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0. Hinweise fiir die Benutzung des Handbuches

Die vorliegende Vorschrift setzt die erste Ausgabe der Flugbetriebsanlei-
tung vom Dezembexr 1966 einschlieflich der Nomogramme zur Ermittlung der zu~
léissigen Startmasse auBer Kraft und ist ab sofort fiir alle AN-24-Besatzun-
gen der Interflug verbindlich.

In den wesentlichen Teilen geht diese Ausgabe auf die neueste Betriebsanlei-
tung des Herstellerwerkes zuriick., Zusétzlich fanden die Besonderheiten be-
riicksichtigung, die sich durch die Einsatzbedingungen auf den Strecken der
Interflug ergeben. Die zusédtzlich aufgenommenen Teile des Abschnitts 5. wur-
den der technischen Beschreibung des Flugzeuges entnommen, Der Abfassung be-
sonders wichtiger Abschnitte gingen Konsultationen mit dem leitenden Aerody-
namiker des Herstellerwerkes und mit Spezialisten des Bereiches Technik der
Interflug voraus. Die endgiiltige Fassung wurde durch leitende Mitarbeiter
des Bereichs Flugbetrieb festgelegt.

Vom Diagrammteil der Originalanleitung wurden nur die wichtigsten Fluglei-
stungsschaubilder iibernommen. Das Verfshren zur Ermittlung der zuldssigen
Startmasse und de: kritischen Geschwindigkeit V4 wurde sowelt vereinfacht,
daf nunmehr fiir diese Berechnungen ein einziges Nomogramm ausreicht. Die Exr-
gebnisse dieser vereinfachten Methode weichen in den meisten vorkommenden
Fdllen nicht oder in Ausnshmefédllen nach der sicheren Seite vom Originsl ab.
Auf die Moglichkeit der Nachrechnung des tatsidchlichen Steiggradienten in
den einzelnen Abschnitten des Starts mit einem Triebwerk wurde verzichtet.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, daB sich diese Instruktion und die
derzeitig gliltige Betriebsanleitung des Herstellerwerkes zwar grundlegend
unterscheiden, jedoch in keiner Weise widersprechen.

Der neue Text verzichtet in den meisten Fdllen auf Begriindungen oder Erldu-
terungen. Die Beschreibung der Anlagen des Flugzeuges enthdlt nur solche
Einzelheiten bzw. Abbildungen, die zum Verstdndnis der Funktion sowie zum
vorschriftsméfigen Betrieb der Anlage erforderlich sind. Einzelnen Abschnit-
ten, insbesondere der Beschreibung des Aufbaus der Flugzeugzelle,der Trieb-
werksanlage und der Flektroanlage, wurde in diesem Handbuch mehr Raum gege-
ben, um den Besatzungen die Abfassung von Beanstandungs- und Storungsmeldun-
gen zu erleichtern oder die selbstdndige Behebung kleinerer Defekte zu er-
moglichen.

AuBerdem wurden die Abbildungen der Bedienelemente und Uberwachungsinstru-
mente der Besatzungskabine hinzugefiigt.

Fir ausfiihrlichere Informationen steht die technische Beschreibung des
Flugzeuges und des Triebwerkes in deutscher Sprache zur Verfiigung.

Die deutschen Begeichnungen und Abkiirzungen wurden in Ubereinstimmung mit
TGL 177-001 festgelegt. )

Diese Vorschrift unterliegt der sténdigen Frginzung und Berichtigung durch
den Herausgeber.

Fir der Benutzer dieses Handbuches sind die folgenden Vorbemerkungen
wichtig:

1. Beil nuqﬁerierten Aufzdhlungen von Tdtigkeiten ist suf die Einhaltung
der Reihenfolge Wert zu legen.

S
~




Nicht immer wird ausdriicklich darauf hingewiesen, da8 grundsdtzlich jede
Betdtigung auf ihre Wirkung zu kontrollieren ist,

Alle Geschwindigkeitsangaben (IAS oder CAS) beziehen gich auf den brelten
Zeiger des K¥ C-1200. Die TAS kann mittels Rechenschieber oder mit Hilfe
der Abbildung 7 aus der korrigierten Anzeige des breiten Zelgers oder mit
Hilfe des NR~10 aus der korrigierten Anzeige des diinnen Zeigers errech-
net werden,

Vor jeder Inbetriebnahme des Flugzeuges sind alle A3 C und A3 P einzu-
schalten. Das gleiche gilt fiir die Uberpriifung von Anlagen am Boden. In
den einzelnen Abschnitten wird nicht mehr auf diese Notwendigkeit hinge-
wiesen,

Zur Beschreibung der richtigen PFunktionsverteilung innerhalb einer Besat-
zung aus zwel Piloten und einem Bordmechaniker wurden die folgenden
Kurzzeichen eingefiihrt:

Zeichen Bedeutung

X

Entscheidungen, die vom Kommandanten getroffen oder Tétigkeiten,
die von ihm ausgefiihrt werden miissen.,

KBM Titigkeiten, die vom Bordmechaniker auf Anweisung des Kommandan-

| ten ausgefiihrt werden.,

P Tatigkeiten des unmittelbar steuernden Piloten.

B Tatigkeiten des Piloten, der nicht unmittelbar steuert.

PBM Tatigkeiten, die der Bordmechaniker auf Anweisung des steuernden
Flug?eugfﬁhrers ausfithrt.

Lp Titigkeiten, die vom linken Piloten ausgefiihrt werden.

RP Tdtigkeiten, die vom rechten Piloten ausgefithrt werden.

BM Tatigkeiten, die der Bordmechaniker auf eigenen EntschluB, je-

doch in Ubereinstimmung mit den grundsdtzlichen Absichten des
Kommandanten ausfiihrt.




1. Zuldssige Belastung, Flugleistungen und Betriebsbeschrénkungen

1.Flugleistungen

1.1. Die Beschrénkungen der Flugzeugmasse
1.1.1, Maximal zulédssige Werte

s e el
.

Startmasse (s. Abb. 1) 21,0
Landemasse 21,0
Masse ohne Kraftstoff (Zero-fuel-

weight) 19,4 k]
Kraftstoffmasse 3,95

1.1.2. Start mit Landeklappenstellung 15°

Im allgemeinen wird der Start mit Landeklappenstellung 15° durchgefiihrt, Der
Berechnung der zuléssigen Startmasse bel dieser Klappenstellung unter den
Bedingungen des Starthafens dient Abbildung 1.

Vor der Berechnung miissen folgende Angaben des Starthafens bekannt sein (dem
ATP oder dem Route manual zu entnehmen):

1. Startbahnlénge oder verfiigbare Abhebestrecke
(take-off-run available) TOCA
(PACTIONATARMAA I/IMHA PA3EE 1)

2. Lénge der Stoppfliéche (stopway) in Startrichtung hinter der Startbahn

3. Verfiigbare Anrollbremsstrecke = Summe der verf., Abhebestrecke und der
verf. Linge der Stoppfléche ASoA
(accelerate stop distance)
( PACTIONATAEMAAl TMCTAHLWA NMPEPBAHHOTO B3META)

4, Verfiigbare Lidnge der Freifléche (élearway) in Startrichtung hinter der
Stoppfliéche '

5. Verfiigbare Startstrecke = Summe der verf, Anrollbremsstrecke und der verf.
Lénge der Freifléche _
(take-off-distance available) ' D) A
( PACTIOTATAEMAS B3JIETHAA IMCTAHRIHA)

Fehlt diese Angabe im AIP kann die verfiigbare Startstrecke errechnet
werden, indem das Ende der Freifléche bestimmt wird. Dieses Ende ist
gekennzeichnet durch den Beginn der Bteigebene 1 : 50 ilber das maBgeb-
liche Hindernis in Startrichtung’, wenn es iiberflogen werden muB. Wenn
Z. B. ein 12 m hohes Hindernis 1000 m hinter dem Ende der Anrollbrems-—
strecke iiberflogen werden mu8, endet die Freifldche 50 ¢ 12 m = 600 m
vor dem Hindernis, d.h. sie hat eire Lénge von 400 m.

Die unter 1 bis 5 genamten Strecken sind in Abb. 2 dargestellt.
AuBerdem miissen folgende Angaben des Starthafens filir den Startzeitpunkt
zur Verfiigung stehen:

1. Luftdruck (QFE) in Torr;

2. Lufttemperatur in °C;

3. Liéngswindkomponente in m/s.

1. knderung, BB-An 24-~4/85
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Abb. 2

Berechnungsbeispiele fiir die Handhabung des Startnomogramms (Abb. 1):

Beispiel 1: Gegeben sind:

Berechnung:

Ablesung:

Beispiel 2: Gegeben sind:

Lo-verf Abhedestrecke i

@
(5 |e-veit. Anrolibremssirecke —
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11~ Geplokrsum;

12- Garderobde;

13- gusMtzliches Buffet;
14~ Babykdrbohen

Abb, 3 Varianten der Innenausstattung
Bes.-Kabine; 6= TUr;
Frachtluke; 7= Bordbuffet;
Frachtraum; 8- Toilette;
Passagierkabine; 9=~ Sitz fUr Stewardel;
Bes,~Gardercbe; 10—~ GepHokluke;

13



Bei der Umriistung der Normalvar
laufakte folgende Anderungen ei

iante treten gegeniiber den Angaben der Lebens-].
n: ' 1

2.2.
23

Unriistung in Variante | Anderung der Ieermasse um Inderung des Ieerschwer-
' [ke) punktes um p
B + 39 . + 0,4
C - 14 - 0,2
D -118% + 0,8
E -196%) + 1,3
F -500%/ - 1,5

x) Pufbodenroste, Schutzgitter und Verzurrungsmaterial gehen in

die zahlende Nutzlast ein.
[avN Wt VL

o

1.2.2, Beladung

In den gemischten Passagier-Frachtvarianten erfolgt die Beladung des vorde-

ren Gepdckraumes stets zuerst.
zu verteilen und zu verzurren.

Die Lasten sind gleichméBig auf dem FuBfboden
In der reinen Frachtvariante wird die Fracht

ebenfalls zuerst vorn verstaut und an den FuBbodenrosten verzurrt. Wenn die

Beladung infolge sperriger Giite
benutzen.

Fir die Berechnung des Schwerpu
nung der Einzellasten von einem

T hinten beginnen muB, ist die Heckstiitze zu

nktes in den Varianten D bis F muB die Entfer—
Bezugspunkt gemessen werden. Dieser Bezugs-~

punkt (Entfernung O) liegt 140 mm hinter der Ebene des Spantes 7 (Trennspant
zwischen Frachtraum und Besatzungskabine).

Abmessungen und Rauminhalte der

Frachtriume der Passagiervarianten A-C

Hohe [Lé&nge |Breite

Laderaum |Abmessungen [m] flgfhe %o}r Max.zul.|Durchschnittliches Fas—
m m

Beladung|sungsvermégen in kg bei
[kg] Beladung mit’

Gepack|Post | Fracht
I 1,8 1,5 12:0,95 | 2,8 [5,0] 1500 600 [1350 1500
11 1,7 1,3 10,73 1,0 1,7 400 200 400 400
III 1,351 1,15 |1,85 2,1 2,8 850 340 760 850
1.2.3, Schwerpunkt
Grenzwerte des Flugzeugschwerpunktes
Zuldssige vordere Lage (s. Abb, 5) 15
Zulissige hintere Lage

Kleinste Verschiebung nach vorn
(bei grofer Flugzeugmasse)

durch Einfahren des Fahrw,
durch Kraftstoffverbrauch

% in

Groidte Verschiebung nach vorn
(bei kleiner Flugzeugmasse)

2
0
durch Einfahrén des Fahrw, 3,
durch Kraftstoffverbrauch 4

188

f

’6!,/4‘\

Abt. 5 Zulidssige vordere Schwer-
punktlage mit ausgefahre~

nem Fahrwerk

18 K
AN

N

14

N

172

15 17 19 [f) 21 —

Flugzeugmasse




Berechnung der Schwerpunktlage mit Hilfe der Diagrasmme 4A bis 4F
Berechnungsbeispiel fiir Variante D (Abb. 4D)

Gegében: Leermasse: 14040 kg 1t. Iebenslaufakte
Leerschwerpunkt; -7 - 20 % 1p
Besatzung: 2
StewardeB mit Proviant 120 kg
Passagiere: 36
Fracht: Masse [kg] Entf, v. Bezugsp. [m]
Vord.Raum 1200 1,5
300 3,25
Raum IT 200 ~
Raum ITI 100 -

Berechnung: Lt. Tabelle unter 1.2.1., verringert sich die Ieermasse um
118 kg und verschiebt sich der Ieerschwerpunkt um 0,8 % nach
hinten bei Umriistung in Variante D.

Die Leermasse betrdgt 13922 kg (14040 - 118), der Leerschwer-
punkt ergibt sich zu 20,8 % 1 (20 + 0,8) und nach Addition
der Dienstlast erh&lt man die Dienstmasse von 14058 kg

(13922 + 136).

In Abb. 4 D bezeichnet Punkt A den Schnittpunkt der Linien
der Dienstmasse und des Leerschwerpunktes. Senkrecht dar-
unter wird in der Skala Besatzung in Pfeilrichtung 2 Teil-
striche (Anzahl der Besatzungsmitglieder) nach links ver-
schoben (Punkt 1). Senkrecht unter 1 verschiebt man in der
Skala "StewardeR und Proviant" drei Teilstriche nach rechts
(120 kg) und erhdlt Punkt 2. Senkrecht unter Punkt 2 wird
die horizontale Linie der Entfernung vom Bezugspunkt 1,5 m
aufgesucht. Auf dieser Linie wird der gefundene Punkt um
12 Teilstriche (& 120 kg) nach links verschoben und man er-
h#lt Punkt 3. In der gleichen Weise erhdlt man Punkt 4.
Senkrecht unter 4 kann die Berechnung des Einflusses der
Passagiere vorgenommen werden. In dieser Skala verschieben
36 Passagiere den Schwerpunkt um 10 kleine oder einen groSen
Teilstrich nach rechts und man erhdlt Punkt 5. Ist das Flug-
zeug nicht voll besetzt, muB die Berlicksichtigung in den
Skalen der einzelnen Sitzreihen entsprechend der Verteilung
der Passagiere erfolgen.

Von Punkt S aus f#llt man das Lot bis zu den Teilungen des
Laderaumes II, Eine Verschiebung des Punktes um 4 Teil-
striche ( je Teilstrich 50 kg—=200 kg) in Pfeilrichtung
nach rechts fiihrt zu Punkt 6. Analog ergibt sich Punkt 7
und senkrecht darunter erhdlt man im Schnittpunkt mit der
Linie der Startmasse 21 t den Startschwerpunkt 28,6 % 1u
(Punkt B). Von Punkt B wird eine horizontale Linie bis zur
Kurve des Fahrwerkseinflusses gezeichnet und man erhélt
Punkt D. Senkrecht unter D ergibt sich auf der Skala
"Einflul des Fahrwerkes" der Wert 2,35 % 1p . Der Start-
schwerpunkt mit eingefahrenem Fahrwerk ergibt sich damit

zu 28,6 - 2,35 = 26,25 % 1p. -

Der Landeschwerpunkt wird senkrecht unter B in ‘der Skala
der Landemasse gefunden. In diesem Beispiel ergibt sich
der Landeschwerpunkt mit ausgefahrenem Fahrwerk bel einer
angenommenen Landemasse von 20 t zu 28,3 % 1p (Punkt C).
Wie oben beschrieben 1&8t sich der Landeschtwerpunkt mit
eingefahrenem Fahrwerk zu 25,85 % 1p ermitteln,

Anmérgggg: Fir alle Startschwerpunkte > 22% lu eriibrigt
sich die Naohrechnung des Landeschwerpunktes,



Schwerpunktdiagramm fir das Flugzeug AN-2L (variante A)
Startflughafen: Zielflughafen .
Max. Sitzanzahl: 48 Route Nr: JFlugzeugKennz.: é o

Legrschwerpunktin%lu (16 18 20 22 2k | Leerschwer- 5§
9 ) s H punkt CTB o
% [Maximale Beladung * R ] in % Lla HoX
g Dienstmasse | 4,0 H ras
X s : - Dienstmasse
LAttty il
1 | Besatzung kPers. ‘ 1Pers.
IR N T T S T T Y VOR ' YA N U Y DU O T A Y TN Y N B [0 B
K
2 IStewardeBBordbufett [120kg hoks
it g e e gl -
3 | wasser 68kg | ' o
Keine Unterteilungen
4| PassagiereRh.1-12 |u8Fers +8Pera
' - [ i L l ., .
5 | Passagiere Rh.1-2 |8Fers. , 2Pers
P S ST T S Y W W 0 0 I Y Y A -
6 | Passagiere Rh.3-4 |8Pers. 2Pers.
TTE TN R R ITE RN IN TR A RN EINI IR ST RN AN RN AN AN SRR NNUSI AR RAN NN T]] Bana
7 | Passagiere Rh.56 |8Fers. keine Unterteilungen
8 | Passagiere Rh.7-8 |8Pers. 2Pers.
RSN NN RN AN AN NANEN AN NS RE AR NTRNT ““f'
9 | Passagiere Rh.$-10 |8 Pers. 2Pers.
PR TR WUX 0T WAV TR SN TN U NN VOO SANY AU WA WA T SN T S T TN S NS NN O MO B | ——
10 | Passagiere Rh.11 |&Pers 2Pers
1 1 L i 1 i ] ] Il ] 1 1 i ] H i 1 ] 1 H
11 | Passagiere Rh.12 [4Pers. 1Pers.
[ORS R T WA TS TN WU S0 W IO SV SRS T S SN NN DO TN TV [ VRN S N Y T OO Y NN 00 B O B A
12| frachtraum I 1600Kg 100kg
Y S (U TS S S S R SR SN U G URUY SWIN TN SV SN SN SN N N j I I S I |
13 Frachtraum [L LDOkg o S0kg
) TSN . T VO T T Y S O T T N N T OO U S A OO0 S <1 -
14| Frachtraum IL 850kg § 50kq
OO Y N TR T T T TN TN N SN NN SN SO0 NS TN SN SN TR NN TN T NN SN TN B S Y § Mot
15| Kraftstoff 33503 keine Unterteilungen
16 | Umgruppier. d.fracht T-1I Shkg
22 156 20°%/ 25%e 30%% insges]
Startmasse des 72:%% NN AN RN W % |
Flugzeuges in 20 265N IO NN NN\ N\ N\ \ \ T Vo 70
Tonnen % QAN ANNASNNNNNIA T | V2P
18l %)\)\\k\\\\\\ OO A 18
Pa
16 f/////é'//)S(XXZx\ SN SNNN NNV TR 77777 46
L0 L ROIIINDNN N SN NNV 27777
WV L PXRRONSKN NSNS YWV VT2 W
Einwirkg.d. Einfahrens d. FW in % Lu 3 3 32 30 26 26 2L 22
I [ 88889888388%®e("]) -
123456178911 R I
1 | 3888838338388
Schwerpunklage aﬂxgef, l Schwerpunktlage 05%,_.;,
des Flugzeuges beim FW des F lugzeuges bei [~y
Start in Yo L eingef. l Landung in % Lu eingef.
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Abb, 4a




Schwerpunktdiasgremm fiir das Flugzeug AN - 24

(Variante B)

Startflughafen: Zielflughafen:
Max, Sitzanzahl: 52 Route Nr.: Flugseug— i
. Leerschwerpkt, im %1 |45 48 20 22 24| Leerschwer i E
fo 5 rmxt
3 Maximale T RS o %lp Ez:
Beladung Dienstmasse o R
3+ 1 v+ 11 %1
a A Dienstmasse kg
A W W W U I
1 |Besatsung 4 Perd, Il Pers)
[N TN NS T N N0 TR TN T U TN OO AN N N WO A NN N OO AN WO A B B
15tewarde8
2 |Bordvutett 120kg . A0k
llllll(Illiullllllll“ll_lJ_llllll“llllj_Ll]!Il]lIl“lJJ#
3 |Vasser 68kg keine Unterteilungen
4 {Passagiere Rh, 1-13 |52 P, P,
L S S — L :
5 |Passagiere Rh, 1-2 8 P, 2 P
[ART I S N VNS N TN U TN S VAN ) N G N N VO N IO T O Y T T O I I Y i
€ |Passagiere Rh, 3-4 8 P, : 2 Pa
pip bttt th b gagqan et oot ade o et aa it entaneddad
7 Passaglere Rh. 5-6 | 8 P, keine Unterteilungen
a' Passagiere Rh, 7-8 8 P, 2 P,
SYSTEICIIITR TSN ITR INTRITASIRENENTIIERNNARIIS ISR FRNIIRTIRTIRATE
9 Passagiere Rh, 9-10 ) 8 P, 2 Py
PO YA N U N T T N YOO T T OO0 T T T T O A N A A Y Y 0 OO0 B0 I o
10 | Passagiere Rh. 11-12| 8 P, ‘ 1 Py
gt pt et e et vl beey gt ggad o
11 | Passagiere Reihe 13 | 4 P, _ 1 Pq
IR U T A T N N NN (O NN N I SN NN 0 TN U N T T Y N TN WO OO ST NS N N Y Y
1500
Frachtraum I 100kg
12 kg [ 0N A A N U SN W NN O NN TN NN TS W [N O JNN OO A T Y O o I B
13 [ Frachtraum II w S0kg
[0 NN W AN T SR N AW U WU SN NN VO WO N NN TN (N U N N NN N Y N Y S B
14 | Prechtraun III - 50kg
' U T T N SN WA TN TN TN NN VNS N N NN SN SN NN U SUN W NS G SN N N N O 1 S
15 | kraftstoff i 3220 keine Unterteilungen
16 | Umgruppier. d. Fracht I-III ) 20kg
[ TURE B W | [ | 1 [ | | | [ |
22 15% 20% 25 % 30%% insgeg.
'8 7/ SO OO NN AL AV LV
tartnasse 20 VRN NINNN SN AN NNV V777700
des Flugseuges /L RIS S SIS S S S SN NNV VTV VA7
in Tonnen 18 [ 22X AS NI SIS N AN NNV T VP72 48
72207 L LIS ASSSSNS SN SAN N AN V77
16 L 2 XN DDA N\ VAL A 4
NANANMNNV IV 77
1 SMANNMWVNY VA7 4,
Einwirkg. des Einfahrens des F¥ in % ln B B ¥ P P B P
A
I 3888333888838
1 2 345678 9 101121
r | 3388883338388
™ "
Schwerpunktl des Schwerpunktlage D3
l'lugmun b:ﬁ Start des Flugseuges bei
in % 1p _ Landung in $ 1A | oinmet Dz

Abb. 4b
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Sohwerpunktdisgrama fiir das Flugseug AN - 24

(Variante C)

P1: flughafen: Zielflughafen: °
Max, Sitzanzahl: 44 Route Nr.: Flugzeug-Kennz, : E
Leersohwerpkt. in % 1n| 4 18 20 22 2 |reerschwer- gg’
o %5 e s 1 ¥
T Meximale X \‘\‘\‘\‘I } giﬂ
g Beladung Dienstmasse ) i W U W W 1 HR-
g muemsaE Diecstuasse ke
T 1 1T 113 1 .
A W R VR W
1 | Besatsung 4 Persl 1 R
[N I I I N T A T N N N TN O N D N TN AN R N N U |
2 Bordbui’ett qlllllll“lljllllln“nl'rlnlnuunnannlnnl“llnll
StewardeR, . 80 kg
3 | Bordbutett (susits 180 SR I A S T S ST U0 0 A O B A O SO0 S Y A A 0 O Y B -
4 | wasser 68 k| keine Unterteilungen
5 | Passagiere Rh, 1-11| 44 P, 44 P,
i 1 1 1 ] 1 1 1
6 | Passagiere Rh, 1-2 | 8 P, 2 P,
TSN N S T N N T U OO N N N T OO TN TN TN N N MUY NN NN N N NN NN S T W
7 | Passagiere Rh, 3-4 8 P{ 2P,
NYRTTYTIRITISYR T TN ITRTTaRaT T TIITIRRTIIITIE R TRRIRNTTRTTNN T I
8 Passagiere Rh, 5-6 8 P/ keine Unterteilungen
g | Passagrere mu. 7-8 | 8P ' 2 P,
NESEIIINNUTEITS AR EIRNITIRISNR NI EN AN RNUNISEANNENE N N el 0
P ‘..81 Rh. - L
10 a8 ere 9-10 8?lllllllllltllllllllllllll'lllll—2"2
11 | Passagiere Reihe 11} 4 P 2 P,
1 1 1 H I 1 1 [ I | 1 1 1 1 ] 1 1 1 1 1 | -
1500
12 Fr.chtr‘“ I ks [ WO R N T W N NN NN URUNY NN NN N N N P | [ I TS Y I N WO Y I} ] 1;“!
13 | Prachtreun II 4 pO ke
PR S I N T TN N NN U (N0 A W NN N VR A NN UO0Y A N N S N N TN N I A 11 —
8 k
i |Frachtreum III kzo PO ke
PR Y N LA N S N TN VAN W Y T VN G VO T A O O I I I B
15 [Krattstors R keine Unterteilungen
) k|
16 | Ungru . d. - 0 ke
U ppier. 4 Fracht I-I0 L4 L1 1 i I | | T I | | [ I O |
22 15% 20 % 25% 30% Ilnssef.
/2NN NN AN N NNV VY L ¥
Startmasse NSNSSNSNSNSANANNNVNVA YV VA7 d00
20
des Flugseuges LAAMVA A AN W VAW Y~ 4 | s
in Tonnen 18 S OSSONNSSANNNNXNNN N VA4
A\\\\\\\\\\X\\\‘ \ \ Y/ /7777,
16 NANNN\V V¥Vl 7] 4
/IIIIIIIII:Z'.’. ON N AN V- NNV VY,
) XSOOSO NNNNNNNMW YL VA7 4,
Einwirkung des Einfahrens d, FW in % lu % s 2 x 20 20 % 2
R
WlETEEEEEEERE ]
1 23466176914 H I
I BEBEBBBEHBBEBEE!I_ .
Schwerpunktlage des - Beluomnkthr D3
Flugseuges de
Start in % L. ingef. bz
18 Abbo 4o




Schwerpunktdiagramm fiir das Flugzeug AN-24

(Variante D)

Startflughafen: Zielflughafen:
Mex. Sitzanzahl: 36 Route Nr.: ) Flugzeug-Kennz.: a
-l
Leerschwerpunkt in %1pj16 18 20 22 2k
= Leer- 0,8
" Maximale 1'-,5 m e schwerpunkt 20, .'
Beladung Dienstmasse S in % 1p zs
140 —
a ] Dienstmasse in kg 1|4(0p
1 1 Perg.| |1
1 [Besatzung A SR AR A A A AN AN O A A N U E B S SO B A A A A Y b
2 Stewardefl 120 2 40 kg 1
Bordbufett [EYSSUNTRANRNENSERARICNNRERTRRRRTRERNNURNUINNUN AN RANT] S
3 |wasser 68 kg keine Unterteilungen 6
et LT T P 2 2 A
vom 14 e . o o 41—t - . II 1111 1’1//////12 ks
B N, . N N, W, WL W WA S ¥ IIIIIIIIIIIII]1OO
Bezugs. A A WA ™ . A VU VR W . 1T I I 777 22227, 11210
., A N N O W W W LLi d 27 7 22 Ll ks
[;’ Fracht punkt in2 \ A W A VA W Y T I 222222 g =5
200 3lo
5 [Passagiere Reine 1-9|36 P. | . ' S EL PP
6 Passagiere Reihe 1 | 4 P. 4 P
) NINETISREENINERI SR ENRRR (AETNNTENE NN N RN N b
7 Passagiere Rh. 2-3 | 8 P. keine Unterteilungen
8 Passagiere Rh, 4=5 | 8 P, ' 2 PJ
SRR RN IR RN AN NN AN NI NN B I NN NN .
g | Passagiere Rh. 6-7 | 8 P. 2 Py
ORI N0 N U8 U T 2N 0 OO U A OO0 O I I A I O T N v
ﬂ Passagiere Reihe 8 | 4 P, 2 Py
i ‘ [N WO TS N NN NN AN N VHN NN NN AN I N NN Y T N S O I N S
' Passagiere Reihe 9 | 4 P. 1P
n o6 RN RN AN 0 AR G0N B0 0 B B DR A B § Bt
400 5o kg| | P Jo]o
42 | Frachtraum II kg 6 .
[0 IS 00 OO O Y T O I I O 9 I I BEESdNEENEEN
13| Frachtrawm 111 850 7 o ke[ | hlo|o
i g PEEE I A A NS N N NN T TN 00 N I U I O Y I N B
1% | Kraftstoff 3220 keine Unterteilungen 21019] o
[}
22 15% 20% 25% 30% ges. |1 p|ojo
gzartmaaae des \\ \\'\‘}
Zeuges
in Fonnen 20 \ i 2727777 ko
) 46 777 RRXON NSNS S NS VAV /SIS 18
220272 R AXAN S S SN S S UV VN AL VL V /L
16 7/l 2SN A NN AN S AN VAL L L 16
| NANVANNVAVVL Y 7/
‘ Ly SSANNN NNV VUL VA4
Einwirkung des Einfahrens d. FW in % 1p .’f‘?talstsz"-zlbn,l.-z-l
—r ’
CEEEEEEEEL:
12345678 9 I
o 3838088383
Schwerpunktlag des W Schwerpunktlage W
Plugzeuges be ausgefl des Flugzeuges bel »
Start in % 1n Landung in % 1p W
eingef eingef,

Abb. 44
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Schwerpunktdiagramm fiir das Flugzeug AN-24

(Variante E)

Startflughafen: Zielflughafen:
WaxX. Sitzanzanl: 28 Route Kr.: Flugzeug-Kennz,: a
-l
. Leerschwerpkt. in % 1n 15‘ ‘1‘9‘10 2226 froonochwer-
£S5 unkt in % 1p ¥
Maximale Beladung L W L O O O W e
Beladung Dienstmasse A o858
#o-PEEEEE
g e EERwE Dienstmasse in kg
i 1y 1311
4 |Besatzung 4 P, N Perd.
[T I N0 T N T NN Y N T N A A T (SN SN YN Y OO S I
Stewardes 120 :
2 | Bordbufett kg Illllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll[lllllllluok's
3 |Wasser 68 kg keine Unterteilungen
A A N . O VL WO W T | T T T 77 77 77 100
DN N N U U N W W VA W 11711 7 7Z 77 27
\\\\\\\\\\\\\\\l lIIlII//I//// ks
1 \\\\\ A \\\\\ \\\ ‘\ ‘\ ‘\ || l' l’ l’ ll Il Z Il/ ///l/////
SSLS h W W W W W O 1171777777277 7, 100
et A RSOSSN S S S 11171777 77727722
VLT T g e S S SSS AR Y A W WL T 1 TIT 71 1T 7727220 8 ik
£ — A W L W W IIIIII////////// P | 150
aung k’\\\ Q\\\\\\\\ \\\ 1 1 77777 7 Z P | k
oy 3 J TSSO S S VY AT 17777 7 Z 2 22 £
l" FraCht . B N . N O W I 7.1 [/ L 2 L 200
Be o - A AN Y1177 7 7,72 7.2 2l cdc.
R A S SISS N SV 177 272 22 2.0 L ot
punxt P A R U T S S TR N Y T U W S W | 400
i e e ] W KE
Yetern: Lll‘l-l‘lllklllllll|‘|1“lr;salnllllA L. L 120
N VT T T S SO E N DA T Dl N W Wi SRR B S e ‘12
28 P,
5 | Passagiere Rh, 1=-7 §8 P. —
P S W S SR SR THN N N R 'EREPRE T R N R |
6 | Passagiere Rh. 1-2 |8 P, 2x.
l|l|llllllllllllllllllIlllllllllIlllllllllllHllllllllllllllllllllll“
7 | Passagiere BRh. 3-4 | 8 P, 2 p.
: [V IR I I B N 01 I N O A5 U 1N N T U O Y Y Y i
1 L
8 | Passagiere Bh. 56 18 P.| |\ |\ /iy i -~
1
9 4 *
Passagiere Relhe 7 P'l||1,|||11|1||||||||||||||||:|||||
400 50 kg
10 | prachtraun II g -
AN NN N6 N0 NN 0 U I U T U A NN T T A N I T TG I I O A O I A |
850 50 kg
"
Frachtreum II1 kg 'EETEN I T NN U0 T NN 15 TS T WS TR N AN TN N Y NN D T NN U N A N |
12 | Kraftstof? 5932 keine Unterteilungen
15% 20% 25% © 30% Ges.
2
Startaasse 12520222\ A AN L] il INEEN
des Flugseuges 20 OO A o 55420
in Tonnen (8 W NS SN SO o e 2 1e
777777777 7 T RIS S S SS SSS SN XN\ VY,
. 77777 RO NSNS S A V VAV L /1P 16
4 NSNS\ NV LB
* SSSSSSSMWWWW TV A4,
Fiowirkg. des Iinfahrens des FW in % lu % W o » 0 28 6 2
[ =)
S 388 BBEBABIT
123 L5667 I
pELEEEEE] .
Schwerpunktlage 4] . Schwerpunktlage 4] D
des Flugzeuges usget des Flugreuges bei  ausget. 2
beim Stert in % 1n Lid ¢ Landung 1nu§'1p W . DZ
20 Abb, 4e




Abb, 4f

1. Knderung, BB-An 24-4/85

Schwerpunktdisgramm fiir das Flugzeug AN-24 (Variante F}
Startflughafen: Zielflughafens ©
Max. Sitzanzahl: - Route Nr.: Flugzeug-Kennz.: | o
ol
erschwerpkt. in % 1p |16 18 20 22 24 |71eergchwer- 'Z.:g
£ 3 H punkt X3
[ 1"5 A W W TR S0 S W N | P n o‘:?
. Maximale ' L in % 1p o
£ Beladung Dienstmasse . | 40 FEOCLELE L
3 ! A T Dienstmasse
w in kg
1P.
1 [Besatzung SR (TSR T N U0 N T U NG O N N T U A B U I N O T B N B e
2 STEWarasts 120
Bordbufaeti NStV G UNUITR NS USRS EBUONURNII NS RNNB NI NEEINEl] 0 kg
3 [wasser Eg keine Unterteilungen
NS S S SN S\ X117 717717 7 772 100
DN N N W W G W W W W 11777 T 777 ”
I N N W W W WA W Wl W | S Y SO A S A A A A 49 A A4 kg
1 O N . . . U A O O W Y 1T J 17 7177 72 7Z. Z 2.2 Z A
N L . O O W O W W 1T 1T 1 1777 Z 7 727 7 7 71 100
A S S AN W WL W W W U T 1371777 7 77 2 2F Z
NS SS SSS S A VA L T 11T 1 77277 72772 7 2 2 kg
NSSSSS S SSY YVl T1TI ] 71777 7 & & & s
2— . W N W, W WL W U B Y A A S S A A AL A 150
kg
3
200
- kg
L
o L L L e 400
o N Err e e ey re Tersrourvewrsrmrevvrarwirs Dl 1
13 ! e 200
©
: AllllLJIllIlALLAIIl‘AIIIllAltllllllnAAllLJ:lLllA 200
s 1d2210 a0 2aa 220 b 0ah asaadt il i AL 2 2 2 dd1:sasssadaasiaadidsatizaiarl
.'5 6 ] j‘:lllll:‘llll:llll'llllll.:ll‘ l“l%: .l‘l.l‘llll‘l‘llljl: .l‘l‘l‘LAL 400
+ + ‘.lnnJAll.nl.l.ng:nl.nnL.lallk,g
< g 7 s s A IR RRANNNNNNN SN 560
4 © & A B AR e A S kg
; @ o A A A A AV R WA T W R B NN ¢
? 8
t ] 1 B AR RRANNR SO, 100
B TR P ke
. S
g ST ZZ Y 7T IIT T AR RRRCUNN 100
o ra 71111J11111 R S U WA VA WA AR k;
" > m %Illlll II II inj Il Il 1‘ ll ll ‘x‘\_‘\ ‘\ \x \\‘\)_\Y < ~
) ILIII Il lI IIJJ ll ll l’ l1 ll ‘1 \\ \\ \\ AN \\\\T\\ o 100
g ﬂ——‘#‘f—/—f——/"ﬁf—i’—i— B R U v Vo Vi, .
R A S AR A S S S R S ) W SR YRR WO WA W W ¥ S~ 1
E Y AR AR 4 A yd y ARy S i 4 1 1 A Y L AY AN A S SN
] 12 ~A—Afe—F——F f—efef—tf +————% “—% —" \\ \L\ T0
"-’ 7] II I[ II Ji ll 11 : ‘l ‘1 “ ‘\ \ \‘ Xf \\ k
é 13 Jf y 4 y AR SN S 1 3 1 L ¢ X A} A WA Y N
7 —F—F 11— S S WS WA WO P V- i
4 y 4 v 4 y 4 iy 4 y s i 1 ¥ AY AY 3 AN AW
% e e e s S s e e v
77 77 T I 11 X L WA ¢ ~ 1
16 Il Il £ i 11 } } ‘L ‘\ \\ 4\ \\ \\7
- e e e e e
A L L L 4 i X 1 1 A MR ¥ S
5 |Kraftstoff 950 keine Unterteilungen
22 15 % 20% 25% 30 % Ges
7 oSN S SS A NTT VT =
VA A A A,
Startmasse 20 V777 R RINS S SASNS S SSN VS "YYWV V7 20
des Flugreuges V7 77 KNS S SSS S S SN\ NA WV V V7
in Tonnen 18 7777 PXERARSSSSN S S S S\ SNV PV VT V77 10
7777 2RSS S S SN S S VA ,////
N N
W V27 7 7 Ll RN SNSSSAWAW W W VA
Tinwirkg. des Einfshrens des Pw in % ln % 3 32 %0 28 2 2 22
00':‘
Schwerpunk{lage ‘g of Schwerpunktlage ™ D3
1 des rlngnui:n des Flugzeuges bei
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1.3, Fluggeschwindigkeiten

1.3.7. Zuldssige Grenzwerte

Hochstzuldssige Fluggeschwindigkeit (CAS) [km/h]

beim extremen Sinken (VNE) 540
im normalen Betrieb (VNO) 480
mit ausgefahrenem Fahrwerk (VLGE) 450
beim Ausfahren des Fahrwerks durch

Offnen der oberen Schldsser von Hand 320
beim Aus~ und Einfahren des Fahrwerks (VLG) 310
beim Ausfahren der Landeklappen (Vpy) und 5 < 15% 500
beim Flug mit ausgefahrenen Landeklappen (VFE) 5 > 15% 250
kritische Machzahl ) 0,7

Fir den Flug mit Passagieren vorgeschriebene Mindestfluggeschwindigkeit
Ssag gkeiten
(I1a5)  [km/h]  bei eingefahrenen Landeklappen

Flughshe (m] .

Flugmassé [t] 0-2000 { 3000 | 4000 | s000 | 6000 | 7000 | 8000
el

>19 300 300 290 280 270 260 250

<19 290 280 290 260 250 240

Eine Unterschreitung dieser Geschwindigkeit ist nur in Ausnahmefillen
(Triebwerksausfall, Landung ohne Landeklappe) gestattet.

1.3.2. Minimalgeschwindigkeit v

Abbildung 6 stellt die minimale Geschwindigkeit des stetigen Fluges mit ge-
drosselten Triebwerken oder die Geschwindigkeit beim {berziehen Vg (CAS) in
Abhdngigkeit von der Flugzeugmasse und der Landekléppenstellung 5 fir
Schwerpunktlagen 15 % < 1lp <33 % dar. Die Umrechnung IAS-CAS geschieht mit
Hilfe der Abbildung 7, die den aerodynamischen Fehler (Einbaufehler der Stau-
druckgeber) fiir drei verschiedene Landexlappenstellungen enthidlt.

200

>
730 6(

h |
180 <

v
S ' i

170 L

Oh

160 =g

150 =

1.0

Abb. & Minimalgeschwindig-

130 ;
%% 7 1.8 19 [t 20 —=2 Keit v




1.3.3. Die kritische Geschwindigkeit v, und die sichere Geschwindigkeit Vz—' 13,3
beil Triebwerksausfall widhrend des Starts

Die kritische Geschwindigkeit Vi (IAS) fir den Start mit Landeklappenstellung
15° wird gleichzeitig mit der zulédssigen Startmasse mit Hilfe des Startnomo-
gramms Abbildung 1 in Abh#éngigkeit von den Abmessungen des Flughafens er-
mittelt. Die Geschwindigkeit A ergibt sich in einem besonderen Bestimmungs-
feld im Schnittpunkt zweier Bestimmungslinien. Die tatsdchliche
Startmasse stellt die erste Bestimmungslinie dar. Die zweite Bestimmungs-
linie verléuft parallel zur Grundlinie des v,-Feldes und geht durch den
Punkt im Anrollbremsstreckenfeld, der fiir die Masseberechnung maBgeblich war
(d. h. am weitesten rechts lag). Diese Bestimmungslinie verindert ihre Lage
fiir eine bestimmte Startrichtung nicht und erlaubt die Einzeichnung einer
Festmarke. '

Die sichere Geschwindigkeit v, (IAS) zur Fortsetzung des Starts mit einem i
Triebwerk ergibt sich an der oberen Grenze des Bestimmungsfeldes (an der ‘
Marke -e— v2) .

Der erhaltene Wert der kritischen Geschwin-
digkeit v, nach Abbildung 1 mus Jje gs_l Gegen—
windkomponente um ein km/h erhéht und je

% Riickenwindkoxﬁponente um 3 km/h verringert

werden, darf jedoch den Wert der Vs nicht

iiberschreiten (v,| < v2) .
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Fir Startplétze mif verfiigharen Startstrecken griéfSer als 2000 m bei Anroll- .IJB-IL-
bremsstrecken gréBer als 2200 m ist dle kritische Geschwindigkeit gleich der 135
sicheren Geschwindigkeit (v, = v,). In diesen Pillen kann die kritische Ge-
schwindigkeit der nachs*ehenden Tabelle der sicheren Geschwindigkeit v, ent-
nommen werden:

Sichere Geschwindigkeit v, (IAS) [kem/ 1] v Fir alle Startmassen
218 | 213 210 | 204 |201 } 197 [194 | 191 | 189 | < 17 t betrdgt die si-

21 | 20,51 20} 19,51 19 | 18,5 18 | 17,5] 17 |chere Geschw. v, (IaS)
Tatsédchlich Startmasse & = 188 km/h
bei 760 Torr und 415 °C.

Fir das Beispiel 1 unter 1.1.2. wiirde sich bei einér tatsidchlichen Startmas-
se von 17,9 t folgende Berechnung ergeben:

‘Durch den maBgeblicheanuﬁkt: wird die Parallele zur

Grundlinie des v,~Feldgg gezelchnet, 'die sich mit der:

Linie 17,9 t in Punkt bei einer Geschwindigkeit von

178 lm/h schneidet. Bel der gegebenen. Gegenwindkomponente

von 5 m/s erhtht sich diese Geschwindigkeit auf v, = 183

km/h (IAS). o : o e e che L 28 s e
Die kritische Geschwindigkeit beim Start mit eingefahrenen Landeklappen ist
unter den Voraussetzungen des Abschnitts 1.1.3. nur von der Startmasse ab-

héngig und kann nachstehender Tabelle entnommen werden:

Start mit eingefahrenen Landeklappen
Kritische Geschwindigkeit v, (IAS) [km/h]
243 | 239 | 236 | 231 | 227

21 | 20,5 [ 20 [ 19,51 19
Startmasse [t]

Eine Windkorrektur dieser Geschwindigkeiten wird nicht sorgenommen.

1.3.4. Die Abhebegeschwindigkeit VIOF
Abbildung 8 stellt die Abhebegeschwindigkeit in Abhéngigkeit von den atmos-
phérischen Bedingungen und der Startmasse “m" dar. Das Diagramm gilt unter
folgenden Voraussetzungen:

Léngsneigungswinkel beim Apheben: 6,4°

Landeklappenstellung & = 15° oder 0°

Startleistung beider Triebwerke

In das Diagramm wurde folgendes Beispiel eingezeichnet:

Startmasse m e T = 20¢%
Luf tdruck D B =5 P80 (Pomal | i
Temperatur t per =i tant BEE gk S

Unter diesen Bedingungen betrigt die Abhebegeschwindigkeit
Viop = 195 §2 bei 6= 15° und 250 km/h bei b= 0° (TAS).

1.3.5. Die Reisegeschwindigkeit vy und durchschnittliche Fluggeschwindig-
keib VQD

Die Abbildungen 9 bis 11 stellen die Reisegeschwindigkeit vy, und die durch-

schnittliche Fluggeschwindigkeit v, & average speed = ll:anfre:k:e in Ab-

héingigkeit von der Flugweite filr die Flughtéhen 4 und 6 km bei max. Reiselei-
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stung 0,85 Hoon = 52 ¥ 2% yIPT dar (Startplatz in Meereshdhe).,

Abbildung 9 gilt fir die Startmasse 21 t unter den Bedingungen der Normal-
atmosphédre, Abbildung 10 gilt fiir die Startmasse 20,2 t bei einer Abweichung
der Temperatur von der Normalatﬁosphére von +20 °C una Abbildung 11 gilt fir
die Startmasse 19,8 t und die Temperatur INA + 30 O Abbildung 12 gestattet
die Ermittlung der Temperaturdifferenz zur Normalatmosphére.

1.3.6., Die Landegeschwindigkeit v,

Abbildung 13-stellt die Landegeschwindigkeit (Aufsetzgeschwindigkeit) v, in
Abhdngigkeit von den atmosphdrischen Bedingungen und der Landemasse "m" dar.
Das Diagramm gilt unter folgenden Voraussetzungen:

Léngsneigungswinkel beim Berijhren des Bodens: 3
Landeklappenstellung o =REtE
Luftleerlauf beider Triebwerke

Im Diagramm wurde folgendes RBeispiel eingezeichnet:

1.3.7. Die Geschwindigkeit des Horizontalfluges

Die Abbildungen 26 bis 37 unter 1.7.2. gestatten die Ermittlung der Ge-
schwindigkeit des Horizontalfluges in Abhéngigkeit von Flughdhe, Flugmas-
se, Temperatur und der Ieistung der Triebwerke. Die Benutzung der Diasgram-
me ist unter -1.7.2. beschrieben.

Die Geschwindigkeit der gréBten Flugdauer wird mit Hilfe der Abbildung 14
ermittelt. Nachstehender Tabelle kann die Geschwindigkeit der griften Flug-
dauer, die fiir Warteverfahren empfohlen wird, fiir einige Flugmassen und
Hohen unter Bedingungen der Normalatmosphire entnommen werden:

Flugmasse Hohe  |Geschwindigk.d.max.Flugdauer Kraftstoff-
g[t] (k] IAS [kmy/R] TAS verbrauch [kg/H

4 290 334 647
5 290 . 352 613

21 6 290 371 605 .
Z 290 394 =
4 280 323 623
5 280 340 585

20 6 280 358 576
7 280 380 - =
4 280 323 605
5 280 ‘ 340 565

19 5 280 358 556
i 280 380 =
4 280 323 586
S 280 i 340 549

i 6 280 358 538
7 280 380 -

Die Geschwindigkeit der groBten Reichweite wird mit Hilfe der Abbildungen 15
bis 17 in Abhdngigkeit von Flugmasse und Flughodhe fiir die Temperaturen INA + o,
INA + 20 und INA + 30 °C ermittelt.

