4
JU 87 B

Betriebsanleitung
April 1939



INur fiir den Dienstgebrauchll

JFM-Buch-Nr. =65

Unverénderter zweiter Nachdruck
der Betriebsanweisung Ju 87 B-1
April 1939

durch JFM-Hausdruckerei November 1940

Sémtliche Angaben bleiben unser Eigentum und dirfen nur fir Betrieb, Wartung

und Ausb g von Junkers-Fl benutzt werden. Wir behalten uns

vor, jede andere Benutzung und Mmellung an Drme zivil- und strafrechtlich zu

verfolgen. Etwaige bestehend h sind zu ch
Copyright 1940 by und ke

Aktlungn.lllehaﬂ, Dessau




BETRIEBSANWEISUNG

(Entwurf)

Einmotoriges Land - Sturzkampfflugzeug
mit Jumo 211 A-Motor

ZUR BEACHTUNG!

Durch die gedruckte Ausgabe werden alle

Betrieb g giltig
und sind an JFM HVF-TDru zuriickzusenden

JUNKERS FLUGZEUG- UND -MOTORENWERKE
AKTIENGESELLSCHAFT DESSAU

FERNRUF: 4051 DRAHTWORT: JFA



Diese Betriebsanweisung gilt nur so lange, bis
durch eine entsprechende Varschrift (LDv) des
RLM nicht andere Anordnungen getroffen werden.

WWW. DEUTSCHELUFTWAFFE de

www. GERMANLUFTWAFFE .com



EINLEITUNG

Zweck
Die ,Betriebsanweisung Ju87 B-1” soll, wie der Nome bereits sagt,
alle zum Betrieb dieses Flugzeuges no di A gen geben.

Sie bezweckt nicht, Fachkrafte zu ersetzen, welmehr soll sie als Taschen-
buch und Nachschlagewerk den Betrieb, die Wartung und die Uber-
profung des Flugzeuges erleichtern und gleichzeitig als Unterweisung
bei der Ausbildung dienen. Beziglich Zusammenbau und Instand-
haltung ist daher nur das unbedingt Notwendlge enthalten. Grofie Pri-
fungen sowie Grundiberholungen sind von einer Werft auszufihren.

Gliederung

Zur Erhohung der Ubersichtlichkeit des Aufbaues der Betriebsanwei-
sung ist eingangs eine Inhalts-Obersicht vorhanden, die lediglich die
Hauptabschnitte aufzeigt und durch Kennziffern und Leitstriche das
Nachschlagen erleichtert.

Ein Inhaltsverzeichnis leitet sodann den jeweiligen Hauptabschnitt ein
und gibt fir die einzelnen Abhandlungen die Seitenzahlen an.

Als Kernstick der -Betriebsanweisung erscheinen die 9 Konstruktions-
Gruppen des Flugzeuges einschlieBlich ihrer Kennziffern als selbstén-
dige Hauptabschnitte. Durch diese Gliederung ist die Forderung nach
kurzer klarer Einteilung des Stoffes am zweckmaBigsten erfillt.

Die Betriebsanweisung gliedert sich in folgende Hauptabschnitte:

0 ,Allgemeines” gibt einen Uberblick Uber das ganze Flugzeug
1 ,Rumpfwerk”
2 ,Fahrwerk”

3 Leitwerk” Hauptabschnitte entsprechend der ferti-
b "Steuerwerk" gungsmafigen Gliederung des Flugzeuges
5 "Tragwerk" nach Baugruppen usw. weiter unterteilt

und inhaltlich nach
Beschreibung — Betrieb — Wartung
ausgerichtet.

6 ,Triebwerksgerist”
7 JTriebwerksanlage”
8 , Triebwerksbehalter”
9 ~Ausriistung”
10 ,Flugbetrieb” behandelt den praktischen Flugbetrieb einschl. tag-
licher Wartung

1 ,Beférderung” zeigt die Verlade- und Beférderungsméglichkeit des

Flugzeuges .
12 ,Anhang” enthdlt die Druckschriften fremder Firmen, Gerate-

beschreibungen, Mefblatter usw.



Hinweise

Anderungen, die sich durch Erfahrung und Weiterentwicklung ergeben,
werden dem Flugzeughalter durch Berichtigung oder Dedkblatt, durch
Anderung isungen und Technische Mitteilungen bekanntgegeb
Fir Ausbesserungsarbeiten ist die Ausbesserungs-Anleitung (fir Junkers
Metall-Flugzeuge) zu verwenden.

Die bei Ausbesserungen bendtigten Ersatzteile enthalt die Ersatzteil-
Liste sowie die Truppen-Ersatzteil-Liste, die auBerdem durch die reiche
Bebilderung eine wertvolle Erganzung der Betriebsanweisung bilden.
Die Kurzbetriebsanweisung fafit im lichen den Hauptabschnitt 10
,Flugbetrieb”” der Betriebsanweisung in nochmals  knapper Form
zusammen.

Uber die Bewaffnung gibt der .Entwurf einer Beschreibung, Einbau-
und Prifvorschrift fir die Bewaffnung” LDv 577/2 ndheren Aufschlufs.
Die Bordfunkanlage ist in dem .Entwurf einer Beschreibung, Bedie-
nungs-, Wartungs- und Prifvorschritt der Bordfunkanlage” LDv 57712a
eingehend behandelt.

For einwandfreien Betrieb des Flugzeuges ist es unbedingt erforder-
lich, das verantwortliche Flugzeug-Personal mit dem Inhalt dieser An-
weisungen vertraut zu machen.

Zur allg i Vervollko g sei auf die ,lehrblatter fir die
Technische Ausbildung in der Luftwaffe (T.S.-Lehrblatter)”, insbeson-
dere ,Die Wartung des Flugzeuges”, , Triebwerks-Wartung und Be-
schreibung” verwiesen.

JUNKERS FLUGZEUG- UND -MOTORENWERKE
AKTIENGESELLSCHAFT DESSAU

April 1939



Ju87 B-1 Betriebsanweisung

INHALTSUBERSICHT

0 Allgemeines

1 Rumpfwerk

2 Fahrwerk

3 Leitwerk

4 Steverwerk

5 Tragwerk

6 Triebwerksgerist

7 Triebwerksanlage
8 Triebwerksbehdlter
9 Ausriistung

10 Flugbetrieb einschl. Schmierpléne

11 Beférderung und Zusammenbau

[sfelalwlolalafolul-]o]

12 Anhang
Zur 1 Die Inhaltsdi icht gibt lediglich die Bezeichnung der einzelnen ll
5 b itte und ihrer Ki iffern an, die weitere Gliederung und Unterteilung
ist jeweils aus den einlei ichni: der Ab itte zu ersehen.

Die Hauptabschnitte 1-9 entsprechen einschlieBlich der Kennziffer der fertigungs-
maBigen Gliederung des Flugzeuges. 12
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Ubersichtstafeln
Kennzeichen des Flugzeugmusters Ju 87 B-1

Flugwerk

Fahrwerk

Leltwerk

Steverwerk

In Schalenb ise hergestellter ovaler Glattblechrumpf,
mit 4 langsholmen und senkrecht dozu angeordneten
Spanten. Der Rumpf ist dem Tragwerkmittelstick fest ver-
bunden.

Der als Nutzraum (Fihrer- und Schitzenraum) ausgebil-
dete Teil des Rumpfes ist nach vorn zum Motor durch
einen Brandschott und nach dem Rumpfende zu durch
einen Vollspant abgeschottet. Der Fihrersitz ist durch
Handhebel verstellbar; der Beobachtersitz ist drehbar ge-
lagert. Beide Sitze sind so ausgestaltet, daf Sitzfallschirme
Verwendung finden kénnen. Fihrer- und Schitzenraumdach
sind je durch ein abwerfbares Schiebedach Gberdeckt.

Durch einen kraftig ausgebildeten Uberschlagspant sind
Fohrer- und Schitzenraum voneinander getrennt.

Das Fahrwerk ist als Einbeinfahrwerk ausgefihrt. Die
Abfederung der Laufrader erfolgt durch KPZ-Federbeine,
die des Radspornes durch ein EC-Federbein. Die mit
Mitteldruckbereifung versehenen Laufrader kdnnen durch
Oldruck-FuBspitzenbremsen einzeln gebremst werden.

Die Fahrwerkshdlften sind in ihren einzelnen Teilen und
im ganzen austauschbar ausgebildet.

Das Rumpfende besitzt einen abgefederten, allseitig dreh-
baren Radsporn, der vom Fihrersitz aus in Flugrichtung
festgestellt werden kann.

Abgestrebtes Hohenleitwerk, mit im Fluge verstellbaren
Trimmklappen am Hohenruder. Die Héhenflosse ist Slhy-
draulisch verstellbar. Die Verstellung erfolgt zwangslaufig
mit der &lhydraulischen Verstellung der Landeklappen.
Zentral angeordnetes trapezférmiges Seitenleitwerk mit
im Fluge verstellbarer Trimmklappe am Ruder.

Héhen- und Quersteuerung erfolgt durch Steverknippel.
Seitensteverung durch FuBhebelpaar. Verstellung der
Hilfsfligel sowie der Hohenflosse erfolgt Glhydraulisch
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Tragwerk

durch Schalthebel an der linken Rumpfseitenwand. Die
unter dem Fligel angebrachten Sturzflug-Bremsklappen
werden ebenfalls Slhydraulisch durch einen Schalthebel
an der linken Rumpfseitenwand betdtigt. Gleichzeitig mit
dem Anstellen der Sturzflugbremse wird der Ausschlag
des Hohenruders durch einen Anschlag verkleinert (Sicher-
heitssteverung), so daf ein unzuldssig starkes Abfangen
verhindert wird.

Die Abfangvorrichtung, die selbsttatig beim Anstellen der
Sturzflugbremse vorgespannt wird, leitet durch Verstellen
der Trimmklappe am Hoéhenruder das Abfangen ein, so-
bald die Bombe auslst.

Freitragendes Tragwerk, unterteilt in Tragwerkmittelstick,
welches mit dem Rumpf fest verbunden ist, und den Trag-
fligeln, die am Mittelstick durch je 4 Kugelverschraubun-
gen angeschlossen sind. Das Tragwerk ist als Junkers-
Doppelfligel ausgebildet. Die Hilfsfligel sind in 3 Teile
unterteilt.

Triebwerk

Motor

Luftschraube

Jumo 211 A flissigkeitsgekihlter 12 Zylinder Viertakt-Motor
mit in 60° V-Form hangenden Zylindern. Einspritzmotor
mit Hochdrucklader, automatischer Druckregelung. Der
Lader ist mit Zweiganggetriebe als ,Bodenlader” und
»Hohenlader” umschaltbar.

Untersetzungsgetriebe zur Luftschraube 1,55 : 1.

Volleistung in Bodenhéhe: Npox = 800PS
in H58500m: Npox = 900PS
bei n = 2200 U/min.

Dreifligelige Junkers-Verstelluftschraube (Bauart Hamil-
ton) mit automatischer Drehzahlregelung, Durchmesser =
3,4 m und 20° Verstellbereich.

Je 1 leckgeschitzter Kraftstoffbehdlter im Tragwerkmittel-
stick mit insgesamt etwa 4801 Inhalt, 1 ungeschitzter
Schmierstoffbehdlter zwischen Spant 1 und 2 mit etwa
37/47 | Inhalt.
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Wertangaben des Flujzeugmusfors Ju 87 B-1

Motor: Jumo 211 A Wasserkihlung
Luftschraube: 3-fligelige Junkers-Verstelluftschraube

1 (o 11 121 - ———— 31,9 me
SPANNWEITE .+ .veee ettt e e 138 m
Leistungsbelastong :vsswesmss s comssmsnias v o swws ey 4,7 kg/PS

Flachenbelastung  .........c...ooiuet T TR R 132,5 kg/m2
VIOIOT coversrmmmssionsics usmorsisimssinrocsions-sis. oissersiersessr@ssiutoss, e +33 Hsmezers Jumo 211 A
Motorleistung 900 PS
in Nennhéhe (Volldruckhdhe .............ccooviiiiinn. 5500 m
bl DIhZahll  ciusomsmmmmamnon.ss-sm asmseomsommasmryons. oo 2200 U/min
teargewicht . .cowmensmmmmmmmmien sm wemsemmevamsis s 2745 kg
Zusatzliche Ausrlstung ..........ccooviiiiniiinnaiiinns 325kg
Besatzung: 12 Mann] wusswsmmsswses s sswsmevessmss i ws 200 kg
Krofistoff. «oovmmmmamsmnnmmsmaspiensmsemssvmsoons g 380 kg
SERIBIION ....o otons ool st s Smblotis E0.863 3bkg
Nutzlast: Bomben: s vwsssssnses is swsvmsewessns se g 500 kg
MUNIION!  simnmmnnn s ssmmmems e s 49 kg
Fluggewicht (normal) .............ccovven.. SO 4235kg
ClIplelhBhE e swsisnn e o o6 S pEERERE: 53 8000 m
Kraftstoffverbrauch bei Vg in 5500in Hohe ............ 225g/PSh

Flugstrecke bei Vg in 5500m Héhe ..........oovviinnnnn 550 km
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Ubersicht der Ju 87 B-1
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Ubersicht und HauptmaBe der Ju 87 B-1
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Deckel und Klappen
(Obersicht siehe Blatt 007)
Nr. lage Zweck Befestigung
1 | Tragfiigel Endkappe | Kabelkupplung Senkschrauben
2 | Tragfligel Unterseite | Tragwerkswartung und | Senkschrauben
Steuerungsausbau

3 | Tragfligel Unterseite | Steuerwerkswartung | Schnellverschl.

4 | Tragfligel Unterseite | Abwurfwaffe — Sechskantschr.
Trager, Flogel

5 | Tragfligel Unterseite | Kraftstoffbehalter- Senkschrauben
ausbau

6 | Tragflogel Unterseite | Bremsleitung — Schnellverschl.
Verschraubung

7 | Tragfiigel Unterseite | Kraftstoffablaf Schnellverschl.

8 | Tragfligel Unterseite | Starre Schufwaffe Schnellverschl.

9 | Tragfligel Unterseite | Starre Schufwaffe Schnellverschl.

10 | Tragfligel Unterseite | Starre SchuPwaffe Schnellverschl.

11 | Tragfiigel Unterseite | Scheinwerfer: Schnellverschl.

links Wartung — Einstellung
12 | Tragfligel Nase links | Scheinwerfer
13 | Tragflogel Nase rechts | Starre SchuBwaffe — | Schnellverschl.
Ziellinienprifer

14 | Tragfligel Oberseite | Starre Schubwaffe Schnellverschl.

15 | Tragfligel Oberseite | Starre Schuiwaffe — | Senkschrauben
Wartung

16 | Tragfligel Oberseite | Starre Schufiwaffe Riegelverschl.
Ausbau d. Einziehstr.
f. Sturzflugbremse

17 | Tragflogel Oberseite | Kraftstoff- Schnellverschl.
Standanzeige

18 | Tragfligel Oberseite | Kraftstoffeingufd Schnellverschl.

19 | Rumpf Oberseite Einspritzbeh&lter und | Schnellverschl.
Instrumentenwartung

20 | Triebwerksverkleidung | Kihlstoffeinguf3 Schnellverschl.

21 | Luftschraubenkappe Luftschraubenwartung | Schraubverbind.

22 | Rumpf Unierseite Abwurfwaffe — Senkschrauben

Trager, Rumpf
23 | Rumpf Unterseite, Schmierst.-Behalter- Sankschrauben
Fenster Ausbau
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Deckel und Klappen
(Obersicht siehe Blatt 007)
Nr. lage Zweck Befestigung
24 | Ruder und Klappen Ruder und Senkschrauben
Klappenausbau

25 | Triebwerksverkleidung | Triebwerkswartung Schnellverschl.
oben

26 | Triebwerksverkleidung | Triebwerkswartung Schraubverbind.
Seite

27 | Triebwerksverkleidung | Triebwerkswartung Schnellverschl.
unten

28 | Triebwerksverkleidung | Triebwerkswartung Schnellverschl.
Seite

29 | Rumpfseite links Schmierstoffeingu Schnellverschl.

30 | Rumpfseite rechts Saverstoff-Fullanschlufs | Schnellverschl.

31 | Rumpfseite rechts Anschl. f.elek.Bordnetz | Schnellverschl.

32 | Rumpfseite links Sanitatspack Scheibe

33 | Rumpfseite links Steverwerkswartung | Schnellverschl.

34 | Rumpfseite Fl.-Verkl.-Steuerw.- Senkschrauben
links und rechts Wartung

35 | Rumpfseite Federbeinausbau Federverschluf
links und rechts

36 | Rumpfseite rechts Steuerwerkswartung | Senkschrauben

37 | Seitenflosse links Zellen- u. Steverw.- Senkschrauben

Wartung

38 | Hohenflosse Steuerwerkswartung | Schnellverschl.
oben und unten

39 | Hohenflosse unt. rechts | Sicherheitssteuerung | Senkschrauben

40 | Fahrgestellverkleidung | Fahrgestellwartung Schraubverbind.
oben vorn

41 | Fahrgestellverkleidung | Fahrgestellwartung Schraubverbind.
oben hinten

42 | Fahrgestellverkleidung | Reitenwechsel Schnellverschl.
unten vorn

43 | Fahrgestellverkleidung | Fahrgestellwartung Schraubverbind.
unten hinten

44 | Tragfligelnase Druckluftanschiu® Schnellverschl.
unten rechts

45 | Tragfligel Unterseite | Einziehstr., Sturzflugbr. | Senkschrauben

20
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Bauteilebezeichnung und Zerlegbarkeit

Triebwerksgerist

Triebwerks-
verkleldungsgerdst

Ansch|
Nr.| Banenr}ung g nschluB i
|1 | Tragwerk-Fligel Tragwerk-Mittelstick = Tm ugelverschraubungen
2 | Querruder, aufen Tragfiigel = Tf echskantschrauben
3 | Verstellklappe. mitte | Tragfiigel = Tf 4 Sechskantschrauben
4 | Verstellklappe, innen | Tf-Klappe und Tm echskantschrauben

Rumpfwerk

Kugelverschravbungen |

Motor und Triebwerksgerist

Sechskantschrauben a. Mot.
Gewindebolzen a. Motor

Kihler

Motor und Kihlerspant

Gewindebolzen und
Strebe

Triebwerks- und
Kuhlerverkleidung

Ringspant und Kihlerspant

Hebel- und Schnellverschluf

| 9| V-Streben Rumpf und Hohenflosse 3 Sechskantschrauben
| 10 | Hohenflosse Rumpfwerk 3 Sechskantschrauben
| 11 | Hohenruder Hohenflosse Sechskantschrauben
" Gewindebolzen und
12 | Seitenflosse Rumpf Fachskantadrdubon
13 | Seitenruder Seitenflosse echskantschrauben
B e A 1. . Sechskantschrauben
Ll I Trag =Tm r.m\I Fahrgestellanschiuf
15 | Spornrad Rumpfende 1 Bolzen und 1 Lager mit

9 Sechskantschrauben

Die Spaltverkleidung bzw. V

{ che vonT
ind mit Senkschrauben b

b und Fah

efestigt.
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Verankerung und Abdecken

Im Freien aufgestellte Flugzeuge sind zu verankern und abzudecken
(siehe Abb.) sowie die Ruder festzulegen.

Die Verankerung erfolgt gewdhnlich an Erdankern (3) mittels Anker-
ketten oder Ankerleinen (4). Bei leichtem Boden wird dos Flugzeug
an Betonkldtzen festgelegt. Fir die Verankerung befindet sich an der
Gabel des Spornrades ein Schakel und in den Flogeln Lagerungen, in
welche die Ankerdsen (2) eingeschraubt werden.

rl oder Ankerks

4
2E 5
6

3 Erdanker Feststellvorrichtungen

ng und cken des

Bei starkem Wind oder Sturm sind die Verankerungsketten Guferst
stark anzuziehen, damit keine StoBe in das Gewinde der Veranke-
rungsésen erfolgen und dadurch das Gewinde beschadigt wird. Ver-
ankerungsteile sind ebenfalls stramm anzuziehen, jedoch ist dabei zu
beachten, daf sich diese stark zusammenziehen, wenn sie naf wer-
den; esﬁist deshalb durch entsprechendes Lockern der Seile Ausgleich
2y schaffen.

Vor und hinter die Laufrader missen Bremskidtze (5) gelegt werden.
Die hinteren Bremskldtze sind entsprechend niedriger auszufUhren,
damit beim Entweichen der Luft der Laufrader die Fahrgestellverklei-
dung nicht zerdrickt wird.

Die Uberdachung, der Motorvorbau und die Staudise werden mit den
zugehérigen Planen (1) abgedeckt.
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Die Ruder sind, wie im Abschnitt ,Leitwerk” beschrieben, durch die
Feststellvorrichtungen (6) festgelegt. Um auf die festgestellten Ruder
aufmerksam zu machen, sind an diesen Wimpel angebracht.

Abgenommene Tragflachen, Leitwerksteile usw. sind, wenn sie im
Freien abgestellt werden, ebenfalls zu sichern. Dies kann durch auf-
gelegte Sandsdcke oder durch Seile, die an Erdankern befestigt wer-
den, geschehen.

Abschleppen des Flugzeuges

Das Abschieppen des Flugzeuges (siehe Abb.) erfolgt gegen Flug-
richtung. An der Gabel des Radspornes befindet sich hierfir ein
Schleppschdkel. Vor dem Abschleppen wird die Spornfeststellung ge-
16st, der Radsporn um 180° herumgedreht und ein langes Hanfseil an
dem Schakel sowie am Schlepper angebracht. Das Anziehen darf nicht
ruckartig und mu} immer in Verlangerung des Rumpfes erfolgen.

Damit der Radsporn beim Abschleppen nicht durch harte Stdfe Uber-
beansprucht wird, ist es vorteilhaft, in das Zugseil einen Stoidamprer
zwischenzuschalten und, wie bereits erwdhnt, das Zugseil Guferst lang
auszufihren. /

In unginstigem Geldnde mit sehr weichem Boden, in dem die Lauf-
rader zum Teil eingesunken sind, ist das Rumpfende zu belasten und
durch Kurven erst das eine und dann das andere Rad vorsichtig her-
auszufahren; dann erst kann mit beiden Radern zugleich gerollt
werden.

Steht kein Schlepper zur Verfigung, so ist das Flugzeug durch eine
entsprechende Zugmannschaft am verlangerten Zugseil zu ziehen.
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Hierbei ist besonders darauf zu achten, daB am Leitwerk, an den Ver-
stellklappen oder an den Luftschraubenblattern sowie an der Fahr-
gestell-Verkleidung nicht geschoben oder gezogen werden darf.

Reinigung und Anstrichpflege

Die an Motorverkleidungen, den Tragfligeln, Rumpf und Leitwerk an-
hoftenden Schmierstoff- und eingebrannten Abgasrickstdnde sind mit
Waschbenzin vorsichtig zu entfernen.

Die Motoren sowie die Innenseiten der Motorverkleidung werden von
dem anhaftenden Schmierstoff mit Benzin-Petroleum oder Rohdl-
mischung gereinigt.

Verboten ist, zur Reinigung des Anstriches die Benutzung von
Benzin-, Benzol-Gemischen, Terpentin, P3, auch in verdinnten L&sun-
gen, oder Nitro-Verdinnungen, da diese Mittel auf den Anstrich I6send
wirken.

Die grindliche Reinigung der Beplankung des Flugzeuges wird, nach-
dem die Gufiere Oberflache mit Haarbesen abgestdubt wurde, mit
louwcrmem Wasser (etwa 35° C) unter schwachem Druck und, wenn
ndtig, dinner, milder, alkalifreier Schmierseifenldsung mit Schwamm
und Leder zum Nachreiben vorgenommen. Nach dem Waschen mit
Seifenlosung muB mit reinem Wasser nachgespritzt und gut getrocknet
werden. Laufréder, Schutzbleche und Sporn sind besonders und h&u-
figer von ihrem anhaftenden Schmutz zu reinigen.

Der AuBenanstrich ist zur Pflege nach jeder Reinigung des Flugzeuges
mit einem vom RLM zugelassenen Lackpflegemittel einzureiben und
mit einem sauberen, nicht fasernden Lappen nachzuwischen, um Staub-
ansatz zu vermeiden.

In bestimmten Zeitabstanden ist der gesamte Anstrich innen und
auBen sorgféltig auf verletzte Stellen, Abblatterung, Blasen- und Rif-
bildung usw., hervorgerufen durch die Bewitterung, zu untersuchen.
Etwaige Beschadigungen sind entsprechend den in der »Ausbesse-
rungsanleitung fir Junkers Metallflugzeuge” Abschnitt 05 gemachten
Angaben auszubessern.

Stahlteile, die aus Passungsgrinden ungeschitzt sind, missen regel-
mabig nach Entfernung von Staub und Schmutz mit sdurefreiem Fett
nachgefettet werden. Roststellen sind vorher mit Schleifpapler zu
entfernen.
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Eloxierte Teile dirfen nur trocken oder mit sGurefreiem Ol abgerieben
werden. Beschadigte oder Frefstellen- sind vorsichtig mit feinstem
Schleifpapier abzuschleifen und mit Ausbesserungslack lkarol 141,
farblos, auszubessern.

Scheiben aus Verbundglas oder Sekurit-Sicherheitsglas werden vor-
sichtig mit einem weichen Schwamm und Wasser gereinigt. Bei sehr
starker Verunreinigung ist dem 40—50° C warmen Wasser etwas Seife
oder Soda zuzusetzen. Reinbenzin kann zur Reinigung auch verwen-
det werden.

Scheiben aus Plexi-Sicherheitsglas werden vorsichtig mit weichem
Schwamm und Wasser von 40—50° C, dem bei starker Verunreinigung
etwas Seife und Soda.zuzusetzen ist, gereinigt. Zum Abwaschen kann
auch ,Glasurit-Flugzeugreiniger” mit Wasser, im Verhdaltnis 1 :20 ver-
dinnt, verwendet werden. Falls kein Nachpolieren erforderlich ist, sind
die Scheiben mit Handschuhstoff trocken zu reiben.

Lackspritzer oder Olfarbe sind mit Sangajol zu entfernen. Gelingt
dies nicht, dann sind die betreffenden Stellen aufzupolieren.

Fett oder Olspritzer werden ebenfalls mit Sangajol beseitigt oder,
wenn nachpoliert wird, mit Plexipol Il entfernt.

Das Nachpolieren erfolgt mit Plexipol Il.
Das Aufpolieren leicht verkratzter oder blind gewordener Plexiglas-
scheiben erfolgt mit Plexipol | und Handschuhstoff.

Weiteres iber Reinigen, Nachpoli und Aufpolieren von Plexigl
siehe Merkblatt 1/96 vom 3. 8. 38 der L'Inspektion fir Flugsicherheit
und Gerdat.

Besuchen Sie unsere Webseite auf www.deutscheluftwaffe.de !
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Rumpfwerk

Beschreibung

Das Rumpfwerk (Abb. 1) hat im allgemeinen ovalen Querschnitt und
besteht aus 4 Langsholmen sowie Langspfetten und senkrecht dazu an-
geordneten Spanten, um die die tragende Glattblech-AuBenhaut an-
genietet ist. Der Rumpf ist mit dem Tragwerkmittelstick fest verbun-
den. Die Spanteinteilung ist aus der Abbildung der Spant- und Trager-
bezeichnung (Abschnitt ,Allgemeines”) ersichtlich.

12 13 14 15 16 13
1 Brandschott 12 Hifdsen

2 AnschluBverschraubung fiir 13 Usen fir Laufleiter (Grating)
Triebwerksgerist 14 Auftrittsbelag

3 Stirnscheibe (Verbundglas) 15 Kraftstoffeinguf®

4 vordere Klappe (Klappfi 1 16 Tragwer U

5 Schiebedach dber Fihrersitz 17 Auftritte

6 Uberschlagspant 18 Hebedffnung

7 Schiebedach iber Schitzensitz 19 Notsporn

8 Plexiverglasung 20 AuBenbordanschlufy

9 Haltegriffe for Saverstoff

10 Anschlub fir Seitenflosse 21 Aufienbordanschluf

11 AnschluB fir Hohenflosse Elt-Anlage

Abb.1: Rumpfwerk

Der als Fihrer- und Schitzenraum ausgebildete Teil des Rumpfes ist
nach vorn zum Motor mit einem Brandschott (1) und nach dem Rumpf-
ende mit einem Vollspant (Spté) abgeschottet. Das Rumpfende ist
durch eine Offnung im Vollspant zugdnglich. Fohrer- und Schitzen-
raum sind durch einen kraftigen Uberschlagspant (6) voneinander ge-
trennt, der aufbaumaBig zum Fihrerraumdach gehért.

