
>

Am Rugfehrwerk @ind zwel Réder vom Typ K-2BB mit den Hochdruckreifen 660 x 200 W
befeatigt. Die Rader aind fsmt suf einer sion dreheanden Ach8e rufmontiert.

Das Bugfahrwerksred beateht ous der Felgs (2), dem abnehmbaran Pelgsoring, den
seitlichen Abdeckungen (1 und 4), dem Befestigungaflansch and derp Bolzan. RBeim
Aufbau der Kider Bof die Achee (12) werden dle Felgen (2) mit den Bolazen (5) ap
dern Flmnsch (8) engeschreubt. Auf der Achse (12) ist das Red mittels Kaille gegen
ein Verdrenen geslchert.

Die Achse (12) drsht sich Reneindam mit depn hhdern in dep beiden im Kopf der Kol-
banatange eingesetzten Kegelrollenlagern (8). Dle Kegelrollenlager werdan suf der
Achse von der einen Selte durch einen Bund urd auf der anderan Seite von der Mut.-
ter (10) gehaltan. Durch dlese Mutter wird dae Spiel der Rollealagsr eingestellt.
Die Mutter (10) wird gegen ela Ldsen durch die Schraude (9) geaichert. Die Kegel-
roller:eger werden durch dia Avdichtecheiben (17) und durch dis Elindverachliiase
(14) ebgedichtet. Dadurch eoll sin Verapritzen des Fettea nach auBen durch die

Rollenlsger verhindert werden.

4.2.9., BugfahrwerksechloB (Abb. 393)

Das Bugtshrwerkesch lol het die Aufgebe, des Bugfahrwerk in die eingefahrene Stgl-
Jung zu verriegeln und zu halien. Be diaent welterhin mls Verteilerventil fifr die
nachfolgende Steuarung dea Bydrsulikdruekes zum Offnen der Bugfahrwerksklappan.
Des SchloB 1at im Bugfahrwerkeechecht zwischen den Spanten 10 und 11 befestigt.
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Die Kraftiitertrsgung im Moment des Anschlages des Aufhiangeschikels des Bugfehrwer-
kes im SchloB wird durch dea SchloBhaken (1), den Sperrhebal (13), die dazu gehs-
rigen Bolzen sowie dss Schlofgehduse (7), die Stdtzstapgen (3) und dis Halterung
des Schlofgeh&uses (26) an den humpf waitergeleitst.

Die beiden Endschalter werden durch dsn Antrieb (11) bat&tigt, wenn das Bugfahr-
werk im SchloB8 lisgt. Der in Flugrichtung linke angebrachte Endschalter betHtigt
die Signalisation fiur die eingefahrena Stellung des Bugfahrwerkes. Der reckte EBnd—
achalter schaltet die Steckdose rir die AuBenbordsprechanlsge SPU aus, wenn das
Bugfahrwerk eingefahren 1st. Diese 3teckdose dient nur zur Verblindung des Boden-
mechanikers mi%i der Beaatzung beim Anlsegen der Triabwerke oder bei sonstigen Ar-
beiten.

In Inneren des SchloBgehdnses befindet sich das Steuerventil (10) und dsr Kolben
(5), durch den das Schlof gedffnet wird, wena das Fahrwerk asugfdhrt. Wird das Bug-
fahrwerk ausgefahren, so gelangt Hydraulikdl mit einem Druck von py = 210 kp/em®
liver das Wechselventil (17) in den Zylinder des Fahrwerkschlosses.

Die Kolbenstenge (5) bewegt sith unter dem Druck des Hydrsulikoles um 10 mm nech
unten und Sffnet den Sperrpetel (13). Durch den geoffneten Sperrhebel ist dis Rol-
le (14) ges SchloBhekens (1) nicht mehr verriegelt. Aufgrund des auf dem Schlo8-
haken (1) befindlichen Gewichtes des Bugfahrvierkes wird dieser zur anderen Seite
gedreht, und der Schikel kann eus den Schlodwangen (24) austreten. Das Fahrwerk
xann ausfahren. Der SchloBnaken (1) verbleibt ih gedffneter Stellung. Dadurch kian
pich der Sperrhebel (13) nicht schlieBen.

Durch den Hebel (11) wird der StoBel des Steuerventils (10) nach unten bewegt, und
die Kupgel verschliefBt das Vantil.

Beim Binfahreh des Bupfahrwerkes tritt der Schidkel (22) der Bugfahrwerksaufhéngung
in die SchloBwaengen (24) ein und drickt den SchloBhaken (1) nach oben. Die Rolle
(14) verschiebt sich an die Wange des Sperrhebele (13) nach oben bis zur Ausapa-
rung und wird dort festgehalien. Dadurch, daB die Feder (9) den Kolben (5) nach
oben gezogen hat, wird Uber den Hebel (11) des Steuerventil (10) gedffnet. Das
Drucks) stromt Uber den Stutzen "C" und von dort zu dem Arbeltezylinder fUr die
ninteren Bugfanrwerksklappen. Die Klappen werden geschloasen.

Beim Auafahren des Pahrwerkes vop der Hydresulik-Heuptanlage wird das Druckd) yber
den Stutzen (18) des Wechselventils (17) dem Kolben (5) dea Bugfahrwerksschlossas
zauge fithrt .

Beim Notauefehren durch die Hauptbremsanlage wird das Druckdl iiber den Stutzen
(1€) des Wechselventils (17) zugefithrt. Die Feder (9) vird tber den Schmiarnippasl
(19) mit ZIATIM - 203 gefettet.
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Abvb. 93 Busfebhrewschaschlol

4.3, Bugfahrwarhkekleppend teuariing
4.13.1, Yorders Bugfahrrerkaklappen (Lbb, 94}

far Verringerung des Lufiwlderstandas des Fahezéupges und sine Savhzrbaliung des
Bugfahrearkachachtes tu errelchen, wurde dar Hugfehreerkschucont mit Kimppan ver-
aghleaagn. Wihrand das wordera Kleppenpear in auegelahrenss fusasand des Bugiahr
werkes pffen blaibt, wird dee hintere gsachlossan. Durch die Fonsirekrion dea
Augfolbreerkas sind die Kleppen hintereingnder angaordnet, Jedes Klappsnpsasr wird
von einem gasopdarten anirieb gedffost wnd grachlopaen.

suf der Abbliidung wird dis=s Anordiung der Betitigongasachanlemnn dar Bugfabrwsrcks-
klappea dergeatelii. Pis vorderen Kleppen {3} werdan durch dis pn den Kiappen be-
foetipgtan Gebeln (4), dis dureh die seiflichen Stdtzaireben baidtlgt werdpn, ge-
gteuert. Die hinteran Kleppen (5) werden derch den Meehaniamos (9), dar wiederim
an den Arbeitszylinder (&) angsschlopasn 18t, Uber Jteuscatangen geSrrast und go-
schiosgen. Derp Arbeitssylindsr Let mit der Eaupthydriplik-Anlsgs durch Rahrlel-
tungen verbusden, EBai Auafall disser Anlapge koangn die Kleppan dorco dis Hrema-
arlajge Uper edo ®echeelvantil gaoffnet warden He Hlmppan (%) aind pur wihraod
dgg Ein- bew, loafanrvorgenges geaffret. Sind diese Vorgings beespdet, ss verblei-
pen dis Elappsn in gasclilosagnesn Zuatand wihrend des Fluges und sueb um Boden.

Us Fartungsarbgiten durchfdnren fu kfnosn, sind spezislle Verschiusse engebrecht,
wy dieas Klappen gffaesn Zu Koannen,
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Tane]lle 2

Verzalchnis der am Bugfahvwerk angebauten Endachalter

ginhauart daa Bezelchnung des Anzahl

Lid.Nr.  pngachalters Enduchalters Aufgabe

1 am Knickstre- A BT2-W 1 Einashelten der grinen Signal-
benschlod lampe zur Anzeige dor auaze.

fahrenen Stellung doa BusTahp_
werkea
husachalten der Jiromzufthrung
der lenkenlega Jdes Bugfshrwer.
kes beim Elnfahran des Bug-
tahrwerkes
Elnachalten (Vorbereiten) das
Stronkreises der akustiechen
Sipnalanlzanae bei der landung
mit einjpafahrensm Fahrwesrk und
Abachalten der akullischen 5i_
gnalanlage der landaklappen

3 Am Yahrwarka- A BI1Z2-% 1 Einaschalten der roten Signs]l-
achlold recnta lampe zur Anzeige der eipge-—
fahrenen Siellung des Bugfanr.-
werkes

3 Am Antrieb A B12-W 1 in Heinhe mit dem Endscholter
dea Xnlzk- am Fahrwerksechled
gtrebenachloa~ Einschalter der roten Signal-
ses lempe zur Anzelge der einge-

Tahrenen Stellung des Bugfahr-
werkes und der geachlosaenen
Stellurg der bugfahrwerksklap-
pen

4 Am Spurgelenk op-to2 1 Abachalten der Stromzufihrung
der Bugfahrwezkslankung nech
dam Start und Abschalten das
AUASPE nach der Landung

g fun Pahrwarka- A-B12-W Abeehalten der Steckdose der
gohlol linka SP-Anlepe nach dem Start

4.3.2. Betdtigungsmechanismus der vorderen Bugfahrwerkaklappen (AbR. 95)

Doy MWechanismus der vorderen Klappen besteht sus einem Segwent (1), dem Schwinghe -
bel {3}, dem Habel (6), dem Kulissemnmaul (2}, den Pedern (4) und {13). DHege Me-
cheanismen sind an der inperen Haul der vorderen Bugfahrwerkaklappan und &n der
Wandung dea HugPfahrwerkaschachtes swischen den Spanten (9) und (10) dursh das Se_
gment (1) befestigt.

Wird das Bugfahrwark eingetshiren, so creten die aeitlichen Stitzatreben in die Gs-
belungen der Kulisse ein und dridexen aaf den Hehel (A), Die Hebel (6] werdesm auf
den Achsen (5) gedreht. Dadureh werden die Schwinghebel (3) bawegt, die dabet suz
den Aufnmbmen der Segmente auAatreten.

Die Kullssen bawegen sleh und beginnen, aich unter der Kraft der Bt-eben {7) auf
den Acheen (12) nech oben zu drehen. Debei wercsn die Klappen mit nuch aben geho-
ban und in der geachloassnen otellung pehalten.

Wird des Bugfehrwerk susgefahren, dann drehen die dteeben (7} die Kullssengobeln
{2) nach unien, ond die Kleppen werden gedffnet. Die Kulissasn (2) warbleiben in
der Stellung, in der dies Streben (7) oua dar Gebel hersusgsglitten =2ind,

Oie Klappen werden in der Endatellung durch die Rollsn, die in dis Aufnshme dep
Segmente (1} exntreten, durch die aralt der Federn (4) wrretisrt.

Im eingefahranen fustand des lahowerkes werden die Klappen (11) durch die Strahen
(7} gehslten, die debei in den Aufnahmen der Kulissesgahel (2) liegen.
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Abb, 94 Betgtigungsmechanismen der

Bugfabrwerksklappen

Federbeing
Strebe;
vordere Klappeni

Betdtigungszechanismus der vorde-—
ren Klappen;

hintere Klappen;

Hebel der Knickscrebe;
Zugstange;
Hydraulikzylinder;
Getriebs



Ansicht gegen Flugrichtung

Abb, 95

Ty

Betitigungsmechanisnus der
vorderen Bugfahrwerksklappen
8- Segmenty

Kulisse;

Schwinghebel;

Peder;

Achse;

Hebel;

Federbeinstrebens

Bolzen;

Halterung der Klappe;

vordere Kleppe;

Achse)

Feder;

Schelle
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$.3.3. srselii=zylirdsr der Binteres Bugfebres rmaginppen [ihw. 98]

By Arbriisaylicder hat die Acfisds, 484 Jzplislen dev Sisterer BugTahresriar]sp-
pru durcersfibest. Dessr Arbeiiasylicdar disnt shanfsils &l sterrss Clind Bej
tar Betalligueyg dur Bogfefresrkdhlippan., L6 welghe> Thase der Bylindar ale sifrees
Giied der Sugfeshresrzsoisusrong in Tebideedd fradt, Vet sud den Sohamem dar Faky-
srrissisgsruny oo eniceahsen, Der krbelteayllerder gmt on dor Eraverse der Jidte-
gaireke gnf an pip=m Hebe] des CeErierae Dafasilgl

I« Elappen gamablanaen

1T= Klappen sebffnat
1= Bachanlvantlly

B= Fadir des Kugs lversoh lun-
PR |

1= {Moevo trfmieuge lvantl];
G Yanllihiiles;

5= Achle] dgs Tharsioim-
Fuge fvantl leg

fi= B tmtlgungabebel dea
Dpsratréaventila)

dingeschraubtts Dme dar
Eoibonatangs;

8~ Kolbennbange;

G- Karal pur Dursh
des Hydra: 1kflan;

YW= hintsrer Teunkln] o

9= Brahibiiies;

T#e Eylinder das Gahluasmg

13- voardérer Tauchis)ioes]

4, B irvaltgrine dep
Eylindarn

I, I1, TII, IV- Biytzen

Abb, % Betitigungszyllindsas der niocarsn Sosfahresrim-
kisppem In sesi Steiloomen

fer drbaltsaylisder oer hxnteraz Bagfab-wereskelepper bgateb! ey dan Cahdcaw {15),
dar Stakipylimdeshozhee (101), dem mintwrgem (V0] und varderen laoonbalbsn (11}, dep
Eolbsagtnoge () oot de= aisschrabbarss Kaleeasvasge=icp? 17), dem Sisusrrealil
F3d, des Hebal [6) por Bncatsgung 2= Jtrusrsentils, 4 Stalass und enderer Baitet-
e, Der Holbgm imt =lf Aopelssrwchlisssn eceasaiatisi, un 418 Enlbensiangs in den
Epfstallongen ¥y are=gisrea. Durch disss Verblocxung sscden B1s Kisppen in dap gds
affes“gn Saw, grechloosrsss Fusierd feeigenslties,
Pird dem drveitemylind=r Sruce gogefUnre, ao trind dissgs Ovuiadl durah den Sgur-
wEE "I* in S=2 Wmum "% glo. Oxr vordere Twecbynlsan (1)) verschlebt slah, daF
Hugeiverachiud wird geoffoes, and dlz Kolbematongs =ird |n der Eylinderbughme (71}
bawrgt.

Barrs dlo Seweguns dew Ralbens mit der Kolbenstange wardsan €16 Kilappasn sdbar dda
Gatlriehe geolfnel cder grachlegaer . ODue Rucwloufal sird Ubar den Atdtsen "T11" ia
dio Muckleafleswiagen gafuhrb. W cnde des rolbamhubes eird dis Kolbaod 1ange dureh
sinen KugelversghliuB in IRATe < e arrdtlsrl. WleloRzaizig wird dadurch dar Haha )
P} woweze, der winderoun den si832L (5) asbzht, and disssr cifpet das SERUOFVBATL]
(3), Vgm Seutemen "[Y Kann Jetzt dasw Hydraolikal gum dtutsan “I[Y mleiman und wan
dapt gom ArBalisTylinder 428 duxCONDASrKES and FARpYaresionlad .,
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Terdan dip Pemrsprinklepean grachipasss, so trity &40 HydroolleBl Uekss des dtatusn
HITTY ip dap Rawn @ sin. Das 01 gpalaspgd dareh dle UFfmang (93, schiabi dem Tausk.
aniban (10) weg, und dis Kogelvarrio.ciun is) geaffmei. DM Kolbenotarge bawsgt
siel bi=m pusm worderen Hugelverscnlay a= ands des lolsanmuibas. Bea Hydreo]liud) mos
dag fmum "AY flialu ubsr der Stutaen %1% (n oasn Ascrluaf.

Eird fig Meprwery vor Ser Are=sanlec: sewgefsbirew, =0 geiengt das O] Uber dan Seat.
gap YW, dme Sechaeivantil (7] woki Baas 4%, Baf Rugelverachlul wird geBffnot. upd
dis Malbers cange foabet aus, we dis Ylappen zo of faan,

d.%. 4. S=triske sur PetEcigusg dar Ricterer Bugfelressreaklappan [ABE, 971

bins fTetpichs Lot sle Zwidschanglimd fir 438 Dewajung desd drtsliesgylinders G dAsn
Kigpper tingefoist. Dis (atriebs Sestent ses oél ‘aazges (7)), das Hebel (&), dew
Zahnrudnsgmant (11), dem Jabnzed [15), dan Kogellugeen (173, aen Nadallagern §13),
der Bppnzabucksw (10) and dem Mitnsdmer (4). Pas Cehbume don Usiricbes werds sas

7 BRiftes gafuriigl, dis durch ais Sclmen (9] wverbucdes warden, Jedes Gabiims bei]
worda scs dar legiersng AR-6 pappeAt, k8 Cekzuse diessm Optriebes 18t dar Endechal-
ter & B3 W (2] bafewtigt, der A1a eingelshress Diallueg des Fahrweruss sigeall-
plari.

“mr Arbaitawylinder fir daig Hicceran Buglanrwarkdklepped und das Catriepe gewibe—
[eiftae, das @ip Bugfabrwsceavlappes in gidcilosssrer BDlsllzng pebalies wmerdag a=d
alt dar Frmafesontur Ubsrelndlimesn. in gealflfnater 5talleny serded die Fanreseins-
Eleppin unter geriagar apannung pansltan, Des wird dadurch srrefant, 480 dis Bsj-
gar (93 dbs. §3) 42 meldam hishisegan werwislliar alsd,

dbb, 57 Cetrisbe des Wetitigubgdmsdhbooismos der hioterwo

Bugl ahrwarkakl sppap
F= Galilliasny #= Fndsctipliary J= Blindverschlufy A= Wltoabner: % Eu.'uzl.umchlu
6= Tebely '?-1&}.::;1 #ﬁdrb i wlﬁwl 10 MJ;?J - ﬂl £ 2= Al
schedbe Llageri ob taissrd
’-'-L'-'HIW : ¢ 3= I-F' B sagrtria Iahinrady
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4.4, Das Hauptfahrwerk
4.4.1. Konstruktionsbeachreibung (Abb. 98)

Beide Hauptfahrwerke aind in ihrer Konstruktion und ihren Gerdten gleich. Die
Hauptbaugruppen jedes Hauptfahrwarkes sind des Federbsin, der Fahrwerkswagen, <ie
vier Bremsrider KT - 113, der Arbeitszylinder, die Betdtigungsmechaniemen der
Fahrwerksklappen, der Schwenkmsohanismus des Fanrwerkwagens, daa FehrwerkschloB
und andere Aggregate aowie Teile.

Jedes Hauptfahrwerk ist durch die Federbeintreversen an den Halterungen (1) un-
terhalb der Tregfliche des Flugzeuges befestigt. In auapgefehrener Stellung sowie
ansgefedert sind die Federbeline der Hauptfahrwerke uam 13° und im eingefederten
Zugtand bis zu 30° nmck hinten geneigt. Dadurch, daB der Arbeitsgylinder am mitt-
leren Bolzen des Spurgelenkes (15) angeschlossen ist, vergroBer$ sich die Neigung
der Pederbeine je nech Erh&bung der Flugzeugmasse und der Einfederung des Feder-
beines. Die Hauptfehrwerke werden nach hinten eingefahren. Der Fahrwerkswagen
wird wihrend dea Einfahrvorganges gedreht, so daB die Riader im Fahrwerkschacht
nach oben zu lisgen kommen, Belm Ausfahren der Bauptfahrwerke drehen sich die Wa-
gen in amgekehrter Richtung eo, deB sie gegeniiber der Achse dss Flugzeugss nach
vorn geneigt, angeordnet sind.

Im eusgefahrenen Zgstend werden die Fanrwerke durch die Fahrwerksachldsser {10)
gehalten. Die Pahrwarkaachichte werden durch Klappen versechlossen. Die Fahrwerks-
klappen 8ind an dem Bchacht durch Bcharniere verbunden, wihread die vordere Klap-
pe an dén Arbeitszy;indern befestigt iet. Nach dem Ausfahren der Hauptfahrwerke
verbleiben dis vordere Klappa und die mittleren Kleppen gedffnet, die hinteren
Klappen werden geschloeeen. Das Offnen und SchlieBen der vorderen KRleppen wird
durch das Pahrwerk vorgenommen, wihrend die hinteren Klappen durch einen Arbeits-
2ylinder gedFffnet und geschlossen werden. 4lls beweglichen Verbindungea am Fahr-
werk sind mit Schmierrippelan odar Schmierbuchsen versehen,

4,4,2, Kinemetisches Schema des Hauptfehrwerkss (4bb, 99)

Das Hauptfahrwerk wird in den Punkten "A" und "B" an der Trasgfliéche des Flugzecu-
ges befeatigt. In susgsfahrener Stellung wird das Fahrwerk durch den Arbeitezy-
linder ftn den Punkten "A", nc", “"E" gehalten, nachdem des ZangenscaloB in Ar-
beitazylinder die Kolbenstange verriegelt hat.

Der Fahrwerkswagen iat in ausgefanrener Stellung nach vorn geneigt. Diese Stel-
lung drs Wagens wird durch den Punkt "E" besvimmt.

Wird das Haoptfahrwerk eingefahren, so wird im Arbeitszylinder das Zangenschlof
gedffnet, die Kolbenstange fahrt aus, und die Linie A4, C, E verlangert gich. Das
Federbein B, D dreht um den Punkt “B'" und fihrt in den Fahrwerkschacht ein. Dae
an dem Arbeitszylinder befindliche Auge, &n welchem der Ddmpfungszylinder F be-
featigt ist, dreht den Schviaghebel G, F, I im Punkt "I" und die Federetrebe G, R,
a0 daf der Fehrwerkswagen um den Punkt "D" gedreht wird, and die R#der werden nach
oben gegchwenkt, Lm eingefahrenen Zustand des Fahrwarkes aind die¢ Punkte jeweils
mit einem Index versehen zur Erkennung des Bewegungsablaufes. Der Dampfungszylin-
der wirkt in diesem Bewegungsablauf als sterrea Glied. Er unteratiitzt nicht das

Drehen des Wagens.

4.4.3. Das Pederbein (Abb. 100)

Das Pederbein besteht aus zwel Heuptbaugruppen, dem Federbsinzylinder und dem Kol-
ben. Der Fedsrveinzylinder (5) mit der Treverse ist aus der Legierung ¥ - 93 als
PreBtei) hergeatellt. An der Traverse sind Bohrungen fiur die Befestigung des Fe-—
derbeinea an der Tragfléche vorgesehen. Am unteren vorderen Teil des Zylinders be-
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finden sich die Osen fiir die Befestipung der obersn Spurgelenkhilfte. Deg weiteren
vefinden sich nier verschiedene Gewindebohrunzer flir Sicherungsgchrauben. In dem
Zylinder (5) ist die Stablbuchse (10) eingesetzt. Der Tauchkolbeakopf (7) wird
durch den Sprengring (8) im oberen Teil des Zylindere gehalten. Im Tauchkolbenkopf
befindet sich das Flidliventil (6) flir 3tickstoff. Venn Hydrauliksl AMG-10 nachge -
Fillt werdeo muf3, 30 ist das Filllventil herauszugchrauben.