' Nachstehende Tabelle enthdlt die Geschwindigkeiten der groBten Reichweite

5. Anderung BB-An 24-4/122
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0,85 Nno
Startmasse: 21t
IRA

vQD
TAS
[—Kﬂ] NS i /;‘/‘
h 9‘ 6 A )
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/]
300 o] 1000 2000
Flugweite [km] —
Yy
TAS
500
km
R -{ogod:
= { - hoha
400
1000 2000

Flugweite [km] —

Abb. 9 Reisegeschwindigkeit vy und vQD




0,85 Ryom

Startnasge: 20,'2 t
INA + 20 _ ,
v + i

[T Mugweite [im] —=

Lao
1000 2000
Flugwelite [lm] —

Abb, 10 Reisegeschwindigkeit vy und Yap
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0,85 lnon
Startmasse: 19,8 t
Im + 30%

450

vQp
TAS

00 | ' =
IE

350

500

TAS

]

400 T
1000 2000

Flugweite [ln] —

Abb, 11 Reigegeschwindigkeit 'vH und Yap
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und fir die Flugmassen 18 ... 21 t fir verschiedene Flughdhen in der Nor-
malatmosphére:
Flugmasse Hoéhe Geschwindigkeit der Kraftstof fverbrauch
gréBten Reichweite I'_km/h}
[t] [km] 1AS TAS (kg/h]
4 355 409 730
5 349 424 712
21 & 345 440 702
7 339 459 -
4 349 - 403 706
5 344 417 680
20 6 338 433 672
7 333 450 -
4 342 397 680
S 332 405 632
19 6 329 422 623
7 323 437 -
4 338 394 670
5 330 401 620
18 6 328 419 616
7 320 432 -
Seitenwind M0k
Rickenwind Gegenwind [r_n__ ]
S
Abb. 18 Zuléssige Windgeschwindigkeit bei Start und Landung

5. Anderung BB-An 24-4/122 33



Flughdhe [m)

Fluggeschwindigkeit (TAS) [km/h]

200 380 4
TATAVAVAY 4 NAAAAXLL LS
IO ORI NININI4
rd YANAR 4
Tfelnnllilnile M
KTra{f‘lI.s‘::o!t‘f—
‘] verbrauch
8000 1
\ Flugmass.e [t] 1
7000 A
\; RSN 2 4’
it = JIL ]
\ !
. \\\\ ’1
5000 e
\ ]
WAL 4 ’1
A |
4000 \ 1
LY WA I
\ \\ \\ I
3ned
ATA
\ \ MFluggeschwindigkeit
2000 WAL
1000

400 500 600 700 800 800

Kraftstoffverbrauch fiir alle_atmosphdrischen
Verhdltnisse [kg/h]

Abb, 14 Geschwindigkeit der grBften Flugdauer

INA+3ogc
INA+20°C

1 INA+10°C
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Plughdhe [m]

Fluggeschwindigkeit (TAS) [km/h)

L0l T, IS8T 1711
8000 4 Reichweite
y
7000 ’ HA
y
p
/ /
6000 T4 7
/1A Flug- /
J. masse &]l
5000 / yivi
\ /Y
/ B A
JAViN. & /,
3000 7
/11 A
J Ii A
2000{_ Geschwindigkeit
1000

) t

02 03 oO. 05 06 07 08

Relative Reichweite in km/kg-Kraftstoff

Abb, 15 Plug mit grifter Reichweite (INA)’
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Plughdhe [m]

Fluggeschwindigkeit (TAS) [im/n]

Lo -
7000 AV Relchweite
/ " /
6000
A
II / 7
5000 y / /
II II
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1000 Flugmasse [t] Vis
/
[V /
111 NN
a0 IF BT
L~
2000
| Geschwindigkeit
4000
02 03 oL 0§ 06 07

1 0 1

Relative Reichweite in km/kg-Kraftstoff

Abb, 16 Flug mit gribter Reiochweite (INA +20 %c)




FlughShe [m]

Fluggeschwindigkeit (TAS) [kum/h]

300 L3O ) 500
Reichweite
7000
A \ Flugmasse (t] /
\ /1D /
S !
6000 N A
TN \ WA
N T
\L I /[
4000 ¥ /
/
/
3000 ] y/A
/i /
/
2000
| | Geschwindigkeit
1000
02 03 oL 05 a6 07

4 1 ¥ 1 ¥ i

Reichweite in km/kg-Kraftstoff

Abb, 17 TFlug mit grofter Reichweite (INA +30 °C)
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1.4.

Zulissige Windgeschwindigkeiten bei Start und Landung

Die zulissigen Windgeschwindigkeiten bei Start und Landung kénnen nachstehen-

der Tabelle oder Abbildung 18 entnommen werden. Die Haftreibungsbeiwerte u

betragen fur nassen Beton etwa 0,4, fir vereiste Bahnen weniger als 0,2,

fur schneematschbedeckte, verschneite Bahnen und aufgeweichte Grasplatze

zwischen 0,25 und 0,4.

Zulassige Windgeschwindigkeiten bei Start und Landung

windeinfallswinkel (Grad)

0 20 25 30 45 60 90 | 100 135 180
Glatte Bahn (4 0,2))30 24 19 16 11 9 8 o ﬁ/ﬂ
Normale Bahn (u 0,2)|30 30 30 24 17 14 12 o] 4 3
Gegenwind Rickenwind

1.5. Daten des Steigfluges

Die Geschwindigkeit des groBten Steigwinkels v

strecken zur Verfigung stehen, ist mit der zulédssigen Mindestgeschwindigkeit

liegt auBerhalb des zulas-

max .
sigen Geschwindigkeitsbereiches. Wenn fir die Hoéhenaufnahme nur kurze Flug-

nach Abschnitt 1.3.1. zu steigen.

Die Daten des Steigfluges mit maximaler Vertikalgeschwindigkeit enthalt Abbil-

dung 19. Nachstehender Tabelle kdnnen die Fluggeschwindigkeiten und die erreich-

baren Flugleistungen unter den Bedingungen der Normalatmosphédre bei Nennlei-

stung der Triebwerke entnommen werden.

Steigflug mit maximaler vertikalgeschwindigkeit
Triebwerksleistung Nennleistung
Fahrwerk und Landeklappen eingefahren
INA-~Bedingungen
Start- | Hohe IAS Vertikal- Steigzeit Flugstrecke | Kraftstoff-
masse geschwindigkeit _ verbrauch
[t ) km]  Jkm/h] {m/s] {min] [km] [xq]
[¢] 320 7,5 9] o] 0
1 310 6,8 2 12 30
2 300 6,4 4,2 24 80
3 2390 5,8 7,3 38 130
19,0 4 280 4,9 10,8 55 185
5 280 4,0 14,6 75 250
6 280 3,0 19,5 100 330
7 280 2,1 26,0 150 425
8 280 1,1 41,0 184 550
0 325 7,0 O o] o]
i 315 6,4 2,4 13 40
2 305 6,0 4,9 27 S0 -
3 295 5,5 8,0 44 138
20,0 4 285 4,5 11,5 62 193
5 285 3,6 15,8 84 260
6 285 2,6 21,5 110 345
7 285 1,6 28,3 ‘170 450
8 285 0,7 45,0 250 600
E==ss=== ===§_£%§= §§§== ======g£§======== ===g§éc=)=======§gg========'6-=§c=)===============f




teigflug mit mzximaler Vertikalgeschwindigkeit
Triebwerksleistung Nennleistung
Fahrwerk und Landeklappen eingefahren
INA-Bedingungen, einfache meteorologische Bedingungen
Btart- Hohe IAS Vertikal- Steigzeit Flugstrecke Kraftstoff-
passe geschwindigkeit verbrauch
3] [km] | Gkn/dl /3 mid k] fkdl
8] 330 6,5 [¢] 9] C
320 6,1 2,7 14 50
2 310 5,6 5,5 30 97
3 300 5,2 8,6 47 143
21,0 4 290 4,3 12,2 67 205
5 290 3,4 16,6 93 277
6 290 2,4 22,6 130 360
7 290 1,4 32,0 190 470
7,95 290 0,5 50,0 310 650

Zur Verklrzung der Gesamtflugzeit wird der Steigflug mit konstanter Flug-
geschwindigkeit von 30G km/h bei Nennleistung der Triebwerke empfohlen,

Flugleistungen sind nachstehender Tabelle zu entnehmen,

Steigflug mit konstanter Gerategeschwindigkeit (IAS) = 300 km/h
' Triebwerksleistung Nominal
Flugmasse 20 t
Héhe Vertikalgeschwindigkeit |Steigzeit|Flugstrecke|Kraftstoffverbrauch
[in] [n/s] [min] [kn] [xo]
o 7,5 o o o
1 6,8 2 15 42
2 5,8 5 30 84
3 4,3 9 50 145
4 3,8 13 75 208
5 3,2 18 108 290
6 2,8 23 140 362
7 1,8 29 180 475
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16.

Anmerkurg: Zulassige Betriebszeiten der Triebwerke in Start-
leistung siehe unter 5.3.1.1.

Fur den Steigflug mit einem ausgefallenen Triebwerk gelten unter Bedingungen
der Normalatmosphdre die Daten nachstehender Tabelle:

Steigflug mit einem Triebwerk

Luftschraube des ausgefallenen Triebwerkes in Segelstellung
Fahrwerk und Landeklappen eingefahren

Startleistung des arbeitenden Triebwerkes

Startmasse| Héhe | Geschw,| Vertikal-| Steigzeit| Flugstrecke| Kraftstoff-

IAS geschw, verbrauch

[t (m] | km/h] | [/s] {min] (k] [kd]

[¢] 250 2,0 [¢] [¢] [¢]

1000 =250 1,7 9 36 100

19,5 2000 25C 1,4 19,7 81,6 200

300G 250 1,1 33,0 141,6 340

3900 250 G,5 51,7 250 500
czz=z=s==d============zzaf=sc=======dss==c=====fszccz=z======f=z==s===========3

c 260 1,7 [¢] [¢] [¢]

1600 260 1,4 10,6 44 110

21,C 2000 260 1,1 23,0 100 230

3CC0 260 0,8 39,5 176 390

3400 260 g,5 46,2 208 450

1.6, Daten des Sinkfluges

Fur Flige mit geringem Kraftstoffvorrat und zur Erzielung einer maximalen
Reichweite wird die Durchfihrung des Sinkfluges mit Luftleerlauf bei einer
konstanten Fluggeschwindigkeit von IAS = 410 bis 420 km/h empfohlen. Die
Vertikalgeschwindigkeit betrzgt dabei je nach Flugmasse 4,5 bis 6 m/s. Die
Daten Kraftstoffverbrauch, Flugstrecke und Sinkzeit in der Normalatmosphére
sind Abbildung 21 zu enthemen.

Bei ausreichendem Kraftstoffvorrat kann zur Verkirzung der Gesamtflugzeit
mit einer konstanten Sinkgeschwindigkeit von 5 m/S mit der maximal zul&ssi-
gen Fluggeschwindigkeit CAS = 460 km/h gesunken werden. Die dabei zuriickge-
legten Flugstrecken und den Kraftstoffverbrauch enthdlt nachstehende Tabel-
le:

%abelle des schnellen Sinkfluges bei CAS = 460 km/h und v, = 5 m/s auf die
Hohe Null in der Normalatmosphare
Hohe des Sinkbeginns| Sinkzeit Flugstrecke Kraftstoffverbrauch
[n] [man] n] ko]
8CCC 27 220 360
70CC 23 190 330
6000 20 160 290
500G 17 130 250
ACCC 13 100 200
30C0 10 . 75 150
2000 7 50 100
15G0 5 35 80
1CC0o 3 25 50
2C0 1 4 15




Daten des Sinkfluges bei Autorotation einer Luftschraube:

Die groBte Gleitweite bei einer Luftschraube in Autorotation wird bei Flug-
geschwindigkeiten von IAS = 250 bis 260 km/h erzielt.

@,’ﬁ




CAS=390 bis 400 km/h

23~ YIOPT
Normalatmosphéare
Flugmasse [t]
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'—E Y V /1 /
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ol 1 1l
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Daten des Sinkfluges bei Autorotation einer Luftschraube unter INA-Be- 17
dingungen ‘I 71
Flugmasse 19 bis 21 t 172 N
IAS = 250 bis 260 km/h e
Triebwerksleistung | Vertikalgeschwindigkeit Gleitweite aus 6000 m
[m/s] [km]

bis 2000 m | bis 500 m
Nominal 2,5 bis 3,0 100 150
Startleistung 1,5 bis 2,0 200 250

1.7. Reichweite und Kraftstoffverbrauch

-

1.7.1. Nutzlast-Reichweiten-Diagramme

Mit Hilfe der Abbildung 23 bis 25 ermittelt man die KReichweite fir die Rei-
sehOhen 4 und 6 km in Abhdngigkeit von der Nutzlast fiir verschiedene Luft-
temperaturen (die als konstant iiber der gesamten Strecke angenommen wurden).
Abbildung 23 gilt fiir normalatmosphérische Bedingungen, Abbildung 24 gilt
fiir INA +20 °C (mit der entsprechenden max. zul. Startmasse von 20,2 t) und
Abbildung 25 wurde fir INA +30 °¢ errechnet (mit der max. zul. Startmasse
von 19,8 t).

Fir alle drei Diagramme wurden folgende Annahmen getroffen:

Dienstmasse ’ 13,77 ¢

Max. Kraftstoffvorrat N 3950 kg
Navigationsreserve 580 kg
Triebwerksleistung 52 2° ympr
Hohe des Startplatzes Om

1.7.2. Reisegeschwindigkeit, Reichweite und Kraftstoffverbrauch

Die Abbildungen 26 bis 37 gestatten die Ermittlung der Reichweite, des Kraft-
stoffverbrauches im Reiseflug und der Reisegeschwindigkeit in Abhdngigkeit
von der Triebwerksleistung und dcn atmosphdrischen Bedingungen bei Windstille.
Es wurde angenommen, daB die Temperatur iiber die gesamte Flugstrecke die glei-
che Abweichung von der Normalatmosphidre besitzt. Die Abbildungen enthalten
die Flugmasse und die Reisehohe in Parameterdarstellung. Die Linie Voul

stellt die CAS von 380 km/h dar (Grundlage der Dauextestigkei tsberechnungen
bedarf keiner Beriicksichtigung im Flugbetrieb)., Die unterschiedlichen Anga-
ben bei gleichen Flugmassen und gleichen Flughéhen innerhalb der Abbildun-
gen 30 bis 33 und 34 bis 37, die infolge der automatischen Temperaturbegren-
zung nicht auftreten diirften, sind auf unterschiedliche Kraftstoffriickfir-
dermengen des Systems [IPT bei verschiedenen Drosselstellungen unddamit ver-
bundene Leistungsédnderungen zuriickzufiihren.

Abbildungsverzeichnis Abb, 26 bis 37
Leistung ° yIeT Abbildung Nr,
+
Nnom 62-2 26 30 34
+
0,85 Nnom 52=2 27 31 35
+
0,7 Nnom 412 28 32 36
0,6 N, 3432 29 33 37
om 5 o 5
INA+O INA+20 INA+30

5. Anderung BB-An 24-4/122 43



1.8. Die Gipfelhdhe

41.6.1. Garantierte Gipfelhshe *?

Abbildung 39 erlaubt die Ermittlung der garantierten Gipfelhdhe beim Flug
mit zwel Triebwerken fiir Maximal- und Nennleistung fiir verschiedene Tem-
peraturen in Abhidngigkeit von der Flugmasse. Die garantierte Gipfelhdhe
gewdnrleistet eine Steigreserve von@ = 2 %.

1.8.2, Flugprocfil und garantierte Gipfelhohe beim Flug mit einem Triebwerk

Die Abbildung 40 bis 44 stellen das Profil des Pluges mit einem Trieb-
werk in Abhidngigkeit von der Flugzeugmasse fiir verschiedene Temperatu-
ren bei Maximal- und Nennleistung des arbeitenden riebwerkes und bei Se-
selstellung der Luftschraube des ausgefallenen Triebwerkes dar. Die vor-
ausgesetzten Bedingungen sind auf den Abbildungen vermerkt. Unter diesen

x)Die garantierte Gipfelhohe ist liber den Steiggradienten definiert
und ergibt geringerc iHohen als die Definition der Dienstgipfel-
hohe.



-

SN

Bedlngungen betrédght die Steligreserve in der Gipfelhshe 1,1 % fiir Maximal-
leistung und 0,9 % fiir Nennleistung. Im Schnittpunkt der Linien der Flughdhe
und der Flugmasse zur Zelt des Ausfalls des Triebwerkes findet man den Anfangs-
punkt des Flugprofils bei Einhaltung der Geschwindigkeit des grsBten Steig-
winkels (ve. max) oder des kleinsten Gleitwinkels (v, min)‘ Unterschreitet
dleses Profil dle Sicherheitshéhe der Flugstrecke, kann der weitere Flugweg
nur mit Kenntnis des Reliefs festgelegt werden. Gegebenenfalls kann der Ver-
gleich durch Aufzeichnung des Reliefs auf Transparentpapier (im gleichen Hd-
hen-~ und LiéngenmaB8stab) erfolgen.

6000

5000 -
(t]

4,000

3000

Nutzlast

2000 N

4000

o 1000 2000 —»
Reichweite [km]

Abb. 23 Nutzlast~Reichweiten~Diagramm

Voraussetzungen S. 1.7.1.
A to
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Abb. 24 Nutzlast-Reichweiten-Diagramm
Voraussetzungen s. 1.7.1.

)Giiltig fir |INA + 20 °C
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Betankung

4000 2000
Reichweite
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Abdb., 25 Nutzlast-Reichweiten-Diagramm

Voraussetzungen s. 1.7.1.

Gliltig fir [INA + 30 °C
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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Reichweite in km/kg Kraftstoff
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1.9. Start- und Landesfreckén
1.9.1, Anrollstrecke und Startstrecke bis 15 m HGhe

Die Abb. 45 a und 45 b erlauben die Ermittlung der Anrollstrecke und die Abb,
46 3 und 46 b die Ermittlung der Startstrecke bis 15 m Hohe in Abhingigkeit
von den atmosphdrischen Bedingungen, der Startmasse, der Neigung der Start-
bahn und der Lingswindkomponente.

Den Diagrammen liegen folgende Annahmen zugrunde:

Startleistung der Triebwerke Betonstartbahn

Landeklappenstellung: 150 Langsneigungswinkel beim Abheben:

6,4°

Fahrwerk ausgefahren Steiggeschw, = 1,25-Abhebegeschw,

1.9.2. Ausrollstrecke und Lendestrecke aus 15 m Hohe

Die Ausrollstrecke nach dem Aufsetzen wird mit Hilfe der Abbildung 47, die
bendtigte Landestrecke aus 15 m Hohe mit Hilfe der Abbildung 48, in Abhén-
gigkeit von den atmosphédrischen Bedingungen, der Landemasse, der Neigung
der Landebahn und der Gegenwindkomponente ermittelt. Den Diagrammen liegen
die folgenden Annahmen zugrunde:

Landeklappenstellung 38o
Lingsneigungswinkel des Flugzeuges beim Aufsetzen 3,50
Betonlandebahn

1.9.2.1. Ausrollstrecke (Abb. 47)

1.9.2.2. Landestrecke aus 15 m Hshe (Abb. 48)

In Abbildung 48 erhdlt man unter dem Sicherheitsfaktor f = 1 die bendtigte
Landestrecke aus 15 m Hohe. Aus Sicherheitsgriinden muf fiir die Landung eine
groBere Strecke zur Verfiigung stehen, Die Mindestlingen der verfiigbaren
Landestrecken ergeben sich in den Spalten der Sicherheitsfaktoren f = 1,43
(ftir Ausweichhiifen) und f = 1,67 (fiir Zielhifen ):

1.
2.
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1.10. Zulissige Belastung der Konstruktion

— e b
—5385885800

1.10.1. Das Flugzeug ist nicht kunstflugtauglich.

1.10.2. Maximal zuldssiges Lastvielfaches im Schwerpunkt

NoO R wWN

Flugmasse ﬁﬂ 19 20 21
noul 2,92 [ 2,85 | 2,80

—_— e

= .

1.10.3. Maximal zuldssige Querneigung

Flug mit zwei Sichtflug 30°
Triebwerken Instrumentenflug 150 bis 20°
Flug mit einer Luftschraube

in Segelstellung 15°

1.10.4. Maximale Flichenbelastung: 290 kg/m°

R

1.10.5. Maximale Passagieranzahl: 52

1.10.6. Zuldssige Belastung des Bodens der Frachtrdume:

Frachtraum I 600 kg/mg
\ Durchgang im Frachtraum I 400 kg/m2
! Frachtraum II und III 400 kg/m
Passagierkabine (nach Einbau der 5
Bodenroste) 400 kg/m

1.10.7. Maximal zuldssige Last in den Frachtriumen

Frachtraum I: 1500 kg
Frachtraum II: 400 kg
Frachtraum III: 850 kg

1.11. Mindestbesatzung

Die Mindestbesatzung hat fir alle Fliige aus einem Kommandanten und einem
Piloten zu bestehen.

1. Enderung, BB-An 24-4/85



20 Vorbereitung des Fluges, Vorflugkontrolle, Anlassen und Abbremsen
der Triebwerke :

2.1, Vorbereitung des Fluges

2.1.1. Auswahl der glinstigsten Reiseflughdhe
Empfohlene Reisehthe [m]

|Lénge der Flugstrecke hmﬂ

2400 | 3000 | 3600 | 4200 | 4800 | 5100 | 5400 | 5700 | 6000 | 7000
2100 l 2700 | 3300 | 3900 ' 4500 ‘ 4800 l 5100 I 5400 ‘ 5700 I 6000
100 [ 150 [ 200 [ 250 | 300 | 350 [ 400 [ 450 | 500 | 3500

Steigt die Gegenwindkomponente zwischen der unteren und der oberen emphchlenen

Reisehdhe um mehr als 20 km/h an, ist die nédchste niedrigere Flugflidche zu wih-

len,

2.1.2. Berechnung der notwendigen Betenkung
Die vor dem Flug aufzutankende Kraftstoffmenge setzt sich wie folgt zusammen:

1. Verbrauch wihrend der Bodenlaufzeit am Starthafen (kasnn von der Startmasse
abgesetzt werden).

-
2. Verbrauch fiir den Flug zum Zielflughafen (4. h. fiir den Staf%; den Steig-
flug, Reiseflug und Sinkflug). :

3. Verbrauch fiir den Flug vom Ziel- zum Ausweichflughafen (d.h. fiir Steig-
flug, Reiseflug und Sinkflug).

4. Zuschlag fiir den EinfluB des Gegenwindes (RiickeunwindeinfluB bleibt aus Si-
cherheitsgriinden unberiicksichtigt).

5. Navigationsreserve fiir 45 min Flug in niedrigen'fiughéhen (dieser Sicher-
heitsiuschlag kompensiert unvorhergesehene Verzdgerungen, Verbrauch beim
Rollen am Ausweichhafen, Fehler bei der Beriicksichtigung des Gegenwindes ,
Abweichungen des Kraftstoffverbrauches der Triebwerke von der Norm und
den nichtausfliegbaren Rest der Kraftstoffanlage).ﬂ

Nach ICAO-Empfehlungen. Nationale Festlegungen sind zu beachten.
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N,
N

Berechnung:
Pos.| Bezeichnung Ermittlung |Mengepqi

1 Bodenlauf Der mittlere Verbrauch beim Rollen am Boden
betrdgt 10 kg/min (20 min = 200 kg) 200,04 -

Start Wehrend eines Startes bis zum Beginn~des Steig-
fluges werden max. 30 kg Kraftstoff verbraucht 30

Steigflug |In Abb, 19 wird fiir die Startmasse 21 t unter
den genannten Bedingungen ein Steigflugver—

brauch von 450 kg bei einer zuriickgelegten hori-
zontalen Entfernung von 170 km ermittelt 450

Sinkflug In Abb. 21 wird fiir die Flugmasse 19 t unter den
genannten Bedingungen ein Sinkflugverbrauch von
300 kg bei einer' zuriickgelegten horizontalen i
Entfernung von 160 km ermittelt, 300

Flug zum Zielflughafen

Reiseflug (Nach Abb, 31 erhdlt mam fiir die mittlere Flug-
masse von 20 t und die Reisehohe 6000 m eine
relative Reichweite von 0,65 km/kg. Der Reise-
verbrauch ergibt sich aus der Liénge der Flug-
strecke vermindert um die horizontalen Strecken
des Steig- und Sinkfluges dividiert durch 0,65

km/kgs:
1100 - 1170 - 160[ m ] T
0,65 km/kg

[Steigflug In Abb. 19 wird fiir die Startmasse 19,5 t unter
den genannten Bedingungen ein Steigflugverbrauch
von 160 kg bei einer zuriickgelegten horizontalen
Entfernung von 45 km ermittelt. 160

1190

Sinkflug In Abb. 21 wird fiir die genannten Bedingungen

ein Sinkflugverbrauch von 140 kg bei einer zu-
riickgeledten horizontalen Entfernung von 65 km
ermittelt, 140

Reiseflug (Analog zur Berechnung des Reisefluges zum Ziel-
flughafen erhédlt man aus Abb. 33 die relative
Reichweite von 0,488 km/kg und damit: 90

150s=2-850= 65 [JEE Jis 82 ~ 90 g
0,488 /ks

4 Zuschlag Der Berechnung des Zuschlags fiir den EinfluB

fir Gegen- |[des Gegenwindes wird ein mittlerer Verbrauch im
windein- Reiseflug von 800 kg/h zugrunde gelegt. Fir eine
fluB Verlidngerung der Gesamtflugzeit flir den Flug zum)
Ziel- und zum Ausweichhafen von 15 min gegeniiben
Windstille erhdlt man die Zusatzmenge: 200

800 KB - 22 h = 200 kg

Flug zum Ausweichhafen

5 Navigations-| Fiir die Navigationsreserve wird ein Kraftstoff-
reserve verbrauch in niedrigen Hohen von 850 kg/h ange-
nommen, Fir 45 min ergibt sich ein Verbrauch

von 640 kg. 640

> | 3400

2570 Ubernshme des Flugzeuges und Vorflugkontrolle durch die Besatzung
2.2.1. Die Vorflugkontrolle des Flugzeuges durch den Bordmechaniker
1. Er iliberpriift die Borddokumente auf ihre Vollz#dhligkeit und Gliltigkeit
und auf Vermerke iiber die letzten Beanstandungen und ihre Behebung.
2. Er veranlaBt oder iiberzeugt sich davon, daB
~ neben dem Flugzeug Feuerldschmittel aufgestellt sind;

- Bremsklétze vor den Hauptfahrwerksrddern liegen;




alle Schutzbeziige und Blindverschliisse mit Ausnahme der Triebwerksein-
laufstopfen, die erst unmittelbar vor dem Anlassen abgenommen werden,
entfernt sind;

die Kabine bei Temperaturen iiber +25 °c gekiihlt und unter +10 % vorge—
heizt wird (die Kabinentemperatur soll 15 bis 20 ¢ betragen;

die gesamte Oberfléche des Flugzeuges, insbesondere die Luftschrauben,
Triebwerkseinléufe, Fenster, Beschldge der Ruder und der Landeklappen,
Antennen und Staurohre frei von Reif, Eis und Schnee sind;

die Bordakkumulatoren in einwandfreiem Zustand sind (Uberpriifung nach
5.12.2.)3

bei Schmierstoffeintrittstemperaturen unter —15“°C (unabhéngig
von der Temperatur der AuBenluft) die TW vorgewdrmt sind;

bei AuBenlufttemperaturen unter -25 % das.Tr -16 vorgewdrmt ist;
die notwendige Menge Kraftstoff in den Behdltern ist;

die Behélter fiir Schmierstoff, Wasch- und Einspritzwasser (wenn erfor-
derlich) ordnungsgemiéf gefiillt sind;

der Fikalienbehdlter abgelassen und'mit neuer Toilettenfliissigkeit ge-
fiillt wird;

Er kontrolliert in nachstehender Reihenfolge auf der linken Seite:

die Rumpfbehéutung und die Fenster auf Beschiddigungen (Kratzer in der
Behdutung der Druckkabine diirfen die Tiefe von 1 % der Blechdicke nicht
liberschreiten, Die minimale Blechdicke betrigt 1 mm). Die technische

Priifung ist in jedem Falle zu Rate zu ziehen;

die Hauptfahrwerksklappen, die Triebwerkshauben und die Lukenj;
an der Gondel auf zuverlédssigen VerschluB

den Zustand der Reifen des Hauptfahrwerks (Ubereinstimmung der Marken
auf Felge und Reifen);

die statische Einfederung des Federbeins und der Reifen;

das Federbein auf Dichtheit;

die Entbremsautomaten auf zuverldssige Befestigung;

die Bremsschléuche auf einwandfreien Zusbtend und Dichtheit;

die elektrischen Leitungen auf einwandfreien Zustand und richtige Befe-
stigung;

die Sicherung der Radmuttern;

die Radnaben auf sustretendes Schmierfett;

die Erdungsseile auf richtige Lénge;

die kleinen Fahrwerksklappen suf Beschédigungen;

die Luftschraube (Nabe, Blédtter und Heizelemente) auf Beschédigungen;

"den Triebwerksrotor auf Leichtgéngigkeit und normales Laufger&usch

(Achtung! Palsche Drehrichtung beschiédigt die Antriebe der Startergene-
ratoren);

die Einstellwinkel (¢ ,= 8°) der Luftschraubenblétter;

die Tragfléche und Landeklappe, das Querruder und Trimmruder, die Ver-
glasung der Landescheéinwerfer und Positionslichter auf Besch#édigungens;

die Kraftstoffbehdlter ynd Pumpen auf Dichtheit; 75
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76

die Drainage und AblaBleitungen auf Kraftstoffaustritt;

die elektrostatischen Entlader auf Vollz#hligkeit und einwandfreie Be-
schaffenheit,

Er iberprift in nachstehender Reihenfolge am Rumpfbug:

die Rumpfbehdutung auf Beschidigungen;
die Verglasung der Kabine auf Besch#ddigungen;

die Radarnase, die Funk- und Geridteluke auf zuverlédssigen VerschluB
(Plombe!);

die Magazine der Signalraketen '(Fillung und Blindstopfen);

.0b die Staurohrbeziige, die Blindstopfen der Druckgeber und die Verklei-

dung des PU O abgenommen sind;

die Frachtluke und die Bugfahrwerksklappen auf zuverlidssigen VerschluB;
den Zustand der Reifen deszugfahrwerks;

die statische Einfederung des Bugfahrwerks und der Reifen;

die Sicherung der Radmuttern der Bugridder;

die MeBstellen des statischen Druckes auf Verunreinigungen und Beschi-
digungen.

Er kontrolliert die rechte Seite des Flugzeuges in der gleichen Weise, wie

oben fiir die linke Seite beschrieben wurde,

Er kontrolliert in nachstehender Reihenfolge am Rumpfheck:

die Behdutung des Rumpfes und des Leitwerks (Leitwerksnasen!) auf Be-
schadigungen;

die elektrostatischen Entlader auf einwandfreie Beschaffenheit;

die Verglasung beider Drehkennleuchten und der Heckleuchte auf Beschi-
digungen;

die zuverlidssige Unterbringung des Erdungsseils und den VerschluB der
Klappe;

die Gepdckraumtiir, die Luken fir den Toiletten- und Beliif tungsaufenbord-

anschluBl auf ordnungsgemiBen VerschlufB;

den Wassereinfiillstutzen auf sachgem#dfie Verriegelung und die dazugeho-
rende Tuke auf ordnungsgemdfBen Verschluf;

die Antennen des Funkhobhenmessers auf mechanische Beschddigungen.

Er iberpriift in der Passagierkabine und in den Frachtriumen:

die Einstiegstiir und die Bordtreppe auf Beschidigungen und einwandfreie
Funktion; ‘

die Gummidichtung der Einstiegstiir auf Beschddigungen;
die Luke zum Heckraum auf richtigen VerschluB (Plombe!);
die ordnungsgemédBe Unterbringung der Losteile;

die Gepackraumtiren auf sicheren VerschluB;

die Feuerldscher auf Unversehrtheit (Plombe!);



die Fenster auf Beschiédigungen;

die Notausstiege auf richtigen VerschluBf (Plombe!, Sicherungsstifte
entfernen!);

die Befestigung der Deckenverkleidung;

die ordnungsgeméBe Funktion der Kabinenbeleuchtung (einschl. Fracht-
ridume und Toilette);

die Sauberkeit der Wandverkleidung, des FuBbodens, der Sitze und Aschen-
becher;

die einwandfreie Funktion (Heizung der Container) des zusdtzlichen Bord-
buffets;

die Einsatzféhigkeit der Sauerstoffflasche (normaler Druck 30 kp/cma);

in allen Réumen die Entfernung von Fremdkérpern;

die Arbeit der Toilettenpumpe.

Er iiberprift in der Besatzungskabine:

die Fillung der Sauerstoffflasche; .
die einzelnen Instrumententafeln auf ordnungsgemédBe Befestigung;
die Bordinstrumente auf Beschiddigungen;

die richtige Stellung aller Schalter und Sicherungsschalter auf den Ge-
rdtetafeln;

die Einschaltung aller Sicherungen an der Sicherungstafel;
die richtige Stellung der Umschaltventile der Druckleitungen;
die Neutralstellung der Fahrwerks— und Landeklappenschalter;
die Verplombung der Schalter "Anlassen in der Lﬁft"

die Stellung der Stoppventile (gedffnet);

die Stellung des Schalters des Luftschraubenanschlags ("am Anschlag");
die Stellung der hydraulischen Segelstellungsventile;

die richtige Anzeige der Kraftstoffvorratsmesser (s. unter 5.5.1.3.);
die richtige Einstellung der Summenkraftstoffverbrauchsmesser;

die vollstédndige Fiillung der Entnshmegruppe;

die Anzeige der Schmierstoffvorratsmesser;

die Anzeige des Vorrats an Hydraulikfliissigkeit;

die Neutralstellung der_Trimmruder;

die Arbeit der Kraftstoffpumpen und ihrer Signalisation;

die Arbeit der Brandhdhne und des Verbindungshahnes;

die einwandfreie Funktion der Geber der Feuerldschanlage;

die Positionslichter, die Landescheinwerfer, die Drehkennleuchten und
die Instrumentenbeleuchtung;

die Blockierung der Ruder;

die Vollz#éhligkeit der Ersatzsicherungen und Ersatzlampen;

die Anzeigen der Volt- und Amperemeter; ‘

die Arbeit des Umformers I0-750. Unter der Belastung von 700 bis 750 W 79
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(Einschalten der UKW-Station in Sendebetrieb) muB die Spannung
115 ¥ ¥ 3,5 V betragen;

- die Arbeit des Umformers NT -1000, Die Spennung dieser Umformer muf
unter Belastung 36 Tovw betragen;

- die Olkiihlerautomatik (dqzu werden die Klappen in der Stellung "Hand"
ge6ffnet; in der Stellung "Automat" miissen sie selbsttdtig zufahren);

-~ die richtige Stellung der Schalter fiir die Uberpriifung des Autopiloten
am Boden (s. 5.13.2.);

- die Anlage MB-41 auf ihre Funktionstiichtigkeit (nach 5.3.7.2.).

3. Er meldet dem Kommandanten den AbschluB der Vorflugkontrolle, die Einsatz-
bereitschaft des Flugzeugs (einschlieBlich der Besonderheiten des techni-
schen Zustands) und die vorhandene Betankung.

2,2.2. Die Vorflugkontrolle des Flugzeuges durch den 2. Piloten

1. Er iberpriift in den PFrachtriumen:

- die vorschriftsmdBige Beladung fiir die Einhaltung des Schwerpunktes;

- die vorschriftsméBige Verzurrung und Unterbringung der Fracht und des
Gepécks;

- die Entfernung aller Fremdkdrper.

2. Er trifft folgende Vorbereitungen im Cockpit:

- Einstellung des Sitzes und der Pedalen;

-~ Uberpriifung der Anzeigen der Hohenmesser (bei Nullanzeige darf die Diffe-
renz zum QFE max. 1,5 Torr betragen);

Achtungl Die Korrektur der Anzeigen im Flugzeug ist nicht statthaft.
-~ Uberpriifung der Borduhrgg;

~ Uberpriifung der Fehlertabellen fiir Fahrtmessér, Hohenmesser und Kompaf
auf Vollzahligkeit;

- Einstellung der richtigen geographischen Breite an der Bediemtafel des
Kurssystems und der Deviation (0°) am Gerdt KM-8;

- Uberpriifung aller Schalter der Klimeanlage auf ihre vorgeschriebene Stel-
lung;

- Uberpriifung der Funktion der Enteisungsanlage der Staurohre und stati-
schen Druckgeber;

- Uberpriifung der Heizung der Vorleitapparate (Schalter fir 40 s in die Stel-
lung ausgeschaltet bringen);

- Uberpriifung des Druckreglers auf richtige Einstellung;

- Uberpriifung aller Bedienteile des Bordradargerdtes auf ihre vorgeschriebe-
ne Stellung;

- Uberpriifung der Eigenverstiéndigungsanlage (zur Stewarde8);

~ Uberpriifung des Federkompensators des Seitenruders (bei verriegelten Ru-
dern miissen die betdtigten Seitenruderpedalen in ihre neutrale Stellung
selbstindig zuriickkehren), :



3.

Er meldet dem Kommandanten den Abschlufi der Vorbereitungsarbeifen und
vorschriftsméBige Beladung.

2.2.3. Die Vorflugkontrolle des Flugzeuges durch den Kommandanten

1. Er prift die Zulassungspapiere des Flugzeuges auf Glltigkeit

2.

Er kontrolliert aullen am Flugzeug:

-~ die Oberflachen des Flugzeuges auf Beschidigungen und Eisfreiheit;

16223,
231

- die Entfernung aller Blindstopfen, der Staurohrbeziige und der Verklei-

dung des PO
- die Einholung des Erdungsseiles;
— den Zustand des Fahrwerks und der Reifen;
- die Entbremsautomaten;
- Verschlufl aller Luken;
~ die Neutralstellung aller Trimm;uder;

- die Auffiillung der Signalraketen-Magazine.

Er trifft folgende Vorbereitungen im Flugzeug:

- Uberpriifung aller Ridume auf Fremdkdrper;

Uberpriifung der Unterbringung und Verzurrung der Beladung;
Einstellung des Sitzes und der Pedalen;

—~ Uberpriifung der Anzeigen der Bordinstrumente;

Uberyriifung des Vorrats an Kraft- und Schmierstoff;

Uberpriifung der Binschaltung aller Sicherungsautomaten,

2.3 Anlassen, Abstellen und Abbremsen der Triebwerke

2.3, Turbogeneratoranlage TI' -16

2.3.1.1. Vorbereitung des Anlassens

1.
2.
3.

4.
56
6.
7o
8.
9.

10.

x](das Anlessen des T,

Schmierstoffvorrat priifen;
Blindstopfen im Abgasrohr entfernen;

Bei Temperaturen unter -25 °¢ ist das TT -16 Vorzuwérmen;

Bei Temperaturen zwischen -10 °c und =25 °c sind zur Erwiirmung vor der
des TI' ~16 zwei ProbeanlaBvorginge durchzufifhren.

Stromversorgung auf "Bord" oder "AuSenbord" stellen x)=

Schalter der Noitschiene in neutrale Position stellen;

Feuerldschanlage einschalten;

Die Kraftstoffbrderpumpen der recht®i SeTte einschalten;

Umschalter in die Stellung "Anlassen";

Speiseschalter einschalten;.

Brandhahn des TI' =16 Yffnen.

Belastung

~16 kann mit Hilfe einer AuBenbordstromquelle von 24 bis

28,5 V oder von den Bordakkus erfolgen). Beim Anlassen von einer AuBenbord-
stromquelle muB eine §rﬂne Lampe der Steckdosen an der Schalttafel des Bord- 79
1)

netzes brennen (Nr.

1. Anderung, BB-An 24-4/85



2.3.1.2. Anlassen und Kontrolle des AnlaBvorganges
1. AnlaBknopf fiir 1 bis 1,5 s driicken (Lampe "TT' -Anlauf" leuchtet.auf);
2. Die Spannung im Netz darf nicht unter 16 V absinken:

3. Die Abgastemperatur darf fiir die Deuer von max. 3 s auf max., 900 % an~
steigen (Temperaturen von 680 bis 720 °c gind als normal anzusehen);

4. Die Drehzahl muB stetig ansteigen und darf 35000 min~ ' nicht {ibersteigen;

5. Nach 15 bis 17 s muB der Schmierstoffdruck mindestens 3,5 kp/cm2 betragen;

6. Nach Erreichen der Drehzahl von 29000 min"’l mf die griine Lampe "TT
bereit" aufleuchten und die Lampe "TII' -Anlauf' muB verldschen;

7. Der Anlafvorgang darf die Zeit wvon 28 s nicht iliberschreiten;

8. Die Spannung des I'C-24A muf nach Abschluf des AnlaBvorganges 28,5 V betra-
gen (gegebenenfalls durch den Widerstand BC-25B nachregeln).

Achtung!

2.3.1.,3. Kaltes Durchdrehen des Turbegenerators

1. Vorbereitung wie unter Anlassen;

2. Umschalter in die Stellung "Kaltdurchdrehen';

.3. AnlaBknopf fiir 1 bis 1,5 s driicken (Lampe "Anlassen" leuchtet auf);

4. Die Drehzahl mu8 7500 min~

ﬁbefsteigen;
5. Nach 10 s muf8 sich der Startergenerator automatisch abschalten;

6. Zur Unterbrechung des Kaltdurchdrehens muf der Knopf "“Abstellen TT *
gedriickt werden. p

2.3.1.4, Brandbekimpfung im Bereich des TT -16

Beim Ausbrechen eines Brandes im Bereich des Turbogenerators leuchtet an
der Peuerldschtafel die Knopflampe "Rechte Gondel" auf; die Feuerlscher
0C-8M der ersten Reihe entladen sich automatisch (die gelben Lampen 1,14
und 1B miissen verldschen).

Die Besatzung hat folgende Tatigkeiten auszufiihren:

1. Das Anlassen der Triebwerke ist zu unterbrechen (Triebwerke abstellen) (LP).

2. TI' - 16 abstellen (IP).

1. Anderung, BB-An 24-4/85



3. Der Brandhshn des TT -16 ist zu schlieBen (L.P); 232
4, Dexr Generator T C-24 ist abzuschalten (BM);

5. Frilhestens 10 s nach der Loschung ist der Hauptschalter der Feuerldschan-
lage in die neutrale Position und danach wieder in die Stellung "Loschen"
zu verstellen. leuchtet die rote Knopflampe erneut auf, ist die zweite
Reihe der Feuerldscher zu entleeren und diese Priifung zu wiederholen (K.BM).

2.3.1.5. Abstellen des TT =16

Nach Zuschaltung der Gleich- und Wechselstromgeneratoren ist der Generator
I'C-24A zu iiberpriifen und vom Netz zu trennen. Danach kann der Turbogenerator
durch Driicken des Abstellknopfes abgestellt werden. Nach Stillstand des Rotors
ist der Brandhahn zu schlieBen.

2.3.2. Triebwerke AN -24

2.3.2.1. Vorbereitungen zum Anlassen der Triebwerke am Boden
= Die Vorbereitungen der Besatzung unter 2.2. miissen abgeschlossen sein.
=~ Die Blindstopfen aus den Triebwerkseinlaufen sind zu entfernen.

~ Vor dem Flugzeug diirfen sich keine unbefugten Personen aufhalten oder Hin-
dernisse befinden.

- Im Bereich der Iuftschrauben muB der Standplatz des Flugzeuges frei von
Steinen, Eis und Schmutz sein,

-~ Bei Schmierstoffeintrittstemperaturen unter -15 °C sind die
Triebwerke vorzuwidrmen.

= Das Bodenpersonal hat seine Plédtze einzunehmen und die Bereitschaft zum
Anlassen anzuzeigen.

- Druck in der Hydraulikanlage iiberpriifen (mindestens 110 kp/ cm2).

~ Standbremse muB gezogen sein.

- Feuerldschanlage einschalten,

- Drogselhebel auf 0° JYNPT einstellen.

- Wahlschalter in die Stellung rechts oder links verstellen,

= Umschalter in die Stellung Boden stellen.

= Brandhdéhne &ffnen.

= Kraftstofforderpumpen einschalten.

- TNPT-System einschalten.

= Schalter des Zwischenanschlages in die Stellung '"vom Anschlag" stellen.

= Umformer MO0-750 einschalten; Umschalter des Umformers in die Stellung
"Luft" stellen und die Spannung der Notschiene (115 V) priifen.

= Schalter der Notschiene in die neutrale Stellung bringen.

- DIM=Ger#ite einschalten

2.3.2.2, Das Anlassen der Triebwerke durch eine AuBenbordstromquelle

1. Steliung des Bordnetzschalters tiberpriifen (Stellung ,AUSSENBURL").

2. Nach erhaltener AnlaBerlaubnis (Freizeichen des Bodenpersonals) wird der
AnlaBknopf fiir 2 bis 3 s gedriickt (die weiBe Kontrollampe der AnlaBauto-
matik muB aufleuchten) und gleichzeitig die Stoppuhr in Gang gesetzt. Die

1., '15., 20,, 25, und 30. Sekunde ist .anzusagen.
1+ Anderung, BB-An 24-4/85
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Der AnlaBvorgang ist durch Driicken des Unterbrechungsknopfes und durch
SchlieBen des Stoppventils zu unterbrechen,

— wenn die Temperatur 28 s nach AnlaBbeginn nicht ansteigt;

— wenn die Spannung unter 16 V abfallt;

- wenn der AnlaBstrom lénger als 4 s liber 1000 A betrigt.

- wenn die Abgastemperatur iliber 750 &G ansteigt;

- wenn die Drehzahl nicht ununterbrochen ansteigt;

~ wenn 30 s nach Anlafbeginn kein Schmierstoffdruck anliegt;

- wenn der Startergenerator bei Drehzahlen unter 33 % abschaltet;

- wenn 60 s nach Erreichen der Leerlaufdrehzahl der Schmierstoffdruck unter
3 kp/cm2 liegt.

Achtung! 2

t-verboten, ‘beim Anlassen am Boden,®
hell "Anlassen 1n der Euft" zZu betatlgen.;—

1 che:
er. Leerlaufdrehzahl des Trlebwerkes ‘an das Bordnetzf
A;anzuschlleﬁen. ;

SR

© 3. Schaltet sich der Starter-Generator bel Drehzahlen

iiber 48 % nicht ab (darauf ist besonders bei hoher

| gelegenen Flugpldtzen zu achten), ist seine Abschal~

F tung von Hand durch Driicken des AnlaB-Unterbrechungs-
knopfes vorzunehmen.

i
v

"4, BEs ist verboten, den Wahlschalter '"rechts-links" umzu-
‘schalten, bevor das Trlebwerk die Leerlaufdrehzahl er— I
reicht hat. e .

b.“Ubersuelgt die .Abgastemperatur beim Anlassen 760 C
ist das Trlebwerk entsprechend der Trlebwerks—Wartungs—
‘vorschrlft zZu uberprufen. £

durch Driicken des Unterbrechungsknopfes und durch
SchlieBen des Stoppventlls. F411%t der Kraftstoffdruck
VOT den E¢nspr1tzdusen in diesem Falle nicht - sofort ab,
ist die Iuftschraube dieses Triebwerkes hydraulisch
‘Segelstellung zu fahren und der Brandhahn zu schlieBe
‘Bis zur Ermittlung der Fehlerquelle darf das Tr1ebwerL:
gnlcht w1eder angelassen werden.«,' 7 ;

FESE

?ﬁﬁ% SRl
§6£4D1e Unterbrechung . des Anlanorganges erfolgt stets. 2
¥

. Bs ist verboten, die Triebwerke anzulassen wenn dleA
"Bora—Akkumulatoren nicht elnsatzfahlg s1nd’

S.VDle AuBenbordstromquellen s1nd t{o] anzuschlleﬁgn, dsB
"die Generatorquelle an der ersten und die Akkumulatoz
;Stromouelle an der zwelten Steckdose angeschlossen wWir

Nach ‘einem mlBlungenen Anlanorgang, bei aem kelne En
:flammung stattfand, aber Kraftstoff zugefiihrt wurde
cden Anlanorgang erst zu wiederholen, nach&em das
~werk 35 s kalt durchgedreht wurde.'

ht das. Trlebwerk nur zdgernd auf Leerlaufurehzahl
ber, kann die Ursache frithzeitiges Abachalten dee e
tartergenerators sein (Bei der Einstellung eine: ¥
16heren Abschaltdrehzahl darf die obere Grenze yon
48 % nicht iberschritten werden).,

S s

253

2+3.2.3. Dag Anlassen der Triebwerke vom Turbogenerator

Dag Anlassen der Triebwerke vom Turbogenerator erfolgt in der gleichen Weise
wie von einer Aullenbordstromquelle. Zusdtzlich bzw. in Abweichung davon ist
folgendes durchzufiihren:

1+ Der Umschalter des Bordnetzes ist in die Stellung Bordnetz zu bringen.

2. Nach Priifung der Spannung des Gererators I C-24A ist dieser an das
Bordnetz zu schalten. v -

Der AnlaBvorgang wird in der gleichen Weie kontrolliert wie beim Anlassen

1, Anderung, BB-An 24-4/85



von einer AuBenbordstromquelle., 30 bis 40 s nach Anla3beginn muB der Strom
im AnlaBstromkreis 400 bis 500 A und die Spannung 55 bis 60 V betragen.
Wahrend des Anlassens ist die Uberwachung der Arbeit des Turbogenerators zu-
sdtzlich notwendig (zulissige Werte siehe unter 5,11.1.).

2.3.,2,4, Das kalte Durchdrehen des Triebwerkes

1. Wahlschalter in die Position (rechts oder links) des entsprechenden Trieb-
werkes stellen.,

2. Den Umschalter in die Position "Boden” stellen.

3. Den Umschalter in die Stellung "Kaltdurchdrehen" bringen,

4, Die Drosselhebel in die Stellungvoo yeT bringen.

5. Das Stoppventil des entsprechenden Triebwerkes schlieRen.

6. Nach Verstdndigung mit dem Bodenpersonal und erhaltenem Freizeichen den An-

laBknopf driicken. Die Abschaltung erfolgt nach 35 s automatisch.
7. Falls erforderlich, kann das kalte Durchdrehen mit Hilfe des Knopfes "Un-
terbrechung des AnlaBvorganges” vorzeitig von Hand beendet werden.

2¢3.2.5. Abbremsen der Triebwerke und Funktionsprobe der Anlagen des Flug-

zeuges

Das Abbremsen der Triebwerke und die Uberprifung der Anlagen des Flugzeuges
werden vom Bordmechaniker und einem Flugzeugfihrer gemeinsam durchgefihrt,
Abbildung 49 stellt das Abbremsdiagramm dar., Die Uberpriifungen 1 bis 13 wer-
den im folgenden beschrieben., Wihrend dieser Uberprifungen ist die Bugrad-

lenkung in die Stellung "Rollen" zu bringen.