Der Einstieg erfolgt Gber den linken Fligel durch die beiden, entgegen
Flugrichtung zu offnenden Bedachungen (5, 7) von Fihrer- und
Schitzenraum. Zum leichten Besteigen dienen Auftritte (17) und ver-
senkt eingebaute Haltegriffe (9).
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Das Gerist der Uberdachung, fir die Plexiglas (8) verwendet wurde,
besteht zum Teil aus Elektron-Vollprofilen und Stahlrohren. Die vor-
dere Hauptsichtscheibe (Stirnscheibe) (3) besteht aus Verbundglas. For
die Bodensicht des Fihrers befindet sich noch im Fihrerraum zwischen
Spant 1 und 2 ein Bodenfenster.

Zum Schutze des Tragwerkmittelstickes und leichteren Begehen dessel-
ben bei Wartung und Ausbesserungsarbeiten sind zum Einhdngen einer
Laufleiter (Gréting)-Osen (13) in den Rumpfseitenwénden vorgesehen.
Auf dem Rumpfende am Spant 14 ist die verstellbare Hahenflosse an
ihrem Vorderholm in einer Gabel (11) gelagert und auf beiden Seiten
durch einen umgekehrten V-Stiel zum Rumpfende abgestrebt. Die
Seitenflosse ist am Spant 13 mit 2 Bolzen (10) und am Spant 16 mit
4 Schrauben befestigt.

8 4 5 9 10 n
1 vorderes festes Dach 7 Schiebedach Gber Schiitzensitz
2 Sichtscheibe 8 Vordere Kiappe (Kloppfenster)
3 Schiebedach iber Fihrersitz 9 Sellzug for Notabwurf
4 Seilzug fir Notabwurf 10 Handgriff zum Offnen von auBen
5 Handgriff zum Offnen 11 Handkurbel zum Offaen von innen
6 festes Dach mit Uber Schiebef

Abb. 2: FUhrer- und Schitzenraumiiberdachung

Fihrerraumiberdachung

Der Fihrerraum ist durch ein festes und ein abwerfbares Doch (Abb.2)
Uberdeckt. Das Uffnen bzw. SchlieBen der Uberdachung (3) kann von
auBen und innen durch Handgriffe (5) an der linken Seite erfolgen.
Durch Rastlécher in der linken Laufschiene (Abb. 3) (4), in die ein Riegel
beim Loslassen des Griffes (5) einrastet, kann das Ddch in verschiede-
nen Zwischenstellungen gehalten werden.
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Die Ausldsung zum Notabwurf der
Oberdachung (Abb.2) (3) erfolgt
durch Ziehen eines rot gekennzeich-
neten Seilzuges (4), der oberhalb
des FUhrers an der Uberdachung
betdtigt wird. Hierbei werden vom
Seilzug aus Ober Hebelstick (Abb. 4)
(31 mit Riegel (2) und Schiene (5),
die Gegen-ollen (6) um 90° ge-
dreht. Das jetzt nur noch mit den
Laufrollen (7) auf den Laufschienen
| (8) sitzende Dach wird vom Fahrt-
12 3 4 5 wind erfait und fortgeschleudert:
1 :_ﬂ:r':% ﬂf':’ & gh'"’:;d"rf';w Am vorderen festen Teil der Fihrer-
2 Lavtrolle & Sahild Gesiherr  @UMUberdachung sind Haltegriffe
3 1 Schl for den Ausstieg mit dem Fallschirm
vorgesehen.
Das Abnehmen der Fihrerraum-
Uberdachung, was beim Hissen des
Flugzeuges erforderlich wird, erfolgt ebenfalls durch Ziehen des Not-
zuges. Anschliebend kann das Dach von 2 Mann heruntergehoben
werden.

Abb. 3: Handgriff zum Uffnen

! 2 Riegel

3 Hebelstick

4 Schlitzscheibe

5 Schiene

6 Gegenrolle

7 Laufrolle

8 Laufschiene

9 Schild
~Gesichert”

{ L e
h 9 L Flugrichtung "/1 1 Seilzvg

Abb. 4: Abwurfbetéitigung

Beim Wiederoufsetzen wird dasselbe mit seinen Laufrollen auf die
Schienen gesetzt und an der neben dem Griff befindlichen, sichtbaren
Schlitzscheibe (Abb. 4) (4) das Hebelstick (3) mit einem kraftigen
Schraubenzieher (von innen) rechts herumgedreht, bis der Riegel (2)
einspringt und das Schild ,Gesichert” (9) an beiden Innenseiten des
Daches Uber dem Sct.loB vollstandig sichtbar wird.
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Schitzenraumiberdachung

Der Schitzenraum (Abb.2) ist ebenso wie der Fihrerraum durch ein
abwerfbares Schiebedach (7) Gberdeckt. Im hinteren Teil des Daches
ist das MG in einer lkaria-Linsenlafette gelagert.

Das Offnen der Uberdachung von aufen erfolgt durch Niederdricken
des Handgriffes (10) an der linken Rumpfseitenwand bei Spant 4 und
Zurickschieben der Uberdachung. Ebenso kann das Schliefen von
aufen erfolgen. Von innen aus (Abb. 5) wird die Uberdachung durch
Herunterdricken und Drehen der Handkurbel (1) im hinteren Teil des
Raumes gedffnet bzw. geschlossen. Beim Drehen der Handkurbel wird
ber ein Kegelradgetriebe (2) und Zahnrader (4), die links und rechts
auf einer Zahnstange (5) abrollen, das Dach bewegt, das auf beiden
Seiten mit 2 Laufrollen auf einer Laufschiene (6) gefhrt ist.

4 Zahnrad,

5 Zahnstange

6 laufschiene

7 Hebel zur
AuBenbetatigung

8 Bowdenzug zur
AuBenbetatigung

9 Schild fir Betdtigung
des Schiebedaches

Durch eine im Kegelradgetriebe (Abb. é) befindliche Rastscheibe (5),
in die beim Loslassen der Handkurbel (13) ein federbelasteter Riegel
(6} eingreift, kann das Dach in verschiedenen Zwischenstellungen ge-
Sffnet bleiben. Die Drehrichtung der Handkurbel beim Offnen und
SchlieBen ist durch ein Schild (Abb. 5) (9) gekennzeichnet.

Die Ausldsung zum Notabwurf erfolgt wie die der Fihrerraumdber-
dachung durch Ziehen eines rot gekennzeichneten Seilzuges (Abb. 2)
(9), der sich oberhalb des Schitzen an der Uberdachung befindet. Die
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Auslasevorrichtung ist dieselbe wie die der Fihrerraumiberdachung.
Nach dem Ziehen des Notabwurfes wird das Dach vom Fahrtwind er-
faBt und fortgeschleudert. Bei Abwurf des Daches fallen Lafette und
Waffe mit ab.

s 1
RS

NN
NEASS

1 Hol 6 Riegel 11 Bolzen

2K | 7 Winkelhebel 12 lag h&

3 Deckel 8 Kegelrad 13 Handkurbel

4 Gehause 9 Kugellager 14 Hebelwelle zur
5 Rastscheibe 10 Zahnrad Auflenbetdtigung

Abb. 6: Kegelradgetriebe mit Handkurbel

Das Abnehmen des Daches erfolgt durch Ziehen des Notzuges. An-
schliePend kann dasselbe von 2 Mann heruntergehoben werden. Das
Wiederaufbringen erfolgt wie bei der Fihrerraumiberdachung durch
Aufsetzen des Daches auf die Laufschienen (Marken an Zahnrad und
Zahnstange) und Rechtsherumdrehen des Hebelstickes (Abb. 4) (3)
mittels Schraubenziehers an der hierfir vorgesehenen Schlitzscheibe
(4), bis der Riegel (2) einspringt und das Schild ,Gesichert” (9), das
sich an der Innenseite Gber dem Schlof an baiden Seiten des Daches
befindet, sichtbar wird.

Bei Notausstieg im Fluge muB erst der Schitze seine Uber-
dachung abwerfen und das Flugzeug verlassen und dann erst der FGhrer.
Bei Notlandungen sollen die Schiebedacher vorher aufgescho-
ben werden, so daB bei einem Uberschlag die Besatzung einen freien
Notausgang hat.

3
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Ausristung der RéGume

Vor dem Fihrer, Gber die ganze Breite des Rumpfes gehend, ist das
Gerdatebrett fest eingebaut (Abb. 7). Die empfindlichen Gerate, wie
Fahrtmesser, Hohenmesser usw. sind auf einem in der Mitte des festen
Geratebrettes (8) elastisch mit StoBdampfern gelagerten kleinen Ge-
ratebrett (9) untergebracht.

Bodenfenster

1 festes Fihrerraumdach

2 Haltegriffe

3 Rickblickspiegel

4 vordere Klappe

5 Leuchtpistoleneinbau

6 Leuchtpatronenkasten

7 Beliftungsdise, verstellbar

8 festes Gerdtebrett

9 elastisches Gerdtebrett

10 Schaltkasten

11 Seitenrudertrimmung

12 Hohenrudertrimmung

13 Drosselhebelkasten

14 Schalttafel mit Selbstschalter

Abb.7: Fihrerraum mit Geréiteanordnung
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Der Drosselhebelkasten (13) wie auch der Schaltkasten (10) fir die hy-
draulische Verstellung von Hohenflosse mit Hilfsfligel und der Sturz-
flugbremse sind links neben dem Fihrersitz an der Rumpfseitenwand
eingebaut. Die restlichen Bedienungshebel sind im Gerdatebrett unter-
gebracht. Des weiteren ist im oberen Teil desselben noch eine regel-
bare, bewegliche Beliftungsdise (7) eingebaut. An der rechten Rumpf-
seitenwand befindet sich die Schalttafel mit Selbstschaltern (14).

Zum Abschiefien der Leuchtmunition ist an der linken Rumpfseitenwand
unter dem linken vorderen Sichtfenster eine Offnung mit Halterung (5)
angebracht, in die die Leuchtpistole eingeklemmt werden kann. Der
zugehdrige Patronenkasten (6) fir & Patronen ist an der rechten
Rumpfseitenwand unter dem rechten vorderen Sichtfenster abwerfbar
befestigt.

Zur Beobachtung des Schiitzenraumes durch den Fihrer befindet sich
oben rechts am Fihrerdach ein Rickblickspiegel (3).

Fir Hohenflige ist im Fihrer- und Schitzenraum je ein Atemgerdt mit
Druckmesser an der rechten Bordwand angebracht. Die zugehdrigen je
zwei 2-I-Saverstofflaschen sind hinter Spt é stehend angeordnet. Die
Flaschen werden durch eine zentrale Filleitung mit Aufenbord-
anschluff, an der rechten Rumpfwand hinter dem Fligel, gefallt
(Abb. 1) (20).

Zwischen Fihrer- und Schitzenraum sind im Uberschlagspant Sender
und Empfanger der Bordfunkanlage Fu G VII mit Ei V aufgehangt. Die
Anlage wird vom Schitzen bedient. Schaltkasten, FT-Taste, Antennen-
schalter und -haspel sind links, Verteilerkasten und Umformer sowie
die Bordbatterie rechts vom Schitzen untergebracht.

Néhere Ausfihrungen Gber Ausristung, Bordnetz und FT-Anlage siehe
im Abschnitt , Ausristung”.

Der Fihrersitz (Schmittner-Sitz) (Abb. 8) ist durch Handhebel (5) im
besetzten Zustand in der Hdhe und nach Herausziehen des Festlege-
stiftes (12) nach vorn bzw. hinten verstellbar. Der Sitz ist mit Bauch-
gurt (3) und Schultergurt (4) versehen. Durch einen Hebel (6) mit Bow-
denzug kann der Schultergurt in der Lange verstellt werden.

Der Schiitzensitz (Abb. 8) ist drehbar gelagert und im besetzten Zu-
stand in der Hohe verstellbar.

Das Verstellen des Sitzes erfolgt durch das Kérpergewicht, wobei ein
FuBhebel (10}, der mit dem rechten Fuf® zu betatigen ist, niedergetre-
ten wird. Durch eine Anzahl im Rahmen befindlicher Lcher, in die ein
federbelasteter Bolzen beim Loslassen des FuBhebels einrastet, wird
der Sitz in den verschiedenen Hohen festgestellt.

3
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Flugrichtung
—_

1 Fihrersitz 5 Hebel zum Verstellen des Sitzes 8 Knopf zum Drehen des
2 Schitzensitz 6 Hebel zum Verstellen des Sitzes
3 Bauch Schulterg 9 Bowdenzug
4 Schultergurt 7 Ausldsung fiir Fubtritt 10 FuBhebel zum Verstellen
des Schitzensitzes
11 Brustiehne
Abb. 8: FUhrer- und Schiltzensitx 12 Festlegestift

Der FuBhebel (10) kann erst betdtigt werden, wenn durch den besetz-
ten Zustand des Sitzes die Auslosung (7) niedergedrickt und Uber
Bowdenzug (9) und Raste der FuBhebel freigegeben wurde.

Der Sitz kann gedreht werden, wenn der vorn am 'Sitz befindliche
Knopf gezogen wird. Das Drehen soll bei in Flugrichtung befindlichem
Sitz nur linksherum bzw. entgegen Flugrichtung zeigendem Sitz rechts-
herum erfolgen. In den beiden Endstellungen rastet der Sitz ein.

Der Schitzensitz ist nur mit Bauchgurt (3) versehen. Zwischen den
Oberholmen kann eine Brustlehne als Ersatz fir den Schultergurt ein-
gehdngt werden.

Beide Sitze sind so ausgefihrt, daf Sitzfallschirme Verwendung fin-
den kénnen.

Bei Abflug und Landung muB der Schitze in Flugrichtung sitzen.

Als Ausgleich fir fehlendes Gewicht (Schiitze oder Einbauten) sind im
Schitzenraum zwischen Spant 5 und 6 an den Haltepunkten am Fuf-
bodentrager und der Unterhaut Ballastplatten (bis zu 6 Stick) anzu-
bringen.
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Anheben des Rumpfes

Das Anheben des Rumpfes (Abb. 9) erfolgt mit Hilfe eines Kranes
sowie mit dem zu Sonderwerkzeugen gehdrigen Hifigeschirr (1). Das-
selbe Hifgeschirr dient auch zum Anheben des ganzen Flugzeuges.
Die Ausfihrung des Hlﬁgeschlrres erloubt nur ein Anheben in Flug-
lage, weshalb das Rumpfende vor B gung des Hifgeschirres hoch-
zuheben ist.

In den Rumpfseitenwdnden am Spant 1 und 3 sind versenkt ange-
brachte Beschlagsticke (3) vorhanden, in welche die Haken (2) des
HiBgeschirres eingehdngt und durch Eindricken der Bolzen (4) ge-
sichert werden. Zuvor muB das Schiebedach des Fihrerraumes (siehe
unter ,Fihrerraumiberdachung”) abgenommen werden, da sonst die
hinteren Seilstrange des Hiflgeschirres die Verglasung beim Anheben
eindricken.

1 Hifgeschirr (Hiftropp)
2 Haken

3 3 Beschlagsticke
4 Bolzen
4 5 Ausgleichrolle
Abb.9: des fes bxw. des F

Es ist zu beachten, daf stets an allen 4 Aufhangepunkten gleichzeitig
angehoben wird, da beim Anheben an nur 2 Punkten eine Uberbean-
spruchung des Rumpfes und damit ein Lockern der Nieten eintritt.

Das Rumpfende des angehobenen. Flugzeuges ist durch ein an den
Schakeln der Spornrolle befestigtes Seil festzuhalten bzw. zu fihren
(Abb. 9).
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Aufbocken des Rumpfes

Zur Ausfihrung von Ausbesserungsarbeiten ist der Rumpf bzw. das
ganze Flugzeug mit Spindelbdcken oder Hydraulikhebern aufzubocken
(Abb. 10). Aufbockpunkte (Kugelpfannen 32 @) (1) mit der Bezeichnung
#Hier aufbocken” befinden sich links und rechts im Tragflachenmittel-
stick am Trager | sowie im Rumpfende am Spant 14.

Die Kugelpfannen (1) dienen zum Lagern der Kugelkopfe (2), die an den
Spindelenden der Spindelbdcke (3) befestigt sind. Die Kugelbdcke sind
gut zu fetten; sodann sind die unter das Flugzeug gestellten Bocke
so weit hochzudrehen, bis die Rader des Fahrwerkes entlastet sind.

1 Kugelpfanne 4 beledertes Rohr

2 Kugeikopf 5 Belastungs-

3 Spindelbock gewichte (50 kg)
Abb.10: Aufbock des bzw. des

Vor dem Anheben ist durch die Anhebedffnung am Spant 12 ein be-
ledertes Rohr (4) zu stecken, an welches 50 kg Belastungsgewichte (5)
gleichmafig an beide Seiten des Rumpfes gehdngt werden.

Bei nicht hochgebocktem Rumpfende muB das Spornrad durch vorge-
legte Bremsklotze gesichert und der Sporn festgestellt werden.

Beim Hochbocken ist an beiden Seiten gleichmafig anzuheben, um
ein Abrutschen des Flugzeuges vbn den Bécken zu verhindern.
Beim Ablassen sind immer zuerst das Rumpfende und dann erst gleich-

maBig die beiden Bdcke unter dem Tragwerkmittelstick abzulassen. Die
Belastungsgewichte am Rumpfende sind erst am Schlu abzunehmen.
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Bei sehr hoch aufgebocktem Flugzeug sind, um ein Abrutschen von den
Kugelkopfen der Heber zu vermeiden, méglichst gleichzeitig vorn und
hinten die Heber abzulassen.

Wartung und Prifung

Das Rumpfinnere sowie die AuBenhaut (siehe unter ,Reinigung und
Anstrichpflege” im Abschnitt ,Allgemeines”) muB sich immer in einem
sauberen Zustand befinden.

Das Rumpfwerk ist auf abgerissene Niete und eingebeulte Stellen der
AuBenhaut zu untersuchen. Ebenso ist der Schutzanstrich auf seine Be-
schaffenheit nachzuprifen. Beschadigte Stellen sind sofort auszubes-
sern (siehe ,Ausbesserungsanleitung fir Junkers-Metallflugzeuge”).

Spaltverkleidungen sind auf ihren festen Sitz, Deckel und Klappen auf
ihren einwandfreien VerschluB zu Oberprifen. Die Schiebeddcher von
FGhrer und Schitze missen sich einwandfrei 6ffnen und schlieBen
lassen.
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Fahrwerk
Beschreibung

Das Fahrwerk (Abb. 1) besteht aus den beiden Fahrgestellhdlften, die
am Tragwerkmittelstick eingespannt und mit einer Bremsanlage ver-
sehen sind, sowie dem allseitig drehbaren und in Flugrichtung fest-
stellbaren Radsporn.

1 Fahrgestell

2 Verkleidung

3 Radsporn

4 Abschleppschdkel

= o

4
1 Abb.1: Fahrwerk

Das Fahrgestell ist als Einbeinfahrwerk ausgefihrt; jede Fahrgestell-
halfte ist vollkommen verkleidet. Gute Zuganglichkeit zu Federbein und
Radgabel ist durch leichte Abnahme der Verkleidung gewdhrleistet.

1 Federbein 9 Aufbockflache

2 Kell 10 Fahrgestell-

3 Lenker anschluf

4 Schmierkopf 11 obere Spannflache

5 Federbeinhose 12 untere Spannflache
B | . I

7 Radgabel 14 Deckel

8 Laufrad 815x290 15 Sechskantschraube

Abb. 2: Fahrgestellhiilfte mit FahrgestellanschiuB
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Fahrgestell

Jede Fahrgestellhdlfte (Abb. 2) setzt sich zusammen aus Laufrad mit
Oldruckbremse (8), Radgabel (7) und Federbein (1). Das Federbein ist
im Wurzelspant des Tragwerkmittelstickes am Fahrgestellanschluf (10),
der am Trager | angeschraubt ist, befestigt. Durch einen Zweikant-
bolzen (13) in dem oberen (11) und einen im unteren Spannstick (12)
wird der Schaft des Federbeines (1) im Fahrgestellanschluf eingespannt.
Auferdem ist das Federbein noch mit einem Deckel (14) und einer
Schraube (15) am Fahrgestellanschlu verschraubt.

Die Fahrgestellhdlften sind in ihren einzelnen Teilen und im ganzen
mit Ausnahme der oberen Verkleidung austauschbar ausgebildet.
Fahrgestellverkleidung

Die Verkleidung (Abb. 3) jeder Fahrgestellhdlfte setzt sich aus der
oberen und der unteren Fahrgestellverkleidung zusammen.

1 obere vordere Fahrgestellverkleidung
2 obere hintere Fahrgestellverkleidung
3 untere vordere Fahrgestellverkleidung
4 untere hintere Fahrgestellverkleidung
S AnschluBstick

6 Tragspant

7 Schnellverschluf
8 Tragschelle

Abb. 3: Fahrgesteliverkleidung

Die obere Verkleidung bestehend aus einer vorderen (1) und hinteren
Kappe (2), ist auf einer Tragschelle (8) am Federbein mit Linsensenk-
schrauben befestigt.

Die untere hintere Fahrgestellverkleidung (4) ist mit 4 AnschluBsticken
(5 des Tragspantes (6) an der Laufradgabel mit 4 Bolzen befestigt.
Die untere vordere Fahrgestellverkleidung (3) ist mit 4 Schnellver-
schlissen (7) an dem Tragspant der hinteren Verkleidung angebracht.
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Als Schmutzfangblech ist in der hinteren Verkleidung eine Schutzwanc
eingenietet.

Laufrad mit Gabel

Die Laufrader (Abb. 4) sind ungeteilte ElektronguBrader mit Tiefbett-
felge, Oldruckbremse und Federrollenlager. Die Conti-Mitteldruck-
bereifung von 815 x 290 mm hat einen Aufblasedruck von 2,3 ati.
In der Gabel (17) ist der Kolbenteil des Federbeines (20) durch Spann-
schrauben (19) eingespannt und durch 2 Sechskantbolzen (18) zusatz-
lich verschraubt.

Der Ausbau der Laufrader

erfolgt bei aufgebocktem

% Flugzeug (siehe Abschnitt

19 LRumpfwerk”). Nach Ab-

nahme der mit 4 Schnell-

) verschlissen am Trag-
WA 19 spant der hinteren Fahr-
= . gestellverkleidung be-

festigten vorderen unte-
ren Verkleidung wird der
Sechskant - Gewindering

i (6) am Innenrohr (7) ge-
1 7 16st und dieses nach rechts
‘ -‘ herausgezogen. Das Lauf-
3 e [ 1 Schildhalter
2 b 2 Bremsschild
3 15 3 Entliftungsschraube
4 14 4 Bremszylinder
5 s g, =7 5 Anlaufring
8 6 Sechskant-Gewindering
é (beim Ausbau zu I6sen)
7 5 7 Innenrohr
13 8 Achsrohr
8 12 9 Entliftungsschraube
9 —11 10 Bereifung
4 bl 10 11 Radkérper
12 Radschild

13 Federrollenlager
14 Zweikant-Gewindering
15 Schmierkopf
16 Anschluf fir Luftpumpe
17 Radgabel
18 Sechskantbolzen
19 Spannbolzen
Abb. 4: Laufrad mit Gabel 20 Federbein
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rad mit Achsrohr (8) kann dann nach unten herausgefihrt werden. Der
Bremsschlauch braucht auf Grund entsprechender Lange beim Ausbau
des Laufrades nicht geldst zu werden.

Macht sich ein Lésen der Bremsleitung erforderlich, so ist dieselbe, um
Bremsdlaustritt aus der Leitung zu vermeiden, an der selbstschlieben-
den Argus-Rohrkupplung zu I&sen (siehe Bremsanlage).

Beim Einbau des Laufrades ist auf die Drehrichtung des Rades zu
achten, die durch einen roten Pfeil auf dem Bremsschild gekennzeich-
net ist.

Beim Reifenwechsel muf die Luft abgelassen und die Ventilmutter ab-
geschraubt werden. Mit dem Abziehen des Reifens beginnt man auf
der der Bremstrommel gegeniiberliegenden Seite, d. h. am Felgenhorn
mit schmaler Schulter. Man legt das Rad flach auf den Boden, drickt
gegeniber dem Ventil den Reifenwulst in das Tiefbett und hebt, in
der Nahe des Ventiles anfangend, erst den GuBeren und nach dem
Herausziehen des Schlauches aus der Decke den inneren Drahtwulst
Uber den auferen Felgenrand. Man stellt den Reifen dann hoch und
zieht das Rad heraus.

Beim Abnehmen des GuBeren Drahtwulstes und Herausnehmen des
Schlauches ist besonders auf das Ventil zu achten, um Beschadigungen
des Schlauches oder des Ventiles zu vermeiden.

Beim Aufziehen des Reifens legt man das Rad flach mit der Brems-
trommelseite nach unten auf den Boden. Dann steckt man den leicht
aufgepumpten Schlauch faltenfrei und ohne Verdrehung in die Decke
ein, nachdem das Deckeninnere und der Luftschlauch leicht mit Talkum
eingestdubt wurden. Nachdem man den unten liegenden Reifenwulst
in der Nahe des Ventiles Uber das Felgenhorn in das Tiefbett ge-
schoben und die Decke in dieser Lage festgehalten hat, drickt man
den Rest des unteren Wulstes Ober das Felgenhorn in die Felge. Dann
Ventil durch das Felgenloch stecken und Ventilmutter leicht aufdrehen.
Gegeniber dem Ventil wird hierauf der obere Wulst in das Tiefbett
geschoben und die Decke durch Daraufknien niedergehalten, bis der
Rest des oberen Wulstes, durch Hebeeisen (Vorsichtl) Gber das Felgen-
horn gedrickt, einschnappt. Man pumpe zundchst leicht auf, lasse das
Rad einige Male auf dem Boden springen, dann erst pumpe man den
Reifen auf den vorgeschriebenen Aufblasedruck von 2,3 atd.

Federbeine

Das Einbein-Fahrwerk ist mit Kronprinz-(KPZ-)Federbeinen ausgeristet.
Die Federbeine mit Gabel und Laufrad sind gleich ausgefihrt, so dafl
dieselben untereinander austauschbar sind.
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Eine Wartung der Federbeine ist nicht erforderlich. Nur bei Grund-
Uberholungen der Maschine sind dieselben neu zu fetten.

Die Betriebsanweisung der KPZ-Federbeine befindet sich im Anhang.

Der Ausbau der Federbeine (siche Abb. 2) mit Gabel und Laufrad
konn, nachdem die Spaltverkleidung und die obere Fahrgestellverklei-
dung entfernt sind sowie die Bremsleitung an der Verschraubung am
Wourzelspant geldst ist, vorgenommen werden. Durch Losen der beiden
Zweikantbolzen (13) in der oberen und unteren Spannflache (11, 12) des
Fohrgestellanschlusses (10) und Entfernen des Sechskantbolzens (15) im
Deckel (14) kann das Federbein (1) nach unten herausgezogen werden.

Der Einbau der Federbeine erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Beim
Einfhren des Federbeines in den Fahrgestellanschlu ist darauf zu
achten, daB der Keil (2) am Federbein (1) in die Keilbahn der unteren
Spannflachen (12) gefihrt wird. Zuerst ist der Deckel (14) vom Fahr-
gestellanschlu® mit dem Federbein zu verschrauben und dann sind
gleichméafig die Zweikantbolzen (13) in den Spannflachen (11, 12) an-
zuziehen.

Mit Ricksicht auf einen festen Sitz darf der in den Spannflachen
sitzende Teil der Federbeine nicht gefettet werden.