Dev'Tauchkolben bagteht auwa mehreren Teilen, der Hiilse (11), den Tauchkolbenteller
(17). Im Tauchkolbtea befindet sich der Kolbem (15) sowle die Feder (14), Die Pedar
{14) hat die Aufgabe, den Kolben (15) in die obere Stellung zu halten. In den
Tauchkolbhenteller bafindet aich eine Offnung filr die Profilasdel (27).

Die Kolbenstange {34) igt aua dem hochfesten Stshl EI-6£43 zefertigt. Die im unte—
ren Teil der Kolbenstange vorge&shenen Bohrungen und Ugen dienen zur Aufnerme des
Eremagestirges des Fahrwerkswagens und der unteren Spurgelenkhdlfte. Im hinteren
unteren Teil befindet osich die Gabel (35); sie dient zur Aufnahme des Abgziehers
fiir die Demontage dar hi3ger.

Dea Innere der Kolbenatange (34) wird durch den Boden (30) verschloszen. In diepem
VeraschluB ist die Profilnadel (27) mit der Mutter (33) befestigt. Am oberen Teil
der Profilnadel befinden aich zwel Haken (23), die durch die Peder (21) auvaeinan—
der gedrlckt werden. Der Nocken (43)" an den Haken (23) dient zur Demontage des Pe-
derbeines. 4m Kopf der Kolbenstange (14) sind die 3tahl- und Aluminiumbuchse (24)
befenrigt, Diese Buchsen bestehen aua zwei HE1ften. Auf dis Huchse (24) ist die
Bronzebuchae (22)afgesetzt, Die Buchse (22) wird durch den Brongzering (18) geai-
chert. Ia der Buchse (24) befindan sich Bohrungen filr dea Uberstrdmen von Hydrau-
11k8l in einen anderen haum. Unterhalb dieser ﬁohrungen vefindet 9ich in der Buch-
se (24) der Flatterring (25). Er 1st beweglich gelagert und verechblieBt beim Ab-
wHrtagleiten der Kolbenstenge (34) die Bohrungen in der Buchsa (24), Unterhald der
Buchse befinden sich in der Kolbenstanze {34) zwei Bohrungen. Diese warden bei
volle tindig susgefedertar Kolbenstenge von der Stiitzhiilee (26) verachloseen. Jia
Stlitzhiilee dieat gleichzeitis ale Uegrenzung des Hubweges der Kolbenstange. In dar
vnteren Dursluminiuvmbuchas (29) iat zur beaseren Wleitfahigkeit eine Brorzebuchee
aufgepreft., Un dle Abdichtungsringe vor Stsub und Send zu 8chiltzen, befindet aich
in der Buchse (29) eine Riangmutter oit Iilzelnsate.

4.4.4. hrbeitaweise des StoBdémpfers (Abp, 101)

Die Arbeitsweise dee Hydraulik-Stickataff-Federbelnes borubt darsuf, daB der Stick-
stoff komprimiertund das Hydraulikdl beim Uberstrtmen von einem Reum in einen an-
deren durch Bohrungen gedrossslt wird. Die Konstruktioh dea Federbeipes iat so gus-
gelegt, dal die Energie de3a Landestofea, des komprimierten Stickstoffes und der
Kraft, dis durch den fiderstand des Hydrauliksles, die beim Durchstrémen dar Droa-
selsffnungen entgteht, aufgenommen wird. Wenn dss Federbein durch den LandestoR
aingefedert ist und zusdizliche Bodenbindernisae auf das Heupifahrwerk auftraffen,
wird dis entstehende Kraft durch den Stickatoff im Federbein sufgenommsn. Dmdureh
wird eine weicbe Dimpfung des Federbeines srreicht. Disee Besonderheit wird durch
den Binbau eipes Uberlastschutzventiles srreieht. Beim Eiunfedern des Pederbveinea
wird die StoBenergie durch die Kompression des Stickastoffes und den Widerstand deg
Hydraulikoles, das durch die Drosseldffnung an der Profiluadel stromt, sowie durch
die Reibung cder Dichtungsringe und Buchaen aufgenommen, 18t die Stofiensrgie aufge-
nomwen, wird der Fticketoff nicht welter komprimiart, und dis Kolbenstange gent
unter der Yirkungdes erhbhten Stickotoffdruckea in ihre Ausgangestellung zuriick.
Die Punktionaweise des Federbeines und der Verlauf der Flissigkeit beim Einfedern,
beim Landestof und bei weiteren bewegungen der Kolbenatange im eingefederten Zu-
stand und beim Ausfedern des Federbeines ist in Abb. 107 durch Pfeile gekennzeich-
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Flugrichtung

Befestigung d.Arb.2yl1.

an der Ose d.Spurgelenks
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Befestigung d.Schwinghebels des
Schwenkmechanismus des Wagens
am Federbein

Abb, 98 Hauptfabhrwerk (Teil 2)

1- Halterung der Tragfldche fiir die
Aufhingung des Arbeitszylludersg;
2~ Arbeitszylinder des Hauptfahrwerkes;
3~ Schwinghebel)
4— elastiasche Zugstangs;
5~ Wagen;
6- Siabllisierungsdampfar)
7— Federbein;
B~ Balterung der Tragflache fiir dAie
Aufhdangung des Federbeines;
9— SchloBaufhingung;
10- HauptfahrwerksschlaoB;
11- Bremarad KT-113 mit Reifen
930 x 305W;
12— Gummlenachleg;
13-~ Erdungastift;
14— Aufbockpunkti
15— Spurgelenk;
16— Tafely
17- vordere Xlappen;
18- hinters AuBenklappen (gesffunet
gezeigt):
19- Schmierbuchse;
20- Bolzeny
21- EKolben;
22~ Feder;
23- Anschlaghbuchsej
24~ Gummidichtring;
25— Sicheruafaachalbe;
26— pilzfirmlge Mutter;
27- EBchmierbuchsze
28— Bolzen;
29— Kolbeny
30- Gummidicbtungsring;
31— Fedexry
32- pllzldrmige Mutter;
33— Sich=mingSscrneibej
34— Kolbenstinge des Arbeitezylinders,
35~ Use des Spurgelenkes|

J6- Zugbolzeny 46—~ Bolzen;

37- Bchelley 49 8icherunga-
38- Slcherungesplatte; scheibey
39~ Bchmierbuchse; 48~ Mutter;

40- Sprengring 49~ Scheiba;
41- Bolzeny

42~ Buchsei

43- Stifty

Yli— Schelibe;
35~ Schmisrbuchsaet

A= Reum, der mit Schmierstioff geflllt
wird
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net.

4.4.4.1, Beutralatellung

Die Kolbenstange (34) ist bias zum Anschlag susgefedert und liegt mit der Buchse
(24) iber die Stiitzhilse (26) auf der Buchas (29) an. Die Haken (23), die an der
Profilnade)l (27) befestigt sind, ziehen den Kolben (15) des Uberlastschutzventi-
les nach unten unter die geitlichen Bohrungen im Tauchkolbenteller (17).

4.4.4.2. Landestol

Die Kolbenstange (34) bewegt sich zusammen mit der Profilnadel (27) und den daran
befindlichen Haken nach oben. Durch die achnelle Bewegung des Kolbens (34) auf-
wirte entsteht im haum "B" durch die Drosselung des Hydraulikoles ein hoher Druck.
Dieser Druck herrscht such in dem unterer Teil des Tauchkolbens und hgl¢ den Kol-
ben in devr unteren Stellung fest.

Das unter hohem Druck stehende Hydrabliksl kamn nur durch den Spalt zwischen dery
Profilnadel und der Offnung im Tauchkolben stromen. Diessr Spelt bewirkt eine
Drosselung des Hydraulikdles beim Einfedern. Da die Profilnads)l konisch ausagefiihrt
ist, verringert sich der Spalt, je tlefer die Kolbenstange einfedert, und die
Drosselwirkung wird erhonht.

De ¢ groBere Spelt a2wischen Profilnade)l und Tauchkolben am Anfang der Bewegung der
Kolbens tange verhindert das Entstehen von Hydraulikschldgen.

Die Energie des LandestoBes ward in eine Erhohung des St{ickstoffdruckes umgesetzt.
Gleichzeitig tritt durch die oberen OPfnungen der Buchse (24) Hydrauliksl in den
sich vergroBernden Roum '"C" zwiachen der Kolbenstange und Zylinder ein. Der Flat-
terring liegt aufseinem untaren Anschlag.

4.4.4.3. Einfederungavorgang

Nacn Aufnahme der landestoBenergis und nachdem sich der Druck iiber den Tanchkol -
benteller und unter dem Tauchkolben ausgeglichen hat, wird durch die Feder t14)
dar Kolben (15) nach oben bis zum Anachlag gezogen. Dadurch, daB sich der Kolben
nach oben bewegt, werder die im Kolbenbeden (19) befindlichen Bohrungen nicht mehy
verdeckt. Das Bydraulikol kann unter geringerer Drosssalung von Raum "A" in "B"
str8men. Die Rickfederung des Xolbens (34) erfolgt durch die potentielle Energie
des Stickstoffes. Das gediampfte Abgleiten der Kolbenstange wird durch den. Matter-
ring erreicht. Dieser Flatterring ist geachlitzt und verdackt die Bohrungen in de:
Buchse (24). Das Hydreulik8l kenn nur durch den 3chlitz im Flatterring (25) und
die Bohrungen in der Kolbenatange sus dem Naum "C" atrdmen.

4.4.4.4. Ausfederungsvorgang

Die Kolbenstange (34) bewegt sich bia zum Anschlepg nach unten. Dsr Flatterring
(25) in der oberen Buchase (24) veraperrt den Weg des Hydraulikbles aue dem Raum
WC", Das Hydraulikol kann nur durch den Schlitz im Flatterring und dorch die Boh-
vungen in der Koibenstangae fliefien, Dss Federbein wird in seiner Bewegung ge-
dampft. Am Ende des Ausfederungsvorganges werdesa die Bohrungen in der oberen
Buchse durch die Stitzhulae (26) (Abb. 100) verdeckt. Gleichzeitig verschlieBt
die Stiitzhilse die in der Kolbenstange befindlichen Bohrungen. Dedurch wird die
Kolbens tange pochmala gedampft, bevor der Anschlag erreicht wird.

4.4.5. Das Spurgelenk (Abb. 102)

Das Spargelenk hat die Aufgabe, eine Verbindung zwischen der Kolbenstange ung dem
Federbeinzylinder hérzustellen sowie den Fzhrwerkawagen in eine bestimmte Lage zu
fixieren, Die Bewegungsmbglichkeit in genkrechter hichtung muB gewdhrleistat sein,
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Halterungen zur Befestigung des
vorderen und hinteren Bromggestin—
geB;

uoteres Glied des Spurgelenkes;
0se zur Befestigung des Arbeits-—

zylinders}
obe

res Glied des Spurgslenkes;
Federbeinzylinder mit Traverse
(aue einen Stick gofertipgl),
Fillventil;
Tauchkelbenkepfy
Sprengring;
Auschlagring;
Tiilse;
Tauchkolbenrchr;
Federring;
Anschlagbuchse;
Feder;
Kolbeny
Mihrungsbuchse
Tauchkolbenteller
Lronzefederring;
zusanmengedriickter Ring;
zugaimrengadrickter Ring;
Feder;
Bronzetuchset
Halkea;
obere Buchse;
Schieberring;
Blilse mit Guamidichtupgsringen;
Profilnadely
Sehmierbuchae;
untere Buchsej
Boden mit Gummidichtungsringen;
Anschlagaclieibeg
Sicherungsmubter;
Multeri

34— Kolbenstangsy

18-

39-
40—

41~
42-
43=

45—

ADD,

Gabel zur efastisung der Schraub-
gwinge bel der Demontage der
Riadery

pilzformige Mutter,

Distenzbuchsmeq

Bolzen zur Befestigung des unteren
Glindeg des Spurgalenkeas
Distanzbuchset

Bolzen zur Befestigung dea oberen
Gliedes des Spurgelecnkes;
Sicherungsbigel;

Rohxy .

Demontageansétze en den Haken;
Schlogaufhéngung;

Muttery

Dimp Lunga fefax

100 Federbein deg Hauptfahr-
werkes (Teil 2)
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b. 107 Fanktionsweise des Hauptfahrwerksfederbeines

‘A1e Bpsitionen entgprechen demen der Abb. 26)

Ab



Aur axiale Bewepungen &ind nlcht zolassip.

Die Hauptbestandteile des dpurgelenkes zind:

Die beiden oberen Laschen (1), dee unters Spurgelenk (11) und die mittlere jckae
(13). Im Inhersn der Achse (13) iot e1n Selbstacamierer mit AnzeigZestift singebacs,
Iat der Schmisratoff im kave “A" verbraucht, se tritt der Kopf des Angelgers aus
asinar Vertiefung heraus, und es mul Fett Ziatim-203 nachgeflillt werden. Auft der
dchee (13) befirdet sich die Bremaebucnse (18), sul dér das tellbare untere Spur-
gelenk (11) gelegert ist. In dem Unteren cGpurgelenk ist die Lagerung (2} eingebaut,
auf der dle Aufnshmehilee {15) fur dap irbeitezylinder des Hmuptfanrwerkes gels-
gert dat, Die leperachale (&) wird gegen ein Vardrehen dorch dan Heid (3) gesi-
chert, Um die lagerachale (2) der acfnahmehdlse {19) des Arhaltazylinders vor Ver—
gschputzung zo schutzen, wurde an der Seite Lummi aufvulkanisziert. Das obere Spur-
gelenk {1) 19t auf der Achae (13) gelegert.

7 1- oberss Glied deas Spurgelenkes;
2- Hupelstibzes
: - Keil;
h— Hpnlhen:
‘ 5— Gummiﬂichtungsring;
6- Auachblegacheibe,
7- pilofirmige Muttery
H- Beumicratoffenzaiger;
9= Bchmierbuches;
10~ Uee zur Befesligung des Stabilisierunpgs—
dannfers;
11— unteres Gllad des Spurgelenkes;
12~ Bronzeschalbe;
I 13- Aehga;
14— pilzeftirmige Muttery
T B %:ﬁar;
16- Bicherungsbigel;
17= Schlitzschelibe;
18~ Bronzebuchse;
19~ 8se pur Befestigung des Arbeltszylinders

Abb. 102 Spurgelenk des Hauptfahrwerims
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4.0 6. Szkbemsggachaniones daw ﬁﬂf‘!ll‘hl‘l‘l‘iﬂi‘

Dyr Schwpasssbaninms nat dls sufgabs, den Fabrwsrkewages io sire bostimets Sgs]-
leng sus Pederbeta sy stalles. Diswer tritt mur denn 1o Aktioo, weon das Fabrwsrk
sasge feders imt, Dusdk aiss Fonatruktion nElt der dckwonkmechanlamun den Pmbrwsris-
wagén pos Pedarbein o sinsm ipkel von 187, Dis vorderan Rifer aind nech ostes
Bean=lgt.

Ter Bgbesokseccani@sus bastahi® wun folgondas Tailea und Gar&ten:

- Bspfarzylindsr (&) {AbR. 1030

- Fgdaratraba (a4} (hbb. 104

— Bebhwinghebs ) {3h

- drpaismgylindar {2].

1= obars Oesg

2= Enlbanatange;

}- Lylindar sin Jaw,

= pusamnssefedcdeter Bag

= dnpehlagEatiar;

&= Yautll mur Pillucg des
d mit BElchwtnsl;

P= Voui] smur Wlle Aaa
Baumas B mit Scimlier-

atafl

B= Buchas al? Dichtunge-
ringi

B Tauckkolbea mit JMch=
tuagaring

0= Elcharungantift;

= mit STlckatall gafill=
T Faum|

B mifi Bebnleretof? ge-
flllear Ruun

ibs, %0) Stabliisissongedimprar

Dae pestimmends oder auslfesende Gsrst flr dse Schwangen deg Fahrwerbawagsna ist
der Arssltsnyilndar das Heaptifakrwérkesa. ®prden dia Fencwarks #ingefehren, Ga
nehiaby slch dis Ralbanatangs sun dem Arpsiteazylinder. Der Arbeiitezylinder 184 pof
dap mittiarsn dchas ded Spurgelankss drobbar gelegert, Debel druckt der Auslegsr
jas Arteltssylinders, &n dam der DEmplumgszylinder (6) befsptige ise, auf disman,
fur DEmpfungasylinder (&) bewngt dao Jchwinphsbal (31}, dor wiederum dis Fadaratre-
ks (4] Batdiige, wnd dér Wagen wird gedrebi. Beim Ein-bew, juafabrvorgang wipkes
dor Dampfucgsiylindar und Pedarstrabe als o1n starrom Sysatem, Tiegee L8t dadurch
bddingt, 468 dis sufirebandsn Krifte balm Schwenken des Wagena, decen, die sur
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lberwindunyg des Dédmpfungszylinders und der Pedsretrebe bendtist werdan, geripger
sind. Beim hollen des Flugzeu.es am Bedan oder beim hus— bzw. Einfalren des Feder-
beines bpewahrt der Damprungszylinder (6) und die Federatrebe des Schwenkmechanis.

ausrelenkt, Der Dampfungszylinder wird uwm einen gewissen Wef eingefedert und dae
Federstrebe wm einen beastimmten Weg auspezopen. Die Federstrebe lsaflt die Uberwin-
dung von Bodenhindernisssn 2i, die sine Hike von 200 ma aufweisen.

1- Deckel mit Oae;
2- Kolben;

9= Staby

4— Zylinder;

S~ Tellerfeder;
6- Matter;

7= tuchse mit
B)onde;

8- Usa

Abb. 104 ‘edarzugstange des Schwohlmechaniamus des Pehrwerkawag:

Der Dampfungsaylinder ist als Pederungspglied 3n den Schwenkmeclinismus des Fahr—
werkswagens eingebaut. Br soll bodenunebenheiten susgledchen, ohne daf dabei der
Schuenkmechenismus zerstért wird. Der Dampfungszylinder ist mii Stickstoff gefilllt,
Die Hewepungzsrichtung dea RXolbens ist einseitig,

Dey Dampfungszylinder besteht aus dem Zyl:nder (37, der Kolbenstange (2), Rinsmut_
ter (8), Tauchkolben (9), £infullsctiitzen fur Ffett (7), minfiilletiitzen (6) fiir
Stickaloff und Andcalrpacnraube (5).

Der Dampfungszylinder (Reum £) wird durch das Fullventil (6) mit einem Stickatofr-
druck vom gy = 130 * 2 ke/em? gefullt. Uber das Pullventil (7) ward (haum B)
2IATTIM-203 eingefillt. Durch den Tauchkolben (9) wird angezeiazt, wann Yett{ nachzu-
fullsn ist. Der Tauchkolben steht uber die Stirnfléche der Ringmutter (B),

4.4.7. Haupifahrwerkswagen (abb, 109)

Der Heuptfahrwerkswagen dient zur Aulnglime der Acnsen der lnuptfanrwerksrider, der
Bremspiangen und dexr bremsleitioangen,

Der Mauptfahrwerkswaden besteht eus dem LéngstrHger ()) mit den zwel Achsen (413).
Auf diesen Achsen sindzwel vordere (15) und zwei hintere Bremshebel (%) angebrucht.
Diege Bramshebel sind durch zwei vordere (14) und zwel hintere Bremsstangca (13)
mit dem Beachlag (31) verbunden, die wiederum am Federbeln befestigt sirna.

An den Endan des Fahrwerkswagens aind jeweils Aufbockpunkte (22) fiir Radheber vor-
gegehen. Am hinteren Teil des Fahrwerkawagens befindet sich der sanschlsg (6) und
daa Erdungsaeil (12). In den Epnden des Fahrwerkswegena sind die Anachlufatutzen
{17) und das Vertellungsrohr (18) der bremsleitung eingebaut., Im Mittelpunkt des
Pahrwerkawagens 1st der inschluipunkt (5) z2ua Pederbein angebaut,

Ner Lingatriger (3) des Fahrwerkswapens iat ein Hohlkorper, der aus mehnreren Tei-
lgn zusammengeachwelldt oder verschraobt ist. Als Werkatof! wurde der hochfeasta
Stahl #1-643 verwendet, In den am Lnde des Funrwerkswagens befindlichen Kbpfen

sind dle A~nsen (10) der Fahrwerksrdder befeastigt. Auf diesen Lchsen sind die
Bremshebel gelajert. in den Ylenschen der bremohebel werden die Premseinhelten

mrt Bolzen hefestist, Die wuslezer der Brewzliebel leiten das aufirelende Brema-
moment weiter an die dremastangen und diese wiederum zum Federbein., Der ap Pahr-
werkawagen angebrachte Anachlag (6) dient bei einyefahrenem Fahrweri und zeschwenl-

tem FPahrwerkswagen als Stidtze.
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Flugrichtung

Abb, 105 Hauptfahrwerkswegen und Einbau der Bremsréder KT-113
mit Hochdruckreifen 930 x 3059



39

37?