CD Anlassen (s. 2.3.2.)
C> Warmlaufen
Das Warmlaufen des Triebwerkes erfolgt bei Leerlauf (0° ¥HPT ) bis die
Schmierstofftemperatur von 40 °C erreicht ist, Bei einer Standzeit des
Triebwerkes von lénger als 5 Std. sind 5 min Warmlaufen bei Leerlauf
vorgeschrieben, ]
Sollwerte: 91 % < n <94 9%
Schmigrstoffdruck > 3 kp/cmz
Kraftstoffdruck: 11 bis 18 kp/cm2

() Erwdrmung des Ols in der Luftschraubennabe
Die Triebwerksleistung ist zweimal wvon Leerlauf bis 0,6 Nnoh (34o YOPT )
zu erhthen.

Sollwerte: 98,5 % <n < 100,5 %

Schmierstoffdruck: 4,5 kp/cmZ:
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Funktionspriifungen

Nach Einstellung der Triebwerksleistung 0,4 N (22° yTIPT

folgende Funktionspriifungen vorgenommen: nen
- CGleichstromgeneratoren (Spannung und parallele Arbeit);
~ Wechselstromgeneratoren;

- Radiokompasse;

~ Klimaanlage;

- Autopilot (nach 5.13.2.);

- Enteisungsanlagen (nach 5.9.,1.);

- Radaranlage (nach 5.14.1.);

) werden
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Kurssystem (nach 5,15,1.1,);

- Funkstationen;

1

- Landeklappenbetédtigung;

Kraftstof férderpumpen (Slgnallsatlon)

Uberprifung des IIPT-Systems (5.3.6.2.)

Teilweise Segelstellung
Dig Leistung des Triebwerkes auf 0,6 Nnom (340 YIOPT ) einstellen und_den
Knopf "teilweise Segelstellung” fir 0,2 bis 0,3 s dricken, Die Drehzahl

QRO

muB dabei 1,5 bis 2 % abfallen und danach wieder ansteigen, wenn die An-
lage normal funktioniert.

C) Automatische Segelstallung ( HKM)
Die Leistung des Triebwerkes auf 0,7 Nnom (41O YIOPT)erhshen, den
Prifschalter der automatischen Segelstellung betétigen und festhalten,

Danach den Drosselhebel des Triebwerkes auf 0° YIIPT zurlcknehmen, Bei
ordnungsgeméBer Funktion der automatischen Segelstellung durch den

UM -Druck miissen jetzt die orangefarbene Lampe "Segelstellungspumpe
arbeitet" und die rote Lampe im Knopf K&®I-37 aufleuchten. Der Prif-
schalter kann in diesem Moment losgelassan werden, Die Lampen verl6-
schen nach Ablauf von 12 s, '

nn nach dem Betatlgen des Prufschalters eine Luftschraube ohne
rechung der Kraftstoffzufuhr in Segelstellung fahrt (Abfall der

und Anstieg der Abgastemperatur), ist das Stoppventil dieses
bwe kes unvarzugllch zu schlleBen. .

Automatische Segelstellung (negativer Schub)
Bei angeschlossener Segaelstellungsautomatik fir negativen Schub ist im
Leerlauf der Schalter des Zwischenanschlages in die Position "auf An-
schlag” zu verstellen und der Priifschalter "automatische Segelstellung
nach negativem Schub” zu betdtigen. Bei normaler Funktion der Anlage
muB die rote Lampe im Knopf K®J-37 solange aufleuchten, wie der
Prifschalter betdtigt wird. ‘

C) Arbeit bei Startleistung
Der Schalter des Zwischenanschlages verbleibt in der Stellung "auf An-
schlag”, Der Drosselhebel wird ziigig von Leerlauf auf Nominalleistung
(65° YIIPT ) und danach auf Startleistung (100° YIPT ) verstellt,
Sollwerte: UKEM -Druck = 88 kp/cm2 (bei Drehmomentbegrenzung)

< 88 kp/cm (bei Temperaturbegrenzung -
[IPT -System arbeitet),
)

AnschlieBend Verringerung der Leistung auf 0,6 N (34 YOPT:" ).

nom
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Uberprifung des Zwischenanschlages

Die Drosselstellung von 0,6 N om (34° YIOPT ) langsam verringern, bis
ein Drehzaghlabfall auf 97,5 % eintritt., In diesem Moment den Zwischen-
anschlagschalter in die Position "vom Anschlag"” bringen. Steigt die
Drehzahl danach wieder auf 98,5 bis 100,5 % an, arbeitet der Zwischen-
anschlag einwandfrei.

Danach die Leistung wieder auf Q° YOPT vermindern.,

Beschleunigungsprobe

Die Leistung wird auf Luftleerlauf erhsht {12 bis 16° ¥YIPT ). Der
Schalter des Zwischenanschlages ist in die Position "auf Anschlag" zu
bringen. Danach wird innerhalb von 1,5 bis 2 s die Leistung auf Start-
leistung (1000 YIIPT ) erhoht. Nicht mehr als 15 s danach muB der
maximale Kraftstoffdruck vor den Disen anliegen, Wéhrend des Beschleu-
nigens darf die Drehzahl 107 % nicht lberschreiten, Nach 1C bis 15 s
Arbeit bei Startleistung ist der Schalter des- Zwischenanschlages in die
Position "vom Anschlag" zu verstellen und die Drosselhebel im Verlaufe
von 1,5 bis 2 s auf 0° ¥OPT zuriickzunehmen.

Wéhrend der Arbeit in Startleisturmg kann die Funktion der Wasserein-

spritzanlage gemal 5,3.3.4, Uberprift werden.

Abkihlen

Das Triebwerk muB vor dem Abstellen 2 bis 3 min zur Abkiihlung im Leer-
lauf arbeiten. Wahrend dieser Zeit werden die Vorarbeiten fir das Ab-
stellen ausgefihrt,

Abstellen
Das Abstellen erfolgt gemédB 2,3.2.6.

2.3.2.6, Abstellen des Triebwerkes am Boden

[ )
Vor dem Abstellen muB das Triebwerk zur Abkiihlung 2 bis 3 min im Leerlauf
gearbeitet haben (siehe Anmerkung), Vor dem Abstellen sind auBerdem folgen-

de
1.
2.
3.
4.,
5.
6.
7.
8.

Arbeiten auszufuihren:

Abschaltung aller elektrischen Verbraucher
Ausschalten des IIPT-Systems und der Anlage UB~41
Abschalten der Flugubérwachungsinstrumente
Abschaltung des Umformers TMT=1000

Ausschalten der Hauptbeleuchtung der Passagierkabine
Die Spannung der Gleichstromnotschiene priifen

Die Gleich- und Wechselstromgeneratoren abschalten
Standbremse anziehen und Ruder blockieren

Zum Abstellen der Triebwerke sind die Stoppventile zu schlieBen, Ist die

Bordstromversorgung durch Ausfall des Netzes nicht gewshrleistet oder die
Spannung unter 24 V, kann das Abstellen mit Hilfe einer AuBenbordstromquelle
oder durch Betdtigung der hydraulischen Segelstellung erfolgen. Nach dem Ab-
stellen sind die Kraftstofférderpumpen auszuschalten, Die Auslaufzeit der
Triebwerke darf von der Drehzahl 7 % an 55 s nicht unterschreiten.



Nach dem Stillstand der Triebwerke sind die folgenden Arbeiten auszu-

fiuhren:

1., Die Stoppventile o6ffnen

2. Die Feuerléschanlage abschalten

3, Die Schmierstoffkihlerklappen schlieBen

4, Den Schalter des Zwischenanschlages in die Stellung "auf Anschlag"
bringen

5, Die Brandhéhne schlieBen

6, Das Bordnetz ausschalten

7, Wird das Flugzeug fur léngere Zeit abgestellt, ist die Standbremse zu
lésen und die Hauptfahrwerksréder sind durch Bremskldtze zu sichern,

Anmerkung: In Ausnahmeféllen darf das Triebwerk ohne Abkihlungs-
lauf stillgesetzt werden. Vor dem erneuten Anlassen
sind jedoch die Luftschrauben mit der Hand durchzu-
drehen und die Leichtgangigkeit und das Laufgerausch
zu prifen., Bei unnormalen Geriduschen oder erschwertem
Durchdrehen ist das Anlassen erst nach vélliger Ab-
kihlung wieder gestattet,

Wenn wéhrend deg Rollens nach der Landung die Drossel-
stellung von 20" YIIPT nicht Uberschritten wurde, ist
das Abstellen ohne Abkihlungslauf zuléssig,

7|



3s. Die Durchfithrung des Fluges

3.1. Die Durchfithrung von Linienfliigen
3.1.1, Die Vorbereitung zum Anlassen und Rollen

Die Vorbereitung des Anlassens und Rollens erfolgt in jedem Falle unter Be-
nutzung der Kontrollkarte (siehe unter 6.3.). Bei normaler Funktionsvertei-
luﬁg an Bord verliest der 2. Pilot jeden Punkt und i{iberpriift die Ausfiihrung.
Das Anlassen erfolgt gem3B 2.3.2. Vor dem Beginn des Rollens ist zu liber-
priifen, ob-die Luftschrauben vom Anschlag geldst sind (die roten Kontroll-
lampen miissen brennen).

361.2. Rollen

Unmittelbar vor Beginn des Rollens wird die Standbremse gelést, die Bugrad-
lenkung eingeschaltet und die Triebwerksleistung erhoht (L. P.). Zur Be-
schleunigung des Flugzeuges aus dem Stand wird eine Drosselstellung von
15 bis 20° ¥IPT empfohlen; Mit Erreichen der gewiinschten Rollgeschwindig-

" keit ist die Drosselstellung wieder auf 0° YIPT zu verringern. Falls erfor-
derlich, muB die Rollgeschwindigkeit mit Hilfe der Bremsen vermindert wer—
den.,

Ach ! Vor Beginn der Rollbewegung
: micht benutzt werden
&Um unnstigen Verschlei de

meiden, sind die Brems

[setzen. vor Jeder Brem ung

Nach jedem Anrollen 1st dle Ehnktlonstuchtlgkelt der Hauptbremsanlage zu
iiberpriifen. Nach Ubernahme eines Flugzeuges ist die Notbremsanlage eben-
falls einer Priifung zu unterziehen, '

Ach ! Die Notbremsanlage arbeitet ohne Entbremsautomat.

Wshrend des Rollens hidlt der rechte Pilot die Steuersiule in gedriickter
Stellung.

Die Rollgeschwindigkeit wird entsprechend der Sichtweite, der Hindernis-
freiheit, der Beschaffenheit des Rollweges und der Bremswifkung gewthlt,
Kurven ' werden mit Hilfe der Bugradlénkung durchgefithrt (wenn erforderlich
kann die Lenkung durch leichten Elnsatz der Bremsen unterstiitzt werden).
Beim Rollen mit einem Triebwerk ist bei Stillstand des kurvenduBeren Trieb-
werks die Trigheit des Flugzeuges auszunutzen und die Bremsen sind zur Hil-
fe zu nehmén., Beim Rollen ist die Benutzung der Bugradlenkung mittels Hand-
rad (Schalterstellung "™Rollen") zu bevorzugen. In dieser Stellung darf die
Rollgeschwindigkeit 5 bis 30 km/h betragen.

Achtung! Der Rollradius darf nicht kleiner als 12 m sein (das
innere Radpaar darf nicht auf der Stelle drehen),
Nach Ubernshme eines Flugzeuges ist vor dem Rollen
auf die Startbshn die Funktionstiichtigkeit der Bug-
radlenkung in der Schalterstellung "Start-Landung"
zu iiberpriifen.

1. Enderung, BB-An 24-4/85
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3.13.

Anmerkung: Wéhrend des Rollens miissen die Kreiselgerdte einge-
schaltet sein,

Wihrend des Rollens darf die Schmierstofftemperatur

(vei voll gedffneten Kithlerklappen) fiir max. 15 min

100 °C betragen. Dabei dlirfen die Drosselstellungen 22° ¥NPT

nicht Uiberschreften. Der Start ist bei
Sohmierstofftemperaturen < 100 °C erlaubt.

Beim Rollen in der Nacht sind die Scheinwerfer nicht mehr als 5 min mit
voller Lichtstédrke zu benutzen, Die richtige Stellung der Scheinwerfer (das
Zentrum des ILichtkegels muB sich bel starkem Scheinwerferlicht 50 bis 60 m
vor dem Flugzeug befinden) ist zu iiberpriifen.

3.1.3. Start
3.1.3.1. Vorbereitung des Starts :

Die Startbereitschaft des Flugzeuges ist in jedem Falle mit Hilfe der Kom-
trollkarte zu {iberpriifen.

Achtung! Nach jeder Ubernehme eines Flugzeuges und nach mehr
oo, et e RS

: schen stell nlage (VMEM) gemdB

3,25 2u_iib o Dione Rootpoita drv ntest’

Vor dem Start wird die Landeklappe auf 15° ausgefahren (Ausnahmef#lle siehe
1.1.3,) und die Bugradlenkung auf die Betriebsart "Start-Landung" umgeschal—
tet., In dieser Schalterstellung ist in gerader Richtung S bis 10 m zu rol-
len,

Vor Beginn des Starts sind der Kursindex des HIIIl auf den Startkurs und zur
Erleiéhtergng des Kurshaltens bei Triebwerksausfall die Betriebsart "3K" am
Cly-Bedienteil einzustellen,

Unabhéngig von der Verlesung der Kontrollkarte versichert sich der Komman-
dant unmittelbar vor dem Start, das

die Iuftschrauben "auf Anschlag" sind,

~ die kiinstlichen Horizonte einsatzbereit sind,

das Kurssystem richtig abgestimmt wurde (siehe
5¢15.1.2.) und :

- keine Iuftentnahme von den Triebwerken (auBer

VILA) erfolgt.

2l

3.1.3.2. Die Durchfiihrung de‘s Starts unter normalen Bedingungen

1. Der Bremsdruck wird erhoéht qnci das Kommando "Startleistung™ gegeben (P).

2. Die Drosselhebel werden in die Stellung 30 bis 40° ympeT gebracht,' bis
die Drehzahl 98,5 bis 100,5 % erreicht hat, Danach ist auf die Drossel-
stellung 100° YTPT zu erhshen (K. BM),

3. Die norin.ale Arbeit der 'I‘riebwe:;ke ist an den Bordinstrumenten zu iiber-
prifen (BM). .

4, Die Bremsen werden so geldst, daB die Beschleunjgung des Flugzeuges in
kiirzester Zeit Jedoch nicht ruckartig erfolgt (P). Gleichzeitig wird
(bei Benutzung der Anlage) die Wassereinspritzung eingeschaltet (die
grinen Lampen miissen 6 bis 9 s danach aufleuchten) (L. P) und werden
die Stoppuhren gedriickt.

1. inderung, BB-An 24-4/85
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7.

9.

10.

1.

12.

13.
14,

15.

16,

Die Richtung ist wiéhrend des Anrollens mit den Pedalen und erforderli-
chenfalls mit den Bremsen zu halten (P). Die Einhaltung der Richtung

durch Verdnderung der Triebwerksleistung ist nicht gestattet,

Wéhrend des Starts werden die Triebwerksiiberwachungsinstrumente und der
Fahrtmesser sténdig beobachtet., Die Geschwindigkeit ist bis zum Einfah-
ren des Fahrwerkes in Abstiénden von etwa 10 km/h anzusagen, wobei der
Zeitpunkt des Erreichens der kritischen Geschwindigkeit durch den Zusatz
"v," deutlich hervorzuheben ist (BM).

Der Pilot, der den Start nicht selbst ausfiihrt (B), hat den Startverlauf
zu verfolgen, den anderen Piloten auf Abweichungen aufmerksam zu machen
und muB jederzeit in der Lage sein, die Steuerung selbst zu iibernehmen,

Durch .Ziehen der Steuerssdule wird das Bugrad mit Erreichen der Geschwin-
digkeit IAS = 155 bis 160 km/h vorsichtig abgehoben. Das Heben des Bug-
rades soll bei Vg (IAS) = 165 bis 170 km/h beendet sein. Mit Annsherung
an die Abhebegeschwindigkeit VIOF wird der Léngsneigungswinkel auf 6 bis
7° ernsht (P).
Achtung! Es ist zuléssig, daB mit dem Abheben des Bugrades

frither begonnen wird.

Beim Abheben darf der Liangsneigungswinkel 9% auf
keinen Fall iibersteigen.

Nach dem Abheben ist dieser Lingsneigungswinkel bis zum Erreichen der
IAS = 190 bis 200 km/h beizubehalten und danach so zu vergréBern, daB
die Geschwindigkeit weiter zunimmt (P).

Mit Erreichen der kritischen Geschwindigkeit (v1) und in einer Hdhe
von mindestens 5 m wird das Fahrwerk eingefahren (K. BM). Vorher sind
die Rider abzubremsen (B).

Nach dem Uberfliegen der Hindernisse in Startrichtung sind bei einer
Geschwindigkeit von IAS 2 250 km/h in einer Hohe von mindestens 120 m
(nach Funkhshenmesser) die Landeklappen in zwei bis drei Intervallen
einzufahren (K. BM). A

Mit Erreichen der Geschwindigkeit IAS = 320 bis 330 km/h ist die Leistung
der Triebwerke auf Nennleistung (65° YIPT) zu verringern (K.BM). Nachts
und unter Instrumentenflugbedingungen wird die Reduzierung der Triebwerks-
leistung nicht unter 200 m empfohlen.

Bei hohen AuBenlufttemperaturen (>30 °C) oder anderen Griinden, die ein
schnelles Steigen erforderlich machen, darf die EEg;E}giStung fir 15 min
beibehalten werden.

Nach Verringerung der Leistung wird das Flugzeug susgetrimmt (P).

Die Iuftentnahmeventile der Klimaanlage sind zu 6ffnen und die Heizung
des Turbogenerators (wenn erforderlich) einzuschalten (R.P).

In einer Héhe von mindestens 200 m wird bei einer Geschwindigkeit
= 320 bis 330 km/h die erste Kurve durchgefiihrt (P).

Nicht frither als 5 min nach dem Start sind die Schalter "Wassereinsprit-

zung" auszuschalten, ' :
A 5. Anderung BB-An 24-4/122
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3.1.3.3. Die Durchfithrung des Starts bei Seitenwind

Zulédssige Windgeschwindigkeiten siehe unter 1,4, und Abb.8,
Beim Start mit Seitenwind ergeben sich folgende Abweichungen zum normalen
Start:

1. Das Abheben des Bugrades erfolgt 10 bis 15 km/h spéter,

2. Bei starker Seitenwindkomponente (8 bis 12 m/s) wird das Bugrad erst un-
mittelbar vor Erreichen der Abhebegeschwindigkeit, nahezu gleichzeitig
mit dem Flugzeug abgehoben,

Ach ! Nach dem Abheben kein steiles Steigen des Flug-
geuges zulassen. :

3. Bereits im Anrollen ist dem EinfluR des Windes durch entgegengerichtete
Seiten~ und Querruderausschlége zu begegnen, Die Richtung ist mit Hilfe
der Pedalen gegebenenfalls durch Anwendung der Bremsen einzuhalten,

4, Nach dem Abheben wird der Abdrift sofort durch Vorhalten begegnet,

Achtung! Diese Methode erlaubt kein erneutes Beriihren
der Landebahn,

3¢1.3.4. Die Durchfijhrung des Starts bei Nacht

Vor Beginn des Anrollens sind die Scheinwerfer auf volle Lichtstédrke zu
schalten (bei Sichtbehinderung durch Nebel entscheidet der Kommandant iiber
die Benutzung der Scheinwerfer vor dem Anrollen)., Die Richtung ist nach
der Befeuerung einzuhalten . Der Ubergang zum Instrumentenflug hat vor der
Platzgrenze zu erfolgen. In einer Hohe von 50 bis %0 m werden die Schein-
werfer eingefahren und kurz darauf ausgeschaltet (K. BM)., Im iibrigen ist
die Durchfithrung des Starts analog zum Start am Tage nach 3.1.3.2.

3.1.3.5. Die Durchfijhrung des Starts mit eingefahrenen Landeklappen

Wenn die Bedingungen unter 1.1.3. erfiillt sind, kann der -Start mit einge-
fahrenen Landeklappen durchgefiihrt werden. Die zulédssige Startmasse wird
nach 1,1.3.4. und die kritische Geschwindigkeit nach 1,3.3., berechnet. Die
Durchfijhrung des Starts mit eingefahrenen Landeklappen bei Riickenwind ist
nicht gestattet. Die hichstzuléssige Abhebegeschwindigkeit (konstruktive
Begrenzung der Réder) betrdgt 240 km/h (TAS) bzw. 250 km/h (IAS). Die kri-
tische Geschwindigkeit nach 1.3.3. ist gleich der Abhebegeschwindigkeit.
Daraus ergibt sich, daB der Start nach dem Abheben nicht mehr abgebrochen
werden darf.

Die weitere Durchfiihrung des Starts erfolgt analeg Zum normalen Start nach

3.1.3.2,

3.1.4, Steig-, Horizontal- und 8inkflug

Die Bedienung der Anlagen des Plugzeuges (Radaranlage, Autopilot, Naviga-
tionsanlagen, Klimaanlage) wéhrend des Fluges wird unter Abschnitt 5. be-
schrieben.

Besatzung und Passagiere haben wihrend des Starts, des Landeanfluges und

der Landung die Sicherheitsgurte anzulegen. Bei der Umriistung des Flugzeu-
ges ist darauf zu achten, da8 auch fiir jede Stewardef ein Sitz mit Anschnall-
gurten zur Terfiigung stehen muB. Es wird empfohlen, auch wihrend des Steig-

1. Anderung, BB-An 24-4/85



und des Sinkfluges die Leuchtschrift "Anschnallen - nicht rauchen" einzu-
schalten, Beim Flug in Turbulenzzonen haben sich Besatzung und Passagiere
ebenfalls anzuschnallen. Fiir aie Dauer des gesamten Fluges muf mindestens
ein Pilot angeschnallt auf seinem Arbeitsplatz sitzen.

Das Rauchen an Bord ist wdhrend des Starts und der Landung verboten,

Beim Flug in den Wolken, wenn mit dem Auftreten von Schauern oder Gewittern
gerechnet werden mu8, ist der Luftraum vor dem Flugzeug mit Hilfe der Radar-
anlage standig zu liberwachen,

Mit Erreichen der Ubergangshshe sind alle Héhenmesser an Bord auf Standard-
druck (760 Torr oder 1013 Millibar) einzustellen, Dabei sollte gleichzeitig
der Funkhéhenmesser ausgeschaltet werden., Mit Beginn des Sinkfluges ist der
Funkhthenmesser wieder einzuschalten, Beim Erreichen der Ubergangsflidche
werden die Hohenmesser auf QFE oder QNH eingestellt. Es empfiehlt sich, die
Héhensignalisation mit Beginn des Sinpkfluges in die Position "400 m" zu brin-|
gen und nach Einstellung des Platzdrucks auszuschalten oder eine neue Héhe
einzugeben, Das Ansprechen der Héhensignalisation gibt auf diese Weise An-
laB zur erneuten Uberpriifung der Héhenmessereinstellung,

Jelede1. Steigflug

Die Flugleistungen des Steigfluges sind unter 1.,5. aufgefiihrt., Zur Verkiir-
zung der Gesamtflugzeit empfiehlt sich der Steigflug mit konstanter IAS =

300 km/h, Zur Erzielung der gréBten Reichweite wird der Steigflug mit maxi-
maler Vertikalgeschwindigkeit durchgefiihrt, Wenn die Notwendigkeit der Hohen-
aufnahme mit groBem Steigwinkel gegeben ist, wird die Reisehdhe mit der zu-
ldssigen Mindestgeschwindigkeit nach 1,.3.1. aufgenommen., Wenn es die Umstén-
de erfordern, kenn wihrend des Steigfluges bis zu 15 min mit Maximalleistung
geflogen werden, Das Aufholen der Reisegeschwindigkeit in der Reisehdhe er-
folgt mit Nennleistung der Triebwerke,

3.1.4.2, Horizontalflug

Die Flugleistungen des Horizontalfluges koénnen dem Abschnitt 1.3.7. entnom-
men werden, Fir den Horizontalflug in der Reisehsdhe werden die Drosselstel-
lungen 41° und 52° ymPT empfohlen,

301 0403. Sinkflug

Die Flugleistungen des Sinkfluges enthédlt Abschnitt 1.6.

Der Sinkflug wird im Normalfalle mit einer Vertikalgeschwindigkeit von 5 m/s
durchgefithrt, Bei ausreichendem EKraftstoffvorrat wird die lLeistung nur dann
verringert, wenn die Fluggeschwindigkeit den Wert CAS = 467 km/h {iberschrei-
tet. Bei geringem Kraftstoffvorrat wird mit der Drosselstellung ILuftleer-
lauf gesunken.

Ein ununterbrochener Sinkflug aus Hohen iliber 4000 m mit einer Sinkgeschwin-
digkeit iiber 5 m/s wird nicht empfohlen, da in diesem Falle die Druckkabine
auf die &duBere Sinkgeschwindigkeit iibergehen kann.

Die Durchgangssperre an den Drosselhebeln ist bereits wdhrend des Sinkflu-
ges entsprechend der Bodentemperatur einzustellen.

91
2. Lnderung - BB-An 24 - 4/107




indeanflug
3,1.5,1, Die Geschwindigkeit beim Anflug des Platzes

Position Fahrwerk Landeklappen gmpfohlene
' Geschw, IAS
[km/h]
ong final/downwind-leg ein ain ] 320 - 330
turning base-leg aus ein 300 - 320
base-leag/final. aus ein 280 - 300
turning final aus 15° 220 - 250

3.1.5.2, Die Anfluggeschwindigkeit V| 5 in der Landegeraden

andemassea Anfluggeschwindigkeit Via (IAS)
[t] {km/h]

20 bis 21 210 bis 220 220 bis 230 250 Bei Nachtfligen und bei

19 bis 20 200 210 230 Seitgnwindkomponenten
19 190 200 220 Uber 8 m/s sind die An-
38° 30° 15° fluggeschwindigkeiten um
Landeklappenwinkel & 115 bis 20 km/h hdher zu

wéhleh,

3.1.5.3, Durchfiihrung des Landeanfluges
3,1.5.3.1, Allgemeine Anweisungen .

Das Ausfahren der Landeklappen auf 159 ist bei 280 <IAS <300 km/h, das Ausfahren
auf 30° oder 238° bei 220 <IAS <250 km/h durchzufithren, Wahrend des Ausfahrens der
Landeklappen soll die Sinkgeschwindigkeit 2 bis 3 m/s nicht lbersteigen und das
Flugzeug keine Querneigung besitzen, Die Querneigung des Flugzeuges ist dabei ge-
nau zu beobachten. Fashren die Landeklappen ungleichmé&Big aus, sind sie in eine
Stellung zuritickzufahren, bei der das Bestreben des Flugzeuges, die Querneigung zu

vargréfern, nicht mehr auftritt,

Beim Ausfahren der Landeklappe ist dem Bestreben des Flugzeuges zum Aufbiumen

rechtzeitig durch Dricken der Steuersidule und durch die Trimmung zu begegnen. Aus
diesem Grunde hat der Bordmechaniker, das Kommando (P) zum Ausfahrem der Landeklappe

zu bestédtigen bzw. den Beginn des Ausfahrens anzukiindigen,

Bei Nachtfligen werden gleichzeitig mit dem Ausfahren der Landeklappen auf 15° die
Landescheinwerfer ausgefahren., Es wird empfohlen, den Schalter ftir das Ausfahren
der Landescheinwerfer erst nach dem Einschalten des Lichtes in die negutrale Po-
sition zu verstellen (BM),

Vor Beginn des Landeanfluges (und vor Erreichen der Ubergangsfliche) ist der Funk-
hthenmesser einzuschalten (L.P). '

Die Uberprufung der Landebereitschaft ist vor Beginn des Endanfluges mit Hilfe der
Kontrollkarte durchzuflhren,



Im Anflug zur tandung kontrolliert der Bordmecheniker die Arbeit der Trieb-
werke insbesondere auf gleiche Anzeigen der Drehmomentenmesser. Er ber-
prift die Gleichheit der Anzeigen der Hohenmesser nach Einstellung des Luft-
druckes, Jede Abweichung ist dem Kommandanten mitzuteilen.

Wihrend des Landeanfluges ist in Hohen unter 200 m die Luftentnahme aus den

Verdichtern (Enteisung, Klimaanlage und Heizung des TI'=16- asuBer VLA) nicht

mehr zulassig.
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Der Anflug der Landegeraden kann bis zu einer HShe von 300 m mit Hilfe des
Autopiloten durchgefiihrt werden.

7ird das Flugzeug mit der Hand gesteuert (bei Fliigen im TA, bel Fliigen
nach GCA oder PPI) kann zur Erleichtering der Steuerung die Anlage "Coy"

in der Schalterstellung "3K" ) benutzt werden. Bel Kurswechsel ist
der neue Kurs am HII einzustellen (B).

Ydhrend des Anfluges wird die Fluggeschwindigkeit und aie Plugh&he (Benut-
zung des Funkhéhenmessers fiir niedrige Héhen!) laufend angesagt (BM),
Verdnderungen der Triebwerksleistung nimmt der Bordmechaniker nur asuf An-
weisung vor,

Die kritische Héhe (minimale Héhe fiir den Abbruch eines Blindanfluges) ist
beim Anflug mit 2 Triebwerken 5 m und beim Anflug mit einem Triebwerk

50 bis 70 m groBer als die OCL~HBhe.

Es ist zweckmidBig, die OCL-Héhe in die Signalisationsanlage des Funkhdhen-
messers einzugeben,

3.1.5.3.2. Sichtanfliige

Die vierte Kurve ist im Horizontalflug durchzufiihren und in einer H&he von
mindestens 200 m (nachts mindestens 300 m) auszuleiten.

Die Querneigung in der vierten Kurve soll 159 nur in Ausnahmeféllen iiber-
schreiten (nachts ist eines gréBere Querneigung als 15° in jedem Falle zu
vermeiden).

Die Landeklappen werden in Abhéngigkeit von der Lénge der Landebahn und der
Windgeschwindigkeit auf 30° oder 38° ausgefahren, Der konstante Gleitwinkel
und die konstante Anfluggeschwindigkeit werden durch Verdnderung der Trieb-
werksleistung eingehalten, Es ist zu vermeiden, die Anfluggeschwindigkeit
durch Verznderung des Gleitwinkels einzuhalten.

Der gilinstigste Gleitwinkel fir Sichtanfliige betrégt 2,5°. Der Abdrift wird
widhrend des Landeanfluges bis zum Abfangen durch Vorhalien begegnet. Der
Abfangpunkt ist 200 m hinter der Landebahnschwelle zu wéhlen, Das gilt ins-
besondere fiir Nachtfliige, da das Abfangen iiber unbeleuchtetem Untergrund
schwierig ist. In Ausnahmeféllen kann der Bahnanfang als Abfangpunkt ge-
wshlt werden (besonders bel kurzen Behnen). Voraussetzung dafir ist das
Vorhandensein einer Stoppfliche zur Sicherheit gegen vorzeitiges Aufsetzen,

2.1.5.3.3. Anfliige nach ILS oder SP-50

Die Empfinger der Anlage SP-50 sind mindestens 15 min vor Beginn des Lande-
anfluges einzuschalten, Vor dem Einschalten ist die mechanische Nullage
der Kreuzzeiger des Instrumentes ICI-48 zu i{iberpriifen und‘nﬁtigenfalls
nachzuregeln., Vor Beginn des Landeanfluges ist die Kanalabstimmung vorzu-
nehmen und die elektrische Nullage des Kursweges mit Hilfe des Knopfes
"KOHTPOJIb HYNIT' am Bedienteil zu iiberpriifen und nétigenfalls einzustellen
(diese Regulierung ist erst nach Empfangsanzeige des Kurswegsenders durchzu-
fithren).
Die Einsatzbereitschaft der Anlage ist stdndig an den Warnflaggen zu {iber-
wachen. Die Anwendung des Landeminimums fir SP-50-Anfliige ist nur erlaubt,
wenn zur Kontrolle des Anfluges 2 NDB in Landerichiung zur Verfligung stehen.
Es wird empfohlen, beide ILS-Empfdnger auf die Anflugfrequenz abzustimmen,
um die Sicherheit gegen Ausfdlle der Bordanlage zu erhthen und die Arbeit
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der Bodenanlage besser {iberwachen zu koénnen (bei gleichzeitiger Signslisa-
tion der Ausfallanzeigen liegt ein Fehler in der Bodenanlage nahe). Die
Warnflaggen sind unter sténdiger Beobachtung zu halten, '

Achtung! Vor Jedem Anflug igt der Antennenumschalter "AD-
= 260 - BP-50" in die richtige Stellung zu bringen.
: ~Beil Betrieb der ILS-Anlsge in der Schalterstellung
M"SP-50" kann die Kurswegﬂagge Betriebsbereitsohaft
anzeigen!

Bei Ausfall oder Ausbau eines ILS—VOR—Empféngers
erscheint die Anzeige automatisch im Instrument
HM und der Umschalter "IMWPEKT. CHCTEM - VHIIKATOP"
" ist wirkungslos. Die Umschaltung ist mglich, wenn
die ausgebaute Station am Bedienteil eingeschaltet
‘wird,

- Die Anzeige der Anlage SP-50 ersche:n.nt immer im In-
strlmentvncn-tl- .

- Bei aileﬁ Anflugen nach ILS umi 8P-50 ist stets
; Lder Markiemngsempfanger einzuschalten.

Bei Anflugen nach ILS oder SP-50 sollté der Einflug in den Gleitweg in
einer Entfernung von mehr als 10 km im Horizontalflug mit Landeklappenstel-
lung 15° erfolgen, Mit Anndherung an den Gleitweg (etwa ein bis zwei Punkte
darunter) wird die Landeklappe auf 30° oder 38° ausgefahren (fiir Blindan-
fliige wird die Landeklappenstellung 30° empfohlen),

Der Beginn der vierten Kurve wird unter Beriicksichtigung des Windes und der
Entfernung nach der Azimutanzeige eines Anflugfunkfeuers so bestimmt, daB
die Querneigung 10° bis 15° nicht iibersteigt.

Nach dem Einflug in den Kursweg sind grdBere Korrekturen (mit Querneigungen
iiber 15°) . zu vermeiden. Die Kursstabilisierung erfolgt zweckmdBig mit dem
Seitenruder (keine heftigen und groBen Ruderausschlige!). Bei Kurskorrektu-
ren iiber 4° ist das Querruder zu Hilfe zu nehmen,

Ablagen wihrend des Endanfluges von O bis einem Punkt (im Wind!) im Kurs~
weg und von einem Punkt unter dem Gleltweg sind als normal anzuseheh.

Bei Ansfa}:l ‘der Blindlan&eanlrag@ widhrend eines

danfluges oder bei Ablagen grofer als 5 Punk-
te in einer Entfernung von weniger als 4 Im ist
der Anflug abzubrechen und dnrchzustarten.

Inm Endanflug ist die Anzeig‘ dss Funkhthenmes—
- ¢ sers gtdndig zu beobachten. = - -

3.1.5.3.4. Anfliige nach ILS unter Benubtzung des Systems "CIV"

Vor Antritt des Fluges ist die Anlage "CIV" auf ihre Einsatzbereitschaft
zu Uberpriifen.
Wighrend des Anfluges sind die Ausfallanzeigen aller Anlagen (ILS und Rech~

ner) stidndig zu beobachten.

Vor dem Anflug miissen der Landemagnetwegwinkel in das Gerat HIIl eingegeben
und am Bedienteil der Anlage CJIy die Schalterstellungen "3AXOL" und "HA™
eingestellt werden. Der Beginn der vierten Kurve wird in der gleichen Weise
wie bei Anfliigen nach NDB oder nach ILS bestimmt.

Die Anlage CIIY arbeitet bei Ablagen > 5 Punkten mit einem Rickkehrwinkel von
max. 40 bis 450 (nach der Einnahme eines Kurses LMWW ks 45° kann ausschlieB-
lich nach den Anzeigen des Kurs-Kommando-Zeigers geflogen werden ).

Mit Anndherung an den Gleitweg ist in die Schalterstellung'I'VIICCAIA"
Uberzugehen.,



3.16.

Die Kommandos des Kurskanals (senkrechter Zeiger) sind ausschlieBlich durch
Veriéndérung der Querneigung zu befolgen (auf gute Austrimmung des Seitenru-
ders ist zu achtenl).

Die Kommendos des Liéngsneigungskenals (waagerechter Zeiger) werden durch
méglichst kleine Hohenruderausschliége befolgt.

Bei allen Anfliigen nach dem System CIy ist die Ablageanzeige in den Instru-
menten MCN-48 und HII zusdtzlich zu iiberwachen.
Anmerkung: Zum Abflug auf einem ILS-Leltstrahl sind die Ein-

‘stellung des Abflugkurses im Gerdt HIIl und die

Schalterstellungen "OT" und “3AXON" am Bedlenteil
der Anlage CIV notwendig,

3e1.5.3.5. Anfliige nach NDB

Vor dem Anflug sind die Radiokompasse auf die Frequenzen des Vor— und des
Haupteinflugzeichens abzustimmen (die Genauigkeit der Abstimmung ist stets
mit Hilfe des Maximums am Anzeigeinstrument zu iiberpriifen) (2, P). Die Um-
schalter der RMI sind in die Stellung ARK zu bringen. In das Gerdt HIN ist
der I.;andemagnetwegwinkel einzustellen. Die Entfernung in der langen Geraden
(Zeitpunkt der vierten Kurve) wird durch die Abflugzeit im Landeverfahren
unter Beriicksichtigung des Windes bestimmt,

Vor Beginn des Sinkens wird die Landeklappe auf 30° ausgefaehren. Die Lage
des Flugzeuges zur Anfluggrundlinie wird mit Hilfe der Abweichung des Zei-
gers des Radiokompasses vom Sollkursindex oder durch Vergleich der Anzeigen
beider Radiokompasse im RMI bestimmt, Es ist zulédssig, das Mittel beider
Informationen zu benutzen, Es wird darauf hingewiesen, daB die Magnetkurs—
anzeige in den Gerdten RMI gréBeren Fehlern als in den Gerdten HINI unter-
liegt., Es ist zweckmiBig, stets die Abstimmung des Voreinflugzeichens im
ersten und des Haupteinflugzeichens im zweiten Radiokompa8 vorzunehmen,

Die vorgeschriebenen‘ Uberflugshshen der Punkfeuer diirfen nicht unterschrit-
ten werden., Wenn es das Relief zuléBt, ist die Benubzung des FunkhShenmes-
sers zur Bestimmung der U‘bérflugshél;e beim Haupteinflugzeliehen zm bevorzu-
gen. ‘ '

Die Uberwachung der Einhaltung der Uberflugshéhen obliegt beiden Piloten.
Der Bordmechaniker hat beim Ansagen der Flughthen auf die Anniherung an
eine Uberflugshthe oder die kritische Hihe besonders hinzuweisen.

3¢1.6. Landung und Durchstarten

3.1.6010 Normale Ll.ndung

1. Unmittelbar ver der Landung {iberpriift der Kommendant die Richtigkeit de
Landebereohnung (unter Berficksichti des Windes, der Bahnliinge und
der BremamBglichkeiten), die Stellung des Fahrwerkes, der Landeklappen
und die Luftentnahme. : :

2. Die Anfluggeschwindigkeit und der Gleitwinkel sind besonders im Endan-
flug gensu einzuhalten (P).

3. In 6 bis 8 m Hthe beginnt das Abfangen. Wihrend des Abfangens ist die
Leistung der Triebwerke auf Luftleerlajyf zu verringern (die richtige
Binstellung der Sperre erfolgt in Abhéngigkeit von der Bodentemperatir’
(K.HB), ‘

Ajgerkungs Bei niedrigen Luftdrficken ist die Leerlaufsperre so zu ver-
stellen, da8 sieh die Iuftleerlaufstellung je 60 Torr unter
760 Torr um 1,5 bis 2° YEP® erhtht.
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3.1.6.4, Durchstarten I 32

321

Das Durchstarten ist bei zwei arbeitenden Triebwerken und Landeklappenstel-—
lung 38° aus allen Héhen > 8 m mdglich.

1. Die Leistung der Triebwerke ist auf Startleistung zu erhdhen  (K.BM.). !

.y
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2. Das Fahrwerk ist unverziiglich einzufahren (K.BM).

3. Nach dem Uberfliegen aller Hindernisse sind in einer Hohe von mindestens
50 m bei einer Geschwindigkeit von TAS 230 bis 250 km/h die Landeklappen in
mehreren Intervallen einzufahren (K.BM). Es ist anzustreben, daB widhrend
des Einfahrens der Landeklappen kein Héhenverlust eintritt (P).

4, Die Fluggeschwindigkeit soll in einer Héhe von 100 m mindestens 260 bis
280 kxm/h (IAS) erreicht haben (P).

5. Nach Erreichen der Geschwindigkeit von 300 km/h (IAS) wird die Trieb-
werksleistung auf Nennlelstung (65 ynPT) verrlngert

362 Durchfiihrung von Schul- und Werkstattfliigen

Die Vorbereitung von Schul- und Werkstattfliigen erfolgt wie bei Linienfli-
gen in Ubereinstimmung mit Abschnitt 2. Es ist zusdtzlich auf die Mitfiih~
rung von Ballast zu achten wie bei Leerfliigen oder Fliigen mit geringer Be-
ladung. Die zulédssigen urenzen des Schwerpunktbereiches sind auch in diesem
Falle einzuhalten,

Sollte bei Trainingsfliigen durch falsche Bedienung der Segelstellungsanla-
gen der Stillstand beider Triebwerke eintreten, sind unverziiglich alle Vor-
bereitungen zu einer Notlandung zu treffen, Wenn es die Flughghe erlaubt,
ist der Versuch zu unternehmen, ein Triebwerk im Fluge anzulassen,

nZelhelten siehe unter 4, 1
mit einem Triebwerk sind. be1

- . durchzufithren, = . o
Trainingsanfliige mlt einem Trlebwerk in Segelstellung durfen nur unter

Sichtbedingungen und am Tage durchgefiihrt werden.

3.2.,1. Die Schulungsplatzrunde

Die glinstigste Hshe der Schulungsplatzrunde betrédgt 300 m. Die Geschwindig-
keit in der Platzrunde soll 300 km/h (IAS) nicht {ibersteigen.

Die Durchfithrung des Starts erfolgt in Uberelnstlmmung mit 3.1.3. (die Vari-
anten legt der Fluglehrer fest). Die erste Kurve wird in einer Hdhe von

200 m bel einer Geschwindigkeit von 300 km/h (IAS) durchgefithrt, Bs ist
zweckmdBig, den Steigflug nach Erreichen der Héhe von 100 m mit der Trieb-
werksleistung 0,7 Nnom (410 JOPT) durchzufithren und die Lelstung mit Errei-
chen der Hohe 280 bis 300 m so zu reduzieren, da8 die Fluggeschw1nd1gke1t
300 km/h betrdgt (20° bis 24° YIPT in Abhsngigkeit von der Flugmasse). Das
Ausfahren des Fahrwerkes erfolgt in der Position querab des Aufsetzpunktes.

il B
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Die dritte Kurve wird im Horizontalflug bei einer Geschwindigkeit von 280
bis 300 km/h (IAS) durchgefiihrt. Nach der dritten Kurve werden die Lande-
klappen auf 15° ausgefahren und im flachen Gleitflug auf eine Héhe von 250 m
gesunken, Die vierte Kurve wird in einer Hohe > 200 m im Horizontalflug bei
einer Geschwindigkeit von 260 bis 280 km/h durchgefiihrt. Bei Fortsetzung

des Fluges mit 15° Landeklappe ist die Geschwindigkeit 220 bis 250 km/h
(IAS) in Abhéngigkeit von der Flugmasse einzuhalten. Vor Beginn des Sinkens
werden die Landeklappen auf 30° oder 38° ausgefahren. Landeanflug und Lan-
dung erfolgen in Ubereinstimmung mit 3.1.5. und 6.

Wird die Landung mit eingefahrenen Landeklappen ausgefiihrt, ist nach dem
Ausfahren des Fahrwerks bis zur 4, Kurve die Geschwindigkeit auf 280 bis
300 km/h (IAS) zu halten. Landeanflug und Landung mit eingefahrenen Lande-
klappen werden in Ubereinstimmung mit 4.1.4. durchgefiihrt.

Beim Training des Landeanfluges mit einem Triebwerk wird in der Gegengeraden
einer beso. Schulungsplatzrunde ‘durch Zuriicknehmen eines Drosselhebels auf
¥all (Bodenleerlauf) der Ausfall eines Triebwerkes imitiert. Auf Kommando
des Flugschiilers wird das reduzierte (ausgefallene) Triebwerk mit Hilfe des
Knopfes K&JI-37 in Segelstéllung gefahren, das Stoppventil dieses Triebwer-
kes geschlossen und die hydraulische Segelstellung auf der betreffenden
Seite betdtigt (BM). Das Fahrwerk wird wieder eingefahren und die lLeistung
des arbeitenden Triebwerkes so erhdht, daB die Geschwindigkeit von 280 bis
300 km/h (IAS) bis nach der 4. Kurve gehalten werden kann. Nach der 4. Kurve
wird das Fahrwerk ausgefahren und die Landeklappen auf 15° gefahren. Der
Landeanflug wird entsprechend 4.1.2.8. durchgefiihrt.

3.2.2. Der Schulflug in der Flughafenzone
3.2.2.1, Minimalgeschwindigkeiten

Die Demonstration des Verhaltens des Flugzeuges bei Unterschreitung der Ge-
schwindigkeit Vg (siehe 1.3.2. und Abb., 6) darf nur in Hghen iiber 3000 m
durch einen Fluglehrer erfolgen. Es ist zulidssig, die Flugeigenschaften bei
Minimalgeschwindigkeiten filir alle Landeklappenwinkel fiir aus- und eingefah-
renes Fahrwerk zu demonstrieren. Die Durchfithrung dieser Ubung mit einer
Luftschraube in Segelstellung ist nicht gestattet (das Verhalten des Flug-
zeuges und die Vg unterscheiden sich praktisch nicht gegeniiber zwei gedros-
selten Triebwerken).

Zur Reduzierung der Geschwindigkeit darf die Ieistung der Triebwerke nicht
unter Luftleerlauf verringert werden,

Mit Anngherung an die Minimalgeschwindigkeit tritt in Abhdngigkeit von Flug-
masse, Landeklappenwinkel und Schnelligkeit der Geschwindigkeitsabnahme ein
mehr oder weniger starkes Warnschiitteln auf, Bei gréferen Landeklappenwin-
keln verringert sich diese Vorankiindigung des Abreifens der Strémung. Der
Auftriebsverlust ist vom Absenken des Rumpfbuges und einer mehr oder weni-
ger heftigen Rollbewegung nach rechts oder links begleitet,

Das Herausfiihren des Flugzeuges aus dieser Lage beginnt mit der Neutralstel-
lung aller Ruder, Mit der Riickkehr der Querruderwirkung (Aufhsren des Schiit-
telns) ist zundchst die Querneigung zu beseitigen und darauf das Flugzeug in
den Horizontalflug zu iliberfiihren.
Achtung! Bei voll ausgefahrenen Landeklappen sisd heftige Roll-

bewegungen und Querneigungen bis zu 90° sowlie Hohenver-

luste bis zu 60Q m mdéglich.

1)
Hohe in dieser Platzrunde nicht unter 600 m
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Jede unnétige Ausdehnung des Fluges unter Autorotation (auch nach dem Ldsen
der Imftschraube vom Anschlag)ist zu vermeiden.

5. Anlassen des Triebwerkes bel Trainingsfliigen

Vor dem Anlassen eines Triebwerkes im Fluge ist die ILuftschraube stets vél-
lig in Segelstellung zu fahren, falls die Auslssung hydreulisch erfolgte.Fir
das Anlassen im Fluge gelten die Anweisungen und Einschriénkungen unter
4,1,2.11, in vollem Umfange.

Vor dem Anlassen eines Triebwerkes am Boden ist die Iuftschraube stets aus
der Segelstellung zuriickzuholen. Das Zuriickfahren der Iuftschraube sus der
Segelstellung erfolgt durch Ziehen des Knopfes K&JN-37. Zur Rickférderung

des Schmierstoffes aus dem Triebwerk ist dabei das Triebwerk kalt durchzu-
drehen. Es ist gestattet, das Zuriickholen aus der Segelstellung widhrend des
Ausrollens nach der Landung durchzufiihren, und die Anstrémung der Iuftschrau-~
be zum Durchdrehen suszunutzen. Zu diesem Zweck kann die Iuftschraube des
arbeitenden Triebwerkes etwas spédter vom Anschlag geldst werden, wenn es

die Lénge der Landebahn erlaubt. Vor dem Anlassen ist die Blattstellung

(8%) zu iiberpriifen und der vollige Stillstend des Triebwerkes abzuwarten,

Ammerkung: Vor dem Anlassen des TI'-16 mit Hilfe der Bordakkumula-
toren sind die Generatoren CTI'-18 abzuschalten!

3.2.2.3. Extremes Sinken

Das extreme Sinken wird in Ubereinstimmung mit Abschnitt 4,2.1. durchge-
fiihrt. Wahrend des Trainings ist eine Uberschreitung der normalen zulédssi-
gen Geschwindigkeit vy, = 460 km/h (IAS) zu vermeiden.

3.2.3. Priif- und Werkstattfliige

Die Einteilung der Werkstattfliige in Kategorien erfolgt in Ubereinstimmung
mit der Flugbetriebsvorschrift.

