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Vorwort

Mit dem Einsmtz dee Flugzeuges TU-134 geht unser sozielistisches Luftverkehrgunter—
nehmsn den eatwicklungebedingten Weg der stHndigen Modernisierung des Pluggerites

und damit der Erhihung der Verkehrsleistungen., Diese Tetsache stellt neue Anforde-
rungen an die facblichen Qualitdten der Mitarbeiter, die diese neys Technik begie-

>

nen, warten und instand halten.

Unter Berilckeichtigung dleassr Tatsache eotBchlossen gich Betriebsschule und Bereich
Flugtechnik VP gemeinaam, die materielle Besis der Umechulung des techniachen Per-
gonals suf den neuen Flugzeugtyp systematisch gu verbessern. Sle miellen als erstea
Ergebnis ibirer Anetrengurgsn

Lehrechriften Triebwerk und Zelle TU-134

fitr die Unterrichisarbeit zur Verflgung. Weitere sollen folgen. Die Initiatoren
dieser Gemeinschaftsektion Behenh in dey Hersusgabe eine wertvolle Unterstiltesung der
Leynenden und ein Miftel zum zeitsparenden und qualitativeren Unierricht des Lehren-—
den.

Trotz der Kilrze dar Zeit und der Schwere der iibernommenen Aufgabe naben dle ala Au-
toren tEfigen Pacaingenieure des Bereichs Flugtechnik VP eine enerkennsnawerte Ar-
beit geleistet.

Dank upd Anerkenrung gilt such den Mitarbeitern der TDZL, die weitgehendste Unter-
slitzung bei der Vorbereitung uad Durchfiihrung des Vorhabens gegebder haben.

Ds eine sifndige Brweiterung und Varvollkommnpng des Sortiments voo Lehrunterlaegen
fiir das technische Personsl gedacht ist, sind kritische Hinweise zur Gestaliung ung
zur Verbesserung des Inhalts jederzeit willkommen.

Berlin, im Dezember 1968
Betriebaschule
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1., Technische Konzeption des Fluggeuges

7.1. Hauptdaten des Plugzsuges

Dis T-134 ist ale Kurz- bzw. Mittelsireckenflugzeug flUr den Passagiartranaport
asuegelegt. Durch die zweli seitlich am Rumpfheck engebrachtesn ZTL-Triebweria D-30
(Konstruktionabliro Solowjew) mit je 6800 k¥p Standachub aowie durch Varwendung ei-
nes T-Leitwerkea und der Installierung einmsr guten Navigationsausrligtung begitzt

das Flugzeug einemderne Konzeption.
Weitere technische Neuerungsu geganiiber dem bisher bsl uns singesetzten Plugzeug-
typ sind:

1. Verwsndung eines Einkammer-Boostera fir dle Seitenruderatouaiung. Er hat die
Hauptaufgabe, die "Aufecheltung einer Giermomentendimpfung zu gewdhrleisten,

2. Verwendung einer Rumpfklappe zum Landeanflug.

3. Verwendung von Intexrzeptoren und Bremsschirm sur Verklirzung der Ausrollstrecks,

Die maximale Reichweits des Flugzesuges betrdgt mit 7 Mp Nutzlast ca. 2400 km bai

einer Reisegegchwindigkelt von 850 km/h. Die Variente fiur die Interflug ermbglicht

als Touristenvarisnte 72 lPasargierplidize bsl Verziocht auf Garderobe und Zuladung
von Seenotausristung, Ersatzteilen usw.
Die Plugzeugbesatzung beateht aus:

2 Flugzsugfiihrer,

1 Navigstor,

2 Stewsrdessan.

1.9.T, Geometriache Daten

Linge, gesamt 34,30 m
Spannweite (TragflHche) 29,00 o
Hohe bei Leergewicht 9,02 m
Rumpfdurchmesssr . 2,90 m
Spannweite (Leitwerk) 11,80 m
Abmessungen der

Eingtiegtiir *,60 x 0,80 m
Prechtluke, vorn 1,22 x 0,80 m
Frachtluke, hinten 1,22 x 0,91 m
4 Notausatlege . 0,91 1 0,48 o

(2 zwischen Spent 29 bls 31
(2 awischen Spant 34 dis 36)

Hauptfahrwerk-Spurweite 9,45 m
Abstend des Bugrades vom Hauptfahrwerk
aingefedert 13,73 o
ausgefedert 13,93 m

1.1.2. PFlugmsssen und Sohwerpunktlagen

Startgewicht, maximal 44 .000 kp
Lesrgewicht 26.600 kp
Landsgewlicht, normsl 37.000 kp
Landegewicht, maximel 40.000 kp
Kraftstoffzulaedung bel automatischesr Bstankung 13,200 kp
Xraftstoffzuladung bed Betankung von RHand, maximal 13.800 kp
Nutzlast, maximal 7.500 bis 7.700 kp
Schwerpunktanlagen: em Boden, leer 47 ble 48,3 %

aam Boden, krit. 51,5 %

11



vordsresr Sohwerpunkt im Fluge, Fahrwerk oin 26 %
ninterer Schwerpunkt im Pluge, Fahrwerk ein 38 ¢
Verdnderung dee Sohwsrpunktes beim Fahrwerkausfahren 1%

1.1.3. Fluglelstungen

Aufgrund guter serodynamischer Formgebung sowis der angswandten kxonstruktiven Ge-
staltung der einzelnen Bauelemente erzielt die TU-134 gute Pluglsistungen und be-
eitzt gute Flugeipenschaften, die auch bel eilnem internationalen Varglsich mit
anderen Khnlichen Flugzeugtypsn gut sbechneiden, Das singebaute Trisbwerk D-30
srwirkt folgendss gutes Verhdltnis:

Startschud zu Startgewicht (mex. Werte): 0,309 kp S°2§bg°w.

Bei vergleichbaren anderen ausléndischen Flugzeugtypen liegen die Werte nur etwa
bei 0,22 bis 0,28. Darave resultiert ein grofer Leistungsitberschus der TU-134.

glnatigate Flughthe . 10.000 bis 12,000 m
Reissfluggeschwindigkeit 850 km/h
maximales Relsefluggeechwindigkeit 920 ka/h
maximale Reisefluggeschwindigkeit fir grdBte Relchweite ca. 780 km/h
meximale Geschwindigkeit fir Notsinken (GerHtegeachwindigkeit):
bel singefshrenem Fahrwerk 650 km/h
bei ausgefahrenem Fahrwerk 600 km/h
Geschwindigkeit beim Normelsinken mit ausgefahrsnem Fahrwsrk 450 ¥m/h
max. suldseige Machzahl 0,82
" o " im Kurvenflug 0,75
n n n bel Biigkeit 0,75
mex. zuldssige Geschwindigkeit bei Ausfanren des Pahrwarkes 400 km/h
Verstellen der Hbhenflosae 400 km/h
Fghren der Landeklappen 20° . 400 km/h
Pehren der Landeklappen 38° 340 km/h
geflilltem Kraftatoffbehélter Nr. 3 Soo km/h
Abhsbegsschwindigksit bei Startgewicht G = 44 Mp 250 km/h
Aufgetzgeschwindigksit bsi Landegewicht G = 37 Mp 215 bis 225 km/h
Exfordarliohs SLB-LHngen:
Startotrecke bis H = 15 m und Landeklappenstellﬁns 20° 1.500 dia 1.%40 m
Startetrecke mit 1 Triebwerk und Lendeklappenstellung 20° 1.500 bla 2.500 @
Startrollstrecke mit Landekleppeneinstellung 20° Too bis 8oo m
Landestracke sus H = 25 m mit Landegewicht bia 37 Mp und
Landsklappenstellung 38° 970 bis 1.106 m

Landerollstrecke mit Landeklappsnstellung 38°, Rumpf-
klappenstsllung beld 490 und Interzeptoren 52° vie 37 Mp
Lendegowicht ' 8oo bis 960 m

1,2. Technische Besonderhaiten dss Plugzeuges
1.2.1. Aerodynamische Besonderheiten dee /Pfeilfliigels

Dor grofe Pfeilwinkel der 25 % Linie von 35° der TU-134 iet auBerordentlich gin-
atig fur die Verschisbung dsr kritischen Machzablen zu hbhersn Werten. Er wirkt
aber nachteilig auf die Auffriebsbeiwerte und auf den Verlsuf dar Polers. Das
kann zu sinem unginstigen Verhalten des Flugzeuges bel bestimmten sxtremen Flug-
zus tanden finren, bvel denen grofs Auftrisbasveiwerte notwendlg sind,

Weitere Nachteiles des gepfeilten Tragflilgels sind bekanntlich auf den Einflup
dar Tangentidlkomponente der.Strdmung zurlckzufihren. Up diess Wirkung abzu-
schwHohen, sind auf jJeder Fligelhdlfte zwel GrenzschichtzHune engenietet,

L A
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Die Nachteile der satarken Pfellung der Iragfldchen werden durch den grofien Lei-
stungsiiberschud der ITriebwerke teilwslse kompensiert.

1.2.2. Vor- und Nachteile der Hecktriebwerksanordnung

1. Vorteile
a) aerodynamische saubere Tragflédchen durch Fehlen der sonst notwendigen Ver-

dickungsn durch Tricbwerk- und Tw-Verkleidungen und geringere Viiderstinde,

b) hoherer neisekorfort fiur die Passaglere durcn Verlegung des Gerduschpegels
der Triebwerke hinter dle Passaglerkabinsy

vel ausfall eines RTriebwerkes wird dle Steuerbarkeit des Flugzeuges nur
unwegentlich beeinfluBt,

c)

d) durch besseren Zugang zu den Yrisbwerken wird die Wartbarkeit verbessert.

?. Nachtelle
a) Die gesamte Konstruktionsmasse erhSht sich dadurch um ca. 5 bis 6 %i

b) das notwendige hohe Leitiwerk kenn nur durch ungewthnlich hohe dpeziallei-

tern gewartet werdeu;

ea ergibt sich eine hinters Zentrierung dee Flugzeuges mit den bekannten

Unannehmlichkeiten;

d) auBer der stdrkeren Belastung dee Rumpfhecktelles iet vor sllen Dingen die
Schwingungsbelastung des Hecktells weaentlich stérker.

c)

Bei der TU-134 gind die ICAD-Empfehlungen in diesen Pasrametern erfiillt.

1.2.3. Vor~ und Nachteile des T-Leitwsrkes
1. Vorteile

Die konstruktive Ausfilhrung des Hghenlsitwerkes als sogenanntes T-Leitwerk
garantiert eine gute kuderwlrksamkeit ohne Stdrung durch den heifien Abges-
atrahl der Triebwerke.

2. Nachtelle
Erschwerung der Wartung du{?h die extreme Hohe des leitwerkes, die Notwendig-
keit von Spezialleitern oder Montagegerilsten,

1.2.4. hufgabe der verstellbaren Hohenfloase

Die Verstellbserkeit der Hihenflossen um 4% ist notwsndig zur Einhaltung und Er-
welterung des Schwerpunktbereiches des Flugzeuges im Fluge, besonders bei Start-
und Landemanidver.

Per Verstellungasbereich ist von -1,5° bie +2,5%. Die Verstellung erfolgt durch
Blektroantriebs, dle von den Piloten bedient werden kSnnen. Bin Angzeigegerit
erm8glicht die Xontrolls der Jewellly eingestellten Gradzahl,

1.3. Rumpfaufteilung
1.3.1, Anordnung von Besatzungskabine, Passagierkabine, Toiletten, Gepdckraume
und Bordbuffet

Die Besatzungskebine ist fir eine 3-Mann-Besatzung ausgelegt und besitzt dafiir
eine entgprechende Sitzanordnung und Instrumentierung. Der Navigator hat esinen
Arbeiteplatz in der tlefer gelegenen Bugkanzel. Zr steht mit den Flugzeugfilh-
rern nur durch die Eigenverstidndigungesanlage in Verbindung. Am Arbeitspletz des
Navigetors eind alle Navigationsgerdte und der grdBte Teil der elekirischen Aus-
rilstung mit den Sicherungsavtomaten und Uberwachungsinstrumenten instslliert.

13



AuBer dsn 3 Haupisitzen sind noch 2 Notklappsitze eingebaut, die aber aufgrund
ihrer ungunstigen Konstiruktion und Lage weltsres begleitpersonal nur fir kurze
Flugdeuver aufnehmen kéhnen.

Das Bordbuffet befindet sich vorn gwischen Beasatzungekabine, vorderem Uepickraum
und der Passagierkabine. Das Bordbuffet bildet auch gleichzeitig den Eingang von
auBen und den Zugang zur Padsagier- und Besatzungskabine. Im Bordbuffet sind Wir-
me- und Kithlanlagen installiert. Pur den Start und die landung sind fir die Ste-
wardessen 2 Sitze mit Anschnallmtglichkeit eingebaut.

Die Passagierkabine bildet einen grofen geschlogsenen naum zwischen dem Bord-
buffet und den Toiletten. Der Zugeng erfolgt durch déds Bordbuffet. Die Kabine ist
in der maximalen Variante mit 72 Sitzplétzen auagestattet. In jeder Reihs sind

2 Doppelaitze, die durch des Mittelgens getrennt wsrden, mit Schnellverschliissen
auf Befestigungsachienen am FuBboden verstellbar agngebracht.

2 Polletten sind im Heck am Znde der Passagierkabine links und rechts -~ durch den
Zugang gzum hinteren Gepédckraum pgetrennt - untergebracht. Diese Toliletten begitzen
Wassergpilung und Handwaschbecken.

Im Flugzeug befinden sich 2wei GepHckrdume, die eigene Ladeluken besitzen und ei-
nen Zugeng vom Innern des Flugzeuges, haben.

Der vordere Gepiickraum befindat sich 2wlochen der Besatzungskubine wnd dem Bord-
puffet. Br hat eine Ladefliéiche von 2,4 m? und ein Volumen von 4,5 0. Der hintere
Gepdckraum liegt im Hecktell des Flugzeuges hinter den Toiletten. Br hat eine

Ladefldche von 4,5 m2 und ein Volumen von 8,5 m3.

1.3.2. Dis 5 Varianten der Passagierkabinenaufieilung

72 Passsgiere
nur Touristenklasae, ohne Garderobs, ohne zuasdizilche Container—
Unterbringungemdglichkeiten

1. Variante{

2. Variante: 64 Passapilire
davon: 8 prassapiere firast-cless,
56 Passagiere Touristenklasse, ohne Garderobe, ohne zusita-
liche Container

3. Variante: 60 Passagiere
davon: 8 Passagiere first-class,
52 PaBsagiere Tourlstenklasse, ohne Gardsrobe, mit zussdtz-—
lickem Platz fir 16 Container

4, Veriante: 52 Passaglers

davon: 8 Passagiere first-class,
44 Passagliere Touristenklasse, mit Garderobe und zusdtglichem
Platz fur 16 Container

5. Variante: 52 Passagiere

Touristenklasee, mit Garderobe, mit zusdtzlichem Pletz fir 16 Con-
tainer und zusdtzlichem Platz flr Post.

Bei den Varianten 2 bis 5 werden verstellbare kaumteller an den en der Rumpfwand
vorgesehenen Annietmuttern befestigt.

14



1.3.3. Kabinenausgtettuag

Die Kebine ist mit doppalseltigen Sessaln ausgeriiatet. Die Rlickenlehnen sind aus-—
gtellbar, die Armlehnen lasaen sich hochklappen, wodurch ein besseres Ein- und
Augg teigen ermBglicht wird. Die Armlehnen sind mit Aschbechern veramehen. Zum Essen
pind ebklappbare Tiesche vorhanden. Uber die inneren Sitzreihen i1st links und
rechts eine durchgehende GspHckablege angebracht, die durch Fehlen einer Garderobe
gtark belastet wird.

AuBer einer zentralen Dackenbaleuchtung sind flr jede Sitereibe individuelle Be-
lsuchtung, eine individuelle Frisohluftdise sowie ein Rufknopf fiir die Stewaréas—
aen inatalliert. Der FuBboden ist mit LHufern eusgelegt, die gerHuschdiémmend und

wirmeisolirrend wirken.

15



#£l NI 983nez3nTy 58p UWeUITBUAY

5€

{(c6°et)

A

2o

L *Qqy

16



2. Flugwerk
Das Passagierflugzeug TU~134 1iet ein mit zwel Turbinenluftstrahliriebwerken aus-

gerigteter Tiefdecker.
Die Tragfliéchen und dea Hbhenleitwerk aind gepfeilt, das Seitenleitwerk ist in ei-

nem .Stiok susgefilhrt.
Des Pahrwerk besteht aus einem Bugfehrwerk und zwal Hauptfahrwerken (Abb, 1).

Die Hmuptbauteile dee Flugzeuges sind:
- der Rump?f,

- dis Tregfllchs,

— das. Hshenleitwerk,

- das Seitenleitwerk,

- die Pahrwerksgondeln und

- die Triebwsrkagondeln.

Der Rumpf glisdert sich 4n drel Haupttelle:
- dem Bugtell,

- dem Rumpfmittelteil und

- dem Rumpfheckteil.

Das Bugteil und dagq Mittelteil des. Rumpfes stellen eine druckdichte Kahine der, in
der die Besatsungs- und Pasaeglerkabine untergedbracht singd.

Unter dem FuBboden des Bugteiles ist das Bugfahrwerk singebeut.

Das Heckteil des Rumpfes iat nioht druckdicht avsgefiihrt.

Am Rumef sind die Tregfliohen, das Seitenleitwsrk und die Triebwerksgondeln befe-
otigt.

Das Hohenleiltwerk ist em oberen Teil des Seitenleltwerkes angeordust.

Die Tragflhchen dea.Flugzeuges aind in Intsgralbauweige ausgef(ihrt und bestehen aus
dem:

- Pragflachennittalstlick (Tfm),

- 2 Tragflichenzwlachensticken (T£2) und

- 2 TragfléchensuBenstlicken (Tfa).

Daa Tragflichenzwischenatick und die TragfléchenauBenatiloks sind druckdlcht eusge-
filhrt und dienen zur Aufnahme von Kraftetoffen.

Ap Tfm sind dis Hauptfahrwerke die Doppsltspaltlandeklappen und die Interzeptoren
befestigt.

Die geteilten, ausgewuchteten Querrudsr beaitzen sinen axiamlen, aerodynamiechen
Ausgleich und sind an dem Tfea befestigt.

Unterhalb des Rumpfeas, am hintersn Holm des Tfm, iat eln Landeschild angeordnet,
Plir die Enteisung der Tragfldchen wdhrend dea Fluges wird die Warmluft aué den
Triebwerken in die Nemenkante geleitet.

Das Hihenleltwerk ist gepfeilt und besteht aus der Hthenflosse und Gen Hihenrudern,
Das Hihenleitwerk wird elektrimch enteist,

Das Seitenleitwerk setzt sioh aus éder Voxrflosse, der Seitenflosse und dem Seiten-
ruder zuseammen.

Die Enteisung dea Seitenleitwerks erfolgt mit Hilfe von Warmluft,

Alle Ruder sind ausgewuchtet und haben einen axialen Ausgleich und egind mit Trimm-
rudern veraehen,

Die Beplankung und die tragendsn Teile der Zelle sind sloxiers.

Die AuBenfléchan'dea Flugeeugea 8lnd mit farblosem Lack vom Typ 9-32P und AS-82
veraehen,

Die inneren Hasuptbautelle der Zelle aind zur Erhsbung der Korroaionsbeatandigkeit
mit der Grundierung des Types ALG-14 behandelt.
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Ala Werkstoffe fiur die 2slle werden folgende Materialien verwendet:
D16 - P13 D 16 — ATN; D 164 - T™W; D 164 - TN\;
D 164 - MO; W - 95 (8la Bleche und Profile);

4ls PreBwerksioffe:
AK — 6; AX - 8; 30 CHGBA; 30 CHGSWA und 40 CHWMA

2.1. Der Rumpf

Der Rumpf ist eine Ganzmetallkonatruktion, der aua Lingsatringern, Spantean und
der trangenden Beplankung beateht, Die (Gesamtldnge dea Rumpfes betrsdgt voa der
Navigatorkanzel bis zur Heckkappe 30,6 m.

Der max. Durchmesser betrdgt 2,9 m.

Der Rumpf teilt sich in 3 Haaptbautelle:

— Rumpfbugtell

- Rumpfmittelteil,

- Rumpfheckteil.

Die Trennstellen sind die Spanten 15 und 55.

Im Rumpfbugzteil ist dis Besatzungskebine, der vordere Gepdckraum und das Bug-
fahrwerk engsordnet.

Im Rumpfmittelteil befinden sich das Bordbuffet, die Pasauglerkabine, die Toi-
letten und dexr hintere Gepackraum.

Im Rumpfmittelteil, zwischen den Spanten 28 bis 34, ist unterhalb das Tfm ein-
gebaut,

An der 3Seitenwinden dea Rumpfmittelveiles, zwischen den Spanten 47 und 48 und
am Spant 51, sind die Beschlige zur Befeatipung der Triebwerksgondeln angeord-
net. Der vordere Beschlag zur Befeatigung dsr Seitenflosae befindet sich am
Spant 55. Im Rumpfheckteil ist der Beh#lier fir den Bremaschirm, die Klimaan-
lage, der Blektro— und die Hydraulikanlage sowis dis Steuerungsanlage des Leit-
werkes uniergzbracht.

Am Spant 60 ist der hintere Beschlag zur Befeetigung der Seitenflosse angebracht,
Auf der rechten Seite des humpfbugteiles 1at die Einatiegstiir fiir die Besestzung.
Im Rwapfmittelteéil, auf der linken Seite, befindet sich die Einstiegatiir fir die
Pagsaglere.

Fir den Notauasstiey der DBesatlzung und Passapiere sind vier Luken vorgesehen. Je
Seite zwel Stick, in den Bercichen der Sparte 29 bia 31 beow. 34 bis 36.

Die FuSbodenebene teilt den kumpf in zwei Teile. Im oberen Teil aind die Besat-
zungskabine, die Possagierkabine, die Versorgungs- und die sanitiéren RHume sowie
die Gepaclkriume untergebracht.

Der antere Teil ist nicht druckdicht. Hier befinden sich der Bugfehrwerkschacht
und die Fodaranlage. Der Bugfahrwerkschachit isi bei eingefahrenmer 3tellung des
Fahrverkea durch Klappen verschlosgen, die kinematisch durch Gestdnge mit dem
Bugfahrverk verbunden sind. Der hintere Teil der Fuhrwerkesklaopen befindet sich
het ausgefahirenem Fuhrwerk in geschlosgener Stellung.

Unterhalb des Pulbodens des Rwnpfbug- sowle kumpfmittelleiles sind Gestédnge uvnd
Seile zur Steuerung und Triecbwerksbedienung. Das humpfbugteil bzw. Mitteltedil
gind druckdicht ausgefithrt und mit einer wirme- und Schallisolierung versghen,
Der druckdichte Bereich des rnumpfes endel am Spant 55.
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2.1.1. Rumpfbugteil

Das Rumpfbugteil umfalt don Abschnitt von der Bugnase bis gum Spant 15 und iat
druckdicht ausgefiihrt.

Er dient zur Unterbringung der Besatzung, der Betdtigungsanlage der Steusrung,
dsr Triesbwerksbedienung sowle der GerHdte und sonatige Augriistungen,

Die Regatzungzekabine reicht von der Bugnese bdis zur Trennwand im Bereich der
Spanten ¢ und 10.

Die verglaste Navigatorkanzel iet am Spant 2 befestigt.

Die verglaste Pilotenkanzel ist zwischen den Spenten 5 bis 8 engeordnet.
Unterhalb dee PFuBbodens, zwiachen den Spanten 7 bis 8, 1st ein Schacht fiur die

Radarantenne vorhanden. .
zwischen den Spanten 7 und 8 ist eine Luke fir den Zugang zu einzelnen Anlagen

vorgegehen.

Im Bereich dexr Spanten B8 bis 15 befindet elck der Bugfahrwerkeschacht,

Dae Geriist des Rumpfbugteiles stellen 14 Spanten und Stringer dar, von denen

die Spanten 4, 6, 8, 11, 13 vnd 15 als kraftsufnehmende und die Spanten 2, 5

und 9 alas Verstdrkungselemente dlenen,

Die Spanten gind sus Duralblech und PreB8profilen hergestellt.

Uncerhalb der Spanten 4 ble 6 befindet sich eine druckdichte Wandung, die den

Radargerdteraum von der Besatzungskabine abtrennt, Die obere Begrenzung ist

der druckdichte PuBboden, die aeitliche Begrenzung sind die FuBlbodentrlger zwi-

achen den Spantsn 4 und 8.

Am unteren Teil des Spants 5 sind die Stutzen flir dis Pilotsnkanzel befestigt.

Der untere Teil des Spants B bildet den vorderen Anschlag der Liéngstridger .zur

iufnehme der Krdfte vom Bugfahrwerk.

Der Rand des Spents 8 iat mit der Beplankung genletet.

Per Spant 11 nimmt die Kr#fte von den Aufhingungsbeschligen dee Bugfahrwerkes

auf.

Der Spant 15 ist das Bindeglied zwiechen dem Rumpfbugteil und dem Rumpfmittel-

teil. Der Spant 15 stellt gleichzeitig die hintere Begrenzung der Liéngetriger

des Bugfahrwerkechachtes dar.

Die Spanten gpind mit den Stringern durch Knotenbleche, die Beplankung durch ge-

bogene Winkelausgleichstiicke verbunden.

Dexr Stringerverband besteht sue PreBprofilenm, die sm Spant 8 und teilweiee an

den Spenten 4 und 6 AnechiuBsatellen aufweisen. Am Spant 15 sind die Stringer

des Rumpfbugteiles durch Fittings mit den Stringern dee Rumpfmittelteiles ver-

bunden. Zwei Tréger unterhald der Kante verlaufsn vom Spant 5 bie 9 und fasaen

an den Seiten die Ausschnitte fir die Fillotenkanzel ein.

Die Beplankung dea Rumpfbugteiles bésteht aus 1,2 und 1,5 mn dicken Buraelble-

chan, an den Auaschnitten ist dle B€91énkung durch Bleche oder Profilen ver-

attrkt.

Der LéngsenschluB erfolgt duroh die Strinmger 0, 7, 8, 14 und 26 an den Trigern

des Bugfahrwerkschachtes.

Dia Querverbindung erfolgt durch die Spanten 2, 4, 8 und 15. Der PuBboden des

Rumpfbugteiles beatsht avs drei Tellen:

1. vom Spant 2 blis 4, dem Navigatorraum,

2. vom Spant 4 bia B, der Pilotenkabine,

3. in dem Bereich der Spanten 4 bis 6 iat zwischen beiden Seitenwinden der Puf-
boden druckdicht asusgefithrt,

An dsn L#ngstrdgern des Fulbodens aind die Pilotensitze, die Pulte der Steuver-
organs und die Tricbwerksbediconung bdefestigt.
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Im PuBboden befinden aich mehreré Luken ales Zugeng gu den Steuerungsenlagen [z.B.
zwischen den Spanten & und 7 sls Zugang zuv den Schwinghebeln der Steuerungsanlage).
Der PuBSboden zwischen den Spenten 8 bie 15 besteht mus dem mittleren druckdichten
Teil_ und den nicht druckdichten Seitenteilen. Hier ist ein Fenater aus organischem
Glas zur Sichtpriifung dar Fahrwsrkstellung singebsut.

Der Bugfahrwerkschacht ist zur Aufnahme des bugfahrwerkes in eingefahrener St%llung
vorgesehen. Zwei Lingeiriger sind mit ihrem Ende an den Spantsn B und 15 befestigt.
Die Triger bestehen aus gepreBten Gurten (dem oberen und unteren), dem Steg, einer
genkrechten Stiitze und waagerechten Profilen. Am Langstréger sind Beschlége, zur
Befestigung einer Stiltze und Streben angebracht und ein Gehduse aus dem Material
AK-6 mit eingepreften Kugellagern.

Wdhrend dea Fluges wird der Bugfahrwerkachacht durch Kleppen verachlossan., Die vor-
dere Klapps ist mit zwei Halterungen zar Aufhhgung am fumpf und einem Hebel zur
Betdtigung der Xlappen vérgehen, Die.hinteres Kleppe ist am Rumpf mit zwel Halte-
rungen befestigt. Die Klappen bestehon aus der inneren steifen Beplankung, der Hu-
Reren Beplankung, den Stringsrn und den Trennwénden.

Der vordere GepHckraum liegt auf der .linken Seite des Rumpfes, zwischen den Span-
ten 10 bis 13, und werden iUber die Binmtiegtiir der Besatzung (Spant 11 und 13) be-
leden. )

Die Einstlegtlir flr die Besatzung ist an zwel Flinrungsschienen befestigi (obers
und untere) und wird zum Offnen in Flugrichtung verschobeon.

Die Tir besteht aus gepreBtem Bleoch, dessen Schale durch waasgerschte Tréger ver-
ateift ist.

Die Navigatorkanzel besteht aua einem perallel zu den Stringern des Rumpfbugteiles
verlesufenden Bauptrahmen.

Die Navigatorkangel ist mit geformtem organischem Glas und sbenen Scheiben sus dem
Material Scho-15, versehen mit einem elektrischen Helzfilm, verglaet.

Die Scheiben sind von euBen jn dem Hauptrahmen singesetzt und an dem Rahmen mit
Druckbéndern durch Schrauben befestigt.

Das Gerist der Pilotenkanzel ist eine aua Stahlblech 30 CH GSA gefertigte Schweifi-
konstruktion. Dieser Rahmen ist .mit einer Duralbeplenkung genietet.

Der Ausschniti fir die Pilotenkanzel in der Beplenkung ist durch elnsn Tréger der
GuSlegierung ML 5 - T4 verstirkb.

Die Verglasung der Pilotenkanzel besteht aus organischem, zweischichtigen.und ein-
gchichtigen Glas, 2zwel Scheiben P0-24 mit elektrischem Heizfilm und zwei Schiebe-
fenatern.

Alle Fenster sind von innen eingesetzt. Die gesamie Verglasung des Rumpfbugteiles
wird durch selbst vulkanisierende, pastenartige Dichtmasae UT-32 abgedichtet.

Die Schiebefenster der Pllotenkabine bestehen avs zweischichtigem, orgenischem
Glas, die in einem Rehmen eingesstzt sind. Der hahmsn besteht aus Duraldlech (Le-
glerung ML-5:T4).

Das zweischichtige Glas der Pilotenkenzs) und die Verglastung der Schiebefenster
gind mit Peuchtigkeitsabsauger versehen.

2.1.2. Rumpfmittelteil
Das Rumpfmittelteil umschlieBY den Teil vom Spant 15a bis zum Spant 55. Dieser
Teil hat bis zum Spant 38 eine zylinderiache Porm,die daan in eine keglige Form

{ibergent.
Konstruktiv 9tellt er eine Halbechale dar, indem das Tragfliéchenmittelstiick einge-—

baut wurde.,
Im Rumpfmitteltell sind der Vorraum miy der Einstiegiir, das Bordpuffet, die Pas-
sagierkabine, die hintere Garderobe, die Toiletten und der hintere GepHckraum an-

geordnet.
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Unter dem FuBboden dea Rumpfmittelteilea liegen die ‘Diepatridvme, die iiber Luken
in der Rumpfbeplankung zwiachen den Spanten 20 und 22 bzw. 39 und 40 zughngig
aind.

Zwischen den Spanten 27 und 28 und den Stringernm 20 bis 23 sn den Seitenwiindex,
gind die druckdichten Durchfiihrungen der Quersteusrungsanlage sngeordnst,

In Beraich der Spanten 41 und 42 (von unten) iat die Tollettenluke eingedbaut.

Der Wasaerbetankungastutzen liegt zwischen den Spanten 46 und 47.

Das Gertist des Rumptmitteltsilee beateht sua 41 Spenten und 64 Stringern und

2 Holmen.

Die Stringer verlaufen in Richtung dexr Rumpfachse und gind en der Stelle des Tfm-
Ausschnittes unterbrochen., Die meisten Stringer sind an ihren Bnden mit Fittings
genietst, HierUber erfolgt mit Hilfe von Bolzen und Muttern der Anschlud ewisochen
dem Rumpfbugteil und dem Rumpfhecktsil,

Die Stringer.des oberen Rumpfteiles sind aus dem Warkatoff D-16-T, die unteren
Stringer sind eus dem Material W-95T-1 gefertigt.

Dis Spanten 15e, 28, 36, 37, 47, 48, 5! und 55 des Querverbandes sind kraftauf-
nehmende Spenten. Die dazwischenliegenden Spante sind aus Z-Profilen gewalzt und
.mit Knotenbleoben undlBeplénkungaausgleiohatUokan verbunden. Jeder Spant hat aus
gepreften I-Profilen hergestellts Qusrtriger (auBer oberhald des Tfm)., Diese Pro-
file sind in PuBbodenhBhe eingebaut und bilden den Querverband des Fulbodengerii-
gtes. Die Spante 29 bis 33 (oderhalb des Tfm) haben in ihrem unteren Teil einen
Augschnitt und eind am gberan Beplankungafeld dea Tfm durch Pittings und Bolzen
befestigt.

‘Der 3pant 158 stellt das AnschluBbauteil zum Rumpfbugteil dar. -

Die Spante 28 und 34 sind m@t-dem vorderen und hinteren Holwm des Tfm verbunden
und leiten die Krifte von den TregflHcben zum Rumpf ein. Die Spanten sind aue
gepreften Profilen und Stegen zusammebgesetzt. An den unteren Teilen sind die
S8panten mit Bolezen und Fittings mit den Holmen verbuaden,

Der Spant 37 dient zur Aufnehme der Xrkfte der unter dem Rumpf angeordnetsn
Ruwopfkleppe, Der Spant besteht aus PreSprofilen mit Winkel und Z-Querschnitt und
Lat einen Quertriger.

An den Spanten 47 und 48 werden die Krifte von den Triebwerksgondsln eingelsitet,
Dis Spanten haben von auBlen die. Form eines Kreisee, der aus zwel Profilen mit
Winkelprofil beateht und Stege, dis durch Auflagen verstelft sind. .

Von unten sind die Profile zur Achbse desa Fluggzeugee durch Winkelatucke und Bolgzen
befestizt.

Dis vordereh BesohlHge zur -Befestigung der Triebwerksgondel eind zwischen den
Spanten 47 und 48 an der lisnken und rechten Rumpfseite. Diese Beschlige sind gwi-
schan den Spanten 47 und 48 durch geprefte Triger aus dem Maierial AK-8 miteinan-
der verbunden.
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Schnitt b Sehnitt 1

Angicht ino Flugrichtung

Abb, 4 Spant 47

1. Auflagei 2- AuBerer Rand; 3- ionersr Rapd; 4 Bteg) 5- Stutzej 6- Quertrigeri
7- ¥itting; 8- EKnotenblech; 9- Ausgleichaatlick

Dgr Spant 51 nimmt die Kr#fte von den hinteren Beachldgen zur Befestigung der
Triebwerksgondel auf. Der Spant hat die Form eines Kreisee und bestebt aus .2 ge-
preften Profilen und einem Steg aus Dural. In dem Bereich der Stringer B bis 16
iat der Spani mit einer gepreSten Halterung aus AK-8 zur Befestigung der Trieb-
werkesgondel iiber Fittings und Bolzen verbunden.

Der Spant 55 nimmt die Krédfte vom Seitenlelitwerk auf und begrenzi gleichzeitig
die Druckkabine. Er stellt einen druckdichten, gewtlbten Boden dar, der durch
Wwinkelprofile versteift ist. Die Beplankung des Spanten 55 ist durch einen Quer-
triger und zwei Lingsprofile verbunden., An den Léngsproiilsn sind Halterungen
aus dem Material 30 CH Go2 zur Befestigung dee Seitenleitwerks angeordnet.

Die Beplankung des kumpfmittelteiles besteht aus Blechen D-16A-TN, D16A-TV und
DI6N-MO in eilner Dicke von 1,2 bis 1,8 mm, Die Léngaverbindung der Beplankungs-
fliche erfolgt an den Stringera 8, 14 und 26. Die Querverbindung erfolgt durch
ein konisches StoBband.

Die gesamte Beplankung ist mit dem Gerist des Plugzeuges durch Senkniete aus gdem
Ylerkatoff W65 genletet. Die Einatiegtiir ist zwiachen den Spanten 15 und 17 an
der linken Rumpfseite angeordnet. Sie beatent aua einer geprefSten Schale, die
durch wasgerechte und esenkréchte Triger verstiérkt ist. Die Tir ist an zwei Hal-
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terungen aufgehdngt, die an den wasgerechten Trigern befeatigt sind. Der Aus-
3ehnitt flir das Fenster ist verstidrkt. Die Piir wird durch Gummiprofile abgedich-

tet.
Das Schlofi der 2instiegtiir iat in einem aus der Legierung ML5-T4 gegossenem Ge-

hiuge ‘eingebaut.

Die Notausstiege 8ind an der linken und reohten Seite des Rumpfes 2wischsn den
Spenten 29 und 31 bzw. im Bereich der Spanten 34 bis 36 tuntergebracht. Die Aus-
achnitte der Notausstliege sind durch gepreBte Schalen und Profile verstidrkt,
Durgh einen besonderen Mechanismus ist die Notausatieg von innen und ouBien zu
oftaen,

Die vordere Wartungsluke ist zwischen den Spenten 20 bis 22 wntergebracht. Die
bhintere Wartungeluke liegt im Bereich der Spante 39 und 41, Beside Wartungsluken
sind konstruktiv gleich ausgefihrt.

Die Verglameung der Passagierkebine bestsht aus 26 Fenstern mit einem Durchmesger
von 400 mm. Die Fenster beastehen aus organischem Glas, aus elner nach aufBen ge-
wélbtan Ausenscheibe von 16 mm Dicke esowie einer Innenscheibe von 5 mm Dicke.
Di¢ Scheliben gind untersinander durch Dichimasse (UT-32 Uber einen Zwiachenring
aug Blech D16A-T von 1,2 mm Dicke verbunden.

Ein Luftraum zwischen den Scheiben soll ein Beachlagsn der Soheiben verhindern
wngd die Wiarme und Schallisolierung verbessern.

Un Feuchtigkeit zwischen den Scheiben zu beseitigen, ist ein Ablaufstutzen ein-
gabeut.

Die Ausschnitte Fiir die Fenster in der Beplankung sind verstirkt.

Die Fenatereinfassung ist genietet und erfolgt unter Zusatz von Dichtmasse U3OMES.

Der PuBboden der Passsgierkabine besteht aus einzelnen Tafeln, Diease Tafeln sind
auf dem Rumpfgerisi aufgesetzt. Das Gerilat becteht aus den Spanttridgern und den
Befeatigungsschienen der FPessagiersesael,

Zwischen den Spanten 28 bis 34 iat daa FuBbodengerilst an den oberen Beplankungs.
feldern des Tfm befeatigt. Arn den Spenttrégern iat ein Gummi von 1,5 mm Dicke
aufgeklebt, Die P1Bbodenplatten sind mif Bolzen an diesem Gerlist bsfestigt. Die
Fufbodenplatten eingd aus Sperrholz von.1,2 bis 3 mm Dicke, mit Phenoplast PCHKW-1

gefullt, und die Cesamtdicke betrdzt ca. 15 mm.

Die Tir fiir den hinteren Gepdckraum liegt zwischen den Spanten 48 bis 51 auf gder
rechien Seite des Rumpfes. Der Ausschnitt in der Rumpfbeplankung fiir die Gepick-
tir ist versatdckt.

Die GepHckraumtiir stellt eine aus Blech hergestellte verstarvkte Schale dar. Die
Einfassung der Tir ist mit Guamiprofilen versehen.

Die Tiir ist am Rumpf durch 3 Halterungen sowie einer Kugelatrebe und einem Schiit-—
ten mit Strebe veraehen.

Zuyr leichteren Betdtigung der GepdckraumtUr wird der Vorgang durch eine Bela-
stungsfeder, Seil, Zylinder, dar mit 90 kp/cm2 PreBluft gefiillt ist, unterstijtzt,
Das Schlofl der Gepdckraumtiir besteht auvs sinem VerschluB, 2 Zugstangen mii Gabeln
und 2 Stiften. Die Arretierung erfolgt durch 2 Federn. '

Tie Spaltverkleidung des Tfm bestenht asus einem vorderen, nicht abpnehmbarsn, eineu
mittleren und einem nicht abnehmbaren hinteren Teil. Der mittlere Teil glicdert
8ich in einen abnehmbaren und nicht abnehmbaren Teil. Der sbnehmbars Teil ermsg -
licht den Zugang zu den AnschluBbolzen des Tfm und Tfz.

Durch Luken ist von unten der Zugang 2u dsh Rohrleitungen der Triebwerk-, Hydrau-
lik- und Xlimaenlage moglich.
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Der vordere Seitenflossentrdger liegt zwischen den Spanten 53 und 55 und ist
2teilig am Spant 54 verbunden. Am Spant 55 ist der Tr¥ger durch Bolzen mit der
Seitenfloage befestigt. Am anderen Ende des Trégers iat er am Spant 53 durch gdie
Beplankung angeechlogsen.

Die Vorflosee der TU 134 bildet konatruktiv den Ubsrgang von der Seitenflosse
zum Rumpf. Sie ist durch Bolzen mit dem Rumpf verbunden.

In der Vorflosse sind der Hydraulikbehdlter und die Rohrleitung der ¥Warmluftent-
eisung angeordnet. Der vordere Teil der Flogse iat abnehmbar. In der Vorflosae
eind fiinf Luken angeordnet. Sie dienen 8ls Zugang zu den Hydraulikseggregaten und

zu den Rohrleistungesystemen.

2.1.,3. Rompfheckteil

Das Rumpfheckteil imt ein nichtdruckdichter Bereich dee Rumpfes. Er beginnt am
Spant 55a und schlieBt mit" der Heckkappe ab. Am Spant 556 ist das Rumpfheckteil
nit dem druckdichten Rumpfmittelteil verbunden.

Des Heckteil hat sine konische PForm und stellt kongtruktiv eine Halbschale mit
iragender Beplankung, Spanten und Stripgern dar.

Im Heckteil sind angeordnet: 1 Gep#dckrawn, Tréger fiir die Bsugruppe der Steua-
rung zwischen den Spanten 60 bis 62, die Rudermeschine, die Akkus, der Brems-
achirm, der hintere Seitenflosaentridger, die Bauteile der HBhen- und Seitenru-
dersteverung, die Klimaanlage und die Funk-— und Blektroausriistung.

Der LHngeverband dea.Heckte;lea besteht aua 55 Stringern. Im vorderen Teil eind
die Stringer mit Fittings angeachlossen, iiber die dlie Verbindung mit dem Rumpf-

mittelteil erfolgt.
Der hintere Teil der Stringer ist mit Knotenblechen em Steg des Spanten 64 be-

festigt.

Oer Querverband des Heckteiles bestebt aus 11 Spanten. Die Spanten 55a, 60 und
62 aind verstidrkte Spanten, Der Spant 55a.als AnschluBglied hat einen Winkel-
querechnitt.

Der Spant 60 nimmt dle Krdfte des Seitenleltwerkes euf. Er beateht aus einem
Steg aus Dural und dem Hufleren UmriB suj ¥inkelprofil. An den Trigern des obe-
ren Telles aind Halterungen zur Befeatigung der Seitenfloese mit dem hinteren
Holm, am unteren Teil aind seitlich Halterungen fiir die Steuerungshebelwelie
angebracht. Im unteren Teil dea Spantss iat eine aus AK—6 geprefte Helterung
filr die Aufnshme der Heckstiitze angeordnet.

Der Spant 62 hat die &uBere Form eines Kreises und beateht aus 2 Profilen im
Winkelquerschnitt und sinem Steg.

Am Spant 62 ist der Beschlag zur Befestigung dee PreSluftzylinders der bfrnunga_
anlage der Beh&lterklappen des Bremsschirmes angeordnet, )

Der Spant 64 stellt den Endspant dar, an der die Beplankung und der Stringér_
verband abschlisBen. Der Spant hat die Porm einees Krejmes. Am Spant 64 sind die
Haltsrung filr den Bremsschirmbehdlter angebracht.

Die ZWiachanépante 6ind konetruktiv gleich und aue Z-Profilen gefertigt. Die
Spante sind mit den Stringern durch XKnotenbleche aus Winkelprofilen verbunden,
Die Beplankung bsateht aus dem ¥aterial D16A-MO in einar Dicke von 1 bisg 2 mm
und ist mit den Stringern genietet.

Zwischen den Spanten 558 und 60 im Bereich der Stringer 13 b%is 26 an der rech-
ten Seite ist eine Luke angeordnet.

Die Heckklappe des Rumpfheckteiles iat konstrukiiv els Geriist ausgebildet ung
aus dem Matesrial D16A-MO-20 gefertigt.

Der hintere Seitenflossentriger nimmt die Krifte des Seitenleltwerkes auf. Der
Tréger ist am Spant 60 iiber eins Auflaga durch Bolzen mit einer Halterung zur
Befestigung der Seitenflosas verbunden,
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_sob, 6 Rumpfheokteil mit Trenmnstellen

1= AnsohluBgpant 55A; 2-~ Dackel der Wartungsluke; 3~ Ausaohnitt fur das Rohr
des Lufteinlaufaag~a~ hinterer Seltenflosasentrldger; 5~ Ausschnitt fur des HY-

henrudergagtinge} Augsohnitis £&ir die Steuwerseile; 7- Ausgohnitt fUr die
Kardanwelle des Seitenruders; 8~ Heokkapge; 9~ Ausschni{t fHr den Iuftaustritts~
stutzen aus dem Luft-Luft-Kihler; 10~ Luke fur den Stutzen des Bodenkllimageri-
teg; 11- oberer TrHger} 12~ Zwisohenspanton; 13~ Spant 60; 14~ Spant 62} 15-
seitliohes Beglankungsfeld (reohtﬂ){ 6- oberes Peplankungsfeld; 17= unterss
Beplenkungsfeld; 18~ seitliches Beplankungsfeld; 19- Behdlter deg Bremssohlr-
meg} 20~ Luke des BehHlters des Bremsschirmes
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Am andeven &Ende ist er an einem husgleichsstick am Spant 58 befestipgt. Zwischen
den Spanten 60 und 62 ist die Befesiigung flr die Steuerungsarlage und des dAydrau-
likverstirkers angebracht.

Die ‘rartungsluke zwischen den Spanten 56 und 58 an der rechien Rumpfseite ermig-
licht den Zugang zum numpfheckteil. Der Lukendeckel besteht aus eliner Schalas, die
mit der &duBeren Beplunkung durch pPunktscinweifung verbunden ist. Die Luke wird
durch einen begdonderen ilechanismus verriepslt.

Der Behiilter dea Bremaschirmes ist zwischen den Spanten 62 und 64 unterhalb des
Rkumpfea engeordnet.

Br gtellt einen Kasten dar, der zus Durslblech und »rrofilen geferiigti und von un-
ten durch Klappen verschlossen ist.

Der Behilier iat am iuwnpf durch vier runkte befestigt (am Spant 64 durch zwei Ha-
ken und am Spant 62 durcn zwei Gzbeln mit abnenmbaren Stiftschrauben).

2.1.3.1. Triebwerkszondel

Am Heekteil des rumpfes sind symmetrisch zweil Triebwerksgondeln angebracht.

Die Gondeln werden durcii Trgger mit vier znschlulpunkten der kraftaufnehmenden
Spante 8 und 17 am tumpf befestigt.

Die Triebwerkagondel besteht aus einem Linps—, einem Querverband and dsr Beplan-
kung.

Der Léngsverbend besteht sus funf Tragsrn.

Der Querverband ward auc 26 Spanten und Halbgpenten gebildet.

Die Beplankung besteht aus Dural von 1,2 mm Dicke.

Die Triebwerkssondel setzt sich aus drei koastruktivean Teilen zusammen, dem vor-
deren Lufieinlauf, dem mittleren und dem hinteren Teil. Der hinlere Teil der Gon-—
del ist abnehmbor. Das vordere Teil der Triebwevrksgondel vesteht a2us gieben Span-
ten, dem Stirnring des rinlaufes, dem Lafteintrittskanal und dem Xesten des Stie-
lea der Triebwerkazondel. Der stirnring des Luffeinlaufes wird am gesamten Umfang
mit Schrauben und selbstsichernden biuttern am Spant 1 befestigt. Der Stirnciing
beasitzt eine Enteisungseinrichtuny, die auvs zwei pewellten Blecken besteht.

Der Lufteinlauf besteht aus dem querverband, den Versteifungsprofilen und der Be-—
plonkung. Im Bereich des Spantg 6 ist eln Titanblech von 1,8 mm Dicke angebracht.
Der Lufteirlau?f wird am littelteil der Gondel mit Hilfe von Schrauben und selbst-
ajchernden kutievn an kraftaufnehmenden Spant 8 befestigt. Der Lingsverband des
Mittelteiles der Gondel besitzt funf Tréger, zwel obere, zwel untere und einen
Seitentriger. Der Quesrverband desteht aus 17 Spanter und Halbspanten,

Die Spente 8 wnd 17 sind kraftaufnehmende 3Spante der Gondel, an ihnen sind die
Teile fir die Triebwerkssufhidngung, 9owie anachluBiteile fir die Verbtindung mit dem
Rumpf befestigt. Der Spant 17 beateht aue zwei Teilen., Der untere Tell ist abnehm-
bar. Er besteht mus einer aus Alu-Legierung geprelten Halterungen, die mit dem
cenieteten Teil der Spante verbunden ist.
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Abb, 10 Verbincung zwischen Gondel und Rumpf

1- Rumpfepanty 2~ Spant der Trisbwerksgondel; 3- Muttery 4,8- Buchse; 5 Bolzeng
6- gawdlbte Scheibej 7- EKegel

Der Spant 8 iet konstruktiv dem Spant 17 gleich.

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

Die oberen Triger fassen den Lukenausschnitt ein, der zwischen den Spanten 11 und
17 liegt. Die Durelprofile aind mit. den Spanten durch Knotenbleche verbunden,

Die unteren Triger, die einen 2-f6rmigen Querschnitt besitzen, sind zwischen gden
Spanten 8 uad 24 angebracht und dienen zur Einfessung des unteren Ausschnittes
und zur Befestigung der hinteren Klappen. Der seitliche Triger nimmt die Schub-
krafte des Triebvwerkes auf, die von den Spanten 8 und 17 auf den Rumpf {ibertragen
werden. Der Triger ist aus gepreBtem T-Profil,

Der hintere abnehmbars Teil der Gondel beateht sue Spanten und Prennflichen, die

mit der Beplankung genistet sind.

Das Heckteil iat mit Kegelbolzen am mittleren Teil befestigt.

Fiir den Zugang zu den Gerdten der Triebwerke und der verschiedenen Anlagen gind
Luken in der Gondel.

Das Unterteil des mittleren und hinteren Teila der Gondel iet durch Klappen ver-
schlogsen,

Die Luken bestehen aus einem Quer- und einem Léngaverband.

Die Beplankung 18t ais Dural von 1 bie ;5 mm Dicke,

33



34

e 1§ 8 20 21 2223 2%

\\\MTTT L

8 i 11 2 12

2 3 4 5 & 7 8§

wﬂ@ __

’/n\\ “ ‘\\ﬁ\\\\“\‘
INW i

Schnitt A-8-C

Abb. 11 Tragfliichenschema



Die Xlappen sind an den unteren Tr&dgern mit Halterungen und Verachlilsaen befe-
etigt. Im gedffneten Zustand werden die Klappen durch Streben gehalien.
Der Sti) zur Bsfestigung der Triebwerkagondel am Rumpf iat 2wischen den Spanten

45 und 55 angebracht.
Der Sti1l besteht aus der Beplankung und zwel oberen und zwel unteren Winkelpro-

filgurten.
An den imneren Gurten ist der Stlel mii der Beplankung verbunden. Im Stiel singd
Luken angeordnet, die den Zugang zu den Einbauten im Inneren des Stieles ermdg-

lichen,

2.2. Die TragflHchse

Das Tragwerk besteht aus fiinf eingelnen Baugruppen:

- 1 Tragflichenmittelstiick,
- 2 Tragfldchen-zwischenstilcken,
- 2 Yragflichenaufenstlcken.

Die Tfz und die Tfa sind symmetiriech zum Rumpf angeordnet und mit dem Tfm sowie
untereinander mit Flanschverbindungen en der Ripps 1 und der Rippe 15 angeschlog -
gen. Der LHngsverband beeteht ‘aus den Gurten, den Holmen und den Beplankungafel_
dern. Dar Querverbend wird durch dis Rippen gebildet.

Der Kaetenabechnitt dee Tfz und des Tfa sind druckdicht und dienen als Integral-

behzlter der Kraftstoffanlage.
ves Tym ist an den Spanten 28 bie 34-der Rumpfesitenwidnde angeschlossen,

Die Tragflichen sind mit ausfshrbaren Doppelspaltlandeklappen, Interzeptoren und
geteilten Querrudern ausgeriistet.

Die Tragflichen werden wit Warmluft enteist.

An den Tragflédchen sind die Hauptfahrwerke mit den Fahrwerksgondeln angebracht.
An der Oberseite des Tz sand zwei asrodynhamische Bremsen angsordnet,

2.2.1. Des Tragfléchenmlittelstiick

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

Der Lingeverbend dee Tfm-Kasten besteht aus dem vorderen und dem hinteren Holm
und der Beplankung.

Der Querverband besteht sus ciper mittlsren Rippe, zwei Zwischenrippen und =zwei
Rippen an der Trennsielle.

Die Rippen teilen das Tfm in vier Abschnitte. In den beiden HuSeren Abachnitten
verlaofen die Steusrungsgesténgs, die hohrleitunsen der Hydraulikenlage und die
druckdichten Kan#le fir dis Leitung der Blektro— tnd Fonkaueris tung.

Die beiden inneren Abachnitte kdnnen fiir den Einbau von XKrafietoffbehéltern ver-
wendet werden.

Dor PBereich des Tfm, der sich im Rgmprinneren befindet, ist druokdicht susgefilhrt
(das uatere Tfw-Beplankungsfeld ist nicht druckdicht),

Die Holme oind aus dem Werkstoff D16-T. Sie bestehen aus Gurten und Stegen. An
den Enden dexr Gurte sind Leieten mit Bohrungen zum Einbau der AnschluBbolzen.

An Jden Stirpflidchern der Holme eind AnachluBatiicks znr Verbindung mit dem Tfz be-
festigt.

Die Holme sind mit dsn Rumptspanten 28 pie 34 durch Fittings verbunden. Am Steg
des hinkersr Holms ainqizwei Halterungen fiir die Befestigung der kumpfklappe an-
gebracht.

Die obere Beplankung des Tfm besteht eus drei.Abschnitten, dle aus der Be plankung
und den Stringern gebiddat werden,
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Die Beplankung ist aus dem Material W95-T hergeatellt wnd chemisch abgetragen.
Dig¢ Stringer bestshen aus trapezfdrmigen und I-Profilen und s8ind ebenfalls aus
W95_T gerfertigt.

Die Profile der Trennstsllen sind aus dem Materisl Di16-T hergeetellt.

Das untere Beplankungafeld des Tfm let aus dem Werkatoff D16A-D hergestellt und
konstrulktiv wie die obere Beplankung musgefiibrt, besitzt jedoch rine Luke als

2ugang 2um Tfm.

Die Rippe an der Trennstelle besteht aus einem Steg und einer Stiitze. Der Steg
iat aus dem Material W95A-T und sue 10 mm Blech mechenlisch bearbeitet. Im Steg
aind Jffnungen fiir Rohrleitungen der Kraftstoffunlage vorgesehen. Am vorderen
Hom sind die Zwiechenrippen und Fittings mit den Btringern 26 des Rumpfes ver-
bunden. Die druckdichten Kandle fUr die Elektro- und Funkeusrilstupg sind ge-
gchweipt und mit Montageluken versehen.

Die Verbindung zwischen dem Tfw und dem Tfz stellt eine Flanschverbindung mit
Bolzen und selbetsichernden Muttern dar. Fur den Elnbau 8ind in den Profilen an
dén Trennstellen und in den Fittings der Holme und des Tfm und des Tfz entspre-
chende Leisten vorgesehen. Das Anziehen der Bolzen erfolgt mit Momentenaohliis-
geln.

Die Muttern bestehen aus dem Material 30 CH GSA. Die Bolzen 3ind aus dem Stahl
40 CK NMA gofertigt. Sie werden an der untersen und oberen Obserflidche durch die
Spaltverkleidung verdeckt.

2.2.2. Das Tragflichenzwischenatiuck

Das Tragflichenzwischenstiick besteht aus dem tragenden Kastentell, den abnehm-
bersn Naeenkdsten und den innereu und &duBeren Endk#sten. An dam inneren Endka-
sten ist eine Doppelspaltilandeklappe befestigt.

Eine Spindel und eine Fihrungsechiene wird am LiéngstrHger des Endkaastens befe-
gtigt, die andere Spindel und Fihrungsschiene sind am hinteren Halmneben der
Rippe 7 angeachlossen. Am hintersn Holm iat ein Endkesaten zwlschen der Rippe 10
und 15 die AuBere Doppelspaltlandsklappe ‘singebaut.

ilber der #uBeren Landeklappe iet ein Intergeptor angeordnet.

Am Tfs ist das Hauptfanrwerk mit der Fahrwerkogondel btefestigt.

Zum Aufbocken des PFlugzeugea ist am vorderen Holm neben dar Rippe 7 ein Aufbock-
punkt angebracht.

Dag kraftaufuehmende Basuteil dee Tf2 ist das Kastenteil. Der Lingaverband des
Kaatenteiles beateht aus dem vorderen und dem hintersn Holm sowle aus seche obe-
ren und zwei unteren Beplankungefeldern.

pPer Querverband wird von 15 Rippen gebildst.

Die Holme beatehen awe einem oberen und einem unteren Gurt und sinem Steg mit
versteifter Stiitze. Die Holmgurte sind sus Dural gepreBt. An den Enden des vor-
deren Holmes sind zum AnachluB8 an das Tfm und des Tfa Fittings und Stitzen sus
gepreften Profilea angeordnet.