32

zu Abb, 105 HguptfaohTwerkswagen

1- Trigheitsgeber UA-27;
2~ #uferes Verbindungerohr der hydraulischen
Bremsanlage;
3- Trdger des Wagensj
4— Kolbeunstange des federbeines;
5~ mittlere AnschluBstelle des Trigers des
- Wagens) .
6— Gummidé@mpfungsanschlagy
7= hinteres Bremsrad KT-1134
8~ Bremstromnel;
9~ Bremshebel des hinteren Rades;
10- Radachsej
11~ 8Bchmierbuchses
12- Brdungsstift;
13-~ Bremsgesbhinge des hinteren Radesy
14— Bremsgeatdnge des vorderen Rasdesy
15— Breamsnebel des vorderer kades;
16— vorderes Bremsrad KU-113)
17- Hchlbolzen mit Stutzen am Kopfl;
18~ Verteiler dec hydraulicoheu Bremsaulage;
19—~ Bulzen zur Pefectigung dexr Bremstrommelu
an den Breusheboelni
2Pp- Rollenlager der Rader;

A sg W

E-B
4
> 5
N
3
. &
S,
25
2 N
| !
2
2
5
R
0

36~

Mutter zur Befestigung des Rades
auf der Achsey
Aufsgetzpunkt fir den Radheber;
Bronzebuchae
Distanzbuchsej
Mattery

Dichbtungascheibay
Angchlagecheibe;

Bolzen 2ur Befestigung der Dich-
tungsscheibey
Gummidichtungsring;
Schmiers toffzufiibrungsbobrung
Piir dle Bromzebuchsen;
Halterung fdr den AnschluB--des
Bremsgestanges;

Bolzeny

Feder des Kolbans;
Kolbeunj

Feder des Anzeigers;

Angeiger fur Schmierstoffver—
brauchy

Hilse;

Achse;

mit Schmiersteff gefiillter Raum
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Bis Bresssrangen aind aué slnée Aohreond truitaion geferbiph. An dan bnfen sind La-
gehen segeritesldy, 1 dysen u:minuur !iny.hl;u-'l aing, Der Pabrwsrimweges wirg
it dem beashludpankt (%) dusch Aie konws L JB) am Padnrbaln befesatlgt. Dess Lags-
rufc Soen ein gerisges atiales Spiel sufweloen,

Ta dar behae [39)is1 eina Belbsracneisrvorricriung singepanr. fhass BesaTsnt aue
sinee Rolten (380, der Toder (30} ded dem Anaeloontlet (14), lher elnep dohmiar-
mippel (V1) wipd ZLATIN-JO0) éit winar Peiipescp! in den Rmi= (19) gedrlckt. Der
Katbem [34) wird Suren dan vow Faty sresugeen Spuso war anderen Saits gadruckr.
But ss unter Sresd elasesds Sest wipd dags dursh Bahryngss umd Kansls fu den
Glesus.sllen gefihiri, Purek den Oruch der Feder wird Fein, dee an dan Glsltecel-
lar warbraccst 181, dFnEuUery. Ieg dus Foiy werbriuchs, =o wicd dar anwaigesiLTE
(Y6} aas #sisar Yertisfong Rersucspadracit. &8 med dank wovisl Petl nachigefills
i pilgs, bis sln sroSar PLdsre tand eLLEINT.

8.4 T 0, Feraupelifungen ae Hesprfatrwern (Abw. 106

Dle as Pederieln snd =p Pabrserkewasen befindlichen Bremglaitungen dianen gur Woia
torlel fung 2oy Brecmoles wu den Eresssinpelijen be! Swiatigung der Bremsventils.
Dengisienen diseed mis [Ir d1s Bufibrues, des dydreuliznise beim Esibramavergang
pisn Bipiiter der Bressenlege. Doz Sabrisitanssn eicd ie ihees shnmsapung vom Lln-
imn gnd rechiea Bsgprienrecry gleics sowis in fhrer draghl. BHe honrisimngsn deco
Erozalepbarges werdes Rister Jam fedazhbain Uber asnrlagiungascharnisrs fum Fahe-
serepmgen gelWhrt. Dort werliufl dis Holrleitusy oskarballs dea Wagens estlang =d
don Anrsnlilesen S8 Ente, i Federreun vorlesfes zwei getreonte Bohclsitangan £
#ia vorde=en i Mimilsrss Srcomeader. Fir e sineelesr Sressesnhst ton alnd die
Vartsiler (18} den DrockBler in fée Redorhoas befemtipb. Dege Druckdl atromt durch
4i¢ Eandls (18) 2u depn Sturz=n {(35] 1o dee Bresthebein (19). Yoo dort galangh =a
fber dle Lf Zckmecksatorn barprstel]lfza Borrlesthospen (5) god £72) za dap Brass.
einhetien. Des szrex £+ ¥odeobee (27] in den Bo-esshabel [(138) atrdssnds Hydesnljli-
B wisd muf der hormg wvon fec Toemidichtasgsringss (27) abgedicRtet. Bei der Boo-
taes der Bremmiwis] §3t Sascrdess darsu? ru echiza, ded diese Bichtungee niche
seratart werden, Di: Hresehebel wind worwichilig eaf fhren aidd gu sclisSen. Tag
Bapriaitons [14] werlinle ag San wocderen HEdécn ond e Belirlsnljung (Y5) sa deo
Bintares Faders, D VerSindeng der Sohrlsltusser ¥ox Jahirsers sur bragflRehs wicd
durch Senlsdchs Eprpestellit. In Syr Verbicdonpsisitong wurden iihrlrlm.,ﬂt.n:r_
nisre (3, 4, €} wingebaut.

4.4.8, Bagptfsfrwsrichrddzy XT - 113 [ibk, 107

A irdes Hauptfwhrwerkewsgac @ind vier sader Al MF Dessichnena BF = %90 snmabeur.
Mg Abhpeapoagesn dar Beifen sicd 930 n NP5 B, Jedes Msd Sesteb?! sas der Pelpgn, der
ebrichatban—Sranan , dpr Meinmabochae ond den Be elirplisplajera, da igdes had
gind Inmartionsgeber befesligt, =@ =ife ers nts Sicnernelt sa srrsionen. S Wenr-
meheiben-—Hremae 187 oo Juspalesd, S38 coo Flugssug e dtsed, Beis ikhremaesn jag
Tri=beacke, Zehali=n wird. s Smbrecheiben-Sremar hal £ie jafgabe, di1e Llearoll-
atracke des Fluspewies bel Landuries suf Betonbaiunes §s Teraaisen.

Auf dan Pelgzs Lesmsti sich such Beifen seaticrss, die slres Luftidresk wos §.4
tpu-'.:mz naban. Mlt dlesen kaifen WAnn d4n Fisgreay suf sicer Ceasgivts Lande. [n
der bbb 107 wizd dem Esf AT - 11) <5 Elnselseilen wnd ie santlasrten fustesd dar-

reptallit.

174



hosiaht @
L

ihe, 106 Hygreuliksllslvinges #u den fremgsn der Epuptfakres tioe

b= Eepsaser Jumisclilsmeh) &= dtarrsr Twil der Behrletmuags 3, % wid 3— Ingelgrlon=
Lo B Eewapilclier Teil der Babrleitung) 7, 1= Srematrsgeing 9, 13- Yerainsings-
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w7



Abb, 107 Bremsrad ET-113 mit Hochdruckrelfen 930 x 304W

1- Reifen 930 x 304W; 2- Bremsbrommel; 3- Diatanzbuchse; 4- ahnehmbare Felgon-
ringhalfte; 5= Lager; &- Bremse

A,4.9, Dheres SchloB des Hauptfahrwerkes (Abb. 108)

Das obere Hauptfanrwerksscrlod ist am varderen uvetriebe der dzuptishrwerksklappen
apzebracht. B¢ hat die Aufysbe, die Reihenfolge der naciafolgenden hydraulischen
Gerdte zu stedern und pewdhrleistet das Verriegeln des Hauptfohrwerkes in einge-
fahvener Stelluny. Daa Schlieflen des Schlosses wird durch das Fahrwerk vorgenom-
men, wehrend dsg Offnen des scilcsses von einem Kelben ausgeflihrt wird, der mlt
Drucksl beaufachlagt 1st, Dus ochlof verbtleabt dann in der gedffneten Stellung,
Das Schlob besteht aus dea Gehduse (12), das aus Legierung AK-6 hergestellt ist,
dem Schieber (5) wmit der Feder (25), dem Kolben (14) mit Feder (15), den Schlel-
haken (1), dem sperrhebel (24), der Stahlbuchae (11), der Feder (&) des SchloB-
hokens, den Verzdzeronszsventil (9) und anderen Teilen. Wird des Pahrverk ausge-
ralipen, so pelanzt des Drueksl zuerst an den hrbeitszylinder der hinteren Haupt-
Fanvwerksiklappsn, und disse werden peiffnet. Das Rickleufdl vom Arbeitszylinder
pelangt zim tutzen {3) des Fahrwerksschlossesa und stromt aus dem Stutzen (4) in
den Rucklauf. Ist dle Kolbenstanue des Arbeitazylinders der Hauptfehrwerksklappan
vollataniiy ausgefuhren, 9o wird dug 3teuerventil gecffnet und Drucksl gelangt
sum Stutsen (2) des Fanrwerkaschlosses, und dieses wird gecfinet,

Pap -—chieber (5) hat einen Gesamthub von 10 o v,2 mm, Hat der Schieber elnen Weg
ven 7,5 t 0,7 mm zuriickgeleyt, wird das Verazogerunpgaventil (%) geoffnet, und das
Drnekiol stromt Uber den otutzen (1) zum Arbeitszylinder deuy Hauptfahrwerkes. Ist
der Lehinher (5) zum Ansehlar gefahren, dann wird das Ricklaufsl vom Stutzen (3)
den Stutzen (&) geleitet, beim Einfahren des Fahrvwerkes pelangt das hicklaufs)

aua dem Arbeltszylinder des Huuptfahrwerkes Uber den Stutren (1), dem Verzdpe-
runzsventil (9) und vorn dort uber den Stutzen (2) zum fLrbsitszylinder der daupt-

#14]

ramrwerksklappen und von dort zom lydravlix-ilauptbehalter, Am Ende des Einfahrvor-

= bpitt der Schikel des Fahrwerkes ins schloB. Der SchloBhaken (1) wird nach

TANEeES

edpiiekt, Die Rolla (23) lHuft auf der Yeange des oSperrhebels sntlang biz zor

oben
Hakent€fnung fm dperrhebel.

e pader (25) drilckt den Schieser (5) in die linke Endstellung, Gleichzeitiy wird

der Lpervhiebel, da er sterr mit dem Scpieber (5) verbunden ist, ebenfalla nach
warden die

linkn rezoien. Nachdem der ocileber die gndstellung eip.enomm=n hat,
bezdes Stubzes (3) und (4) verbtunden, Das Drucsol flielt zu dem Arbeliszylinder
Aer hintzven Haupttahrwerpsilappen, und diese werden gfesclilossen,
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FahrwarkaschloB i.georfn.Suellung

I- Btutzen fir dis Rehrileitung, dis daa
Schlol mit dem hrbaitsquinﬁ.ar des
Hauptfahrwarkes verbindset)

I1= gtutzen flir die Rohrleitung, die das
Schlof mit dem Uberstrimlkygelventil
am Elappenzylinder varbindet;

ITY= Bfutzen TlUr die Eohrleitung, dis dbs
Echlof mit dem Itlﬂppenbetﬁtigungsz:r-
limder. verbimiok)

IV=Btutzer fir Jis Rohrleitung, dis des
Sechlef it der Druckleitung beim Ein-
fahran des Fehreerkes von der Hydiag-
likhauptanigge ywarbindet

V= Btutzen fiir die Robkrcleltuag, dis das
Bchlod mit der Ausfehrleltung von des
Hydraulikbhremaanlage wverbindst;

VI= Etutzen fiir die Reohrleitung, die das
Echlof liber das Rickschlagwentil mit
der Riicklsufleitung beim
der Hydraulikbremsanlaps varbindet

usfehren won

1= Hakeny

2= hchee dee Hokensg

J= Begrenzsung des Halens|
= Dichtungaring)

5— Echleber;

= Fader des Hokensji

= Jzanscheibej

HB- AnsohluBatiick)

G- Ventils

10= Epannringides Ventila;
11= Hiilse dez Bohlebers;
12= Gepiinas des Behlosses|
13= Dichtungsring;

M= Bxllamg

1%= Fadwer desd EKolbensj
16= Buchae der Blende;
1= Gabalj

18- Buchee =it Blahdeg

9= Verbindungesbolzeny
20= Kulioee mlt Langlochy
2= Anschlegj

F2= Echmiarbucheay

Abb, 908 Hauptfahcwerlkoschlaf

23— Rolle;

24= Sperchebealj

25~ Podar des
Bohlebere )

26= Btutzen mif
Mutter;

27= Dichtungs-
riog;

8= Blindver-
fchlod;

29= Epdechaltor;

30= Bpannring
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Am SchloR befindet sich der Endachalter & 812-W gur Signalisierung des ejngefahre-
nen Zustandes der Fehrwerks.

Beim Notauafahren der Fahrwerke wird aus der Heuptbremsanlage Drucksl dem Stutzen
(5) des Panrwerkeschlosses zugefuhri, Der Kolben (14) verschiebt sich in die End-
stellung. Dureh dis Kulisse (20) wird der Sperrhebel bewegt, und dis Rolle (23)
dea SchloBh-kens (1) gleitet aus der Hekenstellung hersua. Der SchloBhaken wirgd
aufgrund des PFehrwerksgewlchtes ipn die Stellung gedrilckt, in der der Schékel des
Hauptfehrwerkea sus den SchloBwengen gleiten kann. Das Fahrwerk fabrt aua. Dig FPe-
dern (15) und (25) ®ind mit Fett Ziatim 203 eingefettet.

Wird des Fahrwerk notausgefahren, sc kann iUber die Buohse (16) ZTATIM 203 nach au-
Gsn gelangen. Dieses Fett iat mit einem lappen sbzuwisohen.

4.4.10. Arbeitszylinder des Hauptfehrwerkea (Abb. 109)

Der Arbeiteozylinder des Hauptfehrwsrkes hat mehrere Aufgeben zu srfilllen: gie
Kraft des landestoBee zur Tragflidchs weitergzuleiten, das Fahrwerk ein- und auszu-
fahren und in auagafahrener Stellung das Fahrwerk im Stend dee Flugzeuges und beim
Rollen des Flugzeuges am Boden zu halten.

Im eingefahrenen Zuatand der Kolbenstange wird dieme durch das ZangenschloB gehal-
ten. -

Um dan Arbeitazylinder zu betdtigen, wird von der Hauptanlage ilber den Verteilar-
gachieber (12) den Fohrleitungen (34 und 35) zum Zylinder Hydraulikdl mit ainem
Druck von py = 270 kp/cm2 2ugefithry, Wird das Pahrwerk eingefahran, so- wird dis
Kolbemstange susgefahren. Hierzu muf durch das Druckgl der Tauchkelben (10) bis
zum Anachlag geschoben werden, 8o da die unter Spannung hochgedrliokte 2Zangenhslf-
te (7) sich nach unten bewegen kenn, Dadursch wird das ZangenechloB gaebffnet, und
der Kolben (9) xann aich zum anderen Ende bewegen. Beim weiteren Ausfshren der
Kolbenatange wird daa Fahrwark um seinen Aufhéngepunkt gedrsht und fahrt vollatdn-

dlg ein.

Der Arbeitsezylinder beatent aua folgenden Teilsn:

dem Zylinder (13), der Kolbenstange (14) mit dem Kolben (9), den Zangenhaltern (8)
und (4), dem Tauchkolben (10), der AnschluBtse (1), dem Antriebsmechanismus der
Endachalter (4, 5, 17). An dem Arbeitszylinder ist der Verteilungsschiebsr (12),
der Bndschaltesr DP-702, das Steusrventil (17) und die Drossel (3) angebrasht.

Die auBen angebaute Drossel hat die Aufgebe, die Geschwindigkeit der Kolbenstange
beim Ausfahren ¢es PFahrwerkes am Ende des Hubes 2u vermindern, so daB der Kolben
(14) langsam ins Zangenschlofl fabrt. Der Verteilungsschbieber steuert das aus der
Bydraulik-Hauptenlage zugefiihrte D) in die sntaprechenden Zylinderrdume. AuBerdem
hdlt er durch eine hydraulische Verblockung die Kolbenﬂtanée (19) in ausgefahrenem
Zustend and dadurch das Pahrwerk in eilngefahremem Zustand.

Der Endechalter (15) achaltet die griine Lamps im Besatzungarsum sin, die anzeigt,
daf das Pahrwerk ausgefahren und verriegelt iet. Gleichzeltig mit dem Driicken des
Endechalters wird des Steusrventil (17) betdtigt., Das hisr anliegende Drucksl wird
durch dis vom Sitz gehobene Kugel zu dem Arbeitszylinder filr die hinteren Haupt-
faehrwerksklappen geleltét. Das erfolgt 1o dem Moment, wenn 8lch der Kolben (9) in
des ZangenschloB einstellt. Dgxr Hub des Arbsitezylinders betrkgt 740 aonm.
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4 - Kolbenstange des Arbeitszyl., eingefahren
(Fahrwerk ausgefahren)

B - Kolbenstange des Arbeltszyl. asusgefahren
(Fahrwerk eingefahren)

PTIHEUOHMY GTYIieh0R

I - Einfahren des Fahrwerkes
II - Ausfahren des Fahrwerkes
17T - zum Stubtzen der Klappenbetdbigung (zum SchlieBen der Klappen)
IV - Notausfahren des Fahrwerkes
V¥ — Rickleuf in die KNotanlage

Abb, 109 Arbeitszylinder des Hauptfahrwerkes
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Drossel;
Gelenky
Staby
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19— Stutzen;
20~ Winkel stiick;
2i-StoBRel s
22- Mutter;
23— Foder:
24- Ventiikugel;
25— Fedsr;
26— Schwinghebel ;
27— Hebel;
28— Distanzbuchse;
29— Zuchses
30— Innenring;
31—~ Anschlagscheibe
32- AuBenring;
33— Achse;
34— Rohrleitung;
35— Rohrleitung;
36~ Tafel
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Tabglle 3

Verzeichhia der am linken Heuptfahrwerk angabauten Endachalter

Lfd. Einbauort Benennung Anzahl Aufgebe des Bndschaltars
Hr.
1 Am Arbeits-  DP - 702 1 1. Schaltet die grine Signallampe fir die
zylinder susgefahrene Stellung des Havptfanrier-
ken ain
2. Bereitet iiber ein Relais den Stromkrels
fiur die Detdtigung der Interzeptoren vor
3, Bereitet dan Stromkreis der akoatiachen
Signallsetion bei der Lendung mit ainge-
fahrenem Pahrwerk vor, und scheltet den
Stromkreis der ekugtischen Signalisation
der Lmndeklappen ab
2 Am Pahr- A B12-W 1 SchlieBt den Stromkreis der rolen Slgnai-
werkgschloll lampe fiir die eingefahrene Stellong des
Hauptfahrwerkes
3 Am Betdti- A B12-W 1 dchaltet in Reihe @it dem Endachalter am
gungszylin- Fahrwerksachlo( die rote Signallampe fiiv
der der hin- die eingefahrens Stellung des Bauptfahr-
teren Fahr- . warkea und die zeschlosmene Stellung der
werkaklappen hinteren Hauptfabrwerksklappen ein
4 am Federbein- DP - 702 1 Am Boder bei eingefedertem Fedartein
zylinder 1, Schaltet den Nebenwiderstend der Front-
sichtechelbenheaizung ein
2, Schaltet die Enteisung der Hohenflosse,
die Helzung des Gebers RIO-2M und des
Direikomponentenschreibers sus
3, Schaltet den Umformer PO-500 em Boden
aus
4. Schaltet dag Relais fiir die Blockierung
des Auefahrvorganges der Interzeptorsn
ein
5 An der Klap- 4 Bi2-W 1 Schaltet die Feuerlbschanlage bel der Lan-
pe des Ar- dung des Flugzeugas mit eingefalirenem

beitszylinders

Fahrwark ein

Tabelle 4

Verzeichnis der am rechten Hauptfahrwerk angebauten Bndachelter

Aufgabe des Endechaltera

ﬁfd‘ Eipbeauort Bapennyng Anzahl

1 Am Arbpeite- DP - 702 1
zylindser

2 Am Fahr- A B12-¥ 1
werkeagchloB

3 Am BetBti- A Bl2-W 1
gungazylin-
der der hin-
teren Fahr-
warksklappen

4 Am Fedsrbein- DP - 702 1
zylinder

1. Schaltet die griine Signallampe fiir die
gusgefahrens Stellung dea Hauptfahrwer-
kes ain

2. Bereitet iber ein Releis den Stromkrels
filr die Betdtipgung dar Interzeptoren vor

3. Bereitet den Stromkreis fiir die skuati-
oche Signalisation bei der Llandung mit
eingafahrensm Fahrwerk vor, und achaltet
den Stromkrais der akustischen Signali-
pation der Landeklappen &b

9chlieBt den Stromkreis der roten Signal-
lampe fir dis eingefahrene Stellung des
Hauptfanrwerkes

Schaltet in Keihe mit deam Bndschelter am
PehrwerksschlcB dla rote Signallampa fiir
die eingefehrene Stellung dea Hauptfahr-
werkea und die geschlossene Stellung der
hinteren Hauptfahrwerke ain

Am Boden bei elngefedertem Fedsrbein

1. Schaltet den Nebosawldarstand der Front-
Bichtacheibenhsizung ein

2. Schaltet die Enteimung dar Bohenflosse,
dle Heizung des Gabers RIO-2M und des
Dreikomponentenschreibars aus

3. Schaltet dan Umformer PO-500 am Boden
ausg
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#{d' Eintzuort Benennung Anzahl Anfgabe des Endachslters

4. Blockleri das Einfahrep des Falirwer-
kes am Boden

5. Schaltet dar kelnis fiur 3ies Blockie-
rohg dées Awsfahrvorganges dar Inter—
zeptorsn ein

5 An der Klappa A B12-m 1 Schaltet dae Yenerloachanlage bei der
des Arbeics- Landung des Flugseugez mit e{ngefahrenam
2ylindera Fahrwerk ein

4.5. Raupifahrwerkaklappenateberung
4.5.1. Hauptfehrwsrkaklaeppen (Abb. 110)

Zum Verschliefen des Hauptfenrwerksachechtes, wenn das Fahrwerk eingefabren iat,
warden Arel Arten von Klappen verwendet.

Pine Klappe, die fest aa Arbeitszyliader basfeatigt i1at, gwel mitilare aeifliche
Klappen upd zwel hintere meitliche Klapgea. Jeds Klappsnart hat sinen geaondertsn
Antriedb. Im anagefamhronen Zustend des Fahrwarkea sind nur die zwei hinteren seic-
licher Klappen geachlosaen, und die vordere und die mibtleren seitlichan Klappen
bleiben gedffnat.

Die vordere Klappe (1) 1at mit der Halterung (2) em Arbeitazyliader (3) hefesatigt,
Die mittlerea Xlappen aind darch Halterungen (5S) und dem Gegenshieck (6) an dem un-
teren Rahmen des FPanrworksachachties befestigt. Beim Ein- bzw. Auafahren des Pahr-
warkes werden diena Klappen durch Steuerstangen (7), die an der Federheintravarae
befastigt aind, in dar offenen ‘odsr geschlosseren Stellury gehalten. Diese Scteuer-
stangen eind dnreh Xugalgelenke (11) beweglich angeachlossen. Durch eimschraubbsre
Endotiicke in die Steverstangan kophen dia Klappen in ihrem Bewegungaableuf nachre-
guliert werden. Die hinteraen Klappen werden durch dae Betdtigungsmechaninmen i11)
geoffnet und geschloasen. Dia Mecbanismen werden durch den Arbeitszylindsr (8) be-
tatigt. In den Arbeitszylinder wird pur vor Beginn oder nach beendigtem Auafabr-
vorgeng der Pahrwarke Druckdl zugeleltet. Wahrend des Ein- und Ausfahrens der
Fahrwerke blasiben die Klappen gedffnet, sonst gind ale geschloaacen.