Wdhrend eines Werkstattfluges diirfen die Triebwerke fiir 15 min in Startlei-
stung und fir 60 min in Nennleistung ununterbrochen arbeiten.

Bei Bremsproben darf die Geschwindigkeit nicht gréfer als 120 km/h sein.

Die Wiederholung einer Bremsprobe ist erst nach v8lliger Abkiihlung der Brems-
einheiten gestattet. Falls erforderlich, kann die Abkiihlung mittels Wassers
beschnleunigt werden,

Beurteilung der Trimmung des Flugzeuges durch den Flugzeugfihrer

1. Vor dem Werkstattflug ist eine Schwerpunktlage 23 % < lu <27 % (Fahr-
werk ausgefahren) herzustellen,

2. Die Trimmung wird im Steigflug von 1000 auf 3000 m bei einer Flugge-
schwindigkeit von 310 bis 290 km/h (IAS) bei Nennleistung der Triebwerke
vorgenommen, Dabei darf keine Querneigung und kein Kurven des Flugzeuges
auftreten. Die Lampen "Neutralstellung" der Querruder- und Seitenruder-
trimmer miissen brennen,

3. Die Trimmung des Flugzeuges ist wie folgt durchzufiihren:

- das Flugzeug durch Ausschlag des Steuerhornes gegen Querneigung halter
und in seitlicher Richtung das Flugzeug durch das Trimmruder des Sei-
tenruders austrimmen,



- das Flugzeug durch Ausschlag der Pedalen gegen Kurven halten und das 3-3-
Flugzeug durch das Trimmruder des Querruders austrimmen. Die entstan- 331
dene Ausschlaggrofe des Trimmrudersﬁlst bis zum Ende des Fluges nicht
zu #dndern, wenn keine besonderen Vorkommnisse wihrend des Fluges eine
Anderung dieser GriRe erforderlich machen.

Die Einschiétzung der Wirksamkejt der Hohenrudertrimmung erfolgt durch
den Piloten nach den Ruderkridften,

Wenn aus bestimmten Griinden die Landung mit den eingestellten Trimmru-
derausschlidgen nicht mdglich ist, hat die' Besatzung darauf zu achten,
daB nach dem Flug die Trimmrudereinstellung wieder hergestellt wird.
Dafiir ist die Zeit filir den Ausschlag des Trimmruders aus der Neutral-
stellung bis zum Trimmwinkel und die Zeit der Riickfilhrung in die Neu-
tralstellung zu notieren,

- Beim Ausschlagen des Steuerhornes bzw, der Pedale aus der Neutralstel-
lung wihrend des Fluges sind Markierungen aufzutragen, der Pedalaus-
schlag in mm ist zu notieren. Der Pedalauéschlag ist nach dem Befesti-
gungsgelenk eines Pedals zu messen.

4, Bei zu hohen bzw,., bei zu niedrigen Ruderkrdften beim Einleiten einer
Querneigung ist eine Einschitzung zu geben.

5. Der Kommandant hat eine ausfiihrliche Charakteristik der aufgetretenen
Steuerungsstorungen zu geben; die Flugdaten, bei denen die Storungen
auftreten, sind anzugeben.

3¢3. Die Durchfiihrung von Fliigen unter schwierigen Bedingungen
3¢341. Die Besonderheiten des Betriebes auf Rasenplétzen

Der Betrieb des Plugzeuges ist auf Rasenpldtzeﬁ mit einer Mindestfestigkeit von
6 ¥o,5 kp/cm2 bei Driicken in den Hauptfahrwerksreifen von 5 + 0,5 kp/cm2
und bei Schwerpunktlagen in den Grenzen von 18 % < 1lu < 32 % mbglich,

Anmerkung: Die Bodenfestigkeit der Grasplétze l%egt im Sommer
in den meisten kidllen iiber 7,5 kp/ . Die PFestig-
keit des Bodens ist durch-die Spurtiefe der ngpt—
ridder festzustellen, Beim Reifendruck 5 kp/cm

gilts
Spurtiefe [cm] BodenfestigkeitTkp/cmz]
1-2 : = 7,5
3 — ~6,5
4 - 4,5 ] ~ 5,5

Das Abbremsen auf Biden mit Pestigkeiten unter 6,5 kp/cm®

gréBeren Einsinktiefe zu vermeiden,

ist wegen der

3.3.1.1. Die Besonderheiten des Betriebes auf Rasenpldtzen mit einer harten
und trockenen Oberfldche (Festigkeit > 7,5 kp/cmz)

Die Druchfiihrung des Starts und der Landung erfolgen wie auf Betonbahnen,
Bei gréBeren Bodenunebenheiten ist das Bugfahrwerk beim Start frither abzu-
heben und bei der Landung spéter herabzulassen,

Die Anrollstrecke betrdgt unter diesen Bedingungen in der Standardatmosphé-

re 750 bis 1000 m bei Viop (IAS) = 180 bis 190 km/h.
101
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3.3.1.2. Die Besonderheiten dés Betriebes auf Rasenpléatzen mit einer wei-
chen und trockenen Oberflédche (Fegtigkeit 5,5 bis 7,5 kp/cma)

Beim Rollen sind grdfere Drogselstellungen (bis zu 40° YUPT) erforderlich,
Die Ienkung erfolgt mit Hilfe des Handrades. Kurvenradien unter 15 m sind
zu vermeiden. Start und Landung werden wie auf Betonbahnen ausgefiihrt,

3.3.1.3., Die Besonderheiten des Betriebes auf Rasenplitzen mit aufgeweich-
ter Grasnarbe

Rollen:

Kurven sind unter Benutzung der ILenkung iiber die Pedalen und falls notwendig
unter Zuhilfenahme der Bremsen und der Triebwerke zu rollen. Dabei sind
Kurvenradien bis zu 30 m zu erzielen., Sind engere Kurven notwendig, ist die
Bugradlenkung auszuschalten und mit Hilfe der Bremsen und einseitiger Lei-
stungserhdhung zu rollen., Das Rollen mit einem abgestellten Triebwerk ist
unter diesen Bedinungen nicht méglich,

Starts

Das Abheben des Flﬁgzeuges hat bei etwas geringerem Anstellwinkel
(4 bis 5° nach Liéngsneigungsanzeige) gegeniiber einem Start auf
festem Untergrund zu erfolgen, Das filhrt zu einer Erhthung der
Abhebegeschwindigkeit von ca., 10 km/h und einer Verldngerung der
Anrollstrecke um ca. 10 %. Die Richtung wird beim Anrollen ohne
Einsatz der Radbremsen gehalten. Das Abheben des Bugrades ist
bereits bei 130 km/h durchzufithren.

Landungs
¥ach der Beriihrung des Bodens durch die Hauptfahrwerke ist die

Steuersiule voll zu ziehen. Die Luftschrauben sind etwas sphter
vom Anschlag zu losen (ca, 2 bis 3 s), um ein heftiges Ab-
senken des Bugrades zu vermeiden.:

Die Radbremsen sind, wenn erforderlich, in der zweiten Hilfte
der Ausrollstrecke zu benutzen. Die Ausrollstrecke erhdht

sich aus diesen Griinden auf 900 bis 1100 m.

Seitenwind:
Die zuldssige Seitenwindkomponente bei Start und Landung ist Abb. 18 unter
4.4. zu entnehmen (0,25 <pu <0,4),

3.3.2. Die Besonderheiten des Winterflugbetriebes und die Durchfithrung
des Fluges bei Vereisung

3.3.2.1. Das Verhalten der Besatzung bei Vereisung des Flugzeuges und die
Bedienung der Enteisungsanlagen

Vorbereitung:

Die Vorbereitung des Fluges erfolgt in Ubereinstimmung mit Abschnitt 2.2,
und 2.3. Besonders wichtig ist die Uberpriifung der Enteisungsanlagen auf
ihre Funktionstiichtigkeit (siehe 5.9.1.) und die Uberpriifung des Flugzeuges
auf Ablagerungen von Schnee, Eis und Rauhreif, Beim Abspritzen des Flugzeu-
ges ist darauf zu achten, daB die Spalte der Vorfliigel der Landeklappen
frei von Schneematsch bleiben.

1. Anderung, BB-An 24-4/8%









mit geringer Triebwerksleistung die Luftleerlaufsperre um 4°
nach JIIPT zu erhdhen (analog wie bei niedrigen AuBentemperatu-
renj !

Vor dem Ausfahren der Landeklappen hat sich die Besatzung von der Eisfrei-

heit der Hbéhenleitwerksnase zu lberzeugen.

tensiver Vereisung sind d:
. Landung nur auf 159 aus

TR L i g

Beim Ausfall von Enteisungsanlagen ist die Vereisungszone zu verlassen und
auf einem Flughafen ohne Vereisungsbedingungen zu landen. I~t dies nicht
méglich, so ist Landeanflug und Landung mit auf 15° ausgefahrenen Landeklap-
pen unter Einhaltung folgender Geschwindigkeiten durchzufihren:

~ Geschwindigkeit beim Ausfahren der Landeklappen auf 18° = 300 km/h(IAS)

- Geschwindigkeit mit auf 15° ausgefahrenen Landeklappen bis

zum Abfangen 260 bis 280 .km/h (IAS)

-~ Aufsetzgeschwindigkeit

220 bis 240 km/h (IAS)

Anmerkung: Beim Landeanflug und Durchstarten sind grobe Ruderausschlége zu
vermeiden. Das Schieben des Flugzeuges darf nach der Anzeige des
Wendezeigers eine Kugelbreite nicht uUberschreiten.

Das Durchstarten mit eingeschalteter Fligelenteisung ist mit
Startleistung der Triebwerke gestattet.

Besondere Flugsituationen unter Vereisungsbedingungen

Die Ablagerung von Eis an den Vorderkanten der Tragfléchen und des Leitwerkes
verschlechtert sehr stark die aerodynamischen Eigenschaften des Flugzeuges und
stellt eine groRe Gefahr dar, weil sich der Fluganstellwinkel dem kritischen

Anstellwinkel nahert, wenn auf der Flugzeugoberfléche Eisansatz auftritt,

Die vorher gegebenen Empfehlungen fiur die Benutzung der Enteisungssysteme und
die Flugzeugfihrung bezogen sich nicht auf Eisansatz an der tragenden Oberflache
des Flugzeuges und der Sicherstellung der nétigen Flugreserven, Bei Nichtbe-
achtung dieser Empfehlungen kann Str8mungsabriR an der Tragfléche (Verlust der
Quersteuerbarkeit) wie auch am HBhenleitwerk (groBes kopflastiges Moment, Uber=-

gang des Flugzeuges in den Sturzflug) auftreten,

In diesen F&llen ist nach folgenden Empfehlungen zu verfahren:

1., StrémungsabriB an der Tragfléche durch Eisansatz an der Tragfléchen-Vorcder-
kante:

Bedingungen, die den Strémungsabrif an der Tragflédche beglinstigen:

- groBer Anstellwinkel (Geschwindigkeit geringer als die vorgeschriebene)
- Lastvielfaches >1 infolge Ziehen der Steuersdule

- Schraglage des Flugzeuges

Anzeichen der Anndherung des Strémungsabrisses an der Tragfléche:

- leichtes Schitteln des Flugzeuges

- Verringerung der Querruderbelastung (Mdglichkeit des Auftretens der Um-
kehrung der Ruderbelastung)

-~ Abkippen des Flugzeuges lUber die Flache
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Handlungen der Besatzung zur Wiederherstellung der normalen Fluglage:

durch gleichméBiges Dricken der Steuersaule das Flugzeug in einen ge-
ringeren Anstellwinkel bis zur Wiederherstellung der Quersteuerbarkeit
uberfihren

Triebwerksleistung erhéhen

Fluggeschwindigkeit erhéhen

Flugzeug aus Schréglage herausfilhren und normale Fluglage einnehmen
Enteisungssysteme der Tragfl&chen und des Leitwerks einschalten, falls
sie nicht in Betrieb waren

Strémungsabrif® am H&henleitwerk durch Eisansatz an der HShenleitwerks-
vorderkante

Bedingungen, die den Strémungsabrif . am Hbhenleitwerk beglinstigen:

- Landeklappen > 15° ausgefahren

- Geschwindigkeit im Landeanflug gréBer als die vorgeschriebene (besonders
bei geringem Fluggewicht)

- Lastvielfaches < 1 durch Driicken der Steuersisule

- hohe Triebwerksleistung

Anzeichen des Strémungsabrisses am HShenleitwerk:
- merkliche Verringerung der Héhenruderbelastung
- langsame Verstérkung der Hdéhenruderbelastung, die ein Nachvorngehen der

Steuersdule und den Ubergang des Flugzeuges in den Sturzflug bewirkt

Handlungen der Besatzung zur Wiederherstellung der normalen Fluglage:

- Steuersdule nicht nach vorn gehen lassen; im Falle eines Sturzfluges durch
Ziehen der Steuerséule das Flugzeug aus dem Sturzflug herausfihren

- sofort den Ausfahrwinkel der Landeklappen auf 15° verringern, um die Léngs-
steuerbarkeit wieder herzustellen .

-~ Leistung der Triebwerke bis Luftleerlauf verringern (falls TW-Leistung
hdher war)

- Enteisungssysteme der Tragfldchen und des Leitwerks einschalten, falls sie
nicht in Betrieb waren

- nach dem Herausfiihren des Flugzeuges aus dem Sturzflug durchstarten und in
die zweite Platzrunde (bergehen.



3.3.2.2, Die Besonderheiten des Betriebes auf verschneiten Flugplétzen

Start und Landung des Flugzeuges sind zulassig (bis zur vollen Startmasse)

auf einer frisch gefallenen trockenen Schneedecke bis 20 cm Hohe und auf

10 bis 15 cm festgewalztem Schnee beliebiger Festigkeit bei einer max. Seiten-
windkomponente von 8 m/s (siehe Abb. 18 unter 1.4.) und bei Betriebsschwerpunkt-
lagen 18 % < 1lpu <32 %.

Rollen:

Die Rollgeschwindigkeit, die 30 km/h unter diesen Bedingungen nicht Ulberschrei-
ten soll, ist so zu wihlen, daR die Bewegung des Flugzeuges jederzeit unter
Kontrolle gehalten werden kann. Bei festen und glatten Schneedecken ist bei
Geschwindigkeiten unter 5 km/h die Bugradlenkung lUber die Pedalen und bei Roll-
geschwindigkeiten iber 5 km/h die Bugradlenkung mittels Handrad zu benutzen.

Das Stehenbleiben des Flugzeuges wahrend des Rollens ist insbesondere auf Stel-

len verminderter Festigkeit der Schneedecke zu vermeiden.

Start:

Das Abheben des Flugzeuges hat bei etwas geringerem Anstellwinkel (4 bis 5°
nach Lingsneigungsanzeige) zu erfolgen. Das fuhrt zu einer Erhdhung der Ab-
hebegeschwindigkeit um ca. 10 km/h und einer Verlangerung der Anrollstrecke
um ca. 10 %. Die Richtung wird
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Beim seitlichen Umfliegen einer Gewitterzone muB der Abstand gzum Radarecho
mindestens 10 km bei Sichtflugbedingungen mindestens 5 km betragen.

Besteht die MSglichkeit des sicheren Umfliegens einer Gewitterzone nicht,
ist zum Starthafen oder einem Aﬂéweichplatz zuriickzukehren, Bei unbeabsich-
tigtem Einflug in Gewitterwolken sind die Funkanlagen (GKW—Stationen sowie
Radiokompasse und Funk—Navigétionsanlagen) auszuschalten und das Flugéeug
sofort aus der Gewitterzone herauszufilhren.

Beim Auftreten starker Turbulenz hat sich die Besatzung wie folgt zu verhal-
ten: '

- Besatzung und Passagiere haben sich anzuschnallen,

— Der Kommandant darf seinen Platz flr die Dauer des Fluges in der Turbulenz-
zone nicht verlassen,

— Die Fluggeschwindigkeit darf 350 km/h (IAS) nicht unterschreiten; die
Flughshe darf bei Flugmassen > 20 t nicht iiber 7000 m betragen.

~ Die Rudermaschinen des Autopiloten sind abzusbhalten.

-~ Bs ist zu versuchen, das Flugzeug durch vorsichtige (keinesfalls heftige!l)
Ruderausschlige nach den mittleren Anzeigen des kiinstlichen Horizontes in
einer anniéhernd normalen Fluglage zu halten,

- Kursédnderungen diirfen nicht im Steigflug und nicht mit mehr als 10° Quer-
neigung durchgefihrt werden.

- Wird beim Einflug in Wolken Turbulenz erwartet, ist eine stabile Fluglage
ohne Querneigung einzunehmen,

— Beim Einflug in starke Abwindgebiete darf dem Hohenverlust nicht durch
starke AnstellwinkelvergriBerung begegnet werden. Eine starke Geschwindig-
keitsveranderung ist nicht zuzulassen.

- Plotzlich auftretendes Schiitteln des Flugzeuges ist ein Zeichen abreiBen-
der Strémung und erfordert sofortiges Andriicken zur Verringerung des An-—
stellwinkels. Bei Verlust der Ruderwirkung durch verspitetes Eingreifen
ist gemd8 3.2.2.1. (Unterschreitung der Minimalgeschwindigkeit) zu handeln.

— Beim Auftreten von Turbulenz iiber Gebirgen ist durch Kurs— oder HGhen&n-
derungen zu versuchen, die Turbulenzzone zu verlassen. Das Uberfliegen von
Gebirgskimmen hat in jedem Falle mit einer Hohendifferenz von mindestens
600 m zu erfolgen.






412,

In jedem Falle, da die Luftschraube eines Triebwerkes wihrend des Fluges
automatisch in Segelstellung fahrt oder das Triebwerk infolge Abfalls des
Schmierstoffdruckes unter 3,5 kp/cm2 oder vélligen Schmierstoffverlustes
abgestellt werden muB, ist die Innenl&éschung dieses Triebwerkes unverzig-
lich auszulésen.

Wenn sich wihrend des Fluges ein oder beide Feuerldscher 0OC-2 selbstandig
auslosen vddr Rauch in die Kabine‘eindringt oder wenn die Triebwerksinnen-
léschung versehentlich ausgelést wird ist der Schmierstoffdruck und -vor-
rat aufmerksam zu Uberwachen, da in diesem Falle Schmierstoff in die Atmos-
phére -austreten kann. Gelangt Léschmittel in das Innere des Triebwerkes
ohne daB ein Brand vorlag, ist entsprechend der Technischen Anweisung
CC-AI 24-6/12 zu verfahren.

4.1.1.5. Fehler in der Brandwarn- und -léschanlage

wird ein Brand am Flugzeug festgestellt und die Signalisation spricht nicht
an, oder die gelben tampen der Behédlter 1,1A und 1B verléschen nicht, so
ist die erste Reihe der Feuerléscher OC-8M durch Driicken der entsprechenden
Knopflampe auszulésen. Danach wird entsprechend Punkt 4.1.1.1. bis 4.1.1.4.
gehandelt.

Wenn sich wahrend des Fluges alle Feuerldscher OC-8M selbsttitig entleeren
oder Rauch in die Kabine eindringt, hat die Besatzung sich vom Fehlen eines
Brandes und der normalen Triebwerksarbeit zu Uberzeugen, Schmierstoffdruck
und -vorrat aufmerksam zu Uberwachen und auf dem niéchsten geeigneten Flug-
hafen zu landen.

4.1.1.6., Allgemeine Verhaltensregeln bei 8rénden an Bord

Jedes Besatzungsmitglied, das Anzeichen fir einen Brand an Bord becbachtet,
hat dem Kommandanten unverziglich Mitteilung dariber zu machen.

Bei jedem Brand sind die Feuerléschanlagen des Flugzeuges einzusetzen, ist
die niedrigste mégliche Flughdhe einzunehmen und der nichste Flughafen an-
zufliegen.

Nach der téschung ist die Brandstelle stiéndig zu beobachten,

Brennende elektrische Anlagen oder Funkgeradte sind sofort vom Bordnetz zu
trennen.

Brénde innerhalb der Kabine sind mit den Handfeuerléschern OY zu bekémpfen.

4.1.2, Verhalten der Besatzung beim Ausfall von Triebwerksanlagen

Beim Ausfall eines Triebwerkes kann die GroéBe des negativen Schubes be-
tridchtliche Werte annehmen. Das kann zu gefdhrlichen Flugzustinden fihren,
wenn die Besatzung nicht sofort und richtig handelt.

Von besonderer Wichtigkeit fur die Flugtiichtigkeit mit einem Triebwerk ist

5. Anderung BB-An 24-4/122



die Einhaltung bzw. das Aufholen der in diesem Abschnitt vorgeschriebenen
Geschwindigkeiten., Kurven dirfen beim Flug mit einem Triebwerk mit einer
Querneigung bis zu 15° nach jeder Seite durchgefiuhrt werden.

4.1.2.1. Anzeichen fur den Ausfall eines Triebwerkes

Jeder Triebwerksausfall ist von einer Drehung des Flugzeuges mit Querneigung
in Richtung des ausgefallenen Triebwerkes und von einer Geschwindigkeitsver—
minderung begleitet.

AuBerdem deuten folgende Anzeichen auf den Ausfall eines Triebwerkes hin:

1. Abfall des UKM -Druckes;

2. verringerung der Kraftstoffverbrauchsanzeige:

3. Abfall des Kraftstoffdruckes vor den Einspritzdlsen;

4. Erhdhung oder Verringerung der Orehzahl iber die zuldssige Grenze:

5. Ansteigen oder Absinken der Abgastemperatur;

6. Abfall des Schmierstoffdruckes unter den zul&assigen Wert;

7. Gefahrliche Vvibration nach der Anzeige UB- 41, ’

4,1,2.2. Triebwerksausfall beim Start

Bei Geschwindigkeiten zur Zeit des Triebwerksausfalles kleiner oder gleich der

kritischen Geschwindigkeit v ist der Start abzubrechen, unabhangig davon, ob

1
die Luftschraube in Segelstellung gefahren ist; bei Geschwindigkeiten gréBer

v, wird der Start fortgesetzt.

1

4.1.2.2.1. Abbruch des Starts vor dem Abheben

1. Die Drosselhebel auf 0° YIPT zuriicknehmen (KeBM) ;

2. das Flugzeug mit Hilfe der Ruder und der Bremsen in der Startrichtung
zu halten versuchen (P):

3. das Bugrad zigig, aber nicht heftig herunterlassen (P);
4. die Luftschrauben vom Anschlag lésen (K.BM);

5. die Radbremsen nach den Erfordernissen einsetzen und die Richtung mit
Hilfe der Bugradlenkung ("Start - Landung") halten {P).

5. Anderung BB-An 24-4/122 108a



4.1.242.2. Abbruch des Starts nach dem Abheben

1. Die Drosselhebel auf 0° YN PT zurilocknehmen (K. BM);

2., das Flugzeug horizontal und in Startrichtung halten, wieder aufsetzen
und das Bugrad herablassen (P);

3. Luftschrauben vom Anschlag l¥sen (K. BM);

4., die Richtung mit Hilfe der Bugradlenkung einhalten und die Bremsen voll
einsetzen (P); :

5¢ besteht die Gefahr des ZusammenstoBes mit Hindernissen, sind die Triebwerke
hydraulisch in Segelstellung zu fahren und das Bordneiz auszuschalten (BM)
(siehe Abb., 68 (1). Wenn erforderlich, ist nach BetHtigung des Schalters
(33) (Abb. 53) das Einfahren des Fahrwerkes mdglich.

4e1¢24243¢ Die Fortsetzung des Starts mit einem Triebwerk

1. Das Flugzeug in Startrichtung durch Seitenruderausschlag und 2 bis 4°
Querruderausschlag nach der Seite des arbeitenden Triebwerkes zu halten
versuchen (P).,

Anmer. $ Beim Ausfall des rechten Triebwerkes ist die Einhaltung der
Flugrichtung bei Geschwindigkeiten unter 200 km/h ohne Quer-
neigung nicht méglich,.

2., Bei einer Geschwindigkeit von 210 km/h und in einer H8he von 5 m die
Ridder bremsen (B) und die Fahrwerke einfahren (P. BM).

3¢ Geschwindigkeit aufholen bis auf 210 bis 220 xm/h (v2; TAS) und mit
dieser Geschwindigkeit den Steigflug durchfiihren (P).

4. Die Arbeit der automatischen Segelstellungsanlag> {lberwachen. Fithrt die
Luftschraube nicht automatisch in Segelstellung, ist unverziiglich der
Knopf KN -37 des ausgefallenen Triebwerkes zu driicken und die hydrau-
lische Segelstellung dieser Luftschraube zu bet#tigen (K. EM).

5. Brandhahn des ausgefallenen Triebwerkes schlieBen.

6. Hydraulische Segelstellung des ausgefallenen Triebwerkes betdtigen (K. RM).

7. Nach dem Oberfliegen aller Hindernisse in:Startrichtung, in einer Héhe
nicht unter 120 m werden die Landeklappen bei einer IAS = 220 ... 240 km/h
in Stufen zu 5° eingefahren (K.BM)., Dabei ist die Geschwindigkeit auf
240 ... 260 km/h zu erhéhen; es darf kein Héhenverlust eintreten (P).

8. Falls notwendig, den weiteren Steigflug bei einer Geschwindigkeit von
240 ... 260 km/h durchfihren (P).

9. Je nach Notwendigkeit das arbeitende Triebwerk drosseln und zur Landung
anfliegen (P. BM).

4.1,2.3. Triebwerksausfall im Steigflug

1. Fluglage sichern (P).

2, Ist die Luftschraube nicht autcmatisch in Segelstellung gefahren, den Knopf
K ®1-37 des ausgefallenen Triebwerkes drticken (K. BM).

3+ Brandhehn des ausgefallenen Triebwerkes schlieBSen (BM);

4. Hydraulische Segelstellung des ausgefallenen Triebwerkes betHtigen (BM);
5. Stoppventil des ausgefallenen Triebwerkes schlieBen (BM);

6. Austrimmen; falls erforderlich, den Steigflug fortsetzen (Steiggesohwindigkeit
siehe unter 1.5.);
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Anmerkung: Bei eingeschalteter Enteisungsanlage der Fligel- und Leitwerks-
nasen verringert sich die Vertikalgeschwindigkeit im Mittel um
1 m/s. In diesem Falle wird empfohlen, den Flug mit Startleistung
des arbeitenden Triebwerkes durchzufihren., Die praktische Gipfel-
héhe betragt dabei ca. 2000 m.

Te Anflug eines Ausweichhafens oder des Starthafens.

4.1.2¢4. Triebwerksausfall im Reiseflug

1. Fluglage sichern (P);

2. ist die Luftechraube nicht automatisch in Segelstellung gefahren, den Knopf
K®1 =37 driicken (K. BM).

3. Brandhahn des ausgefallenen Triebwerkes schlieBen ( BM).

4, Hydraulisohe Segelstellung des ausgefallenen Triebwerkes betdtigen (BM).

Se Fluggeschwindigkeit durch Leistungserhdhung sichern (XK. RI),

6+ Austrimmen (P).

7. Es ist auf eine solche Hohe zu sinken, die den Horizontazlflug mit einer
IAS = 250 ... 260 km/h gestattet und der Flug zum nichsten geeigneten Flug-
hafen fortzusetzen.

8. Fur gleichmaBige Kraftstoffentnahme aus beiden Tragflichen Sorge tragen (B8M).

9. Das Luftentnahmeventil des ausgefallenen Triebwerkes schlieBen (R.P.).
Macht sich bsin Flug mit einem Triebwerk die Enteisung der Fligel- und Leit-
werksnasen erforderlich, ist die Erhohung der Triebwerksleistung des arbei-
tenden Triebwerkes auf Startleistung gestattet.

4e14245 Triebwerksaugfall beim Sinken

Beim Ausfall des Triebwerkes bei Drosselstellungen unter 26 + 2° YIPT muB die

Segelstellung der Luftschraube von Hand eingeleitet werden. Der Abfall des Dreh-
momentes und des Kraftstoffdruckes kénnen gering sein. Handlungen der Besatzung
wle unter 401 02040

4.1.2.6, Triebwerksausfall im Landeanflug

Der Ausfall eines Triebwerkes im Landeanflug gehdrt zu den geféhrlichsten Vor-
kommnissen und erfordert schnelle und richtige Handlungen der Besatzung (inner-—
halb von 3 bis 5 s nach dem Triebwerksausfall), da die automatische Segelstellung
bei Drosselstellungen unter 26 # 2° ¥IPT nicht arbeitet und die Rudermomente infolge
der geringen Geschwindigkeit stark vermindert sind. Aus diesem Grunde ist der Uber-

- wachung der Arbeit der Triebwerke im Landeanflug besondere Aufmerksamkeit zu

widmen und bei den ersten Anzeichen eines Ausfalles die Luftschraube in Segel-~
stellung zu fahren (K. BM), Nach dem Driicken des Knopfes K&J1 =37 ist in
Jedem Falle die hydraulische Segelstellung zusdtzlich zu betltigen.

Die in AbhHngigkeit von der Flughthe notwendigen Handlungen beim Triebwerks-
ausfall im Landeanflug zeigt die nachstehende Tabelle:

5. Anderung BB-An 24-4/122









Jo L
rern




14

4, Tnftentnahmeventil des anzulassenden Triebwerkes schlieBen (R. P).
5, Ventil der hydraulischen Segelstellung schlieBen (BM).

6., Brandhahn &ffnen (BM).

7. Stoppventil 8ffnen (BM),

Das Anlassen im Fluge ist in der folgenden Weise durchzufithren:

1. Querneigung von 8 bis 10° nach der Seite des arbeitenden Triebwerkes ein-
nehmen (P). k
2. Den Schalter "Anlassen in der Luft" einschalten (K.BEM).

. Zur Unterbrechung der Kraftstoffz
sfall dieses Trlebwerkes fuhren

- des Luft—AnlaBsohal_ersﬁgesc. eht |
Gmhauptschlene. Bei zwel abgestell- |
Generatoren ist der Schalter de

3. Drei bis vier Sekunden nach der Elnschaltung des AnlaBschalters (AnlaB—
kraftstoff und Ziindkerzen) wird der Knopf K®J-37 mehrmals kurzzeitig
herausgezogen, bis die Drehzahl auf 15 bis 20 % angestiegen ist (BM).

4, Nach der Entflammung (Gastemperatur beginnt anzusteigen) ist der Schal-
ter "Anlassen in der Luft" wieder auszuschalten (BM).

5., Mit Beginn des Temperaturanstieges wird der Knopf K&®JI-37 weiter gezogen,
bis eine Drehzahl von 60 bis 65 % erreicht ist (BM).

6. Fluglage iiberwachen und sichern, da der Ubergang des Triebwerkes auf die
Betriebsdrehzahl von starken Gier- und Rollmomenten begleitet ist (P).

7. Nach Erreichen der Betriebsdrehzahl wird der Drosselhebel auf Luftleer-
‘lauf eingestellt (BM).

8, Einschalten des Gleich-~ und Wechselstromgenerators (BM).

9, Offnen des ILuftentnahmeventils (R. P).

10. Nach Erreichen der Schmierstofftemperatur von 40 % die gewlinschte Dros-

selstellung einstellen.

Das Anlassen im Fluge ist zu unterbrechen:

1. Wenn keine Entflammung ertolgt (Gastemperatur steigt nicht an).

2. Wenn die Gastemperatur iiber 700 v ansteigte.

3. Wenn nach der Entflammung der Drehzahlanstieg aufhért,

4, Wenn die Drehzahl {iber 110 % ansteigt.

5. Wenn der Schmierstoffdruck eine Minute nach Erreichen der Betriebsdreh-
zahl weniger als 3 kp/cm2 betrigt.

Zur UWterbrechung des AnlaBvorganges ist die Luftschraube durch Driicken des
Knopfes K®JN-37 in Segelstellung zuriickzufahren, das Stoppventil zu schlies-
sen und der Schalter "Anlassen in der Imft" auszuschalten. Das Anlassen im
Fluge ist nach Jedem AnlaBvorgang am Boden je Triebwerk insgesamt dreimal
gestattet,

4,1,2,12, Iuftscaraube 16st sich beim Ausrollen nicht vom Anschlag

Lost sich eine ILuftschraube im Ausrollen nicht vom Anschlag, entsteht ein
Moment um die Hochachse und die Drehzahl des Triebwerkes f&allt unter die
Leerlaufdrehzshl ab (es besteht die Gefahr des Pumpens).

1. Die Richtung des Ausrollens durch Einsatz der Bugradlenkung, des Seiten~
ruders und der Bremsen einhalten (P).



2. Das Stoppventil des betreffenden Triebwerkes schlieBen (K. BM). 413
3. Mit Hilfe eines Triebwerkes das Rollen fortsetzen (P).

4,1.3, Verhalten der Besatzung bei Schédden in der Fahrwerksanlage

Bei Versagen der Fahrwerksanlage ist zundchst eine Uberpriifung der Signali-
sation vorzunehmen. Liegt kein Fehler in der elektrischen Signalisationsan-
lage vor (alle Kontrollampen brennen), ist das Ausfahren des Fahrwerks in
allen drei Arten mehrfach zu wiederholen, Fiihrt das nicht zum Erfolg, wer-
den folgende Verhaltenswelsen unterschieden:

4,1.3.1. Eine oder mehrere griine Signallampen signalisieren die Verriegelung
nicht -.oder verldschen beim Einfahren nicht

1. Die Besatzung iliberzeugt sich davon, daB sich die Fahrwerke in ausgefah-
rener Stellung befinden (durch die Kabinenfenster und die Bodenluke im
Cockpit) und die roten Markierungen die Verriegelung anzeigen (KBM, RP).

2. Uberpriifung des Druckes in der Hydraulikanlage (130 bis 150 kp/cma)

(ILP) .

3. Den Betidtigungsschalter in die Position "Ausfahren' bringen.

4, Eine normale Landung ausfiihren.

4,1.3.2. Hauptfahrwerke fahren nicht aus

Fahren die Hauptfahrwerke auf einer Seite oder auf beiden Seiten nicht aus,
so ist eine Notlandung mit eingefahrenen Fahrwerken nach 4.2.,2. durchzufiih-

ren,

LiBt sich in diesem Falle das Bugrad nicht wieder einfahren, ist ebenfalls
eine Notlandung nach 4.,2.2. durchzufithren. Dabei 1st zusdtzlich zu beachten,
daB das Flugzeug den Boden mit méglichst groBem Anstellwinkel beriihrt und
das Bugrad nicht zuerst auf den Boden aufschlagt, LéBt sich in diesem Falle
ein Hauptfahrwerk nicht wieder einfshren, so 1ist aas Bugrad zusdtzlich
auszufahren und die Notlandung wie unter 4.,2.2. auszufithren, In diesem Fal--
le empfiehlt sich die Schaffung einer Schwerpunktlage nahe der zuléssigen
vorderen Grenze.

4,1.3,3. Bugfahrwerk fihrt nicht aus

Bei beschédigtem oder nicht ausfahrbarem Bugrad ist eine Notlandung auf
einer Rasenflidche nach 4.,2.2. mit folgenden Abweichungen auszufiihren:

1. Die Hauptfahrwerke werden ausgefahren (K., BM).

2. Es empfiehlt sich, eine Schwerpunktlage nahe der zuldssigen hinteren
Grenze zu schaffen.

3. Das Aufsetzen ist so auszufithren, daB der Rumpfbug nicht auf dem Boden
aufschlégt(P).

4, Nach dem Aufsetzen nicht bremsen und méglichst lange durch Ziehen das
Herabfallen des Bugs vermeiden (P).

S. Wihrend des Ausrollens die Drosselhebel auf 0° ¥TPT zuriicknehmen, die
Tuftschraunben vom Anschlag l1ésen, die Brandhéhne und dle Stoppventile
schlieBen (K.BM).
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4,1.,4. Die Landung mit eingefahrenen Landeklappen

Der Landeanflug mit eingefahrenen Landeklappen wird in der gleichen Weise
ausgefiihrt wie bei einer normalen Landung. Der Abfangpunkt wird etwas wei-
ter als gewdhnlich bahneinwidrts gewihlt, Die Verminderung der Triebwerks-
leistung auf Luftleerlauf soll mit Ende des Abfangens abgeschlossen sein.

Die Anfluggeschwindigkeit betridgt nach der vierten Kurve bis zum Abfangen
240 < IAS < 260 km/h und die Aufsetzgeschwindigkeit 220 < IAS < 240 km/h in
Abhéngigkeit von der Landemasse. Nach dem Aufsetzen ist das Bugrad vorsich-
tig herabzulassen (groBer Lingsneigungswinkel!).

4,1,5, Verhalten der Besatzung beim Versagen der Druckregelung der Klimaan-
lage ’

Bei plotzlichem Druckabfall in der Kabine ist unverziiglich durch extremes
Sinken (siehe unter 4.2.1,) eine Héhe einzunehmen, die die Fortsetzung des
Fluges mit einer undichten Druckkabine gestattet (H < 4000 m). Gelangt Rauch
oder Brandgeruch in die Kabine, sind die ILuftentnahmeventile zu schlieBen
und eine Hohe von<4000 m einzunehmen,

Steigt infolge Versagens des Druckreglers und der Sicherheitsventile der
Differenzdruck iiber 0,345 kp/cm2 nach YBINR (Abb, 5 72)) an, oder stellen
sich Rissé oder andere Beschddigungen an den Scheiben oder sonstigen Teilen
der Druckkabine ein, sind folgende Tatigkeiten auszufiihren:

1. Notablatt 6ffnen (K. BEM oder RP)
2. Iuftentnahmeventile schlieBen (RP)
3. Auf eine Hdhe < 4000 m sinken (P).

4.1.6. Verhalten der Besatzung bei Fehlern in der Kraftstoffanlage

Die Bedienung der Krattstoffanlage hat in jedem Falle in Ubereinstimmung mit
den Ausfiihrungen unter 5,4.5. zu erfolgen. Folgende Handlungsweise wird in
besonderen Fidllen vorgeschrieben:

1. Bei Ausfall aller Kraftstofférderpumpen 463 (z.B bei Versorung des Flug-
zeuges iliber die Gleichstromnotschiene) ist der néchste Ausweichflughaten
anzufliegen,

In diesem Falle betrdgt die GroBe des nicht ausfliegbaren Restes 480 kg
(240 kg auf jeder Seite in der II. Gruppe).

2. Beim Ausfall von Integralbeh#dlterpumpen (SlIH) ist nach den Anweisungen
unter 5.,4.5. zu handeln, Tritt in diesem Falle ein plotzliches Schwanken
der Triebwerksparameter auf, sind die Pumpen 463 sofort wieder einzu-~
schalten und der ndchste Ausweichflughafen ist anzufliegen.

3. Beim Fiug mit ausgetallenen Kraftstoffdrderpumpen sind pldtzliche und
schroffe Verdnderungen der Fluglage und der Triebwerksleistung zu vermei-
den.

4, Bei extrem geringem.Kraftstoffvorrat empfielt es sich, im Landeanflug das
Verbindungsventil zu 6ffnen und die Férderpumpen 3UIH von Hand wieder ein-
zuschalten,

4.1.7. Verhalten der Besatzung bei Ausfall des Systems I[IPT
Siehe Abschnitt 5.3.6.3.
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‘4. Der Kommandant beauftragt ein Mitglied der Besatzung (nach M&plichkeit
die StewardeB) die Passagiere zu belehren:

a% Ruhe bewahren
b) Fest anschnallen und nicht rauchen
¢) Enge Kragen &ffnen, Schuhe mit hohen Ab—
sdtzen ausziehen, Schmuck, kiinstliches
GebiB, Brillen und dergl. ablegen
d) Bei Notwasserung: Schwimmweste anlegen,
aber nicht aufblasen, Schuhe und schwere
Kleidungsstiicke ‘ablegen
e) Unmittelbar vor der Notlandung wird auf Anweisung
der Besatzung folgende Kdrperhaltung eingenommen:
Mit den FiBen am Boden abstiitzen, den Oberkdrper
nach vorn beugen, Arme liber dem Kopf verschrinken
und gegen den Vordersitz lehnen.
f) Nach der Notlandung auf Anweisung der Besatzung
handeln.
g) Nach der Aufforderung das Flugzeug zu verlassen,
haben alle Passagiere schnell und unter Zurilick-
lassung aller persdnlichen Sachen die zugewiese-
nen Ausstiege zu benutzen und mindestens 200 m
vom Flugzeug entfernt weitere Anweisungen der Be-
satzung zu erwarten,

Die StewardeB iiberpriift die Ausfilhrung dieser Anweisungen und ist den
Passagieren dabei behilflich,

5. Schwere Gepackstiicke sind aus der Passagierkabine zu entfernen und in
den Ladersdumen unterzubringen, die Verbindungstiiren zum Cockpit und zum
vorderen Gepdckraum sind zu offnen und gegen Zuschlagen zu sichern (Ver-
riegelung) (K. BM). .

6., Der Kommandant wdhlt einen Notlandeplatz oder bestimmt {iber die Ausfiih-
rung der Notlandung bzw. Notwasserung nach folgenden Gesichtspunkten:

ag Die Ndhe von Siedlungen und Schiffen bevorzugen.

b) Nach Méglichkeit gegen den Wind, auf Hingen berg-

an landen,

¢) Auf den Wellenkimmen parallel zu den Wellen auf-
setzen; bei Windgeschwindigkeiten iiber 15 m/s
(gréBere Anzahl von Wellenkimmen) gegen den Wind
aufsetzen,

d) Nach Méglichkeit den Notlandeplatz im Tiefflug
besichtigen und den Aufsetzpunkt festlegen. Den
nach sorgfiltigen Priifungen und Uberlegungen ge-
faBten EntschluB nicht kurzfristig &ndern.

e) Die Benutzung von Autobahnen als Notlandeflidche
vermeiden.

f) Auf Waldflidchen im Bereich des niedrigsten Baum-

’ bestandes landen.

7. Durch rote Leuchtkugeln die Aufmerksamkeit auf sich lenken.

8. Zum Zeitpunkt der Notlandung muB jedes Besatzungsmitglied ebenfalls an-

geschnallt sein,

4,2,2,2, Durchfiihrung der Notlandung am Tage auf dem Festland

1. In einer Héhe unter 3000 m die Iuftentnahmeventile schlieBen (RP).
2. Den NotablaB der Druckkabine betdtigen (BM).

3. Alle Notausstiege, Tiiren und Luken &ffnen (BM).

4, In den Landegeraden die Landeklappe auf 38° ausfahren (K. BM).

5. Eine Minute vor der Landung den Passagieren die Anweisung geben, die vor-

geschriebene Haltung einzunehmen (B).
6, Das Abfangen und Ausschweben in der gleichen Weise wie bei einer norma-
len Landung durchfiihren (P).

7. Vor dem Aufseizen die Drosselstellung 0° ymer einstellen, die Stopp-
ventile und die Brandhihne schlieBen. Gleichzeitig sind durch Drilcken
der vier Knopflampen alle L8schventile zu offnen, danach"dle Loscher
der zweiten Reihe und die Triebwerksinnenlschung suszuldsen.(K. BM).
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8. Nach der Iandung das Aussieigen der Passagiere nach Abschnitt 4.2.2.6.
leiten und ordnen.

442.243, Durchfﬁhruhg der Notwasserung am Tage

1. Landeklappe auf 38° ausfahren (K. EM).

2. Eine Minute vor dem Aufsetzen den Passaglieren die Anweisung geben,
die vorgeschriebene Haltung einzunehmen (B).

3., Wdhrend des Abfangens sind die Lufischrauben in Segelstellung zu
fahren (K. HII) .

4, Die Hohe iiber der Wasseroberflidche wird zweckmiéBig mit Hilfe des Funk-

- hohenmessers bestimmt.

5. Mit miﬁimaler,Fluggeschwindigkeit und mit einer Sinkgeschwindigkeit
kleiner 0,5 bis 1 m/s bei méglichst groBem Anstellwinkel (Liéngsneigung
5 bis 8°) aufsetzen.

6. Nach dem Wassern ist der Uberdruck aus der Kabine abzulassen ( die
Luftentnahmeventile werden nicht geschlossen) indem die Fenster der
Besatzungskabine gedffnet werden,

7. Das Aussteigen der Passagiere nach Abschnitt 4.,2.2.6., leiten und ordnen,

4,2.2.4, Die Notlandung auf einer Eisfl&che

Die Vorbereitung einer Notlandung auf einer Eisfldche hat in der gleichen
Weise zu erfolgen wie bei einer Notwasserung. Die Durchfithrung dieser Not-
landung erfolgt gemdB 4.2.2.2. "Notlandung auf dem Festland".

4,2.2.5, Notlandungen bzw, Notwasserungen in der Nacht

Die Vorbereitung und Durchfilhrung der Notlandung in der Nacht erfolgt in der
gleichen Weise wie am Tage. Die Auswahl des Notlandeplatzes trifft die Be-
satzung mit Hilfe des Bord- und des Bodenradars und ihrer Kenntnis des Re-~
liefs. Die Abschitzung der Hohen erfolgt mit Hilfe des PFunkhdhenmessers.

In einer Hdhe von 150 bis 200 m werden dle Landescheinwerfer eingeschaltet.
Alle vorhandenen Leuchtmittel (weiSe Leuchtraketen und Signalmittel) sind
einzusetzen,

Bei Notwasserungen in der Nacht bei Mondschein ist in Richtung des Mondes
in der Bahn des Mondlichtes zu landen.

Die Landescheinwerfer sind béei Nebel und Spritzwasser nicht zu benutzen,

4,2.2.6, Verhalten der Besatzung nach einer Notlandung

4,2.2.6.1. Verlassen des Flugzeuges nach einer Notlandung auf dem Festland

Nach der Notlandung hat die Besatzung das schnellstmdgliche Verlassen des
Flugzeuges unter Ausnutzung aller benutzbaren Ausstiege und unter Zuriick-
lassen des persénlichen Gepécks zu organisieren,

Bei Auftreten eines Brandes ist an den Stellen der geringsten Gefahr auszu-
steigen. Lassen sich die Ausstiege nicht 6ffnen, ist mit Hilfe des Beils
eine Ausstiegsmdglichkeit zu schaffen.

Der Kommandant verléBt als letzter das Flugzeug.

Die Besatzung hat dafiir zu sorgen, da8 sich die Passagiere in geniigender
Entfernung vom notgelandeten Flugzeug aufhalten.
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4,2,2,6,2. Verlassen des Flugzeuges nach einer Notwasserung

Das unbeschéddigte Flugzeug hat nach der Notwasserung eine Querneigung von
18° und einen Tiefgang von 0,8 m. Bei geschlossenen Tiiren und Luken sinkt
das Flugzeug im Verlaufe von 70 min,

Je nach der Seite der Querneigung und dem Seegang, entscheidet der Komman-
dant, welche Luken und Tiiren geiffnet werden, um auszusteigen oder die
Schlauchboote zu Wasseér zu bringen., Notfalls ist der Rumpf an einer geeigne-
ten Stelle mit Hilfe des Beiles zu &ffnen.

Der Kommandant sorgt fiur eine gleichmaBige Verteilung der Passagiere uber
Ais | inge der Kabine und verlaBt das Flugzeug als letzter.

5. Anderung BB-An 24-.4/122



Se Technische Daten, Konstruktion und Bedienung der Anlager

5¢1. Aufbau der Flugzeugzelle

5.1.1. Abmessungen des Flugzeuges (siehe Abb, 50)

AuBenabmessungen
Lénge 23,53
Spannwei te 29,20 [m]
Hohe 8,32
| Rumpf .
Gré8te Querschnittsfliche 5,84 m"
Abmessungen der Ausschnitte (m]
Brelte Héhe Hohe der Schwelle
Frachtluke 1,19 1,09 1,30
Gepidckraumtiir 0,75 1,41 1,55
Einstiegtiir 0475 1,40 1,40
Pagsagierkabine 0,60 0,50 1,90
Notausstieg | pegatzungskabine g 0,64
Tragflédche
des Tragfliigels 72,46 X
der Querruder 5,48
Flache des Querrudertrimmers 0,26 [ma]
eines Hilfsrudbrs 0,26
der Landeklappen 14,37
Mittlere Fliigeltiefe 1p 2,686 [m]
Wurzelrippe 3
Einstellwinkel |Rippe 12 3,5 [Grada]
Endrippe 3
Tfm 0 ¥
Pfeilung Tfa 6,83 P
Tfm und Tfz 0 v | [Grad]
V-Stellung Tfa -2 x
Fligelstreckung 11,7 —
Hohenleitwerk '
der Hohenflosse 12,07
Fliche des Hohenruders 5,16 [ma]
der Trimmruder 0,288
' Mitte 2,63
Tiefe Aufien 1,13 () c
Entfernung zur Tragfléche (25 % 1p) 12,249 @
Einstellwinkel 0 X o
V-Stellung 9 X [Grad] _cg
c
Seitenleitwerk L~ §
der Seitenflosse 8,28 .
des Seitenruders 5,0 :y
Fliche der Vorflosse 2,57 [ma] c
der Kielflosse 1,8 (o]
des Trimmruders 0,375 ."-U
des federbeiastenden 0,371
Hilfsruders ! 121 (m]
Entfernung zur Tragfliche (25 % 1lp) 11,297 {m] Ln'

|
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5.1.2. Anordnung der wichtigsten Ausschnitte und ILuken 512

Abb, 51 zeigt die wichtigsten Ausschnitte und Iuken des Flugzeuges. Gleich-
zeitig dient diese Abbildung der Bezeichnung der Spante des Rumpfes und der
Rippen des Tragfliigels. Abb. 51 stellt das Flugzeug nur in zwei Ansichten

dar. Nachstehende Erléuterungen machen die Angaben der Abbildung eindeutig.