An den Enden des hinteren Holwes sind Fittinge und Anschlufistiitzen angebracht,
Am binteren Holm sind von der Seite im 3ereich der .Rippen 7, 10,.12, 14 Halta-
rungen zur Befestigung der Landeklgppenflhrungsschiens, der Spindeln der HuBeren
Landeklappe, der Schwinghebel zur Betdtigung der Interzeptoren, der Halterung
zur Aufhéngung der Landeklappenverkleidung und das Hauptfahrwerk. Alle Halterun-
gen sind aus dem Material AKB,

Die QperfLHche des Tfz wird sus vier niohtabnehisbaren und zwei abnehmbaron Be-—
plankungsfeldern gebildet. Die Beplanjungsfelder bestehen aus Stringer und der
. Beplankung, '

36



telle

7- Z2wlschenxrippe;

8- Stringer;

9- Winkelprofil;
10- Profil an der Trenng

- mittlere Rippe;

Adbt. 12 Tragfléchenmittelstiick

é;

3J- oberes Beplankungsield;
4- unteres Beplankungsfeld.

5~ Rippe an der Trennstell

4= vorderer Holm;
2= hinterer Holn;
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Die Stringer verlaufen parallel zum hinteren Holm und hadben I-Querschnitt.
Die Bleche der oberen Beplankung bestehen sus W35A-TNW, die der unteren Beplan—
kung auas dem Material D16A-Tw.

Die unterschiedliohe Dicke wird durch chemischea Abtragen errsicht. Die Beplan-
kung ist durch Nietung mit den Stringern verbunden.
An den Holmengurten i3t die Beplankung mit Schrauben und Nieten an den Trenn-— -

piellen geschraubt.
Dic Befestigung der Beplenkungsfelder an den Rippen serfolgt Uber dis Stringer

durch Nietung.
Die Frofile an den Trennstellen sind sus D16-T gafertigt. Der Anschluf erfolgt

mit Bolzen.

Die Rippe 1 stellt eimen Steg aus D16-T dar.

Die Hohlrippe 2 iet durch Winkelatiioken mit dem Steg der Rippen am vorderen Holm
verbunden.

Die Rippen 7, 8 und 9 sind kraftaufnehmende Bautelle. An den Rippen 7 und 9 sind
die Halterungen flr die PFahrwerksbeschlige angebracht.

Die Rippe 15 s8tellt ebenfalls einen 3teg aus dem Katerial D6-T dar.

Die Nagsenkisten des Tfz sind abnehmbar und bestehen aus zwel Tellen sowle drei
Vervindungsbidnder, die an den Rippen 1, 9 und 15.ehgebracht sind, Beide Teils
der Nmsenks#sten sind konstruktiv gleich und bastehen aues der Beplarkung, dem in-
neren Wellkdrper, dem oberen und unteren Einfasaungsprofll, dem Lﬁngstréger und
den guerlaufenden Trennwinden. Die Nesenk#&sten eind an dem vorderen Holm mit
Bolzen und Annietmuttern befestigt.

Der Endkosten dea TLz liegt hinter dem hinteren Holm und besteht eus einem in-
neren und einem HuBeren Kasten.

Der innere Endkasten ist zwischen der Rumpfseitenwand und dsr Fabkrwerksgondel
gngcordnst. Er veateht aus elnem Lingstrdger, Beplankung und Trennwénden.

Uer ZuBere BEndkasten ist hinter dem hinteren Holm zwischen der Pahrwarkasgondel
und der Rippe 15. Br besteh} aus der Beplankung, der jnnersn Verkleidung und

dzyr Bndleiste.

Der Interzeptor wirkt als eerodynamische Brewmge wadhrend des Ausrollena des Flug—
geuges. Er stellt ein Schild dar, das sich nach oben 8ffnet. Der Interzeptor ist
am HuBeren Endkesten der Tragfliche durch Bdnder aufgehdngt. Er bsateht ada dex
Beplankung mit einer Dicke voa 1,2 mm, zus dem Werkatoff DI6A-TV, dem Holm (mit
versteiften Stiitzen), den Rippen, der Authéngung, den Aufhingungsbindern und der

Endleiste.

Der Iantegrelbehélier des Tfz iat ein dichitverschlossener Raum, der aus dem vor-
deren und hinteren Rolm, der Beplankung und den dichten Stegen an den Rippen 1
und 15 gebildet wird.

Der dichte Steg (kippe 9) teilt den Integralbehditer in zwei Teile: Beh#lter 1
und Behidlter 2.

Die Dichtheit der Behdlter wird durch selbstvulkeniesierends Dichtmesse auf der
Basis von flissigem Thiokol U-30-MES und U2-32 errcicht.

Die Integralbeh#lter sind dreifach abgedichtet, durch die innere, die HuBere und
die vergossena Abdichtung. '

Die innere Abdichtung erfolgt durch Aufiragen von pestenftrmiger Dichtmasse
U-30-MES auf die betreffenden Bauteile.

Die HuBere Abdichtung erfolgt durch Einlegen von Schnur in die ‘Winke) der be-
treffenden Beuteile mit nachfolgendem Auftragen von Dichtmesse UT-32 auf Schraub-
und Nietndhte 1lm Laneren dea Behdlters. Die Oberflichenabdichtung wird durch Auf-
tragen von fllssiger Dichimasse UT-32 erreicht.



+ . 83syatpuy —. f{oddyy -9 {mIoadazresur sap ZumBugyiny anz
pueg —¢ {ayol — (Sunyugrded alsimm —f §Funuwerdeg aIeqo0 -2 {sx03decIerul sop JunSiiRasg pun TanFugyiny Iz SonisgTed -|

Jo3dezxejul 4L *qqy

3¥eqr0z20TY

59



BF] S9p X93[RULEQTEXI3UT 9L *qQy

ApURMA

-puad], I9p FuuArisarysqd Inz oYTI0XI —(12

farrFoxds¥unsseyuly —(Og ! Iepnrrend

mep JOA FENPTITRISA —6| ! presauzex]

- {Pum3iTe[IgOIFIO453FEIY XD YOSTATI

-L} {sFerussSunygnted I°p WOSmRLJ ~9i

{sopTeysfunyueTdeg WaX9jUN 53p ITT23S

—UQaIy J9p UB T[TF0II -G fedundyrogsiyerx

mz sXn] =y| {ueziugsTIRd —£) {PIeF
-S¥unymeTday S3IBQUUANIE {LEOTU 5ILEIS

=21 [19852W81BITIOAFIOLELTRIY WNZ :
aXnT -} :FuUnIanagBIFPTX H
—J9np JOP STTIMT[BQRY Inz &
ayMY —0| & I9SSQmME3BIIOA
-330383F8IY WNz aYnI —§H
fmToy Ioxezuyy —g !admmd
—J30421F0I} X0z I3WNT -/
{ST73T2AgeTQeII0381 FRIX
88D WOSURTAd -9 ! pTRFSIuUny
—uerdag S9I93UN —G SWIOH
J9I9pX04 —h {prearsdung
~meTdag SeXBqUURNQe 3HOTT
S94Y9MZ —f ¢{sSopraFsIuni
~ueTded WaI9QO SIP 9YLT[RLS
—UmeX] I8P UE TTI0XJ -2
{5J9559MS1RIIOATI0]S1TRIY
59D JX9Q8s WNZ XN —|




lm Tfz sind Beschldge fiur die rufhidngung deas MHsuptfahrwerkes vorhanden, der inne-
ve Beschlag ist am hinteren Holm im Bereich der kippe 8 angeordnet.

Der Beschlag besteht aus einer Halterung, Bolzen, Beplankung und einem Kugellager.
Der Seschlag zur Befesitigung des vorderen Arbeitszylindera ist am vorderen Holm
im Berelich ger kippe 7 angeordnet.

Dag ‘Tfz ist in der Bbene der Rippe 15 in der Kontur des Nasenkastensg, dea Holmes
der oberen und der untrren Beplankung des Integralbehdltera mit dem Tfa verbunden.
An den Holmategen sind zwischen Fittings die snschluflstutzen aus geprefitem Profil
angebracht. Die Verbiuuwung dea Tfa und des Tfz erfolgt Uber Plansche. Der Anschlug
wird durch Bolzen mit @elbstsichernden Muttern vorgenommen.

2.2.2.1, Pahrwerkagondel

Die Pahrwerksgondel dient zur Unterbringung des Hauptfahrwerkes in eingefahrsner
Stellung. Sie ist hintexr dem hinteren Holm im Bereich des Tfz angeordnet.

Die Achse der Fahrwerkegondel iat um 3° gegenilber der Lingeachse des Rumpfes nach

voran geneigh.
Der Spant 8 der Fahrwerksgondel trennt die Gondsl in den vorderen und den hinte-

ren Bereich.

Der Fahrwerksschacht hat zwiechen den Spanten 2 bis 14 einen Ausschnitt, der durch
die vordere Tafel, die mittleren Xlappen und hinteren Klappen verschlossen wird,

Der Querverband begteht aus 17 Spanten. Spant 1 und 2 sind aus Blech geprefit,  die
librigen stellen eine Rietkonatruktion dar.
Der Lingaverband wird aug Holmen, Trigern und Stringern gebildet.

Tie Bolme haben Z-Querechnitt und sind eus dem werkstoff D16-AY gefertigi. An den
Holmen sind Beschléige gzur aufhdngung der mittleren und hinteren Pehrwerksklappen.

Zwischen den Spanter 13 und 14 sind aus VWN61-1 geprelte Beachlige zur Befestigung
des Uni-.setzungsgetriebes der Klappenbetédtigung. Die Stringer sind aus gepreften
Profilen gefertigt.

Die Beplarnkung besteht zus dem Blech D16-AT in einer Dicke von 1 mm. Der hintere
Teil der Fahrwerksgondel ist mit dem Tfz am Spant 8 durch Niete verbunden. Der
Trager iast am Spant durch Fittinge und Bolzen sangeschlogsen.

Die Nase der Fahrwerkagondel oberhalb der Tragfldche ist abnehmbar. In der Fahy-
werkagondel gind zwel Luken. Eine erm&gi:.ui. den Zugang zur Kraftstoffpumpe des
Integralbehdlters, die andere dient als Zugang zur Sti{tzhalterung fiir den Hydrau -
likheber.

Die vordere Tafel ist mit den Arbeiiazyiindern der Hauptfahrwerke verbunden andg
wird durch ihn in Bewegung gegetzt.

Die mittleren und hinteren Klappen der Fahrwerkagonde)l esind an den Holmen -dep
Fahrwerksgondel angebracht.

Die Pahrwerksklappen besiehen aus einer inneren und HuBeren Beplankung, Trennwan—
den und Liangstrigern.

Die vorderen Klappen 8ffnen und schlieBSen sich durch zwei Zugetangen, die sm Pe-
derbein des Kauptfahrwerkes bdbefestigt sind.

Die Betdtigung dec hin%eren Klappsa erfolgt durch 4-Zug-Stangen, die die Klappen
mit dem Untersetgungsgetriebe verbinden,

Die Befestigung der PFahrwerksgondel an den Beplankungefeldern dsg Integralbehdl—
ters srfelgt durch Bolzen.

Des weiteren ist am Tfz ein Tr&ger angebracht, dessen untere rrofile anm oberen
Beolunkungsfeld des Integralbehdlters befestigt sind.
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2.2.3. Das Tragflichenaufenstiick

Die Tregflichensulenstiicke sind in ihrer Konatruktion gleich und sywmetrisch zum
Rumpf angeordnet.

Sie sind an der Rippe 15 mit dem Tf2 verbunden.

Deg Tfa besteht aus dem Kastenteil, dem nichtabnehmbaren Endteil, dem abnehmbarsn
Naegsnkosten, dem Endkeaten sowis dem #@ulersn und inperan Querruderabechnitt,

Der Kastenteil des Tfs iet dicht euegaflnrt und bildet sinen Integralbehdlter Fur

den Kraftstoff.
Vor dem vorderen Holm ist der abnghmbare, beheigbare Nassrnkaeten.

Am Tregfléchenende laufen die Wermluftkanile im Rendboger in Schlitzen euse, iibar
die gie Warmluft ins Frele gelangt. Uber die gesamte Spanoweite des Tfs int dQs
Querrudsr angeordnet, Ee begteht aus dem inneren und dem SuBeren Tell. Der innere
Querruderabschnitt ist in 2wei Halterupgen en den Rippen 16 und 18, der HuBere
Abechnitt in drei Halterungen an den Rippsn 20, 22 und 24 aufgebingt.

Die Betdtigungsenlage der Querruder 1lisgt im Nesenkesten der Tfa zwischen den
Rippen 18 und 13.

Des Hauptbauteil des Tfe ist der Kemeten. Der Léngaverband wird durch den vorderen
und hinteren Holm sowie durch das obers und untere Beplankuagsfeld mit den Strin-
gern gebildet.

Der Querverband bestent aus den Rippen 15 bis 25.,

Die oberes Beplankung besteht aus zwei nichtebnehmbaren Teilen und einem sbnehm-
baren Teil.

Des 1. nichtebnehmbare Beplankungsfeld lieglt zwischen dem Stringexr 5 und dem
hinteren Holm. Das 2. nichtabnehmbare Beplankungsfeld liegt zwisohen dem vorde-
ren Holm und dem Stringer 11, Dazwiechen lisgt des sbnshmbare Beplankungsfeld.
Die Beplanxung aller Felder let eus dem Maeterial W35A-TW.

Alle 14 Stringer des oberen Besplankungefeldes laufen parallsl zum hintersn Holm
und sind mit der Beplankung genietet. Die Stringer eind sus dem Werkatoff wes-r.

Am oberen Beplankungsfeld in der Trennstellensbene mit dem Tfz iat ein Profil
mit Leiste zur Aufnahme der Anschlu@bolzen vorgesehen. Das obere Beplankungsfeld
nat zwischen den Rippen 15 urd.16 und zwischen den Stringern 2 und 3 eine Luke
flir den Zugang zur Kreftetoffgumpe und zum Ventil der Kraftstoffbetaaokung.

Zwischen den Stringern 5 und 8 ist eine dichts Luke fUr den Zugang zur Verbin-
dungastelle der Rohrleitung flr des Umpumpen dee [raftstoffes zwischen dem Tfa
‘und 3 und zur Bsliiftungsanlage. .

Die untere Beplankung besteht aus 8 Stringer und dem Profil der Trennstelle,
Die Beplenkung bestent aua dem Material D16A-TW von 3,5 mm Dicke.

Zwischen deu Rippsn 23 und 24 und den Btringern 3 und 4 iat der Plansch dee
KraftstoffablaBventiles angebracht. Dies Holme dea Tfa bestehen aue Gurten ale
Winkelprofil aus dem Werketoff Di16-T. An den oberen und unteren Gurten der Holme
im Bereich der Rippe 15 eipnd Fittings sue dem Material AK8 geprefit, die zur Ver-
bindung der Holme des Tfa und des Tfz bestimmt gind.

Am vorderen Holm aind zwischen den Rippen 15 und 16 zwei Planache eingebsut., Ein
Planach dient filr den Einbau des Kraftstoffbetankungaventils und oin Flensch fir
dis Verbindung- der Beliftungeenlage. ,

Am hinteren Holm eind im Berelch der Rippen 16, 18, 20, 22 und 24 Halterungen
fir die Querruderaufhingung, die Halterung zur Befesetigung des elektrischen An—
triebes des Trimmruder-Flettnerruder, Ralterung sur Befestlgung der Zustange der
Flettnerruderbetédtigung und eine Halterung zur Befestigung der Querruderhebel-
welle elingebaut.
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In den Rippen 15 und 25 8ind Luken zur Sichtpriifung der Integralbehdlter. Der
Integralbehdlier des Tfa stellt einen dichten kaum dar, der aus dem vorderen,
und hinteren Holm, dem oberen und unteren Beplankungsfeld sowie aus den dichten
Stegen der Rippen 15 und 25 gebildet wird.

Die Avdichtung des Integralbehdliers erfolgt analog der Abdichtung dee Integral-
behdlters im Tfz2. )

Zwischen den Rippen 15 und 16 am Steg des vorderen Kolmes und am oberen Beplan-
kungefeld eind dle Gerdte der zentralen Kraftastoffbetankung engeordnet.

Fir die Durchfthrung der Querrudergesténge durch den Integralbehidlter ist zwi-
achen den Rippen 18 und 19 am unteren Beplankungsfeld ein dichter Tunnel elnge -
baut, der durch Duritmuffen und Schellen ebgedichtet wird.

Dexr Nasenkasten dea Tfa ist abnshmbar und konsatruktiv entsprechend dem Tf2 auf-
gebaut.

Der Endkasten ist nicht abnehmber, aber mit Luken verasehen ala Zugang zu den
Stesuerungsbauteilen der Ruder,

Der Randbogen des Tfa ist ebnehmbar. Die Befestigung erfolgt am Gurt der Rippe
25 mit Hilfe von Schrauben und Wuttern.

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

Die Beplankung hat zwel Luftaustrittsschlitze. Die Positionslampen g8ind mit or-
ganischem Gles verkleigdet.

An dem hinteren Hasentell des Kandbogens 1iet der elektrostvatische Entlader be-

festigt.

2,2.4. Das Querruger

Es beateht eus dem inneren und dem HuBeren Abschnitt. Der inneres Abschnitt wird
durch die Kippen 15 und 19, der HuBere durch die Rippe 19 und den Randbogen be-
grenzt. Der innsre Abaschnitt wird in zwel Halterungen, der #uBers in drei Hal-
terungen aufgendngt. Am inneren Querruderabschniti ist ein Trimmruder-Plettner-
ruder angeordnet, am HuBereh Abschnitt eln Flettnerruder. Jeder Querruderab-
schnitt beateht aus einem Holm, dem oberen und unteren Beplankungsfeld und dem
abnehmbaren Nasenkasten.

Die Holmne bestehen aus einem obersn und wunteren Gnrt und einem Steg aus Dural
mit Stlitzen.

Am Holm des imneren Querruderabschnittes sind angebrasht; die Halterungen dex
Querruderaufhingung, die Halterupgen gur Aufhéngung und 3tsuerung des Querru-
ders und die Halterungen zur Befestigung der Querruderhebelwelle.

Am Holm der &HuBeren Querruderaufhinpung sind analog die gleichen Halterungen
angeordnet.

Die Nase des Querrudsrs 1st abnehmbar.

Am Lingstriger dea Quarruders sind Gewichte zum Auswuchten des Querruders an-
geordnet.

Das obere und untere Beplankungsfeld des Querruders besteht auwg der Duralbeplan-
kung mit dem Pestigkeltsverband aua 12 Halbrippen im inneren uad 14 Halbrippen
im &auBeren Quprruderebachnitt. Die Beplankung hat eine Dicke von 1 mm, die zwi-
achen den Halbrippen auf 0,6 mm abgetragen ist. Die Wurzelrippen sind vollwean-
dig aus dem Werketoff D16A-ML1.

Das Trimmruder-Flettnerruder ist eine Ganzmetallkonstruktion und stellt eine
Nietkonstrukiion mit Avsgleichgewichten dar. Dieses Ruder is% am Querruder mit
drei Halterunges befestigt.

Das Gerlist dee Ruders besteht aus einem Holm, der mit den sus Durel hergestell-
ten Kippen varbunden ist.
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Die Beplankong 15t aus dem Verkatoff D16a-T%1 und auf die Dicke von 0,6 mm che—

miach abgetragen.

2.2.5, Die Landeklapps

Die Doopelspaltlandeklappe teilt sich in die innere und die HuBere Landeklappe.
Die innere Lendeklappe lst zwischen der kumpfseitenwand und der Fehrwerksgondel
angeordnet. Sie ist auf zwel Fuhrungsschienen aufgehdngt. Die Wagen sind durch
Bolzen an Halterungen befeatigt, die am Landeklappenholm sngeordnet sind.

Die HuBere Landeklappe liegt hinter dem hinteren Helm zwischen der Rippen 10 und
15 des Tfz. 3ie ist in drei TPuhrungsschienen und drei Wagen aufgehdngti,

Beide Lendekluppenteile (innere und dullere) atellen eine Nietkonstruktion dar,
Sie bestehen aus eiram nHolm, der oberen und unieren Beplankung, der Nase und dem
Vorfligel.

im Holm sind Halterungea aus dem verkatoff AK-6 und AK-B.

Dle Eeplankung besteht aus nalbrippen uwnd Stringern. An den Landeklappenrlppen
3ind im Bereich der Fihrunggschienen einatellbsre Rollenstiitzen eingebaut, zur
Verhinderung von Schwingungen der Landokluppen wihrend des Fluges.

Der Vorflligel der Landeklappe besteht uus der Nase, dem holm, der Beplankung und

Trennwignden.
Durch Trennwiinde ist die landeklappe mit dem Vorfliigel verbunden.

5,2.6. Die Landeklappenverkleidung

Am TPz sind funf landeklappsnverkleidungen angebracht. 3le aind kinematisch mit
der Landeklappe varbunden,

Sie hat die Aufgabe, den 3palt, der zwischen der Landeklappe und dem Vorfliigel

entsteh:¢, zu acalielen.

Die Verkleidung der inneren Landeklappe jst am Inneren Tragfléchenendkasten be-

festigt.
Die Verkleidung der Huberen Lundeklappe ist zm hinteren Yragfléchenholm aenge-

bracht,

Jede diemer Verkleidung bLestekt aus der beplankungy, den Verkstoff WLS5-T4, den
Lufhingunishelterunzen, den ialterungen zur isfestigung von Federn, den Federn,
den Schiltter mit nollen aowie einem Gummiprofil,

In ein_efulwener Stellun;, der randekloppe liept die Verkleidung in der unteren
Progtliichenkoniur,

Bei ausgefahrener Landeklsgpe lenien die rederu, dle aa der Verkleidung ange-
breckt sind, die Vewskleidung nach oven bis zum Angciblag auy. hierdurch entetrint
ain Spelt zum Drrchetromen der Luft.

Reim Sinfaohren dex Larndekleppe greifen frofilnccken uid die Rollen der Schlit—
ten im Bewegungdablouf ein und verscnlieden die Verkleidung.

2.2.7. Die humpfkluppe

Die humpfiklopoe ist unter dem Rumpf zwischen den Spanten 34 und 39 angeordnet.

Die Andbringung erfol,t durch 2 aalterungen um hinteren holm des Tfn.

Dea Aug- und pinfanren erfolgt mit widlfe von awei spindeln, die am Spant 37 be-

festigt sind.

Die humpfklappe ist ale Nietkonstrukiion ausgefihrt und beatent aus:

- 1 Holm,

- hippen und

- der Beplankung.

Die 3pindeln sind darch zwei lieschliéze am Londenchild befestigt. liit Hilfe von
_Sxenter, die elvolventen verzahnt sind, wird das Heben und Senken der unteren

Kente der Rumpfklappe erreicht.
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In eingefahr&nen Zustand dildet die Rumpfklappe mit dem Rumpf eine geschlosasene

Kontux,

2.3. Das Leitwerk

Das Leitwerk ist gepfeilt und freitregend ausgefithrt,
Des Profil des Seiten- und Hohenleitwerkee ist symmetriach. Die Hohenflosse ist

verstellbar,
Die Seitenfloseennase wird mit Wermluft, die Hihenflossennasse elektriach beheizt.

Seiten- und Hohenruder sind ausgewuchtet und haben axialen Ausgleich,
Ap HShenruder ist ein Trimmruder, am Seitenruder ein Trimmruder-Flettnerruder an-

geordnet.

2.3.1, Daa Seitenleitwerk

Das Seitenleitwerk besteht aus der Seitenflosse und dem Seitenruder.

Die Befestigung der Seltenflosse am Rumpf erfolgt an den Spanten 55 und 60,

Die Seitenflosse bestsht aus 2 Holmen, Wurzelrippen, der Endrippe, der Hauptrippe,
den gwischenrippen, der Beplankung, dem abnehmbaren Nasenkssten, dem Randbogen und
dem Endteil.

Der vordere und der hintere Seitenflossenholm ist konstruktiv gleich. Es ist eine
Nietkonstruktion aus zwei Guriten und sinem Steg. Die Gurte der Holme siné aus dem
Materisl D16-T und haben einen T-Querschnitt.

An den Wurzelteilen der Holwme befindsn sich Flttings zur Befeetigung mit dem Rumpf.
Am oberen Teil des vorderen und hinteren Holmes &irnd Pittinge flir den Steuerungs-
sohwinghebel der Hihenflosse bzw. zur Befestigung der Hghenflosse engebracht.

Der Querverbvand zwischen den Holmen der Seitenflosse besteht aus zwesi Haupt- und
14 Zwischenrippen, die senkrecht zum hintsren Holm engeordnet sind,

An hinteren Holm sind die Aufhingungeshalterungen des Seitenruders bhefestigt,

Die HAlterungen sind aus dem Werkstoff .AK-B gefertigt,

Das linke und rechta Beplankungsfeld der Seitenfloese sind konstruktiv gleich, sie
unterscheiden aich insofern, indem am rechten Beplankungefeld an den Stringern 4
und 8 elpn abnehmbares Band befeetight ist.

Die Beplankung 19t an den Stringern genietst.

Der Endkasten der Seitenflosse beateht aus einem Verband von Trennwénden 'wnd der
linken und rechten chemisch abgetraganen Verkleidung, Sie ist abnehmbar und er-
mbglicht eine Sichtprifung der Steuerungsgestlnge das Hthenruders und des Trimm-
mechaniemus am hinteren Holm.

Der abnehmbare Nasenkasten bestebt aue drei Teilen, dem unteren, dem mittleren und

dem obsren Tell.

Dor untere Teil bssteht aus der Beplankung, den Trennwgnden, dem Lufteinlauf und
dem Luftzuftihrungarohr zur Enteieung. Der mittlere und der obere Neeenkasten be—
gtaben aus der Beplankung, den Trennwidnden und einsm Lingsstsg, dér den Raum der
Namenkente in zwel Xammsrn teilt.

Dis Befestigung der Nasenkeute am vordersn Holm erfolgt durch Bolgen und Anniet-
muttern.

Der Rendbogen der Seitenflosse besteht aus dem Rasenteil, dem miftlerem Tefd und
dem Budfeil.

Disse Teile bentehen aus der Beplankung, den Trennwidnden und sinem Verband aus
Stringern im Winkelquerschnitt.

Der Randbogea 1pt aus dem Matsrial D16-AT gefortigt,

Am Hpsentsil "3ind Luftschlitze zum Austritt der Warmluft fiir 'gis Enteisung dery
Seitenflosse angeordaet.

48



Fir den Zugang zu den Steusrungsanlagen des Hohenruders i1st sine Luke angebracht.
Die Befeatigungsbeachlége der Hvhenflosse kbnnen iiber dem mittlersn abmnehmbarsy
Teil des Rapdbogens kontrolliert werden.

2.3.1.1. Dae Seitenruder
Dag Ruder 19t eine sinholmige Gangzmetsllkonstruktion, des an der Seitenfloase an

vier Punkten aufgehingt, ist,
Bs iat exisl, serodynamisch ausgewuchtet und besitzt einen 2 &igen Msessnausgieich

(d.h. der Schwerpunkt des Ruders liegt 2 % der Ldnge der mittslaerodynamischen
Fliigeltiefe vor der Drehachee des Ruders).

Dag Seifenruder beateht aus einem Holm, einem Namenkeaten, einsm Trimmruder-Plett-
nerruder, eilnexr Stitzgebel mit Flansch und anderen Bauteilen,

Am Holm sind Halterungen gur Befeetigung der Steusrungsaschwipghebsl dea Trimmru-
der-Plettnerruders und drei Halterungen zur Aufhﬂnkung dea Seitenruders en der
Seitenflosse angeordnst.

2wischen den Rippen 1 und 4 it der Holm durch ein Rohr "veratHrkt.

Der Nagenkesten besitzt drel Ausschnitte flr die Authangunsaﬁalterung.

Ein Teil dee Nemenkaatens ist abnehmbdar.

Am NesentrHger sind die Ausgleichsgewichts befeatigt.

zur Blockierung des Seitenruders in Neutralstellung und zur Bagrengung des maexime-
len Augschlagee iet am Nesentridger an der Rippe 1 eine 3Jtahlhalterung aus dem Ma-

terial 30 CH GSL angapracht.
Des Seitenruder besteht aus der Beplankung, 6 verstdrkten Rippen und 13 Halbrip-
pen. Die Beplankungefelder eind durch Nietung @it den Halbrippen, den Wurzel- und

Endrippen und der Endleiste verbunden.

An der Beplankung sind drei Luken ala Zugang zur Seitenruderaufhingung bzw. gu den
Steuarungsgestingen der Trimmrudsr aengsorduet,

Die untere Stiltze dss Seitenruders ist an einer Stiitzgabel angaordnmet, die mit ei-
nem Planech durch 6 Bolzen verbunden iat. '

Pas Trimmruder hat einen exialen-anerodynemischen Mmsaenausgleich.. Es beastsht aus:
- 1 Holm,

- 2 Beplankungsfelder,

~ Stitzbeschliégen und
- der Nase mit Gegengewlchten sowie

- Bndleiste und der Aufhingung.
Die Beplenkungefelder sind untereinander durch PunktschweiBung verbunden. Der Holm

ist aus Blech im Keastenquerschnitt Zefertigt. g
Die Aufhsingung iet sus AK-6 gefertigt und am Holm an verethrkten Rippen befestigt.

2.3.2, Das Hbhenleitwerk
Das Hohenleltwerk besteht aue der Hihenflosse und dem Hbthenruder.

2.3.2.1. Die Hbbenflosse

Die Hbhenflosae ist durch Fittings ag vorderen Seitenflossannolm und mit den Hal—
terungen an den Wurzelrippen des vorderen Holmes der Hihenflosse verbunden.

Die PFittinge desd hin}eren Seitenflossenholmes gind mit dent Héltprungen des hinte-
ren Hpbenfloseemholmes durch Bolzen verbunden, um den sich die Huhenflosge bei der
Xnderung ihres Binstellwinkels dreht. '

Der Ubergang der Seitsuflosse zur Hdhenflosse ist konstruktiv durch eine Spaltver.

kleidung gelidet.
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Die Hohenflcase besteht aus 2 Eolmen und setzt sich aus 2 Tellen zusammen.
Jedes Hohenflosssenteil bestenht eus:

— einem vorderen und hinteren Holm,

- einer Wurzelrippe,

—~ tinf Haaptrippen,

- 18 Zwiachenrippen,

- dem Randbogen,

- dem abnehmbaran Nasenteil,

- gwei StUtztrennwénden,

- dem Endkasten und

_ Fiinf Aufhangungshalterungen fur dags Hihenruder.

Die Holme stellen eine Nietkonatruktion aus Gurten, Stegen uvnd Stiitzen dar.

Die Wurzelrippe ist ebenfalls eine Nietkonstruktion, die mit dem vorderen und
hinterern Holm der Hohenflodse durch Fiftings und Auflsgen verbunden iat,

Die Rippen 6, 10, 14, 18 und 22 sind Haupirippen.

Dies Zwischenrippen bestehen esus Blechetegen.

Die Beplankurgafelder sind mit Stringe?n versehen, die parallel zum hinteren Holm
angeordnet sind.

Die Beplankung 38t an den Holmen und kippen genietet.

Per Nasenkasten der HtEhenflosse Vesteht aus einem heizbaren unu einem nichtheiz-
baren Teil der Beplankung.

Der heizbare Teil der Beplenkung besteht! aus dem #uBeren Duraldblech und der elek-
trischen Enteisungsanlage, dis auf die Innenseite der Beplankung aufgekledt ist.
Die Enteisungesnlage beeteht aus Heizelementen und einer Schicht Glasgewebe, dic
durch Kleber des Types BP-2 verbunden sind.

Der Nasenkasten ist an den Gurten des vorderen Holmes durch Senkschrauben befe-
stigt.

.Der Endkasten der Hohenflogse iet am hinteren Holm angeordnet.

Der Randbogen der Hohenflosse beateht aus der Beplankung, zwei kippen, sechs
Tyrennwinden, der Einfassung und einem aus Magnesium gepreBtem Preofil.

2.3.2.2. Das Hohenruder

Das Hghenruder ist eine einholmige Ganzmetallkonsiruktioa.
Es beatehnt aus zwei Teilen, dle untereinander durch die Kadarnwslle mit dem
S{euverungshebel verbundsn ist.

Jede Hohenruderhdlfte ist gelenkig an funf Halierungen aufgehingt, Die Aufbin-
gungen sind en dem hinteren Holm der Hohenflosse an den Rippen 6, 10, 14, 18 uﬁd
22 angebracht. Das HBhearndsr hat einen axialen, serodynamiechen und einen

2 %igen M=mssenausgleich.

Jede Ruderhslfte besteht sus einem Holm, zwei Trdgern, Hsupt-, Nermal- und Wur-
zelrippen, der Halterung des Trimwruders, der Beplankung, dem Nagenkesten und

dem Trimmruder.

Der Holm ist eine Nietkonstrultion.

Die Rippen sind durch Duralwinkelstiicken versieift.

Die flinf Aufhidngehalterungen eind awue AK-8 hergestellt.

Die Befestigung der Hauptrippen am H2)m erfolgt durch Bolzen und Fittings ans

Dural.
Im Bndkastsn des Hohenraders ist gwischen den Rippsn | und 21 ein Ausschnitt Pir

das Trimmruder vorgesghen,
Die Aufnéngungshalterung des Trimmruders idt sus «K-6 hergestellt und an den
Rippen durch Bolzen befeatigt.
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Abb. 19t Lendeschlld

1 -~ Baeachleg gur Befastigung der
Spindel) 2 - Halterung zur Aufhin-
Eung des Landeschildes; 3 - Holm

- 5 -~ Rippen; 6 = 15 - Mutter zur
Befeetigun§ des gabelférmigen Exzen-
tersy 7 - 14 — Halterupng am Rolm des

Landeachildes; 8 - 13 — Schelbey
9 ~ 12 ~ gabelfdrmiger Exzenber;
10 ~ 21 -~ Bolgen zur Befastigung
der Spindsl.

Aufhipgupg des
Landeschildes
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Abb, 21 Seltenrfloose

1 - oberex Naseunkasten ; 2= mittlerer Nasenkasten;

3 - unterer Nasenkastenj 4 — vorderer Holm; 5 - Nagentell des
Randbogens; 6 — mittlarer Teill des Randbogensi 7 - Bndbteil des
Randbogens; 8 - Wurzelrippe ; 9- hinterer Holmg

10 - Endrtgpe; 11 - Bauptrippe; 12 - 13 - Beplankungsfeldery

14 - Zwischenrippai 15 — Seftenruder; 16 -~ TrimmrTuder; 17 - An-
gchlaghalterung des Hohenruders; 18 - Fittings zur Betestigung
der HBhenflosgse; 19 - Fittings zur Befesti der Steuerungg-
sahwinghebel der Hihenflomsej 20 - Imfteinlaufy 21 - Endtel
der Seitenfloese; 22 - AnschluBfittinga.
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Der Nasenkzoten des Hohenruders ist nichtv abnehmbar.
Zwischen den Rippen 10 und 11 ist eine Luke fiir den Ein- und Ausbsu des Trimmru-

darantriebes angebdbracht.

Die tragenden VWénde, die zur Befestipung der Ausigleichgewichte dienen, sind ezwi-
gchen den Rippen 4 bis 6, 16 bis 18, 28 bis 30, 40 bis 42 und 51 bis 53 in Flug-
richtung eingebaut.

Die herauvsziehbaren Ausgleichpewichte sind sus 8tehl 35 CH GoL gegossen,

Das Trimmruder des Hohenruders besteht aus dem Kolm, den stiiizbeschligen, dem
Mitnehmer, der Beplenkung, den hippen und der Nase.

Das Trimmruder ist ausgswuchtet.

Die Stiitzoeschlége aind 8us Duralprofilen aus dem tierkstoff KK-6.

Die Bepiankung des ‘frimmruders ist aue chemisch abgetragenen Blech gefertigt. Die
Rippen sihd ehenfalls aud Blech. Die sus 3tahlblech pefertizte Trimmrudernsze ist
am Holm durch Schrauben und Annietmuttern befastigt.
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3. Steuerung

1. Allgemeine Einfithrung liber Aufgade, Konatruktiounsmerkmale und Betdtigung

Im Flugzeug TU-134 iat eine Doppelateusrung eingebaut. Dieae ermdglicht die Steue-
rung des Flugzeuges gleichzeitlg durch den 1. Piloten (links) und den 2, Piloten
(rechte), In der Pilotenkabine (Cockpit) sind fiir jeden Piloten alle erforderii-
chen Bedienteile der Fluggeugsteuerung und dis gugehsdrigen Bediemhebel, Schalter
und die Kontrollgeridte angebracht.

Abb. 25 Mittlere Gerdtetafel der Piloten

1- Angeiger UPS-I fir 8tellung aer Hohenflodse; 2- Anzeiger UéP-47 flir 8tellung
der Rumpflandeilappet 3- Angeigex USP-47 fir Stell der Landeklappe (rechts))
4- Angzeiger USP-4/ fiur Stsllung der Landeklappe (1lin 5315— Anzaiger deg Druck-

megsars UIL-150 der Amlage DIM-150 der automomen Hydrsulikanlagej €- Anzelger des
Druckmessers Ul7-140 der Anlege DIM-240 der Haupthydraulikanlage; 7- Anzeiger des
Drucimegsers Ul1-240 der Anlaﬁg DIM-240 der Brems?%draulikanlage (Notanlage)

8- Anzeiger des Druckmessers UI1-240 der Anlege DIN-240 der Bremshyfirauliksnlage
9- role Anzeigelampen fir Druckabfall in den Hydrauwlikanlageni 10- rote Anzel-
gelampe fiir Ausfabren der linken Storklappe; 11- rote Anzeigelampe fir Augfah-
ren der rachten Stdrklappe; 12- Pableau fir Gefahrenzustiénde T-8U2
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1- Anzeiger UAT-3 der Anlage AT-2);
2- Knopf 5KS zum Auswerfen fes Lan-
defallachirmes; 3- grine Anzeige-
lampe fir Auafahren des Landefall-
schirmasi 4- Angeigetafel T-10U2g
5- Anzeligeatafel T-6Uz2y 6- Anzaiger
der Angriffs- und Uberlastungs-
winkel UPA-3K der Anlage AUAgP—BKR

Abb. 26 Geriltatafel des ersten Plloten

£bb. 27 Gerdtetafel dea zweiten Plloten

1- Tableau fir kxritische Zu-
atéinds; 2- Bsdlengerit fir
Enteisungganlagei 3- Leuchtta-
fel T-802; 4-— griine Angeigselem-
pe fur Auswerfenm des Landefall-
schirmegy 5- Knopf 5K8 fir Aus-
warflan des Landefallschirmsse
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iuserdem befindet sich uUber demr riloten an der Decke der cfiloteriikebine 'lie obere
Elektrogschelttafel, ouf der 3chelter und Kontrollzmpen fixr die setitijsun; von
.3 . regaten der seltenrudersteuerunyg uaw. angebracnt sind.

Die Mauptasteueranlagen des Flugzeuges m die drei senkrecht zueinzander befindli-
chen ichse, Lingsachse (x-achse), guerachse (y-schse), nochachse (z-schse) sind
die Zuerruder, das Hohenruder und das seitenruvder.

Die iufsabe dieser hauptsteveranlagen ist einmel die osteuerung des Mugzeuzes um
L~ngeechse. Yierzu dienen in wesentlichen die <ueyruder. Durch den Anachldy
Juerruder bildet aich ein araftepaar mit einem woment wn die Lidngsaclhae,

Zur 3teuverung der Crehbewepung des rlugzeuges wn die yuerachge dient dos nchen-
ruder. zur dteuerung dexr Drehdeweguny des PFlugzeugas um die nochachse dient dus
seitenruder. Das Hvhenruder und das Seitepruder eyzeusen bei ihrem rusachley kein

die
der

Lriiftepzar gondern nur eine tfinzelicraft.

4lle drei NSauptsteueranlagen vierden lber Steusrustangzen, die mit Kipphebeln,
Schvinghebeln uaw. mit den oteuerssulen, FuBpedalen und Steuerhirner des eraten
und zweiten Piloten verdbunden sind, betatipt.

tuBer den hzuptsteuerunlacen sind im fluozeua ajlfsgteuveranla_en, wie Hélienflos-
genverstellung (steueruny) (erlaudbt eine Verstellung der lithenflosse im Flug),
Landeklappens teuerung, numpiklappensteuverany,, Interzeptorsteusrung, hvderarre-
tievung und die Triebwerka-bedienanla,s vortanden,

Als Besonderheiten in der Steuverung des Flugzeuges TU-134 epeniber der Steuerung
ans bekannter Flogzeugtypen, wie IL-14, IL-18 und ak-24 .sind die Verstellbarkeit

dsr Hohenflosse, die numpfklappe (sls bremeklappe beim Lendern) und die Interzep-

torsn (auch 3tdrklappen) anzusshen,

Die Xonstruktion der Befeatipuny dea Hohenleitiwerkes auf dem Seitenleitwerk epr-
moglicht doich die zugehdrize Verstellelinrichtung eine Verstellung des Anstell-
winkels der KohenIlogsse vJu in bezug anf die humpfbezugsebene (SGF) von —1,50 bis
~4° und gwar stufenlos.

Praktisch werden abexr nur 2 Stesllungen der HbhenFlosge verwendst.

Beim Start dis otellung P = -3%; im Pluge und bei der Landung ¥ = -1°347.,

Die Verstellung der Hohenflosse erfolyt mit rilfe des Klt-Antriebes MUS-74 und
hat die Aurfgebe, den z2uldgsifen Schwerpunktbereich in gewisgsen Grenzen zu erwsi—
tern bzvw. das beim Start infolge der hohen Lage der Triebwerksachse auftretende
negative Lioment um die Y-kchse auszugleichen.

Die Hghenflosse darf aus einer Stellung in eine anderea nur im Startflugzustand
bei V, = 400 km/h veratelll werden. Bei anderen Flugzustinden und Fluggeschwin-

max
digkeiten V_> 400 kn/h muB die MBhenflosse eiuen konstanten Eirstellwinkel von

Y = -1°934' beziiglich SGP aufweisgn.

Mittels des Schaltere 2 PG -15 Wird die Kdhenflosse elekiromechanisch betitigt.
Der Schalter dbufindet sich auf dem Bediengerit der Trimmru’er des srsten Piloten
und auf der Zlt-Schalttafel deo gweiten Piloten,

Die Stellungsanzeige befindet sidh auf dexr mittleren Geriitztafel.

Die Kumpficlappe, welche fiir die Verminderung der Laandegeschwindigkeit des Flug-
zeuges bestimmt ist, befindet sich unter dem humpf hinter dem zweiten Holm des
Tfm. In eingefahrener Sfellung bildet die Rumpfklappe mit -der Unterseite eine
glatte, serodynamisch ungestdrte linie am kumpf,

Zur Betdtigung der numpfklappe wird der Elt-Mechanismus M¥S —1Bi-S benutzt, Er
wird durch Schalter auf den Elt-Schalttafeln dex Triebwerks-Bediengerste geschal_ .
tet und kann durch beide Piloten bedient werden. Der Ays-,und Einfahrvorgang der
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Rumpfklappe erfolgt glelohfalle stufenlos.

Zur Verkiirzung des Follweges nach dem Aufsetzen des Plugzeuges sind zwel Interzep-
toren in den Tragfléchenzwischenteilen eingebaut.

Die Betdtigung der Interzeptoren erfolgt Uber zwel hydraulische Arbeitszylinder,
deren Gleichlauf durch einen Rydrauliksynchronisator, Typ GA-125, gesteuert wird.
Dss Aus- und Binfahren des rechten und linken Iunterzeptor erfolgt durch elnesn 3-
Stellungsschalter auf dem Steuerpult linke vom 3. Piloten und dem Aueldseknopf am
rechten Horn des Steuerrades.

2. Einstelldeten (huderesusschlége)

Tebelle 1
Bezeichnung d.Steuerorgeans Ausechlegrichtung (Grad) (mm )
Innere Querruder nach oben 20° % 19 249 * 12
nach unten 20° £ 1° 249 * 13:2
AuBere Querruder nech oban 20° T 1° 144 *
nach unien 20° £ 40 1 H + !
44 = 7
Trimmruder - Querruder nach oben 32 £ 300 6 F 1
pach unten 3° * 300 6t
1
Flettnerruder der Querruder nsgch oban 6% t 300 12 T 4
(innere und &uBere) nach unten 6% * 300 12 * 4
Hohenruder (Vgrstell dsg nach oben 220 t ;0 86 * 4
Flosse = -1,5° bis -4,0") nach unten 16° t 4© 63 * 4
Trimmeuder-Hohenruder nach obden g% t 301 15 % 4
(Seilbetstigung) pach unten 8° t 301 15 % 1
Trimmruder-Rohenruder nach oben 4° T 30+ 7,5 £ 1
(elektr. BetHdtigung) nach unten 4° T 300 705 4
Seitenruder nach rechta 25° ¥ 1° 505 ¥ 20
nach links 250 + 40 505 T 20
Trimmruder-Seitenruder nach rechts 3%30¢ % 101 7t 2.5
nach 1inks 39301 % 30+ 17255
Ple ttnerrudsr-Seitenrudsr nach rechts 17%30" £ 30+ 84 % 2,5
naoch links 17%30' * 30v 8a £ 2'%
Interzeptoren nach obsn 520 t 10 482 t 10
Tabelle 2

Ausaonlag von Quer—, Hohen- und Seitenruder bel eipngeschaltetem &
Typ AP-GEM-3P ! & em Autopiloten,

Querruder1) nach oben 5%301 * 301 67 X &
nach unten 5930 * 301 67 * 6

Hohenruder nach oben 14% 300 +
nach unten 7° % A9 335 + g

Seitenrudsr nach rechta "5%301 300 102 * 1
nach links 530" * 300 10% + 18

1) An der Innenstirnkente des Iinnegren Querruders gemessen



Tabelle 3

Ausschnlag des S
RAU-108

eitenruders beim grofdten Ausfahrweg der Elt,-mech, Verstellstreben

Bezeichnung ¢.Steusrorgane Aussochlegrichtung (Grad) (mm)
0 + + +
Seitenruder vis Endanschlag ¥5%014101 ti70 3
bis mech.Anschlag 110320'—10- 210t 3
Anmerkung: Die Bubwege der Elt.-mech. Veratellatreben RAU-108 (1. und 2. Xenal)
betragen: .
bis Endanschlag 11,5 < 0,5 mm
vie mech.Anachlag 13,8 ¥ 0,5 mm
Tabelle 4
Aunsaschlag der Bedienslemente im Cockpit
Bezeichnung der Bedienelemente Augsschlag der Bedienslemente
Steuerhorn fiir Querruder t 125° t g%15
Steuersbule fiir Hohenruder nach vorn: 347 ¥ 11 om
nach hinten: 156 5 mm
Pulpsdal flir Seitemrudsr 125 * 5 mm
Handrad fir Trimmruder- nach vorn: 470° E 30° 2)

Hohenruder

nach hinten: 470° % 30°

2) ader entapre

Anmerkungen 2zu

chend 1,3 Umdrehungen

den Tabellen 1 bla 41

1.

2.

Die Measung der Ausschlagwipkel srfolgt senkrecht zu den Drehach-
gen der Ruder,

Die Messungen der linearen Augschldge erfolgen in mm:
a) Inneres Querruder - an der Innenstirnsaite
b) AuBerea Querruder - an der AuBSenstirnseite
¢) Trimmruder (Flettner-

ruder) der Querrudar - an der AuBsnstirmesite
d) Hthenruder - an der AuBenstirngeite
e) Trimmruder des Hbhen-

ruders - an der AuBenstirnselte
f) Seitenruder - an der untersn Stirnseite
g) Trimmruder (Flettner-

ruder) d.Seitenrudars - an der oberen Stirnseits
h) Interzeptoren - an der Innenstirnseite

Dje Messungen werden ohne Berlicksichtigung der Bsgrenzungskanten
der Ruder und Trimmruder (Flettnerruder) durchgefihrt.

Zuldssige Toleranwen:

-~ Steuerhorn fiir Quarruder: §%151

- PuBpsdele, links und rechts: 5 mm

- Handrad fitr Trimmruder des °
Hohenrudera: 30

Die Messungen der linearen Aueachliige der SteuersHuls und der Puf-
pedale erfolgt parallel zur Grundlinie (Cockpit-FuBboden).

Die Ausschlagbegrenzung des Seltenruders erfolgt durch Au d

ao Booster GU-108D. 8 sechldge
Die Elngtellung der Ausschlagbegrenger an der Arretiergng es Sedi-
tenruders mul einen huderausschlag ermiglichen, der 10°-15 gréfer
ist als dis Ausschlagbegronzung durch den Booater GU-108D (Vermei.
dung von Beschédigung der AnschlZge dee Boosters).
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7. Bei der Verstellung der Hohenflosse vom Eingtellwinkel y = -1,5°
auf § = -4° verlagert sich die SteuersHule bis zu 25 mm nagh vorn,
Dies entspricht einem Hohenrudsreusschlag nach oben bis -2710!,

8. Wird das Yeltenruder bel ausgeschaltetem Booster betditigt, durfen
die Seitenruderpedale nicht schlagartig von einer Endstellung in
die andere gabracht werdan.

3.1. Hauptateuarung
3.1.1. Querrndersteuerung und -trimmung
3.1.1.1. Aufbau und Arbeitaweise der Querruderateuerung

Die Betdiigung der Querruder (und zwer der Imneren und AuBeren Querrudser) erfolgt
mittels der SteuerhSrner an den Steusrsidulea beim 1. und 2. Plloten. Die Bewegung
des Steuerhorns wird Uber Antriebakette, KSAN-4, Kettenrider und Segmentscheibe
auf elnen Kipphebel Ubertragen, der an der obsren Seite mlt siner StoBstange und
an der unteren Seite mit siner Verbindungestange zum Kipphebel am Ubertragunge-
aystem des 2. Piloten verbunden ist. Uber das im #Abb. 30 "Apsicht in Richtung A"
dargestellte Kipphebeleystem ist die StoBstange mit der srsten Stsueratange der
Querruderbe tdtigung verbunden, Das dargestellte Kipphsbelsystem, bestehend aue
einem senkrecht angebrachten Schwinghebel (14) und einem waagerecht liegenden
Schwinghebel (16), ist zwischen den Spanten 6 und 7 engebracht.

Die kimmatische Verbindung zwischen den dteuerhdrnern des 1. und 2. Piloten wird
durch die Zugstange (10) hergestellt.

Im Rumpf sind die Steuerstiangen bis zum vorderen Holm des Tfm tellweise auf Mit-
nehmern und in Rollenfilhrungen gelapgert. Die Rollenfihrung besteht sua einem
Rollenhalter und 3 Rollen, im Winkel von 120° angebracht. In Hohe von Sparnt 17
ist ein weiterer Schwinghebel angebracht mit der Steuerstenge (20) zur Verbin-
dung mit der Segmentscheibe (21) flir die Rudermmachine des Querruders (24).

Rudermaschiine des Querrudera

Die Rudermgschina befindet slch zwischen den Spanten 19 und 21. Von der Seil-
trommel der Rudermaschine laufen Seile auf die Segmentscheibe zur BetHtigung der
Steuerstangen (27) fir die Querruder.

Fedsrbelaster des Querruders

Gleichzeitig ist im Bereich voan Spant 20 bils 21, wie aus Abb. 30 "Ansiolt in
Richtung C" ersichtlich, der Federbelaster der Querrudsr (22) an einer Halterung
(23) befestigt. Die Federstange ist mit der Segmentschelbe verbunden. Der Feder-
belaster het die Aufgade, eine zusHtzliche Steuerkraft zu erzeugen, um die Ab-
hlingigkelt der aufzuwendenden Kraft am Steusrhorn von der Ausschlegawinkeldénde-
rung des Querruders zu verbessern. Dabel spannt eich die Feder proportional dem
Steuerweg (Abb. 6 Abh#ngigkeit der Krvaft am Steuerhorn in Abhidngigkeit von der
Winkelinderung dee Querruders).

Diese Federbelastung in der Querrudsr-gteusranlege lat nicht abschaltber und ar-
beltet asuch beil eingeschmlietem Autopiloten.

Die Fortfiilhrung der Steuerstangen srfolgt bls zum Tfm, wo sie an einem 2weiarmi-
gen Schwinghebel (28) engeschlossen aind. Dieser Schwinpghebel ist am Steg des
verderen Tfm Holmes gelegert, Er hat szwei, im Winkel von 90° angeordne te Arme
zur Verbindung der Steuerstangen aus dem Cockpit mit den Steuerstangen zur
druckdichten Durchfithrung (30) 1n die linke und rechte Tragfliédche. Die druck-—
dichte Durchfithrung besteht aus dem GehHuse, Wdlzlager, Dichtungsmanschetten

und Befestigungstelien.

In den Tregfldchen werden dle Steverstangen in RolleanfUhrungen an dem vorderen
Holm der Integralbehdlter 1 bis 3 gelagert (je 12 Rollenfithrungen pro Tragflé-
che).
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Abb. 31 Federbslaster der Querruder
1 - Deckel; 2 - Hiulse} 3 - Einsatz; 4 - Feder; 5 - Einsatz; & - Mutter; 7 - Stift-—

schraube; 8 - Schafti 9 - Gabelendstlck,

2wischen Rippe 18 und 19 dea Tfa erfolgt die druckdichte Durchfithrung der Steuer-
stangen durch den Integralbeh&ltexr 3.

Am hinteren ‘fragflichenholm ist ein Schwinghebel (37) angebracht, deesen einer

Arm mit der Steueratange (36) zum Winkelhebel am vorderen Tfe-Holm und der andsre -
Aym mit den Steusrstangen gu den Schwinghebeln (38 und 43) des imneren und HuBe-
ren Querruders verbunden 1ist.

Die Schwinghebel der Querruder drehen sich in WHlglagern, dies in die Ruderauf-
hdngungen eingepraBt eind. Der Ansochluf zum Querruder erfolgt Uber die am Steg
des Querruderholmes befestigten Habel.

Ausachlagbegrenger der Quexruder
Die Begrenzung der Querruderausschlige nach oben und unten erfolgt mittels des am

vorderen Tfa-Holm engebrachten Schwinghebela (35). In den Schwinghebeln igt ein

Angchlag (54) eingepreft. Die einstellbaren Anschlegbegrvenzer (53) eind mit Gum.
miauflagen versenen. Dle Gummipuffer démpfen den Anachlag, verhindern eine weits-
re Verstellung der Steuerstangen und begrenyen damit den vorgeschriebenen Querru-

deruausschlag.
Die Betdtigung der Querruder im Bereich des Tfa (rechts) und die Messung der
Querruderausachlége ist. aus Abb. 32 ersichtlich,

67



hJ 0_31 Hol
>4
/] &
OH XcLo0Na
chae Y] "

. Trimm-Flett-

° Me3atelle fiir ;

/gggggié%:a;:f %ugEcE%igtggi r Aiﬁﬁﬁi:iie fir Flettnerruder=-
chﬂs I"l1mm 1‘ * BUB= v schlﬁ

15—

Innenquerruder und
Flettmerruder

grimmrudar dea Innenquerru- AuBenguercuder und
era Flottnerruder
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der Ausschlége gung im Bereich des Tfa (rechts) und Messung
1 - Steueratangen in der Tragfllche; 2 - Hollenfilhru .

; ngen; - .
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3.1.1.2. Aufban, Zweck und Arbeitewsise dsr Quarrudertrimmung

Die Querruder besitgen, wie aus Abdb. 30 ersichtlich, Trimn-Flg ttnerruder an den
Inneren Querrudern und Flettnerruder aen den Auferen Querrudern.

Die Betitigung der Trimm-Flettnerruder earmBglicht eilnmel als Trimaruder die Aus-
trimmpung des Flugzeuged um die Léngsachse, zum anderen atellt deeg Plettnerrudgr
eine Servoesteunerung zur genkung der Ruderkrdfte der, de mit zunehmender GrBBs und
Pluggeschwindigkeit der Plugzauge es immer achwieriger wird, die Rudermomente so
klein zu phaltepn, dap die Handkrdfte zur Bedlenung des Steuerhorns in normalen
Grenzen bleiben.

a8 Trimm-Flettnerruder

An deép Inneren Querrudern sind die Trimm-Plettnerruder angsbracht.

Die BetHtigung als Trimmruder erfolgt durch Trimmermotoren (elekir. Antrisbe)
MP-100MI-24, die sich am oberen Gurt dea bintersn Tfs-Holmes zwisohen Rippe 16
und 17 befinden (oin Meter pro Trimmruder).

Die Trimmerschalter befinden sich auf den Bedlenpulten flr Trimmruder (14), Abb,
24, zusammen mit den Badientsllen der Seitenrudertrimmung.

Dar Antrieb fir das Triamm-Flettnerruder des rechten, inneren Querruders ist in
seinem Aufbau eus Abb,. 33 ersichtlich.

Abb. 33 Scheme der Betdtigung des Trimm-Flettnerruders des Inneren Querruders
(rechts)

1 - Halterung; 2 - Zwelarmiger Schwinghebel; 3 -~ Trimmermotor MP-100MT-24;

4 3 Sgegefstmsei 5 - Halterung; 6 - Kipphebel; 7 - Steueratange; 8 - Trimm-

rugdernebal.,



Der volle Arbeitewsg (Hub) der Verstellstange des Trlmmermotoras beil vollem Trimm-
ruderausachleg betrtgt: * 8 mm. Die Verstelizeit von 0° bis % 3°30¢ betrugt ca.
4,3 bis 6,2 8.

Der Trimmruderantrieb kann bel jeder Stellung des GQuerruders geschaltet werden.
Arbajitet das Trimmruder alg Flettnerruder, bleibt beim Ausschlag des Querruders
der Kipphebel (6) unbeweglich, da auch dle Verstsllstange des Trimmermotors nicht
bewegt wird. Beim Ausschleg des Querruders, z.B. nach oben wird des Trimmruder
seloattHtig nach unten ausgeschlagen, d.b. 69 wirkt els Auggleichabilfaruder und
trigt zur Minderung der soust aerforderlichen Steuerkraft bei. Baim Aussohlag des
Quarruders nach unten erfolgt umgskehrt die Bewegung des Fletinerruders nach oben
und erzeugt den vorgenannten Effekt.

Einem max. Querruderausschlag mUssaen maximele FlettnerruderauvsschlEge emtsprechen.
Wird dlese Badingung nicht eingehalten, ergeben sich unterschiedlicbe Handxrdérie

am Steuerhorn.
Der Flottnerruderausschlag wird durch den Querruderauaschlag begrenzt.