Der Ausbau der Gabel (siehe Abb. 4) erfolgt durch Herausschrauben
der beiden Sechskantbolzen (18), mit denen die Gabel (17) an der
Stirnseite des Federbeinkolbens verschraubt ist, und anschliefend
durch Lésen der beiden Spannbolzen (19) an der Gabel.

Bei festem Sitz der Gabel muf} dieselbe unter Zwischenlage von Holz
herausgeschlagen werden.

Der Einbau der Gabel erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Nach dem
Einbringen der Gabel (17) am Federbeinunterteil sind zuerst die bei-
den Sechskantbolzen (18) und dann gleichmafig die beiden Spann-
bolzen (19) in der Gabel anzuziehen. Der in der Gabel sitzende Teil
des Federbeines darf ebenfalls nicht vor dem Einbau gefettet werden.
Nach dem Zusammenbau sind alle Sicherungen, wie Splinte und Siche-
rungsdraht wieder anzubringen.

Wartung und Priifung des Fahrgestells

Die Wartung erstreckt sich auf das Reinigen und Sauberhalten der
Fahrwerksteile. Bei der Reinigung sind die im Abschnitt ,Allgemeines”
unter,, Reinigung und Anstrichpflege” gemachten Angaben zu beachten.

Die Schmierung des Fahrwerkes erfolgt mit ,Intava 1416”, die der Lauf-
radachsen mit ,Kalypsol W1 AX” nach dem Schmierplan for Fahr-
werk” im Abschnitt ,Flugbetrieb”.

4
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Nach etwa 300 Betriebsstunden ist das Fahrgestell auszubauen. Alle
AnschluBpunkte, Bolzen und Lager sind auf Verschlei und Beschadi-
gung durch Risse usw. eingehend zu prifen.

Eine Wartung der Federbeine ist nicht erforderlich (siehe Betriebs-
anweisung fir KPZ-Federbeine im Anhang). Die Reifendricke sind
nachzuprifen und gegebenenfalls auf 2,3 atd fir Laufrad und 2,6 ati
for Spornrad zu bringen. Samtliche Schrauben und Muttersicherungen
sind oft einer Prifung zu unterziehen.

Bremsanlage

Beschreibung
Die Bremsanlage (Abb. 5) besteht aus 2 EC-Oldruck-Innenbacken-
bremsen, der Oldruckleitung und den beiden FuBpumpen. Jede der
beiden Uldruckbremsen arbeitet unabhdngig von der anderen.
Bedienung

Die Bedienung erfolgt durch Niedertreten der FuBspitzen auf die
SeitenruderfuBitritte (1) (Abb. 5), die auf die FuBBpumpen (2) wirken.
Dadurch wird das Bremsdl durch die Leitung in die Bremszylinder (7)
der Laufradbackenbremse gedriickt, bewegt die Kolben nach aufen
1-

1 Fubtritt

2 Fubpumpe

3 Fullschraube

4 Rickenflugventil mit
Entliftungsschraube

5 Verschraubung

6 Schlauchkupplung

7 Bremszylinder

8 Entliftungsschraube

Abb. 5: Uldruckbremse fir Fahrwerk
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und driickt die Bremsbacken an die Trommel. Durch die Rickholfedern
werden die Backen wieder gelockert, sobald der Oldruck im Zylinder
nachlaBt. Die Bremsen sind langsam zu betdtigen, da die Bremswir-
kung stark einsetzt.

1 Lagerbock 5 Rickholfeder

2 Fubtritt 6 Kolben

3 FuBpumpe 7 Rickenflugventil

4 Anschlub for 8 Entliftungsschraube
Oldruckleitung 9 Fillschraube

Abb. 6: FuBspitzenbremse

Die Bremsen sind als 2-Backenbremsen ausgefihrt, bei der jeder
Backen durch einen Bremszylinder (7) betdtigt wird.

Einstellen der Bremse

Nachdem der Radkorper vom Bremsschild abgenommen ist, kann der
vorhandene Leerweg (Spiel) durch Messen mit der Fuhlerlehre fest-
gestellt werden. Dieser soll 0,22 bis 03mm betragen, weil sich bei
groBerem Spiel durch die dazwischenliegenden Ubersetzungen an den
FuBtritten ein zu grofer Weg zum Anfassen der Bremse ergibt. Bei zu
groBem Leerweg ist an den Einstellschrauben (5) (Abb. 7) der beiden
Bremsbacken (1) mit dem zugehdrigen Zapfenschlissel die Einstellung
vorzunehmen, bis der Leerweg in den zulassigen Grenzen liegt.

Bei verbrauchten Bremsbeldgen (2) sind neve aufzunieten und mog-
lichst gleichmé&Big, auf der ganzen Oberflache tragend, einzupassen.
Das volle Bremsmoment wird erst erreicht, wenn der Belag gut anliegt
und eingelaufen ist.

ar
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N 1 Bremsbacken
\| 2 Bremsbelag

3 Rickholfeder
Y [ 5 ——— 4 Federsicherung
Y 5 Einstellschraube

6 Bremszylinder

\ ™ 7 Kolben
X “ 8 Bremsschild

P
g

Abb.7: Br mit ok

Beim Einbau der Backenbremse ist besonders auf die mit rotem Pfeil
gekennzeichnete Drehrichtung des Rades zu achten, da bei falscher
Drehrichtung die Bremswirkung stark herabgesetzt wird.

Ein schnelles Einlaufen kann erreicht werden, wenn das Flugzeug
mehrere Male mit leicht angezogenen Bremsen gerollt wird. Danach
ist die Bremse zu sGubern und nachzustellen.

Nachstellen der Bremse

Nachdem durch Abheben der Federdeckel am Bremsschild die Einstell-
schrauben freigelegt sind, kann durch die entstandene Offnung mit dem
zugehdrigen Zapfenschlissel an den Einstellschrauben ein Nachstellen
der Bremsbacken vorgenommen werden. Nach erfolgtem Nachstellen
ist durch Drehen des Rades zu prifen, ob die Bremsbeldge an der
Trommel schleifen. Es ist darauf zu achten, daB bei Betdtigung der
Bremsen diese an beiden Laufradern gleichmafig anfassen.

Auffillen der Anlage mit Bremsfiiissigkeit

Zum Auffillen der Bremsanlage (Abb. 8) ist nur ,Rotes EC-Bremsdl”
zu verwenden. Die Schlauchkupplung (1) an dem Bremsschild wird
geldst und das Fillgerdt (2) an der Kupplungshalfte zum Auffillen der
Bremszylinder angeschlossen. Bei gedffneter oberer und unterer Ent-
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loftungsschraube (3) am Brems-
schild Bremsdl einfillen, bis
dieses blasenfrei an denselben
ausflieBt; Entloftungsschrauben
schliefen. Es sind, um unndtigen
Verlust von Bremsdl zu vermei-
den, bei den Entliftungsschrau-
ben des Bremsschildes kurze
Gummischlduche  (4)  aufzu-
stecken, die in ein Uberlauf-
gefdB (5) minden. Auch wird
hierdurch vermieden, daf Brems-
ol auf die Bremsbelage tropfen
1 Argus-Schlauch- 3 Entliftungsschraube kann.

! 4 Oberlavfschlauch Follgerat an der Kupplungs-
halfte des Bremsschlauches an-
Abb. 8: Auffillen der Bremsanlage schliefen und bei gedffneter

VerschluBschraube  der  FuB-
pumpe fillen, bis Ol an derselben austritt. Die VerschluBschraube ist
zu schliefen und die Schlauchkupplung zu verbinden.

Die andere Fahrgestellhdlfte ist genau so, wie oben beschrieben, zu
follen.

Sind beide Bremsen gefillt, so sind die Bremsen durch Treten mehr-
mals zu betdtigen. Danach ist die etwa noch vorhandene Luft, die an
dem weichen Nachgeben der FuBtritte zu erkennen ist, durch Lésen der
oberen Entliftungsschraube am Bremsschild und Lésen der Verschluf-
schraube an der FuBpumpe abzulassen. Fehlendes Ol ist an der FuB-
pumpe zu ergdnzen.

Bei einwandfreiem Arbeiten der Bremsen sollen die FuBtritte zum Ein-
leiten des Bremsvorganges hart anfassen. Dabei darf man die FuB-
tritte nicht bis zum Anschlag durchtreten kdnnen.

Beim Fillen darauf achten, da3 kein Ol auf Beldge und Trommeln
tropft, da die Bremswirkung stark herabgesetzt wird. Aufgetropftes
Ol ist mit Benzin abzuwaschen.

An Stelle der ,Roten EC-Bremsflissigkeit” kann im Notfall eine
Mischung von gleichen Teilen Alkohol und Rizinusdl verwendet wer-
den. Andere Flissigkeiten eignen sich nicht, da sie Gummimanschetten
und Schlduche zerstdren.

Bei —40° C bis —50° C wird die Bremsflissigkeit dickflissig. Die nie-
drigst zulassige Temperatur fir ein betriebssicheres Arbeiten der
Bremsanlage ist —40° C.

2 Fillgerar 5 Uberlaufgefaf
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Das Nachfillen der Anlage erfolgt an der Fillschraube (Abb. é) (9)
der FuBpumpe. Sie ist in gewissen Zeitabstdnden zu o6ffnen, um
den Flissigkeitsspiegel zu prifen. Gegebenenfalls ist Bremsflissigkeit
nachzufillen.

Radsporn

Beschreibung

Der Radsporn (Abb. 9) ist um 360° schwenkbar und besteht aus dem
EC-Federbein (3), der Feststellvorrichtung (7), der Sporngabel (8) und
dem Spornrad (5). Eine RUckfUhrung stellt das entlastete Spornrad
selbsttatig wieder in die Flugrichtung ein. Zum Abschleppen und Ver-
ankern ist eine Schleppdse (9) an der Radgabel vorhanden.

1 Federbeinlagerung
2 Lenker

3 Federbein

4 Rumpflager

5 Spornrad 350x135
6 Seilzug

7 Feststellvorrichtung
8 Spornradgabel

9 Schleppdse

10 Notsporn

11 Bichse

12 Biichse mit Bund

Abb. 9: Radsporn

Federbein

Die Abfederung im EC-Federbein erfolgt durch zylindrische Schrauben-
feder, und bedarf dasselbe auf Grund seiner Bauweise keinerlei
Wartung.

Der Ausbau des ganzen Spornaggregates erfolgt durch Abschrauben
der Sechskantbolzen am Rumpflager (4) und, nachdem die Deckel
(siehe (35) der ,Deckel- und Klappenibersicht” im Abschitt , Allgemei-
nes”) an den beiden Rumpfseiten abgenommen sind, durch Entfernen
des Bolzens der oberen Federbeinlagerung (1). Der Bolzen ist durch
Lésen der Mutter an der rechten Seite und durch Herausschlagen nach
links zu entfernen, ebenso die linke Bichse (11). Der Seilzug der Fest-
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stellvorrichtung kann an der Feder des Winkelhebels oberhalb des
Rumpflagers geldst werden.

Der Zusammenbau erfolgt in der umgekehrten Reihenfolge wie der
Ausbau. Es ist besonders darauf zu achten, daf der Bolzen der oberen
lagerung des Federbeines mit aufgeschobener linker Bichse (11) gut
gefettet und von links nach rechts eingesteckt und befestigt wird. Die
Lederhose ist Gber der Radgcuel am Federbein wieder staubdicht zu
befestigen und zu verschniren.

Spornrad

Dasselbe ist ein Elektrongufrad mit Pendelkugellagern und Flachbett-
felge. Die Mitteldruckbereifung 350 x 135 hat einen Aufblasedruck von
2,6 at und besteht aus elektrisch leitfahigem Gummi, der durch ein ,l”
auf rotem Grund gekennzeichnet ist.

Der Ausbau des Spornrades erfolgt durch Ldsen der beiden Halte-
schrauben in den Gabelaugen und Herausschlagen der Achse von
rechts nach links bei in Flugrichtung stehendem Spornrad.

Der Zusammenbau erfolgt in der umgekehrten Reihenfolge. Die Sporn-
radachse ist von links nach rechts einzustecken und mit den Halte-
schrauben zu sichern.

Feststellvorrichtung

Das Spornrad ist beim Abflug, im Fluge, bei der Landung und im Stand
festzustellen. Zum Rollen auf dem Platz wird die Feststellvorrichtung
gelost.

Dos Feststellen erfolgt mittels Seilzuges, der Gber Rollen zum Federbein
fohrt, durch einen Hebel an der rechten Fihrerraumseitenwand. Bei
der Stellung ,Sporn fest” wird ein Stift durch den Seilzug Gber eine
Feder und Winkelhebel in eine Nute am Flansch der Radgabel gedrickt.

Wartung und Prifung des Radspornes

Diese erstrecken sich auf Reinigen und Sauberhalten des Spornes
und Prifen des Reifendruckes auf 2,6 atd. Die Schmierung erfolgt mit
Jntava 1416" bzw. ,Kalypsol W 1 AX" nach dem ,Schmierplan fir
Fahrwerk” im Abschnitt ,Flugbetrieb”.

Samtliche Schrauben- und Muttersicherungen sind oft einer Prifung zu
unterziehen. Auf dichten Sitz der Lederhose ist zu achten.

Notsporn

Beschreibung

Der Notsporn besteht aus einem Schweifistick, welches mit dem Rumpf-
ende vernietet ist. Er dient als Auflagepunkt fir das angehobene
Rumpfende und schitzt bei Bruch des Spornrades das Rumpfende und
Seitenruder vor Beschadigung.
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Leitwerk
Beschreibung
Das Leitwerk (Abb. 1) besteht aus Hohenleitwerk, Seitenleitwerk, den

Querrudern, den Verstellklappen und den Sturzflugbremsklappen.

1 Querruder 6 Haéhenruder-Trimmkl. und Hilfsruder
2 mittlere Verstellklappe (Tf) 7 Hilfsruder

3 innere Verstellklappe (Tm) 8 Seitenleitwerk

4 Sturzflugbremsklappen 9 Seitenruder-Trimmklappe

5 Hohenleitwerk 10 Hilfsruder

Abb.1: Leitwerk

Alle Ruder und Klappen sind kugelgelagert. Die Ruder haben Gewichts-
ausgleich. Hahen- und Seitenruder besitzen fir die Trimmung, auber
den vom Fihrerraum aus verstellbaren Klappen, noch selbsttatig ge-
steverte Hilfsruder.

Héhenleitwerk

Beschreibung
Das- Hohenleitwerk hat rechteckige Grundform und besteht aus der
Flosse, dem geteilten Ruder mit Trimmklappen und Hilfsruder.

Hohenflosse

Die Hohenflosse (Abb.2) (3) ist am Rumpf in einem Gabellager (1) am
Vorderholm drehbar gelagert und auf beiden Seiten durch umgekehrte
V-Streben (5) zum Rumpfende abgestrebt. Am Hinterholm greift eine
Stofistange (2) vom Verstellgetriebe an, das &lhydraulisch Gber eine
Einziehstrebe betdtigt wird. Die Verstellung erfolgt zwangslaufig mit
der &lhydraulischen Klappenverstellung.

Zur Oberwachung des Steuergestanges befinden sich in der Ober- und
Unterseite der Flossenbeplankung Handlochdeckel (4).
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: Gaoellager
2 Stofistange

vom Verstellgetriebe
3 Hohenflosse
4 Deckel fir Wartung
5 V-Strebe
6 Flossenverkleidung

Abb. 2: HShenflosse

Hohenruder

Das Hohenruder (Abb.3) (2) ist in 2 Halften unterteilt, die durch eine
Flanschverschraubung (4) verbunden sind. An der Flosse ist das Ruder
an 5§ Auslegern (5) in Kugellagern gelagert.

Die Ausschlage des Hohenruders werden im Rumpfende und im Fihrer-
raum durch Anschlage begrenzt.

An der linken Halfte des Hohenruders befinden sich 2 Trimmklappen
(3), die selbsttatig als Hilfsruder und vom Fihrerraum aus im Fluge ver-

1 Gewidchtsausgleich 7 Seitenruder

2 Hohenruder 8 Seitenruder-Trimmklappe
Hoh deri Hilfsrud

4 Flanschverschraubung 10 Ausleger

5 Ausleger 11 Gewichtsausgleich

6 Hilfsruder

Abb. 3: HShen- und Seitenruder
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stellbar sind; die beiden Klappen an der rechten Ruderhélfte verstellen
sich im Sturzflug durch die Abfangvorrichtung und noch selbsttatig als
Hilfsruder (6).

Seitenleitwerk

Beschreibung

Das Seitenleitwerk ist in Trapezform ausgefihrt und besteht aus Flosse,
Ruder mit Trimmklappe und Hilfsruder.

Seitenflosse

Die Seitenflosse (Abb.4) (2) ist am Rumpfende mit ihrem vorderen
Trager auf Spant 13 mit 2 Stehbolzen (1) und ihrem hinteren Trager
am Spant 16 mit 4 Schraubenbolzen (5) befestigt.

1 Stehbolzen
am Spant 13

2 Seitenflosse

3 Deckel

4 Ausleger

5 Schraubenbolzen
am Spant 16

Abb. 4: Seitenflosse

Zur Uberwachung von Zelle und Seilen fir die Trimmklappenverteilung
ist an der linken Seite der Flosse ein groBer Deckel (3) vorgesehen,
der mit Senkschrauben befestigt ist.

Seitenruder

Das Seitenruder (Abb. 3) (7) ist an 3 Auslegern der Seitenflosse in Kugel-
lagern gelagert und besitzt einen Gewichtsausgleich von 100 v.H. Die
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Ruderausschlage werden am Rumpfende und im Fihrerraum durch An-
schlage begrenzt. Zur Entlastung des Ruders dient eine vom Fihrerraum
aus verstellbare Trimmklappe (8), die sich auBerdem noch selbsttatig
mit der unteren Klappe (9) als Hilfsruder verstellt.

Querruder

Das Querruder (Abb. 5) ist als Doppelfligelruder ausgebildet und hat
Gewichtsausgleich (2). Es befindet sich am GuBeren Teil des Flugels und
ist an 3 Auslegern in Kugellagern gelagert. Die Ausschlage sind im
Ubersetzungsteil (Landeklappensicherung) im Tm und Fohrerraum durch
Anschlage begrenzt.

An der Hinterkante der Querruder befinden sich Bigelstreifen (6), an
denen beim Werkseinflug der Maschine ein Hangen um die Langsachse
ausgeglichen wird.

Verstellklappen (Landeklappen)

Die Verstellklappen (Abb.5) wirken mit dem Hauptfligel zusammen
als Doppelfligel. Auf Grund ihrer Verstellung kann der Abflug wesent-
lich verkorzt und der Gleitwinkel des Flugzeuges so verandert werden,
daB eine Landung mit geringer Landegeschwindigkeit méglich ist. Die
Verstellung erfolgt durch Druckdl.

1 Ausleger

2 Gewichtsausgleich é A5 6
3 Querruder (GuBere Verstellklappe) 5 innere Verstellklappe (Tm)
4 mittlere Verstellklappe (Tf) 6 Bigelstreifen

Abb. 5: Querruder und Verstellklappen (Landeklappen)

Verstellklappen und Querruder bilden den sogenannten Hilfsfligel.
Die Verstellklappen jedes Fligels sind dreiteilig. Die innere Klappe (5)
am Tragwerkmittelstick sowie die mittlere (4) am Tragfligel konnen nur
als Verstellklappen angestellt werden, wéhrend die Guflere (3) auch
als Querruder dient. Die Anstellungen der mittleren und inneren Klappe
sind gleich und sind fir die verschied Anstellungen auf dem An-
zeigegerat im FOhrerraum ersichtlich (siehe auch Abschnitt ,Stever-
werk”).




o Leitwerk 305

Die innere (5) wie die mittlere Verstellklappe (4) ist ebenso wie das
Querruder (3) mit Kugellagern an Auslegern (1) gelagert. Bigelstreifen
(é) an den Hinterkanten der Klappen sind vorhanden, um beim Werks-
einflug der Maschine ein etwa vorhandenes Hangen um die Langsachse
auszugleichen.

Die Bedienung der Verstellklappen sowie die Oldruckanlage sind im
Abschnitt ,Steverwerk” behandelt.

1 2 3 5 4

1 mittlere Verstellklappe

2 Ausleger am Fligel

3 Spaltverkleidung

4 innere Verstellklappe

5 Lagerung an mittlerer Verstellklappe

Sturzflugbremsklappen

Beschreibung

Zur Verringerung der Sturzfluggeschwindigkeit sind an jeder Trag-
fiigelunterseite am Trager | Sturzflugbremsklappen (Abb.7) (1) an-
gebracht. Dieselben bestehen im wesentlichen aus zwei Profil-Rohren,
die am Trager | des Fligels an Auslegern (2, 3) in Kugellagern gelagert
sind, und die kurz vor der Einleitung zum Sturzflug herausgeklappt
werden. In Bremsstellung begrenzen diese die gleichbleibende End-
Sturzfluggeschwindigkeit auf etwa 540 km/h. Die Betatigung wird durch
einen Hebel im Schaltkasten vorgenommen und erfolgt das Ausfahren
bzw. Einfahren der Klappen 6lhydraulisch durch je eine Einziehstrebe,
die in den beiden Endstellungen verriegelt.

Zur Uberwachung der &lhydraulischen Anlage befinden sich an der
linken Fohrerraumseitenwand zwei Oldruckmesser. Waeiteres ber ,Ol-
hydraulische Anlage” sowie ,lageplan der Olhydraulik” sieshe Ab-
schnitt , Steverwerk”.

Die Stellung der Bremsklappen wird dem Fihrer durch rot gekenn-
zeichnete Anzeigebolzen in den Fligeloberseiten angezeigt. Werden
die Bremsklappen angestellt, so treten auch sinngemaB die Anzeige-
bolzen aus der Fligeloberseite heraus. Bei eingefahrenen Brems-
klappen sind die Anzeigebolzen in den Fligel zurickgetreten.

5
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1 Bremsklappe
2 GuBere Ausleger
3 mittlerer Ausleger

Abb. 7: Sturxfiugbremskiappe

1 Hilfsrippe
2 Trager |
3 Entliftungsschraube oben

fur

4 lagerung
5 Verkleidung der Verstellstrebe

4 Anschluf M 16x1,5

5 Einziehstrebe mit
Verriegelung

6 Oldruckleitung

7 AnschluB M 14x1,5

8 Entliftungsschraube unter

9 verstellbarer Usenkopf

10 Bremsklappe

11 Anzeigebolzen

12 Feder

13 Winkelhebel

14 Seilzug

15 Deckel in Fligel-Oberhaut

Abb. 8:
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Die Betatigung der Anzeigebolzen (Abb.8) (11) erfolgt zwangslaufig
beim Ausfahren des Kolbens der Einziehstrebe (5) durch einen Seilzug
(14) Gber Winkelhebel (13). Beim Einfahren des Kolbens wird der An-
zeigebolzen (11) von der Feder (12) zurickgefihrt.

Wartung des Leitwerkes

Die Anschlisse der Seitenflosse sind auf festen Sitz nachzuprifen, eben-
so die Sicherungen der Bolzen und Muttern an Klappen und Rudern.
Auf Leichtgangigkeit der Ruder, Klappen und Hoéhenflosse ist grofter
Wert zu legen. Die Lager der Ruder und Klappen bestehen aus Kugel-
lagern und bedirfen daher keiner besonderen Wartung, lediglich bei
Grundiberholungen sind dieselben in Waschbenzin zu reinigen und
mit ,Intava 1416" oder ,Kalypsol K” neu einzusetzen.

Das Lleitwerk ist auf Rifbildung sowie auf schadhaften Innen- und
AuBenanstrich und eingebeulte Stellen zu untersuchen. Ausbesserungen
sind nach der ,Ausbesserungsanleitung fir Junkers Metallflugzeuge”
vorzunehmen.

Feststellvorrichtungen

Beim Abstellen des Flugzeuges missen die Ruder-des Leitwerkes mit
den entsprechenden, dem Flugzeug mitgegebenen Feststellvorrich-

1 Feststellstange fir Querruder links 3 Feststellstangen fir Seiten-
2 Gummizug am Querruder rechts und Mdhenruder

Abb. 9: Anbringen der Feststellvorrichtungen

tungen festgelegt werden. An der Steuersdule darf die Steverung
nicht festgelegt werden, da bei auftretenden ‘WindstdBen die Lager
der Steuerung ausgeschlagen wirden. Samtliche Feststellvorrichtungen
sind mit Wimpeln versehen, um den Flugzeugfihrer darauf aufmerksam
zu machen, daB die Ruder festgelegt sind.

5°
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Auf den Tragflachen, dem Hohen- und Seitenleitwerk sind, um Be-
schadigungen des Flugzeuges durch Anbringen der Feststellvorrich-
tungen an falscher Stelle zu vermeiden, diejenigen Stellen gekenn-
zeichnet, an denen die Feststellklammern anzubringen sind.

Feststellung der Hohen- und Seitenruder

Die Festlegung des Hohen- und Seitenruders erfolgt mit den Feststell-
vorrichtungen nach Abb. 9 an den rechten Ruderhalften.

Feststellung der Querruder

Zur Festlegung der Querruder wird zwischen dem Hebel des linken
Querruders und dem Fligel eine Stange, zwischen dem Hebel des
rechten Querruders und dem Fligel ein Gummizug angebracht (siehe
Abb. 9).
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Steverwerk
Beschreibung

Das Steverwerk (siehe ,Ubersichtsbild der Steuerung” Abb. 28) besteht
aus der Hohen-, Seiten- und Quersteuerung, der Klappenverstellung
sowie der Hohenruder- und Seitenrudertrimmung. Zusatzlich ist, um
ein unzulassig starkes Abfangen aus dem Sturzflug zu verhindern, bei
der Hohensteverung eine Sicherheitssteverung eingebaut. Eine Ab-
fangvorrichtung leitet nach Abwurf der Bombe durch Verstellen der
beiden Trimmklappen an der rechten Hohenruderhdlfte das Abfangen
selbsttatig ein.

Die Hauptsteuerung for Hohen-, Seiten und Querruder befindet sich in
der Mitte des Fihrerraumes (Abb. 1). Die Ubertragung der Bewegungen
von den Bedienungsorganen zu den Rudern erfolgt durch Stofistangen
und Seile. Innerhalb des Fohrer-
und Schitzenraumes ist das Steue-
rungsgestdnge geschitzt verlegt.
Samtliche Logerstellen sind durch
Klappen leicht zuganglich.

Die Klappenverstellung sowie das
Anstellen der Sturzflugbremsklap-
pen wird &lhydraulisch vorgenom-
men. Die Bedienung erfolgt an
einem Schaltkasten, der an der
linken Rumpfseitenwand angeord-
net ist. Gleichzeitig beim Verstellen
der Klappen, die aus Querruder,
mittlerer und innerer Verstellklappe,
dem sogenannten Hilfsfligel be-
stehen, wird die Héhenflosse ol-
hyraulisch mit verstellt, um die
Lastigkeit auszugleichen.

1 Seitensteverung

2 Seitenstevergelriebe

3 Steverseil

4 Steverknippel

5 Querwelle

6 Anschlage

7 Stofstange zum Hohenruder
8 Sicherheitssteverung
Abb.1: Steverung im FUhrerraum 9 Stofstange zum Querruder
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Die Einstellung der Steuerung ist unter den einzelnen Abschnitten der
Hoéhen-, Seiten- und Quersteuerung sowie der Flossen- und Klappen-
verstellung behandelt.

Die Hohenruder-Trimmklappenverstellung (siehe ,Ubersichtsbild der

Tnmmkloppenvemellung Abb. 34) fir die linke Hohenruderhalfte er-

folgt durch ein Handrad an der linken Rumpfseitenwand (Abb. 2). Die

beiden Trimmklappen der rechten Hohenruderhélfte sind mit der Ab-
fangvorrichtung gekuppelt und wir-
ken noch als Hilfsruder bzw. Flett-
ner-Klappe.

Die beiden Seitenruder-Trimmklap-
pen wirken mit dem Ruder selbst-
tatig als Flettner-Klappen und die
obere davon ist auflerdem noch
vom FGhrerraum aus durch Hand-
radchen (Abb. 2) verstellbar.