Rumpf und Leitwerk
HEAEE
Nr, - £ e g Bezeichnung
1 Radarnase
2| x CIy-AuBenanschluB
31 x Tuke zum Funkgerdteraum
x Tuke zum Elektrogeridteraum
4 x Frachtraumluke
S51x Passagierkabine
6 b4 Notausstieg Besatzungskabine
7 X ' Passagierkabine
8lx|x Fengter der Passagierkabine
9! x|x Zugang zu den Verteilerventilen "10" (Abb, 65) der Klimaan-
lage
10 | x!x Zugsng su KBP-2 (siehe 5.12.1.)
Mix|x Zugang zu den Spannungsreglern PH-180 und PH-600 (8. 5.12.1.)
12 Zugang zu den Hydraulikger&dten:
X Hydraulikbehdlter und Notpumpenstation 465 MTE
x A Entlastungsautomat T'A-77, hydraulische Verriegelung der
Landeklappe (Ger#dt 24-5620-0), Ventil TA-163, Wechselventil
24-5623-0, Durchsatzbegrenzer 24-5633-0, Ventil TA-142/1
(Fahrwerksbe titigung)
13 | x Zugeng zu den Gerdten der Nothydraulikanlage
14 | x Einstiegtiir
15 b 4 Gepackraumtir
16 X Luke filir den AnschluB zur Bodenklimatisierung
17 X Luke fiir die Betankung des Waschwasserbehdlters
18 | x Sichtfenster fiir Hshenleitwerksbeobachtung
19 | x Scheinwerfer fiir Hohenleitwerksnase
20 | x Luke zur Steckdose fiir Handlampe
21 | x Iuke fiir Erdungsseil
22 | x Iuke fiir Antennenkabelverbindungen ]
23 | x |x Verkleidung fiir Spezialantennen (Anlage CBOI)
24 I x Zugang zu den UKW-Antennenanschliissen
25 | x [ x Zugang zu Elektroasntrieb MII-100M
26 | xX | x Iunke zur Federzugstange des Seitenruders
27 x | Iuke der Fallschirm-Leuchtmittel
28 x |Luke fiir AblaBventil der Toilette
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Fliigel

b}
IR
Fr.iDiBle Bezeichnung
29 |x |x |x Einfiillstutzen-Kraftstoff (II. Gruppe)
30 {x x Iuke zum Betgnkungsstutzen des Hydraulikbehilters
31 ix [x |x Zugeng zu Gerdten der Steuerungs-, Hydraulik- und Elektro-~
snlage
32 |x {x |x Technologische Luke
34 |x [x |[x Technologische Luke
35 |x |x |x Kraftstoffvorratsgeber (II, Gruppe)
36 |x |x x |Montageluke fiir Ieitungen der Kraftstoff-, Triebwerks-,
Enteisungs- und Feuerldschanlage
43 |x [x [x Kraftstoffvorratsgeber (I. Gruppe)
4“4 |x |x |x Einfiillstutzen Kraftstoff (I. Gruppe)
45 |x [x X |Iumke zur Steckdose fiir Handlampe
46 |x |x |x Kraftstoffvorratsgeber (I. Gruppe)
54 [x |x X |[Iuke zur Steckdose fiir Handlampe
55 (x x Iuke zum Geber des Kurssystems
7 1x |x |x Einfiillstutzen fiir destilliertes Wasser fiir Wassereinsprit-]
z2ung
Triebwerksgondel
linke Gondel| rechte Gondel
EAHEEEE
SEIRIHEIEIRIE 8 | Bezeichnung
37 x x Verbindungsstellen fiir Triébwerk
38 b 4 x Steckverbindungen des Triebwerkes
39 x b 4 Iufthutze fiir Kiihlung des CTI-18

40 X x SchmierstoffablaB und Vorwdrmluke

44 b 4 b 4 Iufthutze fiir Kilhlung des Wechselstrom-
generators I0-16

42 x x SchmierstoffablaBluke

47 |x |x x|x Infthutze fiir Kithlung ‘der Schwingungs-
démpfer der Triebwerksaufhingung

49 |x |x x|x Iuke gur Trennstelle fiir Abgasrohr

5 ix x Iufthutze zur Beliiftung und Kithlung des
Pahrwerksschachtes

51 x AuBenbordtafel der Hydraulikanlage

52 1x |x Zugang zu den Léschmittelbehéltern der
Peuerldschanlage und den Druckspeichern
der Hydraulikanlage

XX Zugang zur Turbogeneratoranlage

53 Aufklappbares Heckteil der rechten Gon-
del zur Montage und Wartung der Turboge-
neratoranlage
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52 5.2. Anordnung der Bedienungselemente und Uberwachungsinstrumente im
5 3 Cockpit

5 3 1 Abb, 52 und 53 sowie die Abb, 68 und 69 (in den Abschnitten Elektro- und
Navigationsausriistung) geben eine Ubersicht i{iber die Anordnung der Instru-
mente und Bedienungselemente in der Besatzungskabine,

5.3. Triebwerksanlage
5.3.7, = Triebwerk AM-24 (zweite Serie)

5¢3.1.1. Technische Daten

Startleistung . . 2550

Nennleist‘img v 2110 aps
Drehrichtung (Rotor und Luftschraube): - links

Maximale Beschleunigungszeiten von am Boden 20 s
Leerlauf auf Startleistung ==~ | in der Tuft |10 s
Trockenmasse 2 ! o 600 kg + 2 %
Kraftstoffsorte: siehe unter 6,

Zulidgssige Betriebszeiten: _

: o Minuten’ Laufzeitanteil
Startleistung 5 '
Maximal;eistung 15 : max. 3 % -

(¥YIIPT > 72,541 im Fluge) 90 (bei Ausfall :
» eines TPiebwerkes)
Nennleistung . _ o . v
(58° < YTPT < 69%) 60 max. 32 %
Reiseleistung unbegrenzt . unbegrenzt
Bodenleerlauf © 30 B T S
Leistungsstufen :
Bezeichnung Drosselstellung Drehzahl des Triebwerkes
(Grad YTIPT)
Startleistung 87 bis 100
; ¥
gi:;lelsmg P :2 s A5 007 450una 2 RT - 4005,
0,7 I n 41 = 2 L 14050 225 min~l 2 91 ... 94 %
0,6 | Bom 32 :
0,4 22 £2
Tuftleerlauf : 14 bis 24 :
- (in Abh. der ' \q
Temperatur) i
Bodenleerlauf 0 ‘ 13900-2-225 - Bin 290~ 93%
Maximal zulédssige Abgastemperaturen (siehe Abb,58a) [OC]
Hohe [im]
Leisgtung 00,5 11,5/ 2|2,5| 3|3,5| 4|4,5| 5|5,5| 6| 7} 8
Maximallstg 525(518|512| 507|503 499( 495|492 489|486 [483 | 481|479 475 472
Nominalistﬁ 475|468 462|457 453|449 445 1442 439|436 (433431429 [425 (422

5.3.1.2. Anordnung und Bezeichnung der Aggregate am Triebwerk (Abb. 54)
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Zu Abb.
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10
12

13

14

15

16

17

18

19

20
21

22

23
24

25
26

23

Zweigeigerinstrument zur Anzei-
ge des Bremsdruckes rechts und
links

Zweizeigerinstrument zur Anzei-
ge des Druckes im Hauptsystem
der Hydraulikanlage "DRUCK-
HAUPTSYSTEY" und im Bremssy-

stem "DRUCKSPEICHER" der Anlage

Anzeigeinstrument des Druckes
der Notpumpenstation 465 .MTB
Einschaltung und Hoheneingabe
der Signalisation des Funkho-
henmessers

Anzeigeinstrument des Funkho-
henmessers

Schalter des Funkhohenmessers
Borduhr

Barometrischer Héhenmesser
BI-10

Kreuzzeigerinstrument der An-
lage CI-50

Signallampe zur optischen Si-
gnalisation der Hohe
Fahrtmesser KyC-1200

Umschal tknopf fiir die Verstel-
lung des Kursindex in den HIM
Druckknopf zur Arretierung des
linken ATI und Kontrollampe
zur Anzeige des Ausfalls bzw,
der Unbenutzbarkeit

Gerdt Klll: vereinigt die An-
zeigen des kiinstlichen Hori-
zontes ATl und der Kommando-—
steueranlage [PMBOI (Komman-
dozeiger, Ablagezeiger und
Ausfallsignalisation)
Signalisation der Arbeit des
Kurzwellensenders "H30H" (Auf-
schrift: "IIPI KB ein")
Signalisation der automatischen
Kollisionswarnanlage des Bord-
radargerdtes (nicht angeschlos-
sen); Aufschrift "ACHTUNG RA-
DAR"

Optische Anzeige der Station
AD-260, die auf die Anlage

CIY arbeitet (Anzeige: 1 od. 2)
Hohenversteller der Horizont-
linie im kiinstlichen Horizont
des KMn

Anzeige iliber die Betriebsart
der Station AD-260 Nr. 1 (An-
zeige: VOR oder ILS)

Optische Signalisation des
Markierungsempfingers
Signalisation des Iuftschrau-
benanschlages (rote Warnlam-
pen, die brennen, wenn die
Iuftschraube vom Anschlag ge-
16st ist)

Signalisation der Abschaltung
der Rudermaschinen des Kurs-
oder des Querkanals des Auto-
piloten

Lingsneigungsanzeiger (ange-
schlossen an APJ-1 links)
Signalisation der Abschaltung
der Rudermaschinen des Langs—
kanals des Autopiloten (rote
Warnlampe)
Brandsignalisationstafel
Anzeige iiber die Betriebsart
der Station AD-260 Nr, 2

(VOR oder 1LS)

5. Anderung BB-An 24-4/122

27

28

29
30
31

32

33
34
35

36

37
38

39

41

42
43

45

Schalter des Langskanals der
Anlage CIY linke Stellung: Ho-
henkorrektor (KB), Mittelstel-
lung: ausgeschaltet, rechte
Stellung: Gleitweg (TTHMCCAIA)
Schalter des Seitenkanals der
Anlage CIY. Schalterstellungen
von links nach rechts: ausge-
schaltet (OTKN.), Sollkurs (3K),
VOR-Standlinie (HABMTALMA) und
Anflug (34XOI)

Knopflampe zur Kontrolle der
Anlage CIY

TO-FROM-Schalter der Anlage

CIY (Beschriftung: HA - OT)
Helligkeitsregler der Skalenbe-
leuchtung des linken Radarschir-
mes (Beschriftung: "HELLIGKEIT
LINKS")

Umschalter der Radiokompasse
und VOR-Stationen, Von oben
nach unten: Umschaltung des
Zeigers des Gerdtes HIIM auf den
ersten oder zweiten Radiokompal;
Umschalter des roten Zeigers des
linken RMI auf ARK 1 oder VOR 1;
Umschalter des griinen Zeigers
des linken RMI auf ARK 2 oder
VOR 2

Anzeige der Abgastemperatur des
linken Triebwerkes

Blaue Warnlampe: Kraftstoffrest
580 kg

Dreizeigerinstrument des linken
Triebwerkes (Anzeige von Ein-
spritzdruck, Schmierstoffdruck
und Schmierstofftemperatur)
Gelbe Warnlampe: SAUERSTOFF
BENUTZEN (leuchtet im Rhythmus
des akustischen Signals der HG-
hensignalisation bei Uberschrei-
tung einer einstellbaren Kabi-
nenhohe auf - Hohensignalisator
BC-46 -~ eingestellt auf 3000 m}
Anzeige des UKM-Druckes des
linken Tricbwerkes
Summenkraftstoffverbrauchsmes-
ser (Durchlaufmengenmesser)
links

Signalisation (rot) des Ausfalls
der Gleichstromgeneratoren
Zweizeigerinstrument fiir Trieb-
werksdrehzahl

Kontrollampe: Kraftstoffdruck
vor den Einspritzdiisen (Geber
UIT-100) des linken Triebwerkes
Signalisation (gelb): Schmier-
stoffrest rechts und links
Signalisation (gelb): Verbin-
dungsventil der Kraftstoffanla-
ge gesffnet (siehe Abb. 59/21)
Signalisation (rot) der Wech-
selstromgeneratoren

Grine TLampen der Drucksignali-
satoren der Kraftstofforderpum-
pen

Zweizeigerinstrument fiir Dros-
selstellung der Triebwerke
Signalisation (rot) fiir Kraft-
stoffilterausfall .

Wie 41 (fiir rechtes Triebwerk)
Prifknopf filir Signalisation 47
Wie 37 (fir rechtes Triebwerk
Warnlampe (rot): NOTSPANNUNG 27V



52
53
S4
55
56
57
58
59

60

61

62

a)

b)

67

68

69
70

71
72

73

74
75

Anzeige der Abgastemperatur des
rechten Triebwerkes

Analog zu 31 fiir rechten Radar-
schirm

Schalter des Vibrators des Ho-
henmessers 55

Barometrischer Hohenmesser mit
FuB-Skala

Signalisation (gelb) fiir Verei-
sung im Triebwerkseinlauf (links
bzw. rechts)

Signalisation (gelb) der Anlage
PO (Vereisung des Flugzeugs)
Variometer BAP-30

Umschaltung des Zeigers des
rechten HI auf den ersten

oder zweiten ARK

Umschalter des roten Zeigers
des rechten RMI auf ARK 1 oder
VOR 1 und Umschalter des griinen
Zeigers des rechten RMI auf ARK?2
oder VOR 2,

RMI (radic-magnetic indicator):
kombiniertes Anzeigegerdt fir
Magnetkurs und Azimut (mit VOR-
Stationen oder NDB) bzw. Kurs-
winkel zur Station
Signalisation (griin) der Arbeit
der Entelsungsanlagen. Das Auf-
leuchten der Lampen bedeutet
(Reihenfolge von links nach
rechts):

Luftentnahme fir Fliigel- und
Leitwerksnasenheizung vom lin-
kéen Triebwerk
Iuftentnahmeventil Iiir die Be-
heizung von Vorleitapparat und
Iufteinlauf des linken Trieb-
werkes geoffnet

Die Luftschraubenblidtter und
die Luftschraubennabe links
werden elektrisch beheizt
analog zu c¢ (rechts)

analog zu b (rechts)

analog zu a (rechts)

Schalter der Luftschraubenhei-
zun

Kontrollschalter der Luftschrau-
benheizung

Schalter der Enteisungsanlage
der Fliigel- und Leitwerksnasen
Schalter der rechten und linken
Anlage flir die Beheizung der
Vorleitapparate und Lufteinlédufe
Schalter flir die elektrische
Heizung der rechten Sichtschei-
be (Heizstufe "stark")

Schalter fiir die elektrische
Heigzung der rechten Sichtschei-
be (Heizstufe "schwach')
Verstellknopf fiir Kursindex im
Gerdt HIN

Schalter des kinstlichen Hori-
zonts APJ-1 (rechts)

Schalter des Kurssystems I'MK-1
Anzeigeinstrument fiir Differenz-
druck und Kabinenhshe YBII-15
Gerat HIN vereinigt die Anzei-
gen: Magnetkurs, Ablage von
Kursweg und Gleitweg und Kurs-
winkel sowle Azimutanzeige eines
NDB

Libelle des Scheinlots am Geridt
Xnn

Zweizeigerinstrument zur Anzei-
ge der Temperatur der Luft beim
Eintritt in die Klimaanlage (am
Verteilerventil "10" der Abbil-
dung 65)

76
77
78

79
80

81

82
83

84

85
86

87

88

89

90

91

92
93

o4

95
9%
97

98
99

100

Kabinenthermometer fir Besat- 101
zungskabine

Kabinenvariometer BP-10
Schalter fiir NotablaB des Ka-
bineniiberdruckes (durch Kappe
verdeckt)
Kraftstoffvorratsanzeige
Schalter zur Einschaltung der
Anlage fir die automatische
Kraftstoffentnahme

Umschalter fiir die Kraftstoff-
vorratsanzeige der einzelnen
Behaltergruppen
Beleuchtungselement

Schalter zur Einschaltung der
Du§chlaufmengenmesser (38 und
84
Summenkraftstoffverbrauchsmes-
ser (Durchlau‘mengenmesser)
rechts

Dreizeigerinstrument des rech-
ten Triebwerks (analog 35)
Schalter fiir die Einschaltung
der Anlage zur Kraftstoffvor-
ratsmessung links und rechts
Brandhahn rechts - griine Kon-
trollampe dariiber (fiir gedff-
nete Stellung) und rote Kon-
trollampe darunter (fir ge-
schlossene Stellung)
Verbindungsventil der Kraft-
stoffanlage (in Abb., 59/21).

Die gelbe Lampe 43 signalisiert
seine Offnung

Schalter fiir die Einschaltung
der linken und rechten Behal-
terpumpen 463

Schalter fiir die Betidtigung

der Olkiihlerklappen links und
rechts, Obere Stellung: Klappe
fahrt automatisch; untere lin-
ke Stellung: Klappe o6ffnet sichj
untere rechte Stellung: Klappe
schlielt sich.

Schalter filir die Kraftstoffbe-
hiélterpumpen 3UH links und
rechts. Obere Stellung: Pumpe
schaltet sich automatisch wie-
der ab. Untere Stellung: Pumpe
schaltet sich nicht automatisch
wieder ab. 112
Brandhahn links (analog 87) 113
Schalter zum Aus- und Einfah-

ren der Landescheinwerfer 14
Schalter zum Einschalten der 15
Landescheinwerfer (obere Stel~
lung: LANDELICHT; untere Stel-
lung: ROLLICHT)

Schalter fiir die Einschaltung
der Drehkennleuchten

Schalter flir die Positions-
lichter

Schalter fiir die Entbremsauto-
maten., Das Aufleuchten der gel-
ben Kontrollampen (rechts und
links des Schalters) zeigt das
Ansprechen der Geber an,
entfalle

Schalter zur Einschaltung der
Hydraulik-Notpumpenstation

465 MTB

Signalisation der Fahrwerksan-
lage. Beschriftung: linkes
Leuchtfeld "BHIIYCTH DACCH"
(Fahrwerk ausfahren); rechtes
oberes Leuchtfeld "BRIIYCTH
3AKPHJEN" (Landeklappen ausfah-
ren); rechtes unteres ILeucht-
feld nicht angeschlossen.

102

103

104

105
106

107

108

109
110

111

16

17

119
‘20

121

JRE R —
Signalisation (gelb) rir die
Einschaltung der Pumpe 465 MTB
Elektrischer Wendezeiger 3¥T-53
(gleichstromversorgt) mit Schein-
lot (Kugel)
Einschaitung und Kontrolle der
Arbeit der Wassereinspritzan-
lage
Anzeigeinstrument der zentra-
len Kreiselvertikale UI'B. Das
Instrument zeigt das Lot oder
(nach Driicken des Knopfes 105)
die Querneigung des Flugzeuges
an.
Knopf fiir die Anzeige der Guer-
neigung durch II'B (siehe 104)
Knopf filir die Arretierung der
Kreiselvertikale (nur im Hori-
zontalflug ohne Querneigung
driickent!)
Signalisation (griin) der Wirk-
samkeit der Bugradlenkung durch
die Pedalen. Diese Lampe brennt
nicht im ausgefederten Zustand
des Bugrades (Lenkung ist abge-
schaltet - Bugrad mechanisch
zentriert).
Schalter der Bugradlenkung.
Obere Stellung: "ROLLEN"., Mit-
telstellung: "AUS" (Bugrad ist
frei beweglich). Untere Stel-
lung: "START - LANDUNG" (Len-
kung mit Hilfe der Pedalen -
gelbe Lampe 109 mufl aufleuchten;
bei eingefedertem Bugfahrwerk
mufBl zusdtzlich die Lampe 107
die Wirksamkeit der Lenkung an-
zeigen).
Kontrollampe (gelb): "VORBEREI-
TUNG" (Funktion siehe 108).
Kontrollampe (griin) fiir die
Anzeige der Wirksamkeit der
Bugradlenkung durch Handrad.
Diese Lampe brennt nur bei ein-
gefedertem Bugrad (bei voll aus-
gefedertem Bugrad ist die Lenk-
anlage abgeschaltet und das Bug-
rad mechanisch zentriert).
Schalter des linken klinstlichen
Horizontes App-1
Schalter des Wendezeigers 102
Schalter der zentralen Kreisel-
vertikale UI'B
Schalter der Anlage Cpy
Schalter flir die Scheibenhei-
zung der linken Sichtscheibe
(Heizstufe "SCHWACH")
Schalter fiir die Scheibenhei-
zung der linken Sichtscheibe
(Heizstufe "STARK"),
Schalter fiir die Instrumenten-
beleuchtung. Obere Stellung:
Hauptsystem; untere Stellung:
Notsystem (nur die wichtigsten
Instrumente der linken Seite
werden beleuchtet).
Kursanzeigeinstrument 3K-2 mit
Eingabeknopf flir Kurven mit Hil-
fe des Autopiloten
Beleuchtungselement fiir Instru-
mente
Anzeigeinstrument filir AuBenluft-
temperatur
Kontrollampe (rot)
OTKA3 OBOT'PEBA NI
(zeigt den Ausfall
eines Heizelements
der Staurochre an)
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Zu Abb, 53:
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23 -
24 -

25 -
26 -
27 -
28 -

29 -
- 30 -

33 -

Stellungsanzeiger fiir Landeklappe

Stellungsanzeiger der (lkiihlerklappen

Trimmrad fiir Hohentrimmer

Tabelle der zuléssigen Abgastemperaturen (Tabelle s. 5.3.1.1.)
Stopphebel zur Feststellung der Drosselhebel

Klappe iiber dem Stoppventil des linken Triebwerkes

Klappe iiber dem Stoppventil des rechten Triebwerkes

Klappe iiber dem Schalter fiir das Notausfahren der
Landeklappe

Drosselhebel des rechten Triebwerkes

Griine Kontrollampe (zeigt die Einschaltung des
Autopiloten an)

Schalter fiir die Betdtigung des Fahrwerkes
Schalter "Steigen - Sinken" des Autopiloten
Schalter des Léngsneigungskanals des Autopiloten

Drei- bzw. Zweistellungsschalter fiir die Kurselilngabe
in den Autopiloten

Einschaltknopf fiir den Hohenkorrektor des Autopiloten

Griine Kontrollampe (zeigt die Einschaltung des Hohen-
korrektors des Autopiloten an)

Linker und rechter Notbremshebel

Einschaltknopf des Autopiloten “HORIZONT" (schaltet
den Autopiloten ein und iiberfithrt das Flugzeug gleich-
zeitig in den Horizontalflug ohne Querneigung%

Einschaltknopf des Autopiloten (schaltet den Auto-
p@lgten unter Beibehaltung des Lingsneigungswinkels
ein).

Gelbe Kontrollampen, die unausgetrimmte Kopflastigkeit
(linke Lempe) bzw. Schwanzlastigkelt (rechte Lampe)
bei Abschaltung des Autopiloten anzeigen.

Schalter fiir die Stromversorgung des Autopiloten
Schalter fiir den Autotrimmer des Autopiloten
Kurvenknopf des Autopiloten

Gelbe Kontrollampe (zeigt die Einschaltbereitschaft
des Autopiloten an)

Schalter fiir die Betdtigung der Landeklappen
Drosselhebel des linken Triebwerkes
Schalter fiir die elektrische Trimmung des Seitenruders

Verstellhebel fiir die Durchgangssperre der Drossel-
hebel (mit Skala der AuBenlufttemperaturbereiche)

Schalter fiir die elektrische Trimmung des Querruders

Grine Kontrollampe (zeigt die Neutralstellung des
Seitenrudertrimmers an)

Griine Kontrollampe (zeigt die Neutralstellung des
Querrudertrimmers an)

Schalter fiir den Zwischenanschlag der Luftschrauben
(unter Plexiglaskappe)

Schalter zur Abschaltung der Sicherung des Fahrwerks
gegen unbeabsichtigtes Einfahren am Boden
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Ansicht von oben

Angicht von rechts

Ansgicht ven unten

Ansicht von links

Befestigungsbauteil

Zufihrungsleitung fir Schmierstoff-Iuft-Gemisch zum Zentrifu-
galentliifter 8

Zindspule .1 KHO-11

Absperrventil der Feuerldschanlage des Triebwerkes
Drehzahlregler P68I-24

Startergenerator CTI-18T™

Geber fiir automatische Segelstellung nach KM (JA®)
Zentrifugalentliifter

Wechselstromgenerator 0161148

Schmierstoffaggregat MA-24

Schmierstoffilter des Stirngehéduses

Hochdruckpumpe HJ-24M

Dosierungsautomat AID-24M

AnlaBkraftstoffventil

Inftabblaseklappe

Kraftstoffdiisen

Ziindgerdt

Iuftleitung vom Zentrifugalentliifter in die Schubdiise
Luftfilter der Abblaseklappen

Schmierstoffaustritt aus dem Luftabscheider 31 in den

Schmierstoffkiihler

Vereisungssignalisator CO-4A

AnschluBflansch fiir den Drehzahlgeber IT3-1

AnschluBflansch der Hydraulikpumpe

Drehzahlgeber JT3-1 fiir den Verstarker YKO-24 der elek-
trischen Drehzahlkorrektur

Luftentnahmeventil fiir die Beheizung des Vorleitapparates

und des Lufteinlaufes

Elektrischer Antrieb MO-~-5HU fiir Ventil 25
Schmierstoffilter der Zuleitung zum Turbinenlager und

hinterem Verdichterlager

Reduzierventil "37" der Segelstellungsanlage nach nega-
tivem Schub

Durchfiihrung der elektrischen Leitungen der Geber der inmneren
Brandsignalisation

Gesamtdrucksonde mit den Ieitungen zur Heizung der
Sonde und der Abfiihrung des Gesamtdruckes an den

Kraftstoffdosierungsautomaten

Inftabscheider BO-24A

Starterabschalter BC~14A

Drginageventil

Druckluftzufithrung zur Abdichtung des vorderen Verdich-
terlagers

JKM-Druckleitung zum Dosierungsautomaten

Druckluftzufithrung zur Abdichtung des Lagers der ILuft-
schraubenwelle
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52(37)
Anschlag
Griine
Segelstellung
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T + [oc]
a5 = — B}
Beteich ﬂl_ ]
81 s \
] ' Beginn der Arbeit des
38 -Systens mit Wasser-
/‘ einspritsung
35
33 T
Bereich II
30 =
I
27 R —
/J\/'
24 H — '{
21 - X T T
] Beginn der Arbeit
8 /1 = des MPT-Systems ohne ——+——
|1 Bereich 1 Wassereinspritzung i
| L 1 L 1 1
?10 720 730 740 750 760 770 '—"[Torzi
Bereich | Para- | Sollwerte ohne | Veridnderung der Sollwerte bei Einschal-
meter | Wassereinspr. tung der funktionstiichtigen Wasserein-
spritzanlage
1 8812 kp/em® | keime
I 2 =495 % Verringerung um 50 - 60 ¢
3 0 keine
1 | <88*2 kp/en® | Erhohung auf 8875 kp/cm®
II 2 495 °c =495 °C
| 3 >0 0
1 <s88ts Erhéhung um 15 — 18 kp/cm® (aber < 88)
III 2 495 °c keine
3 >0 Verringert jedoch > O
Parameter: 1 Drehmoment (MKM-Druck)
2 Abgastemperatur (nach Abb, 58a bei 760 Torr)
3 Anzeige des Koutrollinstrumentes (Voltmeter) des I_IPT-System4

Abb. 56 Bereiche der Leistungsbegrenzung des Triebwerkes
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Antriebe vor Uberlastung zu schiltzen.




Wshrend des Betriebem des Triebwerkes strémen bis zu 12 1 Schmierstoff aus 536

dem Beh#lter in das Triebwerk iiber. Eine Schmierstoffentnahme beim Anlassen
von mehr als 10 1 ist nicht zuldssig.

5.3.6. Anlage zur automatischen Begrenzung der Abgastemperatur INPT-24A

Das NPT-System ist eine Teilanlage des Kraftstoffdosierungsautomaten ANT-
24M und dient der automatischen Einhaltung der zulidssigen Abgastemperaturen
in Abhéngigkeit von den Betriebsbedingungen des Triebwerkes.

5.3.6.1. Aufbau und Arbeitsweise der Anlage
Hauptteile der Anlage:

Anzshl Jje | Bezeichnung Funktion
Triebwerk .
1 12 Thermoelement Ergzeugung einer elektrischen Spannung,
T-80 die der Abgastemperatur proportional ist
2 3 Potentiometer Sollwerteinstellung in drei verschiedenen
Leistungsstufen (Anlassen, Start- und
Nennleistung)
3 1 Hohenkorrektor Korrektur der Sollwerte entsprechend dem
IIT1-10004A 0. IBK-3 herrschenden barometrischen Druck
4 1 Verstarker Verstdrkung der Spannung der Thermoele-
YPT-24M mente und Vergleich der Soll- und der
Istwerte.
5 1 Ausfiithrungsmecha- Dosierung der Kraftstoffrickfirderung

nismus MM-24 (Fer—
rarismotor, elek-
tromagnetische Kupg-
lung, Getriebe und
Diisennadel im AJT )

6 1 Voltmeter ‘Anzeige der Stellung der Diisennadel

der Rickfordereinricht
7 1 rote Warnlampe Signalisierung der EIocE:Li erung des Xus-
filhrungsme chanismus WM ~24

8 1 Block BC -24A Stabilisierungsblock (dient der besseren
Drehzahlhaltung bei hohen Riic kférdermen—
gen) Anlage ist auch ohne diesen Bloeck,
der nur an Ger#dte ab der 3. Serie ange-

baut wurde, funktionstiichtig

Arbeitsweise der Anlage:

Uber Nockenschalter im Kraftstoffdosierungsautomaten werden die der Drossel-
stellung entsprechenden Sollwerteingeber (Potentiometer) zugeschaltet und
demit die folgenden Sollwerte eingegeben:

Bereich Dro gelstellung Abgastemperatur— IMax. zuléssigcg N
f YIIPT] sollwert deg Betriebsabg’a)s—{ ;
; Systems MPT ) temperatur
Anlassen 0 bis 6%° 720 Oc 750 °¢
Nenn- und Rei-
2 . 2
seleistung 6™ bis 71,5" 435 °c 475 °¢
Maximalleistung | 71,5%2 bis 100 495 °c 505 g

Die vom Hhenkorrektor ANIM-10004 entsprechend des barometrischen Druckes
verminderten Sollwerte (siehe Abb. 58a) werden mit den tatsédghlichen Abgas-
temperaturen im Block YPT-24M verglichen, Nach der GréBe der Differenz zwi-

1)
gUultig Tur 760 Torr ( siehe auch Abb. 58a)

1. Anderung, BB-An 24-4/85
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Abb, 57 Schmierstoffsystem
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— . 144

schen den Soll- und Istwerten wird iiber den Motor im Ausfiihrungsmechanismus
die Diisennadel der Riickférdereinrichtung bewegt und der Kraftstoffriicklauf
geregelt, Die Stellung der Welle am Getriebeausgang wird an einem Voltmeter
(Potentiometerabgriff) in der Besatzungskabine (iiber der rechten Sichtschei-
be) sngezeigt. Bei voll ge&ffﬁerer Diisennadel werden am Voltmeter 1,7 bis
2,4 V angezeigt (bei einer Drosselstellung von 54° YTIPT werden dabei 19 bis
24 % Kraftstoff in den Riicklauf gefdrdert). Das Ausfijhrungsbauteil MWM-24 be-
sitzt einen Schutzblock, der die Aufgabe hat, dle Riickférdereinrichtung bei
Storungen in der Anlage zu fixieren., Mit Hilfe einer federbelasteten Reibungs-
kupplung wird in diesem Falle der Stellmotor blockiert. Abb. 58b zelgt das
Prinzipschaltbild dieser Einrichtung.

Bei normaler Arbeit des Systems NPT sind die Relais P, und P2 angezogen

wodurch:

- die Erregerwicklung des Motors "M" Spannung erh#élt;.

- der Elektromagnet "E" die Reibungskupplung 16st und die Riickférderein-
richtung freigibt;

- die rote Warnlampe vom Netz getrennt ist.

Die Blockierung der Riickfdérdereinrichtung wird ausgeldst beil:

plétzlichen Temperaturerhshungen von mehr als 50 9¢ iiber den Sollwert;
- Ausfall der TemperaturmeBSanlage (z.,B, Unterbrechung im Geberkreis);

- Ausfall der Gleich- oder Wechselstromversorgung;

Unterbrechungen im Regelkreis;

Kurzschluf am Eingang des Verstdrkers,

In diesen Fdllen fallen die Relais P,‘ und P2 ab wodurch:

- s8ich die Riickférdereinrichtung mit Hilfe der Feder blockiert, da der
Kupplungsmagnet stromlos. wird;

- der Erregerkreis des Stellmotors abgeschaltet wird;

- die rote Warnlampe zugeschaltet wird, was die Blockierung signalisiert,

Bei einer Stellung der Getriebeausgengswelle zwischen O und 9° (Anzeige
<0,3 V) erhélt das Relais P3 iiber einen Endschalter Spannung und u.nter-
bricht die Plusleitung der Warnlampe (in diesem Bereich kann die Blockie~
rung nicht signalisiert werden).

5¢3.6.2, Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit der Anlage

Die Uberpriifung erfolgt wihrend des Abbremsens bel einer Drosselstellung
von 22° YTIPT (Luftschraube vom Anschlag geldst) in folgender Weise:
Bei Abgastemperaturen
< 240 % | > 240 %
wird die TW~Leistung solange erhéht, bis
die Abgastemperatur auf ca.
220 % | 340 %

angestiegen ist. Sodann wird der Uberprii-

fungsschalter (AnlaBtefel ~ linkes Pult)
in die Stellung ‘

240 ¢ 360 °c
gebracht und die TW-Leistung weiter erhéht,

bis am Kontrollvoltmeter (iiber der rechten
Sichtscheibe) eine Spannung von 0,6 bis

0,8 V angezelgt wird. Danach wird die Lei-

stung wieder verringert. Nachdem die Anzeiw

ge am Voltmeter auf Null zuriickgegengen

ist, kann der Uberpriifungsschalter wieder

losgelassen werden.,







5.3.7

6

b) Leuchtet wihrend des Fluges die Warnlampe des Systems auf, kann eine
kurzzeitige Temperaturerhshung die Blockierung der Riickférdereinrichtung
ausgelost haben. In diesem Falle erhiéilt der Schutzblock nach ca. 20 s be-
reits wieder ein Signal {iber die normale Arbeit, und die Blockierung 1ést
sich, wenn die Anlage noch eingeschaltet ist,

Ist die Ahlage Jedoch ausgefallen, kann die Blockierung nicht wleder ge-
16st werden,

Ein Ldsen der Blockierung kann nach Einstellung einer Triebwerksleistung
mit niedriger Abgastemperatur durch mehrmaliges Aus- und Einschalten der
Anlage versucht werden, LéBt sich die Fixlerung nicht aufheben, ist das
NMPT-System auszuschalten und das Triebwerk entsprechend 2,a) zu bedienen.
Sind die Riickfbrdereinrichtungen beider Triebwerke blockiert, ist das Lo-
sen nacheinander und nicht gleichzeitig zu versuchen.

5¢3.7. VibrationsmeB- und Warnanlage HB-41

. Die Anlage WB-41 gestattet das sténdige Ablesen der GriBe der Vibration der A

Triebwerke an Kontrollinstrumenten (iiber der linken SBichtscheibe in der Be-
satzungskabine) und dient der Signalisation der Uberschreitung des zuliéssi-
gen Wertes durch rote Warnlampen (neben dem Anzeigeinstrument im Blickfeld
des linken Piloten).

5.3.7.1. Sollwerte

Die Vibration des Triebwerkes gilt als normal, wenn die Anzeigen der Kon-
trollinstrumente am Boden den Wert 4,5 g und im Fluge den Wert 6 g nicht
iiberschreiten. Dle zullissigen Schwankungen der Anzeige betragen s 0,75 g
(dabei diirfen die zulissigen Maximalwerte nicht iiberschritten werden).

Anmerkung: Wéhrend des extremen Sinkens ist ein Ansprechen der Warnan-
lage als normal zu betrachten.

5.3.7.2. Uberpriifung der Anlage

Vor Jedem Flug ist die Anlage auf ihre Funktionstiichtigkeit zu iiberpriifen.
Dazu 1st die Wechselstromversorgung (115 V ¥ 5 %; 400 Hz :Z %) sicherzustel-
len, die Anlage einzuschalten (Schalter an-den Kontrollinstrumenten) und
der Kontrollknopf zu driicken, Dag Aufleuchten der roten Warnlempen und die
gleichzeitige Anzeige von 5 bis 6 g zeugen von einer einwandfreien Arbeit
der Anlage. Leuchten die Warnlampen nicht auf oder liegt die Anzeige der
Instrumente auBerhalb des Bereiches 5 bis 6 g, ist die normale Funktion der
Anlage nicht gewéhrleistet,

5+347.3. Auswertung der Vibrationswarnungen wihrend des Fluges

1. Leuchtet wiéhrend des Fluges eine Warnlampe "Gefdhrliche Schwingungen" auf
und iiberschreitet die Amzeige des Kontrollinstrumentes den zulédssigen
Wert, so ist der Flug abzubrechen und der ndchste Flughafen anzufliegen.

a) Ilegen die iibrigen Parameter dieses Triebwerkes im Normbereich, ist
das Abstellen nicht erforderlich.

b) Lassen andere Anzeichen sowie die Anzeigen der Yberwachungsinstrumen-
te auf eine Funktionsstérung des Triebwerkes schli-eBen,' ist die Iuft-
schraube dieses Triebwerkes in Segelstellu.ng zu fahren.

2, Wird wihrend des Fluges nur eines der beiden Anzeichen fiir eine Uber-
schreitung der zuléssigen Vibrationswerte signalisiert (Warnlampe oder
Uberschreitung der zuléssigen Anzeige), ist die Anlage auf ihre Funktions—
tiichtigkelt nack 5.3.7.2. zu iiberpriifen.

1. Knderung, BB-An 24-4/85



a) liegen keine Anzeichen fiir den Ausfall der SchwingungsmeBanlage vor, ver- 54
hélt sich die Besatzung entsprechend 5.3.7.3.1. 541 .

b) Deutet die Uberpriifung suf einen Fehler in der SchwingungsmeBanlage hin, 542
wird der Flug normal fortgesetzt.

5.4, Kraftstoffanlage

5.4,1, Technische Daten und Aufbau der Kraftstoffanlage

Abb. 59 stellt den prinzipiellen Aufbau der Kraftstoffanlage, die aus zwei
konstruktiv gleichen Teilen (der linken und rechten Seite) besteht, dar,

Behdltergruppen
linke Fliéche rechte Fliéche >
— 000 [T
Volumen 1] | 1897 720 726 1932 5275
Maximale Fillmenge [1] | 1750%50 | 660%50 | 660¥50 | 175050 | 4820%200
bei Druckbetankung [kg]| 1355340 | 515840 | 515740 [ 135540 | 3740¥160
Max. Fillmenge bei [1] | 1840 710 710 1840 5100
Betankung von oben®) | [kg]| 1425 550 550 1425 3950
Nicht aus-| nommal [kg]| - ~18 | ~18 - 35
fliegbare | bei stroml [kg]| - 240 240 - 480
Restmenge | Pumpen 463
11, Gruppe
t (Gummibehdlter) J
I. Gruppe (Integralbehidlter
x)Diese Menge entspricht etwa 97 % des Volumens (Sicherheit gegen Wiérmeaus-
dehnung) .
Angenommene Dichte: al = 0,775 [g/cmB]

+5 kp/ cm®
2

%

Hochstzulédssiger Betankungsdruck:
Zuldssiger Anzeigefehler der VorratsmeBanlage:

S5.4,2. Betankung des Flugzeuges

Vor jeder Betankung hat sich der Bordmechaniker durch Einsicht in das Kraft-
stoffattest von der Verwendbarkeit der Kraftstoffsorte (siehe unter 6.1.)
und der Reinheit gsowie Wasserfreiheit des Kraftstoffes zu iiberzeugen. Durch
Priifung mittels Shell- oder Hydredetektoren muB das Fehlen frelen Wassers
vorgewiesen werden.

Bei Jeder Betankung miissen Peuerldschmittel in der Néhe des Flugzeuges vor-
handen sein,

Die Blindstopfen der Drainageleitungen sind vor jeder Betankung zu entfer-
nen,
Druckbet iiber den zentralen Anschlufl:

Eine Ubersicht iiber den Aufbau der Druckbetankungsanlage gibt Abb, 60. Die
Betankung der Beh#dlter kann gleichzeitig oder in belieblger Reihenfolge vor-
genommen werden,
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Achtung! Bei Ausfell der Stromversorgung widhrend des Betankungs-—

3

5.

vorganges schlieBen sich die Betankungsventile (5) nicht
automatisch. In diesem Falle konnen Behédlter und Trag-
fléche zerstort werden, wenn die Schwimmerventile (1
versagen.

Eine vollsténdige Fillung der Beh&lter ist mur durch
Betankung iiber die oberen Einfiillstutzen méglich.

Ieuchtet wihrend der Betankung die rote Warnlampe (25)
euf, ist der Druck am Tankfahrzeug zu reduzieren, i

AngschluB der AuBenbordstromquellen

Die Wechselstromversorgung kamn auch iiber den Umformer NO-750 erfolgen,

der dazu an die Wechselstromhauptschiene (Schalterstellung "Boden") anzu-

schlieBen ist,

Die Schalter 21 bis 24 an der Tafel 16 (Abb. 60) einschalten,., Die Lampe
(29) ( BKIWYEHO ~115 B) muB aufleuchten.

Uberpriifung der Betankungsventile
Die Ventile werden mit Hilfe der Schalter (27) gedffnet und anschlieBend
wieder geschlossen (die Lampen (26) miissen verldschen und anschlieBend
wieder aufleuchten).
Anmerkung: Die Betankungsventile der II. Gruppe lassen sich

erst nach dem Verbrauch von ca, 100 kg Kraftstoff

auf der betreffenden Seite &ffnen,
Beim AnschlieBen des Tankschlauches ist auf die gleichzeitige Massever-
bindung zum Tankfahrzeug zu achten,

Die Betankungsventile in der gewiinschten Reihenfolge &ffnen. Die gefiill-
ten Beh#dlter verschlieBen sich automatisch (die gelbe und die blaue Lam—
pe dieses Behilters miissen aufleuchten)., Wird die erste Gruppe nur un-—
vollstdndig betankt, ist das SchlieBen der Betankungsventile von Hand
mit Hilfe der Schalter (27) vorzunehmen,

Vor Abnahme des Tankschlauches sind die Betankungsleitungen leerzusaugen,

Nach dem Tanken sind die Schalter 21 bis 24 auszuschalten und der Blind-
verschluB auf den Betankungsstutzen aufzusetzen,

Betankung iiber die oberen Einfiillstutzen:

Die Behilter sind so zu fiillen, daB der Kraftstoffspiegel 30 mm unter den
Einfiillstutzen steht (Sicherheit gegen Widrmeausdehnung).

Es ist zu beachten:

1.
2.

3.
4'
5.

6‘

7.

Die Betankung erfolgt bei ausgeschaltetem Bordnetz.

Die Tragflichen sind vor Beschddigungen zu schiitzen (Schuhwerk und Tank-
schlauch!).

Einflillstutzen und Tankpistole miissen sauber sein,

Nur explosionsgeschiitzte Handlampen verwenden.

Das Eindringen von Wasser, Schnee oder Staub in die Behélter ist zu ver-
meiden.

Tankwagen und Flugzeug miissen geerdet und elektrisch leitend verbunden
sein,

Sollen am Boden die Einfilillstutzen der II. Gruppe gedéffnet werden und
wurde wdghrend des Fluges aus dieser Gruppe kein Kraftstoff entnommen,

s0 ist wdhrend des Rollens flir 2 bis 3 min aus dieser Gruppe zu entmeh-
men, um ein Uberlaufen des Kraftstoffes beim (ffnen der Behdlter zu ver-
meiden,



5.4,3. Enttanken 5113“3.

Der Kraftstoff kann in beliebiger Reihenfolge und aus allen Behdltern iiber 544
dle AblaBventile (5)x oder iiber die BehilterablaBventile (32)Xund (33)* abge- 545
lassen werden. Zum AblaB iiber die Beh&dlterabla8ventile ist eine AblaBvorrich-

tung erforderlich.

Ablassen iiber die Ventile (5)¥

1. Flugzeug erden, Tankfahrzeug erden und elektrisch leitende Verbindung
herstellen.

2. Blindstopfen aus den Drainageleitungen entfernen.

3. AuBenbordstromversorgung sicherstellen,

4, Schlauch an die AblaBventile anschlieBen und Ventile &ffnen.

5. Brandhshne und Verbindungsventil &ffnen.

Die Enttankung erfolgt durch Eigengefidlle oder mit Hilfe der Beh&dlterpumpen
oder der Pumpe des Tankfahrzeuges,

5444 Uberpriifung der Kraftstoffanlage vor dem Flug

1. Die Unterseite der Tragflidchen, die AblaBventile, die Riickschlagventile
und die Fdrderpumpen sind auf Dichtheit zu priifen.

2. Mit Hilfe der Vorratsanzeige ist die betankte Menge in jeder Behdlter-
gruppe zu iiberpriifen. Der zuldssige Fehler betrigt 2 % der Anzeige (der
MeBfehler darf bis zu 4 % betragen, wenn ILuftdruck, Temperatur und Iuft-
feuchtigkeit stark von den Normalwerten abweichen oder die Sollspannun-
gen der Stromversorgung nicht eingehalten werden).

In Zweifelsfdllen oder bei thlerhafter Anzeige muB der Kraftstoffvorrat
mit Hilfe des Peilstabes iiberpriift werden.

3. Bei Betankung aus Tankfahrzeugen oder Unterfluranlagen, die mit geeigne-
ten' Filter-Wasserabscheidern ausgeriistet sind, kann im Normalfall auf
eine Kraftstoffprobe nach der Betankung verzichtet werden (diese Filter-
Wasserabscheider miissen mindestens 0,001 % freies Wasser oder Schwebe-
teilchen bis mindestens 5 pm abzuscheiden in der Lage sein).

Nach Betankungen aus Anlagen ohne geeignete Abscheider sowie bei Betan-
kung iliber die oberen Einfiillstutzen bei Regen oder Schneefall ist frithe-
stens 10 min nach der Betankung aus allen betankten Behdltern des Flug-
zeuges eine Kraftstoffprobe abzulassen und mittels Hydrodetektor auf
feies Wasser zu priifen, Bei positiver Reaktion ist solange Kraftstoff
abzulassen, bis keine Verfédrbung der Hydrodetektoren mehr auftritt. Zu
diesem Zweck gehort ein Kraftstoffsichtpriifgerdt zur Ausristung jedes
Flugzeuges (Benutzungsanweisung liegt dem Gerdt ﬁéi).

4, Die Arbeit der Forderpumpen der Brandhidhne und des Verbindungsventils
sowie die Filterausfallsignalisation sind zu iiberpriifen, Die entsprechen-
den Kontrollampen miissen aufleuchten,

Se4.5. Funktion und Bedienung der Kraftstoffanlage wihrend des Fluges
Normale Funktion der Anlage:

Der Kraftstoffverbrauch erfolgt zuerst aus den Behdltern der I. Gruppe.
Nach vollstindiger Leerung der ersten Gruppe verldschen die Kontrollampen
der Férderpumpen JUH-14A, Die linke (rechte) Fdrderpumpe JUH wird automa-
tisch abgeschaltet bei einem Kraftstoffvorrat in den linken (rechten) Be-
héltern der II. Gruppe von 450¥50 kg. Mit Erreichen der Menge von 300340 kg

auf einer Seite der II. Gruppe leuchtet dle gelbe Warnlampe "Kraftstoffrest
580 kg" auf,. 51 -

I . o o
X) s, Abb, 59
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Die Kontrolle des Kraftstoffvorrates erfolgt im Horizontalflug. Im Steig-
oder Sinkflﬁg sind die Anzeigen der Summenverbrauchsmesser PTMC vorzuzishen,
‘Vor der Ablesung des Vorrates ist der Knopf des Anzeigegerites zu driicken,
Bei geringen Kraftstoffmengen (nach Aufleuchten der Restwarnung) ist wah-
rend der Ablesung der Knopf "KOMIEHCALMA" am MeBblock zu driicken und der
Vorrat durch Vergleich der Anzeigen der Summenverbrauchsmesser sowie der

‘Flugzeit stdndig zu Uberpriifen.

Es ist zweckméBig, den Wahlschalter der Vorratsanzeige (Abb, 52/Pos. 81)
auf die Gruppe zu stellen, aus der entnommen wird (und nicht auf Stellung
"CYMMA, um ungleichmiBigen Verbrauch infolge Ausfalls einer JUIH erkennan

zu kénnen, da die Drucksignalisatoren auch noch bei vermindertem Férder-

druck (teilweise ausgefallene Pumpen) ansprechen kénnen,

Stellen sich unterschiedliche Vorratsanzeigen auf der rechten und linken
Seite von mehr als 200 kg ein, ist das Verbindungsventil zu &6ffnen und die
Férderpumpen auf der Seite der geringeren Anzeige sind bis zum Ausgleich
auszuschalten,

Bedienung der Kraftstoffanlage bei gestdrter Funktion (siehe auch 4,1.6.)