Dag Plettperruder

An den HuBersn Querrudern sind dis Flettnerruder befestigt. Der Antrieh erfolgt
entaprechend dem Mechanismus des Trimm-Fletvnerruders bei seinem Binsatz als
Fle ttner-Ausgleichshilferuder mit dem vorgenannten Effekt.

Der Antrieb iat aus Abb. 34 erasichtiich.

“(IHliinicg
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Abb. 34 Schema der Betdtigung des Flettnerruders des duBeren Querruders (reohts)

1 - Halterungi: 2 - Steuerstange; 3 - Halterung; 4 - Ki 1: _ .
§ - Flettmerruderhebel. & pphebel; 5 - Steunerstange;
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Abb. 35 Schema der Trimmruderbetétigung

1 - Schalter PNG-15K fur Synchronisierung des Trimmruders am linken Querruder:

2 - Endschalter D-701 filr hbscheltea der Anzeigeiamps; 3 — Lampe SLY-61 fir Neu_
tralstellupgaanzeige des Irimmruders am linken Querruder; 4 - Trimmermotor
MP_100MDP_24, linkes Tvrimmruder; 5 - Trimmermotor MP-100MT-24, rechtes Trimmruder)
6 - Lompe SIM-61 fur Neuiraletellupgsanzeige des Trimmruders am rechten Querru-
der; 7 — Schalter 2PNG-15 fur dle Trimmrudevbetidtigung beim 2. Piloten; 8 - Schael-
tar 2PNG-15 fir die lrimmruderbetdtipung beim 1. Piloten,
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Betatipung der Trimmrudser der Querruder
Die Prinzipschaliung der elektr. Trimmruderbetdtlgung ist aus Abbd. 35 eraichtlich.

Die Trimmermotore konnen bed Jeder Querruderetellung zu- und ebgescheltet werden.
Uber einen Sicherungsautomaten AéS—S auf der Sicherungstvaefsl des esraten Piloten
werden ¢ie Trimmermotore MP-100MT-24 an die Gleichstromechiene 24 V angeschlossen.

Die Bedienung erfolat mittels gweler Druckachalter auf den Trimmerpulten des 1,
und 2. Piloten. Dis Neutralstellung wird durch eine Lampe (weiB) engezeigt.

Zur Stellungsangleichung (Querrudertrimmer-Synchronieation) gidbt es eine Synchro-
nisierunggeinrichtung suf der AnlaBtafel fiir die riebwerke. Mittels dee Druck-
achalters PNG-15K wird der Stellungsausgleich erreicht, und die sngzeigelampe SLM-_g1
signalisiert die Stellungsgleichheit.

fnmerkung: Die Synchronisation der Trimmruderstellung ist am Boden zu priifen. Wigh-
read des Flugee 18t elne gegenseitige Verstellung der Trimmruder ver-

boten.
Batdtigung dea Flettnerruders des Querruders
Die Betatigung des Plettnerruders erfolyt, wie bereits dergestellt, asuf mechani-
achem Wsge durch die Kinematik des Fletinerruderanschlusses am Querruder (Abb, 34.) .

3.1.1.3. Verlegung, Zugduglichkeit und Kennzeichnung wichtiger Bauteile

Die Bedisnelemente der Querruderbetidtigung vom Anschlull an die Steuversiulen bis
zur HereusfUhrung aus dem humpf befinden sich unter dem Kabinenfuflboden zwisachen
Spant 4 und dem vorderen Holm dee Tfm suf der linken Rumpfeeite (in Flugrichtung).

Fir die Hereusfuhrung der Steuerstangen sus dem druckdichten Rumpf in die Trag-
flichen dienen dle druckdichten Baugruppen. Sie sind durch Luken in der unteren
Rumpfbe plankung zwischen Spant 17 und 18 und einer Luke im KabinenfuBboden zwi-
aschen Spant 25 und 27 zugdnglich.

Piir die Sichtkontrolle der Rudermagchine des Querruders und des Federbelasters
dienen 3die Luken in der unteren Rumpfverkleidung zwischen Spant 20 und 22 sowie
die Luken im KabinenfuBboden zwischen Spant 19 und 21.

Fiir die Kontrolle der Bteuerteile am vorderen Holm des Tfm sind die Luken im Ka-
vinenfubboden zwischen Spant 27 und 28 angebracht.

Der Zugang zu den Trennstellen der Steuerstangsn, den Rolleanfithrungen und Schwing-
hebeln am vorderen Holm des Tfz und Tfe erfolgt durch Kontrolluken sm untersn

Teil der Tragfliichennasenverkleidung. Die Sichtkontrolle des Schwinghebels und

der Trimmruder- bew., Flettnerruderbetdtigung ist durch Lvken an der Unterseite

des Tfa gewdhrleistet.

Kennzeichnung

Dis Steuerstangen der Querruder sind mit einem e chwarzen Farbrirg markiert. Eg
gibt verstellbare und hichtveratellbare Steuerstangen mit einsm AuBendurchmegser
von 40 und 45 mm. Die #uBerliche Kennzeichnung der Steusrstangen mit Buchetaben
und die Lage im Flugzsug 8ind sus den Abdb. 37 und 38 eraichtlich,

3.1.2. Hohenrudersteusrung - mechanische und automatische (elektrisohe) HBhen-
rudertrimmung ,
3.1.2.1. Aufbau und Arbeitsweise der Hbhenrudersteusrung

Die Betatigung des Bﬁhenruders erfolgt durch die beiden Steuwerssulen, die vor
den 1. und 2. Piloten eingebaut eind. Dig Steusrs&ulen ksnnen glsichzeitig oder
getrennt durch die beiden PFiloten bewegt werden, :

Der Aufbau der Steuersidulen ist aue Abb. 39 ersichtlich.
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Die Steuersdulen sind untereinander mit Zugstsngen (2,5 und 6) und Schwinghebeln
(3 und 8) verbunden. Am Hebel fiir die Hiohenruderbetitigung iat eine Steuerstange
zum NMithehmer (9) angebracht. #an diesem sind dle weitersn Steuwerstiangen bis_zum
Schwinghebel (14) befestigt. Der Mitnehmer (9) ist an der Vorderseite des Spantes
8 angebracht. In dis Stege des vorderen und hinteren Holms des Tfm sind spezielle
Durchfithrungen fir die dSteuerstangen eingebaut, wahrend die Lagerung des Geatdn-
ges ansonaten in Rollenfiihrungen geachieht (11, 12 und 13).

~ Geh#use; 2 - holle;

- Textolitmantel;

~ Measingbuchee;

- Kugellauger (2 Stick).

Ut \d =

Abb. 40 Rollenfilhrungan

Zwischen den Speaten 41 und 42 befindet sich ein zweiter Mitnehmer (Schwinghebel)
sur Weiterfithrung des Steuergestinges ontlang der Flugzeugachse. Die Mitnehmer
sind dort engebracht, wo konstruktiv bedingte Richtungsiénderungen der Flugbau-
achae vorhanden sind (14 und 15).

An der druckdicht susgefilarten Schottwand dea Spantes 55 erfolgt die Herausfih—
rung der Steuerstangen fiir das Hohen- und Ssitenruder in druckdichter Ausfihrung,

- Gehduse;

- Klemmbchelle;

- Bolcen;

- Gummirflansch:

- Spannmutter;

- Zylinderkopf-
schraubei

7 - Befestigungs-
gchrauben(an er
Hinterseite der
Schettwand v.S5pt.55);
8 - Schmierbuchsen;

9 - Steueratange fUr
Seitenruder;

10 - Sicherung;

11 - Steuerstange

fur Hohearuder;

12 - Spannmutter;

1) - Innengehbuas:

14 - Gummiring}

15 - Muttery

16 - aphdrischer Ein-
gatz (zum Ausgleich
von Rumpfverformungen);
17 - Aufpehmering.

OV 2 WA =

Abb. 41 Druckdichte Durchfihrang
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An der hinteren Wand des Spantes 60 sitzt ein zwelarmiger Schwinghebel (17) auf

der Segmentscheibe (18) mit einer Verbindungsstange zum Schwinghebel und der Seg-
mentecheibse (22). Belds Segmentscheiben eind iiber Seile KSAN-3,5 mit der Ruderma-
achine fir das HShenruder des Autopiloten verbunden. Die cbere Segmentscheibe iat
durch die Steunerstange (23) mit dem zweiarmigen Schwinghebel (24) verbunden. Die-
gser ist am hinteren Holm der HgbenF¥losae befestigt. Der zweite Arm des Schwinghe-
bels nimmt die regelbare Steusrstange zum Betdtigungehebel (30) des Hohenruders

auf. Der Betlitigungeshebel sitzt feet auf der Kardanwslle (31), welche beide Half-

ten des Hohenruders verbindet.

Ausschlagbegrenzer dee Rohenruders

Die Begrenzung des Hohenrudersusechlages erfolgt durch die verstellbaren Binstel)-
schrauben (36). Die Schrgubsnkdpfe eind mit Gummiauflagen versehen, um den An-
achlag des Begrenzars (37) zu mindern. Die Einstellung der 3chrauden erfolgt durch

dge Herstellerwerk.

Rudermaschine des Hihenruders

Peim Arbeiten der Rudermaschine (20) 4es Hbhearuders wird die groBe Segmentacheibe,
beatehend aus einer groSen und kleinen Seiltrommel, bewegt. Die kleine Selltrommel
ist ilber Seile mit der Segmentschasibe (22) und den daran befestigten Schwinghebeln
verbunden. Bei Drehung der Segmentscheibe (22) wird der Schwinghebel und dag daran
befestigte Rudergestinge mit bewegt, was einen Ruderausschleg bewirkt. Bel Drehung
der Rudermaschine im Uhrgelgerainn (von vorn gesshen) schligt das HShenruder nach
unten aus und umgekehrt.

3.1.2.2. Aufbau, Zweck und Arbeitesweiss der thenrhdertrimmung

Jedea der beiden Hbhenruderhdlften besitzt eln Trimmruder. Die Betﬁtigung der
Trimmruder des Hohenruders ermbglicht die Austrimmung des Flugzeuges um die Quer-
aches.

Dig Trimmruder &onnen mittels zweier, konstruktiv voneinander verschiedener Steu-
eranlagen betHtigt werden. Binmal ist im Fluggeug eine herksmmliche Irimmeranlage
mit Trimmriddern und Seileligsn eingebaut, zum anderen kdnnen die Trimmruder mit-
tels einer Elt-Anlage Uber Steuermotore angetrieben wsrden.

1. Mechanische Hbhenrudertrimmerbetdtigung

Je ein Seilantrieb, bestehend aus dem Trimmrad, Seiltrommel und Spiralscheibe auf
siner gemeinsamen Welle gelagert, sind auf den Bedienpulten des 1. und 2. Piloten
montiert. Mitfels Zeiger, die von der Spiralecheibe gefihrt werden, wird der Trimm-
ruderausschlag auf elner Tellacheibe angezelgt. 1 Strich der Teilung sntepricht
einem Trimmruderausschlag von 2930'. Die Seile von der Tromme)l beim 1. Piloten h
laufen unter dem CookpitfuBboden zur rechten Bordseite, werden mit Seilrollen uml
90° imgelenkt und leufen bis zu den Spanten 19, 12 und 14, 15, wo eie mit den Sei-
lsn von der Trommel des 2. Piloten kommend, verbunden sind. Die welters Seilfith—
rung erfolgt ble zur druckdichten Durohfithrung am Spant 56 auf Textolitrollen,

An den Spanten 36, 37, 41, 46 und 48 eind Rollenhelterungen angebrecht.

Uber die am Spant 60 oben und unten befestigten Rollen erfolgt die Umlankung der
Setle in die Seitenfloese, wo sies am hinteren Holm gefilhrt werden, bis zum Ein-
geng in die Verteilertrommsl (8). Die Verteilertromme) besteht aus:

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

- GuBgehluse (27); Deckel (25);

- Elt-Antrieb UT-15 (24); Endeghalier A 802 W (37 und 38),
Konstruktionssinzelhsiten der Verteilertrommel sind aus Abb. 43 ersichtlich.

Auf der unberen Seiltrommel (28) laufen die beiden vom Cockpit kommenden Seile
auf; von dexr oberen Seiltrommel (26) laufen je 2 Seile zum rechten und linken
ITrimmruder. Zwischen den Rippen 5 und 6 jedes HYnenruders sind Antriebaspindaln
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eingevaut. Die Seile leufen auf die Antriebstrommeln (41) und betétigen uver den
Antriebemechanismus, bestehend aus: Kardengabel (43) und Muttsr; Schraube (44)*und
Gupmikappe (42), des Trimmruder.

Begranzung der Trimmruderausschlége bei mechaniacher Betdtigung (von Hand)

Ap FuBvodentriger dee Spantes 21 1st eine Buchse aue Textolit filr jedes Seil ange -
bracht, widhrend in déie Seile Kugelanschliige eingebaut eind. Der Seilweg entaspre-
chend dem Trimmruderausachlag wird durch des Anschlagen der Kugeln an die Texto-
litbuchsen feetgelegt und bsgrenszt.

2. Elektriache Hbhenrudertrimmerbe tdtigung

Die Welle dee Trimmermotors UT-15, der suf des Sailtrommelgshduse aufgaflanscht
ist, greift in die Hohlwelle der Seilirommel (30) ein, Beim Handbetrieb lhuft dde
Welle des Trimmermotors leer mit, Wird der Trimmermotor eingeechaltet, und zwar
durch die Trimmerschalter. PNG-15K an den Steusrhdrnern beim V. und 2. Piloten, so
wird gleichzeitig eine elektromegnetibche Kupplung betdtigt, die eine Ankupplung
der Ritzwelle des Trimmermotors an die Trommeslwelle bewirkt. Piir dis Begrenaung
der Trimmrudereusschllgs beli eingeschaltetem UT-15 dienen dis Endschelter (37,38).

Wehrend dea Pluges kénnen bside Irimmruderdetdtigungen unabhiéngig voneinander be -
nutzt wsrden. Sie arbeiten auf dleselbe Angeige.

Beim Einechalten der lLandeanfluganlage GSU-3P wird der zur Anlage gehbrige Trim-
merantomat AT-2 benutzt. Br schaltet die elektrische TrimmerbetHtigung bei arbei-
tenden Autoplloten. Gleichzeltig dient sr zur Notabschaltung des UT-15 bai St5-
rungen in der BElt-Anlage. Der Schalter hierzu befindet sich auf der oberen Elt-
Schalttafe) des Piloten (¥G-15) und 18t mit einer roten XKappe versohloasen.

Der Trimmautoznat AT-2 gewdhrleistet auch mittels der tenmsiometriechen Strsbe DDU-1,
welche an der Steuerstangs (24) (Abb. 42) sitzt, die BetHtigung der Hohenruder—

trimmung bel solchen Féllen wis:
a) Notabachalten des Autopiloten. Das HBhenruder, welches im Normaelflug otwas
nach obsn steht, geht dabel in die Auegangslage zuriick und muB ausge trimmt

werden.
b) Auegleich der im Antriebeseil der Rudermeschine auftretenden Spannungen,

¢) Ausgleich suftretender Schwingungen um dis Ldngsachse bei gedtlrtem Momenten-
gleichgewicht.

Die tensiometriache Strebe iet auf 20 kp eingestellt und gibt ein Signal) bei (ber—

gchreitung dieser Kraft euf den Trimmermotor UT-15. Durch das Rudermoment verrin-

gert elch die Kraft in der Tensiometsratrebe auf Ptens<12° kp. Wird Pione” 20 kp,

denn acheltet ein Geber den Trimmermotor ab, und das Trimmruder bleibt in der au—

genblicklichen Stellung stehen.

Das System AT-2 besitzt eine Zeitkonstante T = 28, d.h. es spricht nur suf StHr-
grifBen mit l¥ngeren Perioden en, sonst gqpe eB 1aufend‘5chw1ngungen um die Ldngg-
achse. Das System AT-2 arbeltet nur bei eingescheltetem Autopiloten,

3.1.2.3. Verlegung, Zuginglichkeit und Kennzeichnung wichtiger Bauteile

Die Bedlenslemente der HShenruderbetéitigung verlsufen unmittelber im Bereich der
Querrudergestinge bis zum Durchgang em vorderen Holm dees Tfm. Die Weitexrflhrung
nach dem hinteren Holm des Tfm erfolgt zuemmmen mit dem Bediengestinge fiir das -

Seitenruder,

Der Zugang fir Sichtkontrolle und Wartung ist gemeinsam flir alle 3 Steueranlagen
durch Luken an dsr unteren Rumpfbehdutung zwischen dsn Spanten 60 und 62 mdglich
Zu den Tremnnstellen der Steuerstangen und den Seilrollen im Seitenleitwerk kamn

man durch zwei Luker in der hinteren Verkleidung der Seitenflosee &2langen., Pir
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die Sichtkontrolle der unmyvtteilbaren Bestitigungselemente des Hohenruders und der
Trimmer muB die Endkappe der Seitenflosee abgenommen werden.

Kennzeichnung
Die Steuerstangen des HBhenruders sind mit drei schwarzen Farbringen markisrt. Es

gibt verstellbare und nichtverstellbare Steuerstangen mit elinem AuBendurchmesser
von 40 und 45 mm.

Dis HuBerliche Kennzeichnung der Steuwerstangen mit Buchataben und die Lage im-
Flugzeug sind aus den Abb., 45 und 46 ersichtlich.

Die Trimmruderseile haben Buchataben- und Parbmarkisrung:
a) TWA und 2 gelbe Parbringe = Seil fir Trimmruderaueschlag nach oben,
b) TWB ung 1 gelber Farbring = Seil filir Trimmruderauveschlag nach unten.
Im Seilzug 9ind Trennstellen vorhanden und zwar:
- zwischen den Spanten 11 big 12 und 14 bis 15
- am Spant 39
- zwischen den Spenten 53 bie 54 und 57 bias 58
- am hinteren Holm der Seitanflosee.

3.1.3, Seitenrudersteuerung und -trimmung, Gierddmpfung
3.1.3.1. Aufbeu und Arbeitsweise der Seitenrudersteusrung

Die Betdtigung des Seitenruders erfolgt durch dis FuBhebel (Pedmlen), die sich auf
den Pedalpulten, vor beiden Piloten angebracht, befihdan. Die Betdtigung der Pe-
dalpsare kann glsichzeitig oder getrennt durch die Piloten exfolgen. Die Kinemetik
der Pedalkonstiruktion erlaubt einmal eine wechseleeitige Parallelverechiebung der
Pedalen zur Betdtigung der Seitenrudersteusrstangen und zum anderen éine Kippbews-—
gung um die Pedalachse zur Bet#tigung der Bremsen. Hierbei wird uber angelenkte
Hebel und Verbindungastangen die Bstdtigung der Bremsventile, Typ UG-92, bssorgt.
Die PuBpedalen kbnnen in horizonteler Richtung verschoben werden, um ihre Stellung
der Beinldnge des Piloten anzupassen., AuBerdem wird Uber die FuBpedmslen dle Bug-
radlenkung betdtigt.

Die Konstruktion der Pedalpulte ist aus Abb. 47 eraichtlich. Sie geigt die Drauf-
sicht auf das Pedalpult dee t. Plloten.

Im Inneren des unteren Lagerrohree befindet sich ein Kupplungsmecheniemvs zum Aue-
xuppeln der Pedalen eus der Fuhrungsechiene. Die Pedale kann im ausgekuppelten Zu-
stand von einem Anschleg zum enderen verachoben werden, Das zuldssige Spisl in der
Verriegelung darf max. 0,2 mm betragen. Die Herstellung der Pesdalen (max. 134 mm)

wird mit dem Hebel (8) durchgefithrt.

Fiir die Benutzung der Standbremse miissen glelchzeitig mit beiden FUBen die Pedalen
nach vorn, unten gedriekt und der Griff fir die Stendbremse betltigt werden.

Zum Lisen der Standbremse werden dis Pedalen nach vorn, uanten gedriuckt. Der Mecha-
nismae fiir die Standbremse i8t nur am Pedalpult des 1. Piloten angebracht.

Entsprechend der Abb. 48 beesteht zwischen den Pedal-Schwinghebeln (2) eine Verbin-
dung Uber die Steuerstengen (3 und 7) zum Umlenknebsl (8) und Steuerstange (9) zum
gemeinsemen Kippelhebel (10), wo die vom 1. und 2. Pilotenpsdalen ankommenden
Steuerstangen (4 und 9) gur Betiétigung des Seitenrudars angelenkt aind. Der
Scbwinghebel (5), an dem die beiden Steuerstangen (3 und 7) angeschlossen sind,
und der Umlenkhebel (8) sind en der hinteren Seite des Spantss 7 befeetigt. An
diesem Schwinghebel (5) ist gleichfalls der Flugbelaster (Ausschlagbegrenzer 5°%)
angeachloseen (6). Dle Aufgabe des Flugbelastera ist im Abechnitt 3.1.3.2. be-
schrieben. Am Kipphebel (10), welcher die Bewegung der mit den Pedalen verbundenesn
Steuerstangen gzur Steuerstenge (1;) fu» die Seitenruderbetétigung iUbertrégt, ist
der Pederbelaster (Start- und Landebelaster) angelenkt (siehe Einzelheit B). Die
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6
Mechanigmus der FuBhebel in
Flugstellung linken Pultes

Abd, 47 Das Pedalpult des 1. Plloten

1 - Pedalgeriist; 2 - Steuerstange; 3 - Halterungj 4 - dreiarmiger Sohwinghebel,

5 - Stablrohr; 6 - Griff filr Stendbremse; 7 - Aufhlngungi 8 - Arretisrhebel: g -
Podale; 10 - Lagerung; 11 - Segmentschwinghebel; 12 - Ausschlagbegrenzer fir Steu-
ersule; 13 - Lagerungi 14 -~ gohwinghebsl flr Ssitenruderbetiitiguagl 15 - Gabel.
bolzen mit Rolle; 16 - Auflage; 17 - Zugstange; 18 - Fedsri 19 - Bremeblgel; 20 -
zwelarmiger Schwinghebel; 21 - Hydraulik-Bremeverntil UG-92/23 22 - Hydrsulikan-
schluBetutzen; 23- Feder; 24 - Hebel; 25 - Anschlagi 26 - Zndstlick; 27 - Kohr.
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Aufgabe des Federbelssters ist im Abachnitt 3.1.3.3, besohrieben.
In Rumpf sind die Steuerstangen vom Spsnt 10 bis 2B in Rollenfiihrungen, pgemeinsam
mit dem Steuergestdnge fUr Hohen- upd Querruder gelagert. Die Durchfiihrung erfolgh
gemeineam mit dem Hdhenrudergestdnge durch den vorderen und hinteren Holm des Tfm,

Zwischen den Spenten 40 und 41 ist ein Schwinghebel (13) gur Ubertragung der Bewe-
gung der Steuerstangs (12)in das Rumpfhsck (Knderung der Rumpfbezugsebens) ange—

bracht.

Die Jteuerstangs (12) im Rumpfheck 18t an ainem gweiarmigen Schwinghebel angelenkt,
dar auf der Untersstzungstrommel (16) fur dis Rudermeschine des Seitenruders sitzt.
Trommel und Schwinghebel aind em Spant 60 befestigt. Der zweits Arm des Schwinghe-
bels (17) 18t mit einer Elt-Versiellatrebe (20) vom Typ PAU-108 verbunden (1.Kanal}.
An der obersn Seite der Elt-Verstellatrebe PAU-108 befindet sich ein Gabelkopf, der
mit elpem Arm des zweiarmigen Schwinghebels (22), welcher auf einer Segmentecheilbe
(21) sitzt, verbunden isat. Am gweiten Arm des Schwinphebels (22) ist eilpe weltere
Elt-Verstellstrebe PAU-108 (22) angelenkt (2. Kanal), Diese 1st zugleich mit dem
Betdtigungshebel (36) des Hydraulikboostere vom Typ GU-108D vertunden (sishe Ein-

zelheit ).
Des Ausgangsglied des Boosters GU-108D iat eine Kardangelenkwells, dis am Seiten-—
ruder befestigt iat.

Augschlegbegrenzer des Seitenruders
Die Begrenzung des Seitenruderausschlages erfolgt durch die Anechlagholzen, welche

in die Halterung (26) eingeschraubt sind. Die Halterung ist em hinteren Holm der
Seitenflosae montiert. Auf dsn Anschlagbolzen sitzen Gummiauflagen zur Minderung
des AnschlagstoBes. Auf der Rudernsse eind entsprechsnde Anschl&ge (31) befeatigt.

Rudermaschine des_Seitenrudera )
Die Rudermaschine (19) des Seitenruders liegt auf der rechten Rumpfseite (in FPlug-
richtung gesehsn) gegenilber der hudermaeschine dea Hoherruders.

Beim Arheiten der Rudermaechine wird Uber Seile (18) X3AN-3,5 dis Seiltrommel (16)
angetrieben, welche in einem bestimmben Untersetzungsverh&ltnls von ihrer kleinen
Seiltrommel aus, die Segmentscheibe (21) antreibt. Die auf den Seiltrommeln befe-
stigten Schwinghebsl bew, die Elt-Verstellstreben RAU-108, (1. und 2, Kanal) bewe—
gen gich mit. Bei Drehung der Kuder im Uhrzeigersinn (von vorn gesehen) achlégt
das Seitenruder nach links aus und umgekehrt. Zum Ausgleich der bei Bden auftire-
tenden Ruderausschlége ist suf der unteren Seiltrommel (16) ein Gegengewicht be-

festigt,

3.1.3.2. Aufbau, Zweck und Arbeitsweise des Flugbelasters

Mir die Begrenzung der Seitsnruderaugschlegwinkel bel hohen Fluggsachwindigkeiten
ist in die Seitenrudersteuerung ein Flugbelaster (Bahn-Federbelaster) elngebaut.
Dag Einschalten des Flugbelasters in die Steuerung des Seitenrudera erfolgt auto-
matisch and gwar:

1. bei Einschalten des Boosters GU-108D,

2. bei Einfanren der landeklappen und

3. bei voll suggefedsrtem HFW-Federbeinen.

Der kongtruktive Aufbau und die Arbeitsweise des Flugbelasters sind aus den Abb.
49 und 50 ersgichtlich.

Der Plugbelaster ist zwlachen Spant 7 und 8 unter dem CockpitfuBboden eingebaut.
An der vorderen Seite des Spantss 8 sitzt der Einschaltmechanismus (4). An der
hinteren Selte von Spant 7 sitzt auf 2 Halterungen (1) der drelsralge Schwinghe-
bel (2). Der Flugbelaster (3) ist am Schwinghebel und am Binschaltmechanismus an-
gelenkt. An den beiden Ubrigen Armen des Schwinghebels (2) gind die Steusrstangen
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Abb. 49 Einbau des Flugbeldsters (Dreufsicht)
1. - Halterung; 2 - drelsrmiger Schwinghebel; 3 - Flugbelaster; 4 - Binacha)t-
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vom 1. und 2. Piloten kommend, angeschloseen. Am kinschaltmechanismus ist der Blt-
Antrieb MP-100M-16 engebracht, der an den Stromkreie der Landeklappenbetstigung

engeachaltet isti.
Im Stromkreie des Elt-Antriebes liegt der Schalter PPG-15 (Abb.28), der fiir die
normdle Funktion des PFlugbelastsrs immer in Stellung "Ein" stehen muB (rote Ab-

deckkappe).

in dieser Schalterstellung achaltet sich der Flugbelaater automatisch ab und zwar:

1. bel Auafahren der landeklappe sowie gleichzeitiger Linfederung der BW-Fsder-
beine,

2. bei Abschaltendes Boosters GU-108D,

3. beil Druckadfsll in der Hydreulikenlage unubhiingig von landeklappenstellung und
HFW-Einfederung (Hydr. Haupt- und Notanlage).

Fir den Landefall mit "eingefahrenen" lLandeklappen mufl der Schalter GPG-15 auf
der oberen Elt-Schalttafe) in der Stellung "Zwangsweise Aug" gestellt werden (Ha-
varieschalter). Ist der Flugbelaster singeschaltet, leuchtet die rote Anzeigelam-
pe (7) (Abb. 28).

Beim Arbeiten des Einschaltmechaniemuys schiebt der Schaft des Elt-Antriebes MP-
100M-16 den Anschlsgbolzen (6) in den Ausechlagbegrenzer (8) und begrenzt damit
den Seitenruderausschleg suf $5°%30'. Innerhaldb dieses Ausschlagbersiches wird
dis im Flugbelaster befindliche Feder nicht zusammengedrUckt. Fir ein Uberdricken
der Feder bei einem Seitenruderausachleg ¥5°L30' bis £25°%1° muB vom Piloten eine
Kreft aufgebracht werden von der GrdBe:

sto = 2,5 » PSO

Plir die Anzelge sines Sed tenruderausschlagea von> £5° bei eingeschaltetem Flugbe-
laster ist ein Eihschaltmechanismus (39) (Abb. 48) am hinteren Teil von Spant 7
angebrecht. Durch die Bewegung eires Druckbolzens werden die Kontakte des End-
gchalters A 812 W geschlosson und auf dem Anzeigetableau (5) (4bb. 3) leuchtet
die Lampe “"Seitenruderausschlag von 15° bis *25°%90" aur.

3.1.3.3. Aufbeu, Zweck und Arbeitawsise des Federbelasters

Da der in die Steusranlege dee Seitenruders elngebaute Booster GU-108D die Sei-
tenrauderbelastung durch die aerodynamiachen hgdermomente bel der Bewegung aus der
Neutralstellung v8llig aufnimmt und der Filot keine fuderkrifte an den Pedalen
apirt, wird eine Belsstung auf die Pedalen bel eingeschaltetem Booster kiinstlick
durch den Federbelaster (atart- und Landebelaster) erzeugt.

Dag Bin- und Ausschalten des FPederbelasters ist mit der Schaltung der Boosteran-
lage und dem Druck in der Hydraulikanlage verbunden. Bei einem Drucksofall in der
den Rooster versorgenden Hydraulikanlage auf 21 bis 15 at erfolgt die automatbi-
ache Abgchsltung des Federbelmsters.

Der konstruktive Aufbau des Federbelasters ist aus den Abdb. 48 (Einzelheit B) und
29 ersichtlich. Der Federbelaster (11) ist am Einschalitmechanismus {35) angebaut.
Dieser ist an den FuBbodentrdgern des Cockpit befestigt und besitzt einen Anschlug
an die Hydrauliksnlage. Das Gabelendstiick der Federstange des Federbelasters ist
mit dem Kipphebdel (10) verbunden. Am Gehduse des Binochalimechanismusses ist dar
Elt-Antrieb des Trimmeffektes MF-100M-36 engelenkt, wihrend die andere Seite des
Elt-Antriebes am Schwinghebel des Llnschaltmechanismusses befestigt ist,

Bei einem Bydraulikdruck von 26%5 at wird der Schieber (11) in der Welle (5) um
40 mm verschoben, driickt die Feder (9) zusammen,und der Stift (14) gleitet in die
Aufnahmeschlitze des Hebels (3) und stellt damit eine starre Verbindung zwischen
den Hebel (3) und der Welle (5) sowie mit dem an ihr befestigten Hebel (4) her.
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Abb. 52 Flugbelaster und Federdiagramm
Der Schaftweg des Elt-Antriebes MP-100M-16 betrdgt max. 16 mm die Verstellzeit 6 s.
1~ Duraldeckel mit Osen; 2~ 8ichorungsstift| 3- Einsatzj 4- 2ylindery 5- Feder;

6- Elnsate; 7- AuBepmutter) 8- Schaft; 9- Sicherungsecheite; 10- gabalfdrmiges
Endatiicky 11- Bolzen; 12- Innenmutter
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Der Federbelaster (in Abb. 53 nicht zu seben), der mit seinem Deckel (Abb. 54) am
Hebel (4) befestigt ist, stiitzt sich somit Uber die atarre Verbindung auf den He-
bel ab, und bei Betétigung der Pedalen wird die Feder im Pederbelastergehduse zu-
gammengedriuckt. Die Pederkraft erzeugt am Pedal eine imitierte serodynamische Be-
lastung durch dee Seitenruder.

PE11t der Hydraulikdruck auf £ 15 t 5 at ab, wird die Kraft vom hydraul, BetHti-
gungemaechaniampus kleiner ele die Krsft der Feder (9); diese dehnt sich aus ung
gchiebt den Stift (14) aus den Aufnahmeschlitzen des Hebels (3) heraus, die starre
Varbindung zwischen Welle (5) und Hebel (3) lbst eioch wieder, und die Belastungs-
imitation en den Pedalen 1st aufgehobeg.

Der Federbelmater ist mit der Seitenrudertrimmung so verbunden, daB bei einge-
schaltetem Booster und normelem Arbeitedruck in der Hydreulikanlage dia "Trimmru-
derbetiitigung sbgeschaltei und der Federbelaster zugesoleltet wird und umgskehrs.
Eine genausre Beschreibunyg der Schaltung und Arbeitsweise des Trimmeffektes des

Poderbelmosters erfolgt im Abschnitt 3.1.3.6.1.
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o™ Abb. 54 Pederbelaster und Feder-—
diagramm
42 23 ) . S, 3.1.3.4. Aufdbeu, 2weck und Arbeits-
qﬂ_’_"%f' e weise der Boosteranlage
o | Der hydrsulische Booster GU-108D
= ‘ 16t, wie aus Abb. 48 ersicktlich,
euf einem Gestell zwlachen den
, Graohische Derstellun Spanten 61 und 62 angebracht,
a 5 'y
! darpkrbgit d:a Scart—s Der xonatruktive Aufbeu des Boo-
und Lendebelasters des eters ist in der Abb. 55 darge-
245 stellt. Ale Hydraulikaggregat

i wird d2e Konmtruktion dea Boo-
sters zusawmen mit der Hydraulik-
Notenlage (Not-BSoosteranlage NS-
45) sowie deren Arbslteweirse im Abachniit "Hydraulikan)agen" gensu btaeschrieben.

Der Booster besteht im wesentlichen asus dem Gestell, Arbeitazylinder, Arbeitskol-
ben, Schieberkasten, Doublierventil, Ringleitungsventil, Schiseberverriegelung,
Umscheltventil, Bingangsglied and Ausgangsglied.
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Technische Daten

1. Arbeitsdruck von der Hydraulik-Hauptanlage +10 Ko/ 2
(hinter dem Druckminderventil GA-213) 90 _4o Xp/cm
2. Arbeitsdruck von der Not-Boosteranlage 75 bis 105 kp/cm2
3. Arbeltshub des Eingengsgliedes * 60 nm
4. Arbeitswinkel des Alusgangagliedes L Tt
S, Drehmoment am Ausgangeglied 90 kgm
6. Zeit fiir den vollen Boosterbub bei einge-
schalteter Hydraulik und fehlender Bsla-
gtung auf dem Ausgangsglisd t big 1,2 e

Bei dem nicht umsteusrbaren Einkammer-Booster GU-7108D handelt ee sich um eine hy-
draulische Servosteuerung, wie sie bei groiBlen Flugzsugen mit hohen Pluggeschwin-
digkeiten angewendet wird, bei denen 80 groBe kudermomente euftresen, dad die nor-
malen Hand- und FuBkrdfte fir dle Ruderveretellung nicht mehr ausreichen.

Das Seitenruder wird mittels des Boosters proporticnal zu den Verlegerungen dea am
FuBpedsl Uber die Steueratengen engeschlossenen Eingangsglisdes (8) bgw. den Ver-
gtellhilben der Elt-Verstellatresben RAU-108 bei aingeschaltetem Glerddmpfer DR-134M
nuggeachlagen.

Bei nermalem Betrieb erfolgt die Versorgung des Booaters von der Hydraulikhaupt-
anlage. Der Booster wird durch dag Elt-Wagnetventil GA-165 mittelu des Schelters
WG-15K, der vich auf dsr obersn Elt-3chslttafel der Piloten befindet, eingeschal-
tet. Bei Druckaebfall {Ausfall) in der Hydraulik-Hauptanlage und Druckanatleg in
der Not-Boosteranlage wird der Boostar automatisch auf die autonome Pumpanlage
NS-45 umgeschaltet. Das Einachalten dos Boosters ist mit cder Rudersrretierung
verbunden. Hierzu wird der Endachalter A B12% benutzt, der das Elt-Magnetventil
GA-165 nur dunn einachaltet, wenn das Seltenruder entarretiert iat. Wird das Sej-
ternruder zufdllig bei eingeschaltetem Booster arretiert oder wird der Booster
vergsehentlich selngescheltiet, wenn des Seitenruder arretlert ist, ao wird Uber den
Endschalter 4 B12W, der unter dem Arretierhebel beim 1. Piloter sitet, Spannung
auf das Elt-Magnetventil GA-165 pegeben, der Booster wird ausgeschaltet und ein
Bruch der Ruderarretierung wird vermieden.

Beim Anschlag des Boosters muB der abstand von den Begrenzern am zweiten Arachlag
mindestens 5 + 1 mm betragen, sonst wiirde das vom Booster entwickelte Moment die
Anagchldge zerstoren.

Die Auvsschlesgbegrenzung des Seitsnruders auf ps 25° wird am Booster eingestsllt.
Deshalb ist auch ein zweites Aussohlagbegrenzsrpear am hinteren Holm der Seiten-
flosse angebracht und am vorderen Teil des Seltenruders (Nese) in 2 Ebenen.

Dae zweite Ausschlapbegrenzerpesar wird auch fir den Fall des Boosterausbaus oder
bei Windkriften am Ruder bei abpestelltem Flugzeug und nichtarretisrtem Rudsr
bendtigt. Zur Sicherung des Boosters vor Beschddigungen ist dies Kardangolenkwelle
vom Booster zum Seitenruderantrisb mlt einer teleskopartligen Keilverzehnung ver-
sehen. Dadurch werden Verformungeskréfte und das Gewicht des Seitenruders in
Achgrichtung nicht auf den Booster Ubertiragen.
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3.1.3.,5. Aufbau und Zweck des Gierdédmpfers

Zur Verbeeserung der Seitenetebilitdt und Steuerbarkeit des Flugzeuges TU-134 ist
in die Seitenruderstsuerung ein Zwei-Kanal-Gierddmpfer vom Typ DR-134M eingebaut.
Bekantlich bezeichnet men die Drehbewegungen desa Flugzeuges um die 3 Achsen mit:

- Drehung um die Lingeachse (x-Achse) w, = hollen,
- Drehung um die Querachae (y—Achse)zuy = Kipgen,
- Drehung um die BHochechse (z—hchsee) w, = Gleren,

Hat des Flugzeug eine Seitengeschwindlgkeit, 8o sagb man auch, des Flugzeug
schiebt. Die Seitenbewegung ist aleo durch Schieben, %ollen und Giersn charakte-
rigiert. Diese “eitenbewegungon kbdnnen durch Ruderausschldge des Piloten oder
durch gswisse Stdrungen, wie z.B. Bden ausgeldst werden. Ein Flugzeug mit suarei-
chender Seitenstabilitit glelcht solche Std¥rungen in kilrzester Zeit aug. Dies
kxann schwingungsfdrmig in aperlcdischer Porm geachehen.

Die ausreicheade Seitenstabilitdt ist z.B. wichtig fiir die Entlaatung der Piloten
bei langen Fliigen uad flir den Muyg bei susfall von Instrumenten (Blindflug). Wei-
terhin zpielt sie eine weaentliche fiolle bel der 3teuerbarkeit, der Zielanflugge-
nauigkeit, Deanspruchung uaw. '

Infolge der Massenverteilung beim Flugzeug TU-134 (Massenkonzeniraetion em Rumpf-
heck), dem verhdltnismdfig geringen Abstand zwischen Schwerpunkt und Luftkraft-
angriffspunkt am Seitenleitwerk und der GrbfBe des Seitenleitwerkes besteht unter
dem Binflu® von StSrunger die Heigung zum Kollen und Gieren. Diese Bewegungen
treten meist gekoppelt auf, und man nennt dies auch “Dotsch-Noll" (Hollénder—
schrittbewegung). Wird ee. dem Piloten Uberlessen, diese Bswegungen mit den Steu-
ercrgenen (Pedalen) laufend zu kompensieren, kann es gzum phasengleichen Ausechlag
2wischen Seitenruder und Pedalen und zum gefdhrlichen Aufschaukeln der Schwin-
gungen kommen, was za einer Katastrophe flihren kann.

Deshalb wird das Schwingungsdémpfungsglied, der Gierd#mpfer DR-134 mit seinen
Bauteilen und Gerdten, in die Seitenrudersieuerung singebaut.

Der Gierddmpfer wird azugeschaltet, wenn

a) der Druck in der Hydraulikaalsge normal ist,

b) der Booster GU-108D eingegchaliet 1st.

Bei Versagen des Boomters oder Druckadbfall schaltet sich der Glerdimpfer automa-
tisch ab.

Dag Einschalten des Gierdampfers ist mit dem Autopiloten verblockt. Wird der
Kurskanal (z-Achse) ded Autopiloten elngescheltet, schaltet sich der Gierddmpfer
gleichfalls automatisch eb.

1. Funktiornsgesetz des Gierddmpfers

Das Funktionsgesetz lautet: X=MMw, *_ TP . w + Mox —wx
2 eI b4
T P+
Darin ist:
aX = Arbeitawseg des Schaftes der Elt-Verstellstrebe RAU-108 aus der Neatral-

gtellung (mom);
w = Winkelgeschwindigkeit um die Hochachse (z-Achse) (Grad);
Crad,
g ]

wx = Winkelgescawindigkeit um die Ldngsachse (x—Achae)

M, =M, = Ubertragungsfaktor (Schaftwes (mm) der Elt-Verstellairebe RAU-108;
Grad/e des Fluggzsuges

T = Zeitkonstante dea Stbrfilters fiir das Signal o (9);

P = Differentialquotient dwx (uy)
t
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2. Haupteggregate, Aufbau und Wirkungsweise
Der Gierdémpfer setzt sich sue den in hbb. 57 gezeigten Beuteilen und Gerdten zu-
sammeaq .

Die Zeitkonstante des Storfilters betrigt 2 = 2 * 0,1 a.

Der Schaftwey der Elt-Verstellstreben betragt:
a) Arbeitawag (bis zu Endschaltern) = T 11,5 £ 0,5 mn;
b) max. Weg (bis zu den mechan. snschlégen) = ¥ 13,8 £ 0,5 onm.

Der Seitenruderausschlag durch die srbelt des Gierdampfers betragt:

1. Kanal <“x - Kanel)

a) Arbeitsausschlag = t 3,80 t 0,17%
b) mex. Ausschlag = * 4,6° £ 0,17°.
2. Kana) (“y - Kanal)

a) Arbeitseusschlag = ¥ 4,8° * 0,29

b) max. Auasschlag = t5,7° tp,2°

FH11t ein Kanasl aua, 90 erfolgt der Séifenruderausschleg um die Halfte des ur-

gspriinglichen Winkels.

In die Schaltung des Gierddmpfers sind folgende Blockierungen eingebaut:

a) Abschalten des @erdsmpfers bei Druckabfall in der Hydraulikenlage oder bei Aus-
schalten des Boostars

b) Abschalten des Winkelgeschwindigkeitsgebers fiirw, (x-Achse),

¢) Abaschalten des Gierddmpfers beim Einschalten des Autopiloten.

3. Aufgebe und Binbeuort der Bauteile und Geridte

g) Gier-Winkelgeschwindigkeltugeber DUSU I-12AS

Die Winkelgeschwindigkaltegeber sind Ddmpfungs-Krelselperdte mit Geberrshmen und
arbeiten auf dem Kreiselprinzip., Sie geben ein Gleichsiromeignal an den Gierddmp-
fer, das der GrdBe der Glerwinkelgeachwindigkeit im Bereich von w, = t 12° pro-
portional ist. Bei elner Winkelgeachwindigkeit Y, 12% liefert der Geber ein kon-
stantes Signal entsprechender Polarit#dt. Der Rellwiukelgeschwindigkeitegeber

DUSU 1_-12AS arbeitet nach gleichem Prinzip und Werten.

b) Abstimm- und Kontrollgerdt PRK-134
Dieses GerHdt hat folgsnde Aufgeben:

- Regelung des Ubertragungsverhiiltnisses «, und o, in jJedem Kenal em Boden und

x 2
im Fluge
- Kontrolle der Ddmpferfunktion im Pluge und bei Bodenprlfunpen

- UbsrprUfung der Funktion des Kreisglantiriebes der Vinkelgeschwindigkeitsgeber.

¢) Differenzier- und Abachaltblock BDO-134M
Dieser Block registriert dle Winkelgeschwindigkeltsdnderung nach der Zsit, und
man erh#lt die Winkelbeschleunigung dux bzw., de

w T
Pir die elektriasche Differenzierung des iiinkelgeschwindigkeltssignals benutzt man
eine Hintereinander—Schaltung: Viderstand-Kohdensator, auch RC-%mtte genannt.

d) Relals-Verstidrkerblock RUB-134B

Dieaer Block ist bestimmt fir:

- Summierung und Verstdrkung der Steusraignale von den Winkelgeschwindigkeitsgs -
vern;

- Linearisierung (Korrektur) und Abgebe der Signale an die Elt-Verstellstrebsn

RAU-1083

Regelung der Ubertrasgungaverhidltnisse und dar Korrskturcharakteristik;
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- Funkentstdrung im Gleichatromnetz des Gerdtes.

o) Blt_Veratellstrebe RAU-108
Diesa Aggregete stellen elekiro-mechanisch-verstellbars Steuerstengen dar, die in

die Seitenrudersteusrung eingebaut 8ind. Beim Hersusschieben bzw. Hineinzeihen des
verstellbaren Schaftes &Hndert sich der Seitenruderausachlag bzw. er wird um einen,
zur Kursstabilisierung erforderlichen Betrag gedndert. Zur Erhdhung der Zuverlie-
eigkeit arbeiten zwei Elt-Versiellstreden hintereinander in der Steueranlage des

Seitenruders.
5

. -

Abb. 58 Elt.-Verstellatrebe RAU-108

1- Gabelendsatilckxy 2- Schafty 3- Rudar:ggregat RAU-108} 4= Steckverbindungi
uck; 7- Masseverblnder

5- Gegenmutter; 6- Rohr mlt Gabslends

Abh, 59 Blt. -Verastallatrebem RAU-108
1- Gabelendstilcki 2- Gegemmutter; 3~ Ruderaggregat RAU-108, Var.I (2. Xanal)
4- Bchaft} S5- Usenendstilok

£) Stdrfilter FR-110

Dag Filter het folgende Aufgebsn:

—~ Herausfiltern liberlagerter Beschlsunigungen um die x-Achsen und z-Achse (er ar-
beitet nur auf Schwingungen {» 0,1 Hz)

_ Bntst8rung der Anlage (elektrisch)

Die Binbaulage der Bauteile und Gerdte ist aus der Abb. 60 ersichtlich.

- Dag Abgtimm— und Kontrollgerst befindet aich in einem Regal in Hohe vor Spant g
unter der linken Sicherungstafel.

- Die Winkelgeschwindigkeitggeber liegen in der Flugzeuglingsachse in Hohe von
Spant 27 und sind durch dén 2. Techn. Teilraum erreichbar.
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Relais-Verstirkerblicke, Stdrfilter, Differenzier- und Abschaltblock und Blt-
Verstellotreben-liegen linkseseitig zwischen den Spanten 60 und 61.

- Die Schalter fiir den i, und 2, Kanal aind auf der oberen Elt-Schalttafel der
Piloten engebracht.

- Die Sicher sautomatea flr den 1. und 2. Kane)l befinden sich auf dem Siche-
rungapane)l (ASS) des 1. Piloten.

4. Stromversorgung
Der Gierddmpfer erh#dlt Gleichstrom iUber die Sicherungstefel baim 1. Plloten

(A$5-10).

Das Einschalten der Wachselstromversorgung (36 V) erfolgt automatisch ilber ein
Relais beim Einschalten der Gleichstromversorgung.

Das Einaschalten des Glerdampfers wird fiir jeden Kanal einzeln durch den Schelter
WG-15X auf der oberen Rlt-Schalttafel vorgenommen. Es gibt 2 Schelterstellungen:
"Neutral® und "Batrisd".

Bei der Schalteratellung “Neutral wird der Gilerddmpfer abgeschaltet, und die
Schifte dsr Elt-Verstellatreben gehep in die neutrale Lage zurick.

An Stellungsanzeigegeridtsn kann baim Einschalten des Bordnetzes sofort die Stel-
lung der Elt-Verstelletreben geprift werden.

5. Arbeltsweise des Glerddmpfers
Flr die Bstreshtung der Arbeiteweise des Gierddmpfers DR-134M dient des verein-

fachte Schaltechema wis in Abb.61 dargestellt.

Der Gierdimpfer arbeltet im gesemten Flugbereich kompenalerand euf kurzperiodi-
sche Schwingungendes Fluggzeuges um die Hochachse (z-Achse), dle melst auch eine
Schwingung um dle Ldngsachse (x-Achee) zur Folge haven (Dutsch-Roll). Wie bereits
unter Abschnitt 3.1.3.5.3. angefithrt, aerbeitet der Glerddmpfer im Bereich

o= *12%s,

d.h. lang- und kurzperiodisch.

Bipe Xurekorrektur durch den Glerddmpfer geht nun 2z.B. folgendermafen vor sich:

a) Fliegt dse Fluggeug mit konstantem Kurewinkel, so befindat sich dexr Potentio-
meterabgriff an den Winkelgaschwindigkeitsgebern in Neutralstellung (Mitte).

Es kommen deshalb von dlesen Gsbern keine Signale.

b) Der Schaft der Elt-Verstellstrebe i1st in Neutraletellung, deshalb kommt auch
vom Ritickfihrungspotentiometer am RAU-108 kein Signal.

o) Waicht dme Flugzeug unter dem EinfluB einer HuBeren StirgrS8e vom Kure ab,
melden dle Winkelgeschwindlgksitegeber eine entsprechende Winkelgeachwindig-
keit &~ mit bestimmter Polaritdt. Das Signal ist der GroBe der Winkelge—
achwindigkeit proportional.

d) Dleses Signal gelangt zum Abstimm- und Kontrollgerdt, wo automstisch der Uber-
tragungsfaktor M, bzw. M singestellt wird.

e) Vom Abetimm- und Xontrollgarlt geht des Signal zum Differsnzier- und Abschalt—
block. Die eingebaute RC-Kette differenziert des Signal,

Die Differengzierung, d.h. d1s Feststellung, ob sich die Winkelgeschwindigkeit
zunehmend vergriBert oder verkleinert (Winkelbeschleunigung), 18t erforderlich,
um das Flieégen einer Kurve zu erm8gliochen.

£) Vom Differengisr- und Abachaltblock lHuft das Signal zum Relais-VerstHrkerblock
RUB-134B. Hier wird ee verstdrkt, llneariasiert und an die Blt-Verstellstrebe

RAU-108 gegeben.
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Anmerkung: Das im RUB-134E eingebaute Storfilter 1@Bt nur Signale passieren, die
gich mit einer Frequenz f> 0,1 Hz #ndern. Bel einer PFrequenzhinderung
vonf<0,! Hz arbeitet der Glerdampfor nicht, 4,h. die Elt-Verstell_
gtreben verbleiben in Neutpralstellung und wirken wie eins starre Steu-
erstange. Demit ist es dem Piloten mdglich, scolange ohne Eingriff
durch desn Gierddmpfer eine Kurve einzuleiten baw. durchzufliegeg,“wie
die Viinkelgeschwindigkeit konatant bleibt, Bei Auftreten vonw = An-
derungen (Winkelbeschleunigung) korrigiert der Gilerdidmpfer den Pilo-
tenund wirkt somlt einem unsauberen Kurvenflug entgegen. Das PFilter
im Signalatromkreis der Winkelgeschwindigkeit um die Hochachae (&_)
hatelns Ubertragungsfunktion T . P und arbelist mit einsr ZeitkonZ

- Ly
stanten T = 2 t 0,1 3.
Diese Schaltung verhindert beim Kurvenflug eln laufendss Zuscheltep
des Gierddmpfers beil geringen, kurzzeitigen Xurasbweichungen bzw.
unterstlitzt dle Psdelarbeit der Piloten bel groferen Abweichungen,

g) Gelangt 4me Signsl an die Elt-Verstellsirebe RAU-108, so wird der Schaft der
Verstellstrebe bewegt (mex. 80 mm/s), und Uber den Booster GU-108D erfolgt der
sipngemifBe Seitenruderausschlag. Gleichzeltig verschiebt sich der Abgriff des
Riuckfithrungespotentiometers am RAU-108, Der in der Verstellatirebe eingebaute Ge-
trisbemotor dreht sich solange, bis Signalwertgleiochheit zwischen dem Signal
von der starren Ruckflihrung (Seitenruder-ftilckfiihrungspotentiometer) und dem
Signel em Eingang des Abstimm— und Kontrollgeridtes von den Winkelgeschwindig-
keitsgebern her, besteht.

Die EBingangssignale zul Abatimm- und Kontrollgerdt wérden subtrahiert, und sind

gie gleich groB, bleibt der Getriebemotor der Elt-Verstellstrebe stehsn.

Damit bleibt auch das Seitenruder in der eingenommenen Stellung. Nach der Be-

seitigung der Xursabwelchung bzw. Aufhebung der Stbrgrilfe werden die Signale

von den Winkelgeschwindigkeitagebern kleiner, und es tritt elne Signalwertun-
gleichheilt zwliechen den beiden vorgenannten Signelsn auf.

h) Deshalb &ndert aich die Polaritdét des auf den Getrisbemotor der Elt-Verstell-
strebe gegebenen Signals. Vom RAU-108 wird demzufolge des Seitenruder in seine
Ausgangssatellung solange murlickgedraht, bis der Abgriff dee Rlckfiihrungspoten-
tiometers am RAU-108 wieder in der Neutralstellung steht.

Zuschaltung der Windgesohwindigkeitsgeber "¢ " bei Start und landung

Bei groferem Anstellwinkel "K', wie se im Stert- und Landezustand der Fall iet,
verringert pich die stat. und dyn. Stabilitét dee Flugzeuges um die Léngaachse
(x-Achse). Das Flugzeug neigt in diesen Plugzusti#nden zum Rollen. Der Pilot mud
deshalb intensiver mit dem Querruder arbeiter, um die Querstabilitdt des Flugzeu-
ges zu gewdhrleisten, Durch einen Seitenruderausschlag kann die Querstadbilitas
verbegsert werden, da die Seiten- und Querstabiliiit mlteinander gekoppelt sind,

Zur Verbesserung der Seitensteuerbarkeilt wird desheld bsi groBem Anstellwinkal oA
in die Schaltung dea Glerdémpfera ein Signal der Winkelgeschwindigkeit Yy (Drehung
un die Lingsachss) eufgenommen. Beim Ausschlegen der Querruder mit dabel auftre-
tender Winkeélgeschwindigkeit &, arbeitet der Glerd&mpfer nach dem geschilderten
Prinzip auf das Ausachlagen des Seifenruders. Diea srhtht die Querstabilitdt und
beseitigt ein "HéEngen" des FPlugzeuges wihrend des Stert- und Leandezustandes.

3.1.3.6. Aufbau, 2Zweck und Arbeiteweise der Seitenrudertrimmung

Das Seitenruder besitzt ein Trimm-Flettnerruder analog den Trimm-Flettnerrudsrn
an den Inneren Qusrrudern. Es disnt gur Ausirimmung des Plugzeuges um die Hoch-
aohse, und auBerdem hat es als Servosteuerung die Aufgabe, dis RuderkrHfte in
vertretberen Greazen zu helten (Aufgabe der Servosteuerung - sishe Abschnitt
3.1.1.2.).

Die BetHtigung des Trimm—Flettpnerruders des Seitenruders erfolgt durch den Trim-
mermotor MP-100MT-36. Er iet am hinteren Holm der Seitenflosse befestigh. Des
Tridm-Fletinerruder arbsitst nur, wenn der Boosier GU-108D und Flugbelagter so-
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" wie Pederbelaster ausgescheltet sind.

1., Bethtigung des Trimm-Flettnerruders und dea Elt-Antriebes des Trimmeffekties des
Federbaslastere des Seitenruders

Beim Einschal‘en des Boosters GU-108D erfolgt automatisch die Zuschaltung des Fe-
derbelassters und die Abschaltung des Trimmermotors fir das Trimm-Flettnerruder.
Glelchzeitig wird der aus Abb. 48 ersichtliche Blt-Antrileb (34) des Trimmeffektes
am Federbelaster zugeschaltet. Das Trimmen des Federbelastere beseitigt die Bela-
stung der Pedale im Bereich des Ruderaussohlages % 5% * 301, Der Elt-Antrisb
MP-100M—3%6 des Federbelasters wird durch den Druckschalter 2 PNG-15 (38) beimr 1.
und 2. Piloten betltigt (Abb. 24).

Diese Schalter sind mit dem Schalter fir den Trimmermotor des Trimm-Flettnerruders
elektr. verblockt.

Die Betstigung des Faderbelasters durch den Blt-Antrieb MP-100M-36 nennt man den
Trimmeffekt des Federbelmsters. Bine petrennte Batdtigung des Trimmeffektos und
dea Trimm-Flettnerruders erfolgt durch denm Endschelter A 812W, der sich sm Ein-
schal tmechaniasmus des Fedarbelaaters befindet. Bei Druckabfall in der Hydrsulik-
anlage oder beim Abschalten des Boosters wird der Trimmeffekt ab- und das Trimm-
Fletterrudsr zugeschaltset.

Der Antrieb des Trimm-Flettnerrudere ist amue Abb. 62 ersichtlich.

Wird dexy suf den Trimmerpulten beim 1. uad 2. Piloten befindliche Trimmerschalter
betatigt, wird dae Primm-Flettnerruder mittels des Trimmermotors und Steuerstian-
gen in Bewegung gesatzt. Der volle Arbeitshub des Schaftes vom Trimmermotor be-—
trdgt 18 mm. Die Betdtigungszelt von der 0-Stellung bis zum mex. Augschlag dbetirigt
10 bis 14 a. Das Trimm-Flettnerruder schlépt immer entgegengesetzt der Schalter-
stellung sus. Es kann bei beliebiger Seitenruderstellung ein- und abgeschaltet
werden.