1 Handrad fir Hohenrudertrimmung

2 Anzalge for Hoh-nmdannmmung
H ddchen fir Seif

4 Anzeige fir Seitenruderentlastung

Abb. 2:
H8hen- und Seitenrudertrimmung

Hohensteuerung

Beschreibung

Die Betatigung des Hohenruders (Abb. 3) erfolgt durch Vor- und Rick-
wartsschwenken des Steuerknippels (1), wobei der Schwenkungswinkel
von Normallage nach vorn 16°, nach hinten 22° betragt und durch An-
schldge (5) im FGhrerraum begrenzt ist. Die Bewegung des Steuer-
knippels wird Gber Querwelle (2) mit Hebel (3), StoBstangen (6) und
Pendelhebel auf das Héhenruder Ubertragen (siehe auch ,Ubersichts-
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bild der Hohensteuerung”), dessen Ausschldge ebenfalls gegen die
von auPen an das Ruder angreifenden Krafte durch Anschlage be-
grenzt sind.

1 Steverknippel!

2 Querwelle

3 Hebel

4 Lagerung

5 Anschlage

6 Stofistange

7 Hebel

8 verstellbare Anschlagschraube
9 Anschlaghebel

10 Betdtigungszylinder

11 Fohrungsstift

12 Einziehstrebe

13 Schlauch for Oldruckleitung
14 Lagerung

Abb. 3:

Einstellung der Hoh ung

Die Einstellung der Hohensteuerung erfolgt nach den Angaben, die im
LEinstellplan der Hohensteverung” (Abb. 30) gemacht sind.

Zur Bestimmung der Rudernullage muf} die Langsneigung des ganzen
Flugzeuges an der rot gekennzeichneten Meflinie an der rechten
RumpfauBenwand zwischen Spant 2 und 3 mit Hilfe einer Winkel-
wasserwaage (2) festgestellt werden. (Bei einem Teil der Maschinen auf
der linken Seite zwischen Spant 2—3). Die gleiche Neigung muf dos
Hahenruder (1) haben. Gemessen wird diese ebenfalls mit der Winkel-
wasserwaage an der Verbindungslinie (4) der, zwei roten Mefpunkte
3) an der H&henruderendkappe (Abb. 4).
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Flugrichiung
21 OnG)

1 Hohenruder

2 Winkelwasserwaage

3 Mefpunkte am Ruder

4 Verbindungslinie

5 MebBpunkte an der Flosse

Abb. 4: der Rude;

AuBerdem missen die Pendelhebel in Rudernullage sich in der im Ein-
stellplan angegebenen Lage befinden. Abweichungen sind an den ver-
stellbaren Stofistangenkdpfen (siehe Ubersichtsbild Abb.29) zu be-
richtigen. Die Lage der verstellbaren Stofstangenkopfe ist aus dem
Einstellplan der Hoéhensteuerung ersichtlich.

Anschliebend sind die Ausschldge des Hohenruders, die nach oben 40°
und nach unten 30° betragen, in gleicher Weise mit der Winkelwasser-
waage nachzuprifen. In den Endlagen darf aufler den vorgesehenen
Begrenzungsanschldgen kein Steuerungsteil anschlagen. Die einge-
bauten Stofistangen missen um die Langsachse in ihren Kugellagern
noch beweglich sein.

Sicherheitssteverung

Um ein unzulassig starkes Abfangen aus dem Sturzflug zu verhindern,
wird ein Anschlaghebel (Abb.3) (9) beim Anstellen der Sturzflugbrems-
klappen &lhydraulisch durch eine Einziehstrebe (12) mit Betatigungs-
zylinder (10) verstellt, an dem ein auf der Querwelle (2) aufgenieteter
Hebel (7) anschlagt und so nur (bei eingeschalteter Sicherheitssteue-
rung) einen Ausschlag des Steuerknippels von 7° 30" beim Ziehen zu-
1aBt. Notfalls kann er durch Mehraufwand an Kraft bis zu einem Aus-
schlag von 13° gezogen werden. Das Uberziehen wird durch Zu-
sammendricken der im Betdtigungszylinder (10) eingebauten Feder er-
moglicht.

Damit das Hohenruder auf einen bestimmten Ausschlag eingestellt
werden kann, befindet sich an dem mit der Querwelle (Abb. 3) (2) ver-
nieteten Hebel (7) eine Anschlagschraube (8). Dieselbe wird vor Ab-
lieferung des Flugzeuges von seiten des Werkes eingestellt und mit
einer Jfa-Plombe versehen.
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In Abb. 5 ist in einem Schnittbild der Auf-
bau der Einziehstrebe und Betatigungs-
zylinder dargestellt. Die Feder (4) im Be-
tatigungszylinder ist mit einer Vorspan-
nung von 18kg (£2) eingebaut. In zu-
sammengedricktem Zustand, also bei
Uberzogener Sicherheitssteuerung, besitzt
dieselbe eine Spannung von 36 kg (£ 4)
bei einem Hubweg von 75 mm. Eine Ver-
stellung des Betatigungszylinders in der
Lange ist durch den an der Einziehstrebe
befindlichen verstellbarer Osenkopf (10)
moglich.

Eine Wartung und Prifung der Sicher-
heitssteuerung ist nicht erforderlich. Aus
dem ,Schaltplan der Oldruckanlage” so-
wie aus der Beschreibung im Abschnitt
,Oldruckanlage” ist die Schaltung der
Sicherheitssteuerung mit der Sturzflug-
bremse zu ersehen.

Abfangvorrichtung

In der rechten Hohenflosse (Abb.§) ist
ein Abfanggerat (2) eingebaut, das &l
hydraulisch mit den Sturzflugbremsklap-
pen gekuppelt ist. Beim Herausklappen
derselben bewirkt das Abfanggerat eine
Anstellung der an der rechtenHohenruder-
halfte befindlichen Trimmklappen (10).
Beim Abwerfen der Bombe wird gleich-
zeitig die Abfangvorrichtung durch einen
Magnet elektrisch ausgeldst, wobei die
Trimmklappen in ihre Normalstellung zu-
rickgehen und durch Schwanzlastigwerden
des Flugzeuges das Abfangen einleiten.

1 Gabelkopf 7 Zylinderrohr
2 Uberwurfmutter 8 Schiebehilse
3 Hilse 9 Einziehstrebe
4 Feder 10 verstellbarer
5 Fihrungsstift Usenkopf

6 Abstandsrohr

Abb. 5: Betéitigungszylinder
der Sicherheitssteuerung
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1 Oldruckleitung
2 Abfanggerat
3 Seilzug

4 StoBstange

5 Winkelhebel
6 Lagerung

1 2 9 4 7 Zugfeder

8 Gelenk

9 StoBstange
10T I

Abb. 6: Rechte HShenfl, mit Abf

Das zwischen mittlerem und hinterem Trager in der Hohenflosse ein-
gebaute Abfanggerdt (siehe auch Abb.7) tragt auf einer Grundplatte
(11) die hydraulische Verblockung (19), die Einziehstrebe (12) mit Zug-
stange (15) und den zur Ausldsung erforderlichen elektrischen Ma-
gneten (18), der an einem federbelasteten Winkelhebel (16) angreift.
Von der Zugstange aus werden die Trimmklappen (10) Gber einen Seil-
zug (3), Winkelhebel (5) und Stofistangen nach oben angestellt.

Das Vorspannen der Abfangvorrichtung erfolgt durch einen am Kolben
der Einziehstrebe befindlichen Bolzen (14), der die Zugstange (15) an
einer Nase mitnimmt. Beim Ausldsen wird die Zugstange vom Magnet
aus durch den kurzen Schenkel des federbelasteten Winkelhebels (16)
angehoben, so daf dieselbe vom Bolzen (14) abgleitet. Durch die an
den Winkelhebeln (5) angreifende Zugfeder (7) wird die Zugstange
in ihre Ausgangsstellung zurickgezogen, wobei die Trimmklappen
wieder in ihre Normalstellung zurickkehren. Die Zugstange fihrt hier-
bei einen Weg von é mm aus.

1 Oldrukleitung
3 Seilzug

11 Grundplatte
12 Einziehstrebe
13 Feder
14 Bolzen
15 Zugstange
16 Winkelhebel
17 Feder
18 elekir. Magnet
19 hydr.Verblodung

5
a7 1819 Abb. 7: Abfanggerét
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Aus dem ,Schaltplan der Oldruckanlage” sowie aus der Beschreibung
im Abschnitt ,Oldruckanlage” ist die Schaltung der Abfangvorrichtung
mit der Sturzflugbremse zu ersehen.

Seitensteverung

Beschreibung

Die Betatigung des Seitenruders (Abb.8) erfolgt durch ein FuB3hebel-
paar Uber Kegelradgetriebe, Hebel und Seile zum Ruder. Die Seile
laufen an der Rumpfseitenwand im Fhrer- und Schitzenraum in einer
rot-weify gekennzeichneten Verkleidung.

Die FuBtritte kdnnen bis zu einem Ausschlag von +18° durchgetreten
werden. Die Begrenzung der Ausschlage erfolgt durch Anschlage an
den FuBhebeln und der Flosse. Der Kérpergrofe des Fihrers ent-
sprechend kann die Stellung der Futritte (15) durch Einrasten der
Kupplungsbolzen (12) in die verschiedenen Locher des inneren Hebels
(13) eingestellt werden.

Durch Niedertreten der Fufitritte mit den FuBspitzen werden die Lauf-
radbremsen betatigt (siehe ,Bremsanlage” im Abschnitt ,,Fahrwerk”).

1 lagerbricke 6 FuBhebelwelle 12 Kupplungsbolzen

2 Kreuzgelenk 7 lagergehduse 13 Hebel innen

3 Zweikantbolzen 8 Sechskantschraube 14 Lagerbock

4 Getriebekasten 9 Hebel fir Steverseil 15 Fubtritt

5 Hebel mit 10 Lenker 16 Fupumpe
Anschlag 11 Hebel aufien 17 Steverseil

Abb. 8: Seitensteuverung
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Einstellung der Seitensteuerung
Die Einstellung der Seitensteverung erfolgt nach dem ,Ubersichtsbild
und Einstellplan der Seitensteverung” Abb. 31.
Das in Mittelstellung ausgerichtete FuBtrittpaar ist an das in Nullage
befindliche Seitenruder mit den Steuerseilen Uber die entsprechenden
Seilumlenkrollen anzuschlieBen. Der Seilzug ist mit einer bestimmten
Vorspannung einzubauen. Dieselbe ist gewdahrleistet, wenn zwischen
der Seilfohrung (1) am Spant 8 und der Seilfdhrung (1) am Spant 11
(siche auch Einsteilplan)
Flogricn, durch  Anhangen einer
M Federwaage (3) im rech-
ten Winkel zur Seilrich-
tung bei einer spez. Be-
lastung von 1 kg ein
Durchhang des Seiles (2)
von 7 bis 8mm festge-
stellt wird (siehe Abb. 9).
Berichtigungen kdnnen an
den Spannschldssern (4)
vorgenommen werden.

1 Seildurchfihrung
2 Seil

3 Federwaage
Abb.9: Er der Sell 45 chioh

Aus- und Zusammenbau des FuBhebelgetriebes

Nach Entfernung des Bodenfensters (siehe (23) ,Deckel und Klappen-
Ubersicht” im Abschnitt ,Allgemeines”) und Entspannen der Seile
(Abb.8) (17) sind die beiden Zweikantschrauben (3), mit welchen der
Getriebekasten (4) an der Lagerbricke (1) befestigt ist, sowie die
Bolzen der beiden Kreuzgelenke (2) zu |6sen. Das Getriebe kann nun
nach unten herausgenommen werden.

Beim Ausbau der FuBhebelwellen sind nur die Schrauben (8), mit denen
das Lagergehduse (7) an der Lagerbricke (1) befestigt ist, zu entfernen.
Zum Auseinanderbau des Getriebes ist der Gehausedeckel (Abb. 10)
(10) mit Kegelrad (11) durch Lsen der 4 Sechskantschrauben (9) auszu-
baven. Durch die entstandene Offnung kdnnen die Splinte (4) der
Kegelstifte herausgezogen und die Kegelstifte (5) selbst nach vor-
herigem Entfernen der beiden Zylinderschrauben (7) durch deren Locher
herausgeschlagen werden. Danach ist die Welle mit Gabelstick (1)
herauszuziehen und die Kegelradsegmente (6) und Abstandsbuchsen
(3) nach oben herauszunehmen.
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1 Welle mit Gabelstick
2 Ringmutter

3 Abstandsbuchse

4 Splint

5 Kegelstift

6 Kegelradsegment
7 Zylinderschraube
8 Gehduse

9 Sechskantschraube
10 Gehdusedeckel

11 Kegelrad

12 Gewindering

Abb.10: Kegelradgetriebe

Der Zusammenbau des Kegelradgetriebes erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge. Alle Muttern und Kegelstifte sind zu sichern (for Kegel-
stifte Splinte, sonst Drahtsicherungen nehmen). Kegelstifte dirfen nicht
durch Grat und Kerben beschadigt sein. Bis 3mm & bestehen disselben
aus St 88, Uber 3mm o aus St VCN 125 (durch abgesetzten Kopf gekenn-
zeichnet); solche aus anderem Werkstoff dirfen nicht verwendet
werden.

Die Kegelradsegmente missen mit dem Kegelrad spielfrei kammen,
wofir der Lagerdeckel richtig einzupassen ist; erforderlichenfalls kann
Ausgleich durch Papier- oder dinne Metallfolienbeilage zwischen
Deckel und Gehduse erfolgen.

Die Getriebeteile sind beim Zusammenbau mit ,Intava 1416" oder
«Kalypsol K“ einzufetten.

Quersteverung

Beschreibung

Die Querruder werden durch Querbewegen des Steuerknippels (1)
betdtigt (siehe Abb.3). Der Ausschlag am Knippel betragt nach jeder
Seite hin 18° und ist durch Anschl&ge im FGhrerraum begrenzt.

Die Ubertragung der Bewegungen des Steuerknippels erfolgt Gber
Hebel und Stofistangen zu den GuBeren Klappen, die als Querruder
wirken (siehe ,Obersichtsbild der Quersteuerung, Klappen- und Flossen-
verstellung” Abb. 32).

6
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Einstellung der Quersteuerung

Die Einstellung der Quersteverung wird zusammen mit den Verstell-
klappen (siehe dortselbst unter ,Einstellung der Querruder und Ver-
stellklappen”) nach dem ,Einstellplan der Querruder und Klappen-
verstellung” vorgenommen.

Klappen-undFlossenverstellung

Beschreibung

Die Verstellklappen, bestehend aus den Querrudern, den mittleren und
inneren Verstellklappen, werden 6lhydraulisch Ober Schaltschieber und
Einziehstrebe angestellt; hierbei kdnnen die Querruder weiter als
solche betdtigt werden. Damit beim Uberschreiten der zulassigen Ge-
schwindigkeiten bei angestellten Klappen eine Gefdhrdung des Trag-
werkes verhindert wird, ist in das Steuerungsgestdnge eine Lande-
klappensicherung (Abb. 11) zwischengeschaltet.

1 Rahmen

2 Mittelstick

3 Federzylindergehdnge

4 Hebelwelle

5 Signalschalter

6 Einziehstrebe

7 Oldruckleitungen

8 StoBstange fir Querruder
9 StoBstange fir Klappe
10 Zahnradwelle

Abb.11:
Landeklappensicherung
mit Ubersetzungstell

Zwangslaufig beim Anstellen der Klappen wird, um die Lastigkeit aus-
zugleichen, die Hohenflosse dlhydraulisch Gber Einziehstrebe und Ver-
stellgetriebe (Abb. 19) negativ angestellt.

Um dem Fohrer die jeweilige Stellung, in der Klappen und Flosse sich
befinden, anzuzeigen, leuchten im Schaltkasten (Abb. 12) fir die An-
stellung auf Start — Reise — Landen entsprechende Signallampen auf.
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Eine ,Ubersicht der Klappen- und Flossenverstellung” ist aus Abb. 32,
die Schaltung aus dem ,Schaltplan der Oldruckanlage” Abb. 22 zu
ersehen.

Bedienung

Die gemeinsame Verstellung von Klappen und Flosse erfolgt durch
einen Schalthebel (Abb. 12) (1), der in einem Schaltkasten an der linken
Rumpfseitenwand neben dem Fihrersitz angebracht ist. Durch den
Schalthebel werden zwei Schaltschieber (7, 9) betdtigt, von denen aus
das Druckdl in die Einziehstreben for Landeklappen und Hohenflosse
gestevert wird.

1 Schalthebel Klappe —: Flosse
2 Schalthebel Sturzflugbremse
3 Signallampe Klappe und Flosse
far Stellung , landen”
4 Signallampe Klappe
for Stellung ,,Start”
5 Signallampe Flosse — Klappe
fir Stellung ,Reise — Steigen*
6 Oberdruckventil 55 atd
Schall ber fir Klappen

8 Schaltschieber
for Sturzflugbremse
9 Schaltschieber fir Flosse
10 Deckel
11 Schmierkopf
12 Verdunkler

Abb.12: Schaltkasten

Um die Verstellklappen in die gewinschte Anstellung zu bringen, wird
der Schalthebel (1) von seiner Nullstellung aus in die entsprechende
Stellung (Start — Reise — oder Landen) gebracht. Nach Aufleuchten
der zugehdrigen Signallampen (3, 4, 5) ist der Schalthebel wieder in
eine der beiden Nullstellungen zurickzubringen, damit die Arbeits-
leitungen wieder drucklos werden.

6
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Fahren die Klappen bei der Schaltbetatigung nicht aus, so ist die
Fluggeschwindigkeit noch zu groB. Bei entsprechender Verringerung
der Geschwindigkeit gehen die Klappen von selbst in ihre vorher ge-
schaliete Stellung (siehe unter ,Landeklappensicherung”).

Ebenso gehen die Klappen bei notwendig werdendem Durchstarten
auf ihre der Fluggeschwindigkeit entsprechende Anstellung zurick. Auf
keinen Fall dirfen sie wahrend des Durchstartens ganz eingefahren
werden. Dies darf erst in ausreichender Hohe erfolgen.

Bei Ausfall der Motorpumpe, aufler wenn Ventil der Motorpumpe
hangt, kann der erforderliche Arbeitsdruck (etwa 75 ati) zum Fahren
der Klappen und Flosse durch eine Handpumpe erzeugt werden. Der
Pumpenhebel hierfir befindet sich an der rechten Seite des Fihrer-
sitzes. Die Druckmesser der beiden Druckdlleitungen befinden sich an
der linken Rumpfseitenwand.

Der Schaltkasten (Abb. 12) enthélt den Schalthebel (1) fir die Klappen
und Flosse und den Schalthebel (2) fir die Sturzflugbremsklappen. In
den Fohrungsschlitzen des Deckbleches am Schaltkasten sind bei den
einzelnen Schaltstellungen Einschnitte vorhanden, in welche die Schalt-
hebel einrasten.
Am Schaltkasten sind weiter die Schaltschieber (7, 8, 9), die von den
beiden Schalthebeln (1, 2) betatigt werden, angebaut. Durch den
Schalthebel fir Klappen- und Flossenverstellung werden der Schalt-
schieber for die Klappen und der Schaltschieber fir die Hohenflosse
3 gemeinsam betdtigt. Aus
g, der Abb.23 sind bei den
\%,,g . einzelnen Betdtigungen
/ i die Schaltstellungen der
Schieber ersichtlich.
Seitlich am Schaltkasten
% wird durch eine Steck-
kupplung (M 19 und M20)
der AnschluB von den
Signalschaltern zu den im
s Schaltkasten befindlichen
‘w30 Signallampen (M21, M22,
M24, M25, M24) herge-
stellt. Zum Abblenden der
Signal - Lampen befindet
sich ein Verdunkler (M23)
unterhalb der Steckkupp-
lung (M19).

Abb.13: Sig an der L ki icherung
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Signalanlage

Die Signalanlage dient dazu, dem Fihrer die Stellung von Klappen und
Flosse anzuzeigen, wobei die jeweilige der Klappen- bzw. Flossen-
stellung entsprechende Signallampe im Schaltkasten aufleuchtet (siehe
auch Schaltbild Blatt 918). Die Signalschalter hierzu sind an der Lande-
klappensicherung und der Einziehstrebe bzw. dem Flossenverstell-
getriebe angebracht.

Die Signallampe M26 fir Klappen und M25 (Abb.12) fir Flosse leuchtet
auf, wenn Klappen und Flosse in Reisestellung stehen, wobei der zu-
gehdrige Signalschalter M31 gedrickt und M27 nicht gedriickt wird.
Fir die Flossensignallampe M 25 sind die entsprechenden Signalschalter
M35 gedrickt und M 33 nicht gedriickt.

In Startstellung der Klappen leuchten nur die Signallampen M 24 fir
Klappe und M 22 fir Flosse auf. Bei den Klappen ist dabei der Schalter
M 30 gedrickt und M 28 nicht gedrickt. Fir die Flossensignallampe M 22
ist der Schalter M 34 gedrickt und M 32 nicht gedrickt.

In Landestellung von Klappen und Flosse leuchten die Signallampen
M21 und M22 auf. Bei den Klappen ist dabei der Schalter M29 ge-
drickt. Fir die Flossensignallampe M 22 ist der Schalter M 34 gedriickt
und M 32 nicht gedrickt.

Die Anordnung der Signalschalter ist aus Abb. 13 fir die Klappen-
anzeige und aus Abb. 19 fir die Flossenanzeige ersichtlich. Das ,,Schali-
bild der Signalanlage” ist im Abschnitt 9 , Ausristung” Abb. 11 dar-
gestellt.

Landeklappensicherung

Um eine Gefdhrdung bzw. Uberbeanspruchung des Tragwerkes bei
groBer Fluggeschwindigkeit durch angestellte Landeklappen, also zu
grofiem Klappenmoment zu vermeiden, ist eine Landeklappensicherung
eingebaut, welche ermdglicht, daB die Klappen durch den Staudruck
auf eine zuldssige Anstellung zurlickgehen, die der jeweiligen Flug-
geschwindigkeit entspricht.

Die Landeklappensicherung (Abb. 11), die im Rumpf am Trager Il an-
gebracht ist und durch den Schitzenraum zugdnglich ist, besteht aus
dem Rahmen (1), dem vorgespannten Federzylindergehdnge (3), Stof3-
stangen, Hebeln und der &lhydraulischen Einziehstrebe (), welche
durch zwei Kolben das Anstellen der Klappen auf ,Reise-, Start- oder
Landestellung” veranlafit. Der rechte Kolben f&hrt aus, wenn die
Klappen von ,Reise” auf ,Start” angestellt, der linke Kolben fahrt aus,
wenn die Klappen von ,Start” auf ,landen” weiterverstellt werden.
Beim Anstellen der Klappen von ,Reise” auf ,landen” fahren also
beide Kolben aus und beim Zurickstellen auf ,Reise” beide Kolben ein.
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Ist nun bei angestellten Klappen die Geschwindigkeit noch zu grof, so
Uberwindet dags Klappenmoment das Federzugmoment. Die Klappen
werden also durch den erhdhten Staudruck in eine kleinere Anstellung
zurickgedrickt und ziehen dabei das Federzylindergeh@nge ausein-
ander. Verringert sich die Geschwindigkeit, so werden die Klappen
durch die gespannten Federn wieder angestellt (siehe auch unter
+Ubersetzungsteil for Querruder und Klappenstofistangen®).

Gehen die Klappen beim Schalten nicht in die gewinschte Anstellung,
so ist die Geschwindigkeit des Flugzeuges folglich noch zu grof. Bei
Verminderung der Geschwindigkeit folgen dann die Klappen dem Zuge

1 2 3 4 5 6 4 7 8
= —— i
!
1 Zugstange 5 Fihrungsrohr s
2 Sechkoot-Gowlidssiic & Absichdsbiids i
3 Federzylinder 7 Gewindebuchse ,,,t::’,}‘m
4 Druckfeder 8 Drudkscheibe
Abb.14: ylinder der L L ung

des gespannten Federzylindergehdnges bis zur gewinschten Anstel-
lung. Unterstitzt wird diese Kraft durch die in jedem Fligel an den
Winkelhebeln vor Qv.| angreifenden Federzylinder, die in der aus-
gefahrenen Stellung der Klappen gespannt sind.

Der Ausbau der Landeklappensicherung ist unter dem Abschnitt ,Prifen
der Federzylinder” beschrieben.

Das Priifen der Federzylinder in der Landeklappensicherung auf die
vorschriftsmaBige Spannung der in den Zylindern eingebauten Federn
erfolgt in ausgebautem Zustand. Eine Nachprifung wird bedingt, wenn
sich beim ,Prifen der Verstellklappenmomente” unzulassige Ab-
weichungen ergeben.

Um das Gehange aus der Landeklappensicherung herauszunehmen,
muB erst diese aus dem Rumpf ausgebaut werden. Zuvor sind die
Klappen in Landestellung zu bringen, da nur in dieser Stellung die
Federn bis auf ihre Vorspannung entlastet sind.
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Bevor die 4 Sechskantbolzen, mit denen der Rahmen der lande-
klappensicherung (Abb. 11) am Trager |l verschraubt ist, gelost werden,
sind die vier Oldruckleitungen (7) an der Einziehstrebe (6), die Stofi-
stangen (8) zu den Querrudern am Winkelhebel und die (9) der
Klappen an dem Hebel der Hebelvelle sowie der Hebel der Quer-
ruder-Hebelwelle am Zwischenglied zu I3sen. Die elektrischen Leitungen
31 M, 36 M, 34 M, 30M und 23 M sind am Aufbauverteiler M 18 (Rumpf
links hinter Spant 3) abzuklemmen, die Kupplung M37 und M36 am
Kabelkanal zu entkuppeln. Nachdem die 4 Sechskantbolzen nun am
vorderen Rahmen geldst sind, kann die Landeklappensicherung heraus-
genommen werden.

For den Ausbau der Federzylinder wird jeweils zuerst am Lagerstick
das obere Sechskant-Gewindestick an der Zugstange gelést und dann
der Sechskantbolzen, mit denen jeder Zylinder an einem Hebel der
Zahnradwelle gelagert ist, entfernt. Die Federzylinder kdnnen nun nach
unten herausgenommen werden.

Ein Federzylinder wird nun an der Zugstange aufgehdngt und unten
in Richtung des Zylinders mit 18kg (+5v.H.) belastet. Bei dieser Vor-
spannung muB der Federzylinder von Mitte Lagerauge bis Unterkante
Sechskantmutter der Zugstange eine Lange von 355 mm besitzen (siehe
Abb. 14). Bei einer Vorspannung von é0kg (£5v.H) mub sich der
Federzylinder um einen weiteren Hub von 80,5 mm verlangern.

1 verstellbarer Gabelkopf 5 Uberwurfmutter
2 Federteller 6 Rohrstick

3 Druckfeder 7 Federteller

4 Anschlagrohr 8 Gabelkopf

Abb.15: Federzylinder im FiUgel

Das Prifen der im Fligel eingebauten Federzylinder (Abb. 15) erfolgt
ebenfalls in ausgebautem Zustand. Derselbe soll bei einer Lange von
515+8mm eine Vorspannung von 365kg und bei einer Lange von
426 + 8 mm eine Spannung von 56 kg haben.
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Berichtigungen der Federspannungen kdnnen durch Langendnderung,
die bei den Federzylindern der Landeklappensicherung (Abb. 14) am
Sechskantgewindestick (2) der Zugstange und bei den Federzylindern
der Fligel (Abb.15) am verstellbaren Stofistangenkopf (1) vorge-
nommen werden.

Diese Nachprifungen missen bei allen Federzylindern vorgenommen
werden. Ermidete Federn sind durch neue zu ersetzen.

14

19 18 17 15

1 Hebelwelle

(vom Fihrerraum)
2 Zwischenglied
3 Doppelhebelwelle
4 Verbindungsstange
5 Winkelhebel
6 StoBstange zum Querruder
7 Drehachse
8 Drehachse
9 Einziehstrebe
10 Kolben links
11 Kolben rechts

12 Lagerhebel

13 Hebelwelle

14 Anschlag

15 Federzylindergehdnge
16 Zahnradwelle mit Hebel
17 StoBstange

18 Drehachse

19 Drehachse

20 Drehachse

21 Stofistange zu den Klappen
22 Rahmen

23 Signalschalter

Abb.16: L ke

ung mit Ube i
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Der Obersetzungsteil fir Querruder- und Klappenstofistangen (Abb.16),
der mit der Landeklappensicherung vereinigt ist, ermdglicht, da die
auBere Klappe als Querruder und alle drei Klappen zusammen als
Hilfsligel verstellt werden kdnnen. Auflerdem kann bei angestellten
Klappen die auBere Klappe als Querruder um die neue Anstellachse
weiter als solches betatigt werden.