1. Leuchtet widhrend des Fluges eine rote Warnlampe "Ausfall Kraftstoffilter™
auf, so ist nach der Landung das verschmutzte Filterelement durch ein
gereinigtes zu ersetzen, )

2. Beim Ausfall aller Kraftstofférderpumpen ist die Versorgung der Trieb-
werke durch Eigengefdlle bei Flughdhen < 6000 m sichergestellt, In die-~
ser Betriebsart verbleibt in den Beh&ltern der II, Gruppe ein nicht aus-
fliegbarer Rest von 480 kg (240 kg auf jeder Seite),

Mit dieser nicht ausfliegbaren Restmenge von 240 kg muB auch in dem Fal-
le gerechnet werden, in dem beide Pumpen 463 auf einer Beite nicht arbei-
ten, Sind alle Pumpen 463 ausgefallen oder stromlos, ist auf dem nachsten
Ausweichhafen zu landen, )

3. Arbeitet eine Férderpumpe 3HI in der Schalterstellung "Automat™ nicht,
so wird diese Pumpe von Hand eingeschaltet und nach restlosem Verbrauch
des Kraftstoffes aus diesem Beh&lter wieder ausgeschaltet. Das Ein- und
Ausschalten der BLH von Hand wird ebenfalls erforderlich, nach einer
l&ngeren Unterbrechung der Stromversorgung der Pumpen und der Entnahme
durch Eigengefédlle. '



Arbeitet eine Pumpe 3HH auch in der Schalterstellung "Hand" nicht und
betrdgt der Vorrat in diesem Behdlter noch mehr als 100 kg, ist durch »
Ausschalten der Pumpen 463 (auf dieser Seite!) der Kraftstoff des Inte-

gralbehdlters durch Eigengef&lle zu verbrauchen, Danach sind die Fdrder-

pumpen 463 wieder einzuschalten,

154a
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. 3 ke vorbehalten,

5.,5.3., Bedienung der Anlage

Bei normalem Betrieb der Anlage ist das Verbindungsventil (31) geschlossen.
Soll mit Hilfe der Notpumpenstdtion (die nicht an die Bordakkus angeschlos-
sen werden darf!) Druck in der Hauptanlage erzeugt werden, ist das Verbin-
dungsventil zu 6ffnen und die Notpumpenstation 465 einzuschalten (Abb. 52
(99). In dieser Betriebsart konnen alle Verbraucher des Hauptsystems mit
Druck versorgt werden.
Achtung! Nach 15 min ununterbrochener Arbeit muB die Notpumpe

zur Abkiihlung fiir 15 min ausgeschaltet werden.
Die Hydraulikpumpen dirfen sich bei ausgeschalteten Hydraulikverbrauchern
1 mal im Verlaufe von 15 min an die Druckspeicher anschalten (Manometer
"Druck im Hauptsystem” und "Druck in den Druckspeichern" schlégt auf
155 kp/cm2 aus). Wird ein haufigeres Ansprechen beobachtet, ist die An-
lage zu beanstanden.,

Der Uberwachung der Anlage dienen die Manometer fiir den Druck im Hauptsy-
stem und im System der Bremsen (Abb, 52/2) sowie das Bremsdruckanzeigein-
strument (Abb. 52(1))und das Manometer der Notpumpenstation (Abb. 52(3).

5.6. Fahrwerk und Bremsanlage

5.6.1. Technische Daten:

Rédder
Bugfahrwerk: Typ K~2105 (700 x 250 A) ohne Bremsen
Hauptfahrwerk: Typ KT-94/2 (900 x 300 - 370) bremsbar

Lenkausschlag des Bugfahrwerkes

Schaltung Rollen 452 22° | pach jeder Seite
Start-Landung 10° I 4°
Driicke und Einfederungen
Bugfahrwerk Hauptfahrwerk
Fiilldruck Federbein (N.) 15 T 1 25 + 1 [kp /cmzl
Reifen (TLuft) 3,5 0,2 6 + 0,5%%
Standein- Federbein 80 - 125 212
federung - 72 - 132%)
Reifen 20 - 45 <65 ﬁmq
Max, Ein- Federbein 160 300
federung Reifen 110 209
Gesamteinfederung 470 509

x)sichtbare Liénge der Kolbenstange

XX)Beim Betrieb auf Rasenpliitzen ist eine Verringerung des
uf 5 + 0,5 kp/em? zuléssig.

Bremgdruck Truck 55 5
Maximaler B: c -
Standbremsdruck 505 fkp/on®]

158
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5e6%26 Ein- und Ausfahren des Fahrwerkes (siehe auch 4,1.3,) 562
5.6.2,1. Normale Funktion der Anlage 563

Zum Einfahren (Ausfahren) des Fahrwerkes ist der Schalter fiir die Fahrwerks-—
betdtigung (Abb, 53(11))in die Stellung "EIN" ("AUS") zu bringen. Die grii-
nen (roten) TLampen der Signalisation miissen verldschen. Nach Aufleuchten der

roten (griinen) Lempen ist das Fahrwerk in der eingefehrenen (ausgefahrenen)
Stellung verriegelt. 5 bis 8 Sekunden danach wird der Betdtigungsschalter

in der neutralen Stellung gesichert. Die Einfahrzeit betrdgt 4 bis 5 s;

die Ausfeghrzeit 3,5 bis 6 s. Das Einfahren des Fahrwerkes am Boden ist

nicht mdglich, sowie die Hauptfahrwerke eingefedert sind (Sicherung durch

Endschalter)., Bei Versagen dieser Sicherung kann das Fahrwerk mit Hilfe

des Schalters 33 (Abb. 53) eingefahren werden. Dazu ist erforderlich, den

Betdtigungsschalter 11 (Abb. 53) in die Stellung "Ein" zu bringen und

den Schalter 33 bis 5 s nach Aufleuchten der Signallampen filr die einge-

fahrene Stellung in eingeschalteter Position zu halten. Demach werden

beide Schalter wieder in neutraler Stelling verriegelt.

Achtung ![/Vor dem Einfehren des Fw. ist die Abschaltung der Bugradlenkung ’
zu kontrollieren (die griine Lampe der Lenkung mufl verloschen | ¥

sein). Andernfalls ist vor dem Einfehren des Fehrwerkes die |
Bugradlenkung ausgzuschalten. :

Bei eingefahrenem Bugfahrwerk ertdont beim Zuriicknehmen der Drossel-
hebel auf Luftleerlauf ein akustisches Warnsignal, das mit Hilfe des
Abschaltknopfes der Sirene am rechten Pult des 2. Piloten abgestellt
werden kann. Bel Landeklappenstellungen von 13 - 17° ist diese Ab=-
schaltung des akustischen Warnsignals nicht moglich. i

5.6.2.2. Ausfahren des Fahrwerkes bei Ausfall der elektrischen Fernbeté-
tigung i
Nach Offnen der Klappe in der Decke der Passagierkabine rechts im Bereich
der Spante 20 bis 21 (Aufschrift:"KPAH NACCH ") wird der rote Knebel bis
zum Anschlag nach unten gezogen (Kraft: 8 bis 10 kp). Der Knebel ist so-
lange in der gezogenen Stellung zu halten, bis das Fahrwerk voll ausgefahren
ist. Die Konirolle der Fahrwerksposition erfolgt bei Ausfall der elektri-
schen Signalisation mit Hilfe der roten Markierungen. Die Hauptfahrwerke
werden durch die Fenster der Passagierkabine auf Ubereinstimmung der roten
Markierungen {iiberpriift. Das Bugfahrwerk 1l&#8t sich durch ein Fenster der
Besatzungskabine (im FuBboden am rechten Pilotensitz) kontrollieren. Die
Beleuchtung des Bugfahrwerkraumes wird mit Hilfe eines Schalters am rechten
Pult eingeschaltet., In ausgefahrener Stellung “des Bugfahrwerkes stehen sich
die roten Markierungen auf dem rechten Hauptlager des Bugfahrwerkes genau

gegeniiber,

5¢6.2,3. Ausfahren des Fahrwerkes bei Ausfall der Hydraulikanlage

Bei Versagen der hydraulischen Betdtigung des Fahrwerkes durch die oben be-
schriebenen Methoden kann das Fahrwerk mit Hilfe seines Eigengewichtes mit
Unterstiitzung des Staudruckes (in diesem Ausnshmefall ist beim Ausfahren
des Fahrwerkes eine IAS = 320 km/h zuldssig) ausgefahren werden:

1o A3P-6 des Fahrwerksystems (IV/15) ausschalten.
2. Riicklaufventil am Zentralpult {unter den Notsegelstellungsventilen)
offnen.
3. Oberes SchloB des Bugfahrwerkes offnen: Heben an der rechten Seite des
Zentralpultes aus der unteren Verriegelung ldsen, nach oben ziehen und
in der oberen Stellung verriegeln. Nach Ausfshren und Verriegeln des
Bugfehrwerkes wird der Hebel wieder in seiner unteren Stellung einge-
rastete. '
4, Klappe in der Decke der Passaglerkabine rechts am Spant 17 (Aufschrift
"YIO P. WACCH ") &ffnen und den roten BetBtigungshebel bis zum Anschlag
nach unten ziehen. !
Die Kontrolle der Fahrwerksposition erfolgt entsprechend 5.6.2.2:
Das Notausfahren der Fahrwerke nimmt bei gleichzeitiger Bet#tigung des Bug-
und des Hauptfahrwerkes bis 2Zu 25 s in Anspruch. 159
566430 Benutzupg der Bremsanlage 1. Anderung, BB~An 24-4/8F
5664341, Hauptbremsanlage-
Die Hauptbremsanlage arbeitet mit Entbremsautomaten an jedem Rad, die ein
Blockieren der Rdder und damit eine' Zerstdrung der Reifen verhindern. Des-
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h.6.4.

halb sind die Entbremsautomaten vor dem Rollen ein- und erst nach Beendigung
des Rollens auszuschalten. Das Aufleuchten beider oder einer der gelben Kon-
trollampen zeigt das Entbremsen eines oder mehrerer Réder an. Dureh Verinde—
rung des Druckes auf die Bremspedalen kann der Bremsdruck zwischen 0 und
95 ks 5 kp/cm2 geregelt werden (Voraussetzung ist ein Druck im Bremsspeicher
der Hydraulikanlage > 100 kp/cm®).
Achtung! | 1., Gleichzeitige Betdtigung der Bremspedalen durch bei-

de Piloten igt zu vermeiden.

2. Die gleichzeitige Benutzung der Haupt- und der Not-
bremsanlage ist nicht zul&ssig,

3. Bei stiandigem Brennen der Kontrollampen der Entbrems-
automaten ist die Entbremsanlage auszuschalten. In
diesem Falle ist beim Bremsen auf nassen oder ver-
eisten Landebahnen Vorsicht geboten.

5.6.3.2, Notbremsanlage

Die Zuleitung zu jedem Rad ist durch die Ventile TA-172 (Rohrbruchventil)
gegen volliges Versagen der Bremsanlage béi Bruch.einer Bremsleitung gesi--
chert, Bei Stdrungen in der Hydraulikanlage kann der Bremsdruck durch die
Notpumpe erzeugt werden. Die Funktionstiichtigkeit der Notbremsanlage ist
bei jeder Flugzeugiibernahme ebenfalls einer Kontrolle zu unterziehen (siehe
3.1.2.). Zur Betdtigung der Notbremsen werden die Notbremshebel am Zentral-
pult (Abb. 53 (17)) nach Bedarf gleichzeitig oder getrennt nach unten gedriickt.
Die Netpumpe schaltet sich dabei selbsttatig ein., Die Kontrolle des Brems—
druckes erfolgt ebenfalls mit Hilfe der Bremsmanometer (Abb. 52(1)). Die Ar-—
beit der Notpumpe kann am Manometer der Notanlage (Abb. 52(3)) und mit Hilfe
der Kontrollampe (Abb. 52(101)) iiberwacht werden,

Achtung! Die Notbremsanlage arbeitet nicht Uber die Entbrems-
automaten.

5:6.3.3. Standbremse

Zur Einschaltung der Standbremse werden beide Bremspedale des linken Piloten
betdtigt (Bremsdruck > 65 kp/cme) und danach der Knopf der Standbremse bis
zum Anschlag herausgezogen. Nach Entlastung der Bremspedalen kann der Knopf
der Standbremse losgelassen werden.

Zum Losen der Standbremse geniligt die gleichzeitige Betidtigung der Bremspe—
dalen des linken Piloten bis der Knopf in seine Ausgangsstellung zuriicke
springt.

5.6,4, Benutzung der Bugradlenkung

Die Bugradlenkung arbeitet nur bei belastetem (eingefedertem) Bugrad.

Die Benutzung der Bugradlenkung vor der Bewegung
des Flugzeuges ist verboten.

Die Einstellung des Bugrades kann in drei Betriebsarten in Abhéngigkeit von
der Stellung des Schalters "BUGRADIENKUNG" (Abb. 52 (108)) erfolgen.,

5.6.4.1. Betriebsart "ROLLEN"

In dieser Schalterstellung (Kontrolle durch Aufleuchbten der Kontrollampe
"BUGRADIENKUNG - VON HAND EIN" - Abb. 52(110))erfolgt die Verstellung des
Bugrades mit Hilfe des Handrades am linken Pult des linken Piloten iiber

eine hydraulische Folgesteuerung (der Einstellwinkel des Bugrades entspricht
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der Stellung des Handrades). 57

Achtung! Die Verstellgeschwindigkeit des Bugrades ist unab-
hingig von der Verstellgeschwindigkeit des Handra—
des. Eine Betdtigung der Lenkung mit einer Geschwin-
digkeit groBer als die Ausfiihrungsgeschwindigkeit
der Anlage kann das Lenken erschweren, nicht aber
die Drehgeschwindigkeit des Bugrades erhdhen,
Der maximale Ausschlag betridgt in dieser Betriebsart 45 * 2° nach Jeder

Seite, die zuldssige Rollgeschwindigkeit 5 bis 30 km/h.

5.6.,4.2, Betriebsart “"START-LANDUNG!

Die Verstellung geschieht hierbei in der gleichen Weise, ist aber an die
Pedalen angeschlossen (der Einstellwinkel des Bugrades entspricht der Stel-
lung der Pedalen). Bei eingefedertem Bugrad wird die Betriebsbereitschaft
der Anlage durch das Aufleuchten der gelben Kontrollampe "PEDALEN-VORBEREI~
TUNG" und der griinen Kontrollampe "PEDALEN-EIN" angezeigt. Im Fluge (oder
bei ausgefedertem Bugrad) bremnt nur die gelbe Lampe.,

Der maximale ILenkausschlag betrdgt in dieser Betriebsart 10 % 4° nach Jeder
Seite. Die Benutzung der Anlage in dileser Betriebsart ist von Begiﬁn des
Anrollens bis zur Abhebegeschwindigkeit zulédssig.

5.6.4,3. Betriebsart "Bugradlenkung AUS"

In der schalterstellung "AUS" ist das Bugrad frei beweglich und verstellt
sich entsprechend der einwirkenden #uBeren Krifte. In dieser Betriebsart,
die bei Versagen der Hydraulikanlage oder beim Schleppen angewendet wird,

arbeitet der Lenkzylinder als Schwingungsdimpfer. Der maximale Lenkausschlag
betrigt ebenfalls 45 % 29 nach jeder Seite; die Rollgeschwindigkeit unter—
liegt keinen Beschriankungen.

5674 Landeklappenanlage
Das Flugzeug besitzt Fowlerklappen mit Vorfliigel.
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Abb. 62 ILandeklappe

Das Ein- und Ausfahren der Landeklappen erfolgt mit Hilfe eines Schalters
am Zentralpult (Abb. 53(25)s Bei Ausfall der Hauptanlage kann die TLandeklap-

pe mit Hilfe einer Notanlage ausgefahren werden (Schalter unter der Kappe -
161
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Abb. 53 (8)). In diesem Falle schaltet sich automatisch die Notpumpe ein.

Die Landeklappenstellung wird in beiden F&llen am Anzeigeinstrument (Abb,

53 (1))am Zentralpult {berwacht. Zum vollen Ausfahren der Landeklappen (38 - 10)
werden 14 bis 17 s (bei Benutzung der Notanlage 55 bis 75 s) zund zum Einfah-
ren 9 + 2,5 s bendtigt,

Der Schalter des Hauptsystems ist nach der Bet&dtigung wieder in seiner Neu-
tralstellung und der Schalter der Notanlage wieder in der ausgeschalteten
Stellung zu sichern,

Achtung! 1. Die gleichzeitige Betdtigung der Haupt- und der
Notanlage der Landeklappen ist verboten.

2. Mit Hilfe der Notanlage kénnen die Landeklappen
nur ausgefahren werden, Deshalb empfiehlt sich,
beim Augfahren von der Notanlage die Klappenstel-
lung 15- nicht zu tiberschreiten, wum das Durch- ¢
starten mit einem Triebwerk sicherzustellen,

3., Das Ausfahren der Landeklappen ist sofort zu un-
terbrechen, wenn plétzlich auftretende Rollmomen-
te auf ein ungleichmiéBiges Ausfahren schliefen
lassen.

4, Die Landeklappenspalte dirfen nicht durch Schnee
oder Schneematsch verschlossen sein, Beim Auf-
treten von heftigem Schiitteln im H8henruder (her-
vorgerufen durch zugesetzte Spalte ader durch
Eisansatz an der LeitwerksBase) ist die Lande-
klappe unverziiglich auf 15 ' einzufahren,

5.8. Klimaganlage
5,8,1, Technische Daten

uftentnahme je Triebwerk < 70C kg/h

entspricht einer Anzeige an den Kontroll-

instrumenten JYPBK (am rechten Pult) 3 bis 3,5 Einheiten
Luftwechsel in der Kabine pro Stunde 20 bis 26

Vuldssige Temperatur der Luft beim Ein-
tritt in die Kabine - 5 % bis + 110 °%C

Zuldssige Geschwindigkeit der Druckdnderung in der Kabine
durch Druckregler 2077 0,18 Torr/s

beim Offnen und SchlieBen der Luftentnah-

meventile nach Variometer BP-10 + 3 m/s

Zuldssige Druckdifferenzanzeige nach YBIIJ 0,3 + 0,02 kp/cm2
Einstellung der Sicherheitsventile 127 0,334 kp/cm2
Einstellung des Hbéhensignalisators BC-46 3000 m

5.8.2, Aufbau der Anlage

Abb, 65 stellt die einzelnen Bauteile der Klimaanlage und ihre Anordnung im

Flugzeug dar. Abb, 64 veranschaulicht das Prinzip der Temperaturregelung,



5,8,3, Bedienung der Anlage
5,8.3.1. Vorbereitung

Vor dem Anlassen miissen die Luftentnahmeventile geschlossen sein; am Regler
2077 ist am Knopf "HAYANO PEPMETHSAIM" der Platzdruck minus 45 Torr einzu-
stellen; die Mischventile sind in die Stellung "KALT" zu bringen (35 bis

40 s betatigen). Bel AuBentemperaturen unter + 10 °c ist die Kabine dber
den AuBenbordanschluB mit Hilfe eines Bodenklimatislerungsaggregates vorzu-
wirmen bzw, zu kihlen, Die Temperatur der eintretenden Luft aus dem Bodenge-
rat darf 80 °C nicht Gberschreiten.
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Abb, 64 Temperaturregelungsanlage

vom Verdichter
zur Kabine
Kihlereinlauf

Stellung der federbelasteten
Klappe bei der Arbeit der Tur-
bokiihler am Boden

Kihlluftaustritt
Entnahmeventil
Luftkihler

6 -

O 0 3
f

10 -
1M -

Kithlturbine (auf jeder Seite be-
finden sich zwei parallel geschal-
tete Kihlturbinen - ein Kihler
nicht dargestellt)

Einschaltventil der Turbokiihler
Mischventil

Rotor des Turbokiihlers

Stellung der Klappe im Fluge
Radialliifter des Turbokiihlers
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Die Luftzufiihrung ist nach dem Einsteigen der Passagiere und vor dem Anlas-
sen der Triebwerke zu beenden.

5.8.3.2. Bedienung der Anlage am Boden

Bei léngeren Rollwegen oder léngeren Wartezeiten am Boden ist die Einschal-
tung der Anlage unmittelbar nach dem Warmlaufen (siehe 2.3.2.5. @) der
Triebwerke zu empfehlen., Wihrend des (ffnens und SchlieSens der Entneshmeven-
tile darf die Anzeige des Kabinenvariometers 3 m/s nicht iiberschreiten, Zur
schnelleren Kihlung der Kabine ist die Schalterstellung "Heizkanal" zu be-~
vorzugen. Zur Kithlung werden die Turbokiihler eingeschaltet und die Mischven-
tile in der Stellung "KALT" gelassen.

Zur Heizung der Kabine bleiben die Turbokiihler ausgeschaltet und die
Mischventile werden in die Stellung "WARM" gebracht (35 bis 40 s betdtigen).
Auf die Einhaltung der zulidssigen Temperatur - 5 °C <t <+ 110 °C ist zu
achten. Beim Unterschreiten der Temperatur - 5 %C (Iufteintritt in die Kabi-
ne - Abb, 52(75)) sind die Turbokithler wieder teilweise oder ganz auszuschal-
ten. Beim Uberschreiten der Temperatur + 110 %C werden die Mischventile in
kurzen Intervallen in Richtung "KALT" betdtigt bis sich die gewiinschte Ein-

trittstemperatur eingestellt hat.,
Eine gemischte Betdtigung der Ventile (teilweise gedffnete Turbokiihlerventi-

le und Regelventile) ist zuléssig. Vor dem Start sind die Luftentnehmeventi-
le wieder vollstéindig zu schlieBen, ohne die Stellung der Temperaturregel-
ventile zu veridndern.

Achtung! Eine Zufithrung der Iuft {iber die Heizkandle ist bei
ausgeschalteten Turbokiihlern infolge der erhdhten
Léarmbeldstigung zu vermeiden.

Die Iunftentnahme von den Triebwerken ist in allen
Drosselstellungen - auBer Startleistung - zuléssig.

5.8.3.3. Bedienung der Anlage wihrend des Fluges (Bedienung der Anlage in
besonderen Fillen sieche unter 4.1.5.)

Der Btart mit gedffneten Luftentnahmeventilen ist

erboten! i
Nach dem Start und nach Reduzierung der Triebwerksleistung auf eine Drossel-
stellung YIPT < 65° werden die Iuftentnahmeventile in wenigen Intervallen ge-
offnet, um ein Uberschreiten der Anzeige von 3 m/s Sinken am Kabinenvariome-
ter zu vermeiden.
Ach ! Unnotig hohe Schaltfrequenz erhéht den Verschleif

der Verstellmotore und Schalter wesentlich,
Wihrend des gesamten Fluges ist eine Iuftentnahme von 3 bis 3,5 Einheiten
von jedem Triebwerk anzustreben. Bei Einschaltung der Warmluftenteisungsen-
lage verringert sich die Iuftentnahme in Hohen von O bis 3000 m auf 2 Ein-
heiten, Bedienung der Anlage beim Flug mit einem Triebwerk siehe unter
4.1 .2.

Die Regelung der Temperatur der eintretenden Luft nimmt der rechte Pilot in
der unter 5.8.3.2. beschriebenen Weise in Abhéngigkeit von der Temperatur
in der Passagierkabine, der Temperatur der AuSenluft und der Anzghl der
Passagiere vor. Nach dem Start kann die Temperatur bei eingeschalteten Tur-
bokithlern infolge des gréBeren Durchsatzes der Iuftkiihler schnell unter den
zulédssigen Wert von - 5 OC absinken, Desgleichen wird der zuléssige Hochst-
wert von 110 °C schnell erreicht, wenn die Mischventile in der Stellung
"WARM" stehen, Es ist zu beachten, daB die Temperatur der Kabinenluft beim




Sinkflug infolge der Druckerhdhung wieder ansteigt. Vor dem Beginn des Sink—s-g-
fluges ist am Regler 2077 der Luftdruck des Landeplatzes einzustellen. Im 591
Lendeanflug miissen die Luftentnahmeventile unter 200 m Hohe geschlos- l

sen sein.

Nach der Landung wird der NotablaB fiir den Kabineniiberdruck betitigt oder
ein Schiebefenster kurzzeitig gedffnet, wenn das Instrument ¥B Mllnoch einen
Uberdruck in der Kabine anzeigt.

Weicht die Maximalanzeige des Differenzdruckes am Gerdt YBII (4bb., 52 72) )
geringfiigig vom Sollwert 0,3 ha 0,02 kp/cm2 ab, kann die Einstellung am Ge-
rat 2077 korrigiert werden. Die Anzeige des Differenzdruckwdhlers am Gerdt
2077 (linker Stellknopf am Gerat - rechtes Pult - "N3BHTOYHOE HABNEHUE")
darf bis zu 3 mm vom Sollwert 0,3 abweichen.:

5.9. Enteisungsanlage

5.9.1. Uberpriifung der Systeme auf Funktionstiichtigkeit

1. Enteisungsanlage der Fliigel- und Leitwerksnasen
Bei Drosselstellungen 22° < YIPT < 62° wird die Anlage eingesch..Das Auf-
leuchten der Kontrollampen "IF-LEITWERK" (Abb. 52(62a/f)) zeigt die nor-
male Arbeit der Anlage an. Das Einschalten der Anlage zur Priifung am Bo-
den ist nur 1,5 min gestattet.

2. Heizung der Vorleitapparate der Triebwerke
Bei beliebiger Triebwerksleistung werden die Schalter "VIA" fiir 40 s in
die Stellung "AUF" und danach wieder in die neutrale Position gebracht.
Das Aufleuchten der beiden Kontrollampen "VIA"™ (Abb. 5X 62b/e)) zeigt die
Funktionstiichtigkeit der Anlage an. Nach der Kontrolle wird die Anlage
ausgeschaltet (die Schalter sind ebenfalls nach 40 s wieder in die neutra-
le Stellung zu bringen).

3. Enteisungsanlage der ILuftschraubenbldtter und Luftschraubennaben
Die Kontrolle wird bei eingeschalteten Wechselstromgeneratoren durchge-
fiihrt. Zundchst wird der Schalter "LUFTSCHRAUBE" in die Stellung '"HAUPT"
gebracht (Abb, 52(63)). Durch Legen des Kontrollschalters (Abb. 52(64))
nach links oder rechts wird zundchst ein System iliberpriift. Dabei miissen
die gelbe Warnlampe "Vereisung TW" auf dieser Seite brennen und die grii-
nenKontrollampen “"LUFTSCHRAUBE" im Wechsel von 24 s aufleuchten. Nach
144 s schaltet sich die Anlage ab und das andere System kann in der glei-
chen Weise iberprift werden.

Sodann wird der Schalter in die Stellung "NOT" gebracht. Danach miissen
die griinen Kontrollampen der Luftschraubenheizung im Wechsel von 24 s
aufleuchten. AnschlieBend ist der Schalter wieder in die Stellung "HAUPT"
zu bringen, solange bis ein voller Zyklus der Anlage abgelaufen ist und
die Kontrollampen verloschen sind. Die Funktionstiichtigkeit der Anlage
ist erwiesen, wenn die Kontrollampen in der beschriebenen Weise aufleuch-
ten und wihrend der Arbeit des Systems die Wechselstromaufnashme um 62 bis
65 A ansteigt.

4, Scheibenheizung
Die Scheiben werden zur Priifung der Anlage flir 8 bis 10 min in der Heiz-
stufe "SCHWACH" beheizt (Schalter 68 und 115 - Abb, 52) und die Erwidrmung
mit der Hand festgestellt. Bei Lufttemperaturen iiber 20 OC schaltet sich '
die Heizung nicht ein und die Kontrolle muB durch den Startdienst durch-
gefithrt werden. Die Heizstufe "STARK" kann nach Ablauf der 10 min zuge- 167
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schaltet und in der gleichen Weise kontrolliert werden. Zu dieser Kon-
trolle ist ebenfalls Wechselstromversorgung durch die Generatoren oder
iiber den AuBenbordanschluB erforderlich.
5. Heizung der Druckgeber (siehe Abb. 70)

Zur Kontrolle der Beheizung der Druckgeber ist Gleichstromversorgung
28,5 V erforderliche. In Neutralstellung eller drei Schalter I bis III
muB die Warnlanmpe 121 (Abb. 52) aufleuchten. Die Kontrollampen A1 bis
A3 leuchten dabei nicht. Danach werden die Schalter I bis III in die
Stellung "Heizung Staurohr" (nach oben) gebracht, wobei die Warnlampe
121 verldschen und die grilnen Kontrollampen A1 bis A3 aufleuchten miis~

sen. Durch abwechselndes Aus- und Einschalten aller drei Schalter ist
zu ilberpriifen, ob die Warnlampe 121 aufleuchtet und die entsprechende
griine Kontrollampe A verlischt.

Zur Priifung der Beheizung der 7 Eintrittsdoffnungen des statischen Druk-
kes Sq bis 57 milssen die drei Staurohrschalter I bis III und der
Schalter IV in die untere Stellung ("Kontrolle statisch") gebracht
werden. Das Aufleuchten der Kontrollampen Sq bis S7 zeugt von der
einwandfreien Beschaffenheit der Heizelemente der statischen Druck-
geber. Nach der Kontrolle (die Einschaltung der Heizung am Boden ist
nur fir maximal 2 bis 3 min erlaubt) sind die Schalter I bis IV wieder
in die Neutralstellung zu brixgen.

6, Priifung des Vereisungssignalisators PHO-2M auf Funktionstiichtigkeit
Der Schalter des Signalisators wird bei eingeschalteter Gleichstrom-
und Wechselstromversorgung (M0-750 iiber Hauptschiene ist mdglich) fir
2 bis 3 min in die Stellung "KONTROLILE" gebracht und danach ausgeschal-
tet. Das Gerdt gilt als funktionstiichtig, wenn bei erneuter Einschaltung
der Kontrollstellung die Warnlampe "VEREISUNG FLUGZEUG" (Abb. 52(57) fiir
22 ¥ 5 s und die Kontrollampe der Heizung des Gebers (neben dem Schalter)
fiir 10 ¥ 3 s aufleuchten. Danach wird der Schalter wieder in die Neutral-
stellung gebracht,

5.9.2. Bedienung der Enteisungsanlagen im Fluge

Die Bedienung der Enteisungsanlagen wird unter 3.3.2.1. beschrieben.

Das Einschalten der Fligel- und Leitwerksenteisung fuhrt zur Verringerung

der Triebwerksleistung um 5 ... 10 kp/cm2 nach IKM. Durch das Einschalten
aller Enteisungsanlagen verringert sich die Geschwindigkeit des Flugzeuges

um 10 ... 20 km/h. Eine Erhohung der Triebwerksleistung iber 52° YIIPT wird
ohne besondere Grinde nicht empfohlen.

Beim Einschalten der Luftschraubenenteisung vergrdBert sich die Stromentnahme
aus dem Wechselstromnetz 115 V / 400 Hz auf 60 ... 65 A.

5.10. Peuerldsch- und Brandwarnanlage

5.10,1. Wirkungsweise

Abb. 66 stellt die Anordnung der Brandsignalisatoren im Flugzeug dar. Die
insgesamt 76 Geber sind zu Gruppen zusammengeschaltet, die mit Hilfe des
Schalters (3) (Abb. 67) auf ihre Funktionstiichtigkeit iiberpriift werden
konnen, Eine defekte Gruppe aus drei Gebern kann durch die Stellung des
Schalters (3) und durch die nicht aufleuchtende Knopflampe (5) eindeutig
ermittelt werden (siehe 5.10.2,). '

Bei einer Temperaturerhdhung > 2 °c/s und einer gleichzeitigen Erwdrmung
von drei Gebern auf mehr als 170 °C wird das Offnen des entsprechenden”
Verteilerventils und gleichzeitig das Ansprechen der optischen und aku-
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5.10.2.

170

stischen Signalisation sowie die Ziindung der Pyropatronen der Behdlter OC-

8M der ersten Reihe ausgelost. Das Loschmittel gelangt {iber die Spriihleitun-
gen in den geféhrdeten Raum, in dem es durch Schaumbildung die Iuft verdridngt
und eine weitere Verbrennung unmSglich macht. Die Ausldsung der Behdlter der
zweiten Reihe sowie der Triebwerksinnenldschbehdlter O0C-2 geschieht gtets
von Hand. Zwei Schalter an der Rumpfunterseite 1dsen bei einer Notlandung
mit eingefahrenem Fahrwerk die Entleerung aller Ldschmittelbehdlter in simt-.
liche Spriihleitungen automatisch aus, wenn das Netz unter Strom steht (es
diirfen nicht beide Schalter, der Schalter "Bord-AuBenbord" und der Schalter
der Notschiene "Hand-Automat" gleichzeitig in neutraler Stellung stehen).

5.10.2. Uberpriifung der Brandwarnanlage und der Verteilerventile vor dem
Flug

Abb. 67 zeigt die Schalttafeln der Feuerldschanlage., Zur Uberpriifung der An-
lage vor dem Flug wird der Schalter (1) in die Position "Kontrol!' gebracht.
Das Aufleuchten aller gelben Kontrollampen (2) zeigt an, daB die Pyropatro-
nen funktionstiichtig sind.
Achtung! 'Es diirfen fiir diese Kontrollémpen nur Glﬁhlampen vom

Typ CM-39 verwendet werden. Vor Auswechseln schadhaf-

ter Glithlampen ist die Feuerlodschanlage auszuschal-
teu,

Beim Aufleuchten von roten Knopflampen in dieser
{Schalterstellung ist die Priifung bis zur Beseitigung
des Defektes zu unterbrechen, :

Der Wahlschalter (3) wird auf eine Gebergruppe des Fliigels oder der Gondeln
gestellt. Damach wird der Priifknopf (4) gedriickt. Das Ertonen der Sirene,
das Aufleuchten der vier roten Knopflampen (5) und das Aufleuchten der vier
Leuchtfelder "Gondel und Fliigel" der Brandsignalisationstafel (Abb. 52(25))
zeigt die PFunktionstiichtigkeit der Geber dieser Gruppe an. Der Hauptschalter
(1) wird danach in die neutrale Stellung gebracht. Die Knopflampen und
Leuchtfelder miissen verléschen, Nachdem der Hauptschalter (1) wieder auf
" KONTR. " gestellt wurde, kann die nichste Gebergruppe in der gleichen Wei-
se kontrolliert werden.
Achtung! [Leuchtet eine Knopflampe nicht auf, ist die Uberpri~

i fung zu unterbrechen und nach Beseitigung der Stﬁrup@

udie betreffends, ebersrippe, nochmals gy dbexprifentis
Bei Uberpriifung der Geber der Triebwerksinnenriume miissen die Warnlampen
(6) an der Schalttafel der Anlage und die Leuchtfelder "FEUER II. TW" (in
der Schalterstellung "1 BHYTP." und "2 BHYTP.") bzw., "FEUER RE. TW" (in der
Schalterstellung "3 BHYTP.'" und "4 BHYTP.") an der Brandsignalisationstafel
aufleuchten und 4ie Sirene ertdnen, solange der Priifknopf (4) gedriickt wird.

Die Funktionstiichtigkeit der Verteilerventile wird iiberpriift, indem eine der
Knopflampen (5) in der Schalterstellung " KONTR." des Hauptschalters (1) ge-
driickt wird. Dabei muB diese Knopflampe und das entsprechende Leuchtfeld an
der Signalisationstafel aufleuchten. Danach wird der Hauptschalter (1) in
die Neutralstellung gebracht. Die Knopflampe muB verldschen. Bei erneuter
Einschaltung der Prifstellung miissen die gelben XKontrollampen (2) noch voll-
z8hlig brennen und die Uberpriifung kann durch Driicken der nichsten Knopf-
lampe fortgesetzt werden (in dieser Weise sind alle vier Knopflampen zu pri-
fen).

Nach AbschluB der Priifungen werden in der Stellung "LUSCHUNG" des Hauptschal-
ters nochmals alle Pyropatronen kontrolliert. Nach beendeter Priifung wird
der Schalter (3) wieder in die Stellung "BHKI." gebracht.
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5.10.3. Bedienung der Anlage im Fluge

Der Hauptschalter (1) der Anlage muB wihrend des gesamten Fluges (vom Anlas-
sen bis zum Abstellen der Triebwerke) in der Stellung "LUSCHUNG" stehen.

Die Bedienung der Anlage und das Verhalten der Besatzung beim Auftreten von
Brénden an Bord ist unter 4,.1.1. und 2.3.1.4, beschrieben,

5.11.

5¢11.1. Technische Daten

Turbogeneratoranlage TI'-16

Bemerkung

Drehzahlen zul, Drehzahl[min'1]
Arbeitsbereich 31000 bis 33500
unter Héchstbelastung > 29000
unter Belastung >30500
bel Beschleunigung 35000
u. plétzl. Entlastung 35600 5 mal wiéhrend der
) Laufzeit zulédssig
¥ 1250 bei leerlauf
Schwankungen ¥ 550 unter Belastung der
1. Einschaltstufe
Abgastemperaturen [OG]
Betriebsdrehzahlbereich | 680 - 720
750 fiir 15 % der Laufzeit
780 kurzzeitig bel Spit-
zenbelastung ]
Bel Besc.hleunigu.ngen' <900 fir 3 s
- —— |
Zuldssige Werte
AnlaBzelt <28 8
Auslaufzeit >20 8
Anlafvorginge AW-24 6 mit je 50 s Pause oder
Je Einsatz 20 g fiir die ersten 4
und 2 min Peuse fiir
die letzten 2 AnlaB-
vorginge
Deuer eines AnlaBvorg. <70 8
Laufzelv
Je Einsatz als 12 min mit 15 min Unterbrech
AnlaBaggregat nach 2 Einsdtzen Unter-
brechung bis zur vil-
ligen Abkiihlung
<15 min fiir max. 10 % der Ein-
sitze
Je Einsatz zur Strom- nach 15 min Unterbre-
versorgung 28,5 V chung kann das Aggregat
Belastung< 18 kW 60 min wieder zum Anlassen
Belastung < 5 kW 90 min

eingesetzt werden.
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5.12.2.

Gerite des Wechselstrommetzes 115 V/400 Hz
Anz, u, Bezeichn, Sitz Zweck
2 Spannungsregler Tfm seitl. Automat. Regelung der Spannung auf
PH-600 Spaltver- 115 V., Mit Hilfe des Widerstandes BC-
kleidung 33 (Abb.68 Pos,5 ) im Bereich ¥ 10 V
zu beeinflussen,
2 Regler KRP-2 Zuschaltung und Abschaltung des Gene-
rators
2 Uberspannungs— Decke der Abschaltung der Generatoren bei Uber-
schutzautomaten Kabine spannung (>126 bis133 V)
A3MI1-1Cx Spant
2 Frequenzregler 23 - 24 Schutz der Verbraucher vor Versorgung
KO4-1AH mit Wechselstrom verringerter Frequen
(<320 Hz) -

Von den beiden Dreiphasen-Wechselstromgeneratoren I'0-16I48 versorgt der lin-
ke alle Verbraucher (mit Ausnahme der Rudermaschinen des Autopiloten werden
fiir alle Verbraucher nur 2 Phasen genﬁtzt). Der rechte Generator dient als
Reservequelle und schaltet sich bei Ausfall des linken Generators automatisch
zu. Bel Augfall beider Generatoren werden die Verbraucher der Wechselstrom-
notschiene automatisch vom Umformer MO-750 versorgt. Durch eine zus#itzliche
Sicherung schaltet sich der rechte Generator bereits bei Beginn der Arbeit
der Segelstellungspumpe des linken Triebwerkes an das Netz.

Wechselstromnetz 36 V/400 Hz

Stromguellen und Gerdte

Anz. u, Bezeichn. Sitz Nennleistungen und Zweck
2 Umnformer NT-10001] Rumpfbug Speisung: 27 V Gleichstrom
rechts (Reser- 60,5 A Aufnahme

ve: unter FuB-| Abgabe: 36V X5 %; 400Hz ¥ 2%
boden Sp.8-9) | Leistung: 1000 VA

1 Umformer NT-125 Rumpfbug Speisung: 27 V Gleichstrom

rechts Aufnahme < 4,9 A
Abgabe: 36 V; 400 Hz; 125 VA
Zur Notversorgung des linken ATJ-1

1 Umschaltrelais Schaltet bei Ausfall des Hauptumfor-|
KIIP-~-9 Serie II mers NNT-1000l automatisch den Reger-
veunformer an das Netz

Bei Ausfall des Hauptumformers schaltet sich der Reserveumformer automatisch
an das Netz, Bei Ausfall des Reserveumformers erfolgt jedoch keine Umschal-
tung zum Hauptumformer, Bei Ausfall beider MT-1000I wird der linke kiinst i-
che Horizont automatisch durch den Umformer NT-1251 versorgt.

5.12.2. Uberprifung und Betrieb der Anlage

Vor der Inbetriebnahme des Flugzeuges sind sédmtliche Sicherungsschalter
A3P/AX an der A3C-Schalttafel einzuschalten.

Die Uberpriifung der Akkumulatoren wird unter Belastung von 12 A vorgenommen.
Unter -dieser Belastung muB die Spannung jedes Akkumulators 24 V betragen,
Zu dieser Uberpriifung wird an der Verteilertafel der Besatzungskabine ein
Akku ausgeschaltet und der andere unter der Belastung einer Kraftstofforder-
pumpe gepriift.,

Zur Uberpriifung des Umschaltrelais KNP-9 ist nach Einschaltung des Hauptum-
formers (Abb. 68(8)) der Sicherungsschalter "IT-1000U OCHOBHM" an der Ver-
—_



teilertafel der Besatzungskabine auszuschalten, Danach muB die Warnlampe 5123
"IT-10000 RESERVE EIN" (Abb. 68(6) Jaufleuchten und der Reserveumformer an—

laufen., Die automatische Zuschaltung des NT-125I wird durch Einschalten des

linken AP'[-1 (bei ausgeschalteten Umformern NT-1000N) {iberpriift. Das sofor-

tige Anlaufen des NT-12501 und die Arbeit des kilnstlichen Horizontes zeugen

von der Funktionstiichtigkeit dieser Anlage.

Vor Zuschaltung der Gleichstrom-Generatoren zum Netz (Abb, 68(3))ist stets
ihre Spannung zu priifen (Abb. 68(12) Jund gegebenenfalls nachzuregeln, Wiah-
rend des Fluges ist die Spannung der Generatoren von Zeit zu Zeit zu uber-
priifen und falls erforderlich so nachzuregeln, daB die Generatoren gleich-
méBig belastet werden (die'Spannung darf dabei 28,5 V nicht ilibersteigen!).
Der Umschalter der Notschiene (Abb. 68(14) )muB wihrend des genzen Fluges in
der Stellung "AUTOMAT" stehen. Die Wechselstromgeneratoren werden mit Hilfe
der Schalter 10 (Abb,68) einseschaltet und danach ihre Spannung Uberprift.

Danach wird der linke Generator durch Driicken des Knopfes (11) an das
Netz angeschlossen. Der Einschalter (Abb. 68(9))des Umformers I0-750 wird
wiéhrend des Fluges in der Stellung "MO-750" gelassen; der Umschalter der
Wechselstromnotschiene muB widhrend des Fluges in der Position "BO3LYX" ste-
hen. Die Spannung des Hauptumformers MNT-1000I1 wird nach der Einschaltung am
Voltmeter (Abb. 68(15) )iberpriift (Anzéige der Spannung 36 V zwischen den
Phasen I und II - die anderen Spannungen werden nach Driicken der Priifkndpfe
(7) und (8) angezeigt).

5.12.3. Verhalten der Besatzung bei Stdrungen der Elektroanlage

1, Bel Anzeige einer Spannung von 4 bis 6 V eines Gleichstromgenerators ist
der Knopf des Uberspannungsschutzautomaten A3M-8M (Decke des vorderen
Gepdckraumes - Spant 9) zu driicken. Arbeitet der Generator danach nicht,
ist er vom Netz zu trennen (die Lampe "Ausfall CII' muB aufleuchten).

2. Bei Ausfall eines Gleichstromgenerators im Fluge (Schwankungen der Span~-
nung und des Belastungsstromes) ist der Generator abzuschalten, T4Bt sich
ein Generator mit Hilfe des Hauptschalters.(Abb. 68(3) )nicht vom Netz
trennen, ist der Knopf "Notabschaltung CTII" zu benutzen (Abb. 68(13)).

3. Standiges Aufleuchten und Verldschen einer Warnlampe "AUSFALL CTI™ ist
ein Zeichen fiir schlechte Regulierung der parallelen Arbeit.

4, Bei Ausfall beider Gleichstromgeneratoren versorgen die Akkumulatoren
automatisch nur die Verbraucher der Notschiene. Die Versorgung der Wech-
selstromverbraucher ist sichergestellt (Erregung der Generatoren erfolgt
von der Notschiene). Die Versorgung mit Dreiphasenwechselstrom ist nur
noch fiir den linken kinstlichen Horizont gewdhrleistet, In diesem Falle
ist der nidchste Flughafen anzufliegen.

5. Bei Aufleuchten einer Warnlampe an den kiinstlichen Horizonten ist die
Spannung zwischen den Phasen des Hauptumformers IIT-1000U zu iiberpriifen.
Bei Ausfali einer oder mehrerer Phasen ist der Reserveumformer mittels
Schalter 8 (4Abb. 68) von Hand einzuschalten.

6. Verlischt nach dem Anlassen des TI'-16 die Lampe. "TI-ANLAUF" nicht (lin-
kes Pult), ist der Knopf "ABSTELLEN" des TT zu driicken und der Speiseschal-
ter auszuschalten.

Achtung! (s ist verboten, den Gemerator IC-24A zum Netz
‘zu schalten, solange dis mtx-gll SHTD_ AN
;ELAUé)gummcht &eric;scheﬁpi
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Bordnetzhauptschalter mit den Schalterstellungen BORD
und AUSSENBORD. Bei eingeschalteten Generatoren kann
das Ausschalten dieses Schalters nur dle Akkumulatoren
vom Netz trennen, Bel ausgeschalteten Generatoren kann
das Flugzeug stromlos gemacht werden durch die Neutral-
sgﬁlung dieses Schalters und des Schalters 14 der Not-
schiene.

Schalter fiir dle Zuschaltung des Generators TI'C-24A
Schalter fiir die Zuschaltung der Generatoren CII-18
Spannungsregler fiir die Gleichstromgeneratoren CIT-18
Spannungsregler des linken Wechselstromgenerators I'0-16

Kontrollampe (rot) zur Anzeige der Arbeit des Reserve-
umformers NT-10000

Priifknépfe fiir die Spannung zwischen den Phasen I-III
und II-IITI des Dreiphasen- Wechselstromnetzes.

Schalter der Umformer IT-10000(obere Stellung: Haupt-
umformer ein; bel Ausfall automatische Umschaltung
auf den Reserveumformer; untere Stellung: Reserveum-
former INT-10000 ein.

Dreistellungsschalter. Obere Stellung: Umformer IO-750
ein, Mittelstellung: AUS., Untere Stellung: AuBenbord-
quelle fiir Wechselstrom (115 V/400 Hz) am Netz.

Schalter fiir die Einschaltung der Wechselstromgene-
ratoren [0-16

Knopf fiir die Zuschaltung des linken Wechselstromgene-
rators an das Netz (beide Warnlampen 44 der Abb. 52
miissen verldschen). Bei Ausfall des linken I'0-16 leuch-
tet die linke Warnlampe auf und der rechte Generator
schaltet sich automatisch an das Netz.

Wahlschalter fiir die Messung der Spannungen

Kappen iiber den Abschaltknépfen fiir die Notabschal-
tung der Gleichstromgeneratoren.

Schalter der Notschiene. Untere Stellung ("AUTOMAT") ge-
wihrleistet den automatischen Ubergang auf den Notnetz-
betrieb bei Ausfall beider Gleichstromgeneratoren (rote
Warnlampe 51 der Abb, 52 leuchtet auf), Mittelstellung
verbindet Hauptschiene und Notschiene (ermdglicht das
Anlessen und die Versorgung &a 1l 1l e r Verbraucher
von den Akkumulatoren bei abgeschalteten Generatoren).
In dieser Schalterstellung bricht jedoch die Stromver-
sorgung im Fluge bei Ausfall beider Generatoren in kiir-
zester Frist zusammen. Obere Stellung ("HAND"): Die
Hauptschiene wird von Hand stromlos gemacht,

Spannungsmesser des Dreiphasen-Wechselstromnetzes

Schmelzsicherungen Cll-1 (siehe 5,12.4.2./IX) fiir
Spannungsmessung der Generatoren CII' und I'C-24

1ﬂﬂ J—
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512.4. 5.1

.4.

Absicherung der Elektroanlage

5¢12.4.1, Sicherungsantomaten an der A3C-Schalttafel der Besatzungskabine

In der nachstehenden Tabelle sind dle Sicherungsautomaten in der Reihenfol-
ge von links nach rechts und die Reihen I -~ VII von oben nach unten numme-
riert worden., Die in der Spalte 6 mit einem » versehenen Verbraucher sind

an die Gleichstromnotschiene angeschlossen.