Die Endschalter befinden sich im Geh#iuse des Trimmermotord. Zur Verringeruang der
vom Seitenruder auf die Pedalen bei abgeschaltetem Booster gelangenden Ruderkrifte
kann das Trimm-Flettnerruder automatisch nach der dem hkuderausschlag entgegenge-
setzten Seite ausgelenkt werden, d.h. es arbsltet als Fletterruder. Beim Auaschla-
gen des Seitehrudsrs stellt dabei Schwinghebel (6), Steuerstange (4) und Schwing-
hebel (3) mit dem nichtarbeltenden Trimmermotor eine starre Verbdindung dar, wel-
che diesen Gegenausschlag hervorruft.

Ein max. Seitenruderausschlag muf auch einem max. Flettnerrudereusschlag gntspre-

chen!

Die Schwinghebel und der Trimmermotor eind durch Luken in der Seitenflosase und
_ruder zuginglich. Das helais filr dis Blockierung der Schaltung des Trimmermotors
MP—100MT-36 und dea Elt-Antriebes (Trimmermotora) MP-100MT-36 fur den Trimmeffekt
des Pederbelessters befindet sich im Verteilerkasten dee Boosters. Der Enddchalter
4 812W ist zwischen den Spenten 8 und 9 linksseitlg befestigt.

Die Angeigelampen SLM-61 (weiBe Leuchttafel) fiir die Anzeige der Neutrajstellung
des Trimm-Plettnerruders und des Elt-Antriebes des Trimmeffektes vom Federbslae-
gter befinden sich auf den Trimmerpulten beim 1. und 2., Piloten.

Der Sicherungsautomét AéS—s suf dem ASS-Panel beim 1. Piloten liegt im Stromkreis
des Trimmermotore.
3.1.3.7. Verlegung, Zugénglichkeit und Kennzeichnung wichtiger Beauteile

Das FuBpedalpult und dis angeschlossenen Schwinghebel sowie Steuerstangen im Ba-
reich des Cockpit sind durch sbnehmbare FuBbodenplatten zuganglich. Durch dieaes
kenn man auch zu den Bauteilen des Flug- und Federbelasters gelengen.
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Flettnerruders des
(Ansicht von rechts)

Seitenruders

Einban des Trimmruder-

Flugrichtung

102 Abb, 62 Antrieb des Trimm-Flettnarruders

1 - Halterungy 2 - Trimmermotor MP-100MT-36; 3 - Zweiarmiger Schwinghebel; 4
Steuerstangei 5 - Halterungi 6 - Zmelarmiger Schwinghebel; 7 - Steusrstange;
8 — Trimmruderhebel] 9 - Trimm-Flettnerruderi; 10 - Seitenruder.



Abb, 63 Schema der Anordnung der Steuargtmngen des Seltenruders
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Die Verlegung dex Steusretengen erfolgt, wie bareits im Abechnitt 3.1.2.3. bve-
achrieben, zusammen mit den Steverstaengen des Hbhenruders. Dies gilt much fiir dis
druckdichten Durchfihrungan (Abschnitt 3.1.2.1.).

Die auf einem Podest an der hinteren Wand dss Spantes 650 angebract.te Rudermesching
ist durch die Luken an der Rumpfunterseite zwischen den Spanten 60 und 62 zuging-
lich, Hier findet man auch die Blt-Veratellstreben RAU-108 und die Seilscheiben
der Rudermaschine des Seitenrudars. Der Booater GU-108D 1at im 4. Techn, Tsilraum
am Rumpfende untergebracht, und die sugehbrige Not-Boosteranlage NS5-45 befindet
sich im 3. Techn, Teilrasum, der durch dis grobe Luke (rechte) hinter Spant 55 zu-

ghnglich iet.
Die Unterbringung dar bBauteile des Glerdsmpfers DK-134M ist aus Abb. 60 am besten

ergichtlich.

Kennzeichnung ‘
Die Steusrstangen des Seitenruders seind mit zwel achwargen Farbringen mavkiert.

Eg gibt varstellbare und nichtversteilbare Steuerstaengen mit einem AuBen @ von

40 und 45 mm. Die HuBerliche Kennzeichnung der Steusrstangen mit Buchsteben und

die Lage im Flugzeug sind aus den Abb. 63 und 64 ersichtlich.

3.2. Hilfssteuerung
3.2,1. H8henflossenveratellung (Steuerung)
3.2.1.%. Aufbau, 2weck und Arbeitswelse der Hohenfloessenveramieilung

Des Flugzeug besitzt eine wihrend dea Fluges verstellbare (steuerbere) Hihenflos-
ae. Die Hohenflosse kann in einsm Eereich von ~1°30" bis -4,0°, bezogen auf die
Bezugsebene des Fumpfes, veratellt werden, Diese Verstellmiglichkelt wurde vorge-
sehen, um die Hohenflosse als Stabilisator wihrend des Startvorganges zu benutzen.
Diea ist erforderiich, da in Folge der Lage der Triebwerksaches zur TragflEche
beim Start asich durch den TH-Schub ein nach unten gerichtetes Moment ergibt.

Beim Start wird deshalb dis Hbhenflosse auf -3,0° eingsetellt.

Abb., 65 Prinzipskisze zur Wirkung der Hohenfloseenverstellung beim Start

Wihrend des Fluges dient dis Hohenfloosenverstellung zur Vergrbferung des znlla-
sigen Schwerpunktbereiches und wird auch bel der Landuag auf —1%341 eingestsllt.

Die BetHdtigung der Hghenflossenverstellung ist aus Abb. 66 ersichtlich. Die Hbhen—
flosge 18t an dem hinteren Holm der Seitenflosse drehbar gelagert und wird um die-
sen Drehpunkt durch dsn Gelenkmechaniswmus, beetehend sus dem Xipphebel (9), dem

Schwinghebvel (8), Exzentarhebsl und Federn (18), geschwenkt. Der Gelenkmechanismus
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'?ordere.5 "héingung der Seil-
tonf}osse 1n Stellung des
kinematischen Sg?losses

Schlosses 1n 2Zwischenstellung

Abb. 67 Lage der Aggregate und Befestipgung

1 _ Elt-Antrieb MUS-74; 2 - Handantrleb; 3 - Spindelhalterung; 4 - Spindelzapfen;

5 _ Endschaltermechanismus MKW-38; 6 - Antriebsapindel; 7 - Verbindunpgsgelenk; 5’_
Schwinghebel mit Auslegerarmi 9 ~ Kipphebel; 10 - Halterung) 11 - Helferung; 92 -

Helterungj 13 - Halterung em vorderen Holm der Seit6nflosde; 14 - Seitenpudep:

15 — Anachlag; 16 - Federn. ’
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igt, wie sus ALb. 67 ereichtlich, an den Helterupgen (13), die auf dem vorderen
Holm der Seitsnflosee montisrt sind, drshbar gelagert.

Der Elt-Antrieb MUS-TA setzt iber die Antriebsapindel, dle mit dem Auslegerarm
des Schwinghebels verbunden 1ist, Uber den Kipphebel die Hdhenflosse in Bewegung.
In der Grundatellung { Flugetellung) bei -1°34' bilden die Galenks des Gelenkme-
chanidmue (3 Achsen der Drenpunkte von Kipphebel ungd Schwinghebel liegen in einer
Ebens) eine kinematische Blookierung. Damit wird eine starrs Lage der singentell~
toen Hbhenflosse im Fluge und die Entlagtung der Antriebsspindel gewdhrleistet.
Die Federn (18) vervemsern die blockisrends Wirkung.

Die Betdtigung der Hohenflossenveratellung kann durch beide Piloten mit den

Schaltern 2PNG-15 (Apb. 24) auf den Trimmerpulten vorgenommen werden.

Nie Arbeitsstellungen werden durch Endechalter MKW-38 begrenzt. AuBerdsm besitzt

die Antriebsspindel mechan., Anschldge zur Verstellbegrenzung.

Anmerkung: Die Endechalter sind so einzustsllen, del beil normaleap Betrieb die
Anschldge der Antriebespindel nicht bendtigt werden. Bia Antriebs-

gpindél bssitzt Markisrungdn (UPN = Oberer Anachl und UPN =
Anschlag) flir die genauve Bianstellung. a8 Unterer

Der Elt-Antrieb MUS-7A hat eine Friktjonskupplung ale Uberlastungssicherung fur
den Verstellmechanismusa eingebeut.

Die Stellung der Hohenflosae wird durch den Stellungsanzeiger auf der mittleren
Gerdtetafel der Plloten angezeigt. Das AngzeigegerHt UPS-1 hat eine Skaela, begin-
nend mit 0° (d.h, - 2.S° 2 . 4,0° euf der Sxala.usw.).

Der Angsigegeber befindet sich in der Endkeppe der Seitenflosse und ist durch ein
Gestdnge mit der HBhenflosse verbunden.

3.2.1,2. Technischs Dafen

1. Veratellwinkel

¢= 0° bis —2,5° enteprechend Anzeigegeridt UPS-1;

?s -1,5° bis —4.0° entgprechend der mittleren Rumpfbazugeebenasi
?a _2,5° bis -5,0° bezogen auf die Tragfléchensehna.

2, Verstsllzeiten (am Boden)

tvon - 1,5° bis —4,0° = pax. 5,5 a4

(bei Antrieb mit 2 E-Motoren des MUS-TA)i
tyon - 115° bie -4,0° = mex. 11 &

(bei Antrieb mit 1 E-Motor).

3. Haodentrieb
Dis Stellung kann, bezogen esuf die Anschlagmarkilerungen suf der Antriebespindel,

zum Bndachalter MKW-38 durch den Handentrieb genseu eingestellt werden, Tolerang
zwiechen den Markierungen UPHW und UPN gzu den mechan. Spindelbegrengungen 5 24 t 2
Umndrehungen der Handxurbel. '

3.2.1.3. Hauptaggregate, Aufbau und Wirkungasweiae

1. BErlt-Antrieb HUS-T7A

Br beateht aus:
2 Gleichatrommotoren, Typ D-600%; ,

Untersetzungagetriebe;
Priktionskupplungund Handentrieb (Durchrutschmoment s 7,5 bis 10 kpm).

2. Rndsche)ter-Mechanismus MKW-38
Er echeltet den Elt-Antrieb MUS-7A bel der jeweils vorgesehenen Arbeitastsllung

der HBhenflossa ab.

Er besteht aua: )
Schneckenunterse tzungagetriebe, Programm-Nockenwells und Mikroschalter A B812.
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3. Antriebsepindel 1244-5305-50

Die Antriebsspindel verwandelt die Drehbewegung vom MUS-TA in eine geredlinige,
stufanlose Bewegung der Verstellspindel um. Auf der Schrauds (12) dreht sich die
Mutter (13) mit dem an ihr befestigten Spindelrohr. In der Mutter sind Kugeln ge-
legert (s. Landeklappenspindel). Um die Spindel vor Verschmutzungen und Begchddi-
gungen zu schltzen, 8itzt sie in einem Gehduse, auf dem auch dsr Endachaiter-Me-
chanismus befestigt iat. Der Aufbew der Spindel ist aus Abb. 68 ereichtlich. Die
Antriebsapindel ist mit der Yielle der Elt-Antriebe kardanisch verbunden.

Hullrohr der Spindel nicht gegzeigt

Abb. 68 Antriebsspindel 1244-5305-50

1 - Bse; 2 - Anaschlag (ausgefahrens 3tellung); 3 -~ Spindslrohr; 4 - Kitzel; 5 -
WHlzlager: 6 - Zapfeni 7 - Kardangelenki 8 - échmierbuohse; 9 - Kerdanantriebj
10 - Angchlag (eingefshrene Stsllung); 11 - Kugeln; 12 - Schraube; 13 - Mutter;
14 - Bndschalter MKW-38; 15 - Spindelgehiduse; 16 - Schmierbuchse,

4. Stellungeanzeiger UPS-1

Zu dem Gerdteatz UPS-1 gehdren:

- Anzeigeinstrument UFS-1,

- Geber DSP-47. )

Die Stromversorgung erfolgt Uber dis Sicherungstafel (AS5-2) der Piloten von der

Gleichstromachiene.

3,2.1.4. Lage und Zugdnglichkelt wichtiger Bautelile

Die Hauptagsregate der Hshenflossenverstaelleinrichtung sind, wie aus Abd, 66 er-
gichtlich, auf dem oberen Teil des vorderen Holwe der Seitenflosse befestigt.

Dig Teile des Gelenkmechanismus gitzen im vorderen Teil des Strdmungskdrpers der
Hbhenfloase. Alle Aggregate, einschlieBlich dem Geber der Stellungsanzeige, sind
durch Luken bzw. abnehmbare Teile der Namenverkleidung der Seitenflosse und durch
Luken am Stromungakdrper der Hohenflosse gut zuginglich, Dies gilt insbesondere
fiir die Einstellung der Verstellbereiche und Kontrolle mit dsr Handverstellung,

3.2.2. Landeklappensteuerung und Stsuerung der Landeklappenabdeckung

3.2.2.1. Aufbau, Zweck und Arbeiteweise der Landeklappenstsuerung

DPas Flugzeug TU-134 iat, wie bekannt, mit 4 Landeklappen auegeriistet. Die zwi-
schen dem Rumpf und deh Fahrwerkegondeln liegenden Klappen werden die "Inneren
Landeklappen" unddie gwischen den Fahrwerksgondeln und dem Tfe liegenden Klappen
die “AuBerén Landeklappen" genannt. Die Landeklappen dienen zur ErhBhung der Auf
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triebszahl und zar Herabsetzung der landegeachwindigkeit bei der Landung. AuBerdem
ermdglichen sie die Erhthung des Gleitwinkels und elne Verkilrzung der Startstrecks,

Die Steuarung der Landeklappen (Ein- und Ausfahren) wird durch esine gesohderte

Steusrungeanlage ermbglicht. Der schematische Aufbau dieser Steusrungsenlege ein-—
achlieflich der Rumpfklappe, desren Steuerung lm folgenden Abschnitt behandelt

wird, ist asug der Abb. 69 ersichtlich,

Mittlere Gardtetafel

Abb. 70 Skizze der mittleren Gerhtetafel mit Anzeigegeriten flr Landeklappsn,
tumpfklappe und Hohenfloase

1 - Stellungoanzelge fir linke Landeklappen; 2 - Stellungsangeige flr rechte Lan_
deklappen; 3 - Stellungsanhzeige fir Hghenflosee; 4 - Siellungsanzeige filr Rumpf-

klappe.

Die Verschiebung der landeklappen erfolgt mittele der VWagen mit hollen auf den
Schienen. Im eingefahrenen Zustand werden die Landesklappen durch die einatellba—
ren Anachlagrollen fostgehalien, die Schwingungen der Landeklappen wdhrend des
FPluges verhindern, Der Antrieb der Transmiseionswellen erfolgt durch den An-
iriebemechanigmus WPS-18a-5, die mit 2 Elt-Motore und einem Differentialgetriebe
ausgeristet sind. Fiir die Verschiebung der Landeklappen gibt ee prc Klappe zwai
Spindeln, die mitHalierungen am hinteren Holm und am Quertrdger des Tfz befe-
atigt sind. Die Spindelh werden durch Transmissionswellen vom MPS-1B8A-5 in Bewe-

gung gesetzt.

Heben die Landsklappen die duBerste Stellung srreicht, erfolgt das Abschalten

des fntriebsmechanismua durch den Endschalterantrieb MKW-36 (17). Dabeil wird die
Trangmigsionswelle durch die im Antriebemechanismus eingebsute Bremse angehalten.
Die Arbeitsstellungen der Landeklappen werden durch Anschl&ge in den Spindeln
begrengt. Neben dem Antrieb MKW-36 sind Markierungen fir die Landeklappens tellung
angebracht. (UfW - obersr Anschlag, LK eingefahran; UPN - unterer Anschleg, IX

susgefahren)

Anmerkung: Der Bndschalter MKV-36 1st eso einzustellen, dad die Spindelanschlégs
nicht benitzt werden missen. Versagt der Endschalter, werden die Spin-
delanschldge erreicht,und der Uberlastungsschutz des MPS-18A-5 (Frik.
tionskupplung) tritt in Tdtigkeit. Pir die Einstellumg und Priifung der
Anlage im stromlossn Zustand dlent der Handentrieb am MPS-1BA_5 mit
abnehmbarer Kurbel. :
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Dle Betdtigung der Landeklappensteuerung erfelgt mittels Schalter 3PPNG-15K (8)
(Abb. 24) durch den 1, Piloten. Der 2. Pilot kann den Schalter 2PNG-15 (25) (Abb.24)
benutzen, Beide Schalter aind suf dem TW-Badienpult angebracht.

Anmerkxung: Stehen dis Landekleppen bsim Stert nicht in Startatellung (18° big 220)
schaltet sich beim Vorschiebsn der TW-Bedienhebsl auf Startregime eins !

Sirene sin,

Die Einstellung der gkustischen Angeige kann am 2, Botrieb MKW-36 (15)
(Abb. T1) yorgenommen werden. Dieser tndschalter schlieft die Leitung
gum Hydreulikvertlil GA-163 fur die Bugradlenkung dei elngefahrenen Lan—

deklappen.

Die Stsllungsanzeige der LK-Stellung ist auf der mittleren Gerdtaetafel angebracht¢
(Abb, 69). Dis Anzelger geben die Winkel der innersn Lendeklapps an.

1. Technische Daten

e) Landeklappenstellungen:

inners Klappen duBere Klappen
- Bei dér Landung § o 380 % 10 4 35°
- Beim Start § = 20° t 20 S a 18°

b) Verstellzelten:
— Bei Betrieb mit 2 Elt-Motorem 25 @ - Auafghren bis 38°
25 g - Einfahren bis 0°
- Bei Betrisb mit 1 Elt-Motor 50 @ - Ausfahren bia 38°
50 8 - Einfehren bls 0°

6) Stromasufnahme:
— Bei Batried mit 2 Elt-Motoren max. 65 A

~ Bei Betriedb omit 1 Elt-Motor max. 35 &
d) Dremmoment am Mandantried max. 0,25 ko bsi Bin- und Ausfehren
o) Spiasl, gemessan an der Hinter-
kante der Landeklappen max, 7 mm
f) Abetand gu den inneren und HuBeren Anachldgen in den IK-Spindeln betrlgt
bsl Betrisb mit 2 Elt-Motoren 90° bis 180° Drehwinkel der Transmissionswslle
oder 3,5 bia 7 Umdrehungen der Handkurbel,

2. Hauptaggregete, Aufbau und Wirkungsweise

8) Elektrischer Antrieb MPS-18A-5
Der Elt-Antrieb dient gum Antried der Traenamissionewellen und besteht aus:
- 2 Ext-Motoren vom Typ D-600-5 (Glsichstrom);
~ Differential-Untersatzungsgetrisbe;
- Prikxtionskupplung (Rutechkupplung als Uberlaatachutz);
- Hendentrieb.
Der Elt-Antrieb i8t mit dem Gerdt im Flugzeug IL-18 identiech und besteht aus
den gleichen Anlegen, Tsilen und Abmessungen,

b) Landeklappenspindeln
Die Landeklappesspladeln dienen zur Umwandlung der DPrehbewegung der Transmis-

slonswellen in ungradlinige Bewegung zu@ Aug— bzw. Einfahren der Landekleppan,
D8r konstruktive Aufbsu der Spindeln 1st aus den Abb. 72 und 73 ersichtlich,

Es wurden zwel versohiedene 3pindeltypen varwendet; fiir dle inneran Landeklap-
pen mit garaden Kopfteil, filr dis HuSeren Landeklappen mit einem Winkel-Kopf-

tedil.
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Abb. 72 Spindel der &duBeren Landeklappe

1 - Unterer Anschlag; 2 - Gelenkgabsly 3 - Schmierbuchse; 4 - Teleskoprobr! 5 -

Spindslschraube; 6 - Mutters 7 - Kugeln; 8 - Oberer Anschlag; 9 - Gelsnkverbin-

dungt 10 - Kontrolldecksl (2ahneingriff)i- 11 — Abtriebsokegelrad; 12 - Getrieba-

pehduse; 13 - Befestigungsbeschleg am Holm; 14 - Lager: 15 - Welle mit Antirilebs-

kegelrad; 16 - Lager.

5

Abb. 73 Spindel der inneren Landeklappe

1 - Unterer Anachlag; 2 - Gelenkgabelj 3 — Schmierbdbuchse; 4 - Teleakoprohr, _
Spindelschraube; 6 - Mutteri 7 - Kugeln; 8 - Oberer Anschlagi 9 - Ant£15b§ﬁege1_
rad; 10 - Stopfhuchse; 11 - Befeatigungsbeschlag am Holmi 12 - Lager; 13 - Keil-
welle mit Antriebskegelrad; 14 - Lakeri 15 - Kentrolldeckel (Zahneingriff).

e e e muts vor Doschidiesnesh and Vernreinipungen ot oo aane
del in einem Teleskoprohr.

¢) Endschelterantrieb MXKW-36

Der Endachelterantrieb dient fir das automatische Ausschalten dea Elt-Antriebes
MP§—1BA-S, sobald die Landeklappen dis EBndstellung erreicht haben. Br besteht aus
folzenden Einzelteilen:

~ Schnecken- Untergetzungsgetriebe;

- Nockenwelle fiir Programmschaltung;

- Mikroschalterblock.

Das Schneckenrad wird von der Transmissionawelle angetrieben. Die Nockenwelle
weist 2 Nockenscheiben auf, die verstellbar sind. Der zweite Endschslterantried
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dient zum Binschalten der akustischen Anlaege und zum Abschalten des Hydraulik-
Ventils GA-163 flir die Bugradlenkung.

d) Landeklappanschienen und -wagen

Die Landeklappenschiensn und -wegen dlenen zur Lagerung und Pihrung der Lande-
klappen bei ihrer Arbeitsbewegung. Der kongtruktive Aufbeu iet avs Abb. 74 er-
gichtlich. Die Wagen der inneren Landeklappen bewegen eich auf den Schienen in
einem Kreimbogenabschnitt, wihrend dis Bewegung der #uBeren Landeklsppenwagen’
in Porm einsr Schrsubenlinie vor sich geht. Deshaldb stehen die Achasen der varde-
ren wnd hinteren Rollen in einem Winkel 2usipander.

3. Blektrische Fernbetdtigung und Stellungsenzeigse

Die Steuerung der Landeklappen erfolgt durch die Elt-Antriebe MP§—18A—5, welche
ferngesteuert werden. Die beiden Elt-Motore dee Antriebes eind umstsuerbar und
besitzen je einen eigenen Steuerkreis. Die Sicherungesautomaten befinden aich auf
der Sicherungstafel beim 1. Piloten (AéS—S). Dis Elt-Motore werden iiber Schalt-
schiltze geschaltet. Die Stromversorgung ist durch Sicherungen IP-75 abgeaichart

(Verteilsrkigten).

Filr die Anzeige der Landeklappenetellung gibt es zwel Stellungsenzeiger UéP_47’
zu denen dis Geber DéP—47 goh¥ren, Diese befinden sich an der rechten und linken
Abzweigung der Tranemisaionswelle zu den inneren Landeklsppen. Die Anzeigein-
gtrumente befinden sich suf der mittleren Gerdtetafel (Abb. 46). Die Stellunge-
anzeiger eind durch-den Automaten ASS8-2 suf dem rechten Sicherungspanel abgesi-

chert'.

Um das Starten des Flugzeuges mit elner Landeklappenstellung &20° bzw., 18° zu
verhindern, ist die akustische “arnenlage eingebaut (8irene). Bei Startstellung
ist der Bndschalter MKW-36 gedffnet, und die Anlage iet abgeschaltet.

3.2.2.2. Aufbau, Zweck und Arbeitawelse der Landeklappenabdeckung

Zur Vermeidung von Vilrbelbildung bel eingefahrenen Landeklappen und zur Verbes-
serung der Angtrdmung des Vorfligels der Landeklappe im ausgsefahrenen Zuatand
ist am hintern Teil der Tragfléichenunterseite im Bersich der inneren und &uBe-
ren Landekleppe eine Abdeckklappe angebracht. Uber Kulisseunsteuerung mit Pedern
und Profilnocken wird die Abdsckklappe beim Ausfahren der Landeklappen wange -
ldufig von der Lendeklappe geeteuert, nach oben abgelsnkt und steht denn dn ei-
nem Winkel von ca. 40° bis 60° vor dem Abschlud des TF-Endkastens. Beim Einfah-
ren ateuert die Landeklappe ilber Profilnocken und Hebel die Abdeckklappe in die
Auagengsstellung zurick. Bei volleingefahrenen Landeklappen liegt die Klapps
feat an der Untersoite der Iragfléche an und deckt visllig den Spalt zwischen
Vorflligel und landeklappennase ab. Zur Verhinderung von Schwingungen, hervorge—
rafen durch die Luftstrdmung an der Tragflichenunterseits, wird die Abdackklap—
pe in dieser Stellung durch Anechlége gehalten, die am Hautblech der TF-Unter-

geite befestigt sind.

3.2.2.3. Lage und 2Zugldnglichkeit wichtiger Bauteile

Der Elt-Antrisb HPé—18A—5 ist am hinteren Holm des Tfm, rechts'béfestigt und ist
durch den KabinenfuBboden bzw. durch den 2. Techn. Teilraum zugdngig. Dort lie—
gen auch der Endachalterentried MKW-36 fiir die akustimoche Warnenlasge und die
Schaltung des Elt-Antriebes.

Die Untersetzungegetriebe zum Abzweig der Transmissionawelle fiir die inneren
Landeklappen von der Hauptwells @ind im Bersich der Rippe 7 dss Tfg angebracht,
Alle Teile der Treapsmission, Getriebe, Halterungen mit Wdlzlager, Bafestigungs-
beschlége und Streben fur die Schienemhalterung usw. sind durch Luken an der
Tregfldchenunterseite zugdnglioh.
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Schnitt B-B Schnitt G-G
3 § ¢

Wagen der lnneren Lande-
klappe

1= Rahmen}
2~ Schmlarbuchse
3- seitliche Fiih-

rungsrolleng

R . 4~ Stitzrollen;

:Einbau des Wagens der 2- grigroléen;
$ - Schutgiiberzug}

inneren Landeklappe O e antan

Abb. 74 Landeklappenwagen
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Flugrichtung

Landeschild wird ausgefahren
bei d,Landung d. Flugzeuges

1- RumpfX¥lappey} 2- Spindely

3- Halterungen am hinterenm Holm

des Tfay 4~ Kardangelemkj 5~ druck-
dichte Durchfihrung; 6~ Transmissions-
wslley 7- Halterung; 8- Planschbuch-
Be} 9- Elektr, Antrieb MP3-18;

10- Halterung; 11- Geberantried

124 L—5740-2§5 -

Abb, 75 B8chema dor Rumpfklappensteuerung
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3.2.3. Rumpfklappsne teuerung
3.2.3.1, Aufbau, Zweck und Arbeitsweoise der Rumpfklappensteuerung

Unter dem Rumpf befindet sich die Rumpfklappe, auch Rumpflandeklapps oder Brems—

klappe genannt. 3ie wird beim Landeenflug ausgsafehren und ermdglicht die Vergri-—
S8erung des Gleitwinkels sowie dis Verminderung der Landegeschwindigkeit, ohne den
Antrieb zu verringern.

Die Rumpfklappe ist mit zwei Halterungen (3) am hinteren Holm des Tfm befestigt.

In eingefahrener Stellung lisgt die Rumpfxlappe imnerhald der Rumpfkontur fest an

der Unterseite des Rumpfes an.
Der konstruktive Aufbau der Rumpfklappenstsuerung ist aua Abb. 75 ersichtlich.

/7

Der Elt-Antrieb MPS-18 dreht die Tranemissionswelle, und Ubsr die in die Spindeln

eingebauten Kegelred-Getriebe wird die Rumpfklappe aus- bzw. eingefahren. Bei Er-

reichen der Arbeitsstellung der Rumpfklappe wird der MP§-18 Qurch den Endschal ter

MKW-36 automatisch abgeschaltet. Die im MPS-18 eingedbaute Bremse stoppt die Dre-

hung der Transmissionswelle. In die Spindeln eind mechan. Anschlige eingebeut,

die eine Begrenzung der Arbeitsstellung gewihrleieten.

Armerkung: Der Endschalter MKW-36 ipt mit seinem Antrieb so einzustellen, def dis
Spindelanschlége nicht ben¥tigt werden. Dis Rumpf-Klappenstellung ist
durch Markierungen "UMW' (oberer Amschlag - kumpfklappe eingsfahren)
“UPN" (unterer Anschlag - Rumpfklappe auagefahren) auf der Tranamigsi-
onswslle gekennzeichnet,

In dem Elt-Antriéb ist eine Friktionekupplung ala {(verlestungsechutz eingebaut.

Die Binstellung der Anlsge sowis das Ausfahren der Anlege im stromlosen Zustand

erfolgt mittels des Handantrisbes am Elt-Antrieb MPS-18.

Das Binschalten des Elt-Antriebes erfolgt durch den 1. Pilotsn mittels des Kipp-
gchalters 3PPNG-15 (9) (Abb. 24) auf der oberen Elu-Scnalttafel am TW-Bedienpult
oder durcn den 2. Piloten mittels Druckschalier 2PNG-15 (24) auf dem TW-Anlafpa-
nel, Die slektr. Schaltung 1st =ls Vorzugaschaltupng filr dsn 1. Piloten ausgelegt,
d.h. Schalter 3PPNG-15 uberbriickt Schalter 2PNG-15. Die Stellung der Rumpfklappe
wird auf dem Anzeigegerit USP-47 (Abb. 69) angezeigt.

1. Technische Datan

a) Max. Ausfahrwinkel & 40° * 1°

b) Ausfabr- bzw. Binfahrzeit am Boden

— mit beiden Elt-Motoren des MP§—18 max, 15 s

- mit einem Elt-diotor des MPé—18 max. 30 8

¢) Stromaufnshae

- bei Betried mit 2 EZlt-Motoren nax. S0 4

- bei Betrieb mit 1 Elt-lotor max. 25 A

d) Drehmoment am Handantrieb max. 0,1 kzm beim Ein- und
+.asfahren

e) 3piel, gemessen an der Hinterkante der Rumpfklappe

- in gusgefahrener Stellung max. 3 mm
- in singafahrener Stellung max. 4 mm
f) Winkelspiel zwischen Blt-Antrieb und Sgindel nax. 5°30°

g) Abstand zu den oberen und unteren Anschlédgen der Spindeln betrigt
bei Betrieb mit 2 Elt-botoren

- 40° pis 100° Drehwinkel der Transmissionswslle oder

- 4 bia 9 Umdrehungen der Handkurbel.
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2. Hauptaggregate, Aufbeu und Wirkunpsweise

a) Elektrischer Antrieb wpd-18
Der Blt-Antrieb dient zum Antrisb der Tranemissionswelle und besteht aunsg:

- 2 Elt-Motoren vom Typ D-600T4 (Qleichstrom);
- Differentisl-Untersetzungsgetriebs;
~ Priktionskupplung (Rutschkupplung ala Uberlastschutz);

- HBandantrieb.
Die Gleichstrommotoren sind unsteuerdar. Einkuppeln und Bremeen des Antriebes er-

folgt mittels einsr Elektromagnetkupplung. Das Durchrutschmoment der Priktioaskupp_
lung betrdigt 8,5 bis 11 kga.

b) Rumpfklappenspindel
Die Rumpfklappenspindeln dienen zur Umwandlung der Drehbewsgung der Tranemissions-
welle in eins gradlinige Bswegung zum Aus- bzw, Einfahren der tumpfklappe. Der

konstruktive Aufben der Spindeln ist aus der Abb. 76 ersichflich.

/

I6
Abb. 76 humpfklappenspindel 124 4-5701-210
1 - Gelenkghbel; 2 — Schmierbuense; 3 - Teleskoprohr; 4 - Spindelechr ;
Matter; 6 - Kugeln; 7 - Lager; B - Welle mib Antriebskegelrad; o - Lages 15 -
Spindelzapfen; 11 - Mutter; 12 - Getriebepeh#iuse; 13 - Antriebakegelrad; 14 -
oberer Anschlag; 15 - unterex Anschlag: 16 - Kentrolldeckel (2ahnaingriff)

c) Geberantrisb 124 A-5740-235 und bndschaltar MKW-36

Der Geberantrieb hesteht aus dem Antrieb dee Endschalters MKW-36 und dient gum
sutomatischen Abachelten der Rumpfklappansteuerung beim Erreichen der Endstel -
lungen. Der konstruktive Aufbeu iat aus der Abdb. 77 ersichtlich.

3. Elektr. Fernbst#tigung und Stellungsanzeige

Die Steusrung der Rumpfklappe erfolgt durch die ferngestsuerten Elt—intriebe
MpPS-_16. Die Betlitigungsanlage entapricht der landeklappenanlage. Die Schelter
Tilr dea Aus- begw, Binfahren beim 1. und 2. Piloten sind gegenseitig durch das
Relais TKE-52DP blockiexrt, um eine Fehlbedienung zw verhindern.

Die Steuscung der Rumpfkleppe erfolpt ohne Zwiechenstufen, d,h. es gibt nur oing
Ausgange- und Endatallung.

Die unateuerbaren Elt-Motoren Qes ur§.18 besitzen Je einen elgenen Steusrkreis
und sind duroch den Automaten ASS-5 auf dem Sicherungspancl dss 1, Piloten Bbgs -
gichert. Der Geber der Stellungsanzeige DSP-47 ist an die ITransmissionswelle an-
gebaut. Die Stellungmpanzeige erfolgt um 4nzelgegerdt USP-47 an der mittleren Ge
rétetefel der Piloten.
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Abb. 77 Geberentrieb der Rampfklapps 1244-5740-235
1 - GehHume; 2 — Mitnehmeri 3 - Nockeni 4 - Geber USP-47; 5 - Antrieb MKW-36;
6 - Deckel.

3,2.3,2. Lage und Zugbng&lichkelt wichtiger Bauteile

Der Blt-Antrieb 4PS-18 iet mit seiner Halterung am Spant 38 in Flugzsugmitte befe-
atigt und duroh den KebinenfuBboden bzw. den 2. Techn. Teilraum zugénglich. Unmit-
telbar neben dem Elt-Antriseb sitzt der Geberantried 1244-5740-235 mit Endechalter-
antriab MKW-36 auf der Transmissiomswelle.

Die Spindeln, Trangsmissionswelle, Halterungen, Lager usw. sing bel eusgefahrenor
Rumpfkleppe oder im eingefahrenen Zustand durch den 2. Techn. Teilraum am baaten
zoghinglich.

3.2.4. Interzeptoratauerung
3.2.4.1. Aufbau, Zweck und Arveitswsise der Iaterzeptorsteunerung

Zuy Varkuizung der Ausrollatrecke nech dem Aufestzen dsr Pahrwerke des Plugzeugos
dienen die Interzeptoren oder auch Stdrklappen genennt, Sie kBnnan auch benutzi
werden, um den Startvorgang abzubrechen, bevor die HFW-Riddsr den Boden verlassen
haben und um die Anrollbremsetracke zu verklirzen.

Die BetHitigung der Interzeptoren erfolat durch Hydr.-Arbeitezylinder (je ein 3y-
linder pro Interzeptor), dle zusemmen mit einem Hydravlischen Synchronisator ar-
beiten. Die Punktion, Aufbau und Zweck der Hydraulikanlege wird in Abschnitt "Hy-
draulikenlagen" eingehend beschrisban.

Der Aufbau der Steuerungeanlage ist aus Abb. 78 zu arselan.

Die Hydraulikantriebe bewegen die Steversiengen und die an ihnen angebrachten
Schwinghebel. Die Verbindung ewischen den Schwinghebeln und den Avalsgern der
Interzeptorea wird durch verstellbare Stsueratengsn gewihrleistet.

Durch Endschelter an den hydraui. Arbdéitezylindern A812¥W werden die Intergzeptoren-
stelluwngen im Eﬁﬁgéfahrenen'gnd eingafahrenen Zuatand 2uf die mittlere Gerdteta-
fol gemeldat. Dort bsfinden sich 2 Lampen (rot) (Abb. 25) (10 und 11), die so-
lange leuchten, wie eich die Interzeptoren in auvagefahrener Stellung bzw, in
nicht. volleingefahrenexr Stellung befinden.

120



11938 JIeUAIgeIadsne

Ty usIo0jldszIaqul FmmigaradnTd Ul 3qOTsuy

SIAPITTAZY TTNRIPAH 8ap NBqUTY
Z

uwBSunIe3 Y8y -0L

127 86p WIOH J0x83utq -§
fwegosrdezaejuy -n

\ue3uwy8IeNesS oIV T[RIEIBA —/,

t ro3us)8I9N63Y »m.m

$1eqeudurMgos -9 42

105L-1L085-Y H2lL QeTIIUERRTTORIRLH -1

JanzensgBrojdezreqay Iep wweqog g2 “qqy

121



Die Betdtigung der Interzeptoren erfolgt durch den Schalter PPNG-15K (7) (Abb. 24)
auf der Elt-Schalttafel des 1. Plloten (3 - 3tellungsachalter), der das Elt-Magnet-
ventil GA-163 achaltet. AuBerdsm befindet sich auf dem Steuerhorn rechts beim 1.
Piloten ein Bestdtigungsknopf 204KS (28) (4bb. 39) zwm EBinachalten der Interzeptor—
ateuerung.

Die Interzeptorsteuerung beeitzt keine Zwischenstellungen. Die Interzeptoren kéanen
nur am Boden beiidiigt werden, wenn eines der HF/-Federbeihe soweit eingefedert ist,
daf der en den lenkerhebeln des HFiW befestigte mndochalter 4812W betdtigt wird.

Die 3 Stellungen des Schalters PPNG-15K links vom 1. Piloten auf der Elt-Schaltta-
fgl "Neatral", “"Ausfahren" und “Zwengaweigses Sinfahren" haben folgende Bedeutung:

-~ Beim Start bis zum Erreichen einer Rohe von 600 @ ist der Schalter auf Stellung
“Zwangaweises Einfahren"” zu stellen. Dies gewshrleistet, dad bei Stdoruyngen in der
Elt-Anlage die Iuterzeptoren singefahrsn werden bzw. in eingerXahrener Stellung
verdleiben.

Vor der Landung bei einexr Flughshe von 660 m ist dsr Schalter auf Stellung "Neu-
tral" zu stellen.

Nach dem Aufsetzen der Fahrwerke wird im Bedarfefall der Schalier euf Stellung

"Augfahren'" gebracht.
Die elektrische Blockierung der beiden 3chaltier PPNG-15K und 204KS gestattet erst

eine Betdtigungdurch den Knopf am Steuerhorn, wenn der 3-Stellungsschaltfer in die
vorgeschriebene Stellung gebracht wurde.
Der Stromkreis fir die Interzeptorstsuerung ist durch den Automsten AéS_s auf deam
Sicherungspenel des 1. Filoten abgesichert.
’
Die roten Signallempen erhalten iliber den iutomat ASS-2 der PFahrwerksstellungsanzei-
ge ihren Stron.

1. Technische Daten

a) Nennspannung 27V -
b) Arbeitsdruck der Hydraulik 210 kp/em?
c) Verstellzeiten
— Augfenren 2 bis 3 @
-~ Binfahren 2 bis 3 @

d) Verstellwinkel 520 t 40

2. Haupteggregate, Aufbau und Wirkungsweliae

a) Hydr. Arbeitszylinder

Der Hydraulik-Arbeitszylinder ist ein doppelt wirkendes Verstellaggregat zum An—
trieb der Interzeptorsteuerung. Der konstruktive surfbau ist aus der Abb. 79 er-
gichtlich. Die Arbeitswelise als Hydraulikaggregat ist im Abschnitt "Hydraulikapla-
gen" beschrieben. Die Verstellatrebe oder Schaft genannt (20) wird in eingefahre-
ner Stellung (siehe Abb.) durch die Kugeln (25) verriegel .

Damit ist gewdhrleistet, daB trotz des im bereich der Interzeptoren herrschenden
Unterdrucks diese wihrend des Fluges fest anliegen und nicht flattern.

Bei gedfrneter Siellung des Kugelschlosses driicken die Kugeln den Kolben (9) nach
rechts, dabei druckt die Vorderseite des Kolbens auf den Schwinghebel (7) ung ver-
drehnt diesen. Damit dreht eich auch der auf einmexr welle sitzends Schwinghebel (32)
und driickt mit der Schraube (31) auf den Endschelter (29). Bei singefahrener Stel-
lung des Interzeptors ist der Endschalter eingeschaltet, bei ausgerahrener Stel-
lung demzufolge ausgescnaltet.
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b) Elt-Magnetventil GA-163 und Hydrauliksynchronisator GA-125
Diese beiden Gerdte der Hydrsulikanlage fiir die Intergeptorsteuverung sind im Kapi-
tel "Hydraulikanlagen' ausfithrlich beschrieben.

3.2.4.2. Lage ungd Zuginglichkeit wichtiger Bauteils

Der Hydraulik-Zylinder ist am hintersn Holm dea Tfz zwischen den Rippen 10 und 11
befestigt und durch eine Luke im Tfz zugiénglich. haBerdem kbnnen der Hydraulikan-—
trieb, die Schwinghebel und Steuerstangen bei volistéandig ausgefahrenen Landeklap-

pen gut gewartet und gesiciiert werden.

Die Hydraulik-Aggregate GA-163 und GA-125 befinden sich auf den eantsprechenden Hy-
drsulikpanelen der Hydraulik-Hauptenlege (sishe Abschnitt "Hydraulikanlagen").

Der Endschalter A812W aitzt, wie aus Abb. 79 ersgichtlich, direkt suf dem Hydreulik-
Zylinder der Interzeptorsteuerung.

3.2.5. Ruderarretierung

3.2.5.1. Aufbau, Zweck und Arbeitsweise der Ruderarretierung

Un eine Beweguxg der kuder durch Windeinfluf bei abgestelltem Flugzsug em Boden zu
varhindern und um die Teile der Sleueryngsanlagen vor Beschidigungen zu echlitzen,
igt eipe Ruderarretierung fiir Quer-, Hshen- und Seitenruder eingebaut. Die Arrs-
tieranlage ist mechanisch mit den Triebwerksbedienhebeln verbunden, was ein Anlas-
gen der Trisbwerke im arretierten Zustand der Ruder unmdglich macht. Wie aus Abb.
80 ersichtlich, muB zum Arretieren der huder desr Knopf des Hebele (1) nach oben
gezogen werden, und gleichzeitig wird dexr Arratierhsbel nach vorn (in Flugrichtung)
geachoben, bis er am Anschlaeg des Arretiersegmentes (10) anschlégt. Dann wird der
Knopf losgelassen, und der Riegel des Arretierhebels schiebdbt sich in die Nut des
Segments. Damit sind Quer- und Seitenruder in Neutralstellung (OQ—Ruderauaachlag)
arrstiert, wiahrend das Hbthenruder in einer nach unten susgeschlagenen Stellung von
160 grretiert igt.

Zum Bntarretieren wird dar Knopf nach oben gezopen und dar Hebel unm 60° zurlek in
die Ausgengssiellung bewegt. Damit 9ind die Ruder wieder entarretiert.

Um eine Beschddigung der Seitenruderarretierung bei eingeschalietem Booster GUi-108D
zu verhindern, ist die Arretiereinrichtung durch den Endschalter A812W (141) mit dem
Elt-Magnetventil GA-165 des Boosters elektrisch verriegelt. Der Endschalter wird
durch den Nocken (14) und cen Mitnehmern (13) bezdtigt. Beil der Entarretierung
driickt der Nocken (16) aut die kolle (14), upd der Mitnehmer (13) geht nech oben.
Dadurch schlieft der Endschalter den Stromkreis zwischen ihm und dem GA-165. Bei
der Arretierung wird der Endechalter auller Betrieb gesstzt, und der Stromkrei;—;st

ge8ffnet.

Von der Seilrolledss Arrstierhsbels (712) laufen 2 Seile unter dem KabinenfuBboden
tiber Seilumlenkrollen (2) und Ausgleichsrollen entlang der Steuerstangeh der Ruder
bis zum Spant 19, Dort wechselt der Seiltrieb nach der rechten Rumpfeeite und
14uft parallel zum Hhenruderirimmseil. Zwischen Spant 24 und 26 sind die Seile
Piir die Querruder-Arretierung angeschlossen. Die Ssile fiir dis HShen- und Seilten-
arretierung laufen weiter auf der rechten Rumpfeeite durch eine druckdichte Durch-
fuhrung am Spant 55 bis zam Spant 60. Dort werden sie senkrecht nach oben parallal
zur Hinterseite des Spantes 60 umgelenkt und verlaufen gum hinteren Holm der Ssi-
tenflosss. Ungefihr in der Mitte von Spant 60 srfolgt die Seilverzwelgung filr die
Hohen- und Seitenrudsrarretierung.
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1. Quarruder-Arretierung
Die Bauteile der Querruder-Arretierung sind am vorderan Holm des Tfm befastigt

(Abb. 80 Ansicht in Richtung C). An dem Schwinghedel (18) sind dis beiden Steuer-
etangen gu den Querrudern angeschlossen (Abb. 80 Ansicht in Kichtung F)., Wird der
Schwinghebel (23) durch das Seil "SA" nach rechts gezogen, bewsgt sioh der Arre-
tierstift in das Arvetiersegment (27) mit der kegelfBrmigen Auafrisung. Die Ruck-
holfeder (20) wird debel guaammengadrickt. Sollte sin Seil reifBen, so sohiebt die
Ritckholfeder deh Arretierstift zurlck und gidt die Querrudersteuerung automatisch
frei. Die Arretierstifte der Rilokholfeder arbeiten fiir alle B'Ruderarretierungen
nach dem gleichen Prinmip. Der Weg dea Arretisretiftes betrlgt 20 mm. Die Innen-
feder (52) wird, solange die Btiftspitze auf der hartverchromten Oberfliche des
Arretiersegmentes gleitet, susammengedrlockt.

2. Hohenruder-Arretierung
Wird dae Seil “SA" dar Hlhenruder-Arretierung gezogen, 8o bewegt eich der Schwing-

hebel (50) und drickt iiber den Schikel (41) den Arretierstift in die Ausfrisung am
Arrotiersegment (44) des Hbhenruders. Die Entarretierung geht in umgekehrter Feihen—
folge vor sich. Das Arretiersegment sitzt zusammen mit dem Kipphebel des H8henru-
ders (46) auf der Kardanwelle dees Hthenrudere. Die Arrstierung erfolgt eo, daB der
Arretierstift mit seiner Spltze solange guf der hartverchromten Gleitbahn dess Ar-
ratiergegmentes gldlitet, dla AusfrHsumg und Arrstierstift sioch gegeniber etehen

und dle Peder (52) den Stift in die Ausfrisung drUckt. Dann eteht das Hbhenruder
nach unten und het einen Winkel von 16° suageachlagen,

3. Seitenruder-Arretisrung
Wird bei der huder-Arratierung das Seil "SA" (28) gezogen, 80 bewegt sich der

Schwinghebsl (25) nach oben, zieht die regelbare Steuerstange mit Spannschlod nach
unten, und diese dreht den an ihr engelenktan zwelarmigen Schwlnghebel (31) im
Uhrzeigsrsinn, Die Rilckholfeder wird szusammengedrlickt, und der Arretierastift
schilebt sich in die kegelfdrmige Aussparung in der Rudernass, sobeld dag Seilten—
ruder in Neutralstellung steht. Die Entarretierung geht gleichfalls duroh Zug am
Seil “S" (37) in umgekehrter Reihenfolge vor sich. Reift das Seil "SA", so drdokt
die sich auf dem StiftgehHuse und dem Stiftende abatltzende Riickholfeder den Arre-
tierstift, wie bel den anderen Rudern eus dar AvafrHsung in der Ruderpsse, und das
Seitenruder kann sich frei bewegen.

3.2.5.2. Lage uand 2Zuginglichkeit wichtiger Bauteile

Die Ruderarraetieranlaege sitzt mit dem Badienaggregat fibr alle 3 Ruder im TW-Re_—
diegnpult dea 1. Piloten. Durch Abnehmen der Daokel dea Pultes sind dia Baiteile zu-
génglich. Wle bereits im Abeohnitt 3.2.5.1, beschrieben, verlaufen die Soiio fUr
alle Ruderarretierungen unter dem KabinenfuBboden und eind dort zur Kontrolls und
Wertung guginglich. Die Seile sind mit Buchetaben und Ferbringen markiert.

- Seil "SA" - Arretierseil fiir alle Ruder-Farbmarkierung: 2 rote Ringe;

- Seil) "SB" - Enterretierseil fiir elle Kuder-Farbmarkierung: 1 roter Ring,

1 sobwarzer Ring,

in den Seiletsuerungen slind folgends Tremnatallen vorhanden:
- gwischen Spanten 10 bis 11, 24 bia 25, 25 bis 26}

- 2wiechen Spanten 53 bis 544

- am Spent 39

- am Spant &0.

Alle Trennstellenbesitzen einen Kunétlederﬂberzug. Plir die Sichtkontrolle der Quer-
ruder-Arretiereinrichtung am vorderen -Holm dea Tfm ist die Zughnglichkeit diroh den
1. Techn. Teilraum im Rumpf gewdhrleistet.
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Fir die Konirolle und Wartung der Hohenruder-Arretiereinrichtung, dle an der rech-
ten Halterung der Hohenruderaufhdngung befestigt ist, dlenen die entsprachendesn
Kontroll-Luken, wie sia fiir dle Kontrolle der Hdhenruderasteuerung benutzt werden.
Die Seitenruder-Arretiereinrichtung ist am unteren Bereich des hinteren Seiten-—
flosaenholmes befestigt. fie ist durch Luken in der Seitenflosse zugidnglich, dis
zugleich zur Kpntrolle fur die Seitentuder-Auaachlagabegrehzer dienen.

3.2.6. Triebwerk-Bedienanlage
3,2.6.1. Aufbau, Zwsck und Arbeitsweise der Triebwerk-Bedienanlage

Die Triebwerk-Bedienanlage dient zur Regelung der TW-kegime Uber die Kraftatoff-
regeleinrichtung und ist an der Reglerpumpe WR-30 angeschlodgsen.

Die Anlage besteht aus den beiden Bedienbebsln am TW-Bsdienpult des 1, und 2. Pi-
loten, Seilen, Sisuersatangen, Seilumlenkrollen usw,

Der konstruktive Aufbau der Triebwerk-Bedlienanlage ist aus der Abb. 81 ersichtlich.
Zun Featstellen der TW-Bedisnhebel in beliebiger Stellung befindet sich auf dem
linken Bedienpult beim 1. Piloten elne Featstellvorrichtung. Dort ist auch der
Leerlaufanschlag.

Die Bedienseile gehen vom linken und rechten TW-Bedienpult nach unten und verlau-
fen unter dem Kabinenfufboden an desr linken und rechten Rumpfseite bis zum Spant
48, Dort werden sie nach oben durch sine druckdichte Durchfiihyung bis zu den BEnd-
rollen (4) an den TW-Geriusten gefilart,

In ihrem Verlauf im kumpf werden die Selle Uber Textolitrollen gefiihrt, die an
Hal terungen befestigt sind und Kugsllager besltzen. Zur Spannungsregulierung sing
Spannachldsaer in HShen der Spanten 11, 26, 38 und 48 angebracht, An den. Endrol-
len sind Stsuerstangen bis zur Reglerpumpe NK-30 angebracht.

Die TW-Bedienhebel 8ind untereinander zwecks Gleichlsuf mit Steusrstangen verbun-
den, dis vor dem Spant 6 verlaufen.

Die TW-Bedienhabel heben Kunetetoffgriffe mit den Nr. 1 umd 2 (1. Triedbwerk links
2. Triebwerk rechta) und Hebel, die mit den Steuerstangen deas drehbaren Leerlauf-
anschlages verbunden sind.

Die Konstruktion der Bedienanlage in den TW-Bedienpulten ist sus der Abb., B2 er—
sichtlich.

Das TW-Bedienpult hat einen festen Leerlaufanechleg, der mittels der Feststell-
gchraube reguliert wird und einsn drehbaren Anschlag. Beim Abstellen der Triebwer-
ke schiebt sich der drehbare Anschlag nach linke. In seinen Endstellungen wird der
Anschleg durch Kugelrn arretiert.

Beim Vsratellen des Peststellhebele (4) Bchisben sich die Keilzshnecheiben (14 und
19) aufsinander und verhindern eine unbeabaichtigte Verstellung der TW-Bsdienhbebel.
Der Feststellhebel wird durch eine Kugel in belieblger Stellung gehalten,

Die TW-Bedienhebel am rechten Bedienpult beim 2. Piloten -haben keine Festetallvor-
richtung und keinen Leerlaufanschlag. Dafilr eind dort Bauteile fiir das Ein- und
Ausschalten der skugtiachen Warneinrichtung (Sirene) angebracht.

Der Aufbau der Anlage ist aus Abb. 83 sraichtlich.

Mittels der Kontaktrollen wird der Stromkreis der Sirene bei Startleietung der
Triebwerke geschlogsen, Ffalls die Landeklappen noch nicht auf die Startatellung
suggefehren sind (Abschnitt 3.2.2.1.). Mittels der Kontaktrolle (6) wird der

' Stromkreis fiur des Einaschalten der Sirene beim Leerlasufregime gar Triebwarks #w-
schlossen, falls die Fehrwerke aoch eingefahren gind, Um diged# Bchaltuiig auBer Be-
trieb zu setzen, werden im Fluge mit TW-Regime "Leerlauf" und eingefahrenen Fahr—
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Abb. B2 Triebwerksbedienhebsl am linken TW-Ledienpult

1 - Federn; 2, 3 - TW-Bedienhebeli 4 - Feststellhebel; S - Anschlapi 6 - Anschlag-
Fegtatellachiraube; 7 - drehbarsr Anschlag (Spsrrhebel}; 8 — Hebel)} 9 - Steuerstan-
ge; 10 - Schelle; 11 - Xugel: 12 - Feder; 13 - Mutter! 14 - Keilzahnscheibe; 15 -
Achse; 16 - Rolle; 17 - Blockierungarolles der Ruderarretisrung mit den TW—Bédian-
hebeln; 18 - Stift: 19 - Kellzahnacheibe (Hirth-Verzshnung)i 20 - Steusrstangs.
werken durch Druckkndpfe die Endschalter nach unten gedriickt und in dieser Sta)-
lung durch den Hebel (7) solange feetgehalten, bie die TW-Bedienhebel aus der

Leerlaufatellung nach vorn in eine hthere hegimestellung geschoben werden.

3.2.6.2. Verlegung und Zugtnglichkeit der Bedienelemente

Die Bauteile der T¥-Bedienhebel in den Bediempulten ksunen durch abnehmbare Deckel
en den Pulten kontrolliert und gewartet werden. Zugang zu den Trennatellsn der

Seile erhilt man durch die Techn. TeilrHume 1. und 2. sowie gurch die Luken an den
Spanten 11 und 48. Die Verlegung der Seile und sugehdriger Teile wurde bereits im
Apschnitt 3.2.6.1. beschrieben. Die Bedienteile, wie Endrollen, druckdichte Durch-
filhrung und Steuergestdnga zur Reglerpumpe NR-30 k¥nnen nach Entferpen der Luken-
deckel an dea TW-Stieler bzw, nach Offnen der entsprechenden TW-Gondelklappen er-

reicht werden.
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Abb. 83 Mechanismue filr dae Einschalten der Sirene

1 - Peder; 2 - £ndechalter AB12¥W; 3 — Schelle; 4 - Kontaktrolls; 5 = Hebeli 6 -
Kontaktrollsi 7 -Hebeli 8 - Knopf; 9 - Halterung; 10 - Endschalter A812W; 11 -
Feder; 12 - Peder; 13 - Rollse.
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Kontrollfragen zum Kepitel "Steuerung" dee Flugzeuges TU-134

1. Allgemeines zu Steuerung

1. Frage - Welche Heuptsteuerorgarie besitzi dge Plugzeug TU-134, ungd welche Aufga-

ven hsben diese Steuerorgane?

2. Prage, - Welche Hilfesteuerorgane sind auBer den Hauptsteuerorganen vorhenden?

3. Frage - Wie groB sind die Anechlige des Seiten- und Hohenruders, und wo werden

diese gemsssen?

2. Querrudersteusrung und -trimmung

1. Prage

2. Prage

3. Prage

4. Frage

5. Frege

Erldutern Sie den konstruktiven Aufbau und dle Arbeitswsiee der Quer-
rudersteverung.

wélche Aufgabe hat der Pederbelaster, wie ist seine Arbeitswelse, und
wo 1lst er eingebaut?

Erldutern Sie den Aufbau und 2weck der druckdichten Durchfihrungen der
Steueretangen, und wo simd diese eingsbaut?

Welohe Aufgabe haben die Trimm-Flettnerruder, und wie ist die Arbeits-
weise als Trimmruder und als Flettnerruder?

Aue welchen Hauptbauteilen besteht die Querrudersteuerung, wie sing
diese gughnglich, und wie sind die Steuerstangen gekenngeichnet?

3, Héhenrudersteuerung - mechanische und sntometischa (elektrische )Hgkenruder-

trimmung

1. Prage - Erldutern Sie den konstruktiven Aufbeu der HBhsenrudersteuerung.

2. Prage - Brléutern Sie den Aufbeu und die Arbeitsweise der Steuersidule fiir Quer-
ruder- und Hohenrudersteuerung,

3. Prage - 4us welchen Teilen besteht die kudermeschine dee Hbhenrudera, wie ist
ihre Arbeitsweise, und wo befindet eie sich?

4. Frage - Wo befinden sich die druckdichten Durchfifhrungen der Steuverstangen,
und wie sind dieee aufgebeut?

5. Frage - Erldutern Sie Zweck, Aufbau und Arbeitgweise der mechan. Hshenruder-
trimmerbe tétigung.

6. Prage - Brldutern Sie den komstruktiven Aufbeu der Verteilertrommel und dis

. Seilfthrung fUr die TrimmerbetEtigung.

7. Frage - wia iet die Funktion und der Aufbau der sutomatischen (elektr.) Trimm-
ruderbe tHtigung?

8. Frage - Welche Aufgabe hat der Trimmautomet AT-2, und wle arbeitet er?

9, Prage - Wie sind dle Steuerstangen und die Trimmerseile gekennzeichnet?