Das Querruder wird vom Fihrerraum aus durch die Hebelwelle (1) Gber
Zwischenglied (2), Doppelhebelwelle (3), Verbindungsstange (4] und
Winkelhebel (5) betdtigt, an dem die Querruder-StoBstange (6) im
Flogel angreift. Die an der Hebelwelle (13) gelagerte Drehachse (7) des
Winkelhebels (5) ist weiterhin beim Anstellen der Klappen um die Dreh-
achse (8) der Hebelwelle (13) veranderlich.

Beim Anstellen der Klappen zum Landen werden durch den Oldruck die
Kolben (10, 11) der Einziehstrebe (9) mit dem Lagerhebel (12) nach
auflen bewegt. Die Hebelwelle (13), die mit ihrem Anschlag (14) am
Lagerhebel (12) anliegt, folgt nun durch die Kraft des gespannten
Federzylindergehdnges (15) Gber Zahnradwelle mit Hebel (16) und
Stofstange (17) nach. Die hierbei um die Drehachse (8) gedrehte Hebel-
welle (13) hat somit auch die Lage der Drehachse (7) des Winkelhebels
(5) verandert. Dabei ist der Winkelhebel (5) mit der Verbindungsstange
(4) um die Achsen (7, 18, 19 und 20) in eine neue Lage gebracht worden,
die Uber die StoBstange (6) eine entsprechende Anstellung des Quer-
ruders bewirkt. Die Quersteuerung selbst beharrt wahrend dieser Ver-
stellung von der Doppelhebelwelle (3) Uber Zwischenglied (2) und
Hebelwelle (1) mit Steverknippel in ihrer alten Lage. Das Querruder
kann also als solches weiter betatigt werden.

Prifen der Verstellklappenmomente

Bei ,grofen Prifungen” sind die Verstellklappenmomente nachzu-
prifen. Bei unzulassigen Abweichungen der zu messenden Werte sind
die Federzylinder in der Landeklappensicherung und im Fligel auszu-
bauen und nachzuprifen (siehe unter ,Prifen der Federzylinder”).

Die Prifung (Abb. 17) wird mit Hebel (2) und Federwaage (1), die zum
Betriebshilfsgerat gehdren, an dem mittleren Hebel der mittleren Ver-
stellklappe am linken und anschlieend am rechten Fligel vorge-
nommen. Gemessen wird bei der Klappenanstellung ,Start” (25°) und
,Landen” (40°). Beim Ansetzen der Federwaage mit den angegebenen
Belastungen (bei 25° Anstellung mit 23 kg—bei 40° Anstellung mit
31 kg) muB ein Beginn der Aufwartsbewegung der Klappen eintreten.
Die Zugrichtung der Federwaage muf rechtwinklig zum Hebel erfolgen,
da sonst falsche Werte gemessen werden. Die Abweichungen dirfen
+5v.H. der Werte betragen.
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23kg

1 Federwaage
(40 kg Zugkraft)
2 Hebel
3 mittlere Verstellklappe
4 Flogel

Abb.17: Priifen der Verstellklappenmomente

Ergeben sich geringere Werte bzw. Momente, so sind die Federn mit
groberer Vorspannung zu versehen. Bei den Federzylindern der Lande-
klappensicherung erfolgt dies durch Weitereinschrauben des Sechskant-
gewindestickes an der Zugstange und bei den Federzylindern im Fligel
am verstellbaren Gabelkopf.

Die Federzugmomente sind bei angestellten Klappen (40°) am grofBten.
Sie nehmen mit zurickgehender Anstellung derselben trotz wachsender
Federspannung ab, da mit der Drehung der Zahnradwelle in der Lande-
klappensicherung bzw. des Hebels im Fligel der Kraftarm kirzer und
so das Abnehmen der Federzugmomente dann kleiner wird. Es ist also
nicht die durch die Federspannung entstehende Zugkraft, sondern das
durch die Hebelstellung bewirkte Zugmoment ausschlaggebend. Die
Klappenanstellung paBt sich somit bei zunehmender Geschwindigkeit
des Flugzeuges durch den erhdhten Staudruck den Luftkraften an.

Einstellung der Querruder und Verstellklappen

Die Einstellung der Querruder und Verstellklappen erfolgt nach dem
JEinstellplan der Quersteverung und Klappenverstellung” Abb. 33.

Die Langsneigung des Flugzeuges ist mit der Winkelwasserwaage an
der rot gekennzeichneten Meflinie an der Rumpfaufienwand zwischen
Spant 2 und 3 festzustellen. Beim Einstellen der Querruder und Verstell-
klappen muf der im Einstellplan (siehe auch Nivellierblatt im Anhang)
angegebene Anstellwinkel der betreffenden Klappe von dem ge-
messenen Winkel der Flugzeugldngsneigung abgezogen werden.




Betr. Anw.
iy Steuerwerk 419

Beispiel: Anstellwinkel der inneren Verstellklappe 7°
Gemessene Flugzeugneigung 12°
Die Winkelwasserwaage mufy bei Nullstellung der Klappe
120—7°=5° anzeigen (siehe Abb. 18).
In waagerechter Lage des Flugzeuges (Flugzeugneigung 0°) bildet die
MeBlinie oder Einstellbasis des Mefgerates mit der Querruder- bzw.
Klappenbezugslinie den im Einstellplan angegebenen Winkel. Die
Querruder und Klappen befinden sich hierbei in Nullage.
Stimmen die gemessenen Winkel nicht, so muf} die richtige Einstellung
an der letzten StoBstange, die zum Querruder oder zur Klappe fihrt,

Flugzeug in waagerechter lage

_—

R L .

Flugzeug In Spornlage (12° Anstellung)

1 mittlere Verstellklappe 2 Winkelwasserwaage
in Nullstellung (Reise) 3 libelle

Abb.18: Messung der Nullage der Verstellklappen

vorgenommen werden. Voraussetzung dafir ist, day die Hebel in den
im Einstellplan angegebenen Stellungen stehen.
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Die Querruder werden nun bis zum Anschlag ausgeschwenkt und in
gleicher Weise gemessen. Dann sind die Hilfsfligel anzustellen und zu
messen, ebenso die Querruderausschldge in dieser angestellten
Stellung.

Bei allen Messungen missen sich die jeweiligen Ausschlage nach dem
Einstellplan bzw. nach dem Nivellierblatt im Anhana ergeben und
missen die Messungen an den linken und rechten Klappen sowie
Rudern vorgenommen werden.

Ausgangspunkt fir die Einstellung der Querruder ist die Normulstellung
des Steuerknippels, for die Einstellung der Verstellklappen die Reise-
stellung derselben.

Hdhenflossenverstellung

Die Ausgleichsverstellung der Hohenflosse (Abb. 19) erfolgt von ihrer
Nullstellung aus gleichzeitig mit der Verstellung des Hilfsfligels (Quer-
ruder und Verstellklappe). Bei angestellten Landeklappen in Start-
stellung (25°) hat die Flosse bereits ihre grofite Anstellung von —5°.

Die Verstellung der Flosse erfolgt ebenfalls mit Druckdl Gber Schalt-
schieber und Einziehstrebe durch ein Verstellgetriebe (Abb.20). Der
Schaltschieber wird hierbei gemeinsam mit dem der Klappenverstellung
durch den Schalthebel fir Klappe und Flosse (siehe Schaltkasten Ab-
bildung 12) betdtigt.

1 Einziehstrebe

2 Verstellgetriebe

3 verstellbare Strebe
4 Signalanlage

5 Flossenlagerung

6 Druckdlleitung

7 Sechskantschraube

M 32 Signalschalter
M 33 Signalschalter
M34 Signalschalter
M35 Signalschalter

Abb.19: HBhenflossenverstellung

Aus dem ,Schaltplan der Oldruckanlage” sowie aus der Beschreibung
im Abschnitt ,Oldruckanlage” ist der Anschlup der Einziehstrebe zu
ersehen.
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Der Kolben (Abb.20) {2) der Einziehstrebe (1) greift an der Zahnstange
(7) des Verstellgetriebes an, die ein Zahnrad (5) bewegt, an dem ex-
zentrisch am Bolzen (6) eine verstellbare Strebe (Stofstange) (9) ge-
lagert ist. Durch die exzentrische Lagerung derselben wird beim Drehen
des Zahnrades ein entsprechender Hub ausgefihrt. An der anderen
Seite greift die Strebe am hinteren Tréger der Hohenflosse an und be-
tatigt so die Verstellung.

Sollte bei der Einstellung der Hohenflosse die Normalstellung (Mef-
punkte an der linken Seite der Flosse) nicht +1° Anstellung zur Flug-

1 Einziehstrebe 5 Zahnrad

2 Kolben der 6 Bolzen
Einziehstrebe 7 Zahnstange

3V, | i 8 F gsstift

(Gehause) 9 verstellbare Strebe

4 Buchse 10 Signalanlage

Abb. 20: Flossenversteligetriebe |

zeuglangsachse haben (MeBpunkte am Rumpf zwischen Spant 2 und 3),
so ist Ausgleich an der verstellbaren Strebe (9), die an der Flosse bzw.
dem Verstellgetriebe angreift, vorzunehmen.

Das Hohenflossen-Verstellgetriebe (Abb.20) mit Einziehstrebe (1) und
Signalanlage (10) ist an dem abgesetzten Rumpfende auf dem Langs-
spant mit 2 Sechskantschrauben angebracht. Mit dem Getriebe ist
die Einziehstrebe an einem Flansch mit 4 Sechskantschrauben befestigt.
Der Kolben (2) derselben ist mit der Zahnstange (7) verschraubt und
durch einen Gewindestift gesichert.
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For die Stellungsanzeige der Hohenflosse sind die Signalschalter
(Abb. 19) M33 und M35 (Anzeige fir Reisestellung) an der sie betdti-
genden Einziehstrebe und auf einer sogenannten Signaleinrichtung, die
mit dem Gehduse des Getriebes verschraubt ist, die Signalschalter M 32
und M 34 (Anzeige fir Start und Landestellung) angebracht. Letztere
werden durch einen mit der Zahnstange verschraubten Bolzen Gber An-
schlage und Hebel gedrickt.

Weiteres Uber die Signalanlage (Anzeigevorrichtung) siehe unter
»Signalanlage”.

Sturzflugbremse

Beschreibung

An jeder Tragfligelunterseite am Trager | sind Sturzflugbremsklappen
angebracht, die kurz vor dem Ansetzen zum Sturzflug &lhydraulisch

1 Hilfsrippe

2 Trager |

3 Entliftungsschraube oben

4 Anschlub M 16x1,5

5 Einziehstrebe mit
Verriegelung

6 Oldruckleitung

7 Anschlub M 14x1,5

8 Entliftungsschraube unten

9 verstellbarer Osenkopf

10 Bremsklappe

11 Anzeigebolzen

12 Feder

13 Winkelhebel

14 Seilzug

15 Deckel in Fligel-Oberhaut

Abb. 21: 4 linder fir

ausgefahren werden. In Bremsstellung der Klappen wird die Sturzflug-
geschwindigkeit der Maschine auf 540 km/Std. begrenzt. Der Sturzflug
soll nur mit ausgefahrener Sturzflugbremse ausgefihrt werden.
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Um dem Fihrer die Stellung der Bremsklappen anzuzeigen (Abb.21),
befindet sich in jeder Fligeloberseite ein roter Anzeigebolzen (11). Bei
ausgefahrenen Bremsklappen (10) treten auch sinngemaf die Anzeige-
bolzen aus der Fligeloberseite heraus, bei eingefahrenen Brems-
klappen sind die Anzeigebolzen in den Fligel zurickgetreten. Die
Bolzen werden vom Kolben der Einziehstrebe (5), an dem ein Seilzug
(14) befestigt ist, Gber einen Winkelhebel (13) betdtigt.

Bedienung

Die Betatigung der Sturzflugbremsklappen erfolgt durch einen Schalt-
hebel (Abb.12) (2) im Schaltkasten an der linken Rumpfseitenwand.
Durch den Schalthebel wird ein Schaltschieber (8) betatigt, von dem das
Druckd! in die Einziehstreben der Bremsklappen und, da die Sturzflug-
bremse 6lhydraulisch mit der Sicherheitssteverung und Abfangvorrich-
tung gekuppelt ist, auch in deren Einziehstreben gesteuvert.

Um die Bremsklappen auszufahren, ist der Schalthebel von seiner Null-
stellung aus in Stellung ,Bremsen” zu bringen. Am Austreten der roten
Anzeigebolzen in jedem Fligel erkennt man, wenn die Klappen in
Bremsstellung ausgefahren sind.

In gleicher Weise erfolgt das Einziehen der Bremsklappen durch
Schalten des Hebels auf ,Einziehen”. Die Bremsklappen sind einge-
fahren, sobald die Anzeigebolzen in den Fligel zurickgetreten sind.

Nach jedem Schaltvorgang ist, wenn die Bremsklappen in
ihren Endstellungen stehen, noch kurze Zeit zu warten, bevor auf die
Nullstellung zurickgeschaltet wird, da erst nach der Endstellung der
Klappen das Druckdl in die Einziehstrebe der Sicherheitssteuerung ein-
stromt. Es darf erst dann auf Nullstellung zurickgeschaltet werden,
wenn beide Druckmesser (an der linken Rumpfseitenwand) der hydrau-
lischen Anlage einen Druck von etwa 55 ati anzeigen. Um unndtigen
Betriebsdruck in den Leitungen zu vermeiden, muf nach jedem Schalt-
vorgang auf die Nullstellung zuriickgeschaltet werden.

Zubeachten ist, daB die Sturzflugbremsklappen nur bei einer
Geschwindigkeit bis zu 430 km/h ausgefahren werden konnen. Das Aus-
fahren wéahrend des Stirzens ist verboten.

Aus dem ,,Schaltplan der Oldruckanlage” sowie aus der Beschreibung
der ,Oldruckanlage” ist die Schaltung der Sturzflugbremsklappen mit
der Sicherheitssteverung und Abfangvorrichtung zu ersehen.
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Wartungund Prifung des Steuerwerks

Bei Einstellung der Steuerung ist zu beachten, daB dieselbe in ihren
Endlagen frei geht und alle Teile nur an den vorgesehenen Begren-
zungsanschlagen anschlagen.

Die Seilzige sind an ihren Fihrungsstellen auf etwaigen Verschleifs
nachzuprifen.

Bei einem Ausbau von Steuerungsteilen ist vor allem bei den verstell-
baren Stofstangen darauf zu achten, daf dieselben an den verstell-
baren Stofstangenkopfen in ihrer Lange nicht verstellt werden, da sich
sonst eine Neueinstellung des Gestanges erforderlich macht. Bei einem
Verstellen derselben ist darauf zu achten, daf die Mutter das Bolzen-
gewinde noch auf ihrer ganzen Lange umfafit. Ein in das rot um-
randete Prifloch eingeschobener Prifdraht mu noch auf das Bolzen-
gewinde treffen. Die Nutmutter ist als Gegenmutter wieder festzu-
ziehen.

Um ein Verwechseln der Stofstangen beim Zusammenbau zu ver-
meiden, sind dieselben mit Nummern gekennzeichnet (siehe ,Kenn-
zeichnung der SteuerungsstoBstangen” Abb. 37).

Bei den Deckeln und Klappen Gberzeuge man sich von gutem Sitz und
einwandfreiem Verschluf.

Die Hahenflossenlagerung ist auf festen Sitz durch Wippen am Héhen-
flossenende zu prifen. Bei Klappern in der Lagerung, Hohenflosse ab-
nehmen und richtigen Sitz des Gewinderinges und dessen ordnungs-
gemafe Sicherung durch Madenschraube Uberprifen. Madenschraube
muB in Ausbohrung des Gewinderinges eingreifen.

Die Schmierung der Steuerung erfolgt nach dem ,Schmierplan for
Steverung” im Abschnitt ,Flugbetrieb”. Die Kegelradgetriebe der
Trimmklappenverstellung und Seitensteverung sind bei ,grofen Pri-
fungen” von altem Fett zu reinigen und mit Intava 1416 oder
.Kalypsol K“ neu zu fetten.

Uldrucanlage
Beschreibung

Mittels Druckoles werden die Landeklappen, die Hohenflosse, die Sturz-
flugbremsklappen, die Sicherheitssteverung und die Abfangvorrichtung
betatigt. Die 6lhydraulische Anlage ist im ,Schaltplan der Oldruck-
anlage” Abb.22 dargestellt. Die Lage der gezeichneten Gerate und
Ventile im Schaltplan entspricht sinngemaf dem Einbauort im Flugzeug.
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Die Bedienung erfolgt durch drei Schaltschieber, die am Schaltkasten
befestigt sind und von zwei Schalthebeln betdtigt werden kdnnen. Mit
dem Schalthebel fir Klappen- und Flossenverstellung werden gemein-
sam die beiden Schaltschieber hierfir betdtigt.

Der Olumlauf ist aus dem $chaltplan ersichtlich und erfolgt durch eine
Teves-Hochdruckpumpe (4), die rechts am Apparateteil des Motors an-
geflanscht ist. Die Pumpe fordert bei Nullstellung der Schaltschieber
ober die beiden Druckolleitungen | und I, Schaltschieber (14, 15, 16) und
Ricklaufleitung R in den Behalter (1) zurdck, wobei die Druckélleitung |
Uber den Schaltschieber der Landeklappen (16) zum Schaltschieber der
Sturzflugbremse (15) und die Druckélleitung Il Gber den Schaltschieber
der Hohenflosse (14) ebenfalls zum Schaltschieber der Sturzflugbremse
(15) gefohrt ist. Von letzterem geht dann die Ricklaufleitung R zum Be-
halter (1).

Auf beide Druckélleitungen arbeitet als Notbetatigung eine Teves-
Handpumpe (8), die &rtlich rechts, neben dem Fihrersitz, angeordnet
ist. Die Saugleitung S ist an die Saugleitung der Motorpumpe ange-
schlossen. Zwischen Behdlter (1) und Motorpumpe (4) ist in die, Saug-
leitung ein Filter (3) zwischengeschaltet, das neben dem Behdlter am
Brandschott angeordnet ist. Als AblaB dient eine Blindverschraubung
(2). Zwischen Motor- und Handpumpe ist ein Rickschlagventil (31) ein-
gebaut, um bei Ausfall der Motorpumpe mit der Handpumpe die
erforderlichen Arbeitsgange vornehmen zu kdnnen.

Zum Prifen der Bremsklappen-, Klappen- und. Flossenverstellung am
Stand ist ein AuBenbordanschluB (10, 11) vorhanden, an den eine
Stationspumpe angeschlossen werden kann. Der Aufenbordanschlufs
hat 2 Anschlisse (10), die an die Druckdlleitungen | und Il fOhren. Ein
dritter Anschluf (11) fohrt an die Saugleitung S. Die Anschlisse be-
stehen aus selbstschlieBenden Argus-Rohrkupplungen, die zusatzlich mit
Uberwurfmutter und Dichtungskegel verschlossen werden. Zugdnglich ist
der AuBenbordanschlu durch die linke Klappe (siehe (19) ,,Deckel- und
Klappenibersicht” im Abschnitt , Allgemeines”) an der Rumpfoberseite.

Um Uberdricke in den Lleitungen zu vermeiden, ist in jede Druckdl-
leitung ein Uberdruckventil (9), das auf 75 atd eingestellt ist, zur RUck-
laufleitung R zwischengeschaltet.
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Beim Ausfahren der Sturzflugbremsklappen, wobei der Schaltschieber
auf Stellung ,,Bremsen” gebracht wurde, stromt das Druckd! (siehe Dar-
stellung der Schaltstellungen im Schaltschieber der Sturzflugbremse
Abb. 23) von der Druckdlleitung | Gber den Schaltschieber (15) in die
Leitung 10 zur rechten Einziehstrebe (26) und von der Druckélleitung Il
Uber den Schaltschieber (15) in die Leitung 8 zur linken Einziehstrebe
(26) der Sturzflugbremse. Das abflieBende Ol aus den Einziehstreben
wird durch die Leitungen 9 und 7 Gber den Schaltschieber (15) in die
AbfluBleitung A zum Behdlter (1) geleitet.

Gleichzeitig strdmt Druckdl der Leitung 8 Uber die hydraulische Ver-
blockung (25) zur Einziehstrebe (24) der Abfangvorrichtung. Die Leitung
des hierbei von der Einziehstrebe abflieBenden Ules ist Gber die Ver-
blockung mit der Leitung 7 zusammengefihrt.

An die Leitungen 9 und 10 ist Gber zwei Uberdruck-DurchfluBventile (19),
die auf 40 ati eingestellt sind, die Einziehstrebe (18) der Sicherheits-
steuerung angeschlossen. Das Druckdl von der Leitung 10 strémt jedoch
erst Uber die Uberdruck-Durchflufventile zur Einziehstrebe, wenn die
Kolben der Bremsklappen die Endstellung erreicht haben und durch
Druckerhdhung die 40 atd der Ventile Gberdrickt werden (Endanzeige
durch Uberdruckventile (17) 55 atd).

Beim Einziehen der Sturzflugbremsklappen findet der umgekehrte Vor-
gang statt, wobei die Leitungen 7 und 9 Druckdl und die Leitungen 8
und 10 das abflieBende Ol fihren. Die Uberdruck-DurchfluBventile (19)
besitzen freien Durchgang fir das von der Einziehstrebe (18) der
Sicherheitssteverung abflieBende Ol.

Beim Ausfahren der Verstellklappen und Flosse werden, wie eingangs
erwahnt,durch einen Schalthebel zwangsldufig der Schaltschieber (16)
fur die Klappen und der Schaltschieber (14) fir die Flosse betatigt.
Jeder der beiden hat auer den Stellungen ,Reise — Start — Steigen”
noch zwei Nullstellungen (siche Darstellung der Schaltstellungen der
Schaltschieber fir Klappen und Flosse Abb.23). Die in der Lande-
klappensicherung eingebaute Einziehstrebe (21) fir die Klappenbetati-
gung besitzt zwei getrennte ZylinderrGume mit zwei Kolben. In der
Endstellung ,Reise” sind beide Kolben eingefahren, in der Endstellung
»Llanden” beide Kolben ausgefahren.

Werden die Klappen von ,Reise” auf ,Start” ausgefahren, so stromt
das von der Pumpe kommende Druckd! der Leitung | im Schaltschieber
(1) der Klappen in die Leitungen 1 und 3 der Einziehstrebe (21), wo-
durch der rechte Kolben ausgefahren wird. Uber die Leitungen 2 und 4
flieBt das Ol Uber Schaltschieber und AbfluBleitung A in den Be-
halter ab.
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In dem zwangslaufig mitbetatigten Schaltschieber (14) der Flosse wird
das von der Pumpe kommende Druckd! der Druckdlleitung Il im Schalt-
schieber in die Leitung 5 gesteuert, die Uber eine hydraulische Ver-
blockung (25) zu der Einziehstrebe (22) fihrt. Beim Ausfahren des Kol-
bens wird durch das Verstellgetriebe (23) die Flosse negativ angestellt.
Uber Leitung 6 und Schaltschieber (14) wird das abflieende Ol in die
AbfluBleitung A gefihrt.

Beim Zurickstellen der Klappen auf ,Reise” findet der umgekehrte Vor-
gang statt, wobei in den beim Ausfahren druckélfihrenden Leitungen 1,
3 und 5 das Ol dber die Schaltschieber (16, 14) und AbfluBleitung A in
den Behdlter zuriickstrdmt und jetzt die Leitungen 1, 4 und é Druckdl
fohren.

Werden die Klappen von ,Reise” auf ,landen” angestellt, so stromt
Druckdl vom Schaltschieber (16) in die Leitungen 2 und 3, wodurch beide
Kolben der Einziehstrebe (21) ausgefahren werden. Um das Ausfahren
der Klappen zu dampfen, sind in die jetzt rickolfGhrenden Leitungen 1
und 4 Uberdruck-DurchfluBventile (20), die auf 50 atd eingestellt sind,
zwischengeschaltet.

Fir die Einziehstrebe (22) der Hohenflosse findet derselbe Stromungs-
verlauf statt wie beim Ausfahren der Klappen auf ,Start”.

Beim Einfahren der Klappen von ,Landen” auf ,Reise” wird das Druckél
vom Schaltschieber (16) in die beiden Leitungen 1 und 4 gesteuert, um
beide Kolben der Einziehstrebe (21) einzufahren. Die in den Leitungen
1 und 4 befindlichen Uberdruck-Durchfluventile (20) haben in dieser
Richtung freien Durchgang.

Werden von der Stellung ,Landen” die Klappen nur auf ,Start” zurick-
verstellt, so fahrt, da die Leitungen 1 und 3 sowie fir die Flosse die
Leitung 5 Druckdl fohren, nur der linke Kolben der Einziehstrebe (21)
ein. Der rechte Kolben sowie der Kolben der Einziehstrebe (22) von der
Flosse bleiben in ihrer ausgefahrenen Endstellung stehen.

Um den Arbeitsdruck (75 atl) jederzeit ablesen zu kdnnen, befinden
sich an der linken Rumpfseitenwand zwei Druckmesser (13), die Uber
Drosselventile {12) an die Oldruckleitungen | und Il angeschlossen sind
(siche Schaltplan Abb.22).

Leitungsverlegung

Die fir die Oldruckanlage in der Maschine verlegten Rohrleitungen be-
stehen aus Pantal-Rohr (10x1 mm und 8% 1 mm fir Betatigungs-, Druck-
leitungen usw.; 6x1 mm for Entloftungsleitung und §x1 mm for Leck-
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1 Rohrleitung
2 Schraubstutzen
3 Dichtkegel
4 Oberwurfmutter
S Rohrstutzen

Abb. 24: L3tlose Maximall-Verschraubung

leitung). Die Anschlisse zu den Einziehstreben bestehen aus Argus-
Hochdruckschlauch. Die Verbindung der Rohrleitungen sind durch 16t-
lose Maximall-Verschraubungen mit Dichtkegel (Abb.24) hergestellt.
Bei einem Losen derselben ist darauf zu achten, daf die Dichtkegel
nicht verloren gehen und besonders bei Reduziersticken wieder richtig
eingesetzt werden. Blindverschraubungen sind durch Uberwurfmutter
mit Dichtkegel hergestellt.

Die im ,Schaltplan der Oldruckanlage” durch Buchstaben und Zahlen
bezeichneten Leitungen und Anschlisse stimmen mit den aufgemalten
Bezelchnungen der verlegten Leitungen in der Maschine Uberein, so
daf} ein Verwechseln von Anschlissen nach einem Ausbau unmogllch ist.

Fillen der Oldruckanlage

Das Follen der Oldruckanlage erfolgt mit einer Fillpumpe, die an den
beiden Druckélleitungen | und Il des AuBenbordanschlusses (Argus-
Rohrkupplung) anzuschlieen sind. Zum Fiillen darf nur ,Blaves Ate-
Bremsdl” genommen werden.

Das Fillen der beiden Druckleitungen | und Il erfolgt vom AuBenbord-
anschluB bei Nullstellung der Schalthebel. Die Anschlisse der Leitungen
I und Il (siehe Abb.22) sind hierbei an der Motorpumpe (4) sowie an
der Handpumpe (8) zu |&sen. Sobald Bremsdl aus den Anschlissen aus-
tritt, sind dieselben wieder an den Pumpen (4, 8) anzuschlieen. Dann
ist weiterzupumpen, bis Uber die Ricklaufleitung R Bremsdl im Behdlter
(1) eintritt bzw. derselbe halb gefillt ist.

Die Anschlisse an den beiden Druckmessern (13) sind zu |6sen und erst
dann wieder zu schlieBen, wenn bei langsamem Pumpen Ol ausge-
treten ist.