Um eine hintere Pelrwerkeklappas zu dffnen, wenn das Flugzeug am Boden ateht, ist
in der Steuerstiange (12) ein Schlof vorgeasshen. Um dis 3teuersiange sus dam Schloal
gu 15sen, 38t ein Hebal mit Sell, der in den duBeron Fahrwerksaxlappen angebracht
ist, zu betstigen. Nur die zuBeran Klappen konpen durch diese3s Schlofl gedffnet

werden,

4.5.2. Betdvigungamechaniamus der hinteren Heuptfahrwerksklappen (Abb. 111)

Der Betdtigungsmedthanismus fiir dis hinterea Fahrwerkaklappen beateht sua dem Ar-
beitszylindar (1), dem vordersn Antrieb (4), dem Hebel (5), dem Antiriedshahel (6),
dsr Stutzatrebe (2), den Steuerstangen (7 and $), dem Pendelhebel (B), Antriebe-
hebel (10), dem hinteren Antrisb (11), dem Hebel (12), den Steuerstangen (16) und
(17), den Steueratengen (13) und (15), Stitastrebe (18) und den Pehrwerksklappen
(19).

Der vordere Aatrieb (4) der Fahrwerkaklappen ist durch die Stitzsirsben (2 und 10)
und den Triger (3) am hinteren Trager der Tragfldchs befeatipi. Der Arbeitsaylin-
der der hinteren Hauptfahrwerkskleppen iat pit der eilnen Kolbasnstange am hintsren
Triger der Tragfliche, dis andere mit dem Hebel (5) des vorderen Antriebes (4) be-
fostigt. Der hintere Antried (11) ist it Bolzen am Trager der Pahrwerksgonde) be-
feotigh. Dle Stsueratangen (7) und (9) iUbertregen das Bewepungsmoment vomx vorderen
zum Binteren Antirieb. Sie sind Bm Pendelhiebel (8) mit e¢inem Bnde angeschlossen,
und it den anderen Anachlulpunxien sind sie Bn den Hebeln (5 urd 10) angeschraubt.
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Flugrichtung
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Angicht auf den Ansicht auf den
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\
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Hebel

vorderer Antrieb;

Antriebshebel ;

Schwinghebel des vorderen Antriebes;
Zugstange

Schwinghebel

Zugstange;

Hebel des hinteren Antrisbesy
hinterer Antrieb:

Schwinghebel des hinteren Antriebes;
Zugstange} :
FahrwerksschloBy

Zugstange i

Zugstangey

Zugstangey

Abstandhalter;

hintere Klappe
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Am vorderen Antrieb (4) ist das FahrwerksschloB8 (14) befeatigt. Jede Stesuerstange
iat mit verstellbaren Bndstilcken versehen,

4.5.3, Arbeitszylinder der Hauptfahrwerksklappen (Abb. 112)

Der Arbeitszylinder hat die Aufgabe, die hinteren Fahrwerksklappen zu 8ffnen und
z0 schlieBen. In den Endstellungen werden die Kolbenstangen durch Kugelverachllimase
verriegelt. Des weiteran dilent der Arbeitezylinder ale Sieuergeridt fUr nachfolgen-

de hydreulischs Gerdte.

Der Arbeitszylinder beasteht sus zwel Tsllen (1 und 12), die durch die Muttar (10)
zusammengeschraubt gind. Weiterhin besteht der Zylinder aus den Steuerventilen
(6), dem Schieber (7),den Muttern (2), den Bucheen (3 und 9), den groBen Taunchkol-
ben (8), in denen dis Federn (21 und 22) liegen, zwei kleinen Tauchkolben (18) mit
dan Federn (15), dem Distanzring (11), dem Bteuerventil (26), zwei Kolbenstangen
(16 und 24), den Kolben (13), in denen die Kugeln gehalten werden, zwei Muttera
(19), zwei Endatiicken (17), den mechmniaschen Antrieben (5, 14 und 23), den Aufnah-
maringen (20) flrdie Kugelu, dem Bndschelter A 812-W (25) und der Halteschelle
(27), die den Zylinder gegen &in Verdrehsn sichert sowie andersn Bauteilen.

Wird daa Fahrwerk ausgefshren, 8o stromt Druckd8l tber den Stutzen I, den Schieber
(7) und von dort in den Zylinder (1) ein. Durch den in diesem Kaum herrschenden
Hydraulikdruck wird der Tauchkolben (9) nach rechts geachoben, und dis Kolbanatan-
ge (24) wird entarretiert. Der Zylinder (1) bewegt aich auf der Kolbenstangs (24),
und die Klappen werden getffnet. Am Ende deas Hubweges wird durch einen Kﬁgelver_
gehluB dis Stellung dea 2ylinders arretiert. Der mechenimohe Antried (5) driickt
den Sttfel (4), und ddas Steuarventil wird getffnet. Das Druckf) flieBt von dem
Stutzen I tber das Steuarventil) (6) und den Stutzen V zum FahrwerkssohloB. Daa
SchloB wird gecffnet, und dae Druckdl gelengt Ubar das Schlof zum Ardeltsgylindar
des Hauptfahrwerkes. Das Fahrwerk fihrt sua. Iet das Fahrwerk volletHndig auage -
fahren, so tritt Druckdl durch den Stutzen VI in den Raum des Zylinders (12) ein,
Der KugelverschluB wird gelbat, und die Kolbenstange (16) fahrt ein, die Haupﬁ—
fahrwerksklappen schlieflen sich,

Beim Einfahren des Fahrwerkes wird Drucksl ther den Btutzen VII in den Raum des
2ylipders (12) geleitet. Der mittlere KugelversohluB wird geltst, und die Kolben-
gtange (16) fdnrt aus, die Klappen werden gebffnet. Am Ende dee Hubwegas ﬁird
durch einen KugelverechluB die Stsllung der Kolbenstangs arretiert. Der mechani-
ache Antrieb (14) betttigt den StoBel (4), und das Steuerventil (26) BfPnat sich.
Das Drucksl wird vom Stutzen VII iUber des Steuerventil (26) und dem Stutzsn VIII
zum Verteilungaschieber des Arbeltazylinders geleltet.

Das Fahrwerk fibrt ein und wird im Fahrwerksachlof verriesgalt. Das Druck&l gelangt
vom FahrwerksachloB zum Stutzen II, von dort Uber den Schieber (7) in den Zylinder
(1), Der KugelveraschluB wird geldat, und der Zylinder (1) bewsgt sich auf der Kol-
benstangs (24) bis zum mit*leren Kugelverschlul und wird dort arretisrt. Vom me-
chanischan Antrieb (23) wird der Endachelter AB 12-W gedrickt. Der Endechalter
gibt die Signalisetion fir den geechloasensr Zustand der Hauptfahrwerksklappen.

Beim Notausfahren des Fahrwerkes strémt des Druckbtl aus der Hauptbremsanlage Uber
den Stutzan IIT in den Raum des Schiebera (7) und von dort gum Zylinder (1), Der
mittlere Kugelvarsohlul wird geldst, und dér Arbeltszylinder bewegt sich auf der
Rolbenstange (24). Die Heuptfahrwerksklappen werden- gedffnet, und das PFahrwerk

xann ausgefehren werden.
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I- Offnen der Klappen bei nor-
malem Ausfahren des Fahrw.;

IT- SchlieBen der Klappen bei
normalem Ausfahren des FW;

I11- Offnen der Klappen beim Not-
ausfahren des Fahrwerks;

IV~ Riicklauf beim Notcffnen der
Klappen;

V- zum FahrwerksschloB, (ffnen
des Schlosses beim Ausfah-~
ren des Fahrwerks;

VI- SchlieBen der Xlappen nach
dem Ausfahren des Fabhrwerks;

VII- Offnen der Klappen beim
Einfahren des Fahrwerks;

VIII- zum Verteilungsschieber des
Arbeltszylinders des Haupt-

fahrwerkes
1- Kopfy
2- Mutter;
3- Puchse;
4~ SHTSRel;

5—~ Antriebsmechanismus;
6~ Ubcrstromkugelventily
7- Verteilungsschieber;
8- groBer Tauchxolben;
O— Buchse;

10— Uberwurfmutter;

11— Distanzring;

12— Zylinderkopf;

13- Ring;

14~ mechanischer Antrieb
15~ Feder;

16—~ Kolbenstange;

17~ Csey

18- kleiner Tauchkolben;
19- Mutter;

20- Ring;
21— Feder;
22— Feder;

23— mechanischer Antrieb;
24— Kolbenstange;
25~ Endschalter;
26— Uberstrimkugelventil;
27— Fihrungsschelle
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5. Die Hydraulikanlags

Das Hydrouliksystem beateht ava

r) Bremosyatem mit bBremsautomatik,

%) Notbremsagystem,

¢) System zum Notnusfahran der Fabrwerke,

d) System zuwn Ein- und Auafahren der Fabrwerke,

e) Syst:m der Bugradleakung,

£) Syetes wum Ein- und susfahren der lnterzeptoren,
@) Syetem der Scueibenwischer,

) System der Boos:ieranlage des Seitenruders.

Die Druckversorgun, -ieser obengenaanten Tsileysteme erfolpt duyxch insgesamt 3
Druckaquellenaysteas .

MNir das Brems- und Notbremasystem gowie flir dae Systeam zum Notauafahren der Fahr-
werke erfolgt die Oruckversergung durch den Druckquellenzweig der Bremaanlage.
Pieser besteht sus silner Elekrropumpstation 465 D und einsr Handoumpe (2weiamtufig)
NR - O1.

Fiir die Systeme d) bis h) erfolgt die Druckvereorgung durch dep Druckquel)enzweig
dexr Rauptanlage (beslebend auvs 2 “riebtwerks—getriebenea Achgialkolbenpumpsn miy
Nullhubregslung NP - 43/1),

Der dritta Druckquellangweig ist dis Notboosterdruckversorgung (such autonomes Sy-
stem genannt), d2s aus der Elektropumpstetion NS-45 bdeateht, dis bei Ausfall der
Druckvarsorgung &us Ger Haupranlage den Booater dee Seitenruders mit Druck ver-
gorgt. Dea Einschaluen arfolgt sntweder gelbsttdtig oder von Hand.

Alle Hydraulikbehilter dar Anlage werden durch die Triebwerke druckbdelliftet.
Die Druckluftanlage ibernirimt folgende Aufgabden:
a) des SenlieBen dquxfhppen im Generatorbeliftungsrohr im Felle einses Brendes in

den Triebwqﬁksgsndaln;
b) das 6ffneﬁ'dérhglappen dea Bremsschirmbehi&lters wad damit des Auewerfgn des

Bremsachirmes; -
c)}ﬂes Ausklioken dEB\;;EEEBthltmesA

Dia Druckversorguggféleaer wnigge erfolypt durch suffiillen eioes DruekbehHlters mit
140 bie 159.kg/ém2 voi« poden sus,

—

5.1. Tschniacha Deten

Bsnsnnung MaQelinneit Haupt— Breﬁs— Notbooater-
anlage anlages anlage

Arbeirafloeigkeit AMG 10 GOST 679453

Gesamtmenge " " 1 48 30 IS

Menge im Bahilter 1 22 16,5 3,8

Pumpleistung L/min 70 8 6

Neandruek Kp/cme 210 210 75 bis 100 * 5

Pruckainderventil fir Bel'!itunggdruck Druck Am Eingang 1,5 - 16 kp/cm2
Druck am Ausgang 1,2 ¥ 0,1 xp/cm2
1.4
0

S84charheitsventile der Orainagebehdlter + 0,15 - 0,5 kp/cmz

Druck in der Rauptanleage 270 xp/om”©
Sicherheitsventi) " " &ffaet bel 240 kp/em®

Druck der Bremsanlegé 210 + B -3 kp/em®
guschalidruck <er 465 D beil 170 48 -3 kp/em?
Signallamps bei Druckabfall auf 140 * 7 kp/cm2
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Pumpe 465 D abgeachaltet beil ’ 40 + 10 -5 kp/cm%
Stickstoffdruck Druckapeicher 70 £ 3 xp/em®
Sticke toffdruck Puleationsdémpfer 115 £ 3 ¥p/em?
Dryck am Scheibenwischarantriebd 150 + 5 kp/cml
Sicherheitsventil in der Schelbenwiacheranlage

6ffnet bei 162 + 5 kp/cm®
Druck der Fufibremee 100 + 5 kp/cmz
Druck der Standbremse 125 - 5 kp/cm®
Douck der Notbremse 130 - 25 kp/cm?
Druckminderventil GA 213 daer Boosteranlage 80 - 100 kp/cm”

5.2. Die Druckquellenzwelge

Aufbau und Arbsitsweiss der DruokbelUftungsanlage flr dle Hydraulikbehalter.

Jeder der 3 Druckquellenzwelge der Hydraulikenlage beslizt einen eigenen Hydraulik-
behdlter. Die Druckbeliftung dieser Beh#lter erfolgt aus dem Niederdruckkompressor

beider Triebwsrke uUber Ricksohlagventile und tlber die Beliftungs- oder.Drainagebe-

rHlter. Die Beltiftungsleitung verbindet die Tuftriume aller 3 Behdlter untgreinan-

dey. Der Beliiftungsdruck wird durch Sicherheitsventile an den DrainagebehHltarn euf

einen Wert von 1,4 tg:gg kg/cn® einreguliert.

Dadurech wird sine zuverldssige Belisferung aller Hydreulikpumpen mit Arbeitsfliis-
sigkeit gewdhrleistet. '

Ala Hydreulikbeh#lter der Bremsanlege dlent ein Behdlter mit 16,5 Liter Betriebsin-
halt (Pos. 1), der rechts hinten in der Bgsatzungskasbine untergebracht iat. Der thm
zugeordnate BelUftungsbehdlter (Pos. 2) hat ein Fessungevermdgen von 15 Liter. Br
befindet sich unter dem FuBboden der Besatzungskaebine. Der AblaBstutzen imst vom
Bugfahrwerksechaoht zu errsichen.

Ale Hydreulikbeh#lter der Hauptenlage ‘dlent sin Behdlter mit 22 Liter Betriebeinm-
halt (Pos. 63), der im Vorkiel der Sestenfloase untergebracht ist. Der ihag augeord-
neta BellftungebehHlter (Pos. 79) hat sin Fassungevermdgen von 2,5 Liter,

Als Bydrsulikbeh#lter der Notboosteranlage dieht das Gehtuse der Elektropumpastation
NS-45 mit einem Betriebsinhalt von 3,8 liter. huch dieser Behilter ist mit der Be-
liiftungsleitung verbunden und comit¢ wie dile anderen HydraullkbehHdlter druokhel(f-
tet. Er besitzt jedoch keinen besonderen Belﬂffungabehéltsr.

5.2.1. Aufhau und Arbeitsweise des Druckquellenzweiges der Bremsanlage

Der Druckquellenzweig der Bremganlage hat dis Aufgabse, die Stend-, Fuf- und Not-
bremsanlags mit Druck zu versorgen. Bei Versagen der Druckversorgung der Hsuptanla-
ge Ubernimmt er auBerdem die Druckversorgung der Anlage Fahrwerknotauve fahren. als
Druckquellen dienen eine Elektropumpstation 465 D oder eine zweistufige Handpumpe
NR - 01 (Pos, 6). Die Druckspeicnerung erfolgt in Zylindardruokspeioheyn (fur aie
Normalbremsanlage Pos. 19 und fur die Notbremsanlage Pos, 25.).

Die Fumpstation 465 D (Pos. 5) ist im Bugfahrwsrksachacht untergebracht. Sie be-
gitzl einen Elektromotor MP - 8000; dieser wird durch den Druokregler IDM - 210
(Pos. 23) ein- bzw. ausgeschaltet. Wdhrend des Betriebes der Anlage schaltet déf
Geber IDM 210 den Motor der Pumpstation ein, wenn der Druck im Bremsdruckspeicher
untsr 170 * % kg/cm2 gesunken ist. Er achaltet den Motor ab, wenn ein Druck von
210 * % kg/cme im Bremsdruckepeicher erreicht ist. Siakt der Druck im Bromsapei~
‘cher sus irgendeinem Grunde untier 140 7 kg/cm2 ab, 9o achaltet der IDM 210 oine
rote Signallampe euf der mittleren Gerdtetafel ein. Er 1#O8t die Pumpatation jedoch
weiter arbeiten. 9inkt der Druck in der Anlage weiter bis auf 40 * 1g kg/ea®, so
schaltet er die Druckquelle (Motor) génzlich ab. Jetzi kann die Pumpstation nur
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noch von Hand eingeachaliet warcden.

Dey Schalter hiexrfir vefindet sich auf der rechien obaren Gerklitetafel. Br ist ap.
lange gedrickt zu halten, bis ein Druck vorn 50 kp/cu2 1m Speichsxy vorhanden ist.
Dunach orbeitet die Pumpatation gutomatisch weiter. Fur dean Fall, dap die Druck-
quells 465 D glnzlich versagt, kann mit Hilfe elner Handpumpe die Druckveraorgung
der Bremssnlege Bowie der Anlage "Notausfahren" dar Fehrwerke vorgenommen werden,
Wghrend der sutomatiochen Arbait der Pumpstsation wird Lmmer nar der Hydreulikdrueck-
apeicher der Normalbremserlage (Pos. 19) gefdlit. 801l der Drickaspeichar dar Note-
bremssnlags (Pos. 25) geflRIY baw. nechgeflllt werdeh, 90 muB das Rlektromagnetven-
til G4 - 184 (Pos. 32) durch einea Druckhnopf an der oberatan rechten Garatstafel
solenge bstdtigt werden, bia die gewilnschte Drackbeaufsehlagung des Notbremespes-
cnera erfolgt ist. Der Drucksbfell is dlgeem Spsichsr wird durch eine rote Lampe
liver dem Manometer der Notdremsanlage angezeigt. Dis Schaltung dlessr Lamps Gber-
nimat dar Geber ES - 200 (Poa. 24).

Die Kontrolle der Drlicke der Bremsanlase erfolgt an den Manometers suf dem mittle -
ren Frontarmsturenbrett.

Um den Druckquellenzweig der EBremsailage var dberdruek azn schiitzen, eind die Uper-
druckvantile (Pos. 30) mit sinem Yffnuagadruck von 230 - 4 kp/cm2 vad fir dis Neto
bremsenlage { Pos.34) mit ¢inem (ffnunzsdruck von 270 kp/cm® in das Leituugesys tem

geschaltet,

Um bsl Wartungs- und Reparaturarbeiten an der Hydranlikaenleie eln sohnallea und zu-
verlfesligea Druckadbleasen zu etmdglichen, 3ind in der Bremssanlage ain Drucksblag-
hehn (Pos. )1) und 3in den andersn lellenlspen ain gleiches Adlafventi) glilgebaut,

§,2.2. Dar Druckguelleuszweig der nauptenlage

versorgt folgeade Verbrauchersystame mit Druck:

das Syetzm zor Fehrwerksbetdtigung (Bin- und Ausfahcan);
deaa System der Bugradlerkung;

das System zum Ein-— und Avafahren der Interzeptoran;

das System zur Betdtizung der Scceibenwischer:

das Booatersystem d28 Seltenrudsra.

5.2.2.1. Arbeltaweise

An jedem ‘Iriebwerk ist eine Axislkolbenpumpe NP - 43 - 1 angeflanscht. die vom
Triebwerk sngerrieden wird (Pos. 15). Die Arbeitsfliizsigkeit wird ilnen wom Hydrau-
Jikbehblter (Poe. 63) in dec lblie des Feliéftungadruckes zugefinrt. Dis Pumpen sind
mit einer selbeltdtizen, Aruckabhdagigen Nullhubregeleinrichiung versehen, Sfie wer-
den suf ainen Forderdruck von ma<, 210 = 1% kp/cm2 eingestellt, &.h. bei Errsicaen
dieger Druckhghe in der Zufiuhrungsleitung su den Speichern wird die Pumpenfirder-
leiatung auf annihersd 4 1/min herabgeregelt. Ds disse Menge von 4 Litern stardig
von den Dromaelventilsn (Pos. 17) 3in den RUcklauf {oer siner Olkihler (Pos. 16) in
den Tank abzelsssen wird, tritt keine weiteére Druckerndnung im Speichersyatem ein.
Diese Arpeitsstelldng kan eld Pumpenentlastung ocw,. Leerlau? der Pumpe bezeichnet
werden. Cieses Airbeitsprinzip der nichl vollatindi{gen Nullhubregeliung ist flir die
Schwjecung der gleiteaden Teile inkerhulb der Pumpen notwsndig, Vou dilesen Pumpen
werden die Druckapelchar (Pos. 59) flir das Haptesystea und der Druckspeicher
(Pos, 62) fUr die bBoosteranlsge mit Druck vermorgt. suBerdem werdsn dio Zufiirungs -
Jeitungen zu den Yantilen G ~ 142 fiir die Fehrwerksbetatigung,

GA - 163 fiir 4i2 Dngradlenkung,

AA - 16) fUr dle Intcrzeptorenbetiatiguny,

GA -~ 230 fUr die Schelbenwischerbotitigung,

GA 165 fidr die Boosterbetatigung
mit Drunk beaufschlagt und von dissen abgeaperrt.
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Sinkt der Druck imnerhalb der Druckapsicher oder inm den Druckzufithrungsleitunzen
infolge Tnbetriebsetzung einer oder mehrerer der eben genannten Teilsyateme unter
200 kp/gmz, so sinkt auch der DUruck in dem Teil der Druckleitung, dic ummittelbar
an der Pumpe angeachlomasen iat und in der Regelkammer der Pumpe sclbat. Die Pum-
penférderleistung wird durch den Druckedbfell wieder erhcht, und dasa gesamwte Druck-
leistungseystem sowie die Druckspeicher werden mit einem Druck bis zu 225 kp/cm2
beaufachlagt. Dlese Einatellung der Pumpenregelung entapricht einem Nennarbelte-
druck von ca, 210 kp/cme. Dieser Yorgang wiederholt sich wihrend dea Betriebea der
Anlage abhingig von der Hohe des Druckes 1in den Druckleitungen viele Mels., Um die
bei der Be- und Bntlastung der Pumpen auftretenden DruckstBBe abzufangen, sind in
unmittelbarer Mahe der rumpen Jje 2in Pulgstiionsdimpler elngebant. Diese Dampfer
sind kleine Kupgeldruckspeicher, die als Puffer dienen. IThre Geaerdume sind mit 2i-
nem Stickstoffdruck von 115 % 3 kp/cmz aufgefill+t, Fiir den Fall, deB nur sin Trieb-
werk oder nur eine Pumpe arbeitet, ®ichern Rickschlagventile (Pos. 14) in den
Druckleitungen den Einzelbetrieb der Pumpe (z.B. beim Verlassen eines Triebwer-
kea). Ein Sichsrheitaventll (Pos. 2B) schlitzt die Anlage vor Uberdruck (ber 240
kp/cmz, wenn diez Regeleinrichtung eYner Pumpe versagan socllte sowie bel der FPrii-
fung der Hydraulikanlage mit dem Hydraulikbodenpsrit.