4. Seitenrudersteuerung und -trimmung, Gierddmpfung

1. Frage
2. Frage
3. Frage
4. Frage
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Erldutern Sie den konetruktiven aAufbeu des FuBpedalpultes der Ssiten-
rudersteuerung, und nennen Sie die Hauptbauteile und Aufgaben des Pe-
dalpul tes.

Aus welchen Hauptbauteilen eetzt slich die Seitenrudersteuveranlage zu-
sammen? -

Erldutern Sie 2weck, Aufbau und Arbeiteweilsc des Flugbelasters.

Aus welchen Teilen beateh% der Federbelaster, und welchen Zweik hat er?
Skizzieren Sie die Federkennlinie.



5. Prags - Erliutern Sie den Zwsck und die Arbeitsweiss dbr Boosteranlage.

6. Frage - Aus welchen Einzelteilen beatoht der Booater, und wo ist er el gebaut?

7. Prage — Erléutern Sis den Zweck der Glerddmpfung.

8. Prage - Aus welahen Hauptgerften besteht dis dierdumpfungsanlhge, und welche
Aufgabe haben die einzelnan Gerkte?

g, Prage - Sohildern Sie die Arbeiteweise des Glerddmpfers mit Eilfe des verein-
fachten Schaltbildea. :

10. Frage - Erllutern Sis den Aufbsu und die Arboiteweise der Elt-Verstellstreben
RAU-108, und wie arbeiten diema mit der Rudermaschine umd dem Booster

zusammen?
11. Prage - Brldutern Sie Aufbau, Zweok und Arbeitaweisae der Seitenrudlrtrimmung

12, Prege — Welche Aufgabe het der Trimmeffekt dee deerbolasturs und wia 18t die
" ArlLelteweise zwischen Booatsr, Trimmsr dee Federbelasters und Trimm-

ruder?

13. Fruge - Wig erfolgt dle Ausschlagbegrenzung des Seitenruders, und wo ist sie
eingebaut?

14. Frage - Wie erfolgt dia Flthrung der Steuerstangen, welche druckdishten PDurch-
fuhrungen 2ibt es und wo? Wia gelmnge- ich an die Bauteile der Ruder-
maschine und an die Elt-Veretellatreben?

5. Hthenflossenveratellung (Steusrung)

1. Frage - Welche Funkiion hat die Hbhenflosaenverdtellung, wo wird sie geachal_
tet, und in welchem Verstellbereich arbsitet ale?

2. Brage - ErlHutern S8ie den konstruktiven Aufbau der Veratellanlage, und nenneh
Sie deren Heuptaggregate einachlieBlich ibrer Aufgaben. T

6. Landakluppensteuerung und Steuverung der Landeklappenabdsckung

1. Frags - ErlHutern Sie den schematiachen Aufbau der Landaklappenateuerung. Yie
iet die Klappenstollung belm Stert, und weleche Verstellzeiten geltén
fur Aus- und Binfahren? )

2. Frege - Wie erfolgt die slektrieche Fernbetltigung und Stellungsanzeige?

3. Prage - Welchen 2weck hat dis Landekleppenmbdackung, und wie ilst Aie Arbeits-
welase?

7. Rumpfklappbneteuerung

1. Prege - Erldutern Sie den Aufbau, Zwsck und Arbeltaweiams dar Rumpfklabpenateue;
rong. . )

2. FPruge - Aus welchen Tellen beateht dex elekir. Antried MP5—18. die Klappanapin
del und der Geverantrieb?

8. Intergeptorsteuerung
1. Prage - Brldutern Sis Aufbau, Zweck und Arbeiteswsiee ddr IﬂterZéptorateuerung
2. Frage — Welche Bsdeutung hat der 3-Stellungesechalter links vom 1. Piloten?

3. Prags - Aus walchen Hauptaggregaten bestebt die Steverungsanlage, und wie aind
diese fiir Kontrolle und Wartung zugingig?
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9., Ruderarrejierung
1. Frage — Brléutern Sie Zweck und Aufbau der Arretiereinrichtungen filr dss Quer-
und Hshenrudar .

2. Prege - Wie erfolgtdie Arretlierung, und wie wird eine Baschidigung bei einge-
gchalte tem Booster verhindert?

3, Frage - Wie sind dle Betdtigungaselle der Arretiereinrichtungen verlegt, .ge-
kennzeichnet, wo gibt ea Trennstellen, und wo sind die Hauptbauteile
der Ruderarretierungen befestigt?

10, Triebwerk-Besdienanlage
1. Prage — ErlHutern Sie den kounstruktiven mfbau der Trisbwerk-Bedienanlsge und
die Arbeiteweise.

2. Prags - Wie iet dess TW-Bedienpuli aufgebaut, welche Anschlige gibt es fir die
TW-Bedienhsbel, und wie arbeitet der Mechanismus flir die akustische
Yernanlage ?

3. Frage - Wie erfolgt die Blockierung der TW-Bedienhebelverstellung mlt der Ru-
derarretierung, und wie aind dis Hauptbauteile der Anlage fir die TW-
Bedisnung zuginglich?
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4, Das Pahrwerk

4.1, Allgemeines
Das Pshrwerk des Flugzsuges TU-134 besteht aus dem Bugfahrwerk, dem rechten und
linken Hauptfahrwerlk sowie verachiedenen hydrauliaschen, mechanischen und elektri-
schen hnlagen. Mit diesen Anlagen werden dis Fahrwerke sin- und suggefahren, die
Bugradlenkung bettitigt, die Fohrwerksklappen getffriet und geschlossen. Das Bug-—
fahrwerk ist im vorderen Teli) des Xumpfbugea eingebaut. Ee steht im eusgefahrenen
Zustend eenkrecnt zur LHngsachse dea Flugzeuges. Die Hauptfahrwerke eind in ape-
ziellen Gondeln unter den Tregflichen, rechts und liniks vom kumpf, eingehaut. Das
Hauptfahrwerk 1st in der ausgetabrenen Stellung nach hinten geneigt. Diese Nei-
gung vergrdBert sich, je mehr das Federbein einfedert.
Die Federbeine eind mit HydraulikBl-Sticketoff gefilllt. In eingefahrener Stellung
der PFPahrwerke werden die Schiichte durcih Klappen verachlossen.
Der Bugfahrwerkschacht wird durch zwei Klappenpaare verschlouwsen, die hinterein-
ander anzeordnet eind. Das vordere Klappenpaer wird durch die seitlichen Stitz-
streben des Bugfahrwerkes pedfinet und geschlossen. Im ausgefahrenen Zustand des
Bugfahrwerkes bleiben diese gedffnet. Das hintere Klappenpasr wird durch einen
Arveitszylinder gesteuert. Disse Klappsn bleiben nach dem Bin- und Ausfahren ge-
schlossen,
Der Hauptfahrwerksohscht wird duroh fUnf Klappea verachlossen. Die vordere Klappe
ist am Arbeitezylinder des Haupifanrwerkes befestigt. Das mittlere Xlappenpaar
wird durch dgs Fahrwerk und das hintere Klappenpaar durch die Arbeitszylinder be-
tHtigt. Im eingefahrenen Zuatand des Fahrwarkes aind alls Klappen geschloasen.
Ist das Fehrwerk susgefahren, 86 bleibt die vordere und dis mittlere Klappe ge-
8ffnet, wdhrend die hinteren Klappen geschlossen werden. Dia Klmppen lagsen sich
zur Durchfilhrung von Wartungeerbeiten, wenn das Flugzeug am Boden ateht,.5ffnen,
Hierzu sind beeondere Verschlliese an den Kleppen vorgeeehan.
Die Stellung der Fanrwerxe wird durch Lichtsignalieetion im Besatzungsraum ange -
zeigt. Sind die Fahrwerke ausgefahren, so leuchten griine und bei eingafahrensn
Fahrwerken rote Signallampsn asuf,
AuBerdem iat das Bugfahrwerk noch mit einsm mechanischen Anzeiger ausageatattet,
der durch ein Sichtfenster im Bugfahrwerkachacht beobachtet werden kann, ob die
ausgefahrene Stellung erreicht wurde. Um des Fluggzeug am Boden zu mandvriersn,
ist das Bugfehrwerk lenkbar ausgefihrt. Diese Lenkanlags wird von den Pilotsn
durch die Seitenruderpedalen gesteuart.
Es kdnnen folgende lenkrsgime durchgefiurt werden:
- beim Rollen ein Ausschlag der RHder von % 35°
- baim 3tart und beim Ausrollen nach der landung ein Ausschlag der Riéder von
t 5% 3013
- beim Auaweichen von Hindernigeen beim Start bzw. Ausrollen nach dar Landung ein
Augechlag der hHder von ¥ 35°,
Nach dem Ausfedern des Bugfahrwerkee wird die Bugradleniung durch Endschalter ab-
geschaltet, und eine Zentriervorrichtung hilt die Bugrider in dar kittelstellung
fest,
Beim Ranglersn des Fluggzeuges mit ainer Schleppstange ist das Spurgelenk des Bug-

fahrwerkes zu trennen, wenn gr8Bere Ausschlagwinkal erreicht werden. Dadurch wirg
aine ZerstBrung der Lenkeinrichtw.g verhindert.

Die Hauptfahrwerkrdder sind mit Mehr-Scneibenbremsen auagarustei. An jedes Rad
ist ein Inertionsgedber angeschloasen, der ein Blockieren der Bremse verhindern
8911,
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?7/.
Rechter Beschlag zur Be-

festigung des Federbeines ,
am Lingstridger am Léngstriger (Ansicht
von unten in Plugrichtg.)

Rechter Beschlag zur Be-
- festigung der Knickstrebe

Abb, 84  Fahrwerk {1. Teil)
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Abb. 84 Fahrwerk (2. Teil)
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Federbeln;
Lenkzylinder;
Kolickatrebenschlofly
Drehhebel}
Arbeitszylindexy
FahrwerksschloB;
Drehhebel;
Knlckstrebey
SchloBaufhangungs
teilbares Spurgelenk;

Rad £-288 mit Hochdruckreifen
660 x 200 W;

Schmierbuchse;

Bolzen z2ur Befestigung des
Zapfens;

Zapfen;

Begchlag zur Befegtigung des
Pederveines;

Gelenklager;

Beschlag zur Befestigung der
Knickstrebve;

Riickmeldeanlage;
vordere Klappe;
hintere Klappe
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Durch die keigung des deuptfahrwerk- _Federbeines und bei Beladung des Flugzeuges
wandert der Schwerpunkt des flugzeuges bel anpezogener Standbremse nach vorm, Das
Flugzevg federt tiefer ein, und die Neigung der Federbeine wird starker; dadurch
wird der Abstand zwischen dem Hauptfehrwerk und Bugfahrwerk grdler. Es durfen da-
her vor bzw. ninter den Bagfahrwerk-RHdern keine bremaklOtze geatellt werden, da-

mit die h#der nacn vorn rollen kdnnen.

in der Tobelle 1 sind die wichtigsten technischen Daten der Fahrwerke angegeben.

Tabelle 3

Technische Daten

Lfd . Nr. Bezeichnung Bugfahrwerk Hauptfabrwerk Anme rkung
1. Federweg 390 £ 1 nm 275 mm
2. Plissigkel tamenge ca. 4000 cmj Pedarbein is¢ voll
im Federbein eingefedert
2
3. Stickstoffdruck 15 + 1 kp/cm 80 + 1 kp/cm2 Federbein ist voll
im Pederbein eingefedert
4. pinfedsrung des 310 bis 350mm 175 bisa 220mm
Federbeihes im
stend
5. Radtyp K 2 - as KT - 113
&. Reifenebmezsungen 660 x 200 930 x 305 \
7. Reifenluftdruck 8,5%0,2kp/cn?  8,540,5 kp/cm>
8. Ausschlag der t 35°
Rugradlenkung
9. Bremsdruck 100 + 5 kp/cm2 tinuptbrewsanlage
130723 Kkp/en? Notbremsanlage
125'5 kp/cm2 Standbremse

J S ———

10. Einfahvrzeii der 5 bis 6 B bei 2 Hydraulik-
Fahrwerke pumpen NP 43/1
max. 10 8 bei einer Hydreau-
likpumpe &F 41/1
1. susfahrzeit der max. 10 8 von der Hydraulik-
Pahrwerke Hauptanlaga
max. 20 9 von der Bremsan-
lage
max. 20 mia. mit der BReuptpumpe
12. Stickstoffdruck 130 £ 2kp/es®  im entlasteten
im Dampiungs- Zuatand
zylinder
13. Hub des Arbeits- 380 £ 2 am 740 mm

zylindsrs der
Fahrwerke

4.2. Bugzfahrwerk

4.2.1. Konatruktionsbeschreibung (kbb. 84)

Das Bugfalirwerk ist am Spent 8 drehbar nit zwel Zapfen (14), die an den Halbtra-
selagert. Die Stitzstrebe (8) iet am Spant 11 durch Zapfen
Diese Lagerstellsn des Bugfahrwerkes und der Stltzstrebe

versen befestigt sind,
(14) drenbar galagert.
werden zur Weiterléitung der aufgenommenen Kr¥fte in sinen Léngstréger befestigt.
70 den krafteaofnshmenden Peilen gehdrt noch der Knickstrebenmechanismus (3). Der
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Arbeitszylinder (5) ist an dem Umlenkbock (4) des Bugfahrwerkess und an dem Umlenk-
bock (7) der Stiltzstrebentraverse befeatigt.

Die Aufgabe des Arbeitszylinders ist ee, des Bugfahrwerk ein- und auszufaghren,
VWird des Bugfahrwerk singefashren, so knickt die Knickstrebe (3) und die Stitz-
strebe (8) ein. Des Bugfahrwerk wird im Plugrichtung mach hinten eingefahren. Dis
vorderen und hintsren Bugfahrwerkklappen haben getrennte Betétipungsmechanismen.
Die vorderen Klappen werden durch die seitlichen 3tiltzatreben geGdffnet und ge-
schloessen. Das hintere Kiappenpaar wird durch einen Arbeitszylinder betatigt., Am
vorderen Teil des Federbeines ist der Lenkeylinder befestigt (z)., Die Lenkanla‘ge
des Plugzouges hat die Aufgabe, das Flugzeug bsim kollen am Boden zu sfeuern und
dient auch dasu, die Eigenschwingungen der Bugrdder abzudidmpfen.

ach dem Einfahren des Bugfahrwerkes wird dieses durch den Schikel (9) im Fahr—
warkssachloB (6) gehalten und verriegelt. In der Abb. 85 iat der BsWegungéablauf
des Bugfehrwerkesbeim Hinfahr- bzw. Ausfahrvorgang dargestellt.
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4.2.2. Das Fedsrbein

Das Pedsrbein 1st der Hauptbestandtelil dee Bugfahrwerkes und nimmt alle Lande- und
RollstbBs mowie Belastungen bsim Start auf.

Das Federbein besteht awe dem Zylinder (15) mit dem Tauchkolben (14}, der Kolben-
atange (2), der meitlichen Stiftestreben (35), den Spurgelenkhilfien (27) und (31),
dem unteren VerschluB (6) der Kolvenstange und der daran befestigten Profilnadel
(25), den Kolbsn (22) dar RolldHmpfung, der unteren Buchse (8) und der Stitzhllee
(12). In dem Zylinderkopf des Y¥ederbeines sind Bohrungen fir das Filllventil (16),
den AnschluB8sen (38) fiir die Knickatrebs und den Bohrungen zur Aufnshme der Halb-
traversen (37) und {39) vorpesehen. Die Halbtraversen sind sus dem Werkatoff W 93
als PreBteile hergestellt. Auf der recbten Seite des Bugfehrwerkes ist auf der
Halbtreverase dsr Umlenkblock (19) zum Apgchluf des Arbsitezylinders befestigt. An
diesen Helbtreversen sind die seitlichen StUtzetreben (35) befestigt. Sis sind aus
dem Werkstoff 30 x GSA als HSchweifkopstruktion gafertigt.

Im unteren Teill des Zylinders 18t ein Beschleg mit Osen angeschwelBt. Zur Aufnahme
der seltlichen Stlitzetreben und einer Use (26) flr den AnschluB der Stiitgetrebe.
Im unteren Teil des Zylinders iat deg® Lenkjoch emgeordnet. Am vordsren Tell ist
der lLenkzylinder (11) befestigt. An der entgegengesestzten Ssite sind die Augen zur
Aufnahme dee obsren Spurgelsnkes (27)-vorgeeehen. in der Welle dee Lenkaylikders
igst der senkrechte Lenksrhebel (10) und an diesem wisderum iat der waagsrechte
Lenkarhsbel (9) durch einen Kugelkopf verbunden. Der Lenkerhebel (10) ist am Zy-
1inder (15) befestigt. Unterhaldb des Lenkjochs befindet sich die Nockenbahn (5)
zur Pghrung der Rolle (28). Dié Kolle (28) ist am Spurgelenk (27) befestigt. Die
Nockenbahn (5) hat die Aufgabdbe, dis Bugfehrwerkerider Lei ausgsfedertem Federbein
in der Neutraletellung zu halten,

Im inpneren Teil des Zylinders (15) befindet sich der Tauchkolben (14), der durch
den Bolgen (17) am Kcpf dea Zylinders befestigt iet. Der Tsuchkolben (14) ist snas
dem Werkstoff Dural bergestslli ung besteht aua dem Boden, der Hlilse und dem Kopf
mit einem geteilten Bronzering. In dem Tauchkolbsnboden befindet sich eine Off-
nung, durch die die Profilnadel (25).gefiihrt wird. In der Mitte dea Tauchkolbens
befinden sich Uberstrombohrungen (20) zum Zylinder.

Die Kolbenstonge (2) ist durch den Dsckel (6) nach unten verschlossen. In dieeem
Decke)l ist die Profilnadel (25) eingeschraubt. Der Deckel (6) wird in der Kolben-
stange (2) durch die Scheibe (4) und die Mutter (3), die ihn an einen Bind pres-
gen, festgehalten. An dem freien Ende der Profilnadel (25) sind zwel Haken (23)
mit Federn (45) befestigt. Die Profilnadel (25) ist konisch auggefihrt. Zur Demon-—
tage des Federbsines habsn dis Haken (23) einen beaonderen Nocken, duroh den ein
Trennen der Kolbenstangs vom Zylinder ermdglicht wird. In dem Tauchkolben (14) be-
findet sich der Kolben (22) mit der Feder (21). Diece Feder hat die Aufgabe, den
Kelben (22) in der obsren Stellung zu haltan. Um begaere Gleiteigenschaften zu er-
relchen, ist der Kolben (22) und der lauchkolbenboden (24) mit Bronzeringen auage-
stattet. Am cberen Teil der Kolbenstange (2) iat 1n einer Ausdrehung die Buchae
(43) eingepagt. Sie besteht aus zwel HElften und ist aus Dural gefertigi. Um die
Buchse (43) ist der Bronzering (41) eingesstzt. Die Buchse (41) wird durch den ge-
teilten elastischen Bronzering (42) gesichert. In der Buchse (43) iat der Flatter-
ring (40) schwimmend in einem Ring gelagert. Der Flatterring (40) hat die Aufgebe,
die Bohrungen in der Stirnfléche der Buchee (43) zu verdecken. Wird die Xolben-
stange (2) nach oben verschoven, eo gibt der Flatterring (40) die Bohrungan frei,
and des Hydraulik8l kenn ohne erhdhten Widerstand in den Rawn unterhald des Kol-
bens gelangen. Beim Ausfedern der Kolbenstange verdeckt der Platterring die oberen
Offnungen, und des Rydraulik@l mud .durch den 3chlitz im Plavterring s¢rdmen. Dis
Buchse (43) hat die Aufgabe, dex Kolbenstange eine rithrung zu geben und disnt als
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rlusricbtung

FuBboden-~
Jinle

Abb. 85 Kinematisches Schema des Bugfahrwarks
1~ Rad E-208 mit Hoochdruokreifen 660 x 200W; 2~ tellbares Spurgelenk|

3- Pederbeln; 4~ Enickstreba; S- KnickatrebenschloB; 6- Hebel am Fe-
derbein; 7- Arbsitszylindsr; 8- Hebel an der Knickstrebs
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oberer Anschlag. Iat die Kolbenstange (2) voll esusgefedart, so wird sie durch dis
Ringmutter (7) und Brongzebuchse (8) begrenzt. Uber der Bronzebucinse (8) hefindet
sich die Stiitzhilee (12). Auf dieser liegt dis Buchee (43) bel cusgefederter Kol-
benstange. Bewegt sich die Kolbsenstange (2) aufwidrts, hervorgerufen durch HuBere
Ume tinde , sc verbleibt die Stutzhlilee (12).durch den Stickgtcrfdruck in der unte-
ren Lage.

An unteren Teil der Kolbenstange befindet sich die Aufnahme flUr die unteyen Spur-
gelenkhdlften und filr die beicden Xegelrollenleger der Bugradachse. Im vordsren
Teil des Kopfes (1) befindet sich der AnschluB Triir die Schleppstange. Die Kglben—
atange (2) iet sus dem hochlegierten Stahl IB 643 gefertigt. Dieses Matsrial ist
sehr schlag- und korrosionsempfindlich. Vorsicht bei Montegearlsiten an der Kol-
benstenge! Die Lagerung der beiden Spurgelesnkhslften ist in ihrsr Ausfithrung
glaich, Auf einsr hohlen Achse sind Rollenlager befestigt, die eine bessere Lage-
rung gawdhrleisten. Mit dem Spanntiolzen (46) und der Mutter (47) wird Jdis Achse
gegen ein Verschieben gesichert. Die belden 3purgelenkhdlften sind in ihrer Kon-
gtruktion und Aufgabe unterechiedlich.

In der oberen Spurgelenkhdlfte ist unter einer hbdeckung der Bndachalter DP-702
pefestigt. Dieser schaltet die Bugradlenkung eus, wenn des Pederbein eusgefedart
iat. Die Spurgelenke ibertragen das vom Lenkzylinder eingeleitete Drehmoment auf
die Kolbenstange weiter. Umgekehrv werden die Kr&fte, die von den R#dern ausgehsn
(z.B. Flattern der h¥der), zum lenkszylinder gegeban. Durch die Rolle (28) und der
Nockenbahn (5) wird ein selbstindigséa Ausrichten der Bugrlder in dis Neutralstel-
lung nach dem Ausfedern des Federbeinee erreicht. Die Spurgelenke werden unter-
einander durch den Kugelkopf (30) (untere Spurgelenkhdlfte) und durch zwei Hall.-
schalen (obere Spurgelenkhilfte), die an den Kugelkcpf (30) durch den Griff (34)
angedriickt werden, verbunden. Wird das Flugzeug am boden geschnleppt, Bo aind die
Spurgelenke zu trennen. Dazu iast der am Griff (34) befindliche 8ichsrungsbolzen
herauszunehmen, und der Griff ist nach unten zu bewsgen. Die beiden Spurgelenk-
hE1ften sind getrennt. Die am Federbein befindliche Tabelle fir den Ausechlagwin-
kel der Ruder gegeniiber der Einfederung des Rederbeines 18t zu beachten.

4.2.3. Arbeiteweise des StoBdémpfars

Die Arbeitaweise ces Hydraulik-Stickstoff-Federbeines berunt darsuf, daB der
Sticketoff komprimiert und das Hydrauliksl beim Ubers tromen von einem Kaum in ei-
nen anderen durch Bohrungen gedrosselt wird. Dié Konstruktion des PFederbeines isi
go audgelegt, daB die Energle dee Landestofiea, dees komprimierien 9tickstoffes und
der Xraft, die durch den Widerstand des Hydraulikdles, die bsim Durchetrtmen der
Drosssléffnungen entsteht, eufgenommen wird. Wenn das Pederbein durch den Lande-
stoB eingefedert ist uud zuesdtzliche Bodenhindernisse auf das Bugfahrwerk sufiref-
Ten, wird die entavehende Kraft durch den Stickstoff im Federbein aufgenommen. Da-
durch wird eine weiche Dimpfung des Pederbeines erreicht. Diese Besonderheit wird
durch den Einbau eines Uberleatechutzventils errsicht. Beim Einfedern des Feder—
beines wird die StofBenergie-.durch die Kompression dee Stickstoffes und den Wider-
atand des Bydraulikétles, das durch die Drosselffnung an der Profilnadel s tr8amt,
asowie durch die Reibung der Dichtungsringe und buohsen aufgenommen. Ist die Stof-
energie aufgenommAn, wird der Sticketoff nicht weiter komprimiert, und die Kolbep-
stange geht unter der ¥irkung dee erhthten Sticketoffdruckes in ihre Ausgengastel -
lung zurilck. Die Punktionsweise des Federbeines und der Varlauf der Plussigkeit
beim Binfedern, beim Landeatoll und bei weiteren Bewegungen der Kolbenstange im
eingefederten Zustand und beim Ausfedern des Federbeinee 18t in Abb. 86 durch
vfaile gekennzeichnet.
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Abb, 87 Federbein des Bugfahrwerkes (Tell 2)

1- Kolbenstangenkopf;
2- Kolbenstange}

3- Mutter;

4 Scheibey

5- Nockenmuffej

6~ Trennwandjy

7- VerschluB;

8- untere Buchsej

9 waagerechter Schwing-—

hebely
10-genkrechter Schwing-
hebelj
11-Lenkanlagey
12-8tiitzhiilae;
13-Anschlagbuchse;
14—-Tavohkolbsng
15-Fodexrbeingylinder;
16-Rillventily
17-8tiftachrandbey
18-Gummidichtungsrings
19-Antriebsdrehhabel }
20-Uberatrsméffaung
21-Pedery
22-Kolbsng
23-Hekeuy
24-Tsuchkolbentsllery
25-Profilnadely
26-Use zuxr Befystigung
der Knickstreve;
27=-oberes Glied des
Spurgelenkesy
28-Rolley
29-Welley
30-Kugelzapfen;
31-unteres Glied des
3 Spurgeleukesl
2-zZugstange}
33-0se}
34-Hebel}
35-8trebeny
36-2Zapfen;
37-1linkes Glied;
38-8se zur Befestigung
des Knickgtreben-
schloases;
3%—xechtes Glied;
40-Schwimmventily
41-Bremzebuchsej
42-Bronzering;
43-obere Buchseg
44-Purehtrittadfidung
filr Hydrauliksly
45-Federy
46-8pannbolzen;
47— Mutter des Spaan-
bolzens
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4.2.3.1. Neatralstellung

Dia Kolbenstange (2) ist bis zum Anschlag ausgefedert. Die Haken (23), die an der
Profilnadel (25) befestigt sind, haben den Kolben (22) des Uberlestschutzventils
in den Teuchkolben (14) nach unten unter die seltlichen Bohrungen im Tauchkolben

(24) gezogen.

4.2.3.2. LandestoB

Die Kolbenstange (2) bewegt sich zusammen mit der Profilnadel (25) und den daran
befindlichen Haken nach oben. Durch die achnelle Bewegung des Kolbens (2) aufwirts
antateht im Raum "B" durch die Drosselung dee Hydraulikdles ein hoher Druck. Die—
ger Druck herrscht auch in dem unteren Teil des Teuchkolbens und h&lt den Kolben
(22) in der unteren Stellung fest, Das unter hohem Druck stehende Hydrauliksl kann
nur durch den Spalt zwischen der Profilnadel und der Dffnung im Tauchkolben sbrd-
men. Dieser Spalt bewirkt eine Drosaelung des Hydraeulikdles beim Einfedern. Da die
Profilnadsl koniech ausgefihrt ist, verringert silch der Spalt, je tiefer die Kol-
benstange einfedert, und gdie Drogselwirkung wird erhsht,

Der griofiere Spalt zwischen Profilnadel und Tauchkolben am Anfang der Bewegung der
Kolbenstange verhindeprt des Eptstehen von Hydreulikschligen.

Die Energie des LandestoBes wird in eine Erhdhung des Stickstoffdruckes umgesetst.
Gleichzeitig tritt durch die oberen Offnungen der Buchse (43) Hydraulikol in den
sich vergroBernden Raum "“C" zwischen der Kolbenstange und Zylinder ein. Der Plat-
terring liegt auf stinem unteren Anachlag.

4.2.3.3. Binfederungsvorgang

Nach Aufnehme der LandestoBenergie und nachdem sich der Druck iiber dem Tauchkol—
benteller und unter dem Tauchkolben ausgeglichen hat, wird durch die Feder (21)
der Xolben (22) nach oben bis zum Anschleg gezogen. Dadurch, daB aich der Kolben
nach oben bewegt, werden die im Kolbenbeden (22) befindlichen Bohrungen nicht. mehr
verdeckt. Das Hydraulikdl kann unter geringsrer Drossslung vom Kaum “A" pnach "B
stromen. Die kiickfederung des Kolbens (2) erfolgt durch die potentielle Energis
des Stickstoffes. Dams geddmpfte Abwirtsgleiten der Kolbenatange wird durch den
Flatterring erreicht, Dieser Flatterring iet geschlitzt und verdeckt die Bohrungen
in der Buchse (43)., Das Hydrauliksl kenn nur durch den dchlitz im Flatterring (40)
und die Bohrungen in der Kolbensetange aue dem Raum "C" atrdmen.

4.2.3.4. Ausfederunggvorgang

Die Kolbengtange (2) bewegt eich bis zum Anachleg rach unten. Der Flatterring (40)
in der oberen Buchse (43) versperrt den weg des HydraulikSles aus dem Raum “"C",
Das Hydrauliksl kann nur durch den 8chlitz im Flatterring und durch die Bohrungen
in der Kolbenstange flieBen. Das Federbsin wird in seiner Bswegung geddampft. Am
Bnde des Ausfederungavorganges werden die Bohrungen in der oberen Buchse durch &ie
Stiitzniillse (12)(Abb.87) verdeckt. Glelchzelitig verschlieRt die Stutzhillse die in
der Kolbenetange befindlichen Bohrungen. Dadurch wird die Xolbenstange nochmalg
geddmpft, bevor dsr Anschlag erreicht wird.

4.2.4. Dis Stutzstrebe (Abb. B8)

Die Stiitzstrebe hat dis Aufgaebe, daes Bugfahrwerk in der auvsgefahrenen Stellung zu
halten. Sie dient weiterhin als kraftaufaphmendes Bauteil zur Weiterleltung von
Krdften an die Zelle. Durch die Stutzstrebe wird das Bugfahrwerk beim Rollen am
Boden immexr in der senkrechten Lage gehalten. .

Die Stitzotrebe besteht aus zwei Teilgn, der unteren Hilfte (2) uud der oberen
HElfte (17). Diese HHlften sind durch des Kerdangslenk (20) verbunden. DBQ Bolzen
(20), in der oberen StUtzatrepenhﬁlfte befestigt, ist als Drehpunkt gastaltet wor
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den.

Die untere Stiitzstrebenhdlfte besteht aus einem Rohr, an deren Enden jeweils
PreBteile angeschweifit wurden. An einem Ende befindet slch ein einschraubbares

Endstilck mit sinem Schwenklager. Die obere Stitzetrebenhdlfie stellt einen Drei-
ecksrahmen dar, der wlederum aus drei Teilen beateht, der linken (16) und rechten
Strebe (5) sowie der Yravarse (13). Die Streben sind duxch Bolzen mit der Traver—
se verbunden. Am Kopf der Strebe (5) st der AnachluBbock (7) fir den Arbeitezy-
linder des Bugfahrwerkes bafestigt. Die Stutzstrebe ist gurch die Zapfen (B) dren—
bar gelagert. Diese Zapfen werden durch die Bolzen (3) in der Traverse (13) befe—
atigt. Up dle Demontage der Stitzatrebe zu erleichtern, 188t eich der linke Zapfen
ina Innere der Traverse schieten. In der Traverae (13) und im Kopf (15) der Strebe
(16) ist dazu ein Langloch vorgesehen. iuf der Traverse (13), rechte Hdlfte, iss
der Bock (11) befeatipt. nan diesem ist der Arbeitszylinder filr die hinterea Klap-

pen des Bugfahrwerkes sngeschlossen.

10—

11—

12-
13-
14~
15-

16—
17-
18~
19-
20~
21—

eingeschreudte Use mit Kugel-
lager;

unteres Gliedy

Bolzen zur Befestigung des
unteren Knickstrebengliedes
e Xerdangelenk;

Bolzen zur Befeatlgung des
oberen Knickstrebengliedes f
am Kardengelenk;

rechte Strebe des oberen
Gliedes;

oberer Kopf der rechten
Strebe;y

Hebel des Bugfahrwerksarbel ts-—
zylinders;

Zapfen;

Bolzen zur Befestigung des
Zapfensy

Bolzen gur Befestigung des
Hebels;

Hebel zur Befesligung des
Betitigungezylinasrs der Bug-
fahrwerkaklappen

Bolgen;

Achse;

Einschnitty

oberer Kopf der linken
Strebe;

linke Strebe des obzsren Gliedes
oberes Strehenglied;

unterer Kopf der Strebs;
Schmierbuchse;

Kardangelenkg

Gegenmutber

Abb. 88 Enickstrehe des Bugfahrwerkes
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4.2.5, Der Knickstrebenmechanismus (4bb. 89)

Der Knickstrebemmechanismus ist ein Bauteil, das bei der Landung, beim Start und
Kollen des Flugzeuges am Boden Kr#éfte zu Ubertragen hat. In ausgefahrener ©tellung
des Bugfahrwerkes wird die StUtzatrebe gegen Lingskridfte gestiltzt. Wihrend des
Bin- bzw. Ausfahrvorganges des Bugfahrwerkes dient der Knickstrebenmeohanismus fUr
den Bewasgungsablauf. Der Knickstrebenmechaniamus ist mit seinen H&lften am Kopf
des Bugfahrwerkesund am Bolzen der Stiitzstrebe befestigt. Beim Einfahren des Bug-
fahrwerkes gelangt Druckdl aus der Hydrsulik-Hauptanlege zum Arbeitszylinder (9).
Die Kolbenstange (13) fihrt aus und drickt auf die Relle (12), die an der Gelenk-
halfte (5) befestigt ist. Dadurch wird der Hebel (5) angehoben und legt sich bei
weiterem binfahren des Bugfahrwerkes zusammen. Der Bewegungsablauf ist in Abb. 85
gezeigt.

Um eine Stabilitdt des Knicksirebenmechanismus im ausgefahrenen und veryiegelten
Justand zu erreichen, liegt der Mittelpunkti des Gelgnkes, das beide HHlften ver-
bindet, unter der gedachten Verbindungalinie zwischen den beiden AnschluBpunkten.
Durch die beiden Pedern (3) werden die beiden Glieder in der leicht eingeknickien
Stellung gehalten. Der Federn (3) untersatiitzen gleichzeitig den tinfahrvorgang

des Bugfahrwerkes.

Die am Knickstrebenmechanismus befindlichen Antriebe dienen zur Betdtigung von
Sndschaltern. Der 4antrieb (4) betdtigt den £ndachelter 4812W (6). Dicser schaltet
die grune Lempe (ausgefahrene Stellung des Bugfahrwerkes) in der Anzeigetefel

PPS - 2 MK saf der linken Gerdtetafel in der Besatzungskabine ein. Der Antried
(10) dreht das Signalfdhnchen (11) zur sicntbaren snzeige mit der ebenen Flidche
nach oben. %enn das Bugfahrwerk ausgefahren iat, miissen die Stiitzflédchen der bei-
den Strebenhslften dicht aneinanderliegen. und der Antriebdb (4) muB suf den Stis-
sel des Bndaschalters (6) driicken,

Abb, 89 KnickstrebenschloB des Bugfahrwarkes
4.2.6. Lenk- und Démpfungamechanismus (4bb. 90)

Die Aufgabe des Lenk- und Démpfungsmechenismus besteht darin, die Bugfahrwerksrs-
der nach rechts oder links beim hollen des Flugzeuges am Boden zu drehen wng
Flattererscheinungen der Bugfahrwerksriddsr zu ddmpfen.

Der Lenk- und Dimpfungsmechaniamus wird von der Hydraulik-Bauptanlage mit Drucksl
Uber das Umschaltventil (12) versorpgt. Vom Umschaltventil verlauft eine Leitung
zu den beiden HuBeren fdumen des Lenkzylinders, die wiederom durch rohrleitungen
(14) untereinander verbunden 3ind. Der mittlere Zylinderrsum des Lenkzylinders
(1) ist mit dem anderen 3tutzen dea Umachaltventiles verbunden. Dess Umschaltven-
$11 (12) iat an der rechten ceite des lenkjoches befestigt.

146



Bei Zufithrung des Druckdlee in den mittleren Reum werden die beiden Kolben (17)
nach suBen bewegt. Uber die Pleuel (16) und den Kurbeltriedb (13) wird die Wslle
(18) gedreht. Dieses Drenmoment wird auf den senkrechten Lenkerhabsl (10) und von
dort Uber dse Kugelgelenk (9) zum waagerechten Lenkerhebel (8) ibbertragen. Da der
waagerechts Lenksrhebsl mit dem Federbeinzylinder fest verbunden ist und sich
nicht drehen kann, stbB8t sich der menkrachte Lenksrhebel suf diesem eb, und'dag
Lenkjoch (1) dreht Uber des Spurgelenk die Kolbenstange mit den Bugfahrwerkerddern.

Die beiden “uBeren ZylinderrHume singd mit dem kiicklauf verbunden. Bei der Arbeit
der Dimpfungsanlage wird die Zufiihrung von Druckdl gus der Hydraulik-Hauptanlage
durch das Ventil (12) abgesperrt. Die Zylinderrdume sind ilber .das Umschaltventil
(12) verbunden. In diesem Ventil ist eine verstellbare Droasel eingebeut. Werden
die Rdder durch einen Umstand in Schwingungen versetezt, eo driicken die Kolbem (17)
das Hydraulikdl von einem Zylinderrgum in den anderen. Das 01 muB durch 3is im Um-
schaltventil (12) befindliche Drossel strbmen. Durch diese geringe Offnung wird
dem Hydrauliksl groSer Wideretand entgugengesetzt, und die Schwingungen werden ge-
dimpft.

In den Kolben (17) befinden eich Uberdruckventile (15). Steigt der Druck in den
2ylinderriumen auf ber p, = 220 bis 260 kp/cn” an, so dffnen eich die Uberdruck-
ventile, und dae Hydraulixtl flieGt von dem Raum des htheren pruckes zum niedri-
gen, Die Uberdruckventile lmssen das Hydraulikdl nur eingeitig durch.

Die Lenk- und Dampfungsanlege muB nach Behebung von Defekten immer vollsténdig

entlliftet werden.

4.2.7. Arbeiteszgylinder des Bugfehrwerkes (Abb. 91)

Der Arbeitszylinder hat die Aufgabe, das Bugfahrwerk in dis vorgeschriebenen End-
atellungen zu bewegen. Der Arbeitsbereich des Zylinders ist beideraeitig. DPar Zy-
linder ist an der Halbtraverse des Bugfahrwerkes und an einem Bock der Stlitzetre-
bentraverse auf der rechtem Seite des Bugfahrwerkschechtes bsfestigt. Der Arbelts-
zylinder beateht aus dem 2ylinder (4), dem Zylinderkopf (11), den Kolben (14), der
Kolbengtange (17), dem Droeselventil (15) und dem em Zylinder befemtigten Vertei-
lungsachieber (1) sowie noch anderen Teilen,

Deg Hydrauliksl wird olt einem Druck von Py = 210 kp/cm2 Uber den Verteilungs- -
achieber (1) in den jeweiligen Zylinderraum gelaitet. Wird das Fahrwerk eingefsh-
ren, ao gelangt des Druckdl iber dis Rohrleitung (6) in den vorderen Zylinder-
rava, Die Kolbenstenge fdhrt aus, und das aus dem hinteren Zylinderraum bePindli-
che U1 wird uver die Rohrleitung (3) in den Riicklauf gefilhrt, Beim Avefahren des
Fahrwerkeas wird das Drucksl Uber die Rohrleitung (3) gzugefuhrt, and iber die Rohr_
leitung (6) wird des Hydraulik$l aus dem vorderen Raum in den Rickleuf geleitet.
Die Kolbenstange fahrt ein. Um eins sioffreie Bewegung der Kolbenstange in den
Endstellungen beim Ein- und Ausfahren des Bugfahrwerkes zu erreichen, 8ind im A
linder Droseelbohrungen vorgeesben, Diese mindern die Geschwindigkelt dsr Kolben-
stange, B0 def es zu keinem harten Anach)lag dee Kolbens kommt,

Wird das Bugfahrwerk eingefahren, so fihrt die Kolbenstange aue. Das Hydrauliksl
wird liber die Rohrleitung (3) in dén Riicklauf geleitet. Der auf der Xolbenmstange
(17) befindliche Nockenring (16) tritt in den verengten haum des hinteren Zylin-
derreumes ein. Der verdnderte Querschrnitt setzt dem Hydraulikdl einen erhsdhten
Widerstand entgegen. Dadurch wird die Geachwindigkeit der Kolbenatenge vermindert.

Beim Ausfahren des Fahrwerkes wird die Kolbenstange in den 2ylinder eingezogen.

Die Geschwindigkeit der Kolbenstangenbswegung wird durch das Drosselventil (15)

nerabgesetzt. Dieses Ventil ist in den Kolben (14) so eingesetzt, daB es sich in
exialer Bewegung der Kolbenstange in beiden Richtungen von einer Endstellung in

.die, andere bewegen lH#Bt. Der Hub betridgt 35 mm.
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zum Steuergerét

1- Drehschelley
2- Schnlerbuchsej
3- Rolle;
4— obveres Glied des Spurgelenkes;
5— 2ylinder}
6- unteres Glied des Spurgelenkes;
7- Federbeinj
8- waagerechter Schwinghebely
9- Kugelgelenk;
10—~ senkrechter Schwinghebel;
11~ Flatterddmpfer;
12— Umschaltventil;
13— Kurbel;
14— Robrleitungi
15— Uberstrénventily
16~ Pleuel;
17- Kolben;
18- Welle des Démpfers;
19— Stift fir den AnschluBl des Mitnehmers an die
welteren Anlagen;
20- Lager;
21~ Profilnocken

Abb. 90 Lenk und Déampfungsanlage der Bugfahrwerksxider ’
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Die Fedsr (23) hdlt das Ventil in der Auegengsstellung fegt. Hat das Ventil den
Hauptkanal verschlossen, so kann dae kilcklaufd)l nur durch die Bohruanpgen (22) im
Kop? dea Ventiles (15) erfolgen. In der Buchse (13) sind Bohrungen vorhanden,
durch die der innere, vordere Keum der Kolbenstange mit dem vorderen Raum des 2y—
linders verbundsnist. Mit dieser MaGnahme kann der geeamte Querschnitt des Zylin-
derraumes eusgenutzt werden. Der Arbeitshub des Kolbens betr&at 380 T X o,

Abb. 91 Arbeitszylinder des Bugfahrwerkes
4.2.8. Bugfahrwerksridder K-288 (Atb. 92)

o
Am Bugfehrwerk sind zwei Réder vom Typ K-288 mit den Hocbdruckreifen 660 x 200 W

befestigt. Die Riéder 8ind fest auf einer gich drehenden Achse rufmontisrt,

Dsa Bugfahrwerksrsd besteht sus der Pelge (2), dem abnehmbaren Felgenring, deh
geitlichen Abdeckungen (1 und 4), dem Befeetlgungeflansch und den Bolzan. Beim
Aufbeu der Réder auf dis Achse (12) werden die Pelgen (2) mit den Bolzen (5) an
den Flansch (6) angeschraubt, Auf der Achas (12) ist das Rad mittels Keile gegen
ein Verdrehen geselchert,

Die Achse (12) dreht sich gemeinsam mit den R¥dern in den beiden im Kopf der Kol-
benstange eingesetzten Kegelrollenlagern (8). Dis Kegelrollenlager werden euf der
Achge von der einen Seite duxrch einen Bund und auf dsr anderen Seite von der Mut-
ter (10) gehalten. Durch diese Mutter wird das Spiel der Rollenlager eingestellt.
Die Mutter (10) wird gegen ein LSsen durch die Schraube (9) gesichert; Die Kegel-
rollenlager werden durch die Abdichtacheiben (11) und durch dle EBlindverschlisae
(14) ebgedichtet. Dadurch soll ein Verspritzen des Pettes nach auflen durch die
Rollenlager verhindert werden.

4.2.9, Bugfahrwerksschlo (Abb. 93)

Das BugtahrwerksschloB hat die Aufgabe, des Bugfahrwerk in die eingefahrene Stel-
lung zu verriegeln und zu halten. Be dient welterhin ale Verteilerventil fiir die
nachfolgende Steuerung des Hydraulilkdruckesa zum Offnen der Bugfahrwerkeklappen.
Des SchloB ist im Bugfahrwerkeschacht zwischen den Spanten 10 und 11 befeatigt,
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Die Kraftiitertragung im Moment des Anschlages des Aufhidngeschd8kels des Bugfahrwer-
kes im SchlofB wird durch den SchloBhaken (1), den Sperrhebsl (13), die dazu gehs-
rigeén Bolgen sowie das Schlofigehluse (7), dle StUtzstangen (3) und die Halterung
des SchloBgeh#uses (26) an den kumpf weitergeleitet.

Die beiden Endechalter werden durch den Antrieb (11) bethtigt, wenn dae Bugfahr-
werk im SchloB lisgt. Dsr in Flugrichtung links engebrachte Endechalter betltigt
die Signalisation fir die eingafahrene Stellung dss Bugfahrwerkes. Der rectte End-
achelter schaltet dle Steckdose riir die AuBenbordsprechenlage SH sus, wsnn das
Bugfahrwerk eingefahren ist. Diese 3Steckdope dient nur zur Vsrbindung des Boden-
mechanikers mit der Bedatzung beim Anlassen der Triedbwerke oder bel sonstigen Ar-
beiten. )

Imn Inneren des Schlofigeh#uees befindet eich des Steuerventil (10) und der Kolben
(5), durch den des SchloB gedffnet wird, wenn das Fahrwerk auefihrt. Wird das Bug-
fahrwerk ausgefahren, so gelangt Rydresulikdl mit einem Druck von Py = 210 kp/cm2
iiber das Wechaselventil (17) in den Zylinder des Fahrwerkschlosses.

Dis Kolbsnstange (5) bewegt sich unter dem Druck des Hydraulik8les um 10 mm nach
unten und 8ffnet den Sperrhebel (13). Durch den ge8ffmeten Sperrhebal ist dis Rol-
le (14) des SchloBhakens (1) nicht mehr verriegelt. Aufgrund des auf dem Schlof-
haken (1) befindlichen Gewichtes des Bugfahrwerkes wird dieser zur anderen Seilte
gedreht, und der Schikel kaenn aue den Schloidwangan (24) auwstreten. Das Fahrwerk
xann susfahren. Der SchloBhaken (1) verbleibt ih gedffneter Stellung. Dadurch ksuan
sich der Sperrhedel (13) nicht schlieBen.

Durch den Hebel (11) wird der 8td8el des Steuerventils (10) pach unten bewegt, und
die Kugel verschlieBt das Ventil.

Beim Einfahren des Bugfehrwerkes tritt der Schikel (22) der Bugfahrwerkeaufhingung
in die SchloBwangen (24) ein und drickt den SchloBhaken (1) nach oben. Dies Rolle
(14) verschiebt sich an die ¥ange des Sperrhebels (13) nach oben bis zur Ausapa-
rung und wird dort festgehalten. Dadurch, deff die Feder (9) den Kolben (5) nech
oben gezogen hat, wird Uber den Hsbel (11) das Steuerventil (10) getffnet. Das
Druck$l strdmt Uber den Stutzen "C" und von dort gu dem Arbeitszylinder flr die
hinteren Bugfanrwerkseklappen. Dle Klappen werden geschlossan.

Beim Auafehren des Fahrwerkes von der Hydraulik—Hhuptanlage wird dae Drucksl duber
den Stutgen (18) des Wechselventile (17) dem Kolben (5) des Bugfanrwerkeschlosses
zugefithrt.

Beim Notausfahren durch die Hauptbremeanlage wird das Druckdl uUber den Stutzen
(1€) dsa Wechselventile (17) zugefithrt. Die Feder (9) wird ilber den Schmiernippel
(19) mit 2IATIM - 203 gefottet.

151



Abb, 93 Bugfahrwerksschlof

4.3. Bugfehrwerksklappsnsteverung
4.3.1. Vordere Bugfahrwerksklappen (£bb. 94)

Zur Verringerung des Luftwideratandes dee Fahrzeuges und eine Sauberhaltung des
Bugfahnrwerkschachtes 2u erreichen, wurde der Bugfahrwerkachascat mit Klappen ver-
gchloasen. Wihrend das vordere Klappenpasar in susgefahrenem Zustand des Bugfahr-
werkes offen bleibt, wird daes hintere geechloasen. Durch die Kongtruktion des
Bugfanrwerkes 9ind die Xleppen hintereinander angeordnet. Jedes Kleppenpaar wird
von einem gesonderten Antrieb gedffnet und geschlosssn.

Auf der Abbildung wird die Anordnung der Betdtigungsmechaniesmen der Bugfahrwerks-—
klappen dargeatellt. Die vorderen Xlappen (3) werden durch die an den Klappen be-
festigten Gadeln (4), die durch die seitlichen Stiitzstreben betdtigt werden, ge-
ateuert, Die hinteren Klappen (5) werden durch den Mechanismus (9), der wisderum
an den Arbsitezylinder (8) angeschlossen ist, iiber Steuerstangen getffnet und ge-
achlossen. Der Arbeitszylinder iet mit der Heupthydraulik-Anlage durch Rotrlei-
fungen verbunden. Bei Ausfall dieser Anlage kdnnen die Klappen durch die Brems-
anlage Uber ein Yechselventil gebffnet werden. Die Klappen (5) eind nur wehrend
des Eln- bzw. Ausfahrvorganges geSffnet. Sind diese Vorginge beendet, so verblei-
ben die Klappen in geeohlossenem Zustand wahrend des Fluges und auch am Boden,

Um Wartungsarbeiten durchfilhren zu konnen, sind epezlelle Verschllisse angebracht:,
um diese Klappen offnen zu konnen.
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Tabelle 2
Verzeichnis der em Bugfahvwerk esngebauien Endschalter

Lfd.Nr.

Binbsuort des
Endschalters

Begzelchnung des
Endachaltera

Anzahl

Aufgabe

Am Knicksire-
benschlofi

Am Yahrwerks-
aschlo3 recnts

Am Antrieb

des Knick-
strebenschlos -
ses

A 812-M

A B812-Y

A B12-W

Einschalien der grinen Signal-
lampa zur Anzeige der ausge-
fahranen Stellung des Bugfahr-
werkes .

Augschelten der Stromzufithrung
der lenkanlage des Bugfahrwer-
kes beim Einfahren des Bug-
tahrwexrkes

Binschalten (Vorbereiten) des
Stromkreiges der akustischen
Signalanlage bel der Landung
mlt eingsfahrenem Fahrwerk ung
Abschalten der mkustischen 8i-
gnalanlage der Landeklappen

Einschalten der roten Signal-
lampe zur Anzeige der eirnge-
fahrenen Stellung des Bugfahr-
werkes

In Reihe mit dem Endschalter
am Pahrwerkaschlol

Einschalten der roten Signal-
lampe zur Anzelge der einge-

fahrenen Stellung des Bugfahr-
werkes und der pgeschlossenen
Stallung der Bugfahrwerksklap-
pen

Abvschalten der Stromzufithrung
der Bugfahrwerkslenkung nach

dem Start und Abpachalten ges

AUASP nach der Llandung

Abachalten der Steckdosse der
SP-4Anlage nach dem Start

4 Am Spurgelenk DP-702 1

5 hAm Fahrwerke- A-B12-W

achloB8 links

4.3.2. Betdtvigungsmechaaoismus der vorderen Bugfahrwerksklappen (Abb. 95)

Der Mechanismus der vorderen Klappen beateht eus einem Segment (1), dem Schwinghe-
bel (3), dem hHebel (6), dem Kulissenmaul (2), den Federn (4) und (13). Diese Me—
chanismen sind an der inneren Haut der vorderen Bugfahrwerksklappen und an der
Wandung des Bugfahrwerksschachtes zwischen den Spanten (9) und (10) durch das Se-
gment (1) befestigt.

Wird dss Bugfahrwerk eingefahren, 8o treten die seitlichen Stutzsatreben in die Ga-
belungen der Kulisse ein und drilcken auf den Hebel (R). Die Hebel (6) werden auf
den Acheen (5) gedreht. Dadurch werden die Schwinghebel (3) bewegt, die dabei aus
den Aufnahmen der Segmente austreten.

Die Kulissen bewegen sich und beginnen, sich unter der Kraft der Straben (7) aur
den Achsen (12) nach oben zu drehen. Debel werden die Klappen mit nach ohen geho-
ben und in der geachloasenen Stellung gehaltsn.

Wird das Bugfahrwerk auagefahren, dann drehen die Streben (7) die Knlissengabeln
(2) nach unten, und die Klappen werden geSffnet. Die Kuliasen (2) verbleiben in
der Stellang, in der die Streben (7) sus der Gabel herausgeglitten sind.

Die Klappen werden in der Endstellung durch die Rollen, die in die Aufnahme der
Segmente (1) eintreten, durch die iraft der Federn (4) arretiert,

Im eingefabrenen Zustand des Fahrwsrkes werden die Klappen (11) durch die Streben
(7) gehalten, die debei in den Aufnahmen der Kulissengabel (2) liegen,
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Abb. 94 Betdtigungsmechanismen der
Bugfahrwerksklappen

1- Pederbeiny

2— Btrebe;

3- vordere Klappeng

4— Betdtigungsmachanismusg der vorde-
ren Klappeny

5- hintere Xlappen;

6~ Hebel der Knickstrebej
7- Zugstangei

8~ Hydraulikgzylirndery

9- Getrlieve



Ansicht gegen Flugrichtung

Abb, 95 Betdtigungsmechanismus der
vordsren Bugfshrwerksklappen
1, 8- Begmeunt;
2- Kuliesgey
3~ Schwinghebel;
4 Federx;
5— Achseg
6— Hebelj
7~ Pederbeinstrebvent
9- Bolzenj
10- Halterung der Klappej
11= vordere Klappei
12—~ Achsey
13- Federy
14— Schelle
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4.3.3, Arbeitszylinder der hintersn Bugfshrwerksklappen (Abb, $6)

Der Arbeitszylinder hat die Aufgabe, das Schliefen der hinteren Bugfahrwerkeklap-
pen durchzufihren. Dieser Ardeitszylinder dient ebenfalls gls starres Glied bei
der Betdtigung der Bugfehrwerkaklappen. In welcher Phase der Zylinder ala starres
Glied der Bugfahrwerkssteuerung in Tdtigkeit tritt, ist aus den Schemen der Fahr-
werksateuerung zu entnsehmen. Der Arbeitszylinder ist en der Traverse der Stiltz-
strebe und an einem Hebel des Getriebes befestigt.

I- Kleppen geschlossen
II- Klappen gedffust
1- Wechselventil;

2- Fedsr des Kugelverschlus-
ges;

3- Uberstrinkugelventil;
4~ Ventilhiilse;
5- §t88el des Uberstrdm—

A .m kugelventile;
= ——— A 6- Betutigungshebel des
é'zfa:':”-"'-” = :' Uberstrémventils;
C 7- singeschraubte Ose der
Kolvenstangey

8- Kolbeaostange;

9- Kanal zur Durchfijhrung
des Hydraulikdles;

10- hinterer Tauchkolben;
1M- Btahlhiilse;

12— Zylinder des Gehduses;
13- vorderer Tauchkolben;

A, B~ Arbeitsriume des
Zylinders

I, IT, III, IV- Stubzen

a1y 3 7
e S
ﬂ '.4 |

Abb. 95 Betédtigungseylinder der hinteren Bugfahrwerka-
kKlappen in zwai Stellungen

Der Arbeitszylinder der hinteren Bugfahrwerksklappen beateht aus dem Gehduse (12),
der Stahlzylinderbuchse (11), dem hinteren (10) und vordersn Tauchkolden (13), der
Kolbenatange (B) mit dem einschraubbaren Kolbenstangenkopf (7), dem Steuverventil
(3), dem Hebel (6) zur Betdtigung des 3teusrventils, 4 Stutzen und enderer Bautei-
le. Der Kolben ist mit Kugelverschliissen ausgeatattet, um die Kolbenstange in den
Endstellungen zu arretieren. Durch diese Verblockung werden die Klappen in dewm &ga-
tffneten hzw. geschlossenen Zustand festgshalten.

Wird dem Arbeitezylinder Druck zugefiihrt, so tritt dieses Drucksl duroh den Stut-
zen "I" in den Raum “A" ein. Der vordere Tauchkolben (13) verschiebt sich, der
KugelverschluB wird gedfifnet, und die Kolbeastange-wird in der Zylinderbuchss (11)

bewegt.

Durch die Bewegung des Kolbens mit der Kolbenstange werden die Klappen ilber das
Getriebe gesffnet oder pgeachlossen. Daa Ricklaufdl wird iiber den Stutzen "IIIM in
die Riicklaufleitungen gefiihrt. hm Ende des Kolbenhubes wird die Kolbenstange durch
einen XugelverschluB in ihre Lasge arretiert. Gleichzeitig wird dadurch der Hebel
(6) bewegt, der wiederum den StdBel (5) drickt, und dieser 5ffnet das Steuerventil
(3). Vom Stutzen "I" kann jetzt das Hydrauliksl zum Stutzen "II" strdmen und von
dort zum Arbeitszylinder des Bugfghrwerkes und fahrwerksschlof.

156



Werden die Fahrwerkaklappen geschlossen, 8o tritt das Hydraulikdl Uber den Stutzen
WITII" in den Heum "B" ein. Des 01 gelangt durch die Offnung (9), schisbt den Tauch-
kolben (10) weg, und die Kugelverriegelung ist gedffnet. Dis Kolbenstange bewegt
aich big zum vorderen XugeslverschluB em Ende des Kolbenhubes. Das Hydrauliksl ans
dem Faum "A" PlieBt Uber den dtutzen "!" in den Rucklauf.

Wird dcs PFehrwerk von der Bremsanlage ausgefshren, so gelangt das Ol Uber den Stut-
zen "IV, dag Yechselventil (1) gum haum "4", Der Kugelverschluf wird geSffret, und
die Kolbenstange fihrt aus, wm die Klappen zu &ffnen.