Zum Fillen der Saugleitung S ist die Entldftungsschraube an der Hand-
pumpe (8) zu l6sen und, wenn Bremsflissigkeit (durch Gefdlle vom
Behalter zur Handpumpe) ausfliefit, wieder zu schliefen.
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Das Fillen der Leitungen fiir die Sturzflugbremse erfolgt bei Schalt-
stellung ,Bremsen” und gedffneten Entliftungsventilen an den Einzieh-
streben (26) im Flogel, der Einziehstrebe (18) fir die Sicherheitssteue-
rung und der Einziehstrebe (24) der Abfangvorrichtung. Mit der Foll-
pumpe wird Uber den AuBenbordanschluf} (I und Il) Bremsdl einge-
pumpt, bis dasselbe an den Entliftungsschrauben der Einziehstreben im
Fligel, der Abfangvorrichtung und Sicherheitssteuerung blasenfrei aus-
tritt. Die Entloftungsschrauben (an den Einziehstreben bei den An-
schlissen 8 und 10) sind dann entsprechend dem Bremsdlaustritt der
Reihe nach zu schlieBen. Die Entliftung der Sicherheitsteverung wird
erst als letzte nach einiger Zeit zu schlieBen sein, da die Uberdruck-
DurchfluBventile (19) bei 40 ati erst durchlassen. Es ist dann weiterzu-
pumpen, bis die Sturzflugbremsklappen ausgefahren, der Kolben bei
der Sicherheitssteuerung eingefahren und die Abfangvorrichtung vor-
gespannt ist.

Der Schalthebel wird dann auf ,Einziehen” geschaltet und weiter ge-
follt, bis die noch gedffneten Entloftungsschrauben an den Einzieh-
streben bei den Anschlissen der Leitungen 7 und 9, sobald Bremsdl
blasenfrei austritt, ebenfalls geschlossen werden kdnnen.

Das Filllen der Leitungen fiir die Klappen- und Flossenverstellung er-
folgt bei gedfineten Entliftungsschrauben an der Einziehstrebe (21) der
Landeklappensicherung und der Einziehstrebe (22) der Hohenflossen-
verstellung. Bei Schaltstellung ,Landen” wird Bremsd! Ober den Aufien-
bordanschluB eingepumpt, bis dasselbe an den Entliftungsschrauben
(bei den Anschlissen der Leitungen 2 und 3 der Einziehstrebe — Lande-
klappensicherung und Lleitung § der Einziehstrebe — Hohenflosse)
blasenfrei austritt. Dieselben werden geschlossen und weiter Bremsdl
eingedrickt, bis die Klappen voll ausgefahren sind und die Hohen-
flosse angestellt ist.

AnschlieBend ist der Schalthebel auf Stellung ,Reise” zu bringen und
weiter Bremsd| einzupumpen, bis dasselbe an den Entloftungsschrauben
(bei den Anschlissen der Leitungen 1 und 4 der Einziehstrebe — Lande-
klappensicherung und Lleitung 6 der Einziehstrebe — Hohenflosse)
blasenfrei austritt und die dann zu schliefien sind.

Der Behalter (1) wird etwa zur Halfte mit Bremsdl erg@nzt und mit dem
Bodengerdt, das am AuBenbordanschluf anzuschlieBen ist, bei Null-
stellung der Schalthebel Bremsdl kurze Zeit umgepumpt, damit die in
Druck- und Saugleitung noch befindliche Luft Gber den Behdlter ent-
loftet wird.
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Nach mehrmaligem Aus- und Einfahren von Sturzflugbremse und Lande-
klappen sind samtliche Entliftungsschrauben nochmals zu I8sen, um
die etwa noch angesammelte Luft abzulassen.

Hydraulische Verblodkung

Damit die Einziehstrebe (Abb.22) (24) der Abfangvorrichtung sowie die
Einziehstrebe (22) der Hohenflossenverstellung beim Abschalten in
jeder Lage verriegelt werden kann, ist in die Ein- und Ausfahrleitung
derselben eine hydraulische Verblockung (25) zwischengeschaltet.
Durch diese kann die Olsdule abgeriegelt und damit der Kolben der
Einziehstreben in jeder Stellung verriegelt werden.

SIS - S
| 22 NS ) ) Zylinder
o AIESN\ ' M) % 2 Anschlubteil
= i Eﬁ\z § % !=//(/ 3 Ventilsitz
= \\',/; \\‘ ey || 4 Ventil
ZZ7) N \ G, % 5 Feder
/ AUl »\\\\\\\»\ Vs 6 Kolben

I,
777
NN 4

SANLS

N =D

7 Dichtungsring

Abb. 25: Hydraulische Verblockung

Beim Ausfahren zum Beispiel bewirkt das Druckdl (siehe Abb.25),
welches bei ,b" eintritt, ein Offnen des federbelasteten Ventiles, so
daf} der Durchflu zum AnschluB ,.a” (nach der Einziehstrebe) frei wird.
Gleichzeitig wird der Kolben in der Verblockung nach rechts geschoben
und dadurch das Ventil in der anderen Kammer gedffnet. Das Rickdl
von der Einziehstrebe hat nun freien Durchfluf von ,d” nach ,c".

Ist nun z.B. die Hohenflosse angestellt und wird der Schalthebel von
»Landen” nach , Aus” zurickgenommen, so wirkt bei ,b" kein Oldruck
mehr. Das Ventil (4) wird daher durch die Feder (5) geschlossen und
dadurch die Olsdule vom Kolben bis zu der hydraulischen Verblockung
festgestellt, d.h. die Hohenflosse beharrt in ihrer angestellten Lage.
Beim Einfahren findet derselbe Vorgang von ,c” aus statt.

Eine Prifung der Verblockung kann in ausgebautem Zustand vorge-
nommen werden, wobei am Stutzen ,a" die Olpumpe anzuschlieBen
ist. Bei 6 atd muf} das Ventil, und bei Erhdhung auf 60 ati die Dichtung
des AnschluBstutzens noch dicht sein. AnschlieBend ist die Olpumpe
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am Stutzen ,b” anzuschlieBen und zu prifen, ob das Ventil bei etwa
4atd noch leidlich dicht und ob das Ventil in der anderen Kammer
durch den Kolben bei diesem Druck bereits gedffnet ist.

Dieselbe Prifung ist durch Anschluf der Olpumpe bei ,d” und an-
schlieBend bei ,c” vorzunehmen.

Undichte Ventile missen neu eingeschliffen werden. Zu geringe Feder-
spannung kann durch Dehnen der Feder erhoht werden.

Die Prifung ist nur mit ,Blauem Ate-Bremsdl” vorzunehmen.

Wartung der Oldruckanlage

Durch die Einfolloffnung im Behdlter, der oben am Brandschott ange-
bracht ist, tberzeuge man sich &fter von dem Olstand. Gegebenenfalls
ist derselbe bis zur Einfill6ffnung mit ,Blauem Ate-Bremsdl” zu er-
ganzen.

Macht sich in kurzen ZeitrGumen ein Erganzen des Olstandes erforder-
lich, so ist eine Leckstelle in der Leitung oder die Dichtungsmanschette
siner Einziehstrebe undicht. Derartige Stellen, durch Verschmutzen der
umliegenden Teile oder Abtropfen von Bremsdl leicht festzustellen, sind
unbedingt sofort abzudichten. Verschraubungen kdnnen in den meisten
Féllen durch Nachziehen wieder dicht gemacht werden. Beim
Schweifien von Pantal-Rohren sind die in der , Ausbesserungsanleitung
for Junkers-Metallflugzeuge” gemachten Angaben zu beachten.

Wird ein Rohrstrang ausgewechselt, so muf3 die zugehdrige Anlage an
den Entliftungsschrauben der Einziehstreben entliftet werden (siehe
auch unter ,Fillen der Oldruckanlage”).

Die Rohrleitungen sind auf Scheuerstellen und festen Sitz in ihren
Schellen zu untersuchen. Ebenso ist bei den Verschraubungen der
Sicherungsdraht auf seine einwandfreie Beschaffenheit nachzuprifen.

Beim Wiedereinbau von verlegten Rohrleitungen und von Ventilen, die
auf einen bestimmten Druck eingestellt sind, ist darauf zu achten, daf}
diese wieder an dieselbe Stelle und in ihrer urspringlichen Lange ver-
legt werden. Dasselbe gilt auch fir die Ventile, die an ihrem alten Ein-
bavort wieder anzubringen sind. Diese Richtlinien missen beachtet
werden, do bei gednderten Langen der Rohrleitungen und somit
anderer Lage der Ventile zur Pumpe eine neue Druckeinstellung der-
selben erforderlich ist. Die Druckeinstellung der Ventile ist auf dem
,Schaltplan der Oldruckanlage” Abb. 22 ersichtlich.

Nach 15 Betriebsstunden ist das Filter in der Oldruckanlage (neben
dem Behalter am Brandschott) in Waschbenzin zu reinigen. Durch Losen
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der Spannschraube kann die Filterglocke und somit der Filterkérper
herausgenommen werden.

Bei Versagen der Anstellung der Landeklappe, Hohenflosse oder Sturz-
flugbremse ist an den betreffenden Betatigungszylindern zu entliften.

Hohenruder-Trimmklappenverstellung

Beschreibung

Der Aufbau der Trimmklappenverstellung fir Hohen- und Seitenruder
ist aus dem ,Ubersichtsbild der Hohen- und Seitenrudertrimmung”
Abb. 34 ersichtlich.

Die Verstellung der Héhenruder-
Trimmklappen (9) erfolgt vom Fih-
rerraum aus durch Drehen des
Handrades (1) an der linken Rumpf-
seitenwand. Vom Handrad (1) aus
erfolgt die Ubertragung durch Ke-
gelrodgetriebe (3), Gelenkwellen
(2), Schiebewelle (8), Verstellmutter
mit Spindel (7) und Stofstangen zu
den beiden Trimmklappen des lin-
ken Hohenruders.

AuBer der Verstellung vom Fihrer-
raum erfolgt noch eine selbsttatige
als Hilfsruder. Die beiden Klappen
an der rechten Hohenruderhdlfte
verstellen sich nur selbsttatig als
Hilfsruder und beim Vorspannen
der Abfangvorrichtung. Bei einem
Ausschlag des Ruders erhalten die

1 Handrad fir Hohenrudertrimmung Klappen eine entgegengesetzte
gﬁ"’ejg.e e H"ih?.“""de""“"""’lg Anstellung und bewirken so eine
ur.
4 Anzeige fir Seitenruderentlastung Entlastung des Steuerdruckes.
Abb. 26: . o ”
HBhen- und Seitenruder Die Einstellung der Trimmklappen

und Hilfsruder (Abb.27) erfolgt an
den verstellbaren StoBstangen (6), die zu den Klappenhebeln (4)
fohren. Die GrofBe der Klappenausschlage kann durch 3 bzw. 4 ver-
schiedene Lagerpunkte (5) an den Klappenhebeln (4), in der die Stof-
stangen gelagert sind, entsprechend verdndert werden (siehe auch
Einstellplan Abb. 35).
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Die Stellung der Hohenruder-Trimmklappe wird an einer Anzeigen-
vorrichtung (Abb. 26) (2) mittels Zeigers auf einem Schild, welches sich
neben dem Handrad an der Rumpfseitenwand befindet, angezeigt.

1 Hohenflosse 6 StoBstange
2 Hohenruder 7 Gelenk
3 Trimmklappe 8 Verstellspindel
4 Trimmklappenhebel 9 Kegelradgetriebe
5 Lagerpunkte
Abb.27: T und Hilfsruderver

Der Zeiger schldgt in gleicher Richtung zur Klappenanstellung aus. Soll
beispielsweise die Maschine schwanzlastiger werden, so muf beim
Trimmen der Zeiger nach hinten gehen, wdhrend die Trimmklappe
nach unten ausschlagt.

Wartung und Prifung

Alle Gelenke und Lager der Wellen sowie die Verstellspindeln sind bei
Bedarf zu schmieren. Bei einem Ausbau der Gelenkwellen ist zu be-
achten, daf die Kegelstifte nicht verwechselt oder beschadigt werden.
Ist eine Beschadigung vorgekommen, so sind die Kegelstifte nur durch
solche aus gleichem Werkstoff zu ersetzen. Bei ,groflen Prifungen”
(siehe Abschnitt ,Allgemeines”) sind die Kegelradgetriebe mit ,In-
tava 1416” oder ,Kalypsol K” neu zu fetten.

Seitenruder-Trimmklappenverstellung

Beschreibung

Die Seitenruder-Trimmklappen werden durch ein Handradchen an der
linken Rumpfseitenwand betdtigt (Abb. 26). Den Aufbau der Anlage
zeigt das ,Ubersichtsbild der Hohen- und Seitenrudertrimmung”
Abb. 34.
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Vom Handradchen (Abb. 34) (12) erfolgt die Ubertragung Uber Welle
(13) mit Kettenradchen (14), an dem eine Rollenkette (15) mit Seilzug
(18) Gber Fihrungen (17) und Seilrollen (19) eine Seiltrommel (22) mit
Spiralscheiben (21) in Bewegung setzt. An den Spiralscheiben gleiten
Hebel (20), an denen Seilzige (23) Ober Umlenkrollen (24) die obere
Seitenruder-Trimmklappe (26) anstellen. AuBerdem erfolgt noch eine
selbsttatige Verstellung als Hilfsruder.

Die untere Klappe am Seitenruder verstellt sich nur selbsttatig als
Hilfsruder.

Die Einstellung der Trimmklappe und des Hilfsruders kann genau wie
bei der des Héhenruders erfolgen (siehe auch Einstellplan Abb. 34).

Die Betatigung des Handrdadchens fir die Trimmklappenverstellung
(Seitenruderentlastung) erfolgt sinngem&B zur gewinschten Drehrich-
tung des Flugzeuges. Soll beispielsweise ein Linksdrehen des Flug-
zeuges ausgeglichen werden, so ist das Handradchen rechts herum zu
drehen, wobei die Trimmklappe nach links ausschlagt.

Wartung und Prisfung

Hier gelten dieselben Vorschriften wie fir die Hohenruder-Trimm-
klappenverstellung. AuBerdem sind die Seilzige an ihren Fihrungs-
stellen auf etwaigen Verschleif nachzuprifen. Ein Nachspannen kann
an den Spannschldssern zwischen den Seilrollen am Spant 6 und 9
sowie zwischen Spant 13 und 14 vorgenommen werden.
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zu Schnitt A—B

Ruderstellung

Ausschlage a der rechten Hilfsruder am Hohenleitwerk In 0°
bei Hoh Il + 00

ohne Abfanggerdt

durch

Abfanggerdat

StoBstangenanschluf im Punkt
] 1] 11} I} 11}
Mitte 0 0 0 9 7%: [
— 400 47 KA 2% 40 33 28X
-+ 300 40 33% 28% 48%° 40 34
zu Schnitt C—D

Ausschlage a der linken Trimmklappen am Hohenleitwerk in 0°
bei Hohenfl llung 4 0°

bei Vertrimmung durch den Fihrer [ keine Vertrimmung

Ruderstellung 165 mm —9-|— 16,5 mm I 0

StoBstangenanschluf im Punkt

| 1] 1] ] 1} 1] ] 1} Il

Mitte 15 13 1 16 14 13 0 0
—40° 52 4 « 25 2 20 k4 32 %
+ 30° 15 14 1 50 43 38 31 27 25

A : For Tr bzw. Hilf: lage + 10v. H.

Abb. 35:

der H8henrude
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Schnitt A-8

zu Schnitt A—B
A Idge a der oberen Ti am k in ©
Rud bei Vertrimmung durch den Fihrer | bei N
ucer- 59 Tinks I 59 redhts | der Trimmklappe
stellung
Stof: B Im Punkt
] 1] 1] WV It 1] 1] v | 1] n v
Mitte | 60301 5° Y I ED 2 10 10 19301 1930°] 19301 10301
00 links 21° 160301142 110307810 P40 190 30160 AN7° 14
300 rechts [34° 0 20301190 190 30116° 30714° 40 10 170
zu Schnitt C—D
Ruder Ausschlge a des unteren Hilfsruders am Seitenleitwerk in ©
stellung Stod im Punkt
| 1] i v
300 links 260 200 16°30° 13930
300 rechts 260 20030 17030 15930
A + For Tr { bzw. Hilf: Gge 4 10v.H.
Abb. 36: Ei der Seitenr '




2728 26 25
133) 34 (32

3029
136135

25—36 Tm- und Tf-Verstellklappe
40—41 Landeklappensicherung

1— 8 Hahenruder
9—22 Querruder

Abb. 37:

Zahlen In Klammern = rechte Seite



Hauptabschnitt

<

Tragwerk



Betr. Anw.

o8 B.1 Tragwerk 500
Inhaltsverzeichnis

Seite

BaschrelbUng ;i ssssnamaisss oy R DS S SRS 01

Aus- und Anbau der Fligel .........................col.l 02

Wartung und Prisfung  ............ooiiiiiiii 03



Belr. Anw.
oty Tragwerk 501

Tragwerk

Beschreibung

Das freitragende Tragwerk (Abb. 1) ist unterteilt in ein mit dem Rumpf
fest verbundenes Tragwerkmittelstick (Tm) und die beiden Tragfligel
(Tf), die mit je vier gleichen Kugelverschraubungen an das Mittelstick
angeschlossen sind. Der Spalt zwischen Tm und Tf wird durch eine
Spaltverkleidung abgedeckt. Die negative V-Form des Tragwerkmittel-
stickes bildet mit der positiven V-Form der Tragfligel einen ausge-
pragten Knick in dem Gesamttragwerk. Dadurch ist eine bessere
Fohrersicht und eine niedrige Fahrgestellhdhe ermdglicht.

Die Flugel sind als Junkers-Doppelfligel ausgebildet und bestehen
aus dem festen Hauptfligel (1) und den im Fluge verstellbaren drei-
teiligen Hilfsfligeln (2). Dieselben wirken bei Anstellung als Verstell-
klappe und dignen zur Verbesserung von Start- und Landeleistungen.

1 Hauptildgel
2 Hilfsfagel

a) Querruder

b) mittlere Verstellkiappe

c) innere Verstellklappe
Abb.1: Tragwerk 3 Sturzflug-Bremsklappen

An den Fligelunterseiten sind unmittelbar vor Trager | Sturzflug-Brems-
klappen (3) angebracht, die beim Sturzflug vom Fihrerraum aus &l-
hydraulisch ausgefahren werden (siehe Abschnitt ,Leitwerk”).

Der zwischen den beiden Haupttragern des Mittelstickes auferhalb
des Rumpfes liegende Roum dient zur Aufnahme der Kraftstoff-
behalter. Fir Ein- und Ausbau der Behdlter ist die Unterdecke zwischen
den Haupttrager als abnehmbare Klappe ausgefihrt, die mit Senk-
schrauben befestigt ist. Weitere Deckel und Klappen des Tragwerkes
zur Wartung innen liegender Teile sowie fir Ausbesserungsarbeiten
sind aus der ,Deckel- und Klappendbersicht” im Abschnitt ,Alige-
meines” zu ersehen. Die Lage der Trager und Querverbande ist im
Abschnitt ,Allgemeines” unter ,Trager- und Spantbezeichnung” er-
sichtlich.
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Aus- und Anbau der Fligel

Vor dem Ausbau der Fligel ist die Spaltverkleidung zwischen Trag-
werkmittelstick und Tragfligel abzuschrauben. Die Rohrverbindungen,
das Steuerungsgestange sowie die elektrischen Leitungen werden ge-
trennt. Der Fligel, der zuletzt oder Gberhaupt nicht abgenommen wer-
den soll, ist unter einem Querverband mit einem gepolsterten Bock zu
unterstitzen, damit das Flugzeug nicht umkippt.

1 Flagel

2 Aufstellversteifung 7 MG-Verkleidung

3 Querruder 8 Verankerungspunkt

4 mittlere Verstellklappe 9 Scheinwerfer

5 Kugelverschraubungen (nur im linken Fldgel)
6 Anschiub der Uldrucleitung 10 Staurohr und Dise

Abb. 2: Tragfiligel (cusgebaut)

Bei einem vollstandigen Fligelgewicht von etwa 200 kg sind, um den
.Flogel abzunehmen, etwa 6 Mann nétig. Dabei ist zu beachten, daB
nur unter langs- und Querverbanden angehoben werden darf, da
sonst die Haut eingedrickt werden kann.

Beim Losen der Kugelverschraubungen sind mit dem zugehdrigen
Zapfenschlissel (Ju W 32.951-19) beim Abbau immer erst die unteren
und dann, nachdem der Fligel leicht angehoben wurde, die oberen
Ringmuttern zu |&sen.

Das Ablegen der abgenommenen Fligel hat unter dem Wurzelspant
an den Tragern | und Il sowie unter dem Endspant auf gepolsterten
Bocken zu geschehen. Beim Aufstellen des Fligels sind auf einer ge-
polsterten Unterlage die bezeichneten Versteifungen (2) der Fligelnase
als Auflage zu benutzen.

Beim Anbau des Fligels sind zuerst die oberen und dann erst die
unteren Ringmuttern von Hand festzuziehen. Nachdem der Fligel
leicht angehoben ist, so dal Kugelpfanne und Gewindestick gut an-
einanderliegen, werden die oberen Ringmuttern mit dem Zapfen-
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schlissel gleichmabig festgezogen. Ohne Anheben des Fligels sind
die unteren Ringmuttern in gleicher Weise festzuziehen und anschlie-
Bend samtlich mit Sicherungsdraht zu sichern. Nach dem Einflug und
den ersten 40 Betriebsstunden sind alle Ringmuttern nachzuziehen und
wieder neu zu sichern.

Damit beim Anziehen der Kugelverschraubungen das zulassige An-
zugsmoment nicht Gberschritten wird, muf folgendes beachtet werden:

Auf dem Zapfenschlissel fir die Kugelverschraubungen des
Tragers | und Il kann ein Verlangerungsrohr von 1 m Lange auf-
gesteckt werden. Das Festziehen darf jedoch nur mit T Mann
durch Ziehen oder Dricken des Zapfenschlissels bzw. Verlange-
rungsrohres erfolgen.

Besonders darauf hingewiesen wird, daB Gewinde und Kugelflachen
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfdltig zu rei-
nigen sind und mit einem sauberen Gemisch aus 4 Raumteilen
Jntava 1416” und 1 Raumteil Graphit (auch unter der Bezeichnung
Kalypsol WIAXK 15" fertig zu beziehen) eingefettet werden missen,
auch wenn die Gewindeteile nur versuchsweise oder nur wenige
Gange zusammengeschraubt werden.

Wartung und Prifung

Die AuPenhaut des Tragwerkes muB sich immer in einem sauberen
Zustand befinden. Siehe hieriber unter ,Reinigen und Anstrichpflege”
im Abschnitt ,Allgemeines”.

Die Nietung des Tragwerkes ist auf abgerissene Niete und die Aufen-
haut auf eingebeulte Stellen zu untersuchen. Ebenso ist der Schutz-
anstrich auf seine Beschaffenheit nachzuprifen. Beschadigte Stellen
sind sofort auszubessern (siehe ,Ausbesserungsanleitung for Junkers-
Metallflugzeuge”).

Deckel und Klappen sind auf ihren festen Sitz sowie auf ihren ein-
wandfreien VerschluB zu Gberprifen.
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Triebwerksgeriist - Triebwerksverkleidung

Triebwerksgerist
Beschreibung

Das Triebwerksgerdst (Abb. 1) ist abnehmbar mit 5 Kugelverschrau-
bungen (5) an den Rumpfanschlupunkten verschraubt. Es besteht aus
dem linken und rechten Motortrager (3), die. zu den unteren Anschluf-
punkten am Rumpf durch zwei Abstitzstreben (7) und-eine Diagonal-
strebe (8) abgestitzt sind. Zusdtzlich ist ein Motorfangseil (Abb. 4) als
Sicherung bei Bruch des Triebwerksgeristes angebracht. 5/,-7
/ \
\
\

3 Motorhifidsen

1 vordere Lagerung 5 Kugelverschraubung /
2 Hibose 6 Zweikantbolzen 4
3 Motortrager 7 Abstitzstrebe | s it
4 hintere lLagerung 8 Diagonalstrebe X //
Abb.1: Triebwerksgerist b f —_—

Um auftretende Triebwerksschwingungen vom Rumpfwerk fernzuhalten,
sind die Lagerungen (Abb. 1) (1, 4) des Triebwerkes am Motortrager
(3) in je zwei Gummiringen elastisch gelagert (siehe Schnittbild Abb. 2).
Die Lagerbocke (6) der Lagerungen sind am Triebwerk mit je 4 Sechs-
kantschrauben (7) befestigh. Zum Anheben des Triebwerkes mit Trieb-
werksgerUst sind an den Lagerungen Hifiésen mit verschraubt.

Der AnschluB der Streben (Abb. 3) am Motortrager erfolgt durch Zwei-
kantbolzen, mit denen die Streben in eingeschliffenen Kugelbuchsen
pendelnd gelagert sind. Der Usenkopf (1) mit Kugelbuchse (3) ist mit
dem Strebenrohr (5) verschraubt und durch einen Kegelstift (4), der
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wiederum versplintet ist, gesichert.
Die Langen der Streben und des
Motortragers sind durch den ver-
stellbaren Kugelkopf verdnderlich.
Die Sicherung gegen Losen erfolgt
durch eine Nutmutter (7) als Gegen-
mutter, die wiederum durch eine
Sechskantschraube (6) gesichert ist.

1 Schraube

2 Scheibe

3 Motortrager
4 Gummiring
5 Buchse

6 lagerbock

7 Sechskantschraube
Abb. 2: Lagerung am Motor 8 HiBdse

Nach einem Verstellon des Kugelkopfbolzens (8) ist darauf zu achten,
daf} die Mutter das Bolzengewinde auf seiner ganzen Lange noch um-
faBt. Durch das rot umrandete Prifloch muB daher festgestellt werden,
ob ein eingeschobener Prifdraht noch auf das Bolzengewinde trifft.
Der Kugelkopf setzt sich zusammen aus dem Kugelkopfbolzen (8), der
zweiteiligen Kugelschale (9), die mit einem Spannring (10) zusammen-

Prifloch

74 | &7 (.
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s
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1 2 3 4 5 é 7 89 10MN
1 Usenkopf 6 Schraube
2 Gewindering 7 Nutmutter
3 Kugelbuchse 8 Kugelkopfbolzen
4 Kegelstift 9 Schalenhdlfte
5 Strebenrohr 10 Spannring
11 Uberwurfmutter

Abb. 3: Abstitzstrebe

gehalten wird, und der Uberwurfmutter (11), mit der die Strebe bzw.
der Motortrager am Rumpfanschlupunkt verschraubt wird.
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Ab- und Anbau des Motors mit Triebwerksgerist

Der Ab- und Anbau des Motors mit Triebwerksgerist sowie den dazu-
gehdrigen erforderlichen Arbeiten ist unter der gleichen Uberschrift im
Abschnitt , Triebwerksanlage” behandelt.

Motorsicherung

Bei einem Bruch des Triebwerksgeristes wird der Motor von der Mo-
torsicherung (Abb. 4) gehalten. Die Sicherung besteht aus lederge-
schitzten Drahtseilen, die um den Motor gelegt werden und an dem
Oberholm des Rumpfes hinter Spant 1 befestigt sind. Die erste Stof-
wucht bei einem Bruch des Triebwerksgeristes nehmen zwei mit Deh-
nungsstdben (3) versehene Fangseile (2) auf und verhindern dadurch
ein Reiffen des Drahtseiles.

Die Motorsicherung muf immer angebracht und ordnungsgemaf be-
festigt sein, da sonst das Flugzeug bei Bruch des Triebwerksgeristes
und Verlust des Motors im Fluge durch die Schwerpunkisverlagerung
steuerungsunfahig wird.

1 Motorsicherung
= - - 2 Fangseil
C/’/ 3 Dehnungsstab
4 Befestigungsriemen
5 Schnelltrennstelle
bel Motorausbau

Abb. 4: Motorsicherung
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Triebwerksverkleidung
Beschreibung

Die Triebwerksverkleidung setzt sich aus dem Verkleidungsgeris!
(Abb.5) und den Verkleidungshauben und -Klappen (Abb.6) zusammen,

Verkleidungsgeriist

Das Verkleidungsgerist (Abb. 5), an das die Hauben und Klappen an:
gesetzt werden, besteht aus dem Ringspant (1), der am Getriebedecke!
des Motors mit Schrauben befestigt ist, der linken und rechten Auspuff:
wanne (2) sowie dem hinteren Spant (3).