5.2.3. Druckquellenzweig Notboceteranlage

Dies Notbooz=teranlage 18t eine elskirischa Pumpetation HNS-45 (Pos. 89) mit eigenem
Hydreulikbehalter und einem eigenso Druckepeicher, die in einem Block zusammenge-—
fa@t sind. Die Station befindet sich am Spant 60. Die Druckbeliiftung des Beh#lters
erfolgt sus der allgemeineh Druckbeliif tungsanlage und wird von einem Manometer,
das am Geniuse angebaut ist, angezeligt. an dieaem Geratablock iat das elektroma-
gnetische Vantil GA-192 montlart, ¢ss die Verbindung Druckspeicher mit Rilcklaut

in den verachiedenen Arbeitsregimen steuert.

Die Notboosterenlage dient zur Druckveraorguang der Booeteranlege (Hydraulikkraft-
veratirker) des Seitenruders bei Auafall der Hauptdruckvsrsorpunpgsanimge. 3jie lie-
fert elnen Druck von 75 bis 1CO kp/om2 bei einer Férderleistung voa ca. & 1/min.
Ihre Binacheltung wird durch den Dreipositionsschelter 2 PPNG - 15 K an der oberen
Schalttafel der Plloten vorgenomeen. Der Umechalter het die Stellungen "automa-
tisch, aus, swangaweiac", Die Kontrolie des Hydrenlikdruckes der “cbbooateranlage
wird darch dern Druckmeasser und eine rote Signallampe am mittleren Armaburenbrett.
vorgenommen. Diece Signellamps leuchtet bei Druckebfall in der Notboosteranlage

unter 40 * 2,5 kp/em®.

5.2.3.1. Die Arbeitsweis. der boosteranlage

Die aufgebe dev Anlasge beaceht darin, die petdtigungskraft flir des Seitenruder avf-
zuhringen. Das Signal zur betstigung erfolgt am Eingangahebel (Abb. 120, Poa. T)
dea Soosters uber dag Stesuergesténge (B) des Seilenruders, entwsder vom Piloten
ad=1 von den Stellstreben dee Glermomentenddmpfers oder von belden glaichzeitig.

Um dein Piloten aine vorhendene Steuerkraft zu imitieren, ist ein Federbelaster ein-
gu: a0t .® Dieser ist sowobl mit der Cruckleitung der Hauptanlape wle mit der Druok-
lertung der Notboosteranlags verbunden. Zwei hinterzinander liegende Kolben in ei-
nem 2ylinder wirker bei Druckbeachickung aus dem Haupt- cdar Noteystem belastsnd
auf die deitenrudersteuerung,

5,2.3.2. Arbeitsweise der Booster- und Notboosteranlage in der Arbeitsastellung
"automatisch”

Der Dreipositionsachalter wird auf “antomatisch” gestellt. Der Stromkreis zum Blek-
tromagznetventil GA 165 (Pos. B2) wird geschlossen. Das Ventil ¢ffnet und 188t den
Driack aus der Hasuoptanlage, d.h, eus den Druckepeicher flir die Boosterenlege
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Abb. 118 Yunkticpsmohema daas GorHtes GA1840

10- Peder; 26— ¥olben; 34~ Gehfues; A2- Kugal; 49- inker] 57— Stutzon "§-Behidtex®;
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(Pos. 62) zum Druckminderventil GA-213 (Pos. 74). Hier erfolgt eine Minderung des
Systemdruckes auf 80 big 100 kp/cmz. Der geminderte Druck wird einmal zum Federbe-
laster (Pos. 81) und gleichzeitls zum Boester des Seitenruders GU-108 D (Pos. 85)
geleitet. Die Boosteranlage iat betriebsbereit. Jedes Steuersignal, das vom Pilo-
ten oder von den elektriachen Stellsireben des Giermomentendampfers iiber die Steu-
ersiange zum Eingangshebel des Booaters pelangt, wird mit der erforderlichen hy-
dravlischen Kraftverstarkung auf die Antriebewelle des Seitenruders Ubertragen und
bewirkt dort den entigprechenden Ruderausschlag des Saitenrudsrs.

Be: Ausfall der Hauptdruckvarsorgungsanlage, d.h. beim Absinken dee Druckes in der
Zufithrungsleivung zam GA-165 (Pos. 82) unter 100 kp/cm2 wird durch den Geber M3IT -
100 (Poa. 73) die Notboosteranleze konkret die Notpumpstation NS 45 automatisch
zur Notdruckversorgung des Boosters eingeschaltet. Sobald diese einen Druck von

25 bis 35 kp/Cm2 gefordert hat, erfolgt am Umschaltventil des Boosters GU-108 D
das Umschalten der Druckentnahme von Hsuptdruckerzeuger auf Notdruckerzeuger. Die
Druckbelieferung des Boosiera durch die Hauptanlege wird hier abgestellt und die
Druckbelieferung aus der Notboosteranlege freigegeben. Gleichzeitig wird der Fe-
derbelaster ouas der Notanlage mit Druck beaufschlagt.

§.2.3.3. Arbeitestellung "zwangswelse"

Die Arbeitsweise der Anlage in dieser Arbeiltastallung entespricht dar Reihenfolge
der Einschaltung der Gerdts in den Kreis!auf wis bei Auafall der Hauptdruckversor-
gungssnlage, nur daB das Kommando zum Anlaufen der Notnumpstation NS 45 nicht vom
Geber MST - 100 esonders direkt vom Vorwghlschalier kommt.

5.2.3.4. Scnaltstellung sgus™

Bei digser Schaltstellung wird der GA-165, die Pumpstation uand der GA-192 (Pos.53)
abgeachaltet. Der GA-165 sperrt die Pruckzufuhr sus der Hauptanlage zum Boos*er.
Der GA=19Z verbindet in dieser sbgeschalteten Stellung die Druckleitung der Not_
pumpstation mit dem Rilcklauf und 1&8% dadurch den Oldruck aue dem Druckspeicher
(84) in den Ricklauf ab, Der Pederbelaster jst beil Druckbeaufschlagung unter

25 kp/cm2 nicht mehr wirkeam, 8o daB dis Imitation einer Steuerkraft entfallt. Dis
Steuerung des Seitenruders erfolgt jetzt ochne hydraulische UnteratlUtzung (ohns
Booster), allein durch die aufgebrachte FuBkraft des Piloten,

5.2.4. Die Arbeitsweise des Boostergeridtes GU 108 D (Abb. 120)

Das Umschaltventil (14) arbsitet ahnlich wie ein Wechselventil. Bs leitet den Druck
ans dem jeweila arbeitenden Druckerzeuger auf das Steuerteil des Kraftveretdrkers
und eperrt die Druckleitang des nichtarbeitenden Druckerzeugera zum Steaerteil ab.

Das Steuerteil becteht aus dem Steverachisber (5), der mit dem sogenannten Ein-
gangshebel (7) verbunden ist und bei einem Steuerkommando fiir das Seitenrnder durch
die Steverstangen bewegt wird. Durch diese Bewegung steuert er den Druckdlzuflul

in dle sntsprechende Bet&dtlgungsleitung zum Kraftverstarkerzylinder, durch dessen
axiale Bewegung der Ausgangshebel (5) pedreht und damit dei Seitiearuder ausgelenkt
wird. Die Bewegung des hudere finrt iber ein Hebelsystem die Ruckfithrung eus, indem
der Eingangshebel und damit der Qteuerachieber entgegengesetzt zur Kommandcbewegung
verachoben wird. Durch dieae Ruckfiuhrung des Steuerschiebers in die Neuirsalstellung
wird die Druckzufuhr zum Kraftverstarkerzylindér unterbrochean, damit dexr vorgewihl -
te Seitenruderausschlag eingenommen wird, eine weitere Auslenkung des Seitehruders
unterbunden.

Zum Steuerteil gehdren folgende Eleumente: die hydraulisch betéfigte Steuerschieber-
aperre, das elektrische Notabschaltventil und der Kraftverstdrkerzylinder mi* dem
federbelasteten Ringventil. Die Steuergchiebersperre, dis aus einem mechanischen
Arretiernebel fUr den \teuerschieber und einsem federdeleststen Kolben besteht, ent
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sperrt bei vorhandeaem Druck im Steuerteil den Arretierhebel und gibt den Stever-
schieber zur Bewegung frei. Féllt der Druck im Steuerteil uwater 25 kp/em?, so iber-
wiegt die Kraft der Peder,und der Xolben zieht die Sperre zu. Der Steuerschieber
wird dadurch in der Neutralstelluny festgehalten. Sein Verbindungsbolzen mit dem
Eingangshebel (7) wird zum festen Drehpunkt flur die Kraftiibertragung von den Steu-
eratangen (€) zum Ausgangshebel (9), dor die direkte Verbindung zum 3eitenruder
heretsllt. Disse V¥ixierung deas S teuerschiebera in der Neutralstellung ist fiir den
Betrieb der BSeitenruderstsusrung mit Fulkraft bei Ausfall dea Boosters oder der
Notboosteranlage notwendiy.

Des Notabschaltventil (1) ist ein durch Elektromagneten betitigtes Ringventil. Es
dient der Notabachaltung des Boosters GU-108 D, indem bei Betdtigung des Ventils
die beiden Druckzufiihrungsleitungen des Kraftverstlirkerzylinders untereinander ver.

bunden wevden.

Der Yraftverstirker let mii dem sogenarnten Auvsgangshebel (9) des Seitenruders ver-
bunden. In seinem Kolben befindet sich sin federbelastetes Ringventil (16), das inm
druckloszn Zustand des Zylinders die beiden Zylinderrdume untereinander verbindet.
Wird zur Bewegung des 2Zylinders in einen der beiden ZylinderrHume Arbsitscdruck zu—
gefiihrt, ac schlieBt der Druck des Ringventil, und der Kolben wird in die entspre-
chende Richtung bewegt, wodurch uber Kolbenstange und Hebel die Kardanwelle des
Seitenruders gedreht wird. Das Ringventil (16) und das elektrische Ringventil (1)
neben die Aufgabe, die beiden Zylinderrdume des Kraftveratidrkers bei Ausfall der
Boosteranlage untereinander zu verbinden, da in eibem 3olchen PFalle das Seitenrugder
von FuBkraft geateuert viird und der Kolben des Kraftveratsrkersylinders mitbewegt

werden mul,

5.2.5. Kurzuabersicht Booateranlage

NS-45 elektrische Notpumpstation (Notboosteranlaga) zur Druckversorgung der Boo-
steranlage bei Ausfall der Druckversorgung aus dem Heuptaystem liefert
75 bis 100 ¥ 5 kp/ew? bei 6 1/min;
GU~108D Booster = Hydraulikkraftveratdrker des Seitenruderam besteht aus:
- Umacheltventil = schallet Druck aus Hauptayetem oder aus Notstation NS5-45
auf des Jteusrteil:
Kommandosteuerteil mit Steuerschieber und hydrsulisch betdtigber Verriege -
lung sowie elektro-magnetiachea Abachaltventil;
Kraftverstlrkerzylinder mlit federbelamtetem Ringventil, desser Bewegung
auf diec Kardanwelle des Seitenrudera iibertragen wird;
C&-165 schaltet Hauptsystem auf Boosteranlage ein;
GA-213  mindert Druck fiir Boostsranlage auf 80 bis 100 kp/cm?;
GA-1G2 vertindet beim Ausschalten der Pumpe NS-45 den Druckspeicher der Noitstati-
on mit dem Kilicklauf;
M3T-100 achaltet bei Druckabfall in der Hauptanlage unter 100
station NS-45 ein;
liefert die Notstation NS -45 mehr =als 30 kp/cm2, wird am Umschaltvengi)
des GU-108 D die Heuptanlsge abgesperrt, NS-45 belisfert Booster.
Unter 40 T 2,5 kp/cm2 im Druckapeicher der Notststion leuchtet rote Signallampe.
Unter 25 kp/cm2 Federbelagter nicht mehr wirksam.

* 5 kp/en’ die Not-
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Abb, 121 Gesanmtansicht des GA-192

5.3. Das Normelbremssystem (Positionem bezishen sich auf Adb, 115)

Dis Aufgave dieses Systems besteht darian, die HF¥-Rdder beim Stand dea Flugzeuges
voll snzubremeen, beim Rollen, Starten und Landen den Bedingungen entaprechend
schwach, stark cder wechaeleeitig nur ein Fahrwerk abzubremsen. Zur Durchflbrung
dieser Aufgsbe siud vier regelbere Druckminderventile UG-92/2 als PuBbremsventile
in die Anlage geackbaltst, je ein lipkes und rechies Bremsventil fiUr jeden Pilaten,
Dsr Druck vom Bremesspeicher liegt em mittleren Stutzen der Ventile an. Er wird

dort im nichtbetitigten Zustand der Bremsventile sbgeaperrt. Bstdtigt ein Pilot

ein Bremsventil durch Treten dea Bremspedala, so wird Druckdl aus dsm Bremadruck-
gpeicher entanommsn und in die Bremsleitungen zu den entaprechenden vier Bremssin-
heiten KT-113 des zu bremaenden Fahrwarkes geleitet. Der Druckverleuf erfolgt ilber
die Drossslventils UG-102 - 00 - 4 (Pos. 33), welche die Druckzu- und -abnahmege-
gchwindigkeit in den Bremseinheitep glinstig beeinflussen, (ber die Eotbremaventile
UE-24 (Pos. 43), die Wechselventile UG-97 (Pos. 45) und die Trennventile (Pos. 33)
zu dea Bremseinheiten. Die H&be des Bremsdruckes wird durch die FuSbremsventile je
pach GrbBe des vorgewidhlten Bremspsdalwsges vom Systemdruck 210 kp/cme auf den ge-
wiinschten Bremsdruck zwischen 10-bia 100 + 5 kp/ca2 heruntergemindert. Soll die
Bremgung beendet werden, so erfolgt durch génzliches Entlasten des Bresmepedala das
sbeperren des Systemdrucke am Bremavertil und dee Ablessen dee Bremsdruckes aus den
Brsmsen {ibar die Bremsventils 1in den Rieklsuf. Um beiden Piloten Bleichzeitiges
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Bremsen zu ermB.lichen und jeweils den hochsten Bremsdruck zu den Bremseinheiten
zu filhren, sand die Bremaventile des zweiten Piloten hinter die des ersten Piloten
geschaltet. Der bremsdruck gelangt demzufolge immer von den Bremsventilea des er-

sten Piloten oderiber diese in die Bremsleitung.

5.3.1. Die Arbeitsveise des Bremsautomaten

Um den hochsten Bremeseffekt bei gleichzeitiger Schonung der heifen zu elzielen,
ist eine sogenannte bBremaantomatik eingebaut. Sie 18t eigentlich eine Entbremsau-
tomatik. 5ie besteht aus der in die Bremsleitung monlierten Entbremsventilen UE-24
(Pos. 43) und den elektro-hydraunlischen Gebern UG-34-2 (Pos. 42). Auflerdem befin-
den sich insgesamt acht TreEgheitsieber UA-27 M an den Bremseinneiten. Die Arbeits-
weiae bezteht darin, dal beim Aufsetzen des Flugzeuges die kdder durch ihre Dre-
hury Schwungmassen in den Trdgneltagebern in hohe Drehgeschwindigkeit versetzen.
Durci Druckzufuhrin die Brewmsleilupng schaltet dsr Geber UG-34-2 bei einem Druck
von mehr als 8 kp/cm2 die Trigheitsgeber in den Stromkreis ein. Durch weitere

Druckzunanme in den Bremsen setzt die bremsung ein,

Die Rider werden dadurch in ihrer Drehbewegunyg gehnemmt,und durcn das Beharrungs-
vermogen der Schowurngmassen in den Tragheitsgebern wird der Stromkreis zu den Elek-
tromagneten der Entbremsventile durch die 3chalter in cen Tragheitspebern ge-
schlossen. Die zusténdigen Entbremaventile lamssen den Druck aus der Bremsleitung
in den Riicklauf ab und aperren den weiteren ZufluB von Druckol zur Bremse ab. Die
Hemmung der hader ldft nach, und die Drehgeschwindigkeit der hdder wird wiedar
grdfBer. Die Schwungmassgn in den lragheitagebera werden wieder von den Ridern sn-
getricben, und dadurch unterbricht der Schalter im Geber den Stromkreis zu den
Entbremsventilen. Die Bremsung der Rader wird erneut wirksam. Dieser Vorgang wie-
derholt sich wahrend dea Abbremsens der h&dder bei einem Landevorgang periodisch
in schneller Folge.

Um gleiche Bremawirkungen an beiden Fahrwerken zu erzlslen, 1st die elektrische
Cchaltung der Trégheitsgeber und Envbremsventile so gewdhlt, daB beim Ansprechen
eiriea Gebers daa Jewailige Kadpaar an beiden Fahrwerken entbremst wird, d.h. beim
Anspreclien eines hinteren Gebers werden beide hinterarn Radpaare entbremst.

Die Standbremse wird durch mechaniaschse Blockierung der getretenen FuBbremspedale
eingeschaltet. Der Druck in der bremse msoll dabei 125 kp/cm2 nicht Ubarsteigen.

5.3.2. Die Notbremesanlage

Die Notbremsanlage 90ll bexr Ausafall der Normalbremsanlage die Bremsung der HFW-
Rédder Udernehmen.

7u dieser Anlage gehoren folgende Gerdte:

Druckspeicher (Pos. 25):

Notbremsventil UG - 100 U (Pos. 36).

Dieses Vertil ist ein Doppelventil, d.h. zwei Druckminderventile in einem Gehduse,
die als Notbremaventile fur jedes Fahrwerk einzeln den notwendigen Notbremsdruck
zu den Bremsen der Fahrwerke esuf @en zuldssigen VWtert geminderti, freigeben. Sie
kbnner durch Handhebel gsmeinsam oder auch sinzeln betdtlgt werden. Beim vollatan-
digen Loslassen der Hanghebel bauen die Veniile den Notbremsdruck in die hiicklavf-
- leitung ab, Die HOhe des Notbremsdruckes kann stufenlos bis auf maximsl 130 kp/cmz

eingestellt werden.

$.3.2.1. Rohrpruchventile UG-99-1 (Pos. 44)

Dieses Ventil dient gur Absperrung der Bremsleitung nach DurchfluB von 300 bis 400
093 Druckol in die defekte Leitung-bei einem aufgetretenem hohrbruch. Das Venti)
bleidt nach erfolgtem Schl;eﬂen nicht dauerhaft in dexr gesachloasenen Stellung, Die
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Durch?luBsperre und der Dogierungskolben kehren bel Druckabbau in der Zufithrungs -
leitung (vom UG-100 zum Rohrbruchventil) in dle &usgangsatellung (Ventil gedffnet)
zurtick. Der Dosierungskolbep bendtigt zum Veratellen einen Differenzdruck von

0.8 kp/cmek

Auch disses Ventil ist =le Doppelventil ausgefilhrt, d.h. zwei Rohrbruchaventile in
einem Gehduse it gemeinamamen Druckzufiibrungsstutzen. Die Hohrleitungen der belden
Ausganggstutzen sind jeweils mit 2 Bremseinheiten eines Radpaarss verbdbunden:
Wecheslventil UG-37 (Pos. 45),

Sicherheitsventil (Pos. 34) Offnungedruck 270 kp/cm?.

Diegss Ventil soll die Notbremsanlage vur Gberdruck durch TemperaturerhBhung schiit-

2en.

5.3,2.2. Die Arbeitaweise der Notbremsenlage

Bei Ausfall der Mormalbremsanlage werden die Handhebel des UG-100 einzeln oder ge-
meinsam betatipgt. Der Druck des Notbremsspeichers wird hier je nach GriBe der amuf-
gebrachten Steuerkraft auf max. 130 kp/cm2 herabgemindert und iiber die kohrbruch-
ventilzs die Wecnselventile zu den Bregseinheiten freigegeben. Bsim Nachlassen oder
ginzlichen Entlasten der Notbremshebel baut eich der Druck in der Bremsleitung Uber
den gleichen Weg und uber das Notbremsventil UG-100 in den Rucklauf ab. Wiahrend

der dBremsung mit dieger knlage arbeitet die bremsautomatik nicht. Die Notbremsan-
lage darf nur gesonderh bet&tigt werden, nicht parallel zur Normalbremsung, wn ei-
ne etwaige Verstarkung der Bremswirkung zu erreichen., 3chon eine leichte Bstdtigung
des Notbremaventils UG-100 setzt die Bremsautomatik auBer Betrieb und damit die
Bremewirkung gefdhrlich herab, da der hiucklauf eus den Entbremaventilen UE-24 (ber
dag Notbremsventil gefishrt wird. Dazu ist Voraussetzung, dal das UG-100 nicht be-

tdtigt wird.

5.3.3. Hilfsibersicht zur Funktion der Fahrwerksaalege (Abb. 127 und 128)

BFY Aus: GA-142, Druck gelasngt zuam

Klappenzylinder (10), Kolbenstange fihrt aua, KugelverschluB, mecheni-

ache Betdtigung des Wegeventils (15) gibt Druck auf
Entrisgelungszylinder dea oberen Schlospes (13) und gleichzeitig Druck

auf
- Arbeitazylinder (12),
Klappen schlielen durch Bewegung des BFY und Kleppeunzylinder (10) ala

Schubs tange .
BFW Ein: GA-142, Druack gelangt gleichzeitig zum
Knickstreben-Entriegelungszylinder (18), Arbeitszylinder (12} und Ver-
tesilerventil (11) des odberen Schlosses.
Bet Verriegelung des BFW jim oheren SchloBf erfolgt Stevarung dee Druckes

zum .
Klappengylinder (10). Kolbenatange wird eingezogen, Xlappen schlieBen.

HFY Aus: Gi—142, Druck gelangt zum

Klappenzylinder (27), Zylindergehsuse bewegt sich auf Kolbenstangs (22)
mit auegefahrener blocklerter Kolbenatange (23), KugelvarschluB spricht
an, betdtigt Venti; (24), Druck gelangt zum

oberan Schlofl (28), Steuevschieber rechte Stellung, SohloB &ffnet und

gibt Druck auf
Arbeitszylinder (26), bei Endstellung wird Steuasrventil (25) bethtigt

und gibt Druck auf
Klappenzylinder (21), Kolbenstange (23) zieht X.appen zu.
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M®: Cih: G4 142, Druck zelan,t zum

- Klappenzylinder (21), Kolbenstange (23) fahrt aus und 6ffnet Klappen,
Kugelverschlug, Ventil (19) gibt Druck auf

_  srbeitszylinder (26), A fahrt ein.