4.3.4. Getriede 2ur Bet#tigung der hinteren Bugfahrwerksklappen (Abb. 97)

Das Getriebe ist als Zwischenglied fir die Bawsgung dee Arbeitszylinders zu den
Klappen eingefilgt. Das Getriebe besteat aus dem Gehduse (1), dem Hebel (6), dem
Zshnradsegment (11), dem Zshnrad (15), den Kugellageran (17), den Nadellagern (13),
der Bronzebuchse (10) und dem Mitnehmer (4). Das Gehtuss des Getriebes wurda aus

2 Hilften gefertigt, die durch die Bolzen (8) verbunden werden. Jedes GehHuseteil
wurde sus der Legierung AK-6 gepreRt. Am Gehduse dieges Getriebes ist der Endschel-
ter A 812 W (2) befeatigt, der dis eingefahrens Stellung des Fahrwerkes signali -
siert.

Der Arbeitszylinder fur die hinteren Bugfahrwerksklappen und das Getriebe gewdhr-
leisten, daB die Bugfeshrwerkaklappen in geschloasener Sisllung gehalten werden und
mit der Rumpfkontur Ubereinstimmen. Xn getiffneter Stellung werdan dle Fahrwerks-
klappen unter geringsar Spannung gehelien. Des wird dadurch erreicht, daf die Bol-
zen (9)(Abb. 95) in beiden hichtungen verstallbar sind.

Abb, 97 Getriebe des Batiitigungemechanismus der hiunteren
Bugfahrwerksaklappen

1- Gehsuse; 2- Endschalter; 3- BlindverschluB; 4— Mitnehmer; 5- Schmierbuchse;
6~ Hebel; - Bolzen; 8- Bolzenj 9- Dichtung; 10- Buchse} 11- Segment; 12~ Bi~-
cherungsscheibe; 13- Nadellager; 14— Dichtungsringt 15- engeiriebenes Zahnradj
16— Druckscheibe; 17- Kugellager
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4.4, Das Hesuptfehrwerk
4.4.1. Konstruktionsbeschreibung (Abb. 98}

Beide Hauptfahrwerke sind in ihrer Konstrukiion und ihren Gertten gleich. Die
Heuptbeugruppen jedes Heuptfahrwarkes eind dae Federbein, der Fahrwerkswagen, «die
vier Bremsréader KT - 113, der Arbeitszylinder, dle Betétigungsmechanismsn derx
Fehrwerksklappen, dsr Schwenkmechanismus des Fehrwerkwagens, das FahrwerkeschlofB
und endsre Aggregate sowie Tells.

Jedes Hauptfahrwerk ist durch die Federbeintraversen an den Hslterungen (1) un-
terhalb der Tragfldche dea Flugzeuges befestigt. In ausgefahrener Stellung sowle
auegefadert sind die Federbeins der Heuptfahrwerke um 13° upd im eingafederten
zustand bis zu 30° nach hinten geneigt. Dadurch, daB der Arbeitsezylinder am mitt-
lersn Bolzen des Spurgelsnkes (15) angeechlossen 18t, vergriBert sich die Neigung
der Federbeine je nech Erhthung der Flugzeugmesse und der Einfederung des Feder-
beinea. Die Hauptfahrwerke werden nach hinten eingefehren. Der Fahrwerkswagsen
wird widhrend des Elnfamhrvorgenges gedrehi, so daB die Réder im Fahrwerkachacht
nach oben zu liegen kommen. Beim Ausfahren der Heuptfahrwerke drehen sich die Wa-
gen in umgekehrter Richtung so, dafl aie gegenilber der Achse des Flugzeuges mnach
vorn geneigt, angeordnet eind.

In susgefahrehen Zustand werden die Pahrwerke durxch die Fahrwerkaschldeser (10)
gehalten. Die Pahrwerksschdchte werden durch Klappen verschlossen. Die Fahrwerks-
kleppen sind zn dem’Bchaoht durch Bcharaiere verbunden, wihrend die vordere Klap-
pe an den Arbeltszylindern befestigt iet. Nach dem Ausfehren der Hauptfahrwerke
verbleibsn die vordere Klapps und die mittleren Klappen gedffnet, die hinteren
Kleppen werden geschlossen. Das Offpen und SchlieBen der vordersn Klappen wird
durch das Fahrwerk vorgsnommen, wihrend die hinteren Klappen durch elnsn Arbeits-
zylinder gebffnet und geschlossen wsrden. Alle beweglichen Varbindungen am Fahr-
werk aind mit Schmiernippeln oder Schmierbuchsen versehnen.

4.4.2. Kinematisches Schema des Hauptfahrwerkes (Abb, 99)

Das Hauptfahrwerk wird in den Punkten "A" und "B" an der Tragfléche des Flugzou-
ges befestigt. In muagefahrener Stellung wird das PFahrwerk durch den Arbeitazy-
linder fn den Punkten “AY, "C", "E" genmlten, nachdem das ZangenscaloB im Ar-
beitazylinder die Kolbenstange verriegelt hat.

Der Pahrwerkswagen ist in esusgefahrener Stellung nach vorn genelgt. Diese Stel-
lung des Wagens wird durch den Punkt “E" bestimmt.

Wird des Hauptfahrwerk eingsfahren, so wird im Arbeitsaylinder daa ZangenschloB
geoffnet, die Xolbenstange fihrt aus, und die Linle A, C, E verliéngert sich. Das
Federbein B, D dreht um den Punkt "B" und fghrt in den Fahrwerkschacht ein. Dags

an dem Arbeitszylinder befindliche Auge, en welchem der Didmpfungszylinder P be-
feetigt 18t, dreht den Schwinghebel G, F, I im Punkt "I" und die Fsderstrebe G, R,
g0 de der Fahrwerkswagen wo den Punkt "D" gedrsht wird, und die Réder werdsn nach
oben geschwenkt. Im eingefabrenen Zuatand des Fahrwerkes sind dis Punkis jewsils
mit einem Indsx vereehen zur Erkennung des Bewegungsableufes. Dexr Dimpfungazylin-
der wirkt in diesem Bewegungsablauf als starres Glied. BEr unterstutzt nicht das
Drehen des Wagens.

4.4.3. Das Pederbsin (Abb. 100)

Dag Federbein besteht aus zwei Havptbaugruppen, dem Federbeinzylinder und dem Kol-
ven. Der Federbeinzylimdar (5) mit der Traverse ist sus der Legierung ¥ - 93 als
Profiteil hargesatellt. An der Traverse sind Bohrungen fUr die Befeatlgung des Pe—
derbeinas an der Tragfléche vorgesehen, Am unteren vorderen Tell des Zylindexrs be-
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finden gich die Usen fir die Befestigung der oberen Spurgeleakhilfte. Des weiteren
befinden sich hier verschiedens Gewindebohrungen filr Sicherungsschrauben. In dem
Zylinder (5) ist die Stahlbuchse (10) eingesetzt. Der ?auchkolbenkopf (7) wird
durch den Sprengring (8) im oberen Tell des Zylinders gehalten. Im Tauchkolbenkopf
befindet sich das Plillventil (6) fir dtickstoff. Wenn Hydraulikdl AMG-10 nachge-
fiillt werden muB,sc ist des FUllventil herauszuschrauben.

Der Taochkolben bestent aus mehreren Teilen, der Hilse (11), dem Tauchkolbenteller
(17). Im Teuchkolben befindet sich dsr Kolben (15) aowie die Feder (14). Die Feder
(14) hat die Aufgabe, den Kolben (15) in die obere 3tellung zu halten. In dem
Tauchkolbenteller befindet 9ich eine Offnung filr die Profilnadel (27).

Die Kolbsnstange (34) ist aus dem hochfesten Stahl 81-643 gefertigt. Dle im unte-
ren Teil der Kolbenstangs vorgesehenen Bohrungen und Ogsen dienen zur Aufnahme des
Bremsgestinges déss Fahrwerkswagens und der unteren Spurgelenkh&lfte. Im hinteren
unteren Teil befindet sich die Gabel (35); sie dient zur Aufnahme des Abgziehers

fiir die Demontage der HNider.

Das Innsre der Kolbenstange (34) wird durch den Boden (30) verschlossen. In diesem
VerachluB ist die Profilnadel (27) mit der Mutter (33) befestigt. Am obefen Teil
der Profilnadel befinden sich zwei Haken (23), die durch die Feder (21) auseinan-
der gadrlickt werden. Der Nocken (43)" an den Haken (23) dieat zur Demontage des Fe-
derbeines. Am XKopf der Kolbenstange (34) sind die Stahl- und Aluminiumbuchee (24)
befeatigt. Diese Buchsen bestehen aus zwei Hélften. Auf die Buchse (24) ist die
Bronzebuchse (22)safgesetzt. Die Buchse (22) wird durch den Brongering (18) gesi-
chert. In der Buchse (24) befinden sich Bohrungen fur das Uberstromen von Hydrau-
13ik51 in einen anderen haum. Unterhalb dieser Bohrungen befindet sich in der Buch-
se (24) der Flatterring (25). Er ist beweglich gelagert und verschlieBt beim Ab-
wirtagleiten der Kolbenatange (34) die Bohrungen in der Buchse (24). Unterhalb der
Buchse befinden sich in dsr Kolbenatangs (34) zwei Bohrungen. Dieae werden bei
vollaténdlg ausgefederter Xolbenstange von der Stlitzhilse (26) verschlossen. e
Stutzhilse dient gleichzeitig als Megrenzung des Hubwegss der Kolbenstange. In der
unteren Duraluminiumbuchse (29) ist zur besseren Uleitfihigkeit eine Bronzebuchse
aufgepreft. Um die Abdichtungsringe vor Staub und Sand zu schUtzen, befindet sich
jp der Buchge (29) eine Ringmutter mit Filzeinsatsz.

4.4.4, Arbeitaweise dea StoBdampfers (Abb. 101)

Die Arbeitsweise das Hydraulik-Stickstoff-Federbeines baeruht darauf, daB -der Stick-
gtoff komprimiertund das Hydraulikdl beim Uberstromen vor einem Ramum in einen an-
dersr durch Bohrungen gedrosselt wird. Dis Konstruktion des Federbeines i1et so aus-
gelegt, dapB dle Fnergle des LandestoBes, des komprimisrten Stickstoffes und der
Kraft, die durch den Yiderstend des Hydraulikdles, die beim Durchstrtmen der Dros-
peldffnungen entsteht, sufgenommen wird. Wenn das Federbein durch den Landestof
eingefedert ist und zusdizliche Bodenhinderniese auf das Hauptfehrwerk auftreffsn,
wird die entatehende Kraft durch den Sticketoff im Federbein eufgenommen. Dagurdh
wird eine welche Diampfung des Federbeinea erreicht. Diess Besonderheit wird durch
den Binbau elnes Uberlastschuizventiles erreicht. Beim Einfedern dea Federbsines
wird die StoBenergle durch die Kompression des Stickstcffes und den Widerstand des
Hydrsuliksles, das durch dle Drossel8ffnung an der Frofilnadel sirdmt, sowis durch
die Reibung der Dichtungsringe und Buchsen aufgenommen. Iat die StoBenergie aufge-
nommen, wird der Stickatoff nicht weiter komprimiert, und die Xolbenstange gent
unter der Wirkungdea erhdhten Stickatoffdruckes in ihre Adsgangsstellung zurlck.
Die Funktionswelse des Fedsrbelnes und der Verlauf der Fliussigkeit beim EBinfedern,
beim LandestoB und bei weiteren Bewegungen der Kolbenstange im eingefedarten Zu-
stand und beim Ausfedern des Federbeines ist in Abb. 101 durch Pfeile gekemnzeich-
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Befestigung d.Arb.Zyl.

an der Cse d.8purgelenks
.0-0

) T
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w 1
N
40/ 3 Y l} ulz !l a0
Befestigun d.Schwinghebels des

Schwenkmechanismus des Wagens
am Federbein

Abb, 98 Hmuptfahrwerk (Teil 2)

1- Halterung der Tragfliéche fir die
Aufhéngung des Arbeltazylinders;
2~ A-beltazylinder des Hauptfehrwerkes;
3- Schwinghsbely
4~ elastliasche Zugstange;
>— Wagen;
6~ Svabilisierungsdimpfer;
7- Federbein;
8- Ralterung der Tragfliche fir die
Aufhingung des Federbeinest
9~ SchloBauthéngung;
10- HauptfahrwerkasachloB;
11~ Bremsrad KT-113 mit Reifen
930 x 305W;
12- Gummianschlagi
13- Erdungastift,
14— Aufbockpunkt;
15- Spurgelenk;
16- Tafeli
17- vordere Klappeni
18- hintere AuBenklappen (gedffnet
gezeligt);
18- Schmierbuchses
20- Bolzen
21- Kolben;
22— Peder;
23~ Anschlegbuchse;
24— Gummidichitring;
25— Sicherunggscheibe;
26— pilzformige Mutter;
27~ Schmierbuchsgs}
28— Bolzeny
29- Kolben;
30~ Bummidichtungsring;
31—~ Federi
32- gilzfarmige Mutter;
icherungsschelbe;
34— Xolbenstange des Arbeitszylinders;
35— Oss des Spurgelenkes;
36- Zugbolzen; 46— Bolzen;
37— Schellsy 47— Sicherungs-
38- Sicherungasplattey schalbey
39~ Schmierbuchsae; 48~ Mutter;
40~ Brreugring; 49— Scheibe;
41— Bolzony
42—~ Buchsget
43— Btirft;
44— Schelbey
45~ Schmierduchsey

A~ Raum, der mit Schmierstoff gefilllt
wird
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net,

4.4.4.1. Neutralstellung

Die Kolbenstange (34) ist bis zum Anschlag auagefedert und liegt wit der Buchse
(24) Uber die Stutzhilse (26) auf der Buchee (29) an. Die Haksn (23), die an der
Profilnadel (27) befestigt sind, zlehen den Kolben (15) des Uberlasstschutzventi—
les nach unten unter die seitlichen Bohrungen im Tanchkolbenteller (17).

4.4.4.2, Landestofl

Die Kolbenstange (34) bewegt sich zusammen mit der Profilnadel (27) und den daran
befindlichen Heken nach oben. Durch die schnells Bewegung des Kolbdens (34) auf-
wirts entsteht im Haum "B" durch die Drosselung des Hydravlikdles ein hoher Druck.
Dieser Druck herrscht auch in den unteren Teil des Tauchkolbens und hdlé den Kol-
ben in der unteren Stellung fest,

Das unter hohem Druck stehende Hydrabliksl kenn nur durch den Spalt zwischen der
Profilnadel und der Offnung iw Yauchkolben strdmen. Dieser Spalt bewirkt eine
Drogselung des Hydraulikdles beim Einfedern. Da die Profilnadel konisch ausgefiihrt
Set, verringert sich der Spalt, je tlefor die Kolbenstange einfedert, und die
Drosselwirkung wird erhdht.

Der gréfere Spalt zwischen Profilnadel und Tauchkolben am Anfang der Bewegung der
Kolbens tange verhindert das Entetehen von HydraulikschlHgen.

Dis Energie des LandestoBes wird in eins Erhshung des 3tickstoffdruckes umgesetzt.
Gleichzeitig tritt durch die obsren Offnungen der Buchse (24) Hydrauliksl in den
sich vergrgBernden Reum "C" gwischen der Kolbenetange und Zylinder ein. Der Flat-
terring liegt aufssinem unteren Anschleg.

4,4.4.3. Binfederungsvorgang

Nech Aufnahme der LandestofSenergie und nachdem gich der Druck Uber den Tguchkel-
benteller und untsr dem Tauchkolben ausgeglichen hat, wird durch die Peder (14)
der Kolben (15) nach oben bie zum Anschlag gezogen. Dadurch, del sich der Kolben
pach obsn bewegt, werden die im Kolbendboden (19) befindliochen Bohrungen nicht mehr
verdeckt. Das Hydraulik®l kaan unter geringerer Drosselung von Raum "A" in "B"
atromen. Die Ruckfederung des Kolbens (34) erfolgt durch die potentislle ﬁnergie
des Sticketoffes. Das geddmpfte Abgleiten der Kolbenstange wird durch den;Flatter_
ring erreicht. Dieser Flatierring ist geschlitzt und verdeckt die Bohrungen in de:
Buchse (24). Das Hydraulikdl kenn nur durch den Schlitz im Flatterring (25) und
die Bohrungen in der Kolbenstange aus dem Haum "C“ stromen.

4.4.4.4. Ausfederungsvorgang

Die Kolbenstange (34) bewegt sich bis zum Anschlag nach unten. Der Flatterring
(25) in der oberen Buchse (24) veraperrt den Weg des Hydraulikdles sus dem Raum
UC", Das Hydraulikdl kann nur durch den Schlite im Flatterring und durch die Boh-
rungen in der Koibenstange flieBen., Das Federbein wird in seiner Bswegung ge-
ddmpft. Am Ende des Ausfedsrungsvorganges werdesn die Bohrungen in der oberen
Buchse durch die Stittzhillse (26) (Abb. 100) verdeckt. Gleichzeitig verschlieBt
die Stiitzhiilse die in der Kolbenstanps befindlichen Bohcrungen. Dadurch wird die
Kolbsnstenge nochmals gedidmpft, bevor der Anschlag errsicht wird.

4.4.5. Das Spurgelenk (Abb. 102)

Das Spurgelenk hat die Aufgabe, eine Verbindung zwischen der Kolbenstange und dem

Federbeinzylindsr herzugtellen sowle den Fahrwerkswegen 1n eine bestimmte Lag
. X . 6 zZu
fixieren. Die Bswegungsmiglichkeit in senkrschter hichtung muB gewkhrleistet sein
L
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Abb, 100 Federbein des Heuptfahrwerkes (Teil 1)



1- Halterungen zur Befsstigung des
vorderen und hinteren Bremggestin—
gesy .

2— unteres Glled das Spurgeléenkes;

3- Use zur Befestigung des Arbeitg-

- zylindersi

4~ oberes Glied des Spurgelenkes;

5- Pederbeinzylindsr mlt Iraverse
(aus einem Btuck gofertigt);

6- Flillventils

7— Tauchkolbenkopf;

8- Sprengring;

9- Anschlagring;

10~ Hiilseg

11- Tauchkolbenrohr;

412- PRederringi

13~ Angchlagbuchset

14— Feder;

15= Kolbeng

16~ Fithrungebuchseey

19— TauchkolbentelleT;

18— Bronzefederring;

19— gusammengedrickbter Ring

20- gusammengedrickter Ring;

21- PFedexy

22~ Bronzebuchsej}

23— Heken;

24—~ obvere Buchsey

25—~ Bchieberrings

26— Hlilaze mi% Gummidichtungsringen;

27—~ Profilnadel;

28—~ Schmierbuchee}

29~ untere Buchaey

30- Boden mit Gummidichtungsringen;

31- Anschlagschelbsj

32~ Sicherungamutter;

33~ Mutters

34— Kolbenagtangey

35~ Gabel gur efestigung der Schraub~-

©  gzwipge bvel der Demontage der
Réder;

36—~ pilzférmige Mutter)

37~ Digtanzbuchss)

38~ Bolzen zur Befestiguvg des unteren
Gliedes -dee Spurgelenkes;

39— Distanzbuchses

40~ Bolzen zur Befestigung des oberen
Gliedes des Spurgelenkes;

41~ Sicherungsdbiigel;

42~ Rohry

43~ Demontageansétzs an den Raken;

44~ Schlofaufhingungs

45~ Mutter; =

46— Démpfungefreder

Abb, 100 Federbein des Hauptfanr-
werkes (Teil 2)
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nur axiale Bewegungen sind nicht zul&ssiy.

Die Hauptbestandieile des Spurgelenkes aind:

Die beiden oberen Laschan (1), das untere Spurgelenk (11) und die mittlere hchse
(13). Im Inneren der Achse (13) igt ein Jslbstschipierer mit Anzeigestift eingebaut.
Ist der Schmiarstoff im kauwm "4" verbraucht, so tritt der Kopf des Anzeigers sus
geiner Vertiefung hsraus, und es muB Yett Ziatim-203 nachgefiillt werden. Auf der
Achse (13) befindet gich die Sronzebuchse (18), auf d&r das teilbare untere Sbur-
gelenk (11) gelagert ist. In dem unteren Spurgelenk 1st die Lagerung (2) eingebant,
auf der die Aufpahmehitlse (19) flir den Arbeitezylinder des Heuptfahrwerkes gela-
gert ist. Die Lagerschale (2) wird gegen ein Verdrehen durch den Keil (3) gesi-
chert. Um die Lagerschale (2) der Aufnabmehillase (19) des Arbeitazylinders vor Vep_
schmutgung zu schiitzen, wurde an der Seite Gummi aufvulkanisierti. Das obere Spur-
gelenk (1) ist auf der Ahchae (13) gelsgert.

15
y; 2
9
IB\ e
17 i 7 6
Is 8 6
- (. 7 1- oberes Glied des Spurgelenkes;
18 ( m— Z 2~ Kugelstiitze}
: T I ’ 3- Keil;
4— Kolbenj
3 5- Gummidichtupgsring;
14 - : 7 6- Anschlagscheibe;
d = : 7- pilzformige Mutter;
¢ 8~ Schmierstoffanzeiger;
o . 9- Schmierbuchse;
AL 10- 8se zur Befestigung des Stabilisierungs—
U dampfers|
/ ’ 11~ unteres Glied des Spurgelenkes;
2 12— Bronzescheibe;
A i 13- Achse;
g 14— pilzférmige Mutter;
15— Fegder;

16— Bicheruugsbilgel;

17— Bchlitzscheibe;

18- Bronzebuchsej

19- Ose zur Befestigung des Arbeitszylinders

Abb. 102 BSpurgelenk des Hauptfahrwerkes
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4.4.6. Schwenkmechanismus dee Fahrwerkswagens

Der Schwenkmechenismus hat die Aufgaebe, den Fahrwerkewagen in eine bestimmte Stel-
lung zum Fgderbein zu gtellen. Digeer tritt nur dagn in Aktien, wenn das Fahrwerk
suagefedert 1st, Durch elne Kongtruktion hglt der Schwenkmechanismus den Fehrwarka-
wagen zum Federbein in einem Winkel vop 187. Die vorderen Rhder sind nach unten
ganeigt.

Der Schwenkmachanismua dbesteht aus folgenden Teilen und Gerdten:

- Dimpferzylinder (6) .(Abb. 103);

- Pederstrade (4) (Avb. 104);

- Schwinghebel (3);

- Arﬁéitezylinder (2).

0 |

1~ obers Oae;

2~ Kolbenstange;

3~ Zylinder mit Ose;

4~ zusemmengedrickbter Ring.;
5— Anschlagmtter;
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Ventil sur Rillung des
Reumes A mit 8tickstoff;

Ventil zur Rillung des
Raumes B mit Schmier—
stoff}

Buchse mlt Dichtungs-—
ringy

Tauchlcolben mit Digh-
tungsring,
Sicherungastift;

Zie

A- mit Stickstoff gefiill-
ter Raumg

B~ mit Schmisratof? ge~
filiter Raum

Abb, 103 Stabilisierungaddmprer

Des bestimmende oder auslbsende Gerdt fiir das Schwenken des Fahrwerkswagens 16t
der Arbeitazylinder des Hauptfahrwquea. Werden die Fahrwerke eingefahren, eo
achiebt sioch die Kolbenstange aua dem Arbeitszylinder. Der Arbeitszylinder iat auf
der mittleren Achse des Spurgelenkea drehbar gelagert. Dabel drickt der Ausleger
des Arbeitaszylinders, an dem der Dimpfungszylinder (6) befestigt iev, auf dissen.
Der Dhmpfungszylinder (6) bewegt denm Schwinghebel (3), der wiederum die Pederstre-
be (4) bethtigt, und der Wagen wird gedreht. Beim Ein-bzw. Auafshrvorgang wirken
der Dimpfungezylindsy und Pederetrebs ale ein staerres System. Dieses ist dadurch
bédingt, daB die auftretenden Kridfte beim Schwenken des Wagens, denen, die zur
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liperwindung des Dampfungszylinders und der Pederstrebe bendtigt werden, geringer
gind. Beim kollen des Plugzeuges am Boden oder beim hus- bzw., Einfahren des Feder-
beines bewahrt der Dampfungszylinder {(6) und die PFederastrebe des Schwenkmechania.
mus vor Zerstdrung. Federt das Pederbein (7) ein, 8o wird der Schwinghebel (3)
ausgelenkt., Der Dampfungezylinder wird um einen gewissen Weg eingefedert uand die
Pederstrebe um einen hestimmten Yeg ausgezogen. Die Pederstrebe 15Bt die Uberwin-
dung von Bodenhindernissen zu, die eine Hche von 200 mmn aufweisen.

1- Deckel mit Use;

2— Koplben;

3- Stab;

4— Zylinder;

5- Tellerieder:

6— Mutter;

7- Buchge mit
Blende;

8- Ose

Abb, 104 Yederzugstange des Schwehkmechanismus des Fahrwerkswagens

Der Dimpfungezylinder ist als Federungsglied in den Schwenkmechanismus des Fahr-
werkswagens eingebaut. Br soll bodenunebenheiten auaggleichen, ohne daB dabei gder
Schwenkmechanismus zeratdrt wird. Der Diampfungszylinder ist mit Stickstoff gefulls.
Die Bewegungsrichtung des Xolbens ist einseitig.

Der Dampfungszylinder besieht zus dem Zylinder (3), der Kolbensiasnge (2), Ringmut-
ter (8), Tauchkolben (9), Einfiilletitzen fir Fett (7), EintUllstlitzen (6) fir
Stickatoff und Anscnlagscaraube (5).

Der Démpfunzszylinder (Raum 4) wird durch das Fullventil (6) mit einem 3tickstoff-
druck ven py = 130 + % kp/cm2 gefiillt. Uber das Fiillventil (7) wird (kaum B)
ZIATIM-203 eingefullt. Durch den Tauchkolben (9) wird angezeigt, wann Pett nachzu-
Pillen ist. Der Tauchkolben stent iiber die Stirnfldche der Ringmutter (8).

4.4.7. Hsuptfahrwerkawagen (Aabb. 105)

Der Hauptfahrwerkswagen dient zur Aufrehme der Achsen der Hauptfahrwerksridder, der
Bremsstangen and der Bremsleitungen.

Der Hauptfahrwerkswagen besteht aus dem Léngstrédger (3) mit den zwei Achgen (13).
Auf diesen Achsen gindzwei vordere (15) und zwei hintere Bremshebel (9) angsbracht.
Diese Bremshebel sind durch zwei vordere (14) und zwel hintere Bremsstangen (13)
mit dem Beschlag (31) verbunden, die wiederum am Federbein befestigt sind.

An den Enden des Fahrwerkewagens sind jeweils Aafbockpunkte (22) fur Radhever vor-
gesehen. Am hinteren Teil des Fahrwerkawagens befinget sich der hngchlag (6) und
dag Erdungsseil (12). In den Enden des Fehrwerkswalens sind die AnachluBstubzen
(17) und das Verteilungarohr (18) der Bremsleitung eingebaut. Im Mittelpunkt des
Fahrwerkswagens iest der AnschluBpunkt (5) zum Federbein angebaaut.

Der Langstriger (3) des Fahrwerkswagens ist ein Rohlkdrper, der aus mehreren Tei-
len zugammengeachweiBlt oder verschreubt ist., Als Werkstoff wurde der hochfeste
Stahl E1-643 verwendet. In den am Ende des Fahrwerkswagens befindlichen Kbpfen

aind die A~hsen (10) der Fahrwerkardder befestigt. Auf diesen Achsen sind die
Bremshebel gelagert. An den Flanschen der Bremshebel werden die Bremseinheiten

mit Bolzen befestigt. Die Ausleger der Bremshebdel leiten das auftretende Brems—
mement weiter an die Bremostangen und diese wiederum zum Federbein. Der am Fahr.
werkowagen angebrachte Ansachlag (6) dient bei eingefahresnem Fahrverk und geschwenk—
{em Pahrwerkawagen als Stiitze.
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Flugrichtung

Abb. 105 Hauptfahrwerkswagen und Einbau der Bremsrider KT-113
mlt Hochdruckreilfen 930 x 305W



zu

IIIIIIIJI‘
I‘IIII/I

Z]

Abb, 105 Hguptfahrwerkswagen

1-
-

3
-
5

6~
7—
8-
10-
11—
12—
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hinteres Bremsrad XT-113;
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Erdungsstift;

Bremsgestinge des hinteren Radesy
Bremsagestidnge des vorderen Radeaj
Bremshebel des vordereu Rades;

vorderes Bremsrad K'I-113;
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Mutter zur Befeatigung dss Rades
auf der Achse;
Aufsetopunkt fiir den Radheber;
Bronzebuchsej
Distanzbuchset

Mutter;

Dichtungsschelbey
Angchlagscheide}

Bolzen zur Befestigung der Dich-
tungsscheibe;

Gumrildlch aring;
Schajerstoffzufiibrungsbohrung
fiir die Bronzebuchsen;
Halterung fdr den AbschluB-des
Bremggestanges;
Bolzeny

Pedor des Xolbems;

Kolben;

Feder des Anzeigers;

Aunzeiger fir Bchmierstoffver-
braugg:

Hiillpegz

Achse;

mit Schmiersteff gefillter Raum
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Die Bremsstangen sind zus einer Rohrkonstruktion gefertigt. An den Enden 8ind La-
gchen angeachweift, in denen Schwenklager eingebaut sind. Der Fshrwerkswagen wird
mit dem Anschlufpunkt (S) durch die Achse (38) am Federbein befestigt. Diegs Lage-
rung kann ein geringes axiales Spiel zufweisen.

In der Achse (38)ist eine Selbgtachmiervorrichtung eingebaut. Diese besteht aus
einem Kolben (34), der Peder (33) und dem Anzeigestift (36). Uber einem Schmier-
nippel (11) wird 2IATIM-203 mit einer Fettprssse in den Raum (39) gedrlckt. DRer
Kolben (34) wird durch den vom Fett erzeugten Druck gur anderen Seite gedriickt.
Das aso unter Druck stehende Ffett wird dann durch BEohrungen und KanHle 2u den
Gleitstellen gefiihrt. Durch den Druck der Feder wird Fett, dae an den Gleitatel-
len verbraucht ist, erneuert. lot das Fstt vasrbraucht, so wird der Anzeigestift
(36) aus seiner Vertiefung hersusgedrilckt. b3 mul dann eoviel Fett nachgefUllt
werden, bils ein grofier widerstand suftritt.

4.4.7.1. Bremaleitungen am dauptfahrwerk (Abb. 106)

Die am Federbein und am Fahrwerkswagen befindlichen Bremsleitungen dienen gzur Vei-
terleitung ces Druckdles zu den Bremseinheiten bei Betdtigung der Bremsventile.
Desgleichen dienen vie fiir die Rickfilhruny des dydraulikdles beim Entbremsvorgang
zum Behdlter der Bremsanlage. Die Rohrleitungen sind in ihrer Abmessung vom lin-
ken und rechten Bauptfehrwerk gleich sowie in ihrer Anzahl. Die kohrleitungen der
Bremsleltungen werden hinter dem Federbein lber hohrleitungsscharniere zum Fahr-
werkawagen gefilhrt. Dort verlZuft die Rohrleitung oberhalb des Wagens entleng au
den Anschliissen am Ende. Am Federbein verlaufen zwei getrennte Rohrleitungen fiir
die vorderen und hinteren Bremsr&der. Fur die einzelnen Bremseinheiten sind die
Verteiler (14) des Druckdles in den Kadachsen befestigt. Das Drucksl etromt durch
die Kanile (18) zu den Statzen (25) in den Bremshebeln (19). Von dort gelangt es
liber dle in Schneckenform hergestellten Rohrleitungen (8) und (12) zu den Brems-
einheiten. Das durch die Radachse (21) in den Bremshebel (13) stromende Hydreulik-
81 wird auf der Achse von den Gummidichtungsringen (27) abgedichtet. Bei der Mon-
tage der Bremshebel ist besonders darauf zu achten, dsf diese Dichtungen nicht
zerstsrt werden. Die Bremshebel sind vorsichtig auf ihren 3itz zu schieben. Die
Rohrleitung (14) verlBuft zu den vorderen Rddern und die Rohrleitung (15) zu den
hinteren Ridern. Die Verbindung dsr Rohrleitungen vom Fahrwerk zur Tragflache wird
durch Schlzuche hergestellt. In der Verbindungeleitung wurden Rohrleitungsschar-

niere (3, 4, &) eingebaut.

4.4.8. Hauptfahrwerksrider KT - 113 (Abb. 107)

An jedem Hauptfahrwerkswagen gsind vier hdder mit der Bezeichnung KT - 113 angebaut.
Die Abmessungen der Reifen sind 930 x 305 W. Jedes Rad hesteht aus der Felge, der
Mehrscheiben-Bremse, der Distanzbuchse und den Kegelrollenlagern. An jedem Rad
gind Inertionsgeber befestigi, um eine erhdhte Sicherheit zu erreichen. Die Mehr-
scheiben-Bremse ist so ausgelepgt, daB das Flugzeug im Staud, beim Abbremsen der
Trisbwerke, gehalten wird. Die Mehrscheiben-Bremse hat die Aufgabe, die Ausroll-
gtrecke des Flugzeuges bei Landungen auf Betonbahnen zu verkiirzen.

Auf den PFelgen lassen aich auch Reifen montieren, die einen Luftdruck von 6,5
kp/cm2 haben. Mit diesen heifen kann das ¥lugzeug auf einsr Graspiste landen. In
der Abb. 107 wird gas Kad KT - 113 In Einzelteilen und im montierten Zustand dar-
gestellt,
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Ansicht A

Flugrichtung
=

4bb. 106 Hydraulikélleitungen 2u den Bremsen der Hauptfahrwerke

1- biegsamer Gummischlauch; 2- starrer Teil der Rohrleitung; J, 4 und 6- Kugelgelen-—
ke; S5- beweglichier Teil der Rohrleitung; 7, 11- Bremstrommeln; 9, 12- Verblndungs-
rohr des Verbeilers zu den Radbremsen; 10— Schelle; 13~ Bolzeng 14— Rohrleitung zu
den Bremsen der vorderen Rider; 15- Rohrleituny zu den Bremsen der hinter-en Rider;
16— Klammer| 17- Hohlbulzen mitv Stutzen am Kopf; 18~ Kanerl zum Durchfliefien des
Hydraulikdles; 19— Bremshebel; 20- Kopf das Trégers des Fehrwerkswagens; 21- Achse;
22- Bronzebuchse; 23- Vartziler; 24— Schmierbuchse; 23~ Stutbzeny 26- Aulsetspunkt
flir d=n Radheber; 27- Gumnidichtungsring; 28- BlindverschluB )
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Abb. 107 Bremsrad ET-113 mit Hochdruckreifen 930 x 304W

1~ Reifen 930 x 304W,; 2- Bremshrommel; 3- Distanzbuchsey 4- abnebmbare Felgen-
ringhflfte; 5- Lager; 6- Bromas

4.4.9, Oberes Schlof des Hauptfshrwerkes (4Abb. 108)

Das obere HauptfahrwerksschloB ist am vorderen Getriebe der Haupifahrwerksklappen
angebracht. Es hat die Aufgabe, die Reihenfolpge der nachfolgenden hydraulischen
Gerdte zu steuern und gewdhrleistet das Verriegeln des Hauptfahrwerkes in einge-
fahrener Stellung. Das SchlieBen dea Schlesess wird durch das Fahrwerk vorgsnom-
men, widhrend das Offnen dee Schlosses von einem Kolben ausgefiihrt wird, der mit
Drucks) beaufschlagt isv. Des SchloB verbleibt denn in der getffneten Stellung,
Dag Schlof bestenht a2us dem Gehzuse (12), dss aus Legierung AK-6 hergestsllt ist,
dem Schieber (5) mit der Feder (25), dem Kolben (14) mit Feder (15), den SchloB-
haken (1), dem Sperrhebel (24), der Stahlbuchse (11), der Feder (6) des Schlofi-
hakens, dem Verzogerungsventil (9) und anderen Teilen. Wird das Fahrwerk suage-
fahren, so gelangt das Druckdl zuerst an den Arbeitezylinder der hinteren Haupt-
fahrwerkeklappen, und diese werden gedffnet. Das Rlicklaufdl vom Arbsitszylindesr
gelangt zum Stutzen (3) 8es Pahrwerksschloases und syromt aus dem Stutzen (4) in
den Riicklauf. Ist die Kolbenstange dea Arbeitszylinders der Hauptfaehrwerksklappen
vollsténdig asusgefahren, so wird das Steuerventil gedffnet und Drucksl gelangt
sum Stutzen (2) des Fahrwerksschlosses, und dieses wird geoffnet,

Mer Schieber (5) hat einen Gesamthub von 10 X 0,2 mm. Hat der Schieber einen Weg
von 7,5 ¥ 0,2 mm surlickgelegt, wird daa Verzdgerungsventil (9) gedsffnet, und das
Drucksl stromt Uber den Stutzen (1) zum Ardbeitezylinder des Hauptfahrwerkes. Igt
der Schieber (5) zum Anschlag gefahren, dann wird das Rickleufdl vom Stutzen (3)
in den Stutzen (6) geleitet. Beim Einfahren des Fahrwerkes gelangt das Ricklaufs]
aus dem Arbeitszylinder des Hauptfahrwerkes lber den S8tutzen (1), dem Verzige-
rungsventil (9) und von dort iber den Siutzen (2) zum Arbeitazylinder der Haupt-
fahrwerksklappen und von dort zum Hydraulik-Hauptbehdlter. Am Ende des Einfahrvor-
gengss tritt der Schikel des Fahrwerkes ina SchloB. Der SchloBhaken (1) wird nach
oben gedrickt. Die Rolls (23) l&uft auf der Wange des Spesrrhebels eatlang bis zur
Hakensffnung im Sperrhebel.

Die Peder (25) drdckt den Schiever (5) in die linke Endatellung. Gleichzeitig wird
der Sperrhebel, da er starr mit dem Schleber (5) verbunden ist, ebenfslls nach
links gezogen. Nachdem der Schieber die Endotellung eingenommen hat, werden die
beiden Stutzen (3) und (4) verbunden, Das Drucksl flieBt zu dem Arbeitaszylinder
der hinteren Hsupifahrwerksklappen, und diese werden geschlosasen,
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Am Schlol befindet eich der Endachalter A 812-W zur 3dgnelisierung des eingefahre-
nen Zustandes der Fahrwerke.

Beim Notsuefahren der Fshrwerke wird sus der Hauptbremsanlage Druckdl dem Stutzen
(5) des Fahrwerksschloéees zugefilnrt. Der Kolben (14) verschiebt sich in die End-
stellung. Durch die Kulisse (20) wird der Sperrhebsl bewagt, und die Rolle (23)
des SchloBn kens (1) gleitet eues der Hakenstellung bersus. Dexr SchloBhaken wird
aufgrund dea PFahrwerkegewichtes in die Stellung gedrilokt, in der der Schikel des
Heuptfahrwerkes sus den SchloBwangen gleiten kann. Des Fahrwaerk fdhrt aus. Dig Fg-
dern (15) und (25) eind mit Pett Zimtim 203 singefattet.

Wird das Pahrwerk potausgefmhren, so kann Uber die Buchde (16) ZTATIM 203 nach au-
Ben gelangen. Dieses Pott ist mit silnem Lappen ebguwisghen,

1

4.4.10. Arbeitsezylinder des Haupifahrwerkes (Abd. 103)

Der Arbeitszylinder dea Hauptfahiherkes hat mebrere Aufgabsn zu erfilllan: dile
Kraft des LandestoBes zur Tregfliche weiterzulsiten, des Fahrwerk ein- und suszu-
fahren und in ausgefabrener Steliung das Fahrwerk im Stand des Flugzeuges und beim
Rollen des Flugzeugee am Boden zu halten,

In eingefahrenen Zuetand der Kolbenatange wird diese durch das ZengenschloBS gehal-
ten. .

Un den Arbeitezylinder zu betHtigen, wird von der Hauptanlage liber den Verteiler-—
sohieber (12) den Rohrleitungen (34 und 35) sum Zylinder Hydraulik8l mit ainem
Druck von p, = 270 kp/cn’ zugeflhrt. Wird das Fahrwerk eingefahren, so wird dis
Kolbenstenge ausgefahren. Hierzu mul durch das Druck8l der Tauchkolbsn (10) bis
zum Anachlag geschoban werden, 6o daf die unter Spannung boongedrlckte Zangennslf-
te (7) sich nach unten bewegen kann. Dadurch wird des Zengenachlof gedffnet, und
der Kolben (9) kann eich zum anderen Spnde bewegen. Beim weiteren Ausfahres der
Kolbenstange wird das Fehrwerk um seipen Aufhingepunkt gedreat und fihrt vollstHn-
dig ein. ,

Der Arbeitszylinder besteht eue folgendsn Teilen:

dem Zylinder (13), der Kolbenstange (14) mit dem Kolben (9), den Zangenmbaltern (8)
ung (4), dem Tauchkolben (10), der AnschluBgae (1), dem Antriebsmechanismus gder
Endschalter (4, 5, 17). An dem Arbeitezylinder ist der Verteilumgsschisbar (12),
der Endschalter DP-702, das Steuerventil (17) und die Drossel (3) angebracht,

Dle auBen angebaute Droseel bat die Aufgabs, die Geschwindigkeit der Kolbenstange
beim Ausfahren des Fehrwerkes am Ende des Hubes zu vermindsrn, sc daB der Kolbsn
(14) langeam ins ZangenschloB féhrt. Der Verteilungeachiebar steuert das aue der
Eydraulik-Heuptanlage zugefilhrte 01 in die entsprechendsn Zylinderrdume. AuBerdem
h#lt er durch eime hydraulische Verblockung die Kolbenstange (19) in muegefshrenem
Zustand und dadurch dse Fehrwerk in eingefebrenem Zustend, .

Der Endschalter (15) schaltet die grins Lempe im Besatzungeraum oin, die anzeigt,
deB dae Fahrwerk ausgefshren und verrlegelt ist. Gleichzeitig mit dem Drucken des
Endechalters wird das Steuerventil (17) batdtigt. Dae hier anliegends DPrucks) wird
durch die vom Sitz gehobene Kugel zu dem Arbeitezylinder flUr die binteren Haupt-
fahrwerksklappen geleitét. Das erfolgt in dem Moment, wenn sich der Kolben (9) in
das ZangenachloB einstellt. Der Hub dee Arbeitszylinders betrlgt 740 mm.
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Use; 7- Zugstaoge; 6~ Feder—
tange; 13- Fshrwerkssahlof;

ggﬂ

Abb, 110 BetHtigungsmechanismen der Hauptfahrwerkskla,

1- Tafel; 2~ Halterung; 3— Arbeitszylinder; 4~ vordere geitlliche Elappe; 5— Halterungj

beintraverse; 9-
14— Kardangelenk

Hydraullksylinder; 40~ hintere Klappe; 11— Antriebsmechaniemus; 12- Zugs



Tabelle 3
Verzeichnis der am linken Hauptfahrwerk engebauten Endschalter

Lfd. Einbauort Benennung Anzahl Aufgabe dea Endachalters
Nr.
its- DP - 702 1 1. Schaltet die grilne Signallampe flr die
1 igliﬁgzr susgefahrens Stellung des Hauptfahrwer-
kes ein

2. Bereltet Uber ein Relegis den Stromkreis
fir die Betdtigung der Interszeptoren vor

3. Bereitet den Stromkrgis der akugtischen
Signalisation bel der Landung mit einge-
fehrenem Fahrwerk vor, und schaltet den
Stromkreis der akustischen Signalisation
der Landseklappen ab

2 Am Penr— A 812-W 1 SchlieBt den Stromkreis der roten Sipgnat-

werkaachloB lampe fiir die eingefahrene Stellung des
Hauptifehrwerkes

Am BetBti- A 812-W h| Schaltet in Reihe mit dem Bndschalter am

3 gungazylin- Pahrwerkeschlofl die rote Signallampe fir
der der hin-~ die eingefahrene Stellung des Hauptfehr-
taren Fahr- - werkes und dle geschlosagene Stellung der
warkaklappen hinteren Hauptfehrwerksklappen ein

4 An Federbein- DP - 702 1 Am Boden bei einﬁefedertem Pederbtein
zylinder 1. Schaltet den Nebenwiderstand der Front-

sichtscheibenhelzung ein

2. Schaltet die Enteisung der Hbheaflosse,
die Heizung des Gebers RIO-2M ungd des
Dreikomponentenschreibers aus

3. Schaltet den Umfermer PO-500 am Boden
sus

4. Schaltet des Relais flr die Blockierung
des Ausfahrvorganges der lnterzeptoren

eln
5 An der Klap- A 812-W 1 Scheltet die Fsuerldechanlege bei der Lan-
pe des Ar- dung des Flugzeuges mit eingefahrenem
beitszylinders Fahrwerk ein

Tabelle 4

Verzeichnis der am rechten Hauptfahrwerk sngebanten Endschalter

Lfg.

Nr Binbauort Benennung Anzehl Aufgebe des Endschalters
1 Am Arpeita- DP - 702 1 1. Schaltet die gritne Signallampe fir die
zylinder iuagefahrene Stellung des Hauptfahrwer-
83 eln
2. Bercitet_utber ain Relals den Stromkreis
fUr die BetHtigung der Interzeptoran vor
3. Bereitet den Stromkreis fur die akusfi-
eche Signalisation bei der Landung mit
éingefahrenem Fahvrwerk vor, und schaltet
den Stromkreis der akustischen Signali-
sation der Landeklappen ab
2 Am Fahr- A 812V 1 Schlieft den Stromkreis der roten Signel-
werksachloB lanpe fUr dis eingefahrene Stellung des
Hauptfahrwerkes
3 Am Betdti- A 812-W 1 Sohaltet in Keihe mit deam Endschalteyr gp
gungszylin- Fahrweyrkgachloef d%e rote Signallampe fiip
der der hin- die eingefahrene Stellung des Hauptfahr.
teren Fabr- werkes und die geschlomeene Stelluhg ger
werksklappen hinteren Hauptfahrwerke sin
4 Am Pederbein- DP — 702 1 Am Boden bei eingefedsrtem Fedesrbein
gylindex 1. Schaltst den Nebenwiderstand der Front—

giohtecheibenheizung ein

2. Schaltet die Enteisung der Hhentlosae,
die Heizung des Gebera RIO-2M und Jes
Dreikomponentenachrelhers asue

3. Schaltet den Umformer PO-500 am Boden
aug
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ﬁfd' Einbauort Benennung 4Anzehl Aufgabe des Euadachalters

4. Blockiert das Einfahren des Fahrwer-
kes am Boden

5. Schaltet das Relals fur die Blockie-
rung des Ausfahrvorganges der Inter-
zeptoren eln

5 An der Klsppe A B12-0 1 Schaltet die FeuerlOschanlege bei der
des Arbeits- Landung des Flugzeuges mit eingefahrenem
zylindera Fahrwerk ein

4.5. Hauptfahrwerksklappenateuerung

4.5.1. Hauptfahrwerksklappen (Abb. 110)

7um VerschlieBen des Hauptfahrwerksschachtes, wenn das PFahrwerk eingefahren ist,
werden drei Arteh von Kleppen verwendet.

Eine Klappe, die fest am Arbeitszylinder befestigt iset, zwei mittlere seitliche
Xlappen und zwel hintere seitlichs Klappen. Jede Klappenart hat einen gesonderten
Antrieb. Im ausgefahrenen Zustsnd des Fahrwerkes eind nur die zwel hinteren seit-
lichen Klappen geschlossen, und dle vordere und dle mittleren seitlichen Klappen

bleiben geBffnet.

Die vordere Klapoe (1) 18t mit der Halterung (2) am Arbeitszylinder (3) befestigt,
Die mittleren Klappen sind durch Halterungen (5) und dem Gegenstiick (6) an dem un-
teren Rahmen des Pahrwerksschachtes befestigt. Belw Bin- bzw. Ausfahren des Pahr-
werkeas werden dieae Klappen durch Steuerstangen (7), die an der Federbeintraverse
befestigt sind, in der offenen oder geschlosgsenen Stellung gehelten. Disse Steuver-
stangen sind durch Kugslgelenke (11) beweglich angeechlosgen. Durch einschraubbare
Endstiicke in die Stsuerstangen kdnnen die Klappen in ihrem Bewegungsablauf nachre-
guliert werden. Die hintersn Klappen werden durch die Betitigungsmechanismen (11)
gabffnet und geschlossen. Die Mechanismen werden durch den &rdeitszylinder (9) bve-
tatigt. In den Arbeitazylinder wird nur vor Beginn oder nach besendigtem Ausfahr-
vorgang der Fahrwerke Druckdl zugeleitet. Wahrend des Ein- und Ausfahrens der
Pahrwerke bleiben die Klappen gebffnet, sonst gind ale geechlossgen.

Um eine hintere Fabrwerkeklappe zu Offnen, wenn das Flugzsug am Boden steht, ist
in der Steuerstangs (12) ein SchloB vorgesehen. Um die Steuerstange asus dem Schlof
gu l&sen, iat ein Hebel mit Seil, der in den BuBeren Fahrwerksklappen angebracht
ist, zu betHtigen. Nur die EZuBarsn Klappen kSnnen durch diesee Schlof geBffnet

werden.

4.5.2. Batdtigungamechanismus der hinteren Hauptfahrwerksklappen (Abb. 111)

Dor Bestdtigungsmet¢hanismus flr die hinteren Fahrwerksklappen besteht aus dem Ar-
veltsgylinder (1), dem vorderen Antrieb (4), dem Hebel (5), dem Antriebshebel (§),
der StUtzstrebe (2), den Steuwerstangen (7 und 9), dem Pendelhebel (8), Antriebs-—
hebe) (10), dem hinteren Antriedb (11), dem Bebel (12), den Steuerstangen (18) ungd
(17), den Stsuerstangen (13) und (15), Stltzatrebe (18) und den Fehrwerksklappen
(19).

Der vordere Antrieb (4) der Fahrwerksklappen ist durch die Stiitzstreben (2 und 10)
und den Tréger (3) am hinterén Trdper der Tragflidche befestigt. Dsr Arbeitgzylin-
der der hinteren Hauptfahrwerksklappen ist mit der einen Kolbenstange sm hintersn
Trdger der Tragfldche, die andere mit dem Hebel (5) des vorderen Antriebes (4) be-
festigt. Der hintere Antried (11) ist mit Bolzen am Triger der Fahrwerkagondel be-
fedtigt. Die Steuerstangen (7) und (9) libertragen das Bewegungsmoment vom vorderen
zwn binteran Antrieb. Sie &ind am Pendelhebel (8) mit einem Ende angeschlossgen,
und mit den anderen AnschluSpunkten sind sis an den Hebeln (5 und 10) angeschraubt.

178



Am vorderen Antrieb (4) ist das Fahrwerkeschlof (14) befestipgt. Jede -Steuerstange
iat mlt verstellbaren Endstilcken varsehen.

4.5.3. Arbeitszylinder der Hauptfahrwerksklappen (Abb. 112)

Der Arbeitezylinder hat die Aufgsbe, die hinteren Pahrwerksklappen zu Yffnen und
zu echliefen. In den Bndetellungen werden die Kolbenstangen durch Kugelverschllsse
verriegelt. Dos weiteren dient der Arbeitezylinder als Steuvergerdt fir nachfolgen-
de hydraulieche Gerdte.

Der Arbeitszylinder besteht aus zwei Teilen (1 und 12), die durch die Mutter (10)
zueammengeschraubt sind. Weiterhin besteht der 2Zylinder aus den Steuerventilen
(6), dem Schieber (7),den Muttern (2), den Buchsen (3 und 9), den grofen Tauchkol-
ben (8), in denen die Federn (21 und 22) liegen, zwel kleinen Tauchkolben (18) mit
den Federn (15), dem Distanzring (11), dem Bteuerventil (26), zwsi. Kolbenstangen
(16 und 24), den Kolben 513). in denen dis Xugeln gehalten werden, zwei Muttern
(19), zwei Endatilcken (17), den mschwnischen Antrieben (5, 14 und 23), den Aufnah-
meringen (20) flirdls Kugeln, dem Endachalter A 812 (25) und der Halteschelle
(27), dle den Zylinder gegen ein Verdrahen sichert sowis anderen Beuteilen.

Wird dae Fahrwerk susgefashren, 8o str8mt Drucksl ilber den Stutgen I, den Schieber
(7) und von dort in den Zylinder (1) ein., Durch den in diesem Reum herrschenden
Rydraulikdruck wird der Tauchkolbsen (9) nach rechts geschoben, und die Kolbenstan-
ge (24) wird entarretisrt. Der Zylinder (1) bewsgt eich auf der Kolbenstangs (24),
und die Klappen werden gebffnet. Am Ende dees Hubweges wird durch einen Kugelver-
schluB die Stellung dee Zylinders arretiert. Dar mechanische Antriseb (5) drlckt
den StsBel (4), und des Steuerventil wird gebffnet. Dae Druckdl f£1ieBt von dem
Stutzen I Uber das Steusrventil (6) uod den Stutzen V zum Pahrwerksschlof. Das
SchloB wird gebffnet, und das Druckdl gelangt iUber das Schlol zum Arbaitézylinder
des Hauptfahrwerkea. Das Fahrwerk fﬂprt aug. lat das Pahrwerk vollstidndig ausge -
fanren, so tritt Druckdl durch den Stutzen VI in den Raum des Zylinders (12) sin.
Der Kugelverschluf wird gelsst, und die Kolbenstange (16) fhbrt ein, die Haupf_
Panrwerkaklappen schllefien aich. !

Beim Binfahren des Fahrwerkee wird Drucksl ilber den Stutzen VII in dan Reaum des
zylinders (12) geleitet. Der mittlere Kugelverschluf wird geldst, und die Kolben-
stange (16) fihrt aus, die Klappen werden getffnet. Am Ends des Hubwsgeejwizd
durch einen KugelverschluB dis Stellung der Kolbenetange arretiert. Der mechani-
gche Antrieb (14) betétigt den StbBel (4), und des Steuerventil (26) bffnet sich,
Das Druck8l wird vem Stutzen VII Uber das Steuerventil (26) und dem Stutzsn VIII
sum Vertellungsechisber des Arbsitszylinders geleitet.

Des Pahrwerk fPdahrt ein und wird im PFahrwerkeschloB verrisgelt. Das Druck&l gelangt
vom PahrwerksschloB zum Stutzen II, von dort ber den 9chiebsr (7) in den 2ylinder
(1). Der KugelverschluB wird geldst, und der Zylinder (1) bewegt sich auf Aer Kol -
bens tange (24) bie gum mit%leren KugelverschluS und wird dort arretlert. Vom me-
chanischen Antrieb (23) wird der Endechalter AB 12-W gedriickt. Der Endschﬁlter
gibt die Signalisation flir den geschlossenen Zustand der Heuptfahrwerksklappen.

Beim Notausfahren dee Fahrwerkee strdmt dage Druckdl aus der Bauptbremsanlage tibgr
den Stutzen III in den Reum des Schiebers (7) und von dort zum Zylinder (1), Der
pittlere KugelverscfluB8 wird geldst, und der Arbeitszylinder bewegt sich auf der
Kolbenstange (24). Die Heuptfahrwerksklappen werden-geSffnet, und des PFahrwerk
kann ausgefehren werden.
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5. Die Hydraulikanlage

Das Hydrauliksystem besteht aus
¢) Bremssystem mit Bremsesutomatik,

%) Notbremssysten,
¢)- System zum Notausfahren der Fahrwerke,

4) Syetem zum Ein- und Ausfahren der Fahrwerke,

e) System der Bugradlenkung,

f) System zum Ein- und Ausfahren der Interzeptoren,

g) System der Scheibeawischer,

1) System der Boosteranlege des Seitenruders.

Die Druckversorgun: aieser obengensunten Teilsyeteme erfolgt durch insgeaamt 3
Druckquellensysteme.

Fiir des Brems- und Notbremssystem sowie fir des Syatem zum Notausfahren der Fahr-
werke erfolgt die Druckversorgung durch den Druckquellenzweig der Bremsanlage.
Dieger besteht aue einer Elektrcpumpstation 465 D und einer Handpumpe (zweistufig)
NR - O1.

Filr die Systeme d) bis h) erfolgt die Druckversorgung durch den Druckquellenzweig
der Hauptanlage (bestehsnd aus 2 Iriebwerks-getriebenen Achaialkelbenpumpen miy
Nullhubregelung NP - 43/1).

Der dritte Druckquellenzweig ist die Notboosterdruckversorgung. (auch avtonomes Sy-
atem genannt), das aus der Elekiropumpstation NS-45 besteht, dle bel Auafall der
Druckversorgung aus der Hauptanlage den Booster des Seitenrudere mit Druck ver-
sorgt. Des Einschalten erfolgt entweder @elbattétig oder von Hand.

Alle Hydranlikbeh#lter der Anlage werden durch die Triebwerke druckbeluftet.

Die Druckluftanlege liber t folgende Aufgaben:

a) dasﬂsch}ieﬁen der Hlappen im Generatorbelliftungsrohr im Falle eines Brandes in
den Triebwerkefondeln;

b) das Off Klappen dee Bremsechirmbehilters und dami*t das Auvawerfan deg
Bremgschirmes;

a8 Auaklinken des Bre chirmes.

c)

Die Druckversorgu
140 bis 150 ¢ cm2 vor opoden aus.

ieser .nlege erfolgt durch Auffiillen einss DruckbehHlters mit

5.1. Techniasche Daten

Benennung Mafleinhelt Haupt- Brema-— Rotbooster-
anlage anlage anlege

Ardeitafliasigkeit AMG 10 GOST 679453

Gesamtmenge " " 1 48 30 5

Menge im Behilter 1 22 16,5 3,8

Pumpleistung i/min 70 8 6

Nemnndruck kp/°m2 210 210 75 bisg 100 ¥ g5

- 16 kp/cm2
ton lcp/cm2

Druckminderventil filr Beliiftungsdruck  Druck am Bingang 5
2
4 + 0,15 - 0,5 kp/em®
o

1
Druck am Ausgang 1,
Sicherheiteventile der Drainagebshélter 1

Druck in der Hauptanlage 2; kp/cm®
S4icherheitaventil * " d&ffnet bel 240 kp/cm2

Druck der Bremsanlafe 210 + 9 -3 kp/cm2
guschaltdruck der 465 D bsl 170 +8 -3 kp/cm?
Signallempe. bei Druckabfall auf A 140 £ 7 kp/cm®
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Pumpe 465 D abgeschaltet bel i 40 410 -5 kp/cdz
Stickstoffdruck Druckepeicher 76 * 3 kp/em?
Stickstoffdruck Pulsationsdbmpfer 115 t 3 kp/cm2
Degek am Scheibemwischerantriebd 150 + § kp/cm2
Sicherheitaventil in der Scheibenwiacheranlege 5
vffnet bel 162 + 5 kp/em
Druck der FuBbremse 100 + 5 kp/om?
Druck der Standbremse 125 - § kp/cm
Douck der Notbremse 130 - 25 Kkp/em
Druckminderventil GA 213 der Boosteranlage 80 - 100 kp/cm2

5.2. Die Druckquellenzwelge

Aufbau und Arbeltswelse der Druckbellftungeanlage fiir dis Hydraulikbehidlter,

Jeder der 3 Druckquellenzweige der Hydraulikanlage besltzt elnmen elgenen Hydraulik-
vehdlter. Dis Pruckbeliiftung dieses BshHltsr erfolgt aus dem Niederdruckkomprsasor

beider Trisbwarke Upsr Rilcksohlagventile und Ubsr die Baluftungs- oder Prainagabe-

kdlter. Die Belilftungsleitung verbindet die “uftrdume aller 3 Behilter untgreinan-

der. Der Bellftungsdruck wird durch Sicherheitaventile an den Dreinagebshiltsrn auf

einen Wert von 1,4 jgzgg ¥g/0a® einteguliert.