1 Ringspant
2 Auspufiwanne
3 hinterer Spant
4 Auflogeflache

§ Hebelverschluf fir Kihlerverkleidung 9 Lasche zum Filtergehduse 10
6 VerschluBhaken fir obere Haube 10 SchweiBstick zum Ansetzen des
7 Aufhéngebock fir Kihler hinteren Haubenteiles
8 Fohrungsstift fir Kohlerverkleidung 11 Fohrungsstift fir obere Haube
Abb. 5: b

Der hintere Spant ist an jeder Seite des Motors mit einem Bolzen ar-
geschraubt und mit einer Lasche (9), die am Fufle des Schmierstoffilters
mit einer Sechskantschraube befestigt ist, abgestitzt. Die Auspuff-
wannen (2) sind mit den Auspuffstutzen am- Motor verschraubt und
zuséleidn mit dem hinteren Spant (3) durch Sechskantschrauben ver-
bunden.
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An den Auspuffwannen ist an jeder Seite ein Aufhdngebock (7) be-
festigt, an dem der Wasserkihler mit der Kuhleraufhdngung mit einer
Sechskantschraube beweglich gelagert ist. Durch eine elastische Strebe
ist der Wasserkihler zum hinteren Spant abgestitzt (siehe auch Ab-
schnitt , Triebwerksanlage” unter ,Kihlstoffanlage”).

Zum Befestigen der Hauben sind am Ringspant und hinteren Spant
VerschluBhaken (6) und Hebelverschlisse (5) angenietet. Durch Fih-
rungsstifte (8, 11) in den Auspuffwannen fir die Kuhlerverkleidung
und im hinteren-Spant fir die obere Haube wird ein fester Sitz der-
selben gewahrleistet.

13 1415

16 17 18

1 obere Verkleidungshaube 14 Dedkel for Warmluft im Winterflugbetrieb

2 HebelverschluB der oberen 15 Beliftung
Verkleidungshaube 16 Deckel (zur Gelenkwelle der } nicht mehr

3 Beliftung Sprei: betdti geb

4 Dedkel fir Kihlstoffeingufh 17 Spreizkragen

5 Kahlluf itt zum SchmierstoffkGhl 18 Sich deckel vom Heb luf

6 Spreizklappe zur Regelung der 19 Hutze for Generatorbeliftung
Schmierstofftemperatur 20 linke hintere Klappe

7 Kihlluft itt vom Sch rstoffkihl 22 Deckel zu den Handgriffen fir Anlasser-

kupnling ond Bo bheb

8 Dedkel zum EinguB fir Hy d

9 linke Seitenklappe Benb luB fir elektr. A
10 Hebelverschlup der Kihlerverkleidung 24 hinterer Haubenteil

11 Kahlluft zur Auspuffwanne 25 Decel im hinteren Haubenteil zum
12 Schnellverschlisse Warmschmierstoff-Auffillanschluf

13 Kihlerverkleidung

Abb. 6: Triebwerksverkleidung
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Verkleid hauben und -KI

9 PP

Die obere Haube und die Kihlerverkleidung liegen vorn an dem mit
Lederstreifen geschitzten Ringspant und am hinteren Spant bei den
Fohrungsstiften auf. Die Auflageflache bei den Fohrungsstiften ist durch
Gummiringe elastisch ausgefihrt.

Die obere Haube (Abb. &) (1) wird mit 4 Hebelverschlissen an den
VerschluBhaken (Abb. 5) (6) des Ring- und hinteren Spantes befestigt.
Ebenso erfolgt die Befestigung der Kuhlerverkleidung. Die Hebelver-
schlisse (Abb. 5) (5) sind hierbei am Ring- und hinteren Spant, die Ver-
schiuBhaken an der Verkleidung angebracht. Die geschlossenen Hebel-
verschlsse der Kohlerverkleidung sind mit Sicherungshebel (Abb. é)
(18) gesichert. Bei der oberen Haube (1) ist der Hebelverschlu® durch
die davor liegenden seitlichen Klappen (9), die mit Schnellverschlissen
befestigt sind, gesichert. Das hintere Haubenteil unten ist durch Schnell-
verschlisse am hinteren Spant und Schweifistick befestigt.

Die obere Verkleidungshaube (Abb. é) (1), die gleichzeitig den auf dem
Motor angebrachten Schmierstoffkihler verkleidet, besitzt an dem
Kohlluftaustritt (7) eine vom Fohrerraum aus von Hand zu betatigende
Spreizklappe (6). Die Betdtigung erfolgt durch StoBstange vom Fihrer-
_— raum aus Uber die Hebellagerung an
m_ der Haube, StoBdraht, Winkelhebel
und Stofstange zur Klappe. Damit
beim Abnehmen der Haube keine
Trennstelle geldst werden braucht, ist
der eine Schenkel des Hebels in der
vom Fohrerraum kommenden Stof-
stange in einer Gabel gelagert.

Beim Aufsetzen der Haube (1)
muP deshalb darauf geachtet werden,
daf der Hebel in der Gabel angreift
(Abb.7), da sonst eine Betdtigung der
Klappe und somit Regelung der
Schmierstofftemperatur  vom  Fihrer-
raum aus nicht erfolgen kann.

Die Kiihlerverkleidung (Abb.é) (13)

tragt an ihrem hinteren Teil den festen

Spreizkragen. Eine Verstellung des

Abb. 7: EinfUhrung des Hebels  SPreizkragens vom FGhrerraum aus er-
in die Gabel folgt nicht.

Aufsetzen der oberen Hoube
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3eim Abnehmen der Kihlerverkleidung (13) missen erst die
Klappen vor dem Wasserkihler geschlossen werden.

Die Seitenklappen (Abb.6) (9) sind mit Schnellverschlissen an der
oberen Haube, den Auspuffwannen und dem hinteren Spant an-
gebracht.

Der hintere Haubenteil (Abb.é) (24) ist links und rechts am hinteren
Spant und dem Schweifistick mit Schnellverschlissen befestigt.

Bei den an den Klappen befindlichen Schnellverschlissen ist zu be-
achten, daB bei diesen in geschlossenem Zustand die Schraubenschlitz--
richtung mit der roten Strichmarkierung Gbereinstimmt.

Wartung und Priffung

Auf guten Sitz und Verschlu® von Verkleidungshauben und Klappen
ist zu achten. Triebwerksgerist und -Verkleidung sind immer sauber
zu halten. Reinigung mit Benzin-Petroleum oder Rohdlmischung vor-
nehmen (siehe auch ,Reinigung und Anstrichpflege” im Abschnitt , All-
gemeines”). Alle Verschraubungen sind mit saurefreiem Fett zu
schitzen und ofter auf festen Sitz und die vorhandenen Sicherungen
nachzuprifen.

Bei Motoriberholungen ist auch das Triebwerksgerist auf Anstrich,
RiBbiidung und die Lager der AnschluBpunkte auf Lagerspiel zu prifen.
Die Gummiringe der Lagerung des Motors am Motortrager sind auf
ihren einwandfreien Zustand nachzusehen. Schlechte Gummiringe
mossen unbedingt ausgewechselt werden.

Die Gummiringe bei den Auflagestellen der Verkleidungshauben sowie
die als Auflage dienenden Neolit-Streifen in der oberen und unteren
Haube sind auf ihren Verschlei® sowie auf durchgescheuerte Stellen
nachzusehen und gegebenenfalls auszuwechseln.
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Triebwerksanlage

Beschreibung

Die Triebwerksanlage besteht aus dem Flugmotor, der Luftschraube
und den zum Betrieb des Motors erforderlichen Anlagen, wie Anlaf-,
Zind-, Kraftstoff-, Schmierstoff-, Kohistoff- und Bedienanlage sowie
dem Triebwerksgestange.

Flugmotor

Am Rumpf ist in einem Triebwerksgerist elastisch ein Jumo 211 A
fiissigkeitsgekohlter 12-Zylinder-Viertakt-Zweireihenmotor mit in 60°
V-Form hangenden Zylindern eingebaut (Abb. 1). Derselbe ist als Ein-
spritzmotor mit Hochdrucklader und automatischer Druckregelung aus-
gefGhrt. Der lader ist mit Zweiganggetriebe als Bodenlader und
Hohenlader einschaltbar. Die Leistung betragt bei einer Drehzahl von
Nmax = 2200/1420 U/min in Bodenndhe und in der Nennleistungshéhe
H = 5500 m Npax= 900 PS. Die Untersetzung der Kurbelwelle zur Luft-
schraube betragt 1,55:1. Die Beschreibung des Motors sowie
Wartungsvorschriften befinden sich in der ,Betriebsanweisung des
Jumo 211 A Flugmotors”.

Das Anlassen und Abbremsen des Motors ist im Abschnitt ,Flugbetrieb”
beschrieben.

14 13 12 110 9 1 KuhlIstoffbehdlter
2 Entlifter
3 KihlstoffeinguB
4 Einspritzpumpe
5 Schmierstoffilter
6 Starterwelle

8 7 lader
8 ladergetriebe

7 9 Anlasser
10 Generator

én Sogpumpe
12 Olpumpe fir Hydraullk
13 Ansaugstutzen
14 Kraftstoffentlufter

Tosche om
Triebwerks- —— (&8
Gerist befestigt

1 2 8 4 5 Abb.1: Jumo 211A

Luftschraube

Zum Einbau gelangte eine dreifligelige Junkers-Verstell-Luftschraube
(Bauart Hamilton) mit automatischer Drehzahlregelung, Verstellbereich
20°, Durchmesser 3,4 m.
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Die Drehzahlregelung erfolgt durch Druckél vom Schmierkreislauf de§
Motors. Der Betatigungshebel zur Verstellung (2 Stellungen) der Luftd
schraube ist an der linken Rumpfseitenwand im Fihrerraum angebracht!

Fir Beschreibung und Wartung sowie Betriebsvorschriften ist dig
LDv.515 maBgebend. Ein Schmierplan der Luftschraube ist im Ab-
schnitt ,Flugbetrieb” enthalten.

AnlafBanlage

Beschreibung

Die AnlaBanlage (Abb. 2) besteht aus dem am Motor angeflanschten
Bosch-Schwungkraftanlasser und der Einspritzanlage (Abb. 3), die das
Anspringen des Motors unterstitzt. Die erforderlichen Bediengerdte
sind im Geratebrett untergebracht. Aufer dem elektrischen Aufziehen
und Einkuppeln des Anlassers kann derselbe auch von Hand an der

linken Seite desMotorvorbaues auf-

gezogen und eingekuppelt werden.

Flugrichtung
—

- Bosch-Schwungkraftanlasser

Das Anwerfen des Motors erfolgt
durch einen Bosch-Schwungkraft-
anlasser, der am Apparateteil des
Motors angeflanscht ist, elektrisch
oder von Hand aufgezogen und
durch Kuppelspule eingeriickt wird.
Die im Anlasser durch Aufziehen
aufgespeicherte  Schwungkraft wird
beim Einricken auf die Kurbelwelle
Ubertragen.

Das elektrische Anlassen (siehe auch
»Schaltbild der Zindanlage” Ab-
bild. &) erfolgt Gber AuBenbordan-
schlu} B11 (am Motorvorbau auf

1 Bosch -Schwungkraftanlasser

2 Starterwelle

3 Lagerbock am Brandschott

4 Handkurbel

S Birstencbheber

6 Starterbetdtigung
(Einrickkupplung)

7 AuBenbordanschlu fir
Aubenb m
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der linken Seite), nachdem der Ferntrennschalter und Zindschalter
eingeschaltet sowie der Selbstschalter fir AnlaBzindung in der
Schalttafel gedrickt ist. Der im Gerdtebrett befindliche AnlaBschalter
Bl wird etwa 10 Sekunden niedergedrickt (bei kaltem Motor
hochstens 20 Sekunden), wobei Uber Magnetschalter B3 der Anlasser
B 12 aufgezogen wird. Danach wird der Schalter zurickgezogen und
der Anlasser durch die Kuppelspule B2, die gleichzeitig den Schlepp-
schalter B5 schlieBt (siehe unter ,AnlaBzindstrom”), eingekuppelt.
Beim Anspringen des Motors Schalter sofort loslassen.

Beim Hand-Anlassen (Abb.2) wird die Handkurbel (4) an der linken
Seite des Motorvorbaues (am Brandschott) eingesteckt und dortselbst
der Griff zum Birstenabheben (5) gezogen. Das Aufziehen des An-
lassers erfolgt mit allmahlicher Beschleunigung, bis nach dem Gefuhl
bzw. Gehér keine grofere Beschleunigung des Schwungrades mehr
erzielt werden kann. Ein Mann benétigt dazu mindestens- 1 Minute.
Durch Ziehen des hierfir gekennzeichneten Griffes (§) — ebenfalls
an der linken Seite des Motorvorbaues — wird der Anlasser mit dem
Motor gekuppelt. Sobald der Motor anspringt, Griff loslossen und
Birsten am Anlasser wieder auflegen.

Es ist zu beachten, daB der Anlasser von Hand nur aufgezogen wer-
den darf, wenn er ausgekuppelt ist. Deshalb vor Aufstecken der
Kurbel prifen, ob das Einrickgestdnge am Anlasser in Ruhestellung
und die Birsten abgehoben sind.

Zindet der Motor nicht gleich, so muB, bevor der Anlasser neu auf-
gezogen wird, derselbe erst vollstandig zur Ruhe gekommen sein.

Die Schaltung des elektrischen Teiles der AnlaBanlage ist aus dem
»Schaltbild der Zindanlage” Abb. 5 ersichtlich.

Wartung des Anlassers

Das Einrickgestdnge ist nach etwa 50 Betriebsstunden mit ,Intava
1416" oder ,Kalypsol K zu schmieren.

Die Kohlebirsten des Anlassermotors sind nach 200 Betriebsstunden
darauf zu untersuchen, ob sie sich in den Fihrungen noch leicht be-
wegen. Verschmutzte Birsten und Birstenhalter missen mit einem
sauberen Tuch und Benzin gereinigt werden und vor der Inbetrieb-
nahme wieder gut getrocknet sein (Explosionsgefahrl). Zu weit ab-
genutzte Birsten, d. h. Birsten, die von der Laufflache bis Oberkante
Messingknopf weniger als 12 mm messen, sind auszuwechseln.

Bei Grundiberholungen des Flugmotors muB auch der Anlasser Uber-
holt und nachgeprift werden.

10
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Einspritzanlage

Zum leichteren Anspringen des Motors beim Anlassen dient eine Ein-
spritzanlage (Abb. 3), die aus SUM:-Einspritzpumpe (3), Gemischbe-
halter (2) und den zugehérigen Leitungen (4, 5, 6) besteht.

1 Rumpfklappe 4 Saugleltung
2 Einspritzgemisch-Behdlter 5 Drudleitung
3 Einspritzpumpe 6 Entliftungsleitung

Abb. 3: Einspritzanlage

Vor dem Anlassen bzw. wéhrend des Durchdrehens werden mit der
Einspritzpumpe, die sich rechts unten im Geréatebrett befindet, bei
fohlbarem Widerstand etwa 3—4 Hibe eingespritzt. Die Einspritz-
leitung von der Pumpe mindet an der Unterseite des Motors in die
Luftleitung vom Lader.

Der Einspritzgemisch-Behélter (2) ist durch die rechte Rumpfklappe
(1), vor dem festen Teil des Fohrerraumdaches, zuganglich. Dieser ist
mit 2 Spannbdndern auf der Steuerungsbriicke befestigt.

Der Behdlter ist mit etwa 0,8 Anlaf3kraftstoff aufzufillen.
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Zindanlage
Beschreibung

Die Zindstromversorgung erfolgt von 2 Bosch-Magnetzindern. Jeder
Magnetzinder hat eine elektrische Zindverstellung durch Unter-
brecher mit einem Verstellbereich von 30° an der Magnetzinder-
achse. Somit wird durch friheres oder spdteres Unterbrechen des
Primarstromes die Verlegung des Zindzeitpunktes erreicht. Zusatz-
lich erfolgt noch eine Selbstverstellung des Zindzeitpunktes durch
einen Kupplungsverstel-
ler, der in Abhdangigkeit
von der Drehzahl regelt,
mit einem Verstellwinkel
von 45° an der Magnet-
zinderachse, so daf also
der gesamte Verstellbe-
reich 75° an der Zinder-
achse betragt.

B 3 Magnetschalter
B 6 Summer
B7 Zindspule

Abb. 4: 'y ZU le und Mag chalte

Das Umschalten von Frioh- auf Spatzindung erfolgt zwangslaufig
durch einen Zindverstellschalter, der mit dem Drosselgestange ge-
kuppelt ist.
Weitere Ausfihrungen Ober die Zindstromanlage siehe Motor-
handbuch.

Anlaf3-Zindstrom

Um einen kraftigen Zondfunken beim Anlassen des Motors zu er-
halten, wird der Zindstrom hierfor durch die Summerzindung ge-
liefert (Abb. 5). Beim Einkuppeln des aufgezogenen Anlassers, also
Ziehen des AnlaBschalters B 1, wird durch den Kuppelmagnet B 2 gleich-
zeitig der Schleppschalter B 5 geschlossen, wobei Strom Uber Summer
B4 und Zindspule B7 zu dem linken Zindmagneten B8 fliefit.

10°
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Abb. 5: Schaltbild der Zindanlage

Wird beim Anspringen des Motors der Anlafischalter losgelassen, so
ist durch den Kuppelmagnet B2 der Schleppschalter BS und somit
der AnlaBzindstrom Uber Summer B6é und Zindspule B7 zu den
Magneten B8, B9 abgeschaltet. Durch die genigend hohe Drehzahl
des Motors wird nun der Zindstrom von den Magnetzindern B8 und
B9 geliefert.

Aus dem ,Schaltbild der Zindanlage” ist die Schaltung der Gerdte
bis zu den Kupplungshdlften am Brandschott bzw. zu den Aufbau-
verteilern im Rumpf zu ersehen. Die im Schaltbild eingetragenen
Bezeichnungen der Gerate und Leitungen stimmen mit den bei den
eingebauten Gerdten und  verlegten Leitungen im Flugzeug ange-
brachten Bezeichnungen Uberein.

Wartung der Ziindmagnete

For die Wartung der Zindmagnete sind die im Motorhandbuch ge-
machten Angaben mafigebend.
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Kraftstoffanlage
Beschreibung

Als Kraftstoff kommt ein Flieger-Benzin mit Zusatzen von Bleitetra-
dgthyl und einer Oktanzahl von 87 zur Verwendung (A2-Kraftstoff).

Die Kraftstofforderung zum Motor (siehe Abb. 6 und 7) erfolgt durch
sine Junkers-Kraftstoff-Doppelkolbenpumpe (8), deren Antrieb vom
Zwischentrieb des rechten Zylinderkopfes erfolgt. Der Kraftstoff wird
von der Forderpumpe aus dem linken und rechten Behalter (1) Uber
die Entnahmeleitungen (1), Filterbrandhahnarmaturen (FBH-Armatur)
(6, 7) und Kraftstoffentlifter (9) der Einspritzpumpe am Motor zuge-
fohrt. For die Entloftung des Kraftstoffes fohrt vom Kraftstoffentlifter
19) am Motor eine Leitung (17) zum linken Behdlter. Von der Forder-
pumpe fihrt eine DruckmeBleitung zu dem im Gerdtebrett des Fihrer-
raumes befindlichen Mehrfachanzeigegerdt fir Kraft- und Schmier-
stoffdruck (10). Das Auffillen der Leitungen vor dem Anlassen erfolgt
durch die Handpumpe der in die Entnahmeleitung des rechten Be-
halters eingebauten FBH-Armatur (7).

Die Kraftstoff-Inhaltsanzeige erfolgt elektrisch durch eingebaute Vor-
ratsgeber (3, 4) in den beiden Behdltern (1). Mittels eines Umschalters
(12) kann das Anzeigegerdt {11) an den linken oder rechten Behalter
geschaltet werden. Auflerdem befindet sich in der Gerdtetafel fir
jeden Behdlter ein Schauzeichen (13), das als Restwarnanzeige dann
aufleuchtet, wenn in jedem Behdlter noch mindestens 30| vorhanden
sind. Die Schaltung der elektrischen Inhaltsanzeige ist aus dem
#Schaltbild der elektrischen Standanzeige” im Abschnitt , Ausristung”
ersichtlich.

Bei Ausfall der gesamten Kraftstofférderung 1Bt sich Notbetrieb mit
der Handpumpe aufrecht erhalten.

Kraftstoffbehdlter

Die zwei Kraftstoffbehdlter mit Leckschutzumhillung und einem In-
halt von je 2401 befinden sich im Tragwerkmittelstick, in dem sie
mit Spannbandern befestigt sind. Je ein Behdlter ist zwischen
den Haupttragern | und Il in dem auBerhalb des Rumpfes liegenden
Teil des Tragwerkmittelstickes untergebracht (Abb. 8). Jeder Behditer
hat zum Auffillen einen DBU-Schnell-Einfillanschluf (Behdlterkopf),
an dem Entnahme-, Ablauf- und EntlGftungsleitungen angeschlossen
sind. Im Behalterkopfdeckel ist ein Atmungsventil oder im Tm kurz
vor Austritt der Entliftungsleitung als Entliftung eingebaut, welches
sich bei zugefrorenem Entliftungsaustritt offnet und somit aus-
reichende Entliftung der Behdlter gewdhrleistet. Zum Ablassen des
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. wenn
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L cgebeat

Behter
rechts | links

B | B o

zu zu Zahlen an den Leitungen
sind lichte Durchmesser

..Behdlterschaltung”*

1 Kraftstoffbehdilter je 240 | 11 Inhaltsanzeige
2 Behélterkopf mit Atmungsventil % 12 Umschalter fir 11
3 Vorratsgeber 13 Restwarnanzeige
Vor ber mit R 14 Behdlterbeliftung
5 BehélterablaB 15 Oberlaufleitung
6 FB-Armatur 16 Entnahmeleitung
7 FBH-Armatur 17 Entlifterleitung
8 Kraftstoff-Doppelpumpe 18 Einspritzpumpe
9 Kraftstoffentiifter 19 Einspritzgemischbehdlter

10 Kraftstoff-Druckmesser

Abb. 6: S der (8700-7135)
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1 Kraftstoffbehdlter je 240 | Ll 10 Kraftstoff-Druckmesser
2 Behdlterkopf mit Atmungsventil 11 Inhaltsanzeige
3 Vorratsgeber 12 Umschalter fir 11
4 Vor mit Restwar 13 Restwar
5 Behdlterablaf 14 Behdlterbeliftung
6 FB-Armatur 15 Oberlaufleitung
7 FBH-Armatur 16 Entnahmeleitung
8 Kraftstoff-Doppelpumpe 17 Entldfterleitung
9 KraftstoffentlGfter
Abb.7: Ul der K

Inhaltes dient ein an der tiefsten Stelle des Behdlters befindliches
SUM-AblaBventil. Fir die Inhaltsanzeige eines jeden Behdlters die-
nen 2 elektrische Vorratsgeber, von denen der untere noch einen
Warnkontakt fir die Reststandanzeige besitzt, der bei einem Rest-
inhalt des Behdlters von mindestens 301 ein Schauzeichen in der Ge-
ratetafel aufleuchten laft.

Durch entsprechende Deckel mit Schnellverschlissen in der AuBenhaut
des Tragwerkmittelstickes sind AuffillanschluB, Vorratgeber und Ab-
laBBventil zugdnglich.
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Aus- und Einbau der Kraftstoffbehdlter

Vor dem Ausbau eines Behdlters (Abb.8) muB der Kraftstoff abge-
lassen werden (siehe unter ,Entleeren der Kraftstoffbehalter”). An
der Unterseite des Tragwerkmittelstickes ist die mit Linsensenkschrau-
ben befestigte grobe Klappe (siehe (5) Blatt 007 und Oos im Ab-

7

1 Kraftstoffbehailter
“ —— 4 2 Zwischenlage (Gummi)
L = \ = 'l I = 3 Spannband

4 Spannschraube
5 SUM-Ablafventil

Abb. 8: Linker fibehditer Flugrichtung hi

schnitt ,Allgemeines”) abzunehmen, ebenso sind die Deckel Gber dem
Behalterkopf und den Reststandanzeigen in der Oberseite des Trag-
werkmittelstickes zu &ffnen. Die Rohrleitungsanschlisse am Behdlter-
kopf werden geldst und die 3 Steckkupplungen am Kopf der beiden
Vorratgeber herausgezogen. Nachdem 2 Mann den Behdlter von
unten gefaBt haben, 16st man die Spannbander (3) durch Losdrehen
der Spannschrauben (4) und nimmt den Behdlter (1) nach unten heraus.

Beim Ablegen des Behdlters muB darauf geachtet werden, daf die
Leckschutzumhillung nicht beschadigt wird. Der Einbau der Kraftstoff-
behalter erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Bei
beschadigten Zwischenanlagen (2) sind unbedingt neue um den Be-
halter zu legen. Niemals dirfen die Spannbander unmittelbar auf dem
Behdlter liegen, da sonst die Leckschutzumhillung zerstort wirde.

Nach den ersten Fligen sind die Spannbéander durch die Spann-
schrauben nachzuspannen und wieder zu sichern. Um ein Reifen der
Spannbénder durch zu starkes Anziehen zu vermeiden, sind die-
selben nur mit einem 125mm langen Mutterschlissel und einer Kraft
von etwa 4—6 kg anzuziehen.

Fillen der Kraftstoffbehdlter

Jeder Behalter wird for sich Uber seinen SchnelleinfdllanschiuB auf-
gefillt (Abb. 9). Die mit Schnellverschluf® versehene Klappe in der
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AuBenhaut sowie der Deckel des Einfllanschlusses werden durch Losen
der 2 Flugelschrauben entfernt und der FullanschluB des Tankwagens
mit diesen am Einfillanschluf festgeschraubt.

Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts-
anzeige im Geratebrett aufgefillt, bis der Inhalt des Behalters von
201 erreicht ist bzw. Kraftstoff aus der Entliftungsleitung (im rechten
Tm) ausflieBt.

Follschlauch
Entliflungsschlauch

Abb. 9: Fillen des linken Kraftstoffbehditers

In einzelnen Flugzeugen dieser Baureihe sind noch Behdlterképfe mit
Entliftungsventil eingebaut (erkenntlich am Eindrickstift). Bei diesen
wird von dem aufgebrachten FillanschluB das Entliftungsventil durch
den Eindrickstift geschlossen, so daf bei vollem Behdlter der Kraft-
stoff durch den Entliftungsschlauch des Fillanschlusses ablauft.

Nach dem Abnehmen des Fillanschlusses ist die Offnung wieder mit
dem Deckel zu verschrauben und die Klappe in der Aufenhaut zu
schlieben.

Ist kein FollanschluB vorhanden, so erfolgt das Kraftstoffauffollen
Ober einen Trichter mit Wildlederbeutel. Bei starker Verschmutzung
oder spatestens nach etwa 3000 | Durchfiub muB der Wildlederbeutel
in Waschbenzin gereinigt und anschlieBend in kaltem oder lau-
warmem Persilwasser durchgespilt und getrocknet werden.

Achtung! Fliegerbenzin ist giftig (Bleitetradthyl). Deshalb besonders
kleine Wunden vor Berdhrung mit Kraftstoff schitzen. Nach dem Auf-
follen unbedingt Hande reinigen.

Entleeren der Kraftstoffbehdilter

Das Entleeren erfolgt an dem in der tiefsten Stelle des Behdlters be-
findlichen SUM-Ablafiventil [Abb. 8) (5). Der unter dem Ablafventil
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in der Unterseite des Tragwerkmittelstickes befindliche Deckel:(siehe
(7) Blatt 007 und Oo8 im Abschnitt ,Allgemeines”) wird abgenom-
men und die VerschluBmutter des Ablafiventiles abgeschraubt. An
Stelle der VerschluBmutter ist der im Betriebshilfsgerat befindliche
SUM-Ablafischlauch (Abb. 19) (3) anzuschrauben und der Ventilstofel
an demselben hochzudriicken, wobei das AblaBventil gedffnet wird
und der Kraftstoff abflieben kann.