- Oberee SchloB schliedt, dchiedber wird in linke >tellung bewegt, Druck
wird zum '

- Klappenzylinder (21} @efihrt, Zylinderg@hause bewegt sich auf XKolben-
scange (22) mit nusgefahrener blockiertsr Kolvensterge (23) und schlieBt
Klappen.

5.4. Die Anlage zur rahrwerksbetdtigung (Abdb. 127 und 128)

Digse Anlage wird aus der Hydraplik-nauptanlage mit Druck versorgt. Die Anlage
dient zum Bin- und Ausfahren der PFahrwerke, zum Offnen und ScnlisBen der Fahrwerks-
klappen und zum Verriegeln der Fuarvierke in ihren Endlagen. Die Geridte.der Aniage
Ubernehmen »el Druckbeschickung die Steuerung der Reihenfclie der notwendigen
Faarvorgange selbatédndiy. Die Auslésung des Fahrvorganges_”ﬁin” oder "Aus“ erfolgt
durch Zinachalten des Umschalters PPNG - 15 zur Bebtitipung der Fahrwerke., Dieser
Schalter befindet sich in der lWitte der oberen Schalitafel der Piloien,

Zum Einfehren der PFahrwerke werden durcn diesen Schalter die Eleitromagnetventile
GA-142 und GA-184 U eingeschrltet. Der GA-142 ¢ffnet die Druckleitung aus der
Druckerzeugungadanlagse in die Einfahrleitung der Fanrwerksanlage. Der Ga-184 U
scheltet wihren? deg ginfaarvornanses den Druckspeicher (59) von der Druckversor—
gung durch die Pumpen NP-43) ab, 1dB% jedoch die Entlacung diemss 3peichers in die
Fahrwerksanlage zu. Diese BScnaltung ermSglicht ein schnelles cinfahren der fahr-—
werke.

Zun husfehren der Fahrwerke wird durch den Elektroachalter PPEG=15 nur der Strog—
kreins zum GA-142 geschlossen und dadurcit die ausfahrleitung der Fahrwerksanlage
mit Druck beschickti.

Das Ein- und Ausfahren 3er Pahrwerke w;rd durch Hydraulikzylinder ausgefiinrt. Dag
Verriegeln der Fahrwerke in der eingefzihrenen otellung erfolgt durch Pahrwerks-
schldsaer, dereh SchloBheken durch die &ufhingeschdkel der Federbsine geschlossen
ungd durch federbelastete ScnloBriegel verriezeli werden. Das Enteiegeln und 8ff-
nen dieser Schlésaer erfolgt durch kleine Hydraulikzylinder (sogenaante gntrlege-
lungszylinder), welche die SchloSriegel &ffnen. .Das Verriegeln der Hauptfahrwerke
in auggefahrener Stellung erfolgt durch die hrbeitszylinder selbst. Diea geschieht
durch Zangengchloeser, die in den Zylindern untérgebracht gind und in der einge-
gogenep Stelluny der Kolbens tange deg Betdtigungezylinders in Zingriff geraten.
Die Entriegelung dleser Zaogenschlésser zum Einfehren des Hauptfahrwerkes erfolgt
dursh den zugefilhrten Rydraulikdruck (Abb. 34).

Das Verriegeln des Bugfahrwerkes in ausgefahrener 8tellung erfolgt durch ein
Knickstrebenachlod, deren Schenkel beim Augfahren iuber die gestreckte Lage hinaus
in eine atabile Luge bewegt und duxch starke Zugfedern in dieser Lage gehalten
werden. Das entriepeln dieses Knickatrebenschlosses z2um Einfahren des Bugfahyrwer-—

kes erfolzt durch einen sinwag-Entriegelungszylinder.

5.4.1. Aufzsben und Wirkungsweise der wicbtigsten Gerdte der Fahrwétksanlage

Der BSetdtipungszylinder des Bugfuhrwerkes hat die Aufgabe, dea Bugfehrwerk ein-
und euszufehren. fr ietv mit einer Endlaganddmpfung auagerustet, die aus einem fe-
derbelasteten Dampferkege)l mit Kapiilarbohruny am Kolben des Arbeitszylinders be-
gteht. Kurz vor Erreichen der einpezopenen Endlage dea Kolbens setzt der Dampfer—
kepgel zentrisch auf den Rand dexr AbfluBlbohrung im Zylinderkopf auf. Der Steuslab-
£fluB aus dem Zylinderraum in den Rickleuf kann dadurch nur noch durca die Kmpil-
lare erfolgen,und die Bewegung des xKolbens in dia Bndlage wird stark gedampfi.
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Dag obere Schlof des Bugfahrwerkes hat die Aufgebe, das BFY in eingefahremer Stel-
lung zu verriegeln, und durch die in searem GehHuse untergebrachten Steusrelementa
Ubernimmt es die Entriegelung des BFW zum Ausfahren sowie die Steuerung der Druck-—
5lzufihrung zum Klappenzylinder im Moment der Verriegelung des BFW. BEs bestsht aus
Riegel und Haken sowle einem hydraulischen Einwegentiriegelungszylinder und elnem
mechanisch weggesteuerten Ventil. Dieses Ventil iUbernimmt nach vollendster Verrie-
gelung des BRW durch den Schlofiriegel mechanisch betétigt die 3tesuerung des Druck-
dlzuflusseg zum Klappenzylinder (Pos. 10).

Der Klaopenbetdtigungezylinder des EFW (Pos. 10) besteht eus einem 2Zylindergehduse
mit einseitig eusgefihrier Kolbemstange wwnd ¢inem mechanisch betatipten Steunersven-
til. Die Kolbenstange wird in der ausgefahnrenen Endlage durch seinen Kugelverschluf
innerhalb des Zylindera verriegelt. In dieser Stellung wird durch dsn Kolben ein
Kipphebsl bewegt, der lUber den HuBeren Kipphebel (16) den Stslel (14) und das Sten-
erventil (15) betdtigt. Der Kleppenzylinder wird wahrend der Fupktion der Anlage

in zwei Varianten verwendet. Einmal mls hydraulioch betidtigter Klappenzylinder zum
Bffnen und SchlieBen der BugfehrwerkSklsppen, sofern sich dss B in der eingefah-
renen Stellung befindet., Zum apderen srbeitet er sals starre Schubstange (verriegelt
durch KugelverschluB) zum Offnen der BM -Klappen wishrend des Einfahrens des Fahr-—
werkea und zum SchlieBen derselben Klappen nach dem Ausfahren des BFY aus dem BFS-
Schacht. Die Bewegung dea gestreckten Zylinders als Schubstange wird durch dis Be-
wegung des BF¥ tiber ein Hebelgetriebesystem susgefihrt.

5.4.2. Das obere SchloB des Hauptfahrwerkes (Abb., 125)

Es basteht aus SchloBhaken und Riegel, esinem Entriegelungszylinder und einem Wage-
ventil. Der Entriegelungszylinder sntriagelt das SchlcB beim Notausfahren dea Fahr-
werkes. Das Wegeventil ist gleichzeltig Entriegelungszylinder fiir die Normalaus-
fahrbewegung und Steuerventil fir die Folgeacunnltung. Es wird durch den hydrauli-
achen Druck oder durch die Bewegung des SchloBriegels betdtigt. Eas steuert dan
DruckdlzufluB zum Klappenzylinder beim Einfahrvorgang oder zum Fahrwerkosbetdti-
gungeazylinder beim Auafehrvorgang.

Der Fahrwerksbetdtigungezylinder dee HFW dient zum Ein- und Auefahrern das HFW und
Ubernimmt die Verriegelung dea Fahrwerkee in asusgefanrener Stellung durch eln me-
chanisches Steangenschlof im Inneren des Zylindera. Dieses Schlof btssteht aus einem
Ras tmechanismus, der beim Anafahren dea HFW in der Endstellung des Zylinders in
EBingriff gerdt und den Kolben blocklert. Erst bei Zufiihrung von Druckdl zum erneu-
ten Einfahren des Fahrwerkes wird das 2Zangenschlofi (7) durch Zuriickziehen eines
Spreizkolbens (10) entriepelt. AuBsrhalb des Zylindera sind Steuerventlle ange-
bracht, die den nachaten Arbeitsgang einleiten, indem sie Drucksl zum folgendan
Gerat freigeben. Die Steusrunpg dieser Ventile arfolét durch Kipphebel, deran Achse
durch die 2Zylinderwand gefilhrt ist. Beim Einrasten des Kolbens in das ZangenaschloB
wird der inners Kipphebsl gedreht, und sein dulerer Kipphebel betdtligt tibar StgBel

das Steuerventil.

5.4.3. Der Klappenzylinder des Hauptfahrwerkes (Abb. 127, Pos. 21)

Dieser Zylimder dient zum Offnen und Schliefen der HFW-Klappen. Er besteht aus ei-
nem Gehsuse, welchea den Zylinder und mehrere Steusrslemente aufnimmt, Die Stever-
elements warden in den HuBeren Endlagen der Kolben ubar Kipphebel betdtigt ung
{bernehmen dis Folgeschaltungsvorgdnge des nHchsten Arbeitsganges bei den einzel-
pen Panktionmen der Anlage. Dér Zylinder besitzt in seiner Mitte zwel federbsleste-
te Trennwénde, dle den 2ylinder in gwé} saparate ZylindsrrHdume trennsen. In jedem
Zylinderreum ist eip Kolben mit einer Kolvenstanpge untergedbraoht, deren Kolben in
beiden Endatellungen durch Kugelvatschluéee yerriegelt werden. Durch die Beschik-
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Abb. 129 Prinzipschema der Hydraulikanlage zur BetZligung deg Tahrwerkes "Ausfahren"

hinteren Bugfahrwerlsklappen;

G- Yechselventil des Bugfahrwerksschlossesy

10- Betatigungszylinder der hinteren Bugfahr-
werksklappen;

11— Uberstromventil des Bugfahrwerksschlosses;

12— Arbeltszylinder des Bugiahrwerkes;

13- BugfahrwerlksschloR;

14— Stoslel;

15— Ausgleichsventil des Betdtlgungszylinders
der Bugfahrwerksklappenj

16— mechanischer Antrieby

17— Verteilungsschieber;

18- Betidtigungszylinder des Knickstrebenschlosses;

19, 24— Ausgleichsventile des Betatigungszylinders

21—

26-
28—

der Hauptfahrwerksklappen;
Hydraulikzylinder des Betdtigungsmechanismus
der Hauptfahrwerksklanpen;

5~ Kolbenstangen des Betdtigungszylinders
der Hauptfahrwerksklappen;
Ausgleichsventil des Arbeitszylinders des
Hauptfahrwerkes;

Arbeitszylinder des Hauptifahrwerkes;
Verteilungsschieber;

Heuptfahrwerksschlof;

Teauchkolben;

-Ventil des Hauptfahrwerksschlossesg

Suoflel s

Drossel

Druck von der Hauptanlage

Riicklguf in den Behdlfter der Bremsanlage

Druck von der Bremsanlage
Ricklauf in den Behdlter der Hauptanlage
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kung des einen oder des anderen Zylinderraumes mit Druckdl kann sich der Kolben
723) im 2ylinder oder des gesamte Zylindergehduse suf dem Kolben (22) bewegen, So
erfolgt beim Fehrwerksusfahren das Offnen der Klappen durch Bewegung des 2Zylindar-
gehsuses mit in ausgefahrener Stellung blockierter Kolbenstange (23). Das Schlie-
Ben der Klappen erfolgt durch Elnzieben der Kolbenatange (23) ble zur innere Ver-
blockung. Beim Binfahren der Yahrwerke Sffnet die Xolbemetange (23) durch ihr Aus-
fahren sus dem Zylinder die Klappen, und das 2Zylindergehduse zieht die Fahrwerke-
klappen mit susgefahrener verblockter Kolbenatangs (23) zu. Beim Einrasten dsr ‘
Kolben (22 und 23) in die &uBeren Kugelverschlisse werden itber Kipphebel die Sty-
Bel der bereits genannten Steuerventile betdtigt.

5.4.4. Die Funktion der Hydrauliksnlage belm Fahrwerkausfahren

Beim Einechalten des Umachaltera PPNG-15 auf "Ausfahren" wird der GA-142 slsktrisel
betstigt und gibt Druckd) in die Ausfabrleitung der Anlage frei. Die Steusrung der
einzelnen Arbeitogidnge erfolgt nun durch die Gerdte selbst.

Fur das Bugfahrwerk:
Der Kolben des Bet#tigungszylinders fir die BIW-Klappen (10) fiahrt aus und offnet

die Klappan. In der Endstellung des Kolbena wird der Kipphebel im Zylinder gedreht
und bewegt iUber Welle und duBeren Kipphebel den StdBel des Umachaltventila (15),
Gleichzeitlg wird der Kolben des Zylinders in der auasgefabrenen Endlage durch den
KugelverschluB verriegelt. Des Umschaliventil (15) ateuert den DruckdlzufluB zum
Eptriagelungszylinder des oberen Schlosses (13), und das SchloB wird entrisgelt.
Durch den Entriegelungsvorgang erfolgt am Steuwerventil (74) die DPruckslzufithrung
zum BFW-Zylinder,und dae BFY f&hrt aus. Durch die Ausfabrbewegung des BFY wird ilber
dag Gestdnge der Klappenzylinder, wie eine Schubstange wirkend, angehoben und die

Fehrwerksklappen dadurch geschlosaen.

Fir des Hauptfahrwerk:
Dexr Ausfahrvorgsng der beiden HFW beginnt ebenfalls mit dem Offnen der F¥W_Xlappen

durch die Klappenbatdtigungszylinder (21). Der 2ylinder achiebt sich mit ausgefah-
rener blockierter Kolbenatange (23) euf der Kolbenstange (22). In seiner Endlege
wird ilber den Xipphebel das Steuerventil am Zylinder betdtigt und gibt Druck auf
das obere SchloB (28). Dieses &ffnet sich durch die Bewegung des Wegeventils, wa-
durch gleichzeitig die Steuerung des Druckslzuflueses zum Arbeitsgylinder (26) er-
folgt. Die HFW erreichen ihre ausgefahrene Endstellung, dle Verriegslung des Zan-
genachlosaes im Zylinder und die damit verbundene Bewegung des Kipphebels &ffnet
das Ventil (25) am Zylinder. Der dort anliegende Druok wird zum Klappenzylinder
geleitet, zieht die ¥olbenstange (23) zurtick und damit die Pahrwerksklappen zu.

5.4.5. Die Funktlon der Anlage beim Einfahren der Fahrwerke

Der Druckverlauf srfolgt mit der gleichen Systematik wie beim Auafahren und be tH-
tigt die Gers#te der Anlage wie folgt:

Fiir des Bugfahrwerk:

Druck gelangt zum Entriegelungszylinder des Knickstrebenschlosses (18) und weiter
zum Betdtigungszylinder des BFW (12). Beim Binresten des BFW im oberen Schlof

wird durch den Sperrhebel das Verteilerventil (11) ge&ffnst und steuwert die Druck-
5lzufuhr zum Klappenzylinder, dessen Kolbenstanpge die Klappen zuzieht. Das Offnen
der Xlappen erfolgt durch die Einfahrbewegung des BEW.

Fiir das Hauptfahrwerk:
Der Klappenzylinder (21) erhdlt Druck, die Kolbenstange (23) fdhrt bie in ihre End-

lage aus und wird dort verriegelt. Durch den Kipphebel und den StsBel (16) wird das
Ventil (19) geoffnet, Druckdl gelanpgt zum Arbeitszylinder des HFW. Beim Einrasten
des HM im oberan SchloB vergchiebt der SchloBriegel den Steuerschieber nach links,

205



|

oax zopucaroll
Pt
. Jamamage ot
TOpYIa. CHDT
B)
-

ik e sl
= — et 1]
k=— = I
. r = b g gt | gyl
Is T ]
18 10 21 20

1~ Hebel des Notauasfahrvertils;

2,3~ Abschaltventile;

4- Elektromagnetventil GAI42/1 der
normalen Fahrwerksbetdtigung;

5- Schieber des Wotausfahrventils;

6— Notausfahrventily

7,20~ Uberstromventile

8- VWechselventil des Betatigungszy—
linders der hinteren Bugfahrwerks-
kKlappen

9= Wechselventilg

10— Yetdtigungszylinder der hinteren
Bugfahrwerksklappen; ’ .

11— Jberstrémventil des Bugfehrwerks—
schlioszes;

12- Arbeitszylinder des Bugfahrwerkes

13- BuglahrwaerksschloB;

14—~ 3t6Raly

15- Auspleichsventil des Betatigungs-—
zylinders da2r Bugfahrwerksklappen

16~ mechanischer Antrieb;

17- Verteilungsschiebsr;

18~ Betdtigungszylinder des Knickstre-
be nschlosses;

19,24~ Ausgleichsventile des Betdti-
gungszylinders der Hauptfahrwerks-—
¥Laspent ’ -7

21~ Hydraulikzylirder des Bebatigungs-—

Abb.

22,
25—

26~

me chanismus der Hauptfahrwerkskldp-
en; .

2%— Kolbenstangen des Bet@tigungsme=
chanismus der Heuptfahrwerksklappen;
Avsgleichsventil des Arbeitszylin-—
ders des Hauptfahrwerkes;
Arbeitszylinder desHauptfanrwerkes;

27- Verteilungsschlieber;
28~ HauptfahrwerksschloB;
29~ Tauchkolbeny

30~
31~

Veéniil dez Hauptfahrwerksschlosses;
StdRel

32— Drossely

A- Druck von der Hauptanlager

B- Riicklauf in den Behiélter der Hauptanlags
C- Riicklauf in den Behdlter der Bremsanlagy
D- Druck von der Bremsanlage
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128 Prinzipschema der Hydraulikenlage zur letitigung des Fahrwerks "Einfahren"
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Abb. 129 Lepk- und Dempfungsenlage der Bugfahrwarksrigder
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Drehschieberventil RG-164. Besteht aus einem Gehduse, in dem zwel voneinander

unabhingige Drehschieber in einer gemeinsamer Drehschieberhiilse untergebracht

aind. Die Drenschieber werden Gestanzeverbdindungen von den Seitenruderpedalsn

angetrieben. Durca das unterschiedliche uUbersetzungsverhaltnls in der Gestan-

geverbindung zu den- einzelnen Drenschiebern ldBt der eine einen Lenkausschlag

des BFW von 5°, der andere von 35° mach jeder Seite zu. Die Drehschieberhillse

igt mit der Ruckftihrungeanlage verbunden und beendet nach Erreichen dea vorge-
wahlten lenkansschlages die Druckzufuhr zum Lenkzylinderaggregat. Die Druckzu-
fuhr zu den einzelnen Drehschiebern wird je mach vbrgewshlter lenkbetriabsart

(Rollen 35° odar Start und Landen 5%) vom GA-163 gesteuert.

Druck aus der Hy“rau-
likhauptenlage

Rcklauf in den Be-
héalter der Hydr.-
Hauptanl age

1- Elektremagnetventil GA-163;

2- Steuvergerdt RG-16A der Bug-
rad lenkung;

J— Stutgen flir Rechtsdrehungs

4— Stutzen fiir Lirnksdrshungj

5- Rﬁékleufstutzen;

6— Riickschlagventi]l OK-64;

7— Umschaltventil,

8- hydraulischer Antrieb
(Démpfer)

M- Stutzen fiir kleine Wiankel

B~ Stutzen flir groBe Winkel

Abb., 130 Prinzipschema der Bydrauliksnlage der Bugradlenlmmg

Umschaltventil mit Drosselnadelventil (Pos. 46). Dieses Gerdt ist am Federbein
des BFY angebracht. Es besteht aus einem Gehduse, in dem ein federbelasteter
Schaltschieber mit zwei Betdtigunzskolben, ein Drosselnadelventil und zwei Uber-
stromventile untergebracht sind. Die AohranachluBstutzen (3 und 4) sind iiber
Rohrleitungen mit dem Drehschieberventil hG—164 verbunden. Die Stutzen (10 und
9) mit dem Fohrleitungen, die zum lenkzylinderapgregat PDU fUhren.

Bei Druckzufohr gus dem Drenschieberventil zum Stutzen (3 und 4) erfolgt das
Veratsllen des ocheitschiebers pegen die Federkraft, und damit ist die Betriebs-
art "Lenken' eaingeleitet. arfolgt keine Druckzufuhr zu den Stutzen (3 oder 4),
go verbindet der Schaltacnieber,durch die Yederkraft in seine Lndlage gedriickt,



die Stutzen (Sund 10) Uber die Drosselnadel miteinander. Die Anlage arbe"ite‘t
Jetzt in der Betriebsart "Dimpfen".

Die UbsrstrBmventile 8ind zum Nachfillew von Hydrguliksl in das Lenk- wnd Damp_
fungasystem vorgssehen, um Unterdruck durch Olmangel in den Ddmpferrdumen wih-—
rend des Betrisbes der Anlage zu vermeiden.