Dadurch wird eine guverlissige Belieferung aller Hydraulikpumpen mit Arbeitsflia—
gigkelt gewhhrleistet. ’

Als Hydraulikbehdlter der Bremsanlmge dient sin Bshdlter mit 16,5 Liter Betrisbain-
helt (Pos. 1), der rechts hinten in der Besmatzungskabine untergebracht iast. Der ihg
zugeordnete Belliftungsbehslter (Pos. 2) hat ein Peassungavermigen von 15 liver. Br
pefindet sich unter dem FuBboden der Besatzungskablne. Der AblaeBstutzer ist vom
Bugfahrwerkeschacht zu erreichen.

Als Hydraulikbehdlter der Hauptanlege ‘dient ein Behdlter mit 22 Liter Botriebain.
halt (Pos. 63), der im Vorkiel der Seitenflosse untergabracht iet. Dar ihm sugacrd-
nete Beliuftungsbehdlter (Pos. 79) hat ein FassungsvermBgen von 2,5 Liter.

Als Bydraulikbeh#ilter der Notbooeteranlage disht das Gehsuee der Elektropumpatmiion
NS—-45 mit einem Betriebsinhelt von 3,8 Iiter. Auch dleser Behdlter 18t mit der Be-
luftungeleitung verbunden und comit wie die anderen HydraulikbehHlter druckbelif-
tet. Er besitzt jedoch keinen bemonderen BelUffungabehHlter.

5.2.1. Aufbau und Arbeltawelse des Druckquellenzwaiges der Bremsanlage

Der Druckquellenzweig der Bremsanlage hat die Aufgabe, die Stand-, Fu8- und Not-
bremsenlage mit Druck zu versorgen. Bei Versagen der Druckvarsorgung der Bauptanla-
ge uUbernimmt er auBsrdem die Druckversorgung der Anlage Pabrwerknotausfshrea. Als
Druckquellen diehen eine Elektropumpstation 465 D oder efpe zweistufige Hangpumpe
NR - 01 (Pos. 6). Die Druckspelcherung erfolgt in Zylinderdruokapaioha:n (Lur aie
Normalbremsenlage Pos. 19 und fur die Notbremsanlage Poa. 25.), )

Die Fumpstation 465 D (Pos. 5) iat im Bugfehrwerksechacht untergebrmoht. Sie be-
eitzt eilnen Elektromotor MP - 6000; dieser wird durch den Druckregler IDH - 210'
{(Pos. 23) ein- bzw. ausgeschaltet. Whhrend des Betriebes der Anlage schaltet dé}
Geber IDM 210 den Motor der Pumpstation eln, wenn der Druck im Bremﬂdruckepeichei
unter 170 = % kg/cm2 gesunken iet. Er schaltet den Motor ab, wenn ein Druck vyon
2i0 t % kg/cm 1m Bremadruckepeioher erreicht ist 8inkt der Druck im Bremaapei.
cher aus irgenrdsinem Grunde unter 140 t 7 kg/cm ab, 80 schaltet der IDM 210 ginme
rote Signallampe 8duf der mittleren Gsrltetafel ein. Br 1&8t die Pumpstation Jedoch
welter arbéiten. 91nkt der Druck ig der Anlsge welter bis aur 40 * 10 kg/cn , 80
achaltet ex dle Dnickquelle (Motor) ginzlich ab. Jetzt kann die Pumpstﬂtion nur
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AbL,113 Anordnung der Bedien- und Konbrollgerédte des Fahrwerkes in der
Besatzungskabine

1- Pecduslen flir die Seitenrudersteuerung, dic Bugradlenkung und die Bremsen cder Haupt-
fahrwerksrader; 2- Lampe SIN-61 zur Anzeige der Einschaltung der Bugfahrwerkslenkuug;
3— Schalter 7G-15K Ilir die Bugradlenkung; 4— Gerdt Pr5-2K zur snzeige der Fahr--
erk;s.u111ng. 3= Druc‘bchalter WHG-15K 2ur Einschaltung der Bugradlenkung auf 3590;
sachalter les Fubrzmerkes PPHG-1%4 7- Izbel fiir das NotbetAulFJngaven.ll

8- T b Lux die YWotbet#bipuny der Haupllahrverksbremseny 9- Hebel
s owey Shondbremge; 10- ?n.yo SLil-67 (gria) flir die Anzeige der aus-
ug ies bnhr,erfeo, 14— tanpe SLM-FA (*ut) I die Anzeige der einge-

5 des Tahrwerkes
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nosz von Hand eingeschaliet werden.
Der Schalter hierfiir befindet sich auf der rechten ob=ren Gerdtetafel. EBr ist so-

lange gedrilckt zo helten, bla ein Druck von 50 xp/cm im Speicher vorhanden ist.
Danach arbeitet die Punpstation automatisch weiter. Fiir den Fall, da8 dis Druck-
quelle 465 D gdnzlich versagt, kani mit Hilfe elner Bandpumpe die Druckvareorgung
der Bremsanlage sowle der Anlags “NotauaPahren" der Fahrwerke vorgenommen wexden.
Wahrend der aatomatischen Arbeit der Pumpstation wird immer nur der Hydraulikdruck-
spelcher der Normalbresmsarlage (Pos. 19) gefitllt. Soll der Drinckspeicher der Not—
vremsanlags (Pos. 25) gefiillt bzw. nachgefillt werdeh, so muf das Elektromagnetven-
til Gb - 184 (Pos. 32) durch einen Druckknoof an ger oberaten rechten Gerdtetafel
golangs betdtigt werden, bis dis gewilnschte Druckbemufschlagung des Notbremsepei-
chers erfolgt ist. Der Druckabfall in diesem Speichei wird durch eine rote Lampe
Ubsy dem Manometer der Notbremsanlage angezeigt. Die Scheltung dieser Lampe Uber—
nimmt der Geber ES — 200 (Po3. 24).

Die Kontrolle der Drlcke der Bremsanlage erfolgt an den Manometers auf dem mittle-
ren Prontarmaturenbrett,

Um den Druckquellenzweig der Bremsailage vor (berdruck zu schutzan gind gdie Uber-

dpuckventile (Pos. 30) mit einem 8ffnungsdruck von 230 - 4 xp/cm® und fir die Mot-

bremsanlage (Pos.34) mit einem Offnunzsdruck von 270 k_p/cm2 in das Leituugesystem
_—-—F—'-._

—_—

geschaltet.

Um bei Wartungs- und Reperaturarbeliten an der Hydraulikanlage eln schnelles und zu-
verldsaiges Druckeblassen zu ermGglichen, aind in der Bremasanlage ein Druckablaf-
hahn (Pos. 31) und in den anderen Yeilanlagen ein gleiches AblaBventil eingebaut.

5.2.2. Dar Druckquellenzweig der Haupienlege

versorgt folgende Verbrauchersysteme mit Druck:

des Systam zur Fehrwerksbethtigung (Ein- und Auvsfahren);
das System der Bugradlenkung;

das System zum Ein- und Ausfakiren dar Inierzeptoren;

des System zur Betdiizung der Scheibenwischer;

das Booatersystem des Seltenruders.

5.2.2.1. Arbeitsweilsa

An jedem Uriebwerk ist eine Axialkolbenpumpe NP - 43 - 1} angeflanscht, die vom
Triebwerk mngetrieben wird (Pos. 15). Die Arbeitefllmsigkeit wird ihnen vom Hyérau-
likbeh&lter (Pos. 63) in der Hole des Pelliftungadruckes azugefithrt. Die Pumpen sing
mit einer selbstiitigen, Aruckabhdngigen Nullhubregeleinrichtung versehen. Sie wer-
den auf einen Forderdruck von max. 210 t lg kp/cm2 eingeatellt, d.h. bei Brreichen
dieser Druckhshe .n der Zuflhrungsleitung zu den Speichern wird die Pumpenfbrder-—
leistung auf annidhaernd 4 1/min herabgeregelt. Da diese Menge von 4 Litern stérdig
von den Drosselventilen (Pos. 17) in den Riicklauf Uoer einen Olkilhler (Pos. 16) in
den Tank abgelassen wird, tritt keine weltere DruckerhBhung im Speichersystem ein.
Diese Arbeitsstellung kann als Pumpensntlastung bzw. Legerlauf der Pumpe bezeichnet
werden. Dieses Arbeitspringip der nicht volletiindigen Nullhubregeiung ist fiir die
Schmlecung der gleitenden Teile innerhuld der Pumpen notwendlg. Vou dlesen Pumpen
werdsn die Crockspeioher (Pos. 539) fiir das Haptsystem uad der Druckspeicher
(Pos. §2) filr die Boomteranlage mit Druck versorgt. AuBerdem werden dic Zufiihrungs-
leitungen zu den Ventilen Gi - 142 flr die Fahrwerksbetdtigung,

GA — 163 fur 4ic Bugradlenkung,

SA - 163 fir die laterzeptorenbetdfipgung,

GA - 230 fir die Scheibsnwischerbetiitigung,

_ GA - 165 fir die Boosterbetdtigung

mit Druck lesufachlegt und von diesen abgesperrt.
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Sinkt der Druck innerhalb der Druckspeicher oder in den Druckzufithrungslel tungen
infolge Inbetriebsetzung einer oder mehrerer der eben genesnnten Yeilasysteme unter
200 kp/cm2, go ainkt such der Druck in dem Teil dser Druckleitung, die unmittelbar
an der Pumpe angeschlossen ist und in der Regelkammer der Pumpe selbst. Die Pum-
penfdrderleistung wird durch den Druckabfell wieder erhtht, und des gesawmie Druck—
leistungasystem sowle dle Druckspeicher werden mit einem Druck bis zu 225 kp/cm
beaufschlagt. Diess Binstaellung der Pumpearegelung entapricht einem Nennarbeits-
druck von ca. 210 kp/cmz. Dieser Vorgang wiederholt sich wahrend des Betriebes der
Anlage abhéingig von der Hohe des Druckss in den Druckleitungen viele Mals, Um die
bei der Be- und Bntlastung der Pumpen suftiretenden Druckstsfe abzufangen, sind in
unmittelbarer Nihe der Pumpen je eia Pulsstlonsdémpfer eingebaut. Diese Dimpfer
ging kleine Kugeldruckspelcher, die als Puffer dienen. Ihre Gesrsume sdnd mit ei-
nem Stickstoffdruck veon 115 t s kp/cm aurgeftillt. Pir den TFall, deB nur ein Trieb-
werk oder nur eine Pumps arbeitet, wichern Rilckechlagventile (Pos. 14) in den
Druckleitungen den Einzelbeirisb der Pumpe (z.B. beim Verlassen eines Triebwer-
kes). Ein Sicherheitsventil (Pos. 28) achiitzt die Anlags vor Uberdruck iber 240
kp/cmz, wenn dile Rageleinrichtung eliner Pumpe versagen sollte sowie bel der Prii-
fung der Hydraulikenlage mit dem Hydraulikbodengerit.

5.2.3. Druckquellenzweig Notboosteranlage

Die Notboosterenlage ist eine elektrische Pumpstation N5-45 (Pos. 89) mit eigenem
Bydraulikbeh#lter und eirnem eigenen Druckspeicher, die in einem Block zusammenge-
feft gind. Die Station befindet sich am Spant 60. Die Druckbelilftung des Beh#lters
erfolgt sus der allgemeinen Druckbelilftungsanlage und wird von einem Manomster,
das sm Cehdume angebaut ist, angezelgt. An diesem Gerdtedlock ist des elektroma—
gnetiache Ventil GA-192 montiert, das die Verbindung Druckspelcher mit Rickleuf
in den verschiedenen Arbeitsregimen steuert.

Die Notboosteranlage dient zur Druckversorgung der Boosteranlege (Hydraulikkraft-
verstirker) des Seitenruders bei Ausfall der Heuptdruckversorgungsanlage. Sie lie-
fert einen Druck von 75 bis 100 kp/cm2 bel einer Forderleistung von ca. & 1/min.
Ihre Einschaltung wird durch den Dreipositicnsachalter 2 PPNG - 15 X en der oberen
Schalttafel der Plloten vorgenommen. Der Umschalter hat die Stellungen "automa-
\isch, eus, zwangsweisc”. Die Kontrolle des Hydraulikdruckes der Notboosteranlage
wird durch den Druckmeeser und eine rote Blgnallempe am mittlersn Armaturenbrett.
vorgenommaen, Disse Dlgnallampe lauchtet bei Druckabfall in der Notboosteranlage

unter 40 £ 2,5 kp/em.

5.2.3.1. Die Arbejtaweisc¢ der Boosteranlags

Die Aufgebe der Anlage bestent darin, die Betdtigungakrafi fiir das Seiijenruder amuf-
zubringen. Das Sipnsl zur betdtigung erfolgt am Eingangshsbel (Abb, 120, Pos. 7)
des Booaters Gber das Steuergesténge (8) des Seitenruders, entwsdsr vom Piloten
oder von den Stellstreben des Glermomentenddmpfere oder von beiden gleichgeitig,

Um dein Piloten eine vorhandene Steuerkraft zu imitieren, ist ein Federbelastar sin-
gelaut ®Dieser igt gowohl ait der Druckleituag der Hsuptanlage wis mit der Druok-
leitung der Notboosteranlage verbunden. 2wsl hintsreinander liegende Kolben in ei-
nem Zylinder wirken bei Dpuckbeschickung aus dem Haupt- oder Notsystem belastend
auf die Seitenrudersteuerung.

.5.2.3.2. Arbeltaweise der Boomter- und Notboosteranlage in der Arbeitsstellung
"autcmatisch®
Der Dreipositionsechaltar wird. auf “automatisch" gestellt, Der Stromkreis gum Blek-

tromagne tventil GA 165 (Pos. 82) wird geschlossen. Das Veatil 8ffpet und 148t den
Druck sus der Hauptanlage, d.h. aus dem Druckespeicher fir die Boosteranlage
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Abb, 118 TFunktlonssoheme des GerHites GA1840

10- Peder; 26~ Kolben; 34— GehHuse; 42~ Kugel; 49— Anker; 57— Stutzen "4~EehHlter?;
58~ Stutzen "{-Pumpa"; 59- Raum unter dem Kolben; 60— Stutzen n3~Zylinder?; 64~
Stutgen P3=7ylinder"; 62- Raum, der shikndig mik dem Druck verbunden ist; 63- ¥anal
fUr die Ableitung Qer Fluegigkeit in den RiloXlmuf; 64— Kanal fur die Ju- und Ablei-

tung der FlUssigkeit aus dem Innenrsumj 39— Sghieber
I- Plektromsgnetausgosohxltet' II- Elektromsgnet eingeanh.ltot
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(Pos. 62) zum Druckminderventil GA-213 (Pos. ‘14). Bier erfolgt eine Minderung des
Systemdruckes suf 80 bis 100 kp/em®. Der geminderte Druck wird einmal zum Federbe-
laster (Pos. B1) und gleichzeltipg zum Booster des Seitenruders GU=108 D (Pos. 85)
geleitet. Die Boosteranlsge ist betriebsbereit. Jedes Steuersignal, das vom Pilo-
ten oder von den elektrischen Stellatreben des Glermomentendsmpfers ilber die Steu-
ersiange zum Eingangshebel des Boosters gelangt, wird mit der erforderlichen hy-
draulischen Kraftverstérkung auf die Antriebswelle des Seitenruders Ubertragen und
bewirkt dort den entisprecherden Ruderausschlag des Ssitenruders.

Bei Ausfall der Rauptdruckversorgungsanlage, d.h. beim Absinken des Druckes in der
Zufihrungslei tung zum GA-165 (Pos. B2) unter 100 kp/cm2 wird durch den Geber MST -
100 (Pos. 73) die Notboosterenlage konkret die Notpumpstation NS 45 automatisch
sur Notdruckversorgung des Boostera eingeschaltet. Sobald diese einen Druck von

25 bis 35 kp/cm2 gefordert hat, erfolgt am Umschaltventl) des Boosters SU-108 D
das Umschslten der Druckentnahme von Hauptdruckerzeuger auf Notdruckerzeugsr. Die
Druckbelieferung dee Boosters durch die Hauptanlage wird hier abgestellt und die
Druckbelieferung aus der Notboosteranlage freigegeben. Gleichzeitig wird der Fe-
derbelaster aus der Notanlage mit Druck beaufschlagt.

5.2.3.3. Arbeitsstellung "zwenpgswaise"

Die Arbeitswelse der Anlage in dismer Arbeitestsllung entspricht der Reihenfolge
der Einschaltung der Gerdte in den Xreislauf wie bei Auafall) der Hauptdruckversor-
gungsanlaege, nur daB das Kommendo zua Anlaufen dar Notpumpstation NS 45 nicht vom
Geber MST - 100 sondern direkt vom Vorwghlachelter kommi,

5.2.3.4., Schaltatelluag "aua"

Bed dieser Schaltstellung wird der Gh-165, dle Pumpdtation und der GA=~192 (Pos.BS)
abgeschaltet. Der GA-165 sperrt die Druckzufuhr aus der Hauptanlsge zum Booster,
Der GA=192 verbindet in dieusex abgeschalteten Stellung die Druckleitung der Not-
pumpstdtion mit dem Riicklauf und 1&8t dagurch den Oldruck eus dem Druckspeicher
(84) in den Riicklauf eb. Der Federbelaster ist beil Druckbsaufschlagung unter

25 kp/cm2 nicht mehr wirksam, so daB dle Imitation einer Steuerkraft entfdllt, Die
Steuerung des Seitenruders erfolgt jetzt ohne hydraulische Unterstitzung (ohne
Booster), allein durch die asufgebrachte FuBkraft des Piloten,

5.,2.4. Dia Arbeitsweise des Boostergerdtes GU 10B D (Ahb. 120)

Das Umschaltventil (14) arbeitet #dhnlich wie sin Wechselventil. Ea leitet dea Druck
aus dem jeweils arbeitenden Druckerzeuger auf des Steusrtell dea Kraftverstirkers
und sperrt die Druckleitung des nichtarbeitsnden Drucikerzeugers zum Stenerteil ab,

Dus Steuerteil besteht aus dem Stsuerschisber (5), der mit dem sogenannten Ein-
gangshebel (7) verbunden ist und bei einem Steusrkommando fiir das Seitenruder durch
die Steuerstangen bewegt wird. Durch diese Bewsgung steuert er den Druckdlzuflaf

in die entsprechende Beithtlgungaleitung zum Kraftverstirkerzylinder, durch dessen
axiale Bewegung der Ausgangshebsl (9) gedrsht und damit dus Seitenruder ausgelenkt
wird. Die Bewegung des hudsrs fibrt tiber ein Hebelsystem die Rickfiinrung aus, indem
der BEingangshebel und damlt der Steuerschieber entgegengesetzt zur Kommendcbewegung
verachoben wird. Durch diese Rickfilhrung des Steuverscblebers in die Neutrslstellung
wird die Druckzufuhr zum Krefiverstdrkerzyiindér unterbrochen, damit der vorgewihl-_
te Seitenrudersusschlag eingenommsn wird, eine weitere Auslenkung des Seltenruders
unterbunden.

Zum Steuerteil gehdren felgende Elemente: dis hydraulisch betdtigte Jteuerschieber-
sperrs, das elektrische Notabschaltventil und der Kraftverstdrkerzylinder mi¢ dem

federbelasteten Ringventil, Dle Steuergchiebereperre, die aus elinem mechenischen
Arrestierhebe)l fiir den ¥teuerschiebsr und ainém federbeleasteten Kolben beastshi, ent.
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aperrt bel vorhandensm Druck im dteuerteil den Arretierhebel und givbt den Steuer-
achieber zur Bewegung frei. Fdllt der Druck im Steuerteil unter 25 kp/cmz. 8o liiber-
wiegt die Kraft der Peder,und der Kolben zieht die Sperre zu. Der Stsuerechiebesr
wird dadurch in der Neutralstellung festgehalten, Sein Verbindungsbolzen mit dem
Eingangshebe) (7) wird zum festen Drehpunkt fiir die Kraftiibertragung von den Steu-
erstangen (&) zum Ausgangshebsl (9), der die direkte Verdbindung zum Ssitenruder
herstellt. Diecee Fixierung des Steuerschiebers in der Neutralstellung ist fir den
Betrieb der Seitenruderstsuerung mit FPuBkraft bei Ausfell des Boosters oder der

Notboosteranlage notwendig.

Dag Notabscheltventil (1) ist ein durch Elekiromaegneten betdtigtes Ringventil, Es
dient der Notabschaltung des Boostera GU-108 D, indem bei BetHtigung dees Ventils
die beiden Druckzufihrungsleitungen des Kraftverst&rkerzylinders untereinander ver-

bunden werden.

Der ¥raftverstdrker ist mit dem sogenannten Ausgangshebel (9) des Seitenruders ver-
bunden. In seinem Kolben befindet sich ein federbelastetes Ringventil (16), das im
drucklossn Zustand des 2ylinders dic beidan Zylinderrdume untereinander verbindet.
Wird zur Bewegung des Zylindexa in einen der beiden Zylinderrdume Arbeitsdruck zu-
gefihrt, sc schlieft der Druck des Ringventil, und der Xolben wird in die entapre-
chende Richtung bewegt, wodurch iiber Kolbenstenge und Hebel die Kardanwelle des
Seitenruders gedreht wird. Das Ringventil (16) und das elektriache Ringventil (1)
naben die Aufgabe, die beiden Zylinderrdume dee Kraftvaratidrkers bsi Ausfell der
Boosteranlege untsreinander zQ verbinden, da in einem solchen PFalle das Seitenruder
von FuBkraft gesteueri wird und der Kolben dee Kraftverstidrkerzylinders mitbswegt

werden mub.

5.2.5. Kurziibersicht Boosteranlage

NS=45 elektriache Notpumpatation (Netboosteranlage) zur Druckveraorgung der Boo-
steranlage bel Auefell der Druckversorgung aus dem Hsuptsystem lisfert
75 bis 100 * 5 kp/cm® bei 6 1/min;
GU—108D Boostsr = Hydraulikkraftverstiirker des Seitenrudera besteht aus:
Umscheltventil = echaltet Druck eus Hauptsyetem oder aus Notstation NS-45
auf des Steuerteil;
- Kommandosteuerteil @it Steuneramchieber und hydrauliech betdtigter Verriege-
lung sowie elektro-magnetischas Abschaltventil;
- Kraftverstirksrzylinder mit federbalastetem Ringventil, deseer Bewegung
auf die Kardanwelle des Seitenruders itbertragen wird;
CA-165 schaltet Bauptsystem auf Boosteranlage elin;
GA-213 mindert Druck fur Boosteranlage auf 80 bis 100 kp/cm2;
GA-192 verbindet beim Ausschalten der Pumpe NS-45 den Druckspeicher der Notstati-
on mit dem Riicklauf;
MST-100 achaltet bei Druokadfell in der Hauptanlage unter 100 * § kp/cm® gie Not-
gtation NS-45 ein;
Liefert dis Notatation NS-45 mehr als 30 kp/cmz, wird am Umschaltventil
deg QU108 D die Hauptanlage abgesperrt, NS-45 beliefert Booster.
Unter 40 £ 2,5 kp/cm2 im Druckspeicher der Notstation leuchtet rote Signallampe.
Unter 25 kp/cm2 Pederbelester nicht mehr wirksam.
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Abb, 121 Gesamtanaicht des GA-192

5.3. Das Normalbremasystem (Posiﬁionan beziehsn gich auf Abb, 115)

Dis Aufgabe dieses Systems besteht dsrin, die HFW-Rd#der beim Stend des Flugezeuges
voll snzubremsen, beim Rollen, Starten und Landen den Bagdingungen snteprechend
schwach, stark oder wecheelseitig nur ein Fahrwerk abzubremsen. Zur Durchflihrung
dieser Aufgabe sind vier regelbare Druckminderventile UG-92/2 ale FuBbreomsventile
in dis Anlsge geschaltet, je eln linkes und rechtes Bremsventil fiir jeden Pilaten,
Der Druck vom Bremaespeicher liegt am mittlersen Stutgen der Ventile an. Er wird
dort im nichtbetdtigten Zustand der Bremsventile abgssperrt, Betdtigt ein Pilot
ein Bremeventll durch Treten des Bremspedala, so wird Druckdl aus dem Bremsdruck-
gpeicher entnommen und in die Bremsleitungen zu den sntspreghenden vier Bremsein-
heiten KT-113 des zu bremsenden Pahrwerkes geleitst. Der Druckverleuf erfolgt iiber
die Drosselventile UG-102 - 00 - 4 (Pos. 33), welohe die Druckzu- und -aebnahmege-
gchwindigkeit in den bBremseinhelten glinatig beeinflussen, iiber die Entbremsventile
UE-24 (Pos. 43), dle Wechsslventile UG-37 (Pos. 45) und die Trennventile (Poe. 33)
zu den Bremaeinnheiten. Die Hthe des Brsmadruckes wird durch die FuBbremaventile Je
nach Grole dee vorgewidhlten Bremspedalwages vom Systemdruck 210 kp/cm auf den ge-
wlinsehton Bremsdruck zwischsn 10 -bies 100 + § kp/cm heruntergemingert. Soll die
Bremsung beendet werden, so srfolgt durch ghnzlichea Bntlasten des Bremepedals das
Absperren des Systemdrucke am Bremsvertil und das Ablassen deg Bremadruckes aus den
Bremsen (iver die Rremaventile in den Ruckleuf. Um beiden Piloten glelohzeitiges
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Bremgsn zu ermbglichen und jeweils den hochsten Bremsdruck zu den Bremseinhelten
zu fhren, oind die Bremsveniile des zweiten Piloten hinter die des srsten Piloten
geschaltet. Der bremsdruck gelangt demzufolge immer von den Bremsventilen deg er-
aten Piloten oderiber diese inm die Bremsleitung.

5.3,1. Die Arbeitsweise dss Bremsautomaten

Um den hBchaten Bremseffekt bei gleichzeitiger Schonung der heifen zu erzielen,
ist eine sogenannte Bremsautomatik eingebaut. Sie ist eigenilich eine Entbremsau-
tomatik. 3ie beateht aus den in die Bremgleitung montierten Batbremsventilen UE-24
(Pos. 43) und den elektro-hydraulischen Gebern UG-34-2 (Pos. 42). AuBerdem befin-
den sich insgesamt achi Tréghaitsgeber UA-27 M an den Bremeeinheiten. Die Arbeits-
weige beateht darin, dafl beim Aufsetzen des Flugzeuges die Rader durch ihre Dre-
hung Schwungmassen in den Tripgheitsgebern in hohe Drehgeschwindigkeit versetizen.
Dureh Druckzufuhrin die bremsleitupg schaltet der Geber UG~34-2 bei einem Druck
von mehr als 8 kp/cm2 die Trigheltapedber in den Stromkreis ein. Durch weitere
Druckzunahme in den Bremsen setzt die Bremsung ein.

Die Rader werden dadurch in ihrer Drehbewegung gehemmt,und durch daes Beherrungs-
vermogen der Schwungmaasen in den Trégheitagebern wird der Stromkreis zu den Elek-
tromagneten der Entbremsventile durch die Schalter in den Trdgheitsgebern ge-—
schlossen. Die zustHadigen Entbremsventile lassen den Druck aus der Bremsleltung
in den Riicklauf ab und sperren den welteren Zufluf von Druckdl zur Bremse ab. Die
Hemmong der kéder &8t nach, und die Drehgeschwindigkeit der hider wird wieder
groBer. Die Schwungmassen in den Tr#gheitsgebers werden wiedsr von den hddern an—
getrieben, und dadurch unterbrichi der Schalter im Geber den Stromkreis zu den
Entbremsventilen. Die Bremsung der Réder wird erneut wirksam. Dieset Vorgang wie-
derholt gich widhrend des Abbremsens der hkidder bei sinem Landevorgang periodisch

in schneller Folge.

Um gleiche Bremswirkungen an beiden Fahrwerken zu erzielen, ist die elekirische
Schaltung der Trdgheitsgebsr und Envbremsventile so gewdhlt, daB beim Ansprechen
eires Gebers das jeweilige Redpaar an beiden Fahrwerken entbremst wird, d.h. beim
Anaprechen eines hinteren Gebers werden beide hinteren Radpeare entbremst.

Dis Standbremee wird durch_mechanische Blockierung der getretenen FuBbremspedale
eingegchaltet. Der Druck ‘in der Bremse soll dabei 125 kp/cm2 nicht Uibsrsteigen.

5.3.2. Die Notbremsanlags

Die Notbremeamnlaege soll bei Ausfall der Normalbremzanlage die Bremaung der HFW-
Kdder Ubernehmen.

2u dieser Anlage gehtren folgende Gerdte:

Druckspeicher (Pos. 25);

Notbremsventil UG - 100 U (Poa. 36).

Dieses Ventil 13t ein Doppelventil, d.h. zwel Druckminderventile in einem Gehiuse,
die mls Notbremsventile fur Jedes Fahrwerk einzelpn den notwendigen Notbremsdruck
zu den Bremsen der Fahirwerke auf den zuléssigen Wert gemindert, frelgeben. Sie
konnen durch Handhebel gemeineam oder auch einzeln betdtigt werden. Beim volletin-
3igen Loslassen der Hendhebsl bauen dle Veniile den Notbremsdruck in die kicklauf-
. leitung ab. Die Hohe des Notbremadruckes kann stufenlos ble suf maximal 130 kp/cm2
eingestellt werden.

5.3.2.7. Rohrbruchventile UG~99-1 (Po3. 44)

Diesoe Ventil diént sur Abapsrruag der Bremsleitung nach Durchflul von 300 vig 400
cm’ Druckol in die defskte Leitung bel ejnem aufgetretenem hobrbruch. Das Ventil
bleibt nach srfolgtem Schlieﬁeq nicht deuerhaft in der geschlossensn Stellung. Die
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DurchfluBsperre und der Dosierungekolben kehren bei Pruckabbau in der Zufihrungs -
leitung (vom UG-100 zum Rohrbruchventil) ia die Ausgangsstellung (Ventil ge8ffnet)
zurlick. Der Dosierungskolben bendtigt zum Varatellen elnen Differsnzdruck von

0.8 kp/cm .

Auch dieses Ventil iat ela Doppelventil ausgefiubyt, d.h. zwel Robhrbruchventile in
einem Cenduse it gemeinsamen Druckzufithrungsstutzen. Die Rohrleitungen der beiden
Ausgangestutzen sind jewelils mit 2 Bremaelnhelten eines Radpaares verbunden?
Wechgalventil UG-97 (Pos. 45),

Sicherheitsventil (Pos. 34) Dffnungedruck 270 kp/cm .

Diesers Ventil soll dle Notbremsanlage vor Uberdruck durch Temperaturerhbhung aschlt—

zen.

5.3.2.2, Die Arbeitsweise der Notbremsanlage

Boi Augfall der Normaldbremeanlage warden die Handhebel des UG-100 einzeln oder ge-
meinsam betdtigt. Der Druck des Notbrcmaﬁpelchere wird hier je nach GréBe der suf-
gebrachten Steuerkraft auf mex. 130 xp/cm? heredgemindert und Uber die Kohrbruch-
ventils die Yechselventile zu den Brepseinheiten freigegeben., Belm Nachlassen oder
gdnzlichen Entlusten der Notbrewshebel baut sich der Druck in der Bremsleitung Uber
den gleichen Weg und Uber deas Notbrsmsventil UG-100 in den Riicklauf ab, Wihrend

der Bremsung mit dieser #nlage arveitet die Bremdautomatik nicht. Die Notbremsan-
lage darf nur gesondert bettigt werden, nicht parallel zur Normaloremeung, um ei-
ne etwaige Verstirkung der Bremswirkung zu erreichen, Schon seine leichte Betltigung
deg Notbremsvertils UG-100 setzt die Bremseutomatik auBer Betrieb und demit die
Bremewlrkung gefdhrlich herab, da der Ricklauf aus den Entbremeventilsn UE-24 Uber
das Notbremsventil geflinrt wird. Dazu ist Voraussetzung, dal das UG-100 nicht be-

titigt wird.
5.3.3, Hilfsiiberslcht zur Funktion der Fahrwerksanlage (abb. 127 und 128)

BMW Aus: Ga=142, Druck gelangt zum

- Klappenzylinder (10), Kolbenstdnge fihrt mus, Kugelverschluﬂ, mechani -
sche Betd#tigung des Wegaventils (15) gilbt Druck auf
Bntriegelungszylinder des oberen Schlosses (13) uné gleichzeitig Druck
auf
- Arbaitszyllnder (12),
Klappen schlieBen durch Bewegung des BFf und Klappeuzylindez (10) als

Sahubs tange.

BMY Ein: GA=-142, Drurk gelangt glelchzeitig zum
- Knickatreben-Entriegelungsgylinder (18), #rbeitszylinder (12) und Ver-
tellerventil (11) dea oberen &hloases.
_ Bei Verriegslung des BF¥ im obaren SchloB erfolzgt SBteusrung dee Drickes

zum
— Klappengylinder (10). Kolbanstange wird einpezosen, Klappen schlieflen.

HW Aus: Gh-142, Druck gelangt zum

_ Klappenzylinder (21), Zylindergehluse bewogt sich auf Kolbenstange (22)
mit eusgefahrener blockierter Kolbenstanga (23), KugaslvarschluB spricht
an; betdtigt Venti% (24), Druck gelangt zum

- oberen SchloB (28), Steuecschieber rechte Stellung, SohloB dffnet und
givt Druck auf

-~  Arbeitszylinder (26), bei Endstellung wird Btsuerventil (25) betdtigt
und gibt Druck auf

- Klappenzylinder (21), Kolbednstange (23) zieht K.appan zu.
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H® Zin: Ga 142, Druck gelangt zumd

Klappenzylinder (21), Kolbenstange (23) fehrt aus und 5ffnet Klappen,
Kugelverschlu8, Ventil (19) gibt Druck auf

nrbeitszylinder (26), HIW fihrt ein.

Oberes SchloB schlieBt, Schieber wird in linke >tellung bewegt, Druck
wird zum . ‘

Klappengylinder (21 gefihrt, Zylindergﬁhﬁuse bewegt sich auf Kolben-
stange (22) mit -ausgefahrener blockierter Kolbenstange (23) und schlieBt

Klappen.

5.4. Die Anlage zur rahrwerksbetdtigung (Abb. 127 und 128)

Diese Anlage wird aus der Hydraplix-hauptanlage mit Druck versorgt. Die Anlage
dient zum Bin- und kusfahren der Fanrwerke, zum Offnen und SchlieSen der Fahrwerks-
klappen und zum Verriegeln der Fahrwerke in ihren Endlagen. Die Gerdte.der Anlege
Ubernehmen bei Drackbeschickung die Steuerung der Reihenfolge der notwendigen
Fahrvorginge selbaténdig. Dis Aualdsung des Pahrvorgenges "Ein" oder "Aus™ erfolgt
durch Einschalten des Umachaltera PPNG - 15 zur Betﬁtigupgider Pahrwerke. Dieser
Schalter befindet sich in der lMitte der oberen Schalttafel der Piloten.

zum Binfahren der Fahrwerke werden durch dilesen Schelter die Elekiromagnetventile
GA-142 und GA-1B4 U eingescheltet. Der GA—142 Gffnet die Druckleitung sus der
Druckerzeugungaanlage in die Einfahrleitung der Faarwsrksanlage. Der GA=184" U
achaltet wihrend des Einfaarvorgenges den Druckspeicher (59). von der Druckversor-
gung durch die Pumpen NP-43 ab, 1Bt jedoch die Entlefung dieses Speichers in die
Pahrwerksanlage zu. Diese Schaltung ermbglicht ein achnslles Einfahren der Fahr-
werke. . '

zum Ausfahren der Fahrwerke wird durch den Blekiroachalter PPNG-15 nur der Strom-
kreis zum GA-142 geachlossen und dadurcn die Ausfahrleitung der Fahrwerksanlage

mit Druck beschickti.

Das Ein- und Augfahren Zer Fahrwerke wird durch Hydraulikzylinder auagefithrt. Das
Verriegeln der Fahrwerke in der eingefihrenen Stellung erfolgt durch Fahrwerka—
schlSsser, derean SchloBhaken durch die hufhidngeschikte) der Federbeine geschlossan
und durch federbelaetete ScnloBriegel verriezell werdea. Das Entriegeln und Off-
nen dieser Schlbaser erfolgt durch kleine Hydraulikzylinder (sogensnnte Entriege-
lungezylindef), welcha Gle SchloBriegel 8ffnen. Das Verriegeln der Hauptfahrwprke
in ausgefehrener Stellung erfolgt durch die Arbeitszylinder selbst. Dies geséhieht
durch Zangenschlsser, die in den Zylindern untérgebracht 8ind and in der einge-
zogenen Stellung der Kolbens tonge des Betdtigungszylindera in Bingriff geraten.
Die FEntriegelung dleser ZangenschlBsser gum Binfanren des Haupifahrwsrkes srfolgt
durnh den zugefithrten Hydraulikdruck (Abb. 34).

Das Verriegeln das Bugfahrwerkes in ausgefanrener Stellung erfolgt darch ein
Knickstrebenschlod, deren Scnenkel beim Ahusfahren uUbaer die gestreckte Laga hinaus
in eipe stabile Luge bewegt und durch sterke Zugfedern in dieser Lage gehalten
werden. Das BEntriegeln dieses Knickstrebenschlosses zum Einfahren des Bugfahrwer-
kes erfolgt durch eipen sinwap-Entriegelungszylinder.

5.4.1. Aufgaben und Wirkungsweise der wichtligsten Gerdte der Fahrwérksanlage

Der Betstipungseylinder des Bugfuhrwerkes hat die Aufgabe, das Bugfahrwerk ein-
und auvszufahren. Er igt mit einer Endlagenddmpfung ausgeristet, dis aue einem fe-
derbelasteter DEmpferkegel mit Kaplllarbohrung am Kolben des Arbeitszylinders ve-
gteht. Kurz vor Erreichen der eingezogenen Endlage des Kolbens setzt der Dimpfer-
kegel zentrisch auf den Rand der AbfluBbohrung im Zylinderkopf auf. Der Stauslab-
fluB aus dem Zylinderrasum 3n den Riicklauf kenn dadurch nur noch durch die XKapil-
lare erfolgen,und die Bewegung des Kolbens in die Endlege wird sterk gedimpft,
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Des obere Schlo@ des Bugfahrwerkeas hat die Aufgabe, das BFY in singefahrener 8fel-
lung gu verriegeln, und durch die in seirem GehHuse untergebdrechten Steusrslemente
Ubsrnimmt es dle Entriegelung des BFY zum Ausfahren sowie die Steusrung der Druck-
Slzufiihrung zum Klappenzylinder im Moment der Verriegelung des BF¥, Ee besteht aus
Riegel und Haken sowie einem hydraulischen Binwsgentriegelungszylinder und einem

mechanisch weggesteuerten Ventil. Dieses Ventil Ubernimat nach vollendeter Verrie-
gelung des BFY durch den Schlofiriege)l mechanisch betdtigt die Steusrung des Druck-

slzuflusees zum Klappenzylinder (Pos. 10},

Dar KlappenbetHtigungazylinder des BP¥ (Pos. 10) bestsht aue einsm Zylindergehduse
mit einseitig ausgeflhrter Kolbenstange \.wnd einem mechanisch betHtigten Steuerven-
til. Die Kolbenatangs wird in der ausgafehrenen Endlage durch einsn Kugelverschluf
innerhalb des 2ylindexrs verriegelt. In dlesser Stellung wird durch den Kolben ein
Kipphebel bewsgt, der iiber den HufBersn Kipphebel (16) den StdBel (14) und dae Steu-
erventil (15) bet#tigt. Der Klappenzylinder wird wihrend der Funktion der Anlage

in zwei Varianten verwendet. Binmel als hydraulioch betdtigter Klappenzylinder zum
Offnen und SchlieBen der Bugfahrwerkbklappen, sofern sich das BFW in der elngefah-
renen Stellung befindet. Zum anderen arbeltet er ele starre Schubatruge (varriegelt
durch KugelverschluB) zum Offnen der BPW#-Klappen widhrend des Einfahrens dee Fahr-
werkes und zum SchlieBen derselben XKlappen nech dem Ausfehren desa B aus dem BF¥-
Schacht. Die Bewegung des gestreockten Zylinders als Schubstange wird durch die Be-
wegung des BFW iUber ein Hsbelgetriebesyetem suegefiihrt.

5.4.2. Das obere SchloB des Hauptifahrwerkeas (Abb. 125)

Bs bssteht aune SchloBhaken und Riegel, einem Entriegelungszylinder uné einem Wege-
vantil. Der Entriegelungegzylinder entriegelt daes SchlcB beim Notauafahren dee Fahr-—
werkes. Das Wegeventil iet gleichzeitig Entriegelungszylinder flur die Normalaus-—
fahrbewegung und Steuerventil fir die Folgeschaliung. Es wird durch den hydramli-
schan Druck oder durch die Bewegung des Schlofiriegels betBtligt, Es steuert den
Druckolzuflud gum Klappenzylinder beim Einfehrvorgeng oder zum Fahrwerkebetiti-
gungezylinder beim Ausfahrvorgang.

Der FahrwerkabetHtigungszylinder des HFYW dient zum Ein- und Ausfahren des HPW und
Ubernimmt die Verriegelung des. Pahrwerkea in eusgefahrener 9tellung durch ein me -
chanisches StangenschloB im Innsren des Zylinders. Disses SchloB beateht aus sinem
Rastmechanigmus, der beim Ausfahren des HFY in der Endetellung des Zylinders in
Bingriff gerdt und den Kolben blockiert., Eret bei Zuflihrung von Druckdl zum erneu-
ten Einfahren des Pahrwerkes wird das ZangsnschloB (7) durch Zuriickziehen eines
Spreizkolbens (10) entriegelt. AuBernalb des Zylinders sind Steuerventile ange-
bracht, die den nHchsten Arbeitsgeng einlsiten, indem eie Druck®l zum folgendsn
Gertt freigeben. Die Bteusrung disser Ventile erfolét durch Kipphebel, deren Achss
durch die Zylinderwand gefihrt ist. Bsim Binresten des Kolbens in das ZanganechloB
wird der innere Kipphebel gedreht, und eein &HuBersr Kipphebel betdtigt Uber StdRel

das Steuerventil.

5.4.3. Der Klappenzylinder des Hauptfahrwerkee (Abb. 127, Pos. 21)

Dieger 2ylinder dient zum Offnen und SchlieBen der HFW-Klappen. Er beateht aus ei-
nem Gehduse, welches den Zylinder und mehrere Stsuerelements sufnimmt. Die Steusr-
elemente warden in den #uBeren Endlagen der Kolben Uber Kipphebel betdtigt und
iibernehmen die Folgeschaltungsvorgdnge dees ndchsten Arbeitegangee bei den einzel-
pen Fonktionen der Anlage. Der Zylipder besitet in seiner Mitte zwel federbelssta-
te Trennwénde, die den 2ylinder in zwil seperate ZylinderrHume trennsn, In Jedém
Zylinderraum 18t ein Kolben mit einerAKolbehatange untergebracht, deren Koldben in
beiden Bndestellungen durch Kugelverachluéae yerriegelt werden. Durch die Bsechik-
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kung dee einen oder des andersen Zylinderraumes mit Drucksl kann gich der Kolbeno
/23) im Zylindar oder das gesamte Zylinderpgehiuse euf dem Xolben (22) bewsgen, So
srfolgt beim Fahrwerkausfahren das 0ffnen der Klappen durch Bewegung des Zylinder-
gehluess mit in ausgefahrener Stellung blockisrter Kolbsastange (23). Das Schlie—
Ben der Klappen erfolgt durch Einzishen der Kolbenstange (23) bis zur innere Ver-
blockung. Beim Binfahren der Fahrwerke Yffnet die Xolbenstange (23) durch ihr Aus-
fahren aus dem Zylioder die Klappen, und dae Zylindergehluse zieht die PFahrwerka-
klappen mit ausgefahrener verblockter Kolbenstange (23) zu. Beim Einreaten dar
Kolben (22 und 23) in die EuBeren Kugelveraschllsse wsrdan Uber Kipphebsl die Sta-
Bal der bereits genannten Steuerventile betidtigt.

5.4.4. Die Punktion der Hydreulikanlasge belm Fahrwerkauafahren

Beim Binechalten des Umschalters PENG-15 auf “Ausfahren® wird der GA=142 elektrisch
betdtigt und gibt Druckd] in die Ausfahrleitung der Anlage frei. Dle Steuerung der
einzelnen Arbeitegtuge erfolgt num durch die Gerdte selbst.

Piir das Bugfahrwerk:
Der Kolben des BetHtigungezylindars fiir die BFW-Klappen (10) fidhrt eus und Sffnet

die Klappen. In der Endetellung des Xolbens wird der Kipphebel im Zylinder gedresht
und bewegt Uber Welle und HuBeren Kipphebel den StdBel des Umschaltventils (15).
Gleichzeitig wird der Kolben des Zylinders in der ausgefahranen Endlaege durch den
Kugelverachlu8 verriegelt. Das Umscheltventil (15) stevert den DruckdlzufluB zum
Entrisgelungezylinder des obersn Bchlosses (13), und das Schlo8 wird entriegelt.
Durch dep Entriegelungsvorgang erfolgt am Steusrventil (14) die nruckblzufUhrung
gum BM-Zylinder,und des BRW fihrt asus. Durch die Ausfabrbewegung des BP wird {ber
des Gestdnge dexr Klappenzylinder, wie elne Schubetange wirkend, angehoben und die

Fahrwerksklappen dadurch geschlosasn.

Flir das Heuptfahrwerk:
Der Ausfahrvorgang der beiden HFW beginnt ebenfalls mit dem Offnen der ™ _Klappen

durch die KlappenbetHtigungezylinder (21). Der Zylinder schbiebt sich mit ausgefah-
rensr blockierter Kolbenatange (23) auf der Kolbenstange (22), In seiner Endlage
wird {ibar den Kipphebel das Steuerventil am Zylinder betitigt und gidt Druck auf
dasd obere Schlo8 (28). Diesea 8ffnet sioch durch die Bewegung des Wegeventile, wq-
durch glesichzeitig die Steuerung des Drucktlzuflugses zum Arbeltszylinder (26) er-
folgt. Die HFY erreichen ihre ausgefahrene Endstellung, die Verriegelung des Zan-
genschlogssed im 2Zylinder und die damit verbundene Bewegung des Kipphebels &ffnet
des Ventil (25) am Zylinder. Dgr dort anliegende Druck wird gum Klappenzylinder
geleitet, zieht die Kolbenatange (23) zurlick und damit dims Pehrwerkeklappen zu,

5.4.5, Die Punktion der Anlage beim Einfahrerm der Fahrwerke

Der Drucgverlauf erfolgt mit der gleichen Systematik wie beim Ausfahren uad bet-
tigt die Gerdte der Anlage wie folgt:

Fiir ¢aa Bugfahrwerk:

Dpuck gelangt zum Entriegelungezylinder des Knickstrabenschlossea (i18) und weiter
zum Betdtigungszylinder des BFYW (12)., Beim Biarasten des BFW im oberen Schlosd

wird durch den Sperrhebel das Verteilerventil (11) ge8ffnet und eteuert die Druck-
Blzufuhr zum Kleppenzylinder, dessen Kolbenstange die Klappen zuzieht. Dag Offnen
der Kluppen erfolgt durch dle Einfahrbewegung des BIW,.

Filr das Hauptfahrwerk: _
Der Klappsnzylinder (21) erh¥lt Druck, die Kolbenamtangs (23) fébrt bis in ihie End—

lage aus und wird dort verrisgelt. Durch den Kipphebs) und den StsBel (16) wird das
Veptil (19) gelffnet, Druckdl gelangt zum Arbeitazylinder dee HFW, Beim Einresten
des HPY im oberen SchloB verachiebt der SchloBriegel den Steuerschlebsr nach links
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and Druckdl wird zum Klappenzylinder geleitet. Dieser schlieBt-durch seine Beswegung
auf der Kolbenstange (22) mit ausgefahrener blockierter Kolbenstange (23) die Klap-

pen.

5.4.6. Notausfahren der fahrwerke

Bel huefall der Hydrsulikhauptanlage arfolgt des .,usfahren von der Hydraulikbrems-
anlage iber das Noteusfahrventil (6). Beim Wotausfahren der Fahrwerke wird eine
gesonderte Druckleitung benutzt. Hier sind Verzdgerungsventile (7) und (20) einge-
baut, die das Offnen der Fehrwerkeklappen vor dem Logen der Fanrwerke sus den
Schldssern aichern. Betatigt der pPilot den Hebel des Notuuafahrventils, so wirg
dexr Schiever (5) in der unteren Endstellung verriegelt und das Hydraulikd) aug der
Bremsanlage leichzeitig zu folgenden iggregeten gefihrt:

den hbschaltventilen 2 und 3. Hier erfolgt die Abschaliung der haupthydraulikan-
lege und die Verbindung der sinfshrleitung von der Hydraulikhauptanlage mif dem
Riicklauf;

dem %echselventil (8) dew Betdtigungszylinders der BEFY-Klappen;

- den Verzdgerungsventilen (7) und (20);
den Wecheelvartilen der hlappenzylinder der AP (21).

Die BFW.- und HIW-Klappen 6ffnen sich. Nach dem Ufinungsvorgang steigt der DPruck in
der Notausfanrl eitung auf 170 * 15 kp/cm2 an. Die Verz8gerungsventile (7 und 20)
65fnen bei diemem Druck die Verbindungsleiturg zu den oberen Schldsgern, deren Ent.
riegelungszylinder die operrhebel und damit die Scnlbdsser entriegeln. Gleichzeitig

-

werden die Beti{tigungaszylinder aller 3 Fahrwerke mit Drucksl beliefert.

Der BFW-Zylinder erhdlt Druck iber dag wechselventil (17). Br fshrt aus, wnd durch
die Ausfahrbewegunfg des LFW werden die Kleppen mecharisch {ber den Klappenzylinder
(10) geschlossen. Die HFW-Zylinder erhalten Druck iber die Wechselventile. (27),
Wenn die Xolben der BR/-Zylinder in den ZangenachlBssern varriegeln, betdiigen die
Kipphebel dae Ventile (25) und leiten den Druck auf die Klappeneylinder, die des
Schliefien der MFi¥-Klappen hycraulisch durch tinzieheh der Kolbenstange (23) vorneh—
men. Dag bei der Hotfunktion vevdridngte () aus den Zylindern wird liber das Notaus—
fahrventil (6) irn den behdlter der bPremeanlage zuriickgefihrt,

5.4.7. Die Anlage der bugradlenkung

Die Anlage dient zur benkung dqe bFW beim kollen, Starten und Landen sowie zupr

Dimpfung der Fiatterbewegung des BFY beim Kollen ohne singeschaltete Bugredlen-

kung. Die Anlage wird vosa der dydraulikhaoptanlage mit Druck versorgt. Die Anlage

arbeitet in 4 Betriebsarten.

1. Lenkung des BM/ mit begrenziem Ausschlag 5% * 30' nach jeder Seite. Bei Start
und Landung mit ausgefalirener Landexlappe.

2. Lenkong des BRY mit groﬂanAusschlag}5° nach jeder Seite. Beim hollen mit ein_

gefahrener landeklappe.
3. Lenkung des BFY mit groBem Ausschleg 35% mit ausgefahrener Landeklappe (sogen

Notmandver).
4. Dimpfen der Flatterbewegung bei ausgeschaltster Bugradlenkung.

zur Anlege gehtren folgende Gerdte:

1. Elektromaghetventil GA-163. Ls dient zum Einschelten bzw. zum Umachelten auf
die Betriebanarten groBder oder kleiner &usschlagwinkel.
Stromloser Zustand: Druckzufuhr zum Drehschieberventil LG-164 geaperrt.
Erster Mapgne!t untexr 3irom: Urucksufuhr erfolgt zum Drehachieber fiir 5° Auaachlag
im RG-164.
Jweiter Magnet unter Strom: Druckzufuhr erfolgt zum Drehschieber fiir 35° Aus.-

schlag im RG-164,
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Drehschieberventil RG-164, Besteht aus einem Gehsause, in dem zwel voneinander
unabhingige Drehachieber in einer gemeinaamen Drehschieberhiilse untergebracht
gind, Die Drehschieber werden Gest&ngeverbindungen von den Seitenruderpedalen
angetrieben. Durch das unterschisdliche Jbersetzungsverhdltnis in der Gestén-
geverbindung 2zu den- einzelnen Drehschiebern 183t der eine einen Lenkausschlag
des BFY von 5°, der andere von 35° nach jeder Seite zu. Die Drehschieberhijlse
izt mit der Ruckfiuhrungsanlage verbunden und beendet nech Erreichen des vorge-—
wihlten Lenkausschlages die Druckzufuhr zum lenkzylinderaggregat. Die Druckzu-
fuhr 2u den einzelnen Drehschiiebern wird je nach vorgewihlter Lenkbetriebsarit
(Rollen 35° oder Start und landen 5%) vom GA-163 gesteuert.

Druck aus der Ey/rsu-

likhauptanlage

Elektromagnetventil GA-163
Steuergerdt RG-16A der Bug-
radlenkung;

Stutzen fir Rechtsdrehungs
S8tutzen fir Linksdrehung;
Ruéklaufstutzen;
Riickschlagventil OE-64;
Umachaltventily
hydraulischer Antrieb
(%émpfer);

Stutzen Plr kleine Winkel
Stutzen fiir grofe Winkel

Ricklauf in den Be-
hidlter der Hydr.—
Hauptenlege

Abb. 130 Prinzipschema der Hydraulikanlage der Bugradlenkung

3. Umschaltventil mit Drosselnedelventil (Pos. 46). Dieses GerHt ist am Federbein
des BFW angebrachti. Es besteht aus einem Gehduse, in dem ein federbelasteter
Schaltachieber mit zwei Bet&dtigungskolben, ein Drosselnadelventil und zwei Uber-
stromventile untergebracht sind. Die nohranschlu@stutzen (3 und 4) sind Uber
Rohrleitungen mit dem Drenschieberventil RG—164 verbunden. Die Stutzen (10 und
9) mit denm Rohrleitungen, die zum lenkzylinderaggregat PDU fPiihren,

Bei Druckzufuhr aus dem Drehschisberventil zum Stutzen (3 und 4) erfolgt das
Verstellen des °chaltschiebers gegen dis Pederkraft, und damit ist die Betrisbs-
art "Lenken" eingeleitet. orfolgt keine Druckzufuhr zu den Stutzen (3 ocder 4),
3o verbindet der Schaltschieber,durch die PFederkraft in seine Endlage gedriickt,
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die Stutzen (9und 10) Ubsr die Drosselnadel mitainandsr. Die Anlage arbéita&

Jetzt in dar Betriebaart “Ddmpfen'.

Die {bsrstrdmventile aind zum Nachféller von Hydraulik8l in das Lenk- und Dﬁmp_
fungasyetem vorgesSehen, um Unterdruck durch §lmangsl in den Dédmpferrdumen wah-
rend des Petriebes der Anlage szu vermeidan.