Rei-| Nr, |Russische Bezeichnung Siche- | Angeschlossene Not-
he en d. Hauptschalttafel rng Verbraucher schie
ne
1 2 3 4 5 6
I |1
2 JNIEB. IIBHT. Ziindung und Magnetventile
3| SAKUTAHUE TEB. IBUT. )  43p-15 | nlas-KS (beim Anlassen
MPAB. NBUT. der ™ in der Iuft)
4 JIEB. IBHT
OCTAHOB : L - t %
5 TIPAB. IBUT. A3P. Abstellventile .
® |Bkn no-750 W Age. mur.| A8C-2 | rmschaltung AuBenbord .
7 JIEB. KPHJO I. TP, KS-Pumpe 30H-14 I. Gr.
8 |BNPABOTKA II. TP.| ,oc, |XS-Pumpen 463 II. Gr,
9 TOHJ&LI{,% HPIIO II. I'P. KS-Pumpen 463 II. Gr.
ho i I. TP, KS~-Pumpe . 3IH-14 I, Gr,
1M1 By-10 A3P-6 Steuerblock BY-10 der
automatischen Kraftstoff-
entnahme
N2
N3 OOIPE CAMOIICHA, KB-11 Heizung Schalter II+IV] *
B TER. nRTa ] der Druck-
4 |nex JIEB. JIETY. A3C-10 geber nach Schalter I .
N5 ITPAB. JNETY, Abb, 70 Schalter III .
16 |CUTHAJL. OEJNEL. A3C-2 Vereisungssignalisator
PHO-2M
ne A3P-6 | Druckgeber CIV-3A-0,35;
bei Schalterstellu
"Not" St kast -
NPOTVIBOOBNEN. oup (L8 resten
N8 [BUHTOB M KOKOB A3P-15 | Steuerkasten IIY-24AM
Heizung der Geber
CO-44A
1T 1
2
3 ro-1 Erregung '0-16MU8, links | o
5 |POSEYRL 555 A3P-30 [Frrcgung TO-16M48, rechts| -
5 JIEB. IBUT. Drosselstellungs- | links
3 ynpm-2 A3P-6
MTPAB. JBUT. ] anzeige rechts
7 __|curHA/M3A- JEB. TP. A3c.p | Kraftstoff- links
8 %HW NPAB. TP. Druck- rechts
9 TOINNBA NEPED IBUT. A3P-6 Signalisation vor T™W
no KPAH KONBHEB. TOIIMBA A3C-5 Verbindungsventil (KS-
Anlage)
11 512 JIEB. A3C-2 MeBblock fiir links
n2 -5 MPAB. A3C-2 KS-Vorrat rechts
N3 MPOTUBO-OBNEN. KPHIJA A3P-6 Luftventil fiir Fliigel-
1 ONEP. und Héhenleitwerksent-
eisung




KAHAN II

g 2 3 4 5
A
TT |14 | OBOTFEB YACOB A3C-2 Heizung der Borduhreh
15 | OBOIPEB JIEB. JIETY. Scheiben- "links
16 | CTEROT  mpAp. nETH. A3C-2 | Heizung Techts
17 OEOTPEB BHA JIEB. OBUT. 1802 Heizung der Vor- links
18 BHA TIPAB. IBHL leitapparate rechts
TIT | 1 JIEB, JBUT. Segelstellungs- links
> |¥WTHP:  ‘pyE. mBu. A3P-6 | Lumpe Techts
3 | CHATHE C JYTNOPA [TPOMEK. A3P-6 Schieber fiir Zwischenan-
YIJIA schlag der Iuftschrauben
4 Oltemperatur 1i.TW u.Si-
gnalisation "Ausfall der
Staurohrheizung" KB-11 u.
t° MACJIA JIEB. KEBHT. linker Pilot
5 A3C-2 0ltemperatur re.TW u,Si-
gnalisation "Ausfall der
ITPAB. IBWT. Staurohrheizung re.Pilot
6 TYPEOYCT-KI Oltemperatur TT-16
7 |ABTOMAT. INEB. IBHUT. YPT-24A u., YKO-24B 11i.TW
Q3nP. oan ramm A3P-6
8 |TOmn. MTPAB. JBHI. YPT-24A u, YKO-24B re,TW
9 Inogaruue 7EB. IBUT. linkes Triebw.
10 |KPARH  [IPAB. JBH. a3c-5 | Bremd-  ["rochtes Triebw.
11 TYPEOYCT—KH hahn Tr-16
12
13 |BIPHCK BOIH A3C-2 Wassereinspri szanlage
14 |ABAP. HACOCH. A3C-2 Zuschaltune der Pumpe
CTAHIMA 465 MTB
15 {IOJAYA TOIJ. B A3P-6 Magnetventil fiir KS-Zu-
TNIPOCUCT. fuhr in Hydraulikanlage
16 |KOJI. THHPOCMECH A3C-2 Vorratsmesser fiir Hydrau-
likfliissigkeit
17
TV | 1 [MACJIIOMEP A3C-2 Schmierstoffvorratsmes-
sung
2 Olkiihlerautomatik [links
MACNO- NIEB. NBUT. | j3p 45 | (MBP-2B, Gewdb 1074
3 |PARMATOP ITPAB. IBHUT. und Gerat 1100) rechts
4 |yH3-4 A3P-6 Olkiihlerklappenanzeige
5
6 |OCHOBHAAA CHCTEMA Feuerldschsystem
7 |MORAPOTY. A3C-10 | (gaupt)
8 |ABAP. CHCT. TOXAPOTYI. A3C-10 | Feuerldschsystem (Not)
9
10
11 |CUTHAJJ. OTKP. IIOI. A3C-2 Signalisation Tiiren und
IBEPEN I JIOKOB Tuken
12 |CUTHAJ. MACCHU A3C-2 Signalisation Fahrwerk
und Landeklappe
13 |ABAP. TOPMOX. KOJEC A3P-6 Notbremssystem
14 [TOPMOX. KOJEC A3P-6 Hauptbremssystem
15 [YIPABJI. MACCH A3P-6 Fahrwerkssystem
16 [NOBOPOT MEPEAH. HOI'M A3P-6 Bugradlenkung
17 KAHAN I Anlage Kanal I
MTPUBOXR
18 A30-5 | wpriwod" |Kanal II

11




Lampen fiir seitliche Pulte

h | 2 3 4 K
v 1 | OTBEYNK A3C-2 Kennungsgerit
2 TIATAH. AJP-15 Radar Speisung
3 | NOKATOP  JYIIP. A3C-2 " SMEJTEMA" Steuerung ‘
4 OBOI'PEB A3C-5 Heizung :
5 {cry A3C-5 Passagierensprechanlage :
cry-15 !
e :
7 +° HAPYXH. BO3IVXA A3C-2 Temperatur-f AuBenluft
8 (t° BO3LYXA HAPHET. B A3C-2 | geber Kabinenheizg.
MACC. KAB. 2T3¥-1
9 .
10 | TIOMAYA BO3IYXA B A3C-2 Verteilerventile (Paneel-
NACC. KAB. Heizkanal)
11 | TXy BEHTHN. MACC. KAB. A3P-6 Einschaltventil Kithlturbine
12 | PMK A3P-6 Kurssystem
13 | K3-63 A3C-5 Schreiber
14 | y1I-53 A3C-2 Wendezeiger
15 | Al-28 A3C-5 Autopilot
16 | OP'B-4 A3C-2 Kreiselvertikale
17 JIEB. JIETY, Kiinstlicher links
1g | AT TPAB. JIETY. A3C-2 | porizont rechts v
VI | 1 | TPM-KB A3C-2 | Empfénger YC-8 !
2 | YKB Ne A3C-2 UEKW- 2 i
3 {YHKB W A3C-2 Station 1
4 | PPI/KPN A3P-6 Cll-50 Empfinger
5 | Y A3P-6 Eigenverstindigungsanlage
6 | BEAT. JIETY. A3C-2 Ventilatoren
7 | PETYN. +° BO3N. M A3C-2 | Mischventile und TI-16-
OBOI'P. TI-16 . : Heizung
8 | OTEOP BO3- JIEB. IIBUT. | Entnahmeventile [vom 1i.TW \
9 | ThuT fn polPAB. HBUT.|  A3F-6 | KO Seten e e [vom ze. W
10 | BO-46 A3Cc-5 | Hshensignalisator :
11 | ABAP. CEPOC JABI. A3C-2 .| Notabla8 des Kabinendrucks '
12 | JIIP. TPV, ANER JIEB. KP. A3C-5 | Querrudertrimmung. |
13 il ‘ — :
14 | yIP. TPMM. P.H. A3C-5 | Seitenruderirimmung ‘
15 | Y31 A3P-6 Stellungsanzeige Lande-
. klappe
16 | SUTCHAJL - 3AKPHII. A3C-2 Signalisation Landeklappe
: und Fahrwerk
17 | YIP. 3AKPHIL. A3P-6 Landeklappenbetdtigung
(Haupt) v
18 | ABAP, BHITYCK 3AKPHIL A3P-6 ]é;gn%(;,klappenbetﬁtigung
o
VII| 1 '
2
3 i
4 | APK K1 A3P-6 , 1 i
5 [aPk W2 A3p-6 | Radiokompas 2
6 | AHO A3P-10 | Positionslichter
7 | OCBEN. HAB. 3K, A3C-5 Beleuchtung Besatzungs-
. kabine
8 | TONCBET HJICPK-45 A3C=2

" 1, Anderung, BB-An 24-4/85



1 2 3 4 5 6
VII| 9 [IEX. OCBEM. . A3P-20 | Dienstbeleuchtung *
10 |NONCBET ITPUBOP. HA A3C-5 Rotlichtbeleuchtung der
IOCKE IETY. Gerdte auf den Tafeln .der
Piloten
11 |ABAP. ITIONCBET ITPUE. A3C-5 Rotlichtnotbeleuchtung 4,
NOCKM ¥ IIP. [TYNETA Gerdtetafeln und des rech~| .«
ten Pultes
12 | TPOBNECK HUXH. Drehkenn-~ untere
13| MAAK BEFXH. A3C-5 | jeuchte obere
14 CHUTH. A3P-6 Signalraketenauslésung
15 | PAKETH OCH. Ausldsung Haupt
16 ABAP, A3C-5 | 1euchtmittel Not .
17 JIEB. Landeschein- links
1P - & ———  43P-10
18 TIPAB. werfer rechts

5.12.4,2. Schmelzsicherungen

I| UPY links (Decke der Passagierkabine Spant 15 - 16)
Nr,| Sicherung|Anz.| Russ. Bez, Funktion

1 [on-1 1 CUT'H. OTK. CIT Signalisation

2 | Cn-5 1 BKJIOY. IMP. JIEB. Einschaltkreis

3 | Mn-30 1 |PH-180 CTIT (links) |Spannungsregelung

4 | T-600 1 |IMP. 600 JIEB. Hauptsicherung

5 | Cn-2 2 |AMIIEPM. I~1 Amperemeter

6 [ CN-1 1 BONETM. B-1 Spannungsmessung UPY links

7 | TI-600 1 PK MOTOPT'OH- | Einspeisung AuBenbord oder TI-16 auf

oM IIPY links

8 | Nmn-200 2 |IAT A3C Speisung A3C-Tafel

9 |Mn-30 1 |RBypMTOX BOPL speisung Beleuchtungstafel
10 tun-75 1 PK TOMJN. HAC. | Speisung Verteilertafel Kraftstoffpumpen
11 | cI-1 4 |CHATHA C JTIOPA linkes TW

JIEB. RBUT. Signalisation Luftschraube

12 | cn-1 1 %ggﬁ”ngffﬁ%f rechtes TW
13 | un-150 1 QJIOT. TIOMII. Pumpe links
14 | CO-15 1 |®JOr. TIOMII. Speisung Anlage links
15 | on-1 1R Q) Segelstellung  fgionalisation Pumpe 1i.
16 | Cl-1 1 CUT'H. &JIT. Signalisation Pumpe re,
17 | C1-15 1 |[[RFRHUE 1ME-18 Speisung Anlage re., |
18 | UI-150 1 |T[PAB. MIOL NIOMIT Pumpe rechts
19 | CII-15 1 TIOJICB. CTABUJI. | Scheinwerfer fiir Hohenleitwerk
20 (| mm-20 2 |JEBATPAB IIP®-4| Landescheinwerfer links und rechts




II | UPY rechts. (Decke der Passagierkabine Spant 14 - 15)
Nr.| Siche- | Anz,.| Russische Bezeichnung Funktion
rung
1 | on-1 1 | CUPH. HEMCOP. TEH. N2 Signalisation
2 | Cn-5 1 BKJI0Y. IMP IIPAB. Einschaltkreis
W-30 1 PH-180 [IPAB. CTT (rechts) Spannungsregelung
4 | Tm-600 { 1 IMR-600 Hauptsicherung
5 | cn=-2 2 AMNEP. TEH. N2 Amperemeter
6 | cn-1 1 BOJNIETMETP Spannungsmessung IFY rechts
7 | ¥N-30 1 IMTOK B/ Speisung Beleuchtungstafel
8 | Nn-75 1 PH TONJ. HAC. Verteilertafel Kraftstoffpumpen;
9 | TI-400 1 Py JNEB. Querverbindung zur UPY links
10 | UM-200 2 PK KAB. 3KHUIL. Speisung Verteilertafel Be-
satzungskabine
11 | Mm-30 1 UYHT OFEM. CTT Erregung CTT
12 | UN-15 1 3UB-104 Speisung 3LH-104 (Toilettenpumpe|
13 | MI-50 2 Y3K-2 N1/N2 Speisung
14 | cn-5 1 | BKN. YoK-2 Steuerung leizung d.Container
III|Verteilertafel der Besatzungskabine (PK KABMHH JKWIIAXA)
(rechte Seite der Besatzungskabine)
Nr.| Siche- Anz, | Russische Bezeichnung Punktion
rung
1 | Hl=250 1 PK AKKYM. Akkueinspeisung auf PK Besat-
zungskabine .
2 | W75 1 NPUB. JOCKA PAIUCTA Speisung der Funkertafel
3 | un-250 1 MAT A3C Querverbindung zur A3C-Tafel
4 | urn-200 2 .| UPY NPAB. Speisung von IPY rechts
S | CI-20 1 OEMN 3ANYCKA AU - 24 Anlassen der TW
/| 6 | Cll=10 1 SANIYCK TI~16 Anlassen und Abstellen TI-16
7 | cn-20 1 siehe FuBnote 1 siehe Fufinote 2
8 | cn-5 1 SANIYCK AM-24 Steuerung Anlassen der TW
9 | C-5 1 KRS Speisung Umschaltrelais KIIP-§
(36 V)
10 | M-75 1 N'T-10001l PE3. Speisung MT-10000 (Kesexrve)
11 | A3P-70 1 NnT-100011 OCH. NT-10000 (Haupt)
| jé Zﬁ_i 2 VOR-I1S 1/11 AD-260 (1 und 2)
114 | cn-1 1 IIPOREPKA A I Priifung Autopilot am Boden
‘115 |cn-5 1 CBETOBOE TABIO Leuchttafel "Anschnallen -
nicht rauchen"
116 | cn-1 6 UEHT. NPUB, NOCKA ITPAB. Hauptbeleuchtung d., Instrumente
, JIETY, JTEB. TETY,
17 |cn=2 8 IATKA HA ®OHAPE
18 [CN-=2 1 " mp MIPAB. /NIEB. NETY,| Notbeleuchtung der Instrumente
1) BNOK. 3ANYCKA TY A3POJNP. MCTOY.
2) Blockierung des Anlassens der TW vom TT

182

bei Anlassen des TI' oder Arb
Bordnetz des I'C - 24 eit auf

1. Anderung, BB-An 24—4 /85




IV | Akku-Verteilertafel (FPK AKHYMYJATOPOE)
(Elektroluke im Bugraum rechts)
Nr,| Siche- | Anz, | Russlische Bezeichnung Funktion
rung
1| C+-1 1
2 | =250 1 OCH. NUHA Speisung PK Besatzungskabine
3 | WI-100 1 ABAP. MNHA Notspelsung der A3C-Tafel
4 | -5 2 AMITEPMETP AKKYMYJATOPOB Amperemeter Akkustrom
5 | m-10 1 |ATI-JIEB Speisung IM-12511
6 | CI1 2 HAITPAXEHUE AKKYM. N1/N2 Spannungsmessung Akku 1 und 2
7 | M200 2 AKKYM. N1/N2 Akkusicherung 1 und 2
8 | CI-5 2 BHJINYEHUE T'O N1/T'0 N2 Einschaltkreise I'0 links und
rechts
9 | M75 1 AT TI0-750 Spéisung M0-750
10 | W15 1 |Tr~16 Steuerung TI-16 und Notbe~
leuchtung
11 | 200 1 HACOC. CTAHII. Pumpe 465 MNTB
V | ABC-Tafel (unter der Klappe iiber der Tafel und an der Seite)
Nr.| Siche- | Anz,. | Russische Bezeichnung Funktion
rung
1 | NIE100 1 Notspeisung A3C-Tafel
2 | nr=250 1 Querverbindung zur FK der
Besatzungskabine
3 | ME75 1 Speisung Funkertafel
4 | MI-200 2 Speisung von IPY links
51 CI-1 2 ABAP, MHA CHIHAIL. Signalisation Notnetzbetrieb
HATIPAR. Spannungsmessung Notschiene
6 | CIH1 2 CUTHAN. AT -1 Signalisation ATI-Arretierung
IIEB JIETY. /RPAB. JETY, links und rechts’
VI | Verteilertafel der Triebwerksgondel (FPK MOTOT'OHIONH)
(in der rechten Triebwerksgondel auf der linken Seite)
Nr.| Siche- | Anz. | Russische Bezeichnung Funktion
rung
1] cn-1 1 OBOT'PEB TT'Y Heizung TT-16
2 | T1-600 1 Einspelsung von AuBenbord od.
TI'-16 auf IPY links und AnlaB-
kreis TI-16
3 ]cn-5 2 AMITEFM. T'C-24A I AQP. Amperemeter AuBenbord oder
NCT. I'C-24
4 | CI-1 1 CUT'H, BHI. AR AuBenbord- , Signalisation
5 | cn-5 1 KOHTP. BKJI. AR-1 Steckdose Einschaltkreis
6 | CI-1 1 CHT'H. BRJI. AR-2 AuBenbord- > Signalisation
7 | ClI-5 1 KOHTP. BHI. AR-2 Steckdose Einschaltkreis
8 | Cll-10 1 HENL-48B Minuskreis fiir Signalisation
und Einschaltkreis der 2.
AuBenbord-Steckdose
9 | un-30 1 Erregerkreis
10 | MI~20 1 Generator I'C—24 Fel@wicklung
11 | cnn-1 1 CIT'H. BKJ. TC-24A Signalisation
12 | CI=5 1 _ BKJI. JIMR:600T Ein_schaltkreisj




Verteilertafel der Triebwerksgondel (PK MOTOI'OHAOMH )
(in der rechten Triebwerksgondel auf der linken Seite)

Nr.|Siche- | Anz. | Russische Bezeichnung Funktion
rung
13 | CI-2 1 TPK-8A
AnlaSregelkasten [T PK-8A
14 | CT=10 1 [TPOXOJH. - OCB. Notbeleuchtung von AuBenbord
15 | CIL.5 1 OCB. B HOC. OTC. Beleuchtung Bugraum
16 | CI-5 2 OCB ¥ PO3ETKR Beleuchtung Fahrwerksschacht
JIEB. KP./IPAB. KP. links und rechts .
17 | o1 1 OEHTP. 3ANP. OT A3PONP.UCT| Speisung BY-10 von AuBenbord
VII|AnlaBschiitzkasten (Tfm - Zugang von oben)
Nr.|Siche- |Anz. [Russische Begeichnung Funktion
rung
1 | CI=5 1 BOJILTMETP Messung der Anlafspannung
2 | CI=-5 2 |CETH AMITEPMETPA Amperemeter Anlafstrom
3 | C=15 1 Umschaltschiitze 24/48 V

KOHTAKTOPH 24 - 48

VII:'[ Verteilertafel Kraftstoffpumpen (Decke der Passagierkabine Spant 21 -

22)
Nr. |Siche- Anz, | Russische Bezeichnung Funktion
rung
1 |UN-20 4 U371 463 TP Spels der Pumpen 46
HoBRife /CANR. JIORN. pelsung pon 463
2 |15 2 3IH-14 IPAB./JIEB. Speisung der Pumpen 3IH-14
IX |Elektroschalttafel in der Besatzungskabine (Abb, 68 Pos. 16)
Nr,{Siche- |Anz. | Russische Beze€lchnung Funktion
rung »
1 lem1 3 I'C-24A/CTIT JIEB/CTT IIPAB Spannungsmessung CTI' links un
rechts und I'C-24
X |Beleuchtungstafel im vorderen Gepdckraum (IIYJBT BOPTI'IP.)
Nr,|Siche- Anz, | Russische Bezeichnung Funktion
rung
1 |C2 1 IOn. BYy®. Dienstbeleuchtung Zusatzbufetvy -
2 |CI-5 4 OBNEE Leuchtstoff- | Passagierkab
3 jC2 1 TYAJIET : réhren Toilette

1. Anderung, BB~-An 24-4/85



XI |Verteilertafel 115 V (Decke der Passagierkabine Spant 11 - 12 bzw, Ge-
pickraum )
Nr.|Siche- | Anz, | Russische Bezeichnung Funktion
rung
1 |IB-100ACl 1 NAHENE PANNCTA Speisung der Hauptschiene der
Funkertafel .
2 |MIB-80 AQ 2 OBOT'PEB BHIHTA Iuftschraubenenteisung links
JIEB. /NTPAB. und rechts
3 [ cn-20 1 MUTOR BOPTIIPOBOIH. Speisung Beleuchtungstafel
4 | cn-10 1 ABTOI. I. @ 1. Phase
5 | cn-10 1 | aBrom. II. @ 2. Phase |Autopllot
6 [ Cn-2 1 PO3ETHA Steckdose im Heckraum
7 | cm-2 1 A3MM-1CI N1 Uberspannungs-
schutz
8 | Cll=2 1 KBP N1 KBP-2 linker I'0-16
9 (cn=5 1 KRBRP N1 KBP-2 und
KOy-1AH
10 [cn-1 2 HANP 'O N1 /N2 Spannungsmessung I'0O
11 | Cll=1 1 SAMEP. HATIP, AQP, INTAH. AuBenbord
12 | CI-1 1 OBOT. BHHT Wechselspan~ |Imftschrauben-
nungsmessung entelsung
13 | CN-1 1 NMUATAHAE ABTONUNOT Autopilotschies
ne
14 |Cl-2 1 A3N-1CH N2 Uberspannungs-
schutz
15 {CII-2 1 KBP N2 KBP-2 rechter o0
16 |CH-5 KBP N2 KBP-2 und
KOY-1AH
17 |CN-1 1 MAT WNB-414 Speisung der VibrationsmeBan-
lage der T™W
XI1| PFunkertafel
Nr.|Siche- | Anz. | Russische Bezelchnung Funktion
rung
1 | Cn-10 1 o-750 Speisung der Hauptschiene
durch MNM0-750 (Klappe)
2 |cn-5 6 IPUBON KAHAN I/II System CI¥ (Kanal I und II)
3 |cn-5 3 ure-4 Zentr, Kreiselvertikale (36 V)
4 |cn-5 3 ATF28 Autopilot (36 V)
5 |cn-5 6 ATI-1 TIPAB./NEB. Kiinstlicher Horizont links
und rechts (36 V)
6 |Cn-5 3 TMK-1 Kurssystem (36 V)
7 |Cll=15 2 OBOI'PEB CTEKON Scheibenheizung rechts und
NIPAB. /JIEB. JIETY. links (unter Klappe)
8 |cn-2 TPAHC®. IVM OCH./PE3. Speisung IVM
9 (cm-1 1 PTMC Speisung Kraftstoffverbrauchs+
messer
10 |Cn=5 1 OTBEYIK Kennungsgeber
11 |CM=2 AT MPAR./NEB. [IB. IPT und JKO rechts und links
(Notschiene
12 |Cn=-2 1 BUEPATOP Vibrator fiir FuBhdhenmesser
(Notschiene)
13 |CN-5 1 ITPM KB Kurzwellenempfénger YC-8
14 |[Cn-5 2 TPM/TIPE YKB N2 UKW-Station II
15 |Cn-2 2 VOR-ILS-I/IT Empfénger VOR-ILS
16" |cn-20 1 MPI KB Kurzwellensender HEOH (unter
Klappe)




XII |Funkertafel
Rr, |Siche- | Anz, | Russische Begeichnung Funktion

rung
17 |cn- 1 APK N2 Radiokompa8 II (unter Klappe)
18 |[cn-15 1 JIOKATOP "Radar (unter Klappe)
19 |C-15 3 JIOKATOP Radar (36 V)
20 |CI-5 2 IIPM/TIPI YKB N1 UEW-Station I (Notschiene)
21 [cn-2 1 PB Funkhéhenmesser (Notschiene)
22 |cn-1 1 APK N1 Radiokompa8 I (Notschiene)
23 |CI-1 2 TPI-2/ KPI-® System Materik (CI-50)
24 |Cl=5 1 PHO-2 Vereisungsanzeiger
25 |(Cl=2 1 BEY-10 ?Klgt)matikblock fir CIIYM-5A
26 |CI-2 1 Bi-2-5 MeBblock fiir KS-Vorrat
27 |cCl-1 1 B&-150 Spannungs- Hauptschiene
28 |CIl-1 1 B®-150 messung Notschiene
29 |[C-5 1 Steckdose im Bugraum

115 V/ 400 Hz

X111l Schalttafel der NIMM-Geridte (Besatzungskabine rechts oben)

Nr, |Siche- | Anz.| Russische Bezeichnung Funktion
rung

1 2 MM 150
2 A Tr-16 Induktive Druckmefinstrumente
3 OMK-3 Py JIEB. JIBUT. fir Driicke im Hydrauliksystem,
4 omn-1 1 TIPAB. IBHT. in den Bremsanlagen, im System|
2 it} KM und fiir Schmierstoff- und
6 il Kraftstoffdriicke (Dreizeiger-
7 JIA¥-100 JTEB. instrumente).
8 ITPAB. IBUT.

5.13. Autopilot AM-281113

5.13.1. Technische Daten

Betr%ebsgrenzen (zuldssige bzw. mdgliche Fluglagen bei Einschaltung und
Flug):

Querneigung % 300 % 30
Léngsneigung 2 209 £ 20
Kurvenwinkel (nach 3K-2) ¥ 120°
Vorbereitungszeit bis zur

Betriebsbereitschaft max. 100 s
Automatische Trimmung:

BEmpfindlichkeit (Hghenruderkraft) 2,6 ¥1,5
Ansprechverzigerung der Signalisation

(galbe mpen? 6 bis 10 8
Genauigkeit:

Liéngs- und Querneigungswinkel : 0,5°

Kurs 0,5 vis 0,7°




Stromversorgung: 5.1 3 2 .
Gleichstrom 27vio g
rav
Drehstrom . " 400 ¥ 8 Hz
115 S 3,5V
Masse max, 58 kg

5¢13.2. Uberpriifung des Autopiloten am Boden
Vor jedem Flug ist vor dem Anlassen zu iiberpriifen:

Der Stromversorgungsschalter am Bedienteil ("POWER" oder "IMTAHVE") muB aus-
geschaltet sein.

Die Keppen iiber den Priifschaltern "IIPOBEPKA All-28 HA IEMJE" unter dem Geridte-
komplex auf der linken Seite der Kabine miissen geschlossen sein,

Wdhrend des Abbremsens oder bei laufenden Triebwerken wird die Funktions-

tichtigkeit des Autopiloten in der folgeriden Weise gepriift:

1. Vor der Kontrolle Ruder auf freie und leichte Beweglichkeit priifen, kiinst-
lichen Horizont (AT'I-1 rechts) einschalten und das Kurasystem IMK-1T ab-
stimmen,

2. Alle vier Schalter am Bedlenteil (einschlieBflich Stromversorgung) ein-
schalten. Die gelbe Lampe "READY" ("I'OTOB") muB nach 15 bis 100 s auf-
leuchten.

3. Durch kleine Ruderausschlége nacheinander mit allen Rudern die Abstimmung
iberpriifen (fiir die Dauer der Ruderbewegung muB8 die gelbe Lampe "READY"
verléschen),

4, Autopilot einschalten (Knopf "AP. ENGAGE" driicken). Die gelbe Lampe muB

verldschen, die griine Lampe "ON" ("BK/IDYEH") muB aufleuchten und die Ru-
der diirfen sich nicht mehr leicht bewegen lassen.

5. Durch Uberdriicken der Querrudermaschine (erforderliche Kraft ca, 20 kp)
die automatische Abschaltung durch den Ruderasusschlagbegrenzer HINOP iiber-
priifen (die rote Lampe "KURS -~ QUER" mu8 aufleuchten und Quer- und Seiten~
ruder miissen wieder frei beweglich sein).

Rudexmaschine wieder einschalteng

Taste an der Steuersdule fiir die Abschaltung der Rudermaschinen driicken
und denach wieder loslassen oder Ausschaltknopf an der Steuersdule driik-
ken und Autopilot am Bedienteil erneut einschalten.

6. Héhenrudermaschine in der gleichen Weise iiberdriicken (erforderliche Kraft
ca, 22 kp) und anschlieBend wieder einschalten.

7. Héhenrudermaschine mit ca. 10 kp iiberdriicken. Das Trimmrad muB sich nach
ca. 1 8 bewegen und nach ca, 10 s muf eine gelbe Lampe "FORCE ON CONTROL
WVHEEL" sufleuchten. Priifung in beiden Richtungen durchfiihren,
Rudermaschine des Hthentrimmers iiberdriicken.

8. Querruderausschlag durch Drehen des Knopfes "TURN" ("PA3BOPOT") und Héhen-
ruderausschlag mit Hilfe eines Schalters "DOWK - UP" ("CIYXK - TONLEM")
herbeifiihren. Um ein Ansprechen des Ruderausschlagbegrenzers zu vermei-
den, ist das Hohenruder um max. 3° und das Querruder um max. 5° auszu-
schlagen.

Nach Driicken des Knopfes "HORIZON" ("T'OPM3OHT") muB die Steuersdule ann#-~
hernd in die Neutralstellung zuriickkehren und die Lampe "ALT. CORR."

1%,
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("EB") muB aufleuchten, EKurvenknopf ("TURN") in die Nullstellung zuriick-
fihren,

Abschaltung der Rudermaschinen bel Driicken der Taste an der Steuerséule
iiberpriifen (Verldschen der griinen Lampe des Hthenkorrektors und freie
Beweglichkeit der Ruder).

Wehlschalter am Bedienteil in die Stellung "TURN"™ ("PA3BOPOT") bringen

und durch Verstellen des Sollindex am Gerdt 3K-2 einen Querruderaus-
schlag bis zum Ansprechen des Ruderausschlagbegrenzers herbeifiihren.

Rudermaschine wieder einschalten und Wahlschalter wieder in die Stellung
"GMC" bringen.

Einwandfreie PFunktion der Abschaltkndpfe an beiden Steuers&ulen iiberprii-
fen (nach dem Driicken dieser Kndpfe miissen sich die Ruder frel bewegen
und die griine Lampe am Bedienteil muB verl@schen).

3+3. Betriebsbeschrinkungen
Die Einschaltung des Autopiloten ist zuldssig in Hohen iiber 300 m, bei

Geschwindigkeiten 220 km/h < IAS < 460 km/h im gesamten Bereich der zu-
lédssigen Schwerpunkte und Flugmassen,

Die Einschaltung des Autopiloten ist bel Querneigungen von max, 30° und
Liéngsneigungen von max. 20° erlaubt.

Bei Fliigen in Hohen iiber 8000 m, bei Instrumentenfliigen und Nachtfliigen
sind Kurven mit Hilfe des Autopiloten nur mit Quer-
neigungen < 20° erlaubt)

Die Einschaltung des Hohenkorrektors ist nur bei Vertikalgeschwindigkei-
ten <1,5 m/s zuldssig.

Anderungen der Geschwindigkeit nach der Einschaltung sind bis zu % 60 xm/n

zulidssig (andernfalls kann sich der Léngskanal automatisch abschalten).

Bei eingeschaltetem Autopiloten diirfen die Trimmruder nicht verstellt
werden.

Der Flug mit Hilfe des Autopiloten ist nur bei Arbeit beider Triebwerke
zulédssig.

Bei starker Turbulenz (Lastvielfaches > 0,5) ist die Benutzung des Auto--
piloten nicht zulédssig.

Beim Flug mit eingeschaltetem Autopiloten muB mindestens ein Flugzeug-
fithrer angeschnallt auf seinem Platz sitzen.

Die Benutzung eines Autopiloten, der bei der Vorflugkontrolle nach
5413.2. nicht alle Anforderungen erfiillte, ist nicht zulédssig.

3.4. Bedienung des Autopiloten

Das Einschalten des Autopiloten ist in den genannten Grenzen in jeder Flug-
lage moglich., Beim Driicken des Einschaltknopfes setzt der Autopilot den Flug
ohne Querneigung unter Beibehaltung von Liéngsneigung und Kurs fort. Beim
Driicken des Knopfes "HORIZON" setzt der Autopilot den Flug ohne Quer- und
ohne Lingsneigung bei eingeschaltetem Hohenkorrektor fort (in diesem Falle
ist die Benutzung des Kurvenknopfes und der Schalter fiir Steigen und Sinken
erst moglich nach Driicken des Einschaltknopfes).

Vor Einschaltung des Autopiloten im Horizontalflug empfiehlt sich das Aus-




"trimmen des Flugzeuges. Vor dem Driicken des Hhenkorrektors empfiehlt es 5135
sich, die PFlughdhe fiir kurze Zeit konstant zu halten,

Der Autopilot léBt sich nmur einschalten, wenn der Knopf "TURN" ("PA3BOPOT")
in der Neutralstellung steht..

Die Kursstablilisierung des Autopiloten erfolgt in Abhiéngigkeit von der Stel-
lung des Schalters "GMC - HEAD., SEL." am Bedlenteil des Autopiloten und des
Schalters "MK - I'TK" am Bedienteil des Kurssystems nach folgendem Schema:

Schalterstellung an den Bedienteilen
Autopilot Kurssystem Arbeit des Autopiloten

Varisnte 1| Variante 2
MK Magnetkurs
GMC T'K oder TTK TTE Kroiselkurs
MK Kreiselkurs
HEAD, SEL. PA3BOPOT - TIE Magne tkurs

Zur Durchfithrung von Kurven kenn mit Hilfe des Knopfes "TURN" ("PA3BOPOT")
die gewiinschte Querneigung eingestellt werden. Um die Kurve auszulelten,
wird der Knopf bis zur ersten Raste vor der Nullstellung zuriickgefiihrt und
nach Beendigung der Rollbewegung in die Nullstellung gebracht.

Beim Eurven mit Hilfe des Autopiloten sind geringe Std8e im Seltenruder so-—
wie leichtes Gieren (halber Kugeldurchmesser) méglich.

Eurven mit Kurvenwinkeln bis zu 120° ksnnen auch nach Vorwahl des neuen Kur-
ses am Gerdt 3K-2 durch Einstellung der Schalterstellung"HEAD. SEL."™ ("PA3-
BOPOT") durchgefilhrt werden.

Inderungen des Liéngsneigungswinkels kinnen mit der Hand nach kurzzeitiger
Abschaltung des Léngskasnals oder mit Hilfe der Schalter "UP - DOWN" ("CIVCK -
TIONBEM") eingestellt werden. Vor Benutzung der Schalter fiir Steigen und Sin-
ken empfiehlt sich das Ausschalten des Hohenkorrektors durch Driicken des Ein-
schaltknopfes. Die Steig- bzw. Sinkschalter leiten eine konstante Liéngsnei-
gungswinkelédnderung von 0,7 * 0,3 Grad/s ein. Wiéhrend der Betidtigung dieser
Schalter wird die Trimmrudermaschine automatisch abgeschaltet.

Beim Ubergang zur Hendsteuerung kann mur in dem Falle ein im Héhenruder aus-
getrimmtes Flugzeug erwartet werden, da keine der Kontrollampen "FORCE ON
CONTROL WHEEL" ("YCH/ME HA UTYPBANE") bremnt.

Zur Abschaltung des Autopiloten wird der Abschaltknopf an den Steuerséulen
gedriickt oder der Stromversorgungsschalter am Bedienteil abgeschaltet.

5.13.5. Bedlenung des Autopiloten in besonderen Fidllen

1. Bei Ausfall des Autopiloten ist das Flugzeug gegen grobe Ruderausschlége
durch die Ausschlagbegrenzer IIIOP gesichert. Beim Aufleuchten einer Kon-
trollampe des Begrenzers (Abb. 5 22 und 24) )sind die Rudermaschinen wie-
der einzuschalten. Nach mehrfachem Ausfall darf der Autopilot nicht mehr
benutgt werden. Insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten ist es mdglich,
daB der Ruderausschlagbegrenzer bei Ausfall des Liéngskanals nicht arbei-
tet.

2. In allen Fdllen, die auf eine UnregelméBigkeit in der Arbeit des Autopi-
loten schlieBen lassen, ist die Steuerung von Hand zu ilbernehmen. Nach
der Wiedereinschaltung ist die Fluglage sorgfédltig zu iiberwachen.

3. Bei Ausfall eines Triebwerkes (auch bei Ubergang der Luftschraube in
189
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Autorotation) arbeitet der Autopilot weiter und schiitzt das Flugzeug vor
plétzlicher Querneigung (erst nach 10 bis 15 s #ndert sich die Quernei-
gung um 3 bis 5°).

4, Die Abschaltung des Autopiloten bel Stérungen kann durch Driicken der Ta-
ste an der Steuersdule (Abéchaltung der Rudermaschinen), durch Driicken
des Abschaltknopfes an der Steuersdule (Gerét bleibt betriebsbereit) und
durch Abschalten des Stromversorgungsschalters am Bedienteil erfolgen.

Die Notabschaltung mit Hilfe des Schalters "Notabschaltung - Rudermaschi-
ne"™ (am linken Pult) bewirkt eine Trennung der Rudermaschinen vom Netz
iiber die Unterbrechung der Minus-Leitung. Diese Notabschalbtung ist auch
denn noch wirksam, wenn infolge eines Leitungsschlusses die normalen Ab-
schaltungen (Unterbrechung der Plus-Leitung) ausgefallen sind.

5. Wird wihrend des Fluges ein ununterbrochenes Arbeiten des Autotrimmers
beobachtet, sind die Priifschalter unter dem Gerdtekomplex (linke Seite
der Besatzungskabine) auf ihre vorgeschriebene Stellung zu iiberpriifen.

5e14., Radaranlage PIICH-2

5.14,1. Kontrolle der Anlage

Achtung! Die Uberpriifung der Anlage am Boden ist nur bei ein- -
geschalteten Gleich- und Wechselstromgeneratoren oder
bei Versorgung des Bordnetzes durch geeignete AuBen-
bordstromquellen fiir Gleich- und Wechselstrom (115 V)
-gestattet.

Vor Beginn der Kontrolle und vor jedem Einschalten sind folgende Bedienele-
mente auf ihre Ausgangsstellung zu lberpriifen:

Nr. | Bedienelement Einbauort |[Ausgangsstellung
(D | Mehrstufenkontrollschalter 15 V
C) Schalter der Frequenzregelung Automat (M"APYU™)
(@ | Reservesynchronisation g%g%%g%%gin, zentrales |aus ("BHKJ.™)
® | Umschalter "NTYPMAH - TJOT" Bedien- | muor
() | Abbildungsmasstab (MACITAE PABBEPTHIE) "ot 50 km
der

() Betriebsartenschalter ( PERUM PABOTH) Piloten "OB30P"
(? | Antennenneigung (HAKJNOH AHTEHHH) 0
Potentiometer '"M30 -~ 3XO" nach links (aus)
(9 |Heuptschalter ("CTAHIMA") aus ("BHEJ,")
i0) | Potentiometer Entf,-Mark. Sicherungs- {nach rechts

( APKOCTL METOK) tafel

Zur Einschaltung der Anlage wird der Schalter (:) in die Mittelstellung ge-
bracht. Danach werden die Sollwerte der Spannungen mit Hilfe des Schalters
C) am Kontrollinstrument iliberpriift, Die Abbildung der Entfernungsmarken
auf dem Bildschirm und gleichzeitig die Bewegung der Antenne ist zu iiberprii-
fen. Finf Minuten nach Einschaltung der Anlage den Schalter C) in die obere
Stellung ("BHCOKOE") bringen. Die Kontrollampe "BHCOKOE" muB aufleuchten und
die Anzeige des Kontrollinstrumentes muB in die Stellung "TOK MAT," des
Schalters C) 14 bls 22 mA betragen. In der Stellung "TOK KPACT., YY" und
"TOK KPMCT. AMY" muB die Anzeige des Kontrollinstrumentes 0,4 bis 0,8 mA



betragen. Die Angzeige des Instrumentes darf in beiden Fdllen nur Schwankun- 5142
gen im Bereich eines Teilstriches aufweisen, Helligkeit und Schérfe der Ab- 5143
bildung und der Entfernungsmarken mit Hilfe der Potentiometer "APKOCTE"',

"30K¥YC" und des Potentidometers "METKI" (en der Sicherungstafel an der rech-

ten Seite der 'Besatzungskabine) einstellen, Umschaltung der AbbildungsmaBsti-

be mit Hilfe des Schalters () liberpriifen. Die Entfernungsmarken miissen in

Jeder Stellung anndhernd Halbkreisform besitzen,

Zur Ausschaltung der Anlage wird der Schalter () in die untere Stellung
("BHKJI.") gebracht (Abschaltung iiberpriifent).

5.14,2. Inbetriebnahme der Anlage

Die Inbetriebnahme der Anlage erfolgt in der gleichen Weise wie unter 5,14.1,
beschrieben.

Bei Querneigungen des Flugzeuges > 20° und Léngsneigungen > 10° ist eine Ver-
zerrung der Abbildung méglich. Bei léngerem Flug mit Lingsneigungswinkeln
>20° mB der Schalter () in die Stellung BHKJI, CTAB, TAHT," (Abschaltung
der Antennenstabilisierung) gebracht werden.

5.14.3. Beseltigung von Storungen der Anlage wdhrend des Fluges

1. Anlage schaltet sich nicht ein
Stromversorgung (115 V am Kontrollinstrument) iberpriifen. Bei niedriger
Anzeige Wechselstromquelle i{iberpriifen. Bei Nullanzeige Sicherungen iiber-

priifen: 3 Sicherungsautomaten (Reihe V Nr, 2, 3, 4) und Schmelzsicherun-
gen an der Funkertafel.

2. Ausfall der automatischen Frequenzstabilisierung "APY"

In diesem Falle findet die Abbildung "sektorweise" statt. In den Stellun-
gen "TOK KPUCT YIU" und "TOK KPUCT AIIY" des Schalters () schwankt die
Anzeige des Kontrollinstrumentes.,

Schalter () wird in die Stellung "FPU" gebracht und mit Hilfe des Poten-
tiometers "PrY" die Abbildung auf maximale Helligkeit reguliert (hierzu
die Antenne 6 bis 8° nach unten neigen und sm Schalter (:) die Betriebs-
art "OB30P" einstellen). Bei Betriebszeiten unter 20 min ist die Handein-
regulierung in kiirzeren Zeitabstinden zu wiederholen. Von den beiden Stel-
lungen des Potentiometers "PPU" mlt der gréBten Helligkeit ist die mit
der groBSeren Anzeige des Kristallstromes (TOK KPUCT) zu wihlen.

3. Abtastung auf dem Sichtgerdt fehlt

Sicherungen an der Sicherungstafel (3) iberpriifen, Gegebenenfalls mit
anderem AbbildungsmaBstab arbeiten.

4, Abwelchung des Magnetron-Stromes vom Sollwert

Bei Abweichung des Magnetron-Stromes vom Sollwert 14 bis 22 mA ist zu
versuchen, durch Regelung der Wechselspannung in den Grenzen von 115 V *
4 % den Sollwert zu erreichen (bei Nullanzeige kann versucht werden, in
der Schalterstellung Reservesynchronisation weiterzuarbeiten),

S. Ausfall der Stabilisierung der Antenne

In diesem Falle tritt eine unvollstidndige Abbildung an den Seiten des

Bildschirmes auf.

Arbeit der Kreiselvertikale UIB ist zu iiberpriifen (mit Hilfe des Geridtes

104/Abb, 52). Gegebenenfalls die Kreiselvertikale durch Arretieren im Ho-
rizontaltflug neu ausrichten Phasenspannungen und Sicherungen im Dreh- 191
stromnetz 36 V iiberpriifen.
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5.15. Navigationsanlagen

5015010 xmﬂystem '¥K-1T
5¢15.1.1. Technische Daten

Pehler des Systems

Magne tiursbestimmng max., ¥ 2°

Azimutauswanderung in der Betriebsart max, 2,5°

MK innerhalb einer Betriebsstunde (max, 3,5° bel extremen
Temperaturen)

Aufnahme

Gleichstrem (27 V X 10 %) 50 W

Drehstrom (36 VX 5 %; 400 Hz £ 2 %) 130 VA

Anlaufzeit nach dem Einschalten €3 min

Masse 13 kg

5.15.1.2. Uberpriifung der Anlage vor dem Flug

Nach der Einschaltung (Abb. 5 71) }wird am Bedienteil Ny-27 (en der rechten
Bordwand) die richtige Stellung aller Bedienelemente iiberprift:

Bedienelement Sollstellung bzw. Ausgangsstellung
Betriebsartenschalter (MK - ITK) | Magnetkurs (MK)

Umschal ter £, Kreisel

(OCH. -~ 3AM.) Hauptaggregat (OCH.)

Umschalter fiir Halbkugel Nord- bzw. Slidhalbkugel (CEB./DNH.)
Stellknopf "Geogr. Breite" Mittlere Breite der Strecke baw.,
(INPOTA) Breite des Starthafens

Kursgeber (3K) -

PO ®e ®|F

Kontrollschalter (0O KOHTP. 300) -

Nach Verstellung des Schalters (§) in die Stellung O (300) muB sich am Ge-
rét HIM eine Anzeige von O ¥ 10° (300 ¥ 10°) einstellen (nach Loslassen des
Schalters (§) diirfen sich diese Einstellungen nur mit 1,2 Grad/min verin-
dern) und die Kontrollampen "3ABAJ I'A™ am Bedienteil miissen aufleuchten,
Danach wird Schalter @ in beliebiger Richtung betdtigt. Die Kursrosen der
HIN miissen sich mit hoher Geschwindigkeit auf den Magnetkurs abstimmen. Die
gleiche Priifung ist in der Stellung "3AN" des Schalters (2) durchzufiihren
(anschlieBend wieder auf Hauptkreisel "OCH." einstellen).

Danach wird Schalter (1) in die Stellung ITIK gebracht, Mit Hilfe des Schal-
ters @ muB sich die Kursrose in beiden Richtungen verstellen lassen (Ab-
stimmgeschwindigkeit 2 bis 7 Grad/s). Diese Priifung ist in der Stellung
"3AI." des Schalters @ zu wiederholen (anschliefend wieder auf Hauptkrei-
sel einstellen).

5.15.1.3. Bemutzung der Anlage

Vor jedem Start ist nach der Abstimmung der angezeigte Magnetkurs mit der
Startbahnrichtung zu vergleichen.

Im Normalfalle steht Schalter @ in der Stellung Hauptkreisel ("OCH.").




Fur bel Ausfall dieses Aggregates (Aufleuchten der Lampe "3ABAN I'A") ist suf 5152
den Reservekreisel umsuschalten. Die Anlage gestattet die Durchfiihrung von
Fliigen emf der Orthodrome (Kreiselkurs "I'TIK") und der Loxodrome (Magnetkurs
"MK"), Bei Fliigen auf der Orthodrome ist nach Jeweils 1 bis 1,5 Std. eine
Neuabstimmng durch kurzzeitiges Umschalten des Schalters (1) auf "MK" vor-
zunehmen, Eine Neueinstellung der geographischen Brelte macht sich alle zwel
Breitengrade erforderlich, sofern nicht dle mittlere Breite der Flugstrecke
am Start eingestellt wurde,
Anmerkung: 1. Durch Verstellen des Schalters @ kann in der Be-

triebsart MK der Schnellabgleich auf den Magnet-

kurs und in der Betriebsart ITIK die Einstellung
eines beliebigen Kurses herbelgefiihrt werden.

2. Die Anzeige des geographischen Kurses ist méglich
durch BEingabe der Deviation am Gerét KM-8 am rech-
ten Pult mit anschlieB8ender Abstimmung.