1- Schalter WG-15 der Bugrad-
lenkung;

2— Endschalter A 812§ zur
Anzeige der ausgef nen
Stellung des Bugfahrwer—
kes;

3— Relajs TXB-52PD zur Blok-~
kierung der Bugradlenkungi

4— Mechanismus der Endschsal-
ter MEKW-36 zur Anzeige der
Landeklappenstellung;

S5— Endschalter DP-702 zur
Blockierung dey Bugradlen—
kvng und zur Steuerung. des
AUASP-3}

6— Relajlg TEE~S3IPD zur Blok-
kierung der Bugradle
bpi auggefahrenen Lande-
Klappeng

7- Schalter WNG-15K zum Ein-
schalten der Bugradleukung
auf 35%

8- Lampe SIM~61 zur Anzeige

der Bugradlenkung auf 35 }
9- Flektromagnetventil GA-163 ’ —
zun Finschalten des Mechsa-
nismus der Bugradleckungy 7
10w~ ILinke Tafel der Slcherungs-—
gutometeny »
11~ Bugfabrwerk susgefahreny ¥ 7
12- zu den Bilchsrungsautomatean ,/1 o

der Fahrwerksstellungsen~
zelige}
13— Landeklepper eingefahren;
1P~ Bugfenrwerk eingefedert
14~ pur Blocdderung dm AUASP-3 am Boden

Abb. 131 Schaltbild der Bugradlenkung

4. Lenkzylinderaggregat TDU (Pos. 54). Dieses Aggregat 1et auf einer drehbaren
Muffe am BF¥-Foderbeinzylinder befestigt. Ea wird aus dem Kurbelgehdugse und
zwel antgegengesetzt liegendsn Zylinderan (Boxeranordaung) mit zwei Kolben,
Pleuslstangen und dem Kurbeltrieb gedbilaet. Die nach auBen liegenden 3Zylinder-
riume sind untereinander durch Rohrleitungen und mit dem Stutzen (10) des Um-
gchaltventils verbunden, Der Raum im Kurbelgehduae ist mit dem Stutzen (9)
des Umschaltventils. dureh eins Rohrleitung verbunden. Bel Druckzufuhr in den
Kurbelgehsdusergum werden die Kolben nach aufien in die Zylinder verschoben,
bei Druckzufuhr in dis 2ylinderrdume werden die Kolben nach innen verschoben.
Dabei wird der Kurbeltrieb nach links oder reschts gedreht und die Schwenkbs-
wegung dés BFW susgefUhrt. Die Kardanwelle wird durch die Schwenkbewsgung des
BFY mitgedrébt und dreht dis Drenschieberhilee im RG-16A hach und beendet de-
mit die weitere Druckzufuhr zum Lenkzylinderaggregat.
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Abb. 112 Umschaltventil

‘|- Gepduse; 2- Kolbong 3- Druokleltung vem Steusrgerdt zur Bugradlenkurugy
4 - Druckleitung vom Bteuergerdt zur Bugredlenkuny; S5— ¥glbeny 6- Feder;

7~ Eappe;: 8- Schieber; 9- Druck in die Lenkleibtung; 1C- Druck in die Lenk-
laitung; 11- Stoofeny 12— Veabtll; 13- DoSiermngsdise
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5.4.7.1. Nie Arbeitsweise der bugradlenkung bei Betriedsart 1 (5°)

Der Schalter WG-15 K (Pos. 4) suf dem linken Seitenpult des Kommandantan wird sin-
geachaltet. Dadurch wird der Elektromagnet des GA-163 fur den kleinen Ausachlagwin-
kel eingeschaltet, und das Ventil gidt Drucksl aus der Hauptanlage auf das Bugrag-
lenk-Drehschiederventil RG—16 A, und zwar auf des Drehsachieber, der fiur die Ar-
beitaweise mit kieinem Ausachlagwinkel ausgelegt ist. Bei Betdtigung der Seitenru-
derpedalen erfolgt iiber Yesténge die Drehung des Drehacniebers im KG-16 A und da-
durch die Zufithrung von Drucksl zum Lenkzylindersgaregat PDU am BF#. Das BFW wird
durch die Druckbsaufschlagurng der Kolben im PIU ausgelenkt, treibt dedurch die Kar-
danwslle, die als Rickfihrungsanlege dient und dreht die Drehschieberhiilse im

FG~1G A der Bewegung des Drehschiebers nach, wodurch nach Erreichen des ,vorgewshl-
ten lenkauaschlages die waeliere Druckzufuhr zu dern lLenkzylindern unterbrochen wird.
Diese Bestriebsart kann siwohl bei suygefahrener wis bsi eingefahrener Landeklappe
eingeachaitet werden, sie ist jedoch fir Start und Landung bei ausgefahrener Lende-

klappe vorgesehen.

5.4.7.2. Batriebsart 2 (35°)

Diese zweita Betriebsart ist flir das Rollen mit eingefahrener Landeklappe voYr dem
Start oder naoh der Landung vorgesehsn. Der Einscheltvorgang erfolgt durch Ein-
schalten des Schalters WG-15 K, danach Dricken des Knopfes WNG-15 K (Poa, 18, Abb,
120) fiir 2 Sekunden. Dadurch zisht dse Halterelaia fur die Betriebsert 35° an und,
eine gelbe Lampe neben dem WG~15 X leuchtet suf, Das Haltsrelais zieht jedoch nur
bei eingefahrenen Lendeklappen an. Der Gegenmagret des Ga-163 wirgd eingeschalteg,
Druck8)l gelengt zum Drehschieber fir profen Ausgchlagwinkel im RG-16 A, und bei
BetBtigung der Seitenruderpedalen erfolpt die Drehung des zwelten Drehschiebers im
Drehschieberventil RG-16 A. Durch daa grbBere Ubersetzungsverhédltnis in der Gestén-—
geverbihdung von den Pedalen zum RG-16 A wird ein Ausschlagwinkel von 35° nach js-
der Seite zugelassen, Schwenkbewegung und RiiakfUhrung dea Kommandos erfolgt wie
bei der ersten Bstriebsart. Werdean wihrend der Betriebsart "Rollen" = 35° dis Lan-
deklappen ausgefehren, so fdllt des Halierelais ab, und die Betriebsart "Start und
Landung" i3t sutomavisch eingeschaltet, ¥Will man von Betriebaart "Rollen" (35°)
auf die Betriebsert "Start und Landung" (5°) zurilickschalten, ohpe die Landeklappen
suggzufehren, so mul der 3chalter WG-15 K ava- und wieder eingeschaltet werden.

5.4.7.3. Betriebsart 3 (Notmandver)

Tat Pir ein kurzzeltiges NoimanBver beim Start oder bei der Landung vorgesehen.
Beim Rollen mit grbBarer Gegchwindigkeit und ausgefahrener Landeklappe lat gwanga—
l¥ufig die Betriebsart 5% eingeachaltet. Belm pl&tzlichen Aufireten einer.Gefahr,
Augbrechen der Maechine oder Erscheinen eines fHindernisses, kann kurzzeitig die
Betriebsart 35° einpeschaltet werden. Dies geschieht durch Driicken und Hmlten des
Knopfes WNG-i5 X flir die Dauer dee Notmantvera. Das Halten des Xnopfes ist not-
wendig, de bei ausgefahrener Landeklapps der Endschalter die Funktion des Halte-
relajs fir die Betrlebaart 35° unterbinden.

5.4.7.4. Betriebsart 4 (Dampfen)

Die Betriebaart “"Dimpfen" etellt slch Butematisch durch Druckadfall im Umechalt-—
ventil ein, Im Normalfall beim Ausachalten beider Lenkbetriebsasrtea. Die Bugrdder
1sufen jetzt ungelenkt in Bewegungsrichtung des Flugzeuges. Bsl Binwirkung einer
#uBeren mechanlachen Kraft auf die Bugrdder, 2.B. duxch Abbremsen eines PFahrwer-
kes, wird eine Schwenkbeweguapg des Bugfahrwerkes hervorgerufen. Dhase bewegt ilber
den Kurbseltried die Kolben im PDU und bewirkt eine Verschiebung dee Oles aug ei-
‘ney Kammer des PDU in die Gegenkammer, Das Uberstromen kann jedoch nur iber die

Droaselnade) im Umschaltventil exrfolgen, und eine Drosselung der 3chwenkgeschwin-
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5.6. Die arnlage eur Betdtigung der Scheibenwischer

Zu dieser Anlage gehdren folgende Gerdte:

2 handbetitigte Mengenregler mit eingebantem Dropaelventdi) GA-230 (Pos. 65),
2 Sicharheitsventile N-5810-25 X (Poa. 66),

2 Scheibenwischerantrisbe Ga—211 (Pos: 57).

Die Arbeitaweise der Anlage:

Der Druck sus dem Hauptsyatem liegt mit 210 kp/cm2 an den Mengenreglern an und
wird dort abgesperrt., Soll der Scheibenwischer in Betrieb gesetzt werden, so wird
je nach gewinachter Wischergesachwindigkeilt das Handred des GA-230 nach links ge-
dreht wnd damit die DurchfluBmenge je nach Offnung des Ventils aingastellt. Durch
die Bewegung des Wischerantriebes wird Druckd)l verbraucht. Die Drosseln in den
Mengenreglern stellen in der leitunpy zum Wischerantrisb einen geringeren Druck von
ca. 150 kp/cm® ein. Um eine Druckerhshung itber diesen Wert am Scheibenwischeran—
trieb wahrend des Anlaufwvne zu verhindern, sind in die Druckleitungen Sicherheita-
ventile singebaut, die bei einem Druc!: tiber 162 + 5 kp/cm2 anaprechsn.

213



aiNTIR ey Jep wmaqoed yrwTag

== =§i ISIEITREAASRS Fep WSIINHUSIS) SIp WOy BRE LG=X1 TRISRAYER k
ﬂﬁ.—.ﬂ.ﬂh.lﬂ.ﬁm sop EIasiFges 9np onddeTy Zap end  E4=11 ﬂmg!lnﬂ#-u =7
{SSRITHISSERY TP SIMIRNSY Fep Seddery lep Iapmil -I-Huﬂ L, Jelhosee gt g, Mbacd, X
0PNy nTeg fap STmeTIwga u_.lu_ﬂﬁ___.____-w“.hu—._ 65~T4 TTIE8ANI TE =0i ‘meIoynisnes I
nllﬂ-ulﬁ_._n Jap SRECT LY baEE ¥ ! =} 2 i i

=naaMTqoEReNE =, !¥ELE [150baxT 2wt amyytis ' SCRBOEE -
(HoGE=un JIsESeEXONIT =L _u.___.... LY EsA ...u.._ﬂidhnnﬂ._"mul.:ﬂﬂﬁu:hn =F .._m,..___.n_.._w.u BUNEYTIIINTORLL =1

ELLaqy



5, Die Druekluftzrlage (abb. 1J3)

Diese hnlage dient zun schlisuven der Klappen in den Ueneratorbeldftungsrohyen 4m
Palle eines Urandes in dern iriebwerksgondeln und zur betdtigung des bremsachivmes,
d.h. 2un Aluswerfen und apateren susklinken des Bremsachirmes.

Die Anlage wird sua foliende Leraten _zbildat:

- Druckluftflusclie N-6151 ~ 24, 3 1 150 kp/cw?,

- Ltyfenbordfullatutzen,

~ Luftfilter 442,

- Abupsrrvencil 219 K,

- nilizckachlesveneil 636100 W,

- sichernniisveniil 443,

— Druckmendavventil IL 611 - 150 —~ 55,

— Zlektromagznetventil LXK B5.

Das hsuffdllen dar anlage erfol t am Boden durch inschiieden einer Druckluftflasche.
Alerzu muli dos Absperrventil (ros. 6) peoffnet werden. Die Druckluft gelangt iiber
tuftfilter, Riéckschlag- und Sicnsrhedteventil in den Druckbehalter. Das Menometer
(Poa. 3) i1t cuf der sutienbordtufel montiert. Hisr 13t ehenfulls das Abaperrventil
arzczrachb, das bel arreicnen des vorpeschriebenen Druckes 150 kp/cm2 geschlossen
wivd., De inlaze i3t bebriebsfertig., Daa Druckminderventil (Pos. 8) fuhrt den auf
55 kp/cm2 seminderten Druck zu den nl, mag. Ventilen (¥oa. 10, 12 wnd 13).

Yird einer der beiden Knopfe "kuswerfen de3 bremsschirmes" an der linken oder rech-
ten seitenwand der Bessatzun.akabine gedriickt, so Gffnet das El, mag. Ventil ( Pos.
12) die Veroindun, der Druckluftlertung mit den Arbeitszylindern (Pos. 11). Diese
iiffnen die Klasopper de3d Breuwsschirmbehalters, und der Schirm fHEllt heraus, Zum Apg-
klinken des bremischirmes mul einer der beiden Knipfe "susklinken des Bremsschir-
mes'" auf dem linken cder rechten Frontarmaturenbrett gedrickt werden, Dea El. mag,
Ventil (Pou. 13) _ibt Druck wuf den arbesitszylinder (Pos. 14),und das Schlof, das
d4a seile des Uremaschirmes halt, Hffnet sich,

beim lnsprechen der Feuerloaschznlage fiur die Ariebwerksgondeln wird das betreffen-
le 1. mag. Ventil (Poa. 10) aeoffnet. Die Druckluft wird dadurch 2u den Arbeits-
zylindern (3) freigegeben, nand die Klappen in den Yeneratorbeliftungarohren warden
zeachlogsen. Die Sauerstoffzufuhr in die Yriebwérksgondeln wird dadurch verringert
und eine Korzentriution des Loschmittela in der '[riebwerkspgondel vergrtBert.
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7. Kraftotoffanlage
7.1. Allgemeine Angeden

Der Xraftatoff wird in den Tragfléchen in js drei Integralbsh#ltern untergedracht.
In Tfz befinden aich die Behdlter 1 und 2, im Tfa der Beh#lter 3. Die Dghilter
werden durch dep vorderen und hinteran Holam, Rippen und die Beplankung begrenzt.
Deren Apdichtung erfolpt mit Dichtmittel UT-32 in menreren Schichten. 2ur Wertung
und Repsratur sind an den Tragflachencberseiten ebnehadbare Bsplankungefelder vor-
geaehen,

Dar Behdltar 1 i1st ein Raum mit c¢8. 400 1 Inhslt abagetrennt, sus dem die Kraft—
stoffentnahme fUr 329 Triebwerk arfolgt.

Dig Triebwerke werden sus der auf der glsichen Rumpfaeite liegenden Tragfliche
gespeist, d.h. das rechve Triebwerk aus der rechtea Pliche, das linke Triebdbwerk
aug der linken Fléche. uber ein Verbindungsventil sind 3m Bedarfsafall beide Trieb-
werke aus einer Fl#éche zu versorgen. Der Krafistoff wird mit zwei Pumpen sus dem
Entnahmebehdlter zu dem Triebwerk gefdrdert. Das Umpumpen deg Xraftstoffea sug dan
Integrelbehsltern ir den Srtnahmebehsdlfer erfclgt duren awei Forderpumpen je Ba-
hid)ter.

Die Betankung der Anlags kann 3ovohl éurch ein zentralea Druckdetankungasysteam mla
auvch durch Fallbetankung von oben erfolgen. Bei der Druoibe tenkung betrigt die pa-
ximale Kraftstoffmaass 13.200 kg. Dabel werdca 5 % der Behdltervolamen nicht ge-
flillt. Von oben sind max. 600 g rachtankbar. Der nichisuaflisgbare kest ¥at_120
kg, der nicht ablaBbare 80 kz.

Die Bsliiftungganlegs verbinde? die Behilter einer Tragflache mit der Atmoaphire

Die Xraftstoffanlage iat in vier hauptgruppen anteracheidbar.

1. Xraftstoff-YorratameGanlape und Zntnehmesutomatik STT3-470 A,
2. Entnahmeanlage,

3. Betankunpgoanlags,

4. BelUftungasnlage.

7.2. Kraftstoff-Vorratamefanlage und Bntnehmeautomatik IEPS-470 A
Die Anlage beateht aus:

_ 22 Vprrategedern, teilweise komdbinlert ail! Automatikgedern, eluzebaut 17 die Be -

hidlter 1, 2 und 3;

- 2 Betsnkungageber DS 1-2, eingebaut in behdlter 3;

— 4 Betankungsgeber D3 1-7, eingebeut ir Behdlter 1 w3 2

- 1 anzeigegerst fur Kraftatoffvorrat UTD-52, eingebaut in Gerdtetafs! dea 2. Pi-
loten,

_ 1 Vighlachalter PG-4 fir URD-5z, e¢lngebaut neden Anzzigegerik;

- % Wahlachelter dar Druckbetankungsanlage PC-JA, singebaut im Bedlanpult der

Druckbe tankungsanlage.
Perner gehdren dazu Mef-, Automatik- und Betankungebldcke sowie Elamente der Blek-
troanlzge des Flupgzeuges.
Die Anlage SETS-470 A hat folgende Aiufgaban:
1. automatische Stsuerung dar Rraftatoffeninanhme aus den Behhltern nech einem vor

gegedbenes Progrwmm;
automatiache 3Steaerung der Oruckbetankungaunluge;
3. Signalisation der Entnasmeatufen;

4. Restmenganwernung;
5. Vorratamessung in den Behdltern und fur die Iriedwerke.
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7.3. Kraftstoff-Encnahmeanlage
7.3.1. Gerdte und Einbauort

Die Entnazhmeanlage besteht auna

~ 4 Entnahmepumpen £2N-45, im Zntnahmebenzlter von unten eingebaut;

-12 Forderpumpen fZN—91, in jedem Integralbehadlter 2 otciick von obes eingedaut;

_ ¢ Druckaignalisatoren SDU 24- 0,3, am vorderen Holm der Tragfliachen;

-12 Drucksignalieatoren SDU 24- 0,18, &m vorderen Holm der Tragflidchen wund in Fahr-
werksgonldeln;

- 2 Drucksignalieatoren SDU-1 -0,18, am vorderen Holm der Trapflachen;

— 4 Riickachlagventile 124A - 6100 - 50, hinter Puapen €ZN-45;

-12 Rilckschlagventile 124A - 6100 - 185, in Aufnanmegehduaen der Pumpen éZN—91;

_ ¢ Uverlaufventile 124A - 6100 - 250, in wand der Entnaehmebehidlter;

_ 4 Pooderventile, bestehend aus je 1 Membranteil 124A - 6100 - 280, am Lnde der

Forderleitungen aus Behdltern 2 und 3 in Entnahmebehaltsrn;

Schwimmerteil 124A — 6100 - 770, in Behaltern 1;

Uberdruckventile 124 - 6700 - 320, an FPsrderventilen;

Uberdruckventile 124 — 6100 - 41, an Brendventilen;

Kraftstoffspeicher 124A - 6100 - 20, zwiacnen Spant 39 und 40 unter Spaltver—

L
N N

kleidungen;
Sicherheitaventile 124A - 6100 - 30, Einbauort wie Kraftetoffspeicher;

Bgluftungestutzen, uvater FuBboden im Bereich Spant 40;
Varbindungaventil 768 600, an unterer Beplankung des Tfm;

Brandventile 768 600, an Spant 6 der T¥-Gondeln;

HeuptablaBventile 606 200, am Spant 33 unter Spaltverkleidungen;
AblaBventile 124A - 6150 - 15, an den Tragfldchenvntersaiten;
Vordruckpumpen DZN-44, am TV

VerbrauchemeBgebar RILSW-10, ir TV-Gondeln; .
Schmierstoff-Kraftatoff-Kiuhler Gerat 62, in TW-Gondeln;
Kraftaetoff-Filter 124~ - 6100 - 230, in TW-Gondeln;

Kongervierungsstuszen, in TW-Gondeln;

|
N NNV DN NN 2 N

Reglerpumpen NP-30, am Tw;
- Robrleitungen, Verbindunpselemente u.d.

7.3.2. Arbeitsweise
Das Schema der Entnahmeaniape 1st in abb. 134 dargestellt.

Durch die in jedem Integralbehdlter vornandenen zwei Forderpumpan £ZN-91 (11) wird
der Kraftstoff in den Entnahmebehdlier gepumpt. In diesen gelangt er aua dem Be-—
halter 1 euch durch die Uberlaufventile (4) im unteren Bereich der Trennwand zum
Entnenmebehdlter. Im oberen Hereich befindet sich eine Offnung zum Uberleuf des
Kraftstoffes aus dem Entnahmebehdlter in den Behdlter 1. Die Forderung des Kraft-
stoffeg zu den Triebwerken erfolgt durch je zwei Entnahuepumpen éiN—45 (1). Die
Druckgeber SDU-2 4 - 0,3 (6) und 8DU 2 » - 0,18 (12) signalisieren die Arbeit der
Pumpen bei KraftstoffGrderunsg. Rickachleyventile (8 und 10) verhindern den Rlick-
lauf des Kraftstoffea auns der Leitung in den Behdlter bei ausfall einer Pumpe, Zur
porderung des notwendipen Kruftstoffes ist in jedem Lehdlter pur eine Pumps (éZN_
45 bzw. £2N_91) erforderlich. Die zweite dient zur Sicierheit,

zur Gewdhrleistung der Schwerpunktlage des Fluyzeuses in den vorgeschriebenen
Grenzen ist der Kraftatioffvorret in 4 Bntnahmestufen unfgeteilt. Dig Reihenfolge

wird automatisch oder durch Handscheltuny .esteuvert.
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‘zhelie 1:

7

Zntnahmereihenfolge
Entnehmes tufe Entnelme aus behilter ?:tgzﬁﬁitgis(izf Vorrat
1 3 > —
I1 A 1 2200
111 2 0
IL B 3 nech Bedarf

Bai der Entnghlinestufe Y wird der Kraftetof! aus dem Behslter 3 in den Entnehmebe-
hZlter gefsrdert. Dabed tritt 2in Teil durch die odere Offnung in den Bahilter 1,
der Kreftatoffapiegel darin hedt sich, und der Scawlamerteil (3) achlisBt das Mem-
branteil (4) deo Forderventiles. Damit wird dle Kraftstoffzufuhr avs Behdlter 3
abgeaperrt. Die Pumpen laufen weiter., Mit sinkendem Kraftatoffepiegel im BEntnchme -
behilter ainkt uber (4) zuch der im Behdlter 1, dadurch wird das Fovderventil wies-
dor gebffnet und Behdlter 3 welter entleert. Nach Verbreuch des Vorrates in dieaem
erfolgt die Kraftstoffeatnahme aug Behdlter | bla £uf einen verbleibenden Rest von
2.200 kg. Die Fordarung erfolgt ununterbrochan, der uUberschilssige Kraftstoff lHuft
aus dem Entnehmebehdlter in Behglter ) durch die obere Offnung zurdci. Nach Errvei-
chung des Regtivorrates erfolgt die Entnahme aus Behdltiey 2. Das Pripzip i3t wie
beil Entnahmestufe Y. Der Schwioxnertef{l das Forderventils auz Behalter 2 it im Be-
hédlter % go tlef angebracht, dal in dlesam der verblaibenda Vorrat.aus der Entpeh-
meatufe IL A nicht ansteigt. Nech Verdbreuch des Vorrstes aus Behalter 2 erfolgt
dic we{tere Entnahme aue Behdlter t. Bei einem vorhandenep Kraftatoff von 2.400 kg
im Flugzeug (3.200 kg je Bendlter 1) erfolgt die Restwarnung,

Auser den Forderventilen zibt ea folgende MaBnahmen z2um 3chutz der Bsndlter 1 vor
Ube r{iillung:
1. Bajg einem Kraftatoffspiegel von 40 mm unier dem Flansch dew Betankungsgebers.
DS 1-7 im Beh&lter 1 schaltet dessen oberes 3ignal die Pumpen im Behidlter 3 Ebh
|

2. Die Pumpen im BehZlter 2 und 3 werden bel ainem Uberdruck von 0,15 bis 0,20 \
kp/cm2 im Behslter 1 durch den Drucksignalisator SDU 1-0,18 (7) abseschaltet, ‘

Mit sainkendem Kraftatoffsapiegel bzw. Druck warden die Pumpen wieder singeschultet.