1- Schalter WG-15 der Bugrad-
lenkung}

2- Endschaelter A 812-Y zur
Apzelge der suagef nen
S8tellung des Bugfahrwer—
keagy

3~ Relals IKE-S52PD zur Blok-
xierung der Bugradlenkungi

4— Mechanismis der Bndschal-~
ter MEW~36 zur Anzelge der
Landeklappenstellung;

5- Endschalter DP-702 sur
Blocklerung dei Bugradlen—
kung und zur Steusrung. des
AUASP-33

6— Relais TKE-53PP zur Blok-
kierung der Bugradlsunkung
bpi susgefshrenen Lande-
klappeny

7— Schalter WNG-15K zum Eln-
achaltan.der Bugradenkung’
auf 35°%)

8- Lampe SIM-61 gur Angel
der Bugradlenkung aul 5; 1

9— Elektromagnetventil GA-163
gum Eingohslten des Mecha-—
olsmus dexr Bugradlerlung

10~ Iinke Tafel der Sicherungs-~

sutomatent 1
1M1~ Bugfahrwerk ausgefabreng y 4
12~ zu den Bicherungsautomaten m

der Fahrwerksstsllungsan-—

zelge)y

13- Landeklappen singefahreng
15~ Bugfehrwerk elngefedert
14— sur Blocxierung am AUASP-3 am Boden

Abb. 131 B8Bchaltbild der Bugradlsnkung

4. lenkzylindaraggregat TDU (Pos. 54). Dieses Aggregat ist auf einer drehdaren
Muffe am BPY-Federbeinzylinder befestigt. Ea wird aus dem Kurbslgehduse und
zwel sntgegengesetzt liegenden 2ylindern (Boxeranordnung) mit gwei Kolben,
Plevelptangsn und dem Kurbeltirieb gebildet. Die nach auBen lisgenden Zylindar-
rdume £ind untereinander duroh Rohrleitungen und mit dem S¢utzen (10) des Um-
schaltventils verbunden., Der Raum im Xurbslgeh&duee ist mit dem Stutzen (9)
des Umechaltventils durch eine Rohrleitung verbunden. Bel Druckzufuhr in den
KurbelgehBuseraum werden die Kolben nach auBen ia dle 2ylinder verschoben,
bei Druckzufuhr 1n die 2ylindsrrdume werden die Kolben nach innen verschoben,
Dabei wird der Kurbeltrieb nach links oder rechts gedreht und die 9chwenkbe -
wegung dés BFW auvagefithrt. Die Xerdanwelle wird durch die Schwenkbewegung deg
BFY mitgedrébt und drent die Drehachleberhlilss im RG-16A nach uné bsendst dn-
mit die weltere Druckzufuhr zuwm Lenkzylinderaggragat.
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Abb. 132 Umschaltventil

5« Kolben; 6~ Feder;

Dmick in die Lemkleitungs 10- Druck in qle Tenk-

1= Geh#duse; 2~ Kolbeni 3- Druckleibung vom ESteuergerdt zur Bugred)enkung;
vom Steuvergerit zur Bugnadienkung;

4~ Druckleitung

7— Bappe¢ 8- Bchieber; 9-

Stopfeny 12- Ventll; 13- Dosiermngsadiise

lgitungy 11-
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5.4.7.1. Nie Arbeitsweiss der Bugradlenkung bel Betriebssrt 1 (59)

Der Schalter.WG—15 K (Poe. 4) auf dem linken Seitenpult des Kommandanten wird ein-
geschaltet. Dadurch wird der Elektromapnet des GA-163 fir den kleinen Ausschlagwin-
kel eingeschaltet, und des Ventil gidt Druckdl aue der Heuptanlage auf des Bugred-
lenk-Drenschleberventil RG~16 A, und zwar auf den Drehachieber, der fiir die Ar-
beiteweise mit kleinem Ausaschlagwinkel ausgelegt ist. Bel BetHdtigung der Seitenru-
derpedalen erfolgt Uber Gestknge die Drehung dee Drehachisbers im RG-16 A und da-
durch die Zufihrung von Druckyl zum Lenkzylinderaggregat PDU am BFW, Dag BF¥ wilrd
durch die Druckbeaufschlegung der Eolben im PIN ausgslenkt, treibt dadurch die Kar-
danwelle, die als Riickfilhrungsanlege diept und dreht die Drehschieberhillse im

RG-1G A der Bswegung des Drehschiebers nach, wodurch nach Erreichen des ,vorgewdhl-
ten lenkeusechlages die weliere Druckzufubr zu den lenkzylindern unterbrochen wird.
Diese Betriebeart kann svwohl bel auggefahrener wie bei eingefahrener Landeklappe
eingeechaltet werden, sls ist jedoch fir Start und Landung bei ausgefehrener Lande-

klappe vorgesehen,

5.4.7.2. Betriebsart 2 (35°)

Diese zwelts Betriaéeart iet fur des Rollen mit eingefahrener Landeklappe vor dem
Start oder nach der Landung vorgesshen. Der Einschaltvorgang srfolgt durch Ein-
schalten des Schalters WG-15 K, danach Drilcken des Knopfes WNG-15 K (Pos. 18, Abb.
120) fiur 2 Sekunden.- Padurch zieht daa Halterelals fiir die Betriebsart 35° an und,
eine gelbe Lampe neben dem YWG-15 K leuchiwt auf. Das Halterelais zieht jedoch nur
bei eingefahrenen Lendekleppen an. Der Gepenmagnet deés GA-163 wird eingeschaltet,
Drucksl gelangi zws Drehschieber flir grofBen Ausechlagwinkel im RG-16 A, und bei
BetHtigung der Seitenruderpedalen erfolgt die Drehung dee zweiten Drehschiebers im
Drehschieberventil RG-16 A, Durch dss grdBere .Ubersetzungsverhdltnie in der Gestdn-
geverbihduns von den Pedalen zum RG-16 A wird sin Ausechlagwinkel von 35° nach Je-
der Seite zugelaesen, Schwankbewegung und Rilokfihrung des Kommendos erfolgt wie
bei der ersten Betriebeart. Werden wihrend der Botriebsart "Rollen" s 35° die Lan-
deklappen eausgefanren, 8o f£&llt das Halierelails sb, und dies Betriebsart “Start und
Landung" 1et eutomavisch eingeschaltet. Will man von Betrisbeert "Rollen" (35°)
auf dle Betriebsart “Start und Landung” (5°) zuriickschelten, ohne die Landeklappen
ausgufahren, so mul der Schalter WG-15 K avs- und. wisder eingescheltst werden.

5.4.7.3. Betriedasart 3 (Notmandver)

Tet fir ein kurzzeitliges Notmaaliver beim Start oder bei der Landung vorgesehen.
Beim Rollen wit grbBerer Geschwindigksit und auspefabrener Landeklappe st ewanga-
l18ufig die Betrisbsart 5° eingeschaltat. Beim plstzlichen Auftreten siner Gefahr,
Auabrechen der Meschine oder Eracheinen eines Hindernieses, kenn kurzzsitig die
Betriebsart 35° elngeschaltet werden. Dies geschisht durch DriUcken und Ealten des
Knopfes WNG=i5 K filr die Dausr des Notmandvers. Das Halten des Knopfes 38t not-
wendig, da bei ausgefahrensr Landeklappe der Endschalter die Punktion des Halte-
releis fur dis Betriebsart 35° unterbinden. .

5.4.7.4. Betriebsart 4 (Ddmpfen)

Die Betriebsart "Diampfen" stellt sich autnhmatisch durch Druckabfell im Umschalt-
ventil ein. Im Normalfall beim Ausschalten beidsr Lenkbetriebsarten. Dies Bugrider
‘Lleufen jetzt ungelenkt in Bewegungerichtung des Flugzeuges. Bei Binwirkung einexr
SuBeren. mechenischen Kraft auf die Bugréder, z.B. durch Abbremsen eines Fahrwer-
kes, wird sine Schwernkbewegung des Bugfahrwerikes hervorgerufen, Diese bewsgt iiber
den Kurbeltrieb die Kolben im PDU und bewirkt eine Verschiebung des Oles aue ei-
‘ner Kammer des PDU in die Gegenkammer. Dag Uberatrdmen kenn jedogh nur tiber die

Drosselnadel im Umschaltventil erfolgen, und eine Drosselung der Schwenkgsschwin-—
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diskeit ist die beabsichti,te Folpe. Je nach Uridde der duiceren Kraft wicrd dus 01
in den lenkzyslindern durch die bewe,uns der nolben unter Druck gesetzt. Die Kraft
ung damit der Druck kann 30 groB werden, dal die Bzuicile der Aggresste zerstort
werden wiirden. Um die snlape davor zu schiitzen, sind in den Kolbenboden beider Kol-
ben Uberdruckventile vorhanden, die sith beim Anwachsen des Druckes iiber 230 bis
260 kp/cm2 6ffnen und den vcrhandenen Druck in d ie Gspenkammey entweichen lassen.
Das Ventil an dem einen Kolben offnet bei suftretendem Uberdruck die Verbindungs-
5ffnong vom Zylinderraum zum Kurbelgehduse. Das Ventil an dem anderen Kolben Gff-
net entaegengesetzt, also vom Kurbelygehtiuse zum Zylinderraue.

Die Betriebsarv “"Dampfen” wird automatisch nachk dem Tntlasten des BF.-Federbeines
durch den Endschalter am Spurzelenk des BFY eingeschaltet. Verbleibt der Zlektro-
schalter WG-15 K widhrend des fluges in der Schaltstellung "£in", g0 wird nach dem
Aufsetzen des flupzeunges durch den gleichen Endacnalter die bstriebaart 59 wieder
automatisch eingeschaltet. Beim husrollen des Flugzeuges YkOnnen die Landeklmppen
wieder eingefahren werden. Dadurch ist die bstriebsart “hollea" (35°) vorbvereitet.

« pch Driicken des fnopfes WNG-15 K kann sie zum Abrollen des Flugzeuzes von der
Piote eingeschaltet werden. Yur den ¥all, 4a8 eine mecnanische Beschidigung oder
Blockierung Ces Drehschiekerventils R¢-16 4 acftritt, ist in dem Verbindurgage-
atidnge zwischen dem Ventil und den Seitenruderpedalen ein ibscherstift eingenetat,
der bei Uberbelastung abgeschert wird. Dadurch wird die Buéradlenkung von der Sei-
tenruderotenerung getrennt und eine sichere Betdtisung des seitenruders gewidhrlei-
stet. In einem Solchen Ysll muB das Flugzeus am boden mit hilfe der unterschiedli-

chen Betdtigung der hadbremsen manigvriert werden.

5.5. Die 4nlage zur betédtipung der Interzeptoren

Die Interzeptoren dienen zur Verklirzung der Ausrollstrecke des Flugzeugea nach dem
Aufsetzen. Darcn ihre betatigung, d.k, durch das ansstellen der Tnterzeptoren wird
der Auftriedb an der TragflEche vermindert, und das Flugzeug wird durch die %ad-
biemsen voll wirksam gebremst, Die Anlagc wird durch das Elektiromagnetventil GA-143
(Pos. 60), das otromtellventil GA-215 {(61), Trennventile und durch 2 Arbeitszylin-
dexr mit einseitizer mechanlscher Endlagenverblockuny {Pos. 64) pebildet. Das Ein-
und Ausfahren der interzeptoren erfolgt durch die Hydraulikanlage mit Hilfe der
beiden Arbeitszylinder, welrche die Klsppen iber Lestingoverbindungen und Umlenkhe—
vel eingiehen cder in den Luftstrom stellen. Damit beide Interzeptoren (auf der
linken und rechten dru- flacne) gleichzeitipg und gleichmifiig ausfshren, ist in die
fuafabrleitung das stremieilventil eingebant, Dieses ateuert den Synchrongang der
beiden Kydroulikzylinder durch leilung des Fliissigkeitsstromes der ausfahrleitun-
gen in anieilig slaiche Mehgyen. Beim Einziehen der Interzeptoren werden die ovau-
Glstrome aus den belden nrbeitazylindern durch den (¢A=215 gleichmABig o€droaselt,
go daf auch wihrend dieser tunktion ein synchronigierter Fahrvorgang gewdhrleisset
iut. Leide Zylinder sind mit einer inneren mechanischen Verblockung ausgeststtet,
die die Kolben in der einpgezopenen Endlage der Interzeptorsn durch Kugelverschliis—
se mechanisch tlockiert, so dal ein selbsttdiiges Ausfahrea der lInterzeptoren bei
Druckubrfall in der Anlage verhindert wird. Daa Einschalisn der susstellbewegung
der Interzeptoran erfolgt durch Vorwdhlen elnes Vreipositionsschalters auf dem
linken Seitenpult beim Kommandanten und arscalielend durch den Druckhebelachalter
am rechten Teil des Steuerhorns des Xomaundanten. Diese endgiiltige 1usldsung des
Augfahrvorganges ist jedochb nur am boden mdglich, d.h. nur bei eingefedertem Fe-
derbein, da ein indschalter am Spurgelenk des Hauptfanrwerkes die Zinschaliung der
Ausstellbewegung der Interzeptoren in der Luft verhindert.
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5.6, Die Arlage gzur Betdtigung der Scheibsuwischer

2u dieser Anlage gehSren folgende Gerdte;

2 handbetitigte Mengenregler mit eingebautem Droaselventil G4-230 (Pos. 65),
2 Sicherheitsventile N-5810-25 A (Pos. 66), .

2 Scheibenwischerantriebe G4—211 (Pos, 67).

Die Arbeitaweise der Anlegs:
Der Druck aus dem Hauptsystem liegt mit 210 kp/cm2 an den Mgngenreglern an und

wird dort abgesperrt, Soll der Schelbenwiscber in Beiriseb gesetzt werden, so wird
j8 nach gewiinschter fiischergeschwindigkeit dss Handrad des GA—230 nach links ge-
dreht und damit die DurchfluBmenge je nach bffnung des Ventils singestellt. Durch
die Bewasgung des Wischerantriebes wird Druck8l verbraucht. Die Drosseln in den
liengenreglern stellen in der leitung zum Wischerantried einen geringerepn Druck von
ca. 150 kp/cm2 ein. Um eine Drackerhshung uber diesen Wert am Scheibsnwiacheran—
trieb wahrend des Anlaufens zu verhindern, sind in die Druckleitungen Sicherheita-
ventile eilngebaut, die beil sinem Dyruck iber 162 + 5 kp/cm2 shsprechen.
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5.
Disse Anlage dient zuam oSchliellen der Klappen in den Generatorbeliiftungsrohren im
Falle eines brandes in den iriebwerkagondeln und zur Betltigung des Nremsaschirmes

d.h. zum huswerfen ungd spiteren angklinkan des Bremsachirmes.

Die Druckluftanlage (abb. 133)

Die Anlage wird aus folgende Uer&ten ;ebildet:

Druckluftflasche N-6151 — 24, 3 1 15C kp/cm?,
huBenvordfiullstutzen,

Luftfilter 442,

kbsperrventil 219 K,

Rilckachlegventil 636100 i,

Sicherheitaventil 448,

Pruckmindzrventil IL 611 - 150 - 55,
Elektromagnetventil LK 63.

Dag Auffiillen;dsr anlage erfolyt em Boden durch Anschlieden einer Druckluftflasche.
Hierzu muB dus Abaperrventil (ros. 6) pedPfnet werden. Die Drucklufi gelangt iiber
Luftrilter, Riuckaschlag- und Sichsrhed teventil in den Druckbehidlter. Das Manome ter

(Pos. 3) 18t suf der nuBlenbordtafel montiert. Hier ist ehenfulls das Absperrventil

argebracht, das bei frreichen des vorgeachriebenen Druckes 150 kp/ch geachlogsen
wird, Die Ahlaze ist betriebsfertig. Das Druckminderventil ( Pos. 8) flhrt den auf

55 kp/cm2 gemindertea Druck zu den £1l. mag. Ventilen (Pos. 10, 12 und 13),

¥ird einer der beiden Knbpfe “souswerfen des Lremsschirmes" an der linken oder rech-
ten Seltenvwand der Besatzuhgskubine gedrickt, so d8ffnet das El. mag. Ventjl (Pos.
12) die Verbindung der Druckluftleitung mit den Arbeitszylindern (Pos. 11). Digse
6ffnen die Kiappen des Bremsschirmbeh&lters, und der Schirm f£#1lt heraus, Zum Aug-

klinken des Hremsschirmes muB einer der beiden Kadpfe "ausklinken des Bremsachir-
mea® Aauf dem linken cder rechten Frontermaturenbrett gedrickt werden. Dag El. mag.
Ventil (Poa. 13) oibt Drack auf den irbeitazylinder (Poa. 14),und das Schlofl, das
die 3eile des Bremsschirmes hilt, 8ffnet. sich.

Beim Ansprechen der Feuerl¥scherlage fur die Triebwerksgondsln wird das betreffen-
e Bl. mag. Ventil (Pos. 10) geoffnet. Die Druckluft wird dadurch zu den Arbeits-
zylindern (9) freipeseben, und die Klappen in den Leneratorbeliiftungarohren werden
geachloasen. Die Saverstoffzufunr in die Yriebwérkagondeln wird dadurch verringert

und eine Konzentration des Loschmittels in der friebwerkspondel vergrofert.
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7. Kraftostoffanlage
7.1. Allgemeins Angaben

Der Kraftstoff wird in den Tragflichen in je drei Integralbehdltern wuntergebracht.
Im Tfz befinden sich die Rehidlier 1 und 2, im Tfa der BehHlter 3. Die Behidlter
werdan gurch den vorderen und hinteran Jiolm, Rippen und die Beplankung begrenzt.
Deren Abdichtung erfolgt mit Dichtmittel UT-32 in mehreren Schichten. Zur Wertung
und Reparatur sind an den Tragfléchenoberseiten abnehmbare Beplankungsfelder vor-
gesehen.

Der Beh#lter 1 ist ein Reum mit ca. 400 ) Inhalt abgetrennt, sus dem die Kraft-
atoffentnahme flr das Trisbwerk erfolgt.

Die Triebwerke werden aus der auf der gleichen Rumpfeseite liegendsn Trggfldche
gedpeist, d.h. das rechte Triebwerk sus der rechten Fldche, das linke Triebwerk
aus der linken Pléche. dber ein Verbindungsventil gind im Bedarfsfall beide Trisb-
werke aus einer Fléche zu versorgen. Der Kraftstoff wird mit zwei Pumpen sus dem
Entnahmebehilter zu dem Triebwerk gefdrdert, Das Umpumpen des Kraftstoffes aus den
Integraldbeh&ltern in den Entnshmebehdlter erfclgt ducch zwel Firderpumpen je Be-
h&lter.

Die Betenkung der Anlage kann sowohl durch ein zentrales Druckbetankungssystem ala
aueh cdurch Fallbetankxung von oben erfolgen. Bei der Druckbe tankung betridgt die ma-
ximale Kraftstoffmeese 13.200 kg. Dabel werden 5 % der Behéltervolumen nicht ge-
£411t. Von oben 9ind max. 600 kg nachtenkbar. Der nichtausfliegbare hest ist_120
kg, der nicht ablaBbare BO kg.

Dies Beliuftungsanlage verbindet die Beh#lter einer Lragfldche mit der Atmosphére.

Die Xraftstoffanlage ist in vier Hauptgruppen unterscheidbar.

1. Kraftatoff-VorratameBanlage und Entnahmesutomatik SETS-470 A,
2. Entnahmesnlage,

3. Betankungsanlage,

4., Beluftungsanlage.

7.2. Xraftstoff-VorratsmeBanlage und Entnehmesutomatikx 3ETS-470 a

Die Anlage besteht aus:
- 22 Vorratsgebern, teilwsise kombiniert mit Automatikgebern, eingebaut in die Be -

hglter 1, 2 und 3;

- 2 Betankungsgeber DS 1-2, eingebaui in Beh#lter 3;

- 4 Betankungsgeber DS 1-7, eingebaut in Behdlter 1 uid 2;

- 1 hnzeigeperdt fur Kraftatoffvorrat UTD-52, singebaut in Ger&tetafs) des 2., Pi-
loten,

- 1 Viahlschalter PG-4 fir (UTD-52, eingebaut neben Anzcigegerdt;

- 1 Wahlschalter der Druckbetankungsanlage PG-34, eingebaut im Bedienpult der

Druckbe tankungsanlage.
Ferner gehdren dazu MeB-, Automatik- und Betankungsblocke asovie Blemente der Blek-
troanlage des Flugzeuges.
Die Anlage SET3-470 A hat Pfolgende Aufgaben:
1. automatische Steuerung der Kraftstoffentnehme aug den Behd)tern nech einem vor
gegebenem Programm;
automatische Steuerung der Druckbe tankungaunlege
Signalisation der Entnahmestufen;
Kegtmengenwprnung;
Vorratamessung in den Behdliern und fiir die Iriebwerke.

Vi e
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7.3. Kraftstoff-Entnahmeanlage
7.3.1. Gerdte und Einbauort

Die Entnahmsanlage besteht eus
- 4 Entnahme pumpen £2N-45, im Bntnehmebehdlter von unten eingebaut;

~12 PForderpuwupen £ZN-91, in jedem Integramlbehdlter 2 Stiick von oben eingebaut;

- 4 Drucksignalisateren SIU 2A- 0,3, am vorderen Holm der Tragflschen;

-12 Druckgignelisatoren SDU 2A- 0,18, am vorderen Rolw der Tragflichen und ir Fahr-
werkagonleln; .

- 2 Drucksignalisatoren SDU-1 -0,18, am vorderen Holm der Tragfldchen;

_ 4 Rlckschlagventile 124A — 6100 - 50, hinter Pumpen £ZN-45,

-12 Rickschlggventile 124A ~ 6100 ~ 195, in Aufnehmegehdusen der Pumpen éZN-91;

6§ Uberlaufventile 1244 - 6100 - 250, in Vend der Entnehmebehdlter;

Psoderventile , bestehend aus je 1 Membranteil 1244 - 6100 - 280, am Ende der

Forderleitungen aus Beh&dltern 2 und 3 in Entnahmebehn#ltern;

Schwimmerteil 124A - 6100 - 770, in Beh&ltern 1;

{lberdruckventile 124 - 6100 - 320, an Fsrderventilen;

(berdruckventile 124 — 6100 - 41, an Yrandventilen;j

Kraftstoffapeicher 1244 - 6100 - 20, zwiachen Spant 39 und 40 unter Spaltver—

1
N D

kleidungen;i
Sicherheitsventile 1244 - 6100 - 30, Einbauoxt wie Kraftstoffspeicher;

Beluftungestuizen, unter FuBboden im Bereich Spant 40;
Vorbindungsventil 768 600, sn uanterer Beplankung des Tfmi
Brandventile 768 600, an Spant 6 der TW-Gondeln;
HauptablaBventile 606 200, em Spent 33 unter Spaltverkleidungen;
Ablafventile 1244 - 6150 - 15, an den Tragflichsnunterseitan;
Vordruckpumpen DZN-44, am TV,

Verbrauchemelgeber RTSW-10, in TV -Gondeln;
Scholerstoff-Kraftestoff-Kihler Gerit 62, in TW-Gondeln;
Kraftetoff-Pilter 1244 - 6100 - 230, in TW-Gondeln}
Kongervierungestutzen, in TVi-Gondeln;
Reglerpumpsnr NP-30, am 1TV

- Rohrleitungen, Verbindungselemente u.d.

| S U S R |
—
DR DV O NN =2 NN

7.3.2. Arbeitsweise
Des Schema der Entnahmeanlage ist in Abb. 134 dargestellt.

Durch die in jedem Integralbehélter vorhandenen zwei Porderpumpan ﬁZN—91 (11) wird
der Kraftstoff in den EntnahmebehHlter gepumpt. In diesen gelangt er aus dem Be-—
ndlter 1 auch durch die Uberlaufventile (4) im unteren Bereich der Trennwand zum
Entnahmebeh8lter. Im oberen Bereich befindet sich sine Offnung zum Uberlauf des
Kraftstoffes aue dem Entnahmebehdlter in den Beh#iter 1, Die Forderung des Kraft-
gtoffes zu den Triebwerken erfolgt durch je zwei Entnahmepumpen ﬁ%N—45 (1). Die
Druckgeber SDU-2 A — 0,3 (6) und SDU 2 4 - 0,18 (12) signalisieren dis Arbeit der
Pumpen bei Kraftetofforderung. Rilckschlagventile (8 und 10) verhindern den Ruck-—
lauf des Krafistoffes aus der Leitung in den Behdlter beil Ausfall elner Pumpe ., Zur
f¥rderung des notwendigen Kraftstoffes ist in jedem kehZ)ter nur eine Pumpe (éZN_
45 bzw. éZN-91) erforderlich. Die zwelte disnt zur Sicherheit.

Zur Gewdhrleisiung der Schwerpunktlage dea Flugzsuges in den vorgeschriebenen
Grenzen ist der Kraftstoffvorrat in 4 Epinahmestufen aufgeteilt. Die Reihenfolga
wird automatisch oder darclh Handschaltung pesteuert.
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Tabelle 1:

Entnahme reihenfolge
Entnahmes tufe Entnahme sus behdlter ggtggﬂﬁitgia(ﬁg§ Vorrat
iy 3 0
II A 1 2200
111 2 0
IT B 1 nach Bedarf

Bei der Entnahmestufe I wird der Kraftetoff aus dem Behdlter ) in den Eantnahmebve-
halter gefordert. Dabei tritt ein Teil durch die obere Offnung in den Behdlter 1,
der Kraftstoffaplegel darin hebt sich, und der Scawimmerteil (3) schlieBt das Mem-
branteil (4) des Forderventiles. Damit wird die Kraftetoffzufuhir aus Beh#dlter 3
abgesperrt. Die Pumpen laufen weiter. Mit sinkendem Kraftstoffepiegel im Entnahme-—
beh#lter sinkt ilber (4) auch der im Behdlter 1, dadurch wird das Forderventll wie-
der gedffnet und Behdlter 3 welter sntleert. Nach Verdrauch des Vorrates in diegsenm
erfolgt die Kraftstoffentnahme aus Behdlter t bis auf eilnen verbleibenden Rest von
2.200 kg. Die Forderung erfolgt ununferbrochen, der Ubersohissige Kraftastoff lsuft
aus dem Entnahmebdehdlter in Beh&dlter 1 durch die obere Offnung zuridck. Nach Errei-
chung des Restvorrates erfolgt die Entnahme aus Beh&#lter 2. Das Prinzip ist wie
bel Entnahmestufe I. Der Schwimmerteil des Forderventils aus Beh#lter 2 ist im Be-
hdlter 1 so tief angebracht, daB in diessm der verbleibende Vorrat.aus der Entnah-
mestufe II A nicht ansteigt. Nach Verbrauch des Vorrates aus Behdlter 2 erfolgt
dies weitere Entnahme aus Behdlter 1. Bei einem vorhandenen Kraftstoff von 2.400 kg
im Flugzeug (1.200 kg je Behdlter 1) erfolgt die Restwarnung.

Aupger den Forderventilen gibt es folgende Maidnahmen zum Schutz der Behdlter 1 vor

Uberfillung:

1. Bei einem Kraftstoffspiegel von 40 mm unter dem Flansch des Betankungegebers., .
DS 1-7 im Behdlter 1 schaltet dessen oberes Signal die Pumpen im BehHlter 3 ab

2. Die Pumpen im BehZlter 2 und 3 werden bei einem Uberdruck von 0,15 dia 0,20
kp/cm2 im Behdlter 1 durch den Drucksignalisator SDU 1-0,18 (7) abgeschaltet,

Mit sinkendem Kraftstoffspiegel bzw. Druck werden die Pumpen wieder eingeschaltet,

Die Kraftstoffheauptleitung fiihrt hinter den Pumpen ﬁ%N—45 unter der Spaltverklei-
dung auBen am Rumpf entlang. Im Bereich der Toiletten tritt sie durch den Ruapf in
dis Triebwerkégondel. Der Werkstoff der Rohrleitungen in dsn Integralbehidltern Zwn
Entnahmebehdlter sowie der Heuptleitung bia zum Eintritt in den Rumpf ist Dural
mit einer Wancatdrke von 1 bdzw. 1,5 mn.

Die Hauptleitungen im Rumpf (nd an den Triebwerken bestehen aus Stahlrohr mit der
Wands téirke 1,5 baw. 1 mm.

Bei Auftreten von negativen lLastvielfachen entsteht ein Druckabfall in der Haupt_
leitung, und dur Kraftefoffzufluf zu den Triebwerken kann abreiBen. Um dies zu ver—
meiden, ¢ind Kraftstoffspeicher (16) vorgesehen. Aus ihnen wird in diesem Fall
durch den Druck der Kabinenluft der Kraftstoff den Triebwerken zugefijhrt. BEin Si_
cherheltsventil (15) verhindert bei defektem Speicher den Kraftstoffeintritt in

dle Xabine.

Durch die Brandventile (18) pelangt degy Krarftgtoff zu den Gerdten in der Trieh.
werksgondel. Diese sind Vordruckpumpe, VerbrauchsmeBgeder, Schmierstoff-Krafis:nf
Kiihler zur Reduzieruang der dchmierstofftemperdtur, Kraftstoffilter und heglerpumpe ,
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von der der Kraftdtoff mlt hohem Druck den Einaspritzdisen zugefithrt wird. Uber dhs

Verbindungsventll (14) ist die kreuzweise Veraorgung der Triebwerke mlt Kraftstoff

m8glich.
Zur Vermeidung von durch Temperaturerhfhung hervorgerufenén Uberdruck sind Vantile
eingebaut. Diese bafinden aich ia den Psrderleitungsn der IntegralbenHlter (5) und

an den Brapdventilen (17).
Zur Entleerung der Behllter am Boden sind Hauptablagventile (13) vorgedahen. Fiir

KraftatorZproben und gum Ablasaen dea Reatkraftetoffeas aus den BehHltern werdsn
die AblaBventile (9) verwandet.

Das Montageschaema der Entnahmemnlage 1A% im 4bb. 135 dergestellt.

7.4. Betankungsanlage

7.4.1, GerHte und Einbawort

Dia Betankungsshlegé bessteht aus

_ 4 Druckbe tenkungsetutzen mit Huuptbetenkungsventll, rechte Tragflichennmse zwi-

gochen Rippe 2 ungd. 3§
- 1 Dedisnpult der Druckbetankungaanlage, Einbau neben Druckbe tankungsstutzans

- 6 Behdlterbetankungsventile, vorderer Holm der Tragfllchen;
— & Schwimmerventile, neben Betankungsgeber in jedem Beb&lter;
— 6 Fullstutzen, auf Pragfléche zu jedem BshHlter;

- Rohrleitungen, Verbindungselements usw.

7.4.2. Arbeitawelne

Die Betankung belder Traegflichen kann durch Druckbetankung Uber einen Betanyunge-
atutzen mit eingebautem Hauptbetankungaventil oder durch Fallbetankung iber die

Fifllstutzen sxrfolgen.

Durch die Druckbstankung wird die automatische Fillung -der BehHlter in 3 Variantqh
ermdglicht. Die Wahl der Variante erfolgt durch den Schalter PG-3 A am Bedienpult.

Tabells 2:
Betankungevariante und Kreftatoffmasas

Be tankungsvariante Kraftatoffmagee'
Bsh,1 Beh,2 Beh.3 Tragfl. Plugze
(kg)  (kg) (k&) (kg TH
vollstdndige Betankung "P" 3900 1700 1000 6600 13 200
pittlere Betasnkuag “S" 3300 1700 V] 5000 .10 000
minimale Betenkung "MV 1900 1700 0 3600 7 200

Abb. 136 zeigt das Schema der Betankungsanlage. Vom Druckbetenkungsventil (3) ge-

1angt der Xraftstoff in die linke und rechte Tragfldohe vor die BehHlterbetankungs-

ventile (2). 9ind diese duroh den Kraftstoffdruck zu-uffoen, erfolgl die Flllung der

Benblter gemHd® der gewhhlten Variante. Der meximal guldesige Betenkungedruck betrigt

4,5 kp/cmz. .

Bel der Pellbetankung wird der Xreftatoff iber die Fillstutzen (4) in die Behdlter

gefdrdert.

Zum 3chutz der Beh#lter vor Uberfillung dd;oh die Druckbetankung sind folgende MeS-

nahmen vorgeaenen:

1. SchlisBung der BehHlterbetankungaventlile im Normalfal)l vom untersn Signal der Be-
tankungegeber bzw. vom Avtomatikgeber, je nash Betankungsveriante (Tabelle 3).

221



-
& » .
Ly Ly

GOT IR Bk voreg .
.

1 4
r J
gﬂﬁs

97

F
&\3 2
J4

_

222



2. Bei fuefall von 1. Schliedung der Bghdl terve tankungsventile durch Schwimmerven-
tile (1, Abb. 136).

3. Bei jusfall von 1. und 2. Schlieung des Hauptbetankungeventils durch das obere
Signal des Betankungsgebers, in deasen Kehdlter die Uberfiilllung auftritt,

Tabelle 3:
Stand des Kraftstoffapiegels und Betanxungsvariante

Be tenkungsvariante Stend des Kruftetoffspiegels unter dem
Plansch des Uebers im Beh#ltfer
1 2 3
Ds 1-7 Geber 1 D3 1-7 D3 2-7
maximale Betankung PV 75 mm 75 mm 55 mm
mittlere Betankung "S" 160 mm ) 75 @mm
minimale Betankung "M" 340 mm 75 mm

Schutz vor leerf'u‘llung5

Fell 3. (oberes Signal 40 mm _ 40 mm 30 mm

Die Betankungsleitungen bestehen aus hohr mit elner Vandstérke von 1,5 bzw. 1 mm.

7.5. Belliftungsanlage
Das Schema der Beliiftungsanlage ist in Abb. 137 dergestellt.

3ie besteht gusg
- 2 Beluftungsstutzen (5), singebaut in Tragflidchepnasen nahe dem Rumpf;

-2 Drainsgebehﬁlter (1), zwischen Spanten 27 und 28 im Rwopf auf mittlerer Hdhe;

- Bellftungarohrleitungen (2, 3, 4), in den lntegralbehéltern bzw. am vorderen Holm
der Tragfldchei

- Verbindungselementen.

Die Beliiftungsenlage ist fir jede lragflache getreant ausgefihrt und hat die suf-

saben

1. Erzeugung eines gewissen Uberdruckes in den behdltern vihrend des Fluges zur
Unterstiitzung der Fumpenerbeit und Verringerung der Kraftstoffverdunstung;

2. Luftsosgleich mit der Atmomphdre bei sich dnderndem Kraftstoffepiegel in den
Behdltera;

3. Vermeidung von Kraftstoffaustritt in die itmosphdre aus den 3eliiftungsrohrlei-
tungen.

Die Leitungen bestehen auz kohren mit einer ‘andstérke von 1,5 bzw. 1 mm. Sie bil-
den vor dem Drainagebehiilter mit 2,5 1 Volumen vertikale Schleifen, Der Behilter
hat die Aufgebe der Vermeidung von Kraftstoffaustritt in dle stmosphire.

7.6. Bedienung der Kraftstoffanlage

7.6.1. Druckbetankungsanlasze

Die Anlage wird voneinem Fult neben dem Druckbetankungeatutzen (Abb. 136). Die Ein-
stelluag der Betankungsvariante erfolgt mit dem wahlschaelter PG-34 (7). Nach Bin-
schaltung der Stromversorgung, des rechten Kraftstoffvorratsmeassers (1) (abb. 138)
und der Betankung (5) ist die nnlage betriesbsbereit. Die Offnung der Ventile durch
die Schalter (3, 4) ermBglicht die Betankuny. lLampen signalisieren die gedffneten
Ventile (1, 2) bzw. die eingescnallete -Betankung (6). Kit Binschaltung von (4)
leuchtet gleichzeitig in der BesatzungSkabine die rotve Lampe "Betankung laufrt" (3)
(4bb.138). Béi Erreichung der Kraftstoffmasse der pewidhlten Variante schlieBien sich
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die Betankungsventile automatisch, die Lampen (2) verldschen,und slle Schaelter (3,
4, 5) sind in Stellung aus.eschaltet zu bringen. Bei einer gewiinechten Kraftetoff-
magse, die nicht als Batankungsvariante im sutomatiktei) vorgesehen ist, sind die

Behi#l terbetankungsventile durch (3) von Hand zu schlieBen.

|
o,
)

1 Lomoa Hovuptbelankurgerevll offen

2 »  Samiterbatarniunpsrartil offern
3 Schotter fir Bebdltarbetarkungaventil
’ ” n  Hauplbetarkungavantll

s ox n Betonkung ain-ous

& Lawpe Bdonkugg eirgaechallel

7 Wonischalter aer Betonkurgaiaronia

Abb, 138 Bedienpult der Druckbatankungsanlage

Die Kontrolle der Behdlterinhalte arfolgt mittels der in Abb. 136 dergestelltien Ge-—
réte., Nach Bet#tigung der ochalter fix den Kraftstoffvorrat (1) kann, je nach Stel-
lung des Wehlschalters PG-4 (4), der Behglterinhalt oder der Summenvorrat je Trag-
fliche am Anzeigeinstrument UTD-52 (5) sbgelesen werden. Die Numerierung der Schal-
terstellung entspricht dexr Nummer der Entnahmestufas, d.h. 1-I.Stufe (Beh.3); 2-IIA.,
ITI B.-Stufe (Beh.1); 3-YIX.Stufe (Beh.2).

7.6.2. Entnahmean)age

Die KrsPtstoffentnahme erfolgt avntomatisch entsprechend der programmierten Keihen-—
folge oder durch Handstieuerung. In Abb. 139 sind die Bedienelemente und Signallem-
pen der Eatnanmeanlage dargestellt. Nach der Zufilhrung der Stromversorgung erfolgs
die Einechaltung der Entnahmesutomsten (1) und der Entnshmepumpen (2) von Hand. Bei
automatischer Kraftetoffentnahme ist der Umachalter auvf "Automat’, bel Handsteue-
rung auf "Hand" zu stellen. Die Signallempen (10) zeigen die Arbeit der Pumpen (8)
dle Entneshmestufen an. Das Zusammenwirken der Entnahme mit der Signalisation ist in
Abb. 140 dargestellt. Bel Entnahme sus BehB&lter 3 wird die Arbeit der Pumpen in
diesem Behslter und die Stufe I angezeigt (10, 8). Bel einem beatimmten Reat im Be-
n&lter 3 leuchtet die Lampe der Stufe IIA suf, danach werden die Pumpen im Behilter
1 zugeschaltet, deren Lampen leachten auf. Die Pumpen im Beh#lter 3 werden abge-—
schaltet, deren Lampen verldsichen. Vor Erreichung der verbleibenden Kraftstoffmasse
im Behdlter 1 wird die olgnallampe der Stufe IIY wné in der Polge die Pumpen der
Behilter 2 sowis leren Lampen eingeschaltet usw. Diea erfolgt bei entaprechendsr
Schalterstellung {7) eutomatisch. Bei Handsteuerung sind die Forderpumpen nach Si-

gnalisation der catnahmestufe ein- und bel entleerten Beh#ltern auszuschalten (9),
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Abd, 139 BRBedlenelemente der Signallsmpen

4-Schalter des Automatikblocks filr Kraftstoffentnahme;

2-8chalter der Kraftstoft-Forderpumpen;

3-Schalter des Brandventilsi ’

4-8chalter des Verbindungsventils;

S-Signa%lampe (griin) 2ur Anzeige der geiffpeten Stellung des Brand-

- ventlle;

6-Signaﬁa.mpe (rot) zur Anzelge der gedffpeten Stellung des Verbindunge-—
ventils;

7-Unschalter "Kraftstoffumfdrderung Automat-Hand™y

B-Signallampe (geld) zur Angzeige der Relhenfolge der Kraftateffentnahme
aus den L[ohdltern;

9-Schalter fur dis Finschaltung der Umforderpumpen von Handj

10-Signallampe (griin) zur ingeige der Arbelt der Kraftstoffpumpen
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Die Offnung der Brandventile und des Verbindungsventils erfolgt duroh-die Schelter
(3) baw. (4). Der gedffnete Zuestand wird durch Lampen (5, 6) angezeigt. Die Bntlee-
rung der Beh#Hlter am Boden kann automatisch oder durch Handsteuerung ibsr die
Hauptablapgventile (13) (Abb. 134) srfolgen. Diese aind durch Ziehen und Drehen der
Sterngriffe zu 4ffnen.

7.7. Gerdtebeschrsibung
7.7.1. Schwimmertell, Membranteil des Firderventilse; Uberdruckventil

AbD. 141 zeligt des Forderventil mit dem (berdruokventil, Der aus den BahHltern 2
bezw., 3 durch die Rohrleitung (1) geforderte Kraftatoff hebt den Deckel (3) mit der
Membrane (4) vom Sitz und kann in den EntnehmebehHlter einetrtmen. Gleichgeltig
gelangt er durch die Dise {2) in den Raum ilber der Meambrane, durch die Rohrleitung
(6) zum Ventil des Schwimmerteils und von dort in den Behdlter 1. Brreicht der
Kraftetoffaplegel in diesen den vorgeschrisbenen Stend, hebt eich der Schwimmer (8)
und echlieBt das Ventil (7). Dedurch erh&hnt sich dsr Druck im Raum tiber der Membra-
na, der Deckel (3) sohlieBt sich und sperrt die Kraftatoffzufuhr in den Bntnahmebe-
hH)ter und sowit in den Behdlter 1. Beim Entatehen eines Uberdruckes in den Leitun-
gen zwisahap Rilckachlegventil der Pumpen EZN-91 und Ventil (7) dee Schwimmerteiles
iver i,2 *.0,5 kp/cm2 habdbt eilsh der Tellser (10) des Uberdruckventils und srmoglicht

den Druckabbau,

5 N
N
\
\
\
A
¢ \
[ ]
[ |
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CSXIANSS SS SN T B OSSSYILRASSY
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Mawm bronidell
1wWIA - HOD-L80

Abb, 141 Pdérdervantil mit Ubserdruckventil (SBchems)

7.7.2. Kraftstoffspeicher mit Sicherhsiteventil und Beliftungestutzen (Abb. 142)

Der Kraftatoff gelangt von der Hauptleltung in den Reum "A" des Speichers (1). Raum
"BY jat durch eine Membrane (2) ebgetremnt. In ihm herrscht iiber den Belitf tunga -
stutzen (3) und das Sicherheitsventil (4) der Kabinendrucx. Durch diesen wird bei
negativen Lastvielfachen Uber die Membrane der Kraftetoff eus dem Raum “Av in die
Hauptleitung zum Triebwerk gefirdert. Bei undichter Membrane gelangt Kraftstoff in
das Sicherheiteventil. Dieses hebt den Schwimmgr (5) an. Damit wird dus Ventil (6)
verschlogsen und die Kebine vor Xraftetoffeintritt gesobiitet. Die Duse (7) im Druck
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gpeicher ermdglicht den Luftaugtritt aus dem Raum "“A" bel dessen Plllung mit Kraft-
gtoff, Die durch die Dise sustretende Xraftetoffmenge ist minimal.

Bealurtumngssliiran B rannslolfspeiomer
724 A -8100 -20

Kabira
B3 -\
|
]
I Ik
Sicharteitsventit 4
1244 - 6100 -30 3
e | .
-
A
’ 1 |
4 - N
2— - s
1| N
o t : : :
z 2 SQNwirrimar e
Y 3 soweiil
» ‘ N - -
l i /i Laidnesy
—

Abb. 142 Kraftatoffspeicher, Sicherhéitaventil und Beliiftungsstutzen (Schema)

7.7.3. Druckbetankungsstutzen amit Hauptbetankungsventil (Abb. 143)

Mit dem AnschlieBen des Betankungeachlauches wird daa Rilickschlagveniil (9) gebLE—
pet. Durch Einschaltung des Hauptbetankyngaventila dffnet der StdBel (2) dsg Eilek-
tromagnetventile (1) das Ubersirdmventil.(3). Der mit Druck sugefiihrte Kraftstoff
hebt den Kolben (7) und atrdmt dber die Btutzen (5) in dle Betankungsleitungen,
Gleichzeitig gelangt er iiber die Diise (8) in den Innenrsum des Kolbens, sus wel-
chem er iber das Uberstrdmventil (3) und den Kanal (10) in die Betankﬁngsléitung
abl¥uft. Wird das Hauptbetankungaveniil abgeachaltet, achlielt¢ sich unter dem Druct
der Peder (4) das Uberstrbdmventil, dadurch wird der KraftstoffaedfluB sus dem Kol-
beninnenraum unterbrochen. In ihc baut sich der Betankungadruck iiber die Dige (8)
auf, welcher mit Unterstlitzung der Feder (6) den Kolben nach unten bewegt. Damit
wird die Kraftstoffgufuhr in die Betankungsleitung beendet.

7.7.4. Boh#lterbetankungsventil mit Schwimmerventil

Abb. 144 zeigt das 2usammenwirken von BehHlterbetankungeventil mit dem Schwimmer-
ventil. Nach Dinachaltang des Beh#lterbetenkungsventils offnet dar StdBel (8) des
Blsktromagnetventils (9) das Uverstrdmventil (6). Der‘ﬂber den Stutzen (1) zuge-
fiihrte Kraftetoff hebt den Kolben (4)‘und strdmt iber den Stutzen (13) in den De-
hilter. Gleichzeitig gelangt er iiber die durch die Dilsennedel (2) dlwensionierse
Bohrung (3) in den Kolbeninnanreum und von dort durch einen Kemal (12) und eine
Rohrleitung €14) zum Schwimmerventil*(10), durch das er in den BshHlter abléuft.
Bel Abschaltung des Behidltsrbetankungaventlils echlieﬂt;g;&h das Uberstrdmventil
(6), der Bethnkungsdruck baut sich im Koibeninnenraﬁm'éuf; der Kolben senkt eich
und beendat die Kraftegtoffzufuhr in den Behidlter. .

Bei Auafall des Elektromagnatventils oder'der.Betankuhsaantomatik steigt der Kraft-
stoffepiegel lber das zuldseige Maef an und hebt den Sohwimmer (11). Dieser var-
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Abb. 133 Druckbetsniungsstutzen mit Bauptbetankungsventil (schematisch)

Behdlterbstankumngsvent ! Schwimmerverlil
1, 173 14

y \ == T . W W Y n N . WA W5, W W W Y W W §
N I .

i
N
uiil
3 +¢ 5 6( F -] j 70 0 Mewil
11 Sohwiwmer
1 Sldren 4 /(aMcn 7 Feder 2 Kawa(
2 Dosernadel 5 Fed . a Stsal 13 Sidzar
3 Bochrung 6 Ob slrénmh[ 5 Eleidromoprairant! 14 Rohriaitung

Abb, 144 Behiilterbetankungs- und Schwimmerventil (Schema)
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achlieft das Ventil (10). Damit baut sich uUber den Karmal (12) und tber daa Uber-—
stromventil (6) ebenfalls der Betankungadruck im gg;béninnenraum auf,

7.7.5. Sonatige Gerdte

Auf die nghsre Beachreibung der Ubrigen Geridte der Kraftetoffanlage“wird verzich—
tet. Sie sind von einfgchem Aufbau oder von den bel der Interflug eingesetzten Flug-

zeuglypen bekannt.

Die Pumpen EZN-45 und BZN-31 arbsiten nach dem Prinzip.der Kreiselpumpen. Die Pruck-
mignalisatoren entsprachen denen z.B. in der AN 24 eingesetzien. Die Brandventile
und das VerbindungsGept;l aind vom gleichen Typ und besitzen einen sich senkrecht
zur Kohrleitungaachgs bewegenden Schieber. Die Rickschlagventile hinter den Pumpen
und Uberlaufventile im Entinahmebehdlter eind vom Klappentyp. Dis {verdruckventile
an den Brandventilen besitzen einen federbelastenden Kolben und 8ffnen bei eihnem
Druck von 2,5 0,5 kp/cmz-in Richtung der Bntnahmepumpen EzN-45. Die Hauptablaf-
ventile erméglichen nach Zishen dee Sterngriffes von der vergahnten Hilee und des-—
aen Drehung den Kraftatoffablsf mit Hilfe der Pumpen. Die Verzahnung verhindert das
selbsttitige Offnen des Ventileq. Die Ablafventils besitzen einen federbelaatetéen
Ventilteller, der durch Druck zu 6ffnen ist. Die Fillstutzen gntsprechen im Aufbau

denen dexr AN-24.

Literaturnachweis:

1. Technische Beschreibung des Flugzeuges TU-134, Band 3, Kap. IV (Originml)

2. Rohiibersetzung von 1.
3. Nachachriften aus dem Einweilsupgslehrgang in der Ud3SR

Kontrollfragen

1. BrlZutern Sie den prinzipiellen Aufbau der Kraftetoffanlage.

2. Erldutern Sie dis Arbeitswelse der Entnahmeanlage.

3. Erldutern Sie die Arbeitsweise der Druckbe tankungsanlagse.

4, Brilsutern Sie die prinzipielle Arbsitsweise der Signaiiaation dar Entnahmeenlage,

5. Erldutern Sie die Funktionsweise dee Boh#lterbetankungsventils und das Zusemmen-
wirken mit desm Schwimmerventll,

6. Welche SchutzmaBnehmen vor Uberfiullung dee Behdlters 1 aind vorgesshan?

7, Welche SchuizmaBnahmen vor Behilieriiberfiillung bei Druckbe tankung sind vorgese-

han?
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Abb, 39 Steuersiulen

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

32- Ose wmit Stift; 33- Halterung (links); 34~ Halterung
(rechts); 35- Schmierbuchsej 36- Mutber; 37- Steckachse
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Abb, 42  Schema der Hohenrudersteuerung

1. Steuwersdule des 2. Piloten; 2- Zugstange; 3~ rechter Schwinghebel; 4- Steuersdule des 1. Plloten; 5,6,7~
Zugstangen; 8- linker Schwinghebel; 9- Mitnehmer; 10- Steuerstange; 11- Rollenfiihrungen; 12,13- Fihrungen;
14- Schwinghebel; 15- Mitnehmer; 16- druckdichte Durchtiihrung; 17- zweiarmiger Schwinghebel; 18- Segment-
scheibe; 19- vertikale Steuerstange; 20- Ruadermaschine; 21- Seile ESAN-3,5; 22- Segmentscheibe mit Schwing-~
hebel; 23- Steuerstange; 24- zweiarmiger Schwinghebelj Z5- Trimmermotor éer Hohenrudertrimmung UP-15% -

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

30~ Betdtigungshebel; 349- Kardanwelle; 32- Hohenruder; 33~ Halterungj; 34- Halterung; 35- linke Hohenruwder-
authingung; 36~ Einstellschrauben; 37— Begrenzer aeg HShenruderausschlages; 38- Duralhalterung; 39- Schal-
ter fiir Hohenrudertrimmer; 40- Knopt fur Autopiloten "Abschalten™; 41~ rechte Halterung; 42- linke Halte-
rungi 43- Hohenruderarretierung 06/77
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Abb. 48 Schema der Seitenrudersteusrung

1- Pedal; 2- Schwinghebel; 3- Steuerstenge; 4- Steuerstange; 5- Schwinghebel; 6- Flugbelaster; V- Steuer-
atange} 8- Schwinghebel; 9- Steuerstange; 10- Kipphebelj 11- Federbelaster; 12- Stelerstange: 13- Schwing-
hebel; 14~ Mitnehmer; 15- druekdichte Durchfiithrungy 16- Untersetzungstrommel; 17- Schwinghebeli 18-
Seile KSAN-3,5; 19-Rudermaschine AP-6EM-3P; 20~ Elt, -Verstellstrebe RAU-108 (1, Kansl) des Gierdiémpfers
DR-134Ms 21~ Segmentscheibe; 22- Schwinghebel; 23- Hydraulikbooater GU-108D; 24- Kardangelenkwélle; 25-
Anschlagbegrenzer; 27- Trimmer-Flettnerruderi 28- Trimmermotor MP-100MT-36; 29- Seitenflossé; 30- An-
achlggbolzen; 31- Angchlége; 32- Finschaltmechanismus; 33- Zlt.-Antrieb MP-100M-16; 34- Elt,-Antrieb
MP-100M-36; 35- Eingchaltmechanismusj 36~ Eingangshebel des Boosters; 37- Anschliige fiir Boosterhebel;
38- Trimmerbetdtigungsgchalter fir endElt.-Antriab bzw, Trimmermotor MP-100Q0M-36; 39~ Einschaltmechania-
mus fir die Anzeige: Flugbelaster (= 5°) eingeschaltet
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Abb., 60 Anordnung und Einbauort der Rautelle und Gerdte

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

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

renzier- und AbschaltblockBDO-138M; 10- Elt,-Verstellstrebe Rau-108 (2, Esnal): 11- Storfilter
FR-110 (2. EKsnal)i 12~ Relais-Verstdrkerblock RUB-134B (2, Kanal)
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Fahrwerksschlol i.gebtfn.Stellung

7D

@

I- Stutzen fir dle Rohrleitung, die das
SehloB mit dem Arbeitszylinder des
Hauptfahrwerkss verbindet;

IT- Stutzen fir Jdie Rohrleitung, die das
SchloB mit dam Uberstrdmkugelventil
am Klappenzylinder verbindet;

ITY- Stutzen fir die Rohrleitung, dle das
Schlof mit dem Klappenbetitigungszy-
linder. vertindcty

IV~ Btutzer filr die Rohrleitung, die das
Schloe8 mit der Druckleitung beim Ein-
fahren des Fehrwerkes von der Hydrau-
likhauptanlage ver-bindet;

V= Stutzen fir die Rolrleitung, die das
SchloB mit der Ausfahrleitung von der
Hydraulikbremsanlage vercindet;

¥YI- Btutzen fir die Rohrleitung, die das

SchloB lber das Riickschlagventil mit
der Riicklaufleitung beim Ausfahren von
der Hydrsulikbremsanlage vervindet

/ZB

Abb. 108 HauptfahrwerksschloB

23~
2hf—
25-
26
27

28—

1~ Hakeni

2— Achse des Hzkens;

3— Begrenzung des Hakensj
4= Dichtungsring;

5- Bchiebers

6~ Feder des Hakensg

'~ Osenscheibey

8~ AnschluBRstiick;

9~ Ventil;

10— Spannring;des Verntils;
11— Hiilse des Schiebers;
12- Gehduse des Schlosses;
13= Dichtungsring;
14— Kolben;
15— Feder des Kolbens;
16~ Buchse der Blende;
17— Gabel;
18~ Buchse mit Blehdej
19~ Verbindungsbolzen
20- Kulisse mit Langlochj
2’1~ Anschlags
22— Schmierbuchse;

29
30—

Rolley
Sperrhebel;
Feder des
Schiebers;
Btutzen mit
Mutter;
Dichtunga-—-
rings
Blindver-
schlulds
Endschaltery
Spannring
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4 - Kolbenstange des Arbeitszyl., eingefahren
(Fahrwerk ausgefahren)

B - Kolbenstange des Arbeltszyl. asusgefahren
(Fahrwerk eingefahren)

PTIHEUOHMY GTYIieh0R

I - Einfahren des Fahrwerkes
II - Ausfahren des Fahrwerkes
17T - zum Stubtzen der Klappenbetdbigung (zum SchlieBen der Klappen)
IV - Notausfahren des Fahrwerkes
V¥ — Rickleuf in die KNotanlage

Abb, 109 Arbeitszylinder des Hauptfahrwerkes

18-

is

obera Ose;
Kanal:
Drossel;
Gelenky
Staby
Mutter;
Spanner;
Spannring;
Kolbens
Tauchkolben;
Feder;
Verteilungs -
schieber;
Zylinder;
Kolbe nstange;
Winkelsticks
Buchse;
Kugselventil;
Endschalter;

Einbeu des Ar-

teitszylinders

B=E

30 29 28 l

i /
32 /
L8] 25
19— Stutzen;
20~ Winkel stiick;
2i-StoBRel s
22- Mutter;
23— Foder:
24- Ventiikugel;
25— Fedsr;
26— Schwinghebel ;
27— Hebel;
28— Distanzbuchse;
29— Zuchses
30— Innenring;
31—~ Anschlagscheibe
32- AuBenring;
33— Achse;
34— Rohrleitung;
35— Rohrleitung;
36~ Tafel
174/175
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Flugrichtung

B-B o-C

Angicht auf den Ansicht auf den
vord.Mechanis%us 12hin‘t;.Mechanismus
\

Hydraulikzylinder;

cbere Zugstange;

Hebel

vorderer Antrieb;

Antriebshebel ;

Schwinghebel des vorderen Antriebes;
Zugstange

Schwinghebel

Zugstange;

Hebel des hinteren Antrisbesy
hinterer Antrieb:

Schwinghebel des hinteren Antriebes;
Zugstange} :
FahrwerksschloBy

Zugstange i

Zugstangey

Zugstangey

Abstandhalter;

hintere Klappe

178/179

Abb, 111 Betdtigungsmechanismus der hinteren Hauptfahrwerksklappen
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£0oc 172 Bydraulikzylinder des Detitigungsmechanismus der hinberen

Hauptfahrwerksklappen
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I- Offnen der Klappen bei nor-
malem Ausfahren des Fahrw.;

IT- SchlieBen der Klappen bei
normalem Ausfahren des FW;

I11- Offnen der Klappen beim Not-
ausfahren des Fahrwerks;

IV~ Riicklauf beim Notcffnen der
Klappen;

V- zum FahrwerksschloB, (ffnen
des Schlosses beim Ausfah-~
ren des Fahrwerks;

VI- SchlieBen der Xlappen nach
dem Ausfahren des Fabhrwerks;

VII- Offnen der Klappen beim
Einfahren des Fahrwerks;

VIII- zum Verteilungsschieber des
Arbeltszylinders des Haupt-

fahrwerkes
1- Kopfy
2- Mutter;
3- Puchse;
4~ SHTSRel;

5—~ Antriebsmechanismus;
6~ Ubcrstromkugelventily
7- Verteilungsschieber;
8- groBer Tauchxolben;
O— Buchse;

10— Uberwurfmutter;

11— Distanzring;

12— Zylinderkopf;

13- Ring;

14~ mechanischer Antrieb
15~ Feder;

16—~ Kolbenstange;

17~ Csey

18- kleiner Tauchkolben;
19- Mutter;

20- Ring;
21— Feder;
22— Feder;

23— mechanischer Antrieb;
24— Kolbenstange;
25~ Endschalter;
26— Uberstrimkugelventil;
27— Fihrungsschelle
& - 178/179
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1- Hebel des Notausfahrventils;

2,3- Abschaltventile;

4- Zlektromagnetventil GA-142/1 der normale
Fehrwerksbetdtigung;

5- Schieber des NotausTahrventils;

65— Notausfahrventil

7,20~ Uberstromventile

8- Wechselventil des Betatigungszylinders der
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Abb. 129 Prinzipschema der Hydraulikanlage zur BetZligung deg Tahrwerkes "Ausfahren"

hinteren Bugfahrwerlsklappen;

G- Yechselventil des Bugfahrwerksschlossesy

10- Betatigungszylinder der hinteren Bugfahr-
werksklappen;

11— Uberstromventil des Bugfahrwerksschlosses;

12— Arbeltszylinder des Bugiahrwerkes;

13- BugfahrwerlksschloR;

14— Stoslel;

15— Ausgleichsventil des Betdtlgungszylinders
der Bugfahrwerksklappenj

16— mechanischer Antrieby

17— Verteilungsschieber;

18- Betidtigungszylinder des Knickstrebenschlosses;

19, 24— Ausgleichsventile des Betatigungszylinders

21—

26-
28—

der Hauptfahrwerksklappen;
Hydraulikzylinder des Betdtigungsmechanismus
der Hauptfahrwerksklanpen;

5~ Kolbenstangen des Betdtigungszylinders
der Hauptfahrwerksklappen;
Ausgleichsventil des Arbeitszylinders des
Hauptfahrwerkes;

Arbeitszylinder des Hauptifahrwerkes;
Verteilungsschieber;

Heuptfahrwerksschlof;

Teauchkolben;

-Ventil des Hauptfahrwerksschlossesg

Suoflel s

Drossel

Druck von der Hauptanlage

Riicklguf in den Behdlfter der Bremsanlage

Druck von der Bremsanlage
Ricklauf in den Behdlter der Hauptanlage
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