3. In Abhéngigkeit von der Stellung des Betriebsarten-
schalters . liefern die elnzelnen Instrumente fol-
gende Anzeigen:

Stellung des Schalters @
MK TTK
Magnetkurs: RMI und HIM RMT und 3K-2
Kreigelkurs: 3K-2 HIM

5¢15.2. Automatischer RadiokompaB AFK-9, VOR-ILS-Empfénger AD-260 und In-
strumenten-Anflugsysten CI-50

5.15.2.1. Technische Daten der Anlagen

Giiltig fiir eine Station: Marconi. AD-260 CT1-50 APE-9
27v ¥ 0%
Auf- Gleichstrom 20 - 60 W
hahme 115V  S%/400Hz
Wechselstrom 75 VA
Eursweg 108,00~135,95 MHz | 108,3-
Frequeng- _ 110,3 MHz
bepeich | Gleitweg 329,3-335,0 MHz 332,6- © 100-1300 kHz
. 335,0 MHzZ
Kanalzehl 560 (Eurs) 6
20 (Gleit)
Masse 14,6 (ohne Verka- 35 kg 30 kg
belung)

5.15.2.2. Inbetriebnahme der Anlagen

Benutzung und Kontrolle der Anflugsysteme wird unter 3.1.5.3. beschrigben. »
Erlamterung der Punktion der Bedienelemente an der Schalttafel der Naviga-—
tionsgeridte (Abb. 69):

Nr.|Beseichnung Erléuterung zur Funktion
1 |Bedlenteil der An- -
lage AD-260
2 |Drehknopf Dient der Einschaltung und Lautstirkeregelung der
Anlage AD-260 19:

1. inderung, BB-An 24-4/85




5153 Nr,| Bezeichnung Erlauterung zur Funktion
3 | Umschalter fiir Bldk-| Die beiden Blidcke BlI-2 (Haupt- und Reserveblock)
ke Bll-2 mit den dienen der Magnetkurseinfiihrung in die Gerdte RMI
Schalterstellungen (Anpassungsglieder)., Bei Ausfall der Magnetkurs-
"KONTROLLE - KURS- anzeige in den Gerdten RMI kann durch Betdtigung
EINFUHRUNG" dieses Schalters auf den anderen Block BI-2 um-
geschaltet werden,
4 | Umschalter fir Ab- In der linken Stellung ist das rechte Abstimm-
stimmteil des Radio-| teil zugeschaltet und umgekehrt
kompasses
5 | Umschalter TNI-TN® Zunm Abhdren von Funkfeuern im A1 - Betrieb ist de;
Schalter in die Stellung TNT' zu bringen.
6 | Betriebsartenschal- Besitzt die Schalterstellungen:
ter des APEK-9 Ausgeschaltet BHKII.
Kompal KOMTL,
Antenne AHT,
Rahmen PAM,
7 | Rehmenschalter Dient der Drehung des Antennenrahmens in der Stel-
lung PAM des Schalters@
8 | Feinabstimmung des Die Genauigkeit der Abstimmung ist stets am Kone
APE~9 trollinstrument nachzupriifen (Maximalausschlag)
9 | Grobabstimmung des Besitzt zwei Bedienteile zum Rasten der Zehner und
APK-9 der Hunderter (kHz)

10 | Markierungsempfan- Dient der Einschaltung und Empfindlichkeitsrege-

ger lung (4 Stellungen BHKJ, - BHC, - CPEJH. - HIK.)
des Markierungsempfingers der Anlage AD--260, Bei
Anfliigen mit Hilfe der Systeme CII-50 und ILS ein-
zuschalten,

11 | Unschalter Mit Hilfe dieses Schalters kann die erste oder
JNP. CUCTEM-UHIN- zweite Station AD-260 an das Gerdt HII und damit
KATOP an die Anlage CIY angeschlossen werden. Die andere)

Station wird dabei gleichzeitig an das Instrument
NICI-48 angeschlossen,
12 | Antennenumschalter Die Kursweg— und Gleitwegantennen sind nicht dop-
AD-260 - CN-50 pelt ausgefiihrt und werden mit Hilfe dieses Schal-
ters an die Verbraucher geschaltet. Eine zuverlig-|
sige Arbeit der Anlagen AD-260 und CH-50 ist nur
bei richtiger Stellung dieses Schalters gewidhrlei-
' stet,

5.15.3, Funkhthenmesser PB-YM

Das Gerdt ist 3 bis 5 min vor dem Start (Abb. 52/Schalter 6) einzuschalten.
Nach 3 bis 10 s muB das Gerdt zu arbeiten beginnen (Ausschlag des Zeigers,
akustische und optische Signalisation). Nach 3 bis 4 min muB die Anzeige
of 5 m betragen, Wihrend des Fluges muB bei Uberschreitung der eingestell-
ten Hohe fiir 4 bis 10 s ein akustisches Signal {iber die CIIY-Anlage zu héren
sein,




5.15.4.

B we—

Abb. 69

Anmerkung: 1. Bel AuBentemperaturen unter - 30 °C erhéht
sich die Vorbereitungszelt des Gerdtes

2. Die Anzeigen des FunkhGhenmessers kdnnen
beim Rollen bis zu 30 m betragen.

3. Beim Flug in Héhen iiber 600m muB sich der
Zeiger in der #uBersten rechten Stellung be-
finden (Gerdét smsschalten).

5¢15.4. Kommando-Steueranlage "MPHBON AHO™
5.15.4.1. Kontrolle der Anlage

Zur Kontrolle der Anlage ist die Gleichstrom- und die Drehstromversorgung
(36 V) sicherzustellen, Das System wird mit Hilfe des Schalters (114) (Abb,
52) eingeschaltet., Zusdtzlich sind die Gerédbte I'MK~1T, ATA-1, APK-9 und AD-

260 einzuschalten, Am Bedienteil des Bystems ist am Kursksnal eine beliebi- 195
1. Knderung, BB-An 24-4/85 '




516 ge Betriebsart einzustellen. Danach wird der Enopf "KOHTPOJIF' gedriickt. Die
Kontrollampe im Kontrollknopf muB aufleuchten und die Ausfallanzeigen in
den Ingtrumenten HII, KN und ICMN-48 miissen ansprechen, Nach Beendigung der
sutomatischen Kontrolle verlischt die Kontrollempe und die Ausfallanzeigen
diirfen nicht mehr sichtbar sein.

5¢15.4.2., Betrieb der Anlage

Fliir die einzelnen Betriebsarten der Anlage sind folgende Schalterstellungen
am Bedienteil (Abb. 52(27, 28, 30))einzustellen:

Aufgabe Kursindex|Seitenkanal [Léngskanal {HA - OT

im HMM Schalter
Bedienteil CHIY
Einstellungen
ILS (im Gleitweg) e,

Anflug ILS (lange Gerade | LMWW 3AX01

einer unter d. Gleitw,) KB HA

Stetion  [vow MWW ¥ AW |HABMTAUMA |~

Abflug v. |VOR -

kin.Station |ILS Mww 34X0 I - oT

Halten eines Sollkurses Sollkurs | 3K - -

Halten einer Sollhdhe - - KB -

Anmerkung: 1. Bei Ausfall eines Kanals in einem Rechner leuchtet
die Warnlampe des betreffenden Kanals am Bedien-
teil auf und die Anlage schaltet sich automatisch
auf den anderen Rechner um, Bei Ausfall des glei-
chen Kanals im zweiten Rechner signalisieren die
Flaggen im Geridt KIII den Ausfall der Anlage,

2. Bei Ausfall der Stromversorgung 27 V oder 36 V/
400 Hz in einer Gerdtehdlfte leuchten die Kontroll-
lampen KYPC und TAHI' am Bedienteil auf,

3. Es ist verboten, nach Anzeigen eines Kommandozei-
gers zu fliegen, dessen Flagge im Geradt KIII Aus-
fall signalisiert.

4, Die Anzeigen der Kommandozeiger des rechten und
linken KIIII dlirfen in den Grenzen des Nullindexes
(Rreis in der Silhouette) voneinander abweichen.

5. Vor Ubergang auf die Betriebsart "3AXOI" ist die
Funktionstiichtigkeit der Anlage stets zu iberprii-
fen (siehe 5.12.4.1.).

6., Vor Einstellung des Sollkurses am Gerdt HIII ist
der Knopf (12) (Abb. 52) zu driicken. Eine Betdti-
gung des Abstimmknopfes I em Gerdt, ohne vorher
den entsprechenden Knopf (12) gedriickt zu haben,
ist verboten.

5.16, System der Druckgeber

Abb, 70 stellt die Schaltung der MeBelemente des Gesamtdruckes (drei Stau-
rohre A4 bis A3) und des statischen Druckes (Uffnungen 8, bis S,7 in der
RumpfauBenhaut) schematisch dar, Mit Ausnahme der beiden Notempfinger N‘I
und N2 in der Radarnase fiir statischen Druck werden alle MeBelemente elek-
trisch beheizt (28,5 V =). Bei Versagen der Heizung oder Verstopfung der
Ieitungen konnen die Bordinstrumente an ReservemeRelemente angeschlossen
werden. Zur Versorgung der Instrumente mit statischem Druck aus den Notemp-
féngern werden die Umschaltventile "STATISCHES SYSTEM" an den seitlichen
Pulten (rechts und links) aus der Stellung "Haupt" in die Stellung "Reserve"
gebracht (Umschaltventile U2 und U3). Der linke Pilot kann auBerdem durch



Umschaltung des Ventils "Dynemisches System™ (U,]) von “"Hempt" suf "Reserve" 517

seinen Fahrtmesser an des Staurohr A, des Schreibers anschlieBen. ' 517"
Achtumg) 25 5 ‘ i 517.2.
; 5.18.
:
-
: i fee
”n-vbw e -’-n-:*h‘ e ezt Nl SR - WS O e AT it . . ¥

55.17. :Verbind:mgsanlagen -

5.17.1, UKW-Station P-802rM i
P . o R Sl v = .
Technische Daten : é
b Frequenzbereich 100 bis 150 MHz
Py Eanaglabstand 50 kHz
) Kanalzahl 1000
; Aufe 27 V Gleichstrom max. 285 W
115 V/400 Hz i

nahme ¢
3 Wechselstrom Y .
: Anlaufzeit 2bis 3min |

h *Die gleichzeitige Arbeit mit beiden UKW-Stationen ist méglich; gegenseitige
! Beeinflussung bzw. Stérung ist jedoch nur bei Unterschieden d.ér Arbeitsfre~
quen.z > 9 bis 10 MHz zu vérmeiden. Empfangsstérungen der Anlaée AD-260 (An—
sprechen der Ausfallsignalisation) treten beim Senden einer UKW-Station auf,
wenn! sich die Frequenzen beider Anlagen um weniger als 3 bis 4 MHz tnter-
scheiden. ;

5 1’7 2. Elgenverstandiglmgsanlage C =7 und Bordla:utsprecheranlage 'CI‘Y-’IS

i

et

Beide Anlagen werden mit Gleichstrom 27 V versorgt Sie d.:.enén der?Verstan—
digung der Besatzungsmitglieder untereinander sowie der Verstindigung mit

| einem AuBembordteilnehmer und ermdglichen dem Piloten oder abr SteWwardes dag
Angprechen der Passagiere iiber 12 Lautsprecher in der Passagﬁ.erkalp.ne. Die
Wechselsprechverbindung zwischen zwei oder mehveren "'ellneh.mern seétzt die
Einschaltung des gleichen Netztes (GETL 1 oder CETb 2) an d?n Schalttafeln
voraus, Die Verstand:.gung mit der StewardeB ist nur moglic nachdem an
einem der Bedienteile der Anlage CIV d:Le %chalterstell g 'FBI" eingestellt
warde (anf diése St{allung ist vor dem ﬂgge u jpy; Lautstirkerege-
Ling e: erfolg‘t"”’{nlt Hilfe der Knopfe "MPOCIL, 'b(fiir. das-Mithiven-def Gespriche
der anderen ’]kai],nehmer) und OBAAL, ' '

.

5.18. Sauerstoffausmsttmg

Die Ausriistung besteht asus 2 transportablen Sauerstoffgeratem Kn-"E‘I '%in der
Besatzungskablne und im hinteren Gepaclcraum untergebracht), Vor Jeden Flug
ist der Rilldruck der Flaschen (30 kp/cm ) zZu kontrollieren.

Handha : '
1. Maskenschlauch anschlieBen und Maske aufsetzen.

1, Enderung, BB-An 24-4/85
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Die angegebenen Fehler bei Landeklappenstellungen 2 15°
sind nur in Héhen unter 3000 m giltig

Die angegebenen Fehler bericksichtigen nicht den EinfluB
des Bodeneffekts
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5. Anderung BB-An 24-4/122



Verbrancher: MeBelemente:

41 Héhenmesser BI-10 A Gesamtdruckempfénger und Kontroll-
2 Fshrtmesser KYC-1200 lampen lhrer Helzelemente

3 Variometer BAP-30-3 A1 Gesamtdruckempfanger fiir linken

4 Fufhthenmesser KAA-1603 Fahrtmesser

5 Differenzdruckmesser YBMNE-15 7 A2 Gesamtdruckempfénger fiir Schreiber)
6 Hshenkorrektor KB-11 des Auto-

piloten

Hohenkorrektor KB-11 des Sy-
stems CIV
Flugdatenschreiber (nicht
eingebaut)

A3 Gesamtdruckempfénger fiir rechten
Fahrtmesser

S1 bis 87 Mefstellen in der AuBenhaut
fiir statischen Druck und Kontroll-
lampen fiir deren Beheizung

N1 und N2 ReservemeBstellen fiir sta-
tischen Druck ( Bugraum )

2,

Umschaltventile:

Schalter:

Uy

Umschaltventil "DYNAMISCH"
(Gesamtdruck fiirlinken Fahrt-
messer)

U, Umschaltventil “*STATISCH"

Uy

zur Umschaltung der linken
Verbraucher an den Notempf.
Umschaltventil “STATISCH"
zur Umschaltung der rechten
Verbraucher an den Notempf.

I Schalter fiir Einschaltung und
Kontrolle der Heizung der Geber
44, s,] und SS'

II Schalter fiir Einschaltung und Kon
trolle der Heizung der A2 und SB'

III Schalter fiir Einschaltung und Kon.
trolle der Heizung der Geber A3,
S, und Sg.

IV Schalter fiir Einschaltung und Kon;
trolle der Heizung der Geber 8,
und S7.

Erlduterungen zu Abb. 70

1. Enderung, BB-An 24-4/85
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-

5.19.
5.20.

2, Schwarzes Ventil 8ffnen (in KabinenhBhen unter 3000 m ist zusHtzlich
das rote Ventil durch Linksdrehung zu 8ffnen).

Die Fiillmenge einer FPlasche deckt den Sauerstoffbederf eines Menschen in
einer undichten Kabine in 6000 m fiir 8 bis 10 min (in KabinenhShen {iber
5000 m kann bei Notwendigkeit die Sauerstoffabgabe durch Uffnen des roten
Ventils erhtht werden, wodurch sich diese Zeit verkiirzt).

519, Scheibenwischer

Die Scheibenwischer der Sichtscheiben der Piloten werden vom Haupthydraulik-
netz versorgt (siehe Abb. 61). Die Einschaltung und Geschwindigkeitsregelung
erfolgt mit Hilfe der Drosselventile auf den seitlichen Pulten der Besatzungs.

kabine,

Anmerkung: 1., Bei voll gedffneten Ventilen muB die Geschwindig-
keit 180 bis 200 Doppelhiibe in der Minute betra-

gen,

2. Das Einschalten der Scheibenwlscher ist nur bei
einer IAS < 350 km/h gestattet,

3. Fir die Bewegung der Wischerbldtter auf trockenen
Scheiben ist die Kraft der Antriebe zu gering
(max. 5 Doppelhiibe sind auf trockenen Scheiben zu-

ldssig.

5,20, Sanitirzelle

Abb, 71 stellt die Leitungen der Sanitidrzelle schematisch dar. Dexr Wasser-
behélter (1) wird von auBen (Abb, 51(17) )gefiillt (auf richtigen VerschluB des
Fiillstutzens durch Rechtsdrehung der Uberwurfmutter bis zum Anschlag ist zu
achten) und hat ein Fassungsvermdgen von 25 1., Der Inhalt des Wasserbehilters
kann {iber das Ventil {(10) (unter dem Handwaschbecken der Toilette) in den Fé-
kalienbehidlter abgelassen werden. Der Motor der Toilettenpumpe SLH-104
(Gleichstrom 27 V) ist fiir Kurzzeitbetrieb ausgelegt (Einschaltdauer 1 min
mit 15 min Unterbrechung oder 15 8 mit 5 min Unterbrechung).

Zu Abb, 721:

1 -~ Wasserbehdlter

-~ Beliiftungsleitung fiir Beh&élter

- Uberlaufrohr

Zuleitung zu den Waschbecken

- Betankungsleitung fiir Waschwasser

- Ableufrohr im Innern der Betankungs-
leitung (das Herauslaufen von Wasser
aus dieser Lelitung zeigt die Fiillung
des Behdlters an).

7 - Toilettenbecken
8 - Handwaschbecken

9 -~ Ventil fiir Handwaschbecken (durch
Pedsal (14) betétigt)

10 - AblaBventil
11 - Toilettenpumpe IMH-104

12 - Ventil fiir das Durchspiilen des Pum—
pensiebes und des Filters

13 - Behidlter zum Anffangen von Fliissig-
keit, die ams den Stopfbuchsen der
Pumpe austritt (zuginglich durch eine
Inke im KabinenfuBboden zwischen den
Spenten 30 und 31).

[ ) BN, T i VUR (V)
t

s

1. Knderung, BB~An 24-4/85

1% -

16 ~

17 -
18 -

19 -

21 -

Pedal fiir Waschwasserzufiihrung
AuBenbordanschliisse fiir Toilettenwar-

Splilwagserstutzen fiir Filter und Pum-
pensieb

AQlaBstutzen

Schalter fiir Toilettenpumpe (zum Spii-
len .des Behdlters)

Betankungsstutzen fiir Toilettenfliis-

sigkeit
Em_tlﬁftungsleihmg

Zuleitung . von Warmluft zur Heizung derxr
Betankungs— und AblaB8stutzen’

AuBSenbordsnschluB fiir Waschwasserbe-
teankung

Wasohbecken im Bordbuffet
Wasserhahn

Toilettenfilter

Ventil zum VerschluB der Betankungs-
leitung nach dem Fiillen.



GerdRitter
Schwalbenweg 10
D-12526 Berlin
Tel./Fax. +49-(30)-672 1909

2 2A 20 B 18 17 16 15 4

Abb., 71 Sanitidrzelle (schematisch)
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6.

6.1,

524

Anhang

Verwendbarkeit von Kraft- und Betriebsstoffen

oo
N~

1. Der Betrieb des Flugzeuges mit den folgenden Kraftstoffsorten oder deren
Gemischen ist zuléssig:

-1 -1 UdsSR, DDR

Avtur-50 Avtur-650

Typ-1 Typ A-1

Jp-5 JP-1

1
2
3
4 [ ATK —ATF EBTF
5
6

PL-4 CSSR

2. Die folgenden Schmierstoffgemlsche sind zulédssig:

Gemlsch aus
1 | 75 % ME~-8 und 25 % MsS-20 (20 ATU-22p.2)
2 { 75 % Turbooil-3 und 25 % 0il 100 oder W 100 England
3 | 75 % Turbooil-3 und 25 % 0il 100 Frankreich
4 | 75 % 041l 1010 und 25 % 0il 1100 UsA

3. Die Verwendung von folgenden Sorten Hydramlikfliissigkelt ist zuldssig:

AMP-10 (TOCT-6794-53)

2 | Aeroshell-fluid-4, das amBerdem unter nach-

stehenden Bezeichnungen angeboten wird:

DTD-585 England
FHS-1 Frankreich
MIT-H-5606A USA

6'2.

Pflichtkontrollen der Besatzung vor der Inbetriebnahme des Flugzeuges

Nachdem alle Besatzungsmitglieder die vorgeschriebene Vorflugkontrolle
(nach 2,2.) durchgefithrt haben, ist die Startbereitschaft durch Verlesen
einer Kontrollkarte zu iiberpriifen. Diese Karte muf die folgenden Uberprii-
fungen und Anleitungen enthalten:

Vor

dem Anlassen und Rollen:

1.

2.
3.

4.

10.
1.
12.
13.

Ausreichender Vorrat an Hydraulikfliissigkeit, Kraftstoff, Schmierstoff
und Sauerstoff

Vorbereitung der Wessereinspritzung

Reinigung des Flugzeuges von Schnee, Eis und Reif (einschlieflich {ber-
priifung der Landeklappenspalte).

Uberpriifung des Einstellwinkels der Luftschrauben und der Leichtgingig-
keit der Triebwerksrotoren

Uberpriifung der Einschaltung aller Sicherungsautomaten, der MM - Ger#te
und der Positionslichter,

Stellung der Drosselhebel auf 0° ¥NPT

Uberpriifung der Bordakkumulatoren

Uberpriifung der Neutralstellung des Notschienenumschalters

Uberpriifung der AuBenbordstromquellen

Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit des Feuerléschsystems

Uberpriifung der Schalterstellung der Ulkithlerklappen (Stellung Automat)
Uberpriifung der Schalter “"Anlassen in der Iuft" (Stellung aus)
Einschalten des Umfoxmers I10-750 und Priifung des Umschalters (Stellung
Iuft) 20

B.Anhang
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14.
15,
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.

24,

25.
26.
27.
28.
29.
30.

31,
32,
33.
34,

35.

36.

37.
38.

39.
40.
41,

42.

43.
M.

Einschalten der UKW-Stationen

Prifung des Druckes im Hydrauliksystem

Einschaltung der Standbremse

Luftentnahmeventile (Stellung geschlossen)

Schalterstellung der Generatorenschalter (Stellung aus)

Schalter des Anschlages der Iumftschrauben (Stellung "vom Anschlag")
Offnung der Stoppventile der Triebwerke

Stellung der Brandhihne der Triebwerke und des TI~16 (Stellung gedffnet)
Arbeit der Kraftstoffdrderpumpen (Drucksignalisation priifen)
Uberpriifung der Signalisation der Tiren und Iuken

Verbindungsventil der Hydraulikanlage und Fahrwerksriicklaufventil auf ge-
schlossene Stellung priifen

Fahrwerkssignalisation prifen

Hohenmessereinstellung iliberprifen

Borduhr iiberpriifen

Neutralstellung der Trimmer prifen

Speigeschalter des TI'-16 einschalten

Nach Anlassen und Warmlaufen des TI'-16 den Generator I'C-24 priifen und an
das Bordnetz schalten

AuBenbordstromquelle abnehmen lassen

[PT-System und Anlage NB-41 einschalten

Schalterstellung '"Boden" und "Anlassen" in der AnlaBtafel einstellen
Wahlschalter auf das anzulassende Triebwerk stellen, Anlafknopf und
Stoppuhr driicken

Gleichstromgeneratoren priifen und an das Bordnetz schalten; Umschalter
der Gleichstromnotschiene in die Stellung "Automat" bringen, I'C-24 ab-
schalten und I1'-16 abstellen,

Wechselstromgeneratoren priifen und an das Bordnetz legen

Unformer IMT-1000U einschalten und priifen

Speiseschalter des TI'-16 ausschalten

Triebwerksumschalter in die Stellung "Iuft" und "Neutral" bringen
Deckel der AnlaBtafel schliefien

Brandhahn des TI'-16 schliefen

Kraftstoffsystem einschalten

Folgende Gerdte einschalten:

Scheibenheizung, CIV, UI'B, 3¥1, Arl, Entbremsautomaten,
Drehkennleuchten, Vorrats- und Durchlaufmengenmegser der Kraftstoffanla-
ge sowie Kraftstoffentnahmeautomatik, Kurssystem, Iuftschraubenheizung
Einschaltung der Navigationsanlagen (Heizung der Radaranlage, VOR-Stati-
onen, Radiokompasse, Cll-50-Empfénger)

Ruderarretierung ldsen und Ruderfreiheit priifen

Leuchtschrift (Anschnallen) einschalten

Unmittelbar vor dem Start ist zu iiberpriifen:

1.
2.
3.
4,
5.
6.
7.

Einschaltung der Enteisungsanlagen des Triebwerkes und der Staurohre
Iuftentnahme fiir Druckbeliiftung und Enteisung geschlossen
Landeklappenstellung priifen

Hohentrimmer einstellen

KompaBanlage abstimmen und mit Startkurs iliberpriifen

Bugradlenkung in die Stellung "Start-Landung" bringen
Schalterstellung "auf Anschlag" einstellen




Unmittelbar vor der Landung ist zu iliberprifen:

1. Einstellung der Héheamesser

2. Stellung der Landescheinwerfer

3. Stellung der Landeklappen

4, Stellung des Fahrwerkes

5. Einstellung der Durchgangssperre an den Drosselhebeln auf die Bodentem-

peratur des Landehafens

6. Schliefen der Luftentnahmeventile fiir Druckbeliiftung und Enteisung
7. Abschaltung der Héchspannung der Radaranlage

8, Stellung des Schalters der Bugradlenkung auf "Start-Landung"

9. Priifung des Hydraulikdruckes

10. Priifung der Bremsmanometer auf Nullanzeige
11. Leuchtschrift ("Anschnallen") ein.

6.3. Verzeichnis der verbraucher der Notschienen der Gleich- und aer
Wechselstromanlage

6.3¢1. Gleichstrom-Notschienen-Verbraucher

- Stoppventile der Triebwerke

- Speisung des Umformers M0 -750

- Zuschaltung des Umformers [0 -750

- Erregung der Wechselstromgeneratoren I'0 -16
- Zuschaltung der Wechselstromgeneratoren I'0 -16
- Brandhdhne der Triebwerke

- Brandhahn des TP’ -16

- H6hensignalisator BC-46

- Signalisation Landeklappe

- Signalisation Fahrwerk

- Notauslosung Signatraketen

- Bugradsteuerung

- Landklappenbetidtigung

- Eigenverstindigungsanlage CIY -7

- UKW-Station Nr. 1

- ARK Nr. 1

-~ Dreizeigerinstrumente der Triebwerke

- Dosierungsautomaten ANT -24 M

- Feuerldschanlage

~ Helzung der Staurobre

- Antrieb MI ~5 fiir Enteisung des Hdhenleitwerks
- NotablaB Kabinendruck

= Zwischenanschlag der Luftschrauben

- AnlaBisystem des TI-16

- Dienstbeleuchtung der Kabine

- Eingangsbeleuchtuhg

- Notbeleuchtung Bordinstrumente

- Beleuchtung der Besatzungskabine

— Schreiber K3 -63

~ Wendezeiger 3Y -53

- Umformer INT -125 11

- Korrekturabschalter BK-53 P '

- Kiinstlicher Horizont AP -1 links

- Signalisation “Druck in der Leitung kleiner Steigung”

5. Anderung BB-An 24-4/122
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6.3.2. Wechselstrom (115 V, 400 Hz)

Notschienen ~ Verbraucher

UEW~Station Nr. 1

FunkhShenmesser PB-YM

ARK Nr, 1

Dosierungsautomaten AIT -24 M

Induktive DruckmeBinstrumente ( HIUM - Geréte)
fiir Druck im Haupt-, Not-, Bremshydrauliksystem
und im System UKM .

Dreizeigerinstrumente der Triebwerke

Vibrator des FuBhOhenmessers KAA-1603



Abkﬁrzungen:

2. P.
LP
RP
NAV

BI

Bes .

Entscheidungen, die vom Kommandanten zu treffen bzw. auszufiihren sind

Anlage 1

Tatigkeiten des 2. Piloten

Tatigkeiten,
Tatigkeiten,
Tétigkeiten,
Tatigkeiten,

Tétigkeiten,

die
die
die
die

die

vom

vom

vom

vom

von

linken Piloten auszufihren sind
rechten Piloten auszufihren sind
Navigator auszufiihren sind
Bordingenieur auszufihren sind

den Stewardessen auszufihren sind

Tatigkeiten der gesamten Besatzung

4, Anderung - BB~-An 24-4/123
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1. Kontrollkarte

Kontrollkarte }

Vor dem Anlassen

— Sicherheitskontrolle
— Cockpittiir
— Tableau

- Flugauftrag, Pésse, Zulassung .......... e
~ Navigationsunterlagen ............................LL
— Sonderausriistung ..................ccooiiiiiiiiiiii
— .Betriebsstoffe (Wasser) ................coviiniiiiii i
— Sicherungsautomaten, DIM-Geréite .................................
= STGuNd GO ...
= PO-T50 .
= PO-Umschalter ...............c..ocoiiiiiiii e,
— UKW, SPU ...
~ Feuerdschanlage ...
~ Brandhdhne ...
— Kraftstoffpumpen ...
— UOlkiihlerklappen (nach AuBentemperatur) ........................
~ Luftschrauben .......................c
= UPRT
— Stoppventile ...
— Hydraulikdruck .......................
—~ Standbremse ...
= PRT-System .............cccoooiiiiiiiiiiiiiiii e
~ Anlassen TG-16 ..............cooooiiiiiiiiiiiiiieiiee e,
— Anlassen Al-24 ............. ...
~ Tiiren und Luken ...
— Schliissel, Stifte der Notausstiege ....................................
~ Beladung und Passagieranzahl .......... e
—~ Bord- und AuBenbordspannung .......................................

Nach dem Anlassen

ST G
— Hauptschalter ...
— Schalter der Notschiene ..................................ccil
= GS-2d
= TG16 o e e e
— AuBenbordstecker abziehen lassen .................................
= B0 e
= PTa1000 Z oot
— Kraftstoffsysteme ..................ccoiiiiiiii
— Entbremsautomat und Geréite ........................ooiiii
— Navigationsanlagen .....................cooviii
— Schalterstellung AnlaBtafel ........................cooooiiiil

m— RUEr e

252 4., Anderung - BB-An 24-4/123

durchgefiihrt Bes.
verriegelt Bl
ein RP
an Bord Bes.
an Bord Bes.
an Bord Bi
vorhanden Bl
ein Bl
aus Bl
ein Bi
auf ,Luft" Bl
ein Bl
betriebsbereit Bl
offen Bl
ein Bl

wAutomat”, offen" Bl
“vom Anschlag”® Bl

o Bl
offen Bl
gepriift LP
unter Druck LP
ein LP
vorbéreitet LP
vorbereitet LP
geschlossen LP
an Bord Bl
gepriift RP
geprift Bl
ein Bl
auf ,Bord“ BI
~Automat® Bl
aus Bi
abgestellt LP
LP
am Netz Bl
ein Bl
ein BI
ein Bes.
ein Bl
gepriift LP
frei Lp
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1.1. Kontrollkarte

Kontrollkarte }

An der Vorstartlinie

— Landeklappe .................. .. ceel®

~ Trimmer ... Startsteliung
~ Héhenmesser ... geprlift

= Kabine ... hermetisch

— Enteisungsanlagen (nach Wetterlage) .............................. gepriift

— KraftstofVorrat ....................ccociioieee e B ¢

— Besatzung ... angeschnallit
An der Startlinie

~ Bugradlenkung ... «Start-Landung”
— Kurssystem ... abgestimmt

— Luftschraube ... »auf Anschlag”
= Ruder ... frei
Ve i km/h
Vor der Landung

= Tableau ... ein

= 2077 eingestelit

— Enteisungsanlagen (nach Wetterlage) ............................... gepriift

= QFE, QNH ... eingestelit

— Funkhdhenmesser ..........................cco ein

= Radar ... auf ,Heizung”
~ Navigationsanlagen ... gepriift

~ Fahrwerk ... ausgefahren
~ Landeklappe ...............cc.i cee

~ Bugradlenkung ... »Start Landung”
— Bremsanlage ... gepriift

— Luftentnahme ... geschlossen

Bi

Bl
LP/RP
Bi

RP

LP
RP
BI

LP
RP

RP
RP
RP

LP/RP
LP
BI
RP
BI
Bl
LP
BI
RP

INTERFLUG - AN 24 - 01.06. 1933
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2. AuBenlandung/Notwasserung Brand ' Notsinken }

AuBenlandung (nur mit eingefahrer‘\em Fahrwerk)

............. RP

1. Tableau ein ... O
2, Stewardess informieren ... ... RP
3. Verbindungstiren 6ffnen und sichern ... ... .. Bl
4. Notmeldung absetzen B OO B
5. Unter 3000 m Luftentnahme schlieBen ... ............ .. . . N RP
6. Schalter ,NotablaB Kabinendruck* betdtigen .. ... . . ... KBl
7. Rote Leuchtkugeln auslésen PPN KRP
8. Notausstiege und Luken offnen ... . ... .. ... .. KBI
9. Landeklappe auf 38 ausfahren ... ... . KBI
10. Vor dem Aufsetzen

— UPRT auf 0°

— Stoppventile und Brandhdhne schlieBen
— Mittels der vier Knopflampen alle Feuerléschventile éffnen
und die iweite Reihe der Feuerlgscher sowie die Trieb-
werksinnenloschung auslésen ............ ... KBI

11. Nach dem Stillstand des Flugzeuges Bordnetz ausschalten .................... ... BI
Bemerkung: Nachts in einer Hohe untar 200 m alie Leuchtmittel einsetzen!
Notwasserung (nur mit eingefahrenem Fahrwerk)
1. Tableau ein ... RP
2. Stewardess informieren . . . . ... RP
3. Verbindungstiiren 6ffnen und sichern ............ .. ... Bl
4. Notmeldung absetzen ... ... ... UUTI B
5. Schwimmwesten anlegen . ... ..., Bes.
6. Landeklappe auf 38° ausfahren ... KBi
7 Wadhrend des Abfangens hydraulische Segelstellung auslésen ..................... ... KB}
8. Das Aufsetzen soll mit minimaler Geschwindigkeit bei einer
Vertikalgeschwindigkeit = 1 m/s und einem Lédngsneigungs-
winkel von 5~8° erfolgen ... P
9. Nach dem Wassern Kabinendruck durch die Cockpitfenster ablassen ............ K/LP/RP
10. Tiiren und Luken entsprechend der Lage des Flugzeuges offnen .............. KBI

ACHTUNG! Schalter ,NotablaB Kabinendruck” NICHT betdtigenl

Bemerkung: Nachts in einer Héhe unter 200 m alle Leuchtmittel einsetzen!

254 4, Anderung - BB-An 24-4/123
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2.1. Brand / Notsinken Notwarsorms }

Brand in den Triebwerken, Triebwerksgondeln und Tragfldchen

1. Sinken und Anflug eines nahen geeigneten Flughafens . ... ... .. ... P
2. Meldung absetzen .............. SRRSO U OO RSN U S RPPOPRPP B
3. Loschvorgang kontrollieren ... B
A KFL-37 drilicken ... ... . KBI
5. Brandhahn schlieBen ... Bl
6. Generatorenabschalten ... BI
7. Triebwerksinnenloschung ausldsen ............................... . BI
8. hydraulische Segelstellung auslosen ............................. ... BI
9. Luftentnahme schlieBen ... RP
10. Stoppventil schlieBen .............. ... ... Bi
11 UPRT auf 0% e Bl
12. Léschung des Brandes kontrollieren und an den Kdt. melden........................ BI
Wenn Brand nicht geldscht
13. Zweite Gruppe der Feuerloscher auslosen ................................................ KBI
14. Nach 155 Loschung kontrollieren ................................... ... BI
Wenn Brand nicht geldscht
15. Notsinken ... P
16. Landung auf einem naheliegenden Flugplatz oder AuBenlandung (2.) P

ACHTUNG! — Bei Triebwerksinnenbrand entfdlit der Punkt 3

—~ Bei Triebwerksinnenbrand — Gendelléschung nur
nach Notwendigkeit und auf Weisung des Kdt.

Kabinenbrand
1. Bei Rauch- oder Brandgeruch — Sauerstoff benutzen ................................. K
2. Brandbekémpfung mittels Handfeuerldscher OY-2 .................................. Bl/S
3. Anflug eines nahen geeigneten Flughafens ........................................... P
Wenn Brand nicht geldscht
A Notsinken ............ccoiiiiiiiiiii i P
5. Landung auf einem naheliegenden Flugplatz oder AuBenlandung (2) ........ P
Notsinken
1. Drosselhebel auf 0° UPRT ................cooiiiiiiiiiiii e e KBl
2. Sinkflug einleiten, CASmax = 580km/h...............c.c P
3. Notmeldung absetzen ................c..cooiiiiiiiiiiiiii i B

ACHTUNG! Bei Brand an Bord ist das Notsinken nur bis auf 2000 m Héhe
erlaubt. Das weitere Sinken erfolgt mit Luftleerlauf der Trieb-
werke. e

INTERFLUG - AN 24 - 01.06. 1973
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» Autorotation
3- E'nmotorenflug Landung mit eingefahrener Landekiappe

Abstellen eines Triebwerkes im Fluge

Griinde fiir das Abstellen eines Triebwerkes

— Aufleuchten einer roten Warnlampe ,Luftschraube vom Anschlag gelost”
— Aufleuchten einer griinen Lampe ,Riickfiihrung aus Segelstellung®
ACHTUNG! In diesem Falle ist die Luftschraube hydraulisch
in Segelstellung zu fahren!
Abfall des Schmierstoffdruckes unter 3,5 kp/cm’
Anzeichen einer Funktionsstorung eines Triebwerkes
Brand in den Triebwerksgondeln oder im Inneren eines Triebwerkes
zu Trainingsiwecken

Durchfiihrung

1. Luftleerlauf einstellen ... .. .. .. ... . KBI
2. KFL-37 fiir 2=3s driicken ... KBI
3. Brandhahn schlieBen ...................ooooiiiiii e Bl
4. hydraulische Segelstellung auslésen ............................ ... Bl
5. Stoppventil schlieBen ... Bl
6. Generatorenabschalten ... Bl
7. Luftentnahme schlieBen ... i RP

Flug mit einem abgestellten Triebwerk

— Es ist ein naher geeigneter Flughafen anzufliegen

minimal zuléssige 1AS = 250~260 km/h

maximal zuldssige Querneigung = 15°

Es ist auf eine gleichméBige Kraftstoffentnahme zu achtenl
Bei der Enteisung der Tragfléichen— und Leitwerksnasen ist die
Luftentnahme fiir die Kabine auf zwei Einheiten zu verringern!
Unterhalb 3000 m kann fiir die Dauer der Enteisung die Druck-
beliiftung ganz eingestellt werden.

Landeanflug und Landung mit einem abgestellten Triebwerk

1. 4. Kurve in Verfahrenshhe mit IAS — 260-300 km/h .......... .................. P
2. Auf der Landegeraden Fahrwerk und Landeklappe 15° ...... ........... ............ KB!
3. IAS im Landeanflug 240 km/h ............................... TP P
4, Abfangpunkt néher als sonst an die Landebahnschwelle ... .. ........................ P
5. Wenn der Kommandant von der Landeberechnung iiberzeugt

ist, kann die Landeklappe in einer Entfernung < 1000 m von

der Landebahnschwelle auf 38° ausgefahren werden und der

Landeanflug mit einer IAS = 210—-220 km/h fortgesetzt

WEId@N ... e KBI/P
6. 1AS bei Abfangbeginn nicht unter 210km/h .................... P
7. Landung wie unter normalen Bedingungen ........................ ... P

Durchstarten mit einem abgestellten Triebwerk

Bedingungen

~ Luftschraube des abgestellten Triebwerkes in Segelstellung
— Landeklappe = 15°

— [AS = 220-240 km/h

~ kritische Hhe fiir den Abbruch des Landeanfluges — 50—70 m

Durchfiihrung
1. Startleistung einstellen ... KBI
2. Fluglage durch Seitenruder und Querlage zur Seite des
arbeitenden Triebwerkes sichern ..............................o P
3. Fahrwerk unverziiglich einfahren ... KBl
4. 1AS = 230-240km/h ............ccooii e P
5. Landekiappe in mind. 50 m Héhe stufenweise einfahren .............................. KBI

256 4, Anderung - BB-An 24-4/123 INTERFLUG - AN 24 - 01.06. 1973



TN

3.1. Autorotation
Landung mit eingefahrener Landeklappe

—

Autorotation
1. Startleistung einstellen ...
2. [AS = 250-260 km/h auf Kosten der Héhe halten .............. ........................
3. Querneigung von 5-10° 1ur Seite des arbeitenden Triebwerkes ...............
4. Luftschraube vom Anschlag I8sen ..................................
5. Fluglage sichernl ..ottt
6. Stoppventil schlieBen .......................ooiiiiiiiiii e
7. bei n = 19-20 %, Schalter ,auf Anschlag” ........................ ...
8. Flug mit minimaler Vertikalgeschwindigkeit bei IAS = 250—-260 km/h
und 6—8 Querneigung 1ur Seite des arbeiten-
den Triebwerkes fortsetzen ...
9. "Anfiug eines naheliegenden Flugplatzes oder AuBenlandung (2)) ................
10. Einflug in die Landegerade in 800—1000 m Hohe und einer
Entfernung von 8—9km ...
11. Fahrwerk ausfahren und Gleitflug mit Nominal- oder Start-
leistung fortsetzen .....................ccooiiiiiiiiiiiiii i e

12.

13.

14,

Bei richtiger Landeberechnung kann die Landeklappe in einer
Entfernung < 1000 m von der Landebahnschwelle auf 15°

ausgefahren werden ........................ccooiiiiiiii
IAS mit Landeklappe 15° =— 220-240 km/h ...................... ........... e
Landung durchfiihren ..........................ccoooiiii e,

Landung mit eingefahrener Landeklappe

Landeanflug mit IAS = 240-260km/h..........................coos i,
Abfangpunkt néiher als sonst an die Landebahnschwelle ..............................
unter H = 100 m Léngsneigungswinkel ansagen ............... ...............n,
Aufsetzgeschwindigkeit — 220<240 km/h ...................cco i,
Bugrad vorsichtig herablassen ................................L et

-

KBl /P

-
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4. Anlassen eines Triebwerkes im Fluge

Ausfall PRT
Versagen der Druckregelung

)

Anlassen eines Triebwerkes im Fluge

Bedingungen

IAS = 260-300 km/h

Hshe = 6000 m

Luftschraube muB sich langsam drehen
Triebwerkseinlauf und Luftschraubenbldtter eisfrei
Schmierstofftemperatur = +4-25°C

Vorbereitung

AnlaBschalter Stellung ,Luft*
STG und GO aus

Schalter der Notschiene ,neutral”
PO-750 ein

Brandhahn auf

Kraftstoffpumpen ein
Luftschraube ,aut Anschlag®
UPRT auf 0°

Stoppventil auf

hydraulische Segelstellung normat
Luftentnahme geschlossen

Anlassen
1. Schalter LAnlassen inder Luft® ein ................................. ... KBI
2, Nach 3—4 s Luftschraube aus Segelstellung bisn = 15~209%, ........................ Bl
3. Wenn Abgastemperatur anstgigt — Schalter .Anlassen in der Luft"aus ............ BI
4. Luftschraube aus Segelstellung bisn =60-65% ...............................o. BI
5. bein = 100 Omauf Luftleerlauf ..........................ccoiieiiieieiieai, Bl

e

Anlassen unterbrechen

-= n = 15-20 9%, — Abgastemperatur steigt nicht an

—~ Abgastemperatur iibersteigt 700 °C

—~ Drehzahl bleibt héingen

— Drehzahl iibersteigt 110 %,

—~ Nach 1 min Arbeitsdrehzahl — Schmierstoffdruck < 3 kp/cm?
To KFL-37 drilidhen ..o e B!
2, Stoppventil schlieBen ......................o i Bl
3. Schalter ,Anlassen in der Luft* ausschalten ..................... ... Bl
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—

A1, Ausfall PRT

Versagen der Druckregelung

Anlassen eines Triebwerkes im Fluge }

Ausfall PRT
System spricht nicht an

1. Sicherungen iiberpriifen (AS'S- und Funkertafel) ...... ............................... Bl
2. defekte Anlage ausschalten ........................................ ..l LP
3. auf Handregelung iibergehen .......... ... ... ... ... .. Bl

die rote Warnlampe leuchtet auf

wenn nach 20 s die rote Warniampe nicht selbstéindig verlischt:

1. Triebwerksleistung reduzieren .........

2. durch mehrmaliges Aus- und Einschalten versuchen, die

Blockierung zu lésen .....................

KLP

Wenn die Blockierung nicht gelést werden kann

3. PRT ausschaiten und auf Handregelung iibergehen ................................... K LP Bi
ACHTUNG! Bei Blockierung beider Riickfsrdereinrichtungen das
Lésen nicht gleichzeitig versuchenl

Schwankungen der Triebwerks-Parameter bei arbeitender Riickfordereinrichtung

1. Triebwerksleistung reduzieren ... KB1
ACHTUNGI Bei UPRT > 35° darf die Drehmomentanzeige
10 kp/em’ nicht unterschreitent
2, PRT ausscha@lten .................coociiiiiiiiiiiie i e KLP
3. symmetrisciie Arbeit der Triebwerke wiederherstellen .................... ............ KBI
ACHATUNG! Am Boden kann bei 0° UPRT die Drehzahl unter n Leerau
absinken.
In diesem Falle ist das Triebwerk durch SchlieBen des
Stoppventils abzustellen.
Versagen der Druckregelung
plétzlicher Druckabfall
~ Notsinken (2.1) auf H<4000m ................oooviiiiiiiiiiinint e, KP
Rauch- oder Brandgeruch
= Sauerstoff benutzen ... LP
= Luftentnahme.schlieBen ......................ooiiiiiiii i RP
— Sinkenauf H <8000 m ................oiiiiiiiiii e e P
Differenzdruck > 0,345 kp/cm® oder Beschidigung der Kabine
1. NotablaB betdtigen .......................ccooiiiiiiiiiiiiii i e KBI
2. Luftentnahme schlieBen ......................ooiiiiiiiiiiii e RP
3. Sinken auf H < 8000 M ...t e et P

INTERFLUG - AN 24 - 01.06. 1973
4, Anderung - BB-An 24-4/123 259



5. Fahrwerksschwierigkeiten

Ausfall von Kraftstoffpumpen }

Ausgefahrene Stellung wird nicht angezeigt

1.

4
5.
6.

Signalisation priiffen ...
Defekte Gliihlampen vor der Landung auswechsein!

Ist die Signalisation in Ordnung
Ausfahren mehrfach wiederholen
sich von der ausgefahrenen Stellung des Fahrwerkes an Hand
der roten Markierungen {iberzeugen
(Kabinenfenster, Bodenluke im Cockpit)
Hydraulikdruck priifen (130—150 kp/cm?)
Fahrwerksschalter in Stellung ,Ausfahren”
normale Landung durchfiihren

Ausfall der elektrischen Fernbedienung

1.

Fahrwerk durch Ziehen des Knebels .Kran Schassi*
(Spant 20/21)) ausfahren ......................o
sich von der ausgefahrenen Stellung iiberzeugen

Ausfall der Hydraulikanlage

1.
2,
3.
4,

5.

IAS = 320km/h einnehmen ............................
AS'R-6 des Fahrwerksystems ausschalten (IV/15)
Ricklaufventil am Zentralpult offnen ............................ ...

Hebel ,UPR. Schassi” {Spant 17) bis zum Anschiag nach unten
ziehen

Bugfahrwerk fahrt nicht aus

1.
2.
3.

Hauptfahrwerke austahren ................. ... .
hintere Schwerpunktlage schaffen
Landung auf einer Rasenflache .................................... .
- Aufsetzen mit grodem Lé&ngsneigungswinkel
— Nach dem Aufsetzen nicht bremsen und méglichst lange

versuchen das Herabfallen des Bugs tu verhindern
— Waihrend des Ausrollens — Drosselhebel auf 0° UPRT,

Luftschrauben vom Anschlag l6sen, Brandhéhne und

Stoppventile schlieBen

Hauptfahrwerke fahren nicht aus

260

Landung mit eingefahrenem Fahrwerk auf einer geeigneten

Flache entsprechend einer AuBenlandung (2.) .................. U
Wenn ein Hauptfahrwerk nicht wieder einfdhrt

Bugfahrwerk ausfahren — vordere Schwerpunktiage schaffen —

Landung auf einer geeigneten Fliche ............................. ...
Wenn das Bugfahrwerk nicht wieder einféhrt

Landung auf einer geeigneten Fléiche mit groBem Léings-

neigungswinkel ...
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GerdRittier
Schwalbenweg 10
D-12526 Berlin
Tel./Fax. +49-(30)-672 19 0¢

5.1. Ausfall von Kraftstoffpumpen Fahrwerksschwierigkeiten }

Ausfall einer EZN

1. von ,Automat” auf ,Hand" umschalten und nach Entleerung
des Integralbehditers ausschaiten
2. bei vdlligem Versagen und einem Vorrat im Behdlter

> 100 kg < 100kg
~ Pumpen 463 dieser Seite ~ Verbindungsventil bis zur
ausschalten volligen Entleerung des
~ Kraftstoff des Integral- integralbehiilters dffnen

behélters durch Eigen-
gefille verbrauchen

~ danach Pumpen 463 wieder
einschalten
ACHTUNG! Bei plstilich schwankenden Triebwerks-Parametern
Pumpen 463 sofort wieder einschalten und einen
nahen geéeigneten Flughafen anfliegen!

Ausfall einer Pumpe 463

= Nach vélliger Entleerung des Integralbehélters Verbindungsventil sffnen

Ausfall beider Pumpen 463

1. ausgefallene Pumpen 463 ausschalten

2. Nach vélliger Entleerung des Integralbehiilters EZN ausschalten
und Verbindungsventil &ffnen (nicht spéiter als bei 270 kg im Behiilter
mit den ausgefallenen Pumpenl)

ACHTUNGI Nicht ausfliegbare Restmenge 240 kg

Ausfall aller Pumpen 463

= einen nahen geeigneten Flughafen anfliegen
ACHTUNGI Nicht ausfliegbare Restmenge 480 kgl

Flug mit stromlosen Pumpen

— Versorgung der Triebwerke durch Eigengefélle bis H = 6000 m
— einen nahen geeigneten Flughafen anfliegen
— schroffe Anderungen der Fluglage und Triebwerks-Leistung vermeiden

ACHTUNG! Nicht ausfliegbare Restmenge 480 kgl

Flug mit minimalem Kraftstoffvorrat

— beim Landeanflug Verbindungsventil dffnen und EZN einschalten
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