Die Kraftstoffheuptleitung fihrt hinter den Pumoen ééu-as unter der Spaltverklei-
dung auBien am Rumpf entlang. Im Bereich der Toilettea tritt sie durch den Rumpf in
diea Triebwerkégondel. Der Werkstoff der Rohrleltungen in den Iategraslbsbiltern 2um
Entnahmebehiltexr sowie der Hauptleituag bis zum Eintritt Lp den Ruwpf ist Dural
mit einer Wancstdrke von 1 bzw. 1,5 mm.

Die Hauptleitungen im Rumpf cnd en den Triesbwerkan beatshen aus Stshlrohr mit der
Wendatirke i,% bzw. ' mm,

Sei suftretcon von negativen Lestvielfachen entsteht ein Druckadfell in der Haupt-
leitung, und der Kraftetoffzuflul zu den Triedbwsrken kann abreifien. Um diea zu ver-
meiden, sind Kraftatoffepeicher (16) vorgesehen. Aus ihnen wird 1n dieaea Fall
durch den Druck der Kabinenluft der Nraftgtoff den Triebwerken sugaflUbrt. Ein Si-
charheitavantil (15) verhinder: bei defektem Speicher den Kraftotoffeintritt in

die Kabina.

Durch die Brandventile (1B) gelaagt der Kraftatoff zu den Gerdten in der Triehx-
werksgondel. Diese sind Vordruckpumpe, Verbrauchsmedgeber, Schmieratoff-Krafras>fs-
KUnhler zur feduzierung der Sclmierstofftemperdtur, Kraftstoffilter und healsrounmpe,
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Einzelheit I

1- Drucksigpnalisator S8DU-24-0,18; 2~ Leitung zum Umpumpeh des Kraftatoffs
aug dem Behdlter Nr. 21 3- Leitung zum Umpumpen des Kraftatoffs aus dem
Beh#dlter Nr., 3} 4— Leitung zum Umpumpen des Kraftstoffs aus dem Behdlter I
Nr. 13 5- Drainageleitung; 6~ Verbindungsventil 76 86 00; 7- Uberlatfventils
&~ Membranteil des Umfdérderventils; 9- Rohr fiir die Elektroleitung zur Pumpej
10~ Pérderpumpe ﬁZN—45; 11- Drucksignalisator 8DU-0,18; 12~ Drucksignalisator SDU 24-0,5;
13- BSchwimmertell des Umfoérderventils; 14— Temperatursusglelichvaentil Nr., 124 A-6100-320;
15— Riickgchlagventily 16- Konservierungsstutzen; 17— Reglerpumpe; 18- Vordruckpumpe
DZN~-44=-PET3 19- Temperaturausglelichventil Nr. 124-6100-41; 20~ Brandventil 768 600
21~ Gebsr des Eraftstoffverbrauchsmessers RSTW-10; 22- Kraftstoff-Schmlerstoff-Wirmetau-
schery 23~ Kraftetoffilter; 24- Eraftetoffleitung; 25- Beliiftungsatutzen des Druckspei-
I2.08.65 4.9 chersy 26~ Uberdruckventil; 27~ Drainggeleitung des Druckspeichers; 28~ AblaBhahn 606200;
s 29— Druckspelcher; 30- Umfdrderpumpe LZN-91 218/21¢
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von der der Kraftstoff mit hobem Druck den Elnspritzdiisern zugefilhrt wird. fvar 2das
Verbindungeventil (14) ist dle krsuzwelse Versorgung der Triebwerke mit Kraftstoff
mbglich.

Zur Vermeldung von durch Temperaturerhghung hervorgeruferen {fberdruck sina Vantile
eingebaut. Diaese bafindan sich in den Fbrderleitungen der Integralbehdlter (5) und

en den Brandventilen (17).
Zur Entlesrung der BehHlter am Boden sind HauptablaBventile (13) vorgesehen. Rir

Kraftstorfproben und zum Ablassen des Restkraftetoffes aue den Behlltern werden
die AblaBvantile (9) verwendet.
Das Montageschema der Entnehmeenlage 18t im abb. 135 dargestallt.

7.4. Betankungsanlage
7.4.1, GarHte und Eilnbauort

Die Betankungsshlage beateht aus
- 1 Druokbetenkungsstutzen amit Hauptbebtenkungsventll, rechte Tragflichannase zwi-

achen Rippe 2 und. 3}

Bedienpult der Druokbetankungsen)age, Einbsu neban Druckbetankungsstutzeny
Beh#] terbe tankungaventile, vorderer Holm der Tragfldchen;
Schwimmerventila, neben Betankungsgeber in jedem Beh#lter;

Fillgtutzen, auf Tragfléchs 2zu jedem Behdlterj

Rohrleitungen, Verbindungselemente usaw.

|
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7.4.2, Arbaitewsise

Die Betankung belder Tragflédchsn kann durch Dribckbetankung iiber einen Betankungs-
stutzen mit eingebautem Hauptbetankungaventil oder durch Fallbetankung Ubsr die

Fillstutzen erfolgen.

Durceh die Druckbetankung wird die sutomatische Fillung -der BehHlter in 3 Variantqh
ermdglicht. Die Wehl der Variante erfolgt durch den 8chalter PG-3 A am Bedienpult.

Tabelle 2:

Bgtankungsvariante und Kraftetoffmasse

Be tankungavariante Kraftstoffmaane
Beh.1 DBeh.2 Beh.3  Tragfl. Flugze
(kg) (kg) (kg) (ks? (kgg "
vollst#ndige Betenkung "P* 3900 1700 1000 6600 13 200
mittlere Betamkung "S" 3300 1700 0 5000 10 000
minimale Betankung "M 1900 1700 0 3600 7 200

Abb. 136 zeigt dsa Sohems der Betaenkungsanlage. Vom Druckbetankungsventil (3) ge-

langt der Xraftetoff ln die linke und rechte Tragfldche vor die Behdlterbetankungs-
ventile (2). 3ind diess Quroh den Kraftatoffdruck zu-6ffnen, erfolgt dis Fiullung der
Bepiilter gemdB der gewdhlten Variante. Der maximal gzuldsalge Betankungsdruck betrhgt

4,5 kp/om?. _
Bel der Pallbetankung wird der Kraftstoff {ber die Fillletuteen (4) in die Beh#lter

gefdrgert.
Zum 3chutz der Behdlter vor Uberfilludg duroh die Druckbetankung gind folgende Maf.-
nahmernt vorgesshen:

1. SchlieBung der Behilterbetankungsventile im Normalfall vom unterea 3ignal der Ba<
tankungsgeber bzw. vom Automatikgeber, je nach Betenkungsvariants (Tabelle 3).
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2. Pei Ausfall von 1. Schliedung der Behdlterbetankungsventile durch 3chwimmerven-
tile (1, Abb, 136).

1. Bei Ausfall von 1. und 2. Schliefung des Hauptbe tenkungsventils durch das obare
Signal des Betankupgsgebers, in dessen henalter die Uberfiillung auftritt.

Tabelle 1:

Stand dea Kraftietnffspiegels und Be tankunzsvariante

Beienkungsvariante stand des Kruaftstoffeplegele unter dem
flanach des wvebers im behdlter
1 2 3
DS 1-7 Geber 1 DS 1-7 D3 2.7
maximale Betankung “p" 75 mm 79 mm 55 mm
mittlers Detankung "3" 160 mm 75 mm
minimale Be tankung 'M" 340 mm 75 min

Schutz vor Ubarf"u'llung..S

Fell 3. (oberes Signal 40 mm _ 40 mm 20 mm

Die Batankungsleitungen bestehen zus hohr wmitl einer Wandstidrke von 1,5 baw. 1 mm.

7.5. beluftungsanlage
Des Schemu der Beluftungzanlage itat in Abb. 137 dargeatalli,

Sie besteht auy
- 2 beluftungestutzen (5), eingebaut in Tragfldchennagen nshe dem Rumpf;

- 2 Drainzgedehalter (1), zwischen Spantes 27 und 28 ia Rumpf auf mittlerer Hohe;

- beliftuagsronrleitungen (2, 3, 4), in den Integralbehdltexrn dew. am vorderen Holm
der Tragfliche:

- Varbindungselementen,

Die Beltiftungeanlage ist fir jede UYragfléche getrennt uusgefihrt und hat die Auf-

gseben

1. Erzeugung einea gewissen Udberdruckes in den behiltern wihrend des Fluges zur
Unteratdbtzung der rumpenarbeit und Verringerung der Kraftstoffverdunstung;

2. luftsusgleich mis der Atmosphire bel sich dnderndsw hraftstoffepiegel in den
Behdltarn;

3. Vermeidung von Kraftstoffsustritt in dis n~tmosphdre aus den 3ellftungsrohrlei-

tungen,
Die Leitungen bepteshen sue nohrea mit einer sandgtirke von 1,5 bzw. 1 mm. 3ie bil-

den vor dem Drainagebehalter mit 2,5 1 Volumen vertikale Schleifen. Der Behdlter
hat die Aufgabe der Vermeidung von Kraftstoffauatritt in die Atmosphdre,

7.4. bedienung der Xraftatoffeniz;e

7.6.1. Druckbetankung3enlase

Tie Anlaae vwird vonelnem rult naben dem Drucxbetankunzsatotzen (Abb. 136). Die Ein-
gtellung der Betunkungaveriante erfolgt mit den vahlsehzlter r3-3A (7). Wach 2in-
gchaltung dzv Stromversorgunz, des rechten Kraftistoffvorrastsmesaers (1) (abb. 138)
and der Betankung (5) ist die anlage belriebabsreit. Die Offnun. der Yentile durch
die Scholter (3, 4) erabgliche die Betankuns. Lampen signelisieren die zebffneten
Ventile (1, 2) baw, die eingescnsllete -Betunkung (6). kil Linachaltung von {4)
lescheet gleichzeitiy in der besdbzun,3kabine die rote Lampe "Betankung lfurt" (3)
{4bc.138). Eéi Lrreic.un_ der Kruiftstoffmssse der pewahiten Variante schlielen sich
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die Betankungaventile automeziiszh, dle Lampen (2) verldschen,und alle Schalter (3,
4, 5) sind in 3tellung sus_eschnoltet zu braingen. bei einer gewunschten Kraftstoff-
masae, die nlcht als Betankungevorionle im sutomatikteil vorgseehen ist, sind die
PehZlterbetankungaventile durch (3} von nand zu echlieBen.

1
$oeTeTH |
ERNEE L

rd

B

2 v Bakilertalonikrpsrentd! offay
1 5chatar Kt Behdliertatariunpainntil
+ " 0 Aol betaringarantli
K ~ Satonkimg ain- ous

b Lampoe Batornkiurg eingascholted

7 Wohklscholier der Belorkumperoriame

Abb, 138 Bedlenpult der Druckbstankungsanlags

Die Kontrolle der Beh&lterinhalte erfolgt mitiels der in Abb. 136 dargegtellten Ge-
réte. Nach Betidtipung der ochaltsr fiir den Kraftatoffvorrat (1) kannh, je nach Stel-
fung des Wahlaschalters PG-4 (4), der Bshdlterinhalt oder der 3ummenvorrat je Trag-

fléche am Ahnzeigeinstrument UTD-52 (5) abgelesen werden. Die Numerierung der Schal-
terstellung entapricht der Mummer der Entashmestufe, d.h. 1-I.3tufe (Beh.3); 2-II4,

II B.-Stufe (Beh.1); 3-III.Stufe (beh.2).

7.6.2. Entnahmeanlags

Die Kraftetoffentnahme erfeluyt automatisch enteprachend der programmierten heihen-—
folge oder durch Bandsteueruny. In ibb. 139 sind die Bedlencslemente und Signallam-
pen der Entnanmaanlage dargeetellt. Nach der Zufithrung der Stromversorgung erfolgt
die Einachaltung der éntnahmesutomaten (1) und der Entnahmepumpen (2) von Hand. Bea
automatischer Kraftatoffentnahme iat der Umschalter auf "Automat", bel Handsteuvs-
rang auf "Hand" zu stellen. Die Signallampen (10} zeigen die Arbeit der Pumpen (8)
die Entnshmestufen an. Das Zusemmenwirken der Entrnahme mit der Signulisetion ist in
Abb. 140 Adargestellt. Bal Entnahme eus Behdlter } wird die Arbeit der Pumpen in
dicsem Benilter und die Swafe I sagezeigt (10, 8). Bel einem bestimmten Rest im Be-
halter 3 leuchtet die Lampe der 3tufe Ils aof, dansch werden die Pumpen im Behilter
1 zugeschsltet, deren Lampen leuchten auf. Die Pumpesn im Behalter 3} werden abge-
gchaltet, deren Lampen v<rluschea. var srreichuny der verbleibenden Kraftatoffmasas
im Lenalter 1 :ird 2tz o2 nallampe der Siufe III und in der Folge die Pumpen der
Bohilier 2 sawi. luren Lampen egingescnaltet usw. Dies erfolgt beld entaprechender
Sehalteratellun, °°') automatiach. Pei Handsteuerung, s:nd ¢le Fdrderpumpen nach 33i-
gnaligation der o.toahmegtofe ein- und bel entleesrten Behdltern suszuechalten (9),
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Abdb. 139 Bedlenelements der Signellempen

1-Schalter des Automatilkblocks fir EKraftstoffentpahme;
2-Schalter der Kraftstoftf-Foérderpumpen;
3-8chalter des Brandventlls;
4-Schalter des Verbindungsventils:
5-Signa}lampe (griin) zwr Anzeige der geoffneten Stellung des Brand-
ventils; ’
6-Signallampe (rov) zur Anzelge der gedffneten Stellung deg Verbindungs-
ventils;
7-Umschalter "Kraftstoffumfoérderugg Automat-Hand";
8-Signallampe (gelb) zur Anzeige der Reihenfolge der Kraftatofferntnahme
aus den Czhaltern;
9~Schalter fur dis Eiunscbaltung der UCmférderpumpen von Hand;
10-Signallampe (grim) zur Anzeige der Arbeit der Kraftstoffpumpen
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Die Offnung der Brandventile und des Verbindungsventils erfolgt durch die Schalter
(3) baw. (4). Der gebffnete Zustand wird durch Lampen (5, 6) angezeigt. Die Bntlee-
rung der Behdlter em Boden kann automatisch oder durch Handsteuerung ilber die
HauptablaBventile (13) (Abb. 134) erfolgen. Dieee 3ind durch Zlehen und Drehen der
Siterngriffe zu dffnen.

7.7. Gerdtebeschreibung
7.7.1. Schwimmerteil, Membranteil des Farderventilsi Uberdrackventil

Abb. 141 zeigt das Fdrderventil mit dem (berdruckventil. Der aus den Beh&ltern 2
bzw. 3 durch die Rohrleitung (1) gefdrderte Kraftstoff hebt deam Deckel (3) mit der
Membrane (4) vom 3itz und kann in den Bntnahmesbehdlter einstrdmen. Gleichmeitig
gelangt er durch die Duse [2) in den Ragum iiber der Membrane, durch die Rohrleitung
(6) zum Ventil des Schwimmerteils und von dort in den Behdlter 1. Brreicht der
Kraftstoffapiegel in diesen den vorgsachriebenen Stand, hebt sich der Schwimmer (8)
und schliefit das Ventil (7). Dadurch exhdht sich der Druck im Raum uUber der Msmbra-—
ne, der Deckel (3) mohliefRt sich und sperrt dile Kraftstoffzufuhr in den Entnehmebe-
hElter und somit in den Behdlter 1. Beim Bntatehen einea Uberdruckes in den Leitun—
gen zwiachen Rlickachlagventil der Pumpen £2N-97 und Ventil (7) des Schwimmerteilesa
iber 1,2 £ 0,5 kp/cm2 hebt aich der Teller (10) des Uberdruckventils und ermsglicht

den Druckabbau,

- .
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Aob. 141 Firdervemtil mit Uherdruckventil (Schems)
7.7.2. Kraftstoffspeicher mit Sicherheitsventil und Beliiftungsstutzen (Abb. 142)

Der Kraftatoff gelangt von der Hauptleitung in den Raum "“A" des Speichers (1). Raum
"B" i@t durch eine Membrane (2) adgetrennt, In ihm herrscht Uber dea Beltiftunge—
gtutzen (3) und das Sicherheitsventil (4) der Xebinendruox. Durch diesen wird bei
negativen Lastvielfachen dber die Msmbrane der Kraftatoff sus dem Raum “A" in qdie
Huuptleltung zum Triebwerk geffrdert. Bei undichter Membrane gelangt Krafiatoff in
das Sicherheitsventil. Dieses hebt den Schwimmgr (5) en. Damit wird dae Ventil (6)
verschloassen und die Kablne vor Kraftstoffeintritt geschiitzt. Die Ditse (7) im Druck
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gpeicher ermdglicht den Lufiswetritt sus dem Raum “A" bei deesen Fyllung mit Kreff-
sloff. Die durch die Dlise austretends Kraftotoffmenge let mirimal.

Balltimpssiiiran 8 rmnnglol/s paticror /
124 A -8100 -0 y

Kotine {

IJ_rl’,

Sichorbadsvertis ¢
124 A - 8100 -30 3
|
/ i »
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Abb, 142 Ersftetoffapelcber, Sicherheitaventil und Bsliittungastutzen (Schema)

7.7.3. Druckbe tankungsgiutzen mit Hauptbe tankungsventil (Abb. 143)

¥it deam Ansohliafen dea Betanxungsschlauches wird des Fickschlagventil (S) gebff-
net. Durch Binscheltung des Hauptbetankungaventils 8ffnet der Sidflel (2) dae Blek-
tromagnetventila (1) des Uberstrsmventil.(3). Dar mit Druck zugefilhrte Kraftatoff
nebd den Kolben (7) und stromt uber die Stutzen (5) in die Betmnkungsleitungen.
Gleichzeitig gelangt er uUbsr die Diise (8) ip den Innenrsus Ges Kolbenas, aus wel-
chem er Uber das Ubersctromventil (3) und dea Kaeal (10) in die betankungsléditung
abl3uft. Vird dme Hauptbetankungsventi) abgescholtet, schliedt sich unter dem Druce::
der Feder (4) das Uberstr¥mventil, dadurch wird der Kraftstoffabfluf zag dem Kol—
veninnenraun unterbrochen. In ik baut aich dsr Berankangsdruck ifber die Diisa (8)
enf, welcher wit Unterstutzung der Feder (6) den Kolben nach uanten bewegt. Dami¢

wird die Kraftstoffziufuhr in die Bstunkungsleitung beeadet.

7.7.4. Bonglterbetankungaventil mitv dchwimmerventil

AbBb. 144 zeigt des Zusemmenwirken von Behzdlterbe tankungaventi)l oit dem Schwimmer—
ventil. Nach Einschaltung des BehBlterbetankungaventils 3ffnet dex SivBel (8) das
Elektromagnetventils (9) des Ubsratrdmventil (6). DLer iber des Statzea (1) zuge-
Pihrte Xrafistoff hedt den Kolden (4) und stromt iiber den Stutzex (13) in den De-
hElter. Gle{chzaitig zelsngt ar iber die durch die Disennadel (2) dimensionierie
Bohrung (3) in dep Kolbeninnenreum und von dort durech einan Kanel (12) und eipe
Robrleitung (§4) zum Schwimmerventil*(10), durch das er in dap Behilter ublsuft,
Rei Abschaltung dee Beh#)terbdetankungaventils schlieldt .siech dea Uberstromveatil
(6), der Bethnkungsdruck beaut sich iam Kolbepinnenrsum auf, der Kolden eenkt eich
und beendet die ¥raftgtoffzufuhr in den Behdlter.

Be{ Auafall dea Slektromagnstventils oder der Betankunzsantomatik gteigt der Kroft-
stoffaplegel liber 483 zulissige Mel an und hebt den Sehwimmer (11). Digser ver-
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Abb, 143 Druckbetenkungsstutzen mic Hauptbetan¥ungsvontil (echematisch)
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Abb. 144 Bebhdlterbetankungs- und Schwimmerventil (Schema)
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8chlieBt des Ventil (10). Damit bavt sich {iber den Xama)l (12) und ¢ber das {ber-
stromventil (6) sbenfalle der Bstankungsdruck im Rplbéninnenraum suf,

7.7.5. Sonatige Geréte

Auf die ndhere Bsachrelbung der Ubrigen Gsrate dsar Krafistoffanlags wird veraich-
tet. Sie gind von einfgchem Aufbsu oder von den beji der Interflug einé;aetzten Flug-
zeugtypep bekanot.

Dis Pumpen EZN-45 uwad BZN-99 arbsiten nsaech dem Prinzip.der Krejaselpumpsn. Die Bruck-
slgnalisatoren entapgrachen densn z.B. in der AN 24 eingesetzten. Die Brandventile
und d3e Verbipndungaventi) sind vom gleichen Typ und besitzen einen slch senkrecht
zur Kohrleitungsachgs bewegenden achisber. Die RUckschlegventile hinter den Pumpen
wid Uberlaufventile im Entnshmebehdltar sind vom Klappentyp. Die Ubardruckventile

sn den Brandvenotilea besitzen einen federdelastenden Kalben und d8ffnaen bsi aipem
Druck von 2.5 ¥ 0.5 kp/cm?-in Richiung der Bntnahmepumpen SZN-45. Die Haupteblad-
ventile ermdglichen nach Ziehen des Sterngriffes von der verzannten Hillse und des-—
gen Drehong den Xraftetoffeblad mit Hilfe der Pumpea. Die Verzahnung verhindert das
selbettitige Offnep des Ventileg. Die ablafventile besltzen einen federbelestetan
Vantilteller, der durch Druck zu 8ffnen ist. Die Fillatutzen entaprechem im Aufban

deven der AN-24.

Liferaturnachweis:

3. Technische Beschreilbung dss Plugzsupgsa TU-134, Band 3, Xap. IV (Origingl)

2. Rohibergetzung voa 1.
3. Nachschriftan aus desm Binwelsunyslenrgang in der U3d3SRK

Kontrollfragen
Erl¥utern Sie den prinzipiellen Aurfbau der Kraftstoffanlage.

).

2. £rlfutern Sie die Arbeitsweiee der Entnrhmemnlage.

3. E£rliutern Sie die Arbeitsweime der Druckbstankungsanlage.

4. Erldutern Sie die prinzipielle Arbeitsweise der Signelisation der Entnahmsanlage,

§. Erlbutern Sie dle Funktionsweise des Dehdlterbetankungsventils und das Zuspomen-
wirken mit dem Schwimmérventil.

¢. Valehe Schutzmafnahmen vor (verfUllung des BehElters 1 &ind vorgesehsn?

7. Welche SchutzmsBnanmen vor Behdlteriberflillung bei Druckbetankung aind vorgese-

hen?

230