Um unndtigen Verlust von Kraftstoff zu vermeiden, ist es erforderlich,
entsprechend dem noch vorhandenen Behdlterinhalt, genigend
grofle Abfillbehdlter unterzustellen.

Kraftstoff-Vorratsmessung

Die Kraftstoff-Vorratsmessung (siehe ,Schaltbild der Kraftstoff-Stand-
anzeige” im Abschnitt , Ausristung”) erfolgt elektrisch durch Vorrats-

1 Steckkupplung
2 Widerstands-Fernibertrager’
3 Kopf des Gebergerdtes

4 magnetische Kupplung

5 Achse

6 Tauchrohr

7 Schwimmer

8 Fihrungsstift

9 Anzeigegerat

Prinzip-Schaltbild M
A

o
rR 1
Abb.10: Elektri K
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geber, von denen je 2 in einem Behdlter eingebaut sind. Diese bei-
den in einem Behdlter eingebauten Geber (Mé und M 14 im linken
Behdlter; M2 und M 12 im rechten Behdlter) sind bedingt durch die
stark geneigte Einbaulage der Behélter (entsprechend der negativen
V-Stellung des Tm).

Die Messung beruht darauf, daB3 ein sich mit dem Flussigkeitsstempel
vertikal bewegender Schwimmer Gber eine magnetische Kupplung
einen elektrischen FernGbertrager betdtigt, @in dem das Krquzspul-
AnzeigegerGt in beliebiger Entfernung angeschlossen werden kann
[Abb. 10).

Der Schwimmer (7) gleitet je nach dem Flussigkeitsspiegel in dem
Tauchrohr (6) auf und ab. Bei seiner Vertikalbewegung wird er durch
einen seitlichen Fhrungsstift (8), der in einem spiralfrmigen Schlitz
des Tauchrohres (6) gefihrt ist, gedreht. Die Drehung wird vom
Schwimmer auf die mittlere Achse (5), die an ihrem oberen Ende den
treibenden Teil der magnetischen Kupplung (4) tragt, Gbertragen. Der
getriebene Teil der magnetischen Kupplung ist im Kopf des Geber-
gerdtes (3) untergebracht und vom Kraftstoff gas- und fissigkeits-
dicht getrennt.

Die magnetische Kupplung betdtigt einen Widerstands-Ferniber-
trager (Fernsender) (2), der durch 3 Leitungen mit dem Kreuzspul-
anzeigegerat M8 Uber Umschalter M 10 fir linken und rechten Be-
hélter verbunden ist. Die Vorratsmenge ist unmittelbar am Anzeige-
gerdt in Litern abzulesen.

Die Vorratsgeber (M6, M14 und M2, M 12) sind unter Zwischenlage
von Dichtringen an den Behdlterflanschen eingeschraubt, wéhrend
das Anzeigegert (M8) und der Umschalter (M10) (for Schaltung
auf linken und rechten Behdlter) im Geratebrett des Fihrerraumes
angebracht sind.

Der untere im Behdlter eingebaute Geber (M 6 bzw. M2) betatigt am
Widerstandsibertrager einen Kontakt fir die Restwarnung, die bei
mindestens 301 Inhalt erfolgt. Die Restwarnanzeige besteht aus ie
einem Schauzeichen (M4 und M) fir linken und rechten Behdlter.

Eine Prifung der Vorratsgeber auf Genauigkeit kann dadurch erfol-
gen, daB® man nach und nach entsprechende Mengen Kraftstoff in
den in Fluglage befindlichen Behdlter einfullt und die jeweilige An-
zeige vergleicht. Bei Storungen an der magnetischen Kupplung, am
Fernsender oder Gbermafig totem Gang ist das Gerat gegen ein ent-
sprechend anderes auszutauschen. Ebenso macht sich ein Aus-
wechseln des Anzeigegerdtes bei Storungen erforderlich.
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Filterbrandhahnarmatur

Die in den vom linken und rechten Behélter kommenden Entnahme-
leitungen zwischengeschalteten Filterbrandhahnarmaturen (Abb. 11)
sind am Brandschott befestigt. Um die Leitungen vor dem Anlassen
zu follen, ist in der rechten FBH-Armatur (2) noch eine Handpumpe
eingebaut.

1 Kraftstoffaustritt 5 Spannschraube
zur Motorpumpe 6 Spannbigel

2 rechte FBH-Armatur 7 linke FBH-Armatur

3 Brandhahnschaltung 8 Kraftstoffeintritt

4 Handpumpenantrieb von den Behdltern

Abb.11: FBH-Armatur am Brandschott

Der Kraftstoff fliebt vom Behdlter kommend in der Armatur (Abb. 12)
durch das Brandventil (9), die Filterglocke (11), das Filter (12), das
Saugventil (13) (den Pumpenraum (15) nur bei der rechten Armatur)
und das Druckventil (14) zur Motorzuleitung.

9 Brandventil (Brandhahn)
10 Schaltnocken

11 Filterglocke

12 Filterkérper

13 Saugventil

14 Druckventil

15 Pumpenraum

16 Membrane

17 Pumpenhebel

18 Feder

Abb.12: Schnitt durch eine FBH-Armatur
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Die Handpumpe ist eine Membranpumpe, welche auBer zum Fillen
der Leitungen vor dem Anlassen noch als Notférderung bei Ausfall
dor Kraftstofipumpe in Bodenndhe benutzt werden kann. Die
leistung der Membranpumpe ist 2501/h bei 60 Doppelhiben je min.
Die Betdtigung erfolgt durch einen Hebel im Gerdtebrett vom Fohrer-
raum aus. Durch Ziehen und Dricken wird der Pumpenhebel (17) und
somit die Membrane (16) betdtigt, die den Krafistoff aus dem Be-
hélter ansaugt und ihn zu den Kraftstoffpumpen am Motor drickt.

Um die Membrane vor Beschadigung zu schitzen, muf vor dem
Pumpen die Behdlterschaltung auf ,linker und rechter Behalter auf”
{oder auf ,rechter Behdlter auf”) geschaltet sein.

Wahrend des Motorlaufes saugen die Motorpumpen den Kraftstoff
durch die gedffneten Ventile an der Membrane vorbei. Mit einem
Druck von 1,0—1,5 ati wird der Krafistoff den Einspritzpumpen im
Motor zugefhrt. Springt die Kraftstoffdruckanzeige zwischen 0 und
der froheren Anzeige ruckartig hin und her, so mub eine Pumpen-
prifung durch Umschalten auf ,linken Behalter” (P1) und' dann an-
schliebend auf ,rechten Behdlter” (P2) vorgenommen werden. Kraftstoff-
férderung durch die Pumpe, die gleichbleibende Druckanzeige ergibt.

Wartung der Kraftstoffanlage

Die Wartung erstreckt sich auf das Reinigen und die Uberprifung der
FBH-Filter, was nach jeweils 15 Betriebsstunden erfolgen soll. Nach
dem Lésen der Spannschraube (5) kann die Filterglocke (11) und so-
mit der Filterkdrper (12) herausgenommen werden. Durch Schitteln
in Waschbenzin werden die einzelnen Filterscheiben (Leichtmetall-
scheiben) gereinigt. Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge.

Die Filterscheiben werden beim Einbau durch die Feder (18) zusam-
mengeprefit. Die Filterglocke (11) wird durch Rechtsdrehen der
Spannschraube (5) mit dem Spannbigel (4) fest auf eine brennstoff-
bestandige Dichtung gedrickt. Die Spannschraube ist durch eine
Federraste gegen Losen gesichert.

Bei ausgebauten Leitungen bzw. Behdltern sind die Anschlufoffnun-
gen durch Kappen oder Stopfen zu verschlieBen, damit dieselben
nicht verunreinigt werden. Vorteilhaft ist es, neu einzubauende Lei-
tungen vorher mit Waschbenzin oder Rohdl zu reinigen und an-
schlieBend mit PreBluft durchzublasen.

Die Anschlisse der Leitungen bestehen aus Maximall-Verschraubun-
gen mit Dichtkegel. Bei einem LGsen derselben ist besonders bei un-
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gleichen Dichtkegeln darauf zu achten, daB dieselben wieder richtig
eingesetzt werden. Undichte Verschraubungen kénnen meist durch
Nachziehen wieder dicht gemacht werden.

Die Halterungen der Leitungen sind auf einwandfreien Sitz nachzu-
prifen. Bei Arbeiten an Aviotub-SchlGuchen wird auf die Angaben in
der ,Ausbesserungsanleitung fir Junkers-Metallflugzeuge” verwiesen.

Fir die Wartung der Kraftstoffpoumpen sind die Angaben in der ,Be-
triebsanweisung des Jumo 211 A” zu beachten.

Die Anschlisse der Kraftstoffleitungen sind mit gelber Farbe ge-
kennzeichnet.

Wourden bei der Kraftstoffanlage Leitungssticke ausgewechselt, so ist
die ganze Anlage durch Abdricken auf Dichtigkeit zu prifen. Hierfor
sind beide Behalter zu tanken und die Behdlterschaltung auf ,beide
Behdlter” zu schalten.

Bei Kraftstoffanlagen, in denen sich das Atmungsventil in der Ent-
l6ftungsleitung befindet (im rechten Tm hinter Tr 1) muB die Leitung
vor dem Ventil geldst und mit einer Kappe oder Stopfen verschlossen
werden.

Der eine Behalterkopf ist mit dem Deckel fest zu verschlieBen und von
dem Behalterkopf des anderen Behdlters aus ist auf die Anlage mit
einem geeigneten Anschluf (Druckmesser vorsehen) und Handpumpe
etwa 0,3 aty Druck aufzudricken. Nach einiger Zeit ist der Druck, der
am Anfang etwas abfallt, nochmals auf den Prifdruck von 0,3 atd zu
erganzen und die ganze Anlage etwa 30 Minuten unter diesem Druck
stehen zu lassen. Ist die Anlage ohne merklichen Druckabfall dicht,
so ist der Anschlufy im Behdlterkopf abzunehmen, die Kappe an der
Entloftungsschraube zu entfernen und diese mit dem Atmungsventil
wieder zu verschrauben.

Bei Kraftstoffanlagen, in denen das Atmungsventil sich im Deckel des
Behdlterkopfes befindet, ist der eine Behdlterkopf mit einem Deckel
ohne Ventil dicht zu schlieBen. Die Entloftungsleitung ins Freie wird
am T-Stick (ebenfalls im rechten Tm) geldst und das T-Stick mit einem
Stopfen verschlossen.

Das Abdricken der Anlage ist dann, wie oben erwdahnt, vorzunehmen.

Schmierstoffanlage
Beschreibung

Die Schmierung des Jumo211 A erfolgt durch eine Umlauf-Druck-
schmierung. Der Schmierstoff wird durch eine im Motor eingebaute
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Zweirad-Zahnpumpe aus dem Schmierstoffbehdlter abgesaugt und
dem Schmiersystem im Motor zugefihrt (Abb. 13 und 14). Der im
Getriebegehduse und Appar: pf sich sc Inde Schmierstoff
wird ebenfalls durch Zweirad-Zahnpumpen Gber den Kdhler (6) mit
eingebautem Uberdruckventil (7) zum Behalter (1) zurdckgefordert.
In die Druckleitung hinter der Pumpe ist im Motor ein Spaltfilter ein-
gebaut. Ein federbelastetes einstellbares Uberdruckventil hélt je nach

c
24

—14 17
Motor
200
——
1 Schmlerstoffbehdlter 10 Doppelthermometer fir
2 Behdlterkopf Ein- und Austritt
3 Peilstab 11 Doppeldruckmesser fir
4 AblaBventil Schmierstoff-Kraftstoffd ruck
5 AuBenbordfillanschlufy 12 Zulaufleitung
6 Schmierstoffkihler 13 Ricklaufieitung
7 Uberdruckventil 14 Entliftungsleitung
PR | e L
-AblaBventil | fugbetrie 17 MeBdruckleitung

Abb.13: der (8700-7134)
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13 1415 n

1 Schmierstoffbehdlter
2 Behalterkopf

3 Peilstab

4 Ablafventil

5 AuBenbordfillanschluf
6 Schmierstoffkihler

7 Uberdruckventil

10 Doppelthermometer fir Ein-
und Austritt

11 Doppeldruckmesser fir
Schmierstoff-Kraftstoffd ruck

12 Zulaufleitung

13 Ricklaufleitung

14 Entliftungsleitung

8 Schmierstoff-AblaBventil Fior Winter- 15 Filleitung

9 Schmierstoff-Auffill- und AblaBventil f flugbetrieb
Abb.14: Uber der Schmi

Drehzahl des Motors den Druck in Grenzen von 4—6 ati (siehe ,Be-
triebsanweisung for Jumo 211 A“).

Die Uberwachung der Schmierstoff-Ein- und -Austrittstemperatur er-
folgt durch ein Doppel-Dampfdruckthermometer, dessen Anzeige-
gerat (10) in der Geratetafel im Fihrerraum sitzt. Die Regelung der
Schmierstofftemperatur ist durch eine vom Fihrerraum aus verstell-:
bare Spreizklappe ermdglicht. Der Schmierstoffdruck wird in einem
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Mehrfachanzeigegerat (11) for Schmierstoff-Kraftstoffdruck angezeigt.
Zum Warmschmierstoff-Auffillen mit SchmierstoffwGrmewagen ist in
der Vorlaufleitung ein Auffill- bzw. Ablafventil (9) und in der Rick-
laufleitung ein Ablafventil (8) eingebaut.

Schmierstoffbehalter

Der mit AuBenbordfillanschluf versehene Schmierstoffbehalter (Abb.
13 und 14) (1) ist im Rumpf zwischen Spant 1 und 2 mit Spannbandern
befestigt. Der Behdlter hat ein Fassungsvermdgen von 471, darf aber
nur mit 37| Schmierstoff gefillt werden. Der vorgeschriebene Luft-
raum von 10| wird durch ein Uberlaufrohr eingehalten. Wird mehr ein-
gefillt, was bei nicht geschlossenem Entliftungsventil im Aufenbord-
anschlu der Fall sein kann, so tritt durch die Erwdrmung und dem-
zufolge Ausdehnung die Gefahr der Beschadigung des Behdlters ein.
Der Schmierstoffbehalterinhalt kann im Stand vom Fihrerraum aus
durch einen Peilstab (3) gemessen werden. Dabei Peilstab nicht ein-
schrauben, sondern nur bis zur Verschraubung einfihren; Hohlkehle
soll nach oben zeigen.

Der Behalter ist mit einem AnschluBflansch fir die Leitung zum Motor
und AuBenbordanschluf (5) sowie einem SUM-Ablafventil (4) versehen.

Aus- und Einbau des Schmierstoffbehdlters

Zum Ausbau des Schmierstoffbehdlters wird der Deckel mit Boden-
fenster (siehe (23) Blatt 07 und Ocs im Abschnitt ,Allgemeines”)
an der Rumpfunterseite, der mit Schnellverschlissen befestigt ist, ab-
genommen. Die Schutzkappe der Querruderwelle am Trager | ist
ebenfalls abzuschrauben, da dieselbe beim Drehen des Behalters, das
beim Herausnehmen erforderlich ist, beengt. Die Leitungen sind am
Behalterkopf mit ihren Anschlissen zu entfernen. Ebenso sind die
Spannbénder des Behdlters zu ldsen. Leitungen und Spannbander
sind hochzubinden, damit dieselben nicht stdren. Die FuBtritte der

I i
H
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Seitensteverung sind nach dem Fihrerraum zu auszurasten und der
rechte FuBtritt ist ganz auszutreten.

Um den Behdlter herauszunehmen, sind 2 Mann erforderlich, und
zwar mu der eine an der Bodendffnung gegen Flugrichtung stehen,
der andere vom Fihrerraum aus bebhilflich sein. Der Behalter wird
nun von dem an der Bodendffnung stehenden Mann erfaft, in der
Lage wie er befestigt ist (Abb. 15) (I), etwas nach dem Fihrerraum zu
verschoben, entgegen dem Uhrzeigersinn um die Hochachse so weit
gedreht (Il), bis er um seine Langsachse wiederum gegen Uhrzeiger-
sinn gekippt werden kann und der Behdlterkopf nach unten zeigt. Der
Behdlter hat jetzt seine alte Lage wieder, nur daf er 180° um seine
Langsachse gedreht wurde. Mit Hilfe des im Fihrerraum befindlichen
Mannes wird nun der Behalter, gegen Flugrichtung gesehen, mit der
rechten Stirnseite an der FuBpumpe des Seitenruders vorbei nach dem
Fohrerraum zu gedreht, so daf} seine Langsachse parallel zur Flug-
richtung liegt. In dieser Lage kann er nun durch die Bodenoffnung
herausgezogen werden (llI).

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist zu beach-
ten, daf’ der Mann vom Fihrerraum aus den Behdlter nicht zu weit
hineinzieht. Der- Behdlter ist nur so weit hineinzubringen, daf® er
gerade durch die Bodendffnung hindurch und an der rechten FuB-
pumpe (gegen Flugrichtung gesehen) vorbei nach rechts gedreht wer-
den kann. Die weiteren Handgriffe entsprechen denen beim Ausbau.

), 5 Fillen der Schmierstoffanlage
Y% Das Fillen des Behalters erfolgt
: <t Uber den an der linken Rumpfseite
<\ S hinter Spant 1 befindlichen DBU-
\r y 0 AuBenbordfillanschlu® (Abb.16 und
3 i Abb 17). Der mit Schnellverschlis-
]]i of sen angebrachte Deckel in der
S AuBenhaut sowie der Deckel des
S_- | Aufenbordanschlusses wird durch
i@ 3 Lésen der zwei Flugelschrauben
l entfernt und der Fillanschlup des
e et Tankwagens mit diesen am Aufien-

7t bordanschlu festgeschraubt.
Der Auflenbordfiillanschluff  (Ab-|
Fillschlauch bild. 17) ist durch eine Fill- (3), eine|
~Entldftungsschlouch Uberlauf- (4) und eine Entliftungs-|
Abb. 16: leitung (5) mit dem Behdlterkopf |

{
Fillen der Schmierstoffanlage verbunden. '
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1 Deckel des Aubenbord-
follanschlusses

2 Flogelschraube

3 Filleitung

4 Oberlaufleitung

— vom Behdlter

5 Entliftung zum Motor

6 Entliftungsventil

7 VentilschlieBstift

8 Druckfeder

9 Entloftungsleitung
vom Behdilter

&———— Fillen
4————=—Uberlauf und Entliftung
4————Entliftung zum Motor

Abb.17: L chluB

Solange der Follanschlu® aufgebracht ist, wird das Entloftungsventil
(6) durch den AnschluBflansch, der den VentilschlieBstift (7) nach innen
driickt, geschlossen. Die Entliftung des Schmierstoffbehdlters beim
Fillen erfolgt nun nicht durch die Entliftungsleitung (5), sondern durch
den Uberlaufschlauch (4) des Fillanschlusses. Dadurch wird erreicht,
daf der mehr als 37 | aufgefillte Schmierstoff durch das im Behalter
eingebaute Oberlaufrohr und den
Uberlaufschlauch ablauft. Der Peil-
stab im Behdlterkopf muf3 dabei
unbedingt dicht verschraubt sein.
Beim Abnehmen des Fillanschlus-
ses Uberzeuge man sich, daf3 der

ANRN Y eingedrickte VentilschlieBstift (7)
©° nicht hdngen geblieben ist, sondern
Q& g durch die Druckfeder (8) wieder

NS herausgedrickt wurde, damit die
\\</<\ Entloftung des Behalters Gber die
Entldftungsleitung (5) erfolgen kann.

1 VerschluBkapps
. 2 Fill- und Ablafiventil

== (Vorlaufleltung)
s == 3 Ablabventil (Ricklauf-
Rk | leitung)

VT
LR

Abb.18: War L lUsse
ne
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Bei eingedricktem Stift kann der Behélter im Betrieb beschadigt wer-
den (platzen), da keine Entliftung desselben stattfindet.

Wenn kein Tankwagen mit Follanschluf vorhanden ist, so erfolgt das
Schmierstoffauffillen Uber den zum Betriebshilfsgerat gehorigen Not-
tanktrichter. Um Verunreinigungen fernzuhalten, ist der Schmierstoff
Uber ein engmaschiges Sieb mit einer Maschenweite von unter
0,5 mm einzufillen.

Auf die vorgeschriebene Schmierstoffmenge von 371 (Behdlterinhalt
471) ist beim Follen zu achten (nachmessen mit Peilstab).

Im Winterflugbetrieb kann es vorkommen, dafy der Ventil-
schliefstift (7) durch gefrorenes Kondenswasser festfriert. In diesem
Falle ist durch Offnen des Deckels am AuPenbordanschlufy unbedingt
zu entliften, solange der Motor warmlauft. Um Abreifien des Deckels
durch den Luftschraubenwind zu vermeiden, ist der Deckel in der
Rumpfseitenwand zu schlieBen. Vor dem Start nicht vergessen, daf!
der Deckel am AuBenbordanschluB aufgeschraubt werden muB!

Das Warmschmierstoff-Auffiillen bzw. -Ablassen im Winter erfolgt an
zwei selbstschlieBenden Anschlissen (Abb. 18), die an der Unterseite
des Motors an einem Bdckchen des hinteren Spantes angebracht sind
(Betriebsanweisung fir Schmierstofftankwagen FL/65850 beachten). Zu-
génglich sind dieselben durch den mit Schnellverschlissen versehenen
hinteren unteren Haubenteil der. Triebwerksverkleidung.

Zum Auffillen wird die Klappe (Blatt 60s Abb.6 (25) gedffnet und
die VerschluBklappe des vorderen Anschlusses, die mit einem Schild
LEintritt” versehen ist, abgeschraubt. Der Fillschlauch des Schmier-
stoffwarmewagen ist aufzuschrauben und Warmschmierstoff von etwa
90° einzupumpen. Da nur die vorgeschriebene Menge von 371
Schmierstoff aufgefillt werden darf, Gberzeuge man sich mit dem
Peilstab von der eingefillten Menge oder man bringt an dem seit-
lichen AuBenbordanschlu® mit den Fligelschrauben einen Fillschlauch
mit Uberlaufschlauch an (wobei das Entliftungsventil geschlossen sein
muB), durch den der mehr aufgefillte Schmierstoff abflieit. Wenn
Rocklauf mit Kohler entleert ist, dann am Ricklauf warmen Schmier-
stoff einpumpen. Am Peilstab auf Fillung achten.

Bei sehr kaltem Motor kann der Schmierstoff durch beide Anschlisse
(Ein- und Austritt) wieder abgesaugt und die Anlage mehrmals mit
Warmschmierstoff aufgefllt werden. Nachdem der Fillschlauch ab-
genommen wurde, sind die VerschluBkappen an den Anschlissen
wieder aufzuschrauben.
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Zubeachten: In allen Fallen, wo die Mdglichkeit besteht, daf in
der Vorlaufleitung Luft eingeschlossen ist (z. B. beim Triebwerks-
wechsel, Einbau neuer Leitungen usw.), muB dieselbe herausgelassen
werden. Dieses kann durch Fillen des Behdlters Uber den Warmal-
anschluB (Vorlauf) oder bei Fehlen eines Tankwagens durch Lésen
der Vorlaufleitung an der Schmierstoffoumpe geschehen. Im letzten
Fall ist die Leitung erst dann wieder anzuschlieBen, wenn Schmierstoff
blasenfrei austritt.

Entl der Schmi ffanlag
Die Entleerung des Schmierstoffbehalters erfolgt wie die des Kraft-
stoffbehdlters an dem im Boden des Behalters befindlichen SUM-Ab-
laBventils (Abb. 19). Nach dem Entfernen der Klappe mit Boden-
fenster kann die VerschluBmutter (4) des AblaBventiles (2) abge-
schraubt und der AblafB-Schlauchkopf (3) angeschraubt werden. Durch
Hochdricken des VentilstoBels (5) am Schlauchkopf wird dieses ge-
offnet, und der Schmierstoff kann in ein bereitgestelltes, gendgend
groBes Gefa abfliefen.

Das Absaugen des Schmi ffes soll im Winter sofort, wenn das
Flugzeug aus dem Flugbetrieb kommt und der Schmierstoff noch Be-
triebswarme hat, erfolgen. Mit dem Schmierstoffwarmewagen muf
der Schmierstoff an dem hinteren Anschluf (Abb. 18) (3), der mit einem

s

(e
. /%// /

/
((c
((‘/

=

1 Schmier hél 4 VerschluB
2 Ablafventil 5 VentilstoBel
3 AblaB-Schlauchkopf 6 Schlauch

Abb.19: SchmierstoffablaB
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Schild ,Austritt” bezeichnet ist und an dem vorderen Anschluf (2),
an dem nur gefillt wurde, abgesaugt werden.

Der RestablaB des Schmierstoffes mufs am Motor an der Ablafiver-
schraubung am Gehduse des Schmierstoff-Spaltfilters und am SUM-
Ablaf des Behalters erfolgen.

Schmierstoffkihler

Der auf dem Motor angeordnete Schmierstoffkihler (Abb. 20) (1) mit
eingebautem Uberdruckventil (2) hat eine Kihlflache von etwa 29,7 m*

1 Schmierstoffkihler

2 Uberdrudventil 4 atd
3 Sechskantbolzen

4 AnschluBlager

5 lagerung

Abb. 20: Schmierstoffkihler

und einen Inhalt von §41. Er ist mit Sechskantbolzen (3) an 4 An-
schiuBlagern (4) befestigt, die wiederum elastisch an jeder Seite in
einer Lagerung (5) gelagert sind. Die Lagerungen sind mit den hin-
teren Lagerbocken am Motor verschraubt.

Zur Regelung der Kohlluft dient eine Spreizklappe, die hinter dem
Kdhler in der oberen Verkleidungshaube in Kugellagern gelagert ist.
Die Betatigung der Spreizklappe erfolgt durch einen Griff mit Rast-
lager in der rechten Halfte des Geratebrettes. Die Ubertragung zur
Klappe geschieht durch eine Stofistange mit Gabel bis zum Brand-



l'u. :i :mlﬂ Triebwerksanlage 725

schott und von hier aus durch Hebel und Stofdraht an der oberen
Verkleidungshaube (siehe auch unter ,Triebwerksgestange” im Ab-
schnitt , Triebwerksanlage”).

Wartung der Schmierstoffanlage

Der Schmierstoffschlamm muf alle 25 Betriebsstunden an der Ablafi-
verschraubung des Spaltfilter-Gehduses abgelassen werden. Zu
gleicher Zeit ist das Spaltfilter auszubauen und in Benzin zu reini-
gen (siehe auch Wartungsvorschrift in der ,Betriebsanweisung des
Jumo 211 A“).

Die Dichtigkeit der Leitungen und Anschlisse ist zu prifen. Bei aus-
gebauten Leitungen bzw. Behdltern sind die AnschluBoffnungen durch
Kappen oder Stopfen zu verschliefen, damit dieselben nicht verun-
reinigt werden. Vorteilhafter ist es, neu einzubauende Leitungen vor-
her erst zu reinigen und anschliefend mit Prefluft durchzublasen.

Die Halterungen der Leitungen sind auf einwandfreien Sitz nachzu-
prifen. Bei Arbeiten an Aviotub-Schlduchen sind die Angaben in der
»Ausbesserungsanleitung fir Junkers-Metallflugzeuge” zu beachten.
Die Anschlisse der Schmierstoffleitungen sind mit ‘brauner Farbe ge-
kennzeichnet.

Kihlstoffanlage
Beschreibung

Der Kohlistoffumlauf (Abb. 21 und 22) erfolgt in einem geschlossenen
Kohlkreislauf. Der aus dem Motor kommende erhitzte Kihistoff wird
Uber 2 am Kurbelgehduse rechts und links angeflanschte Kihlstoff-
fohrungen in den Ausgleichbehdlter (1) gefthrt, der das vordere
Motorende hufeisenférmig umschlieBt. Aus dem Ausgleichbehdlter
tritt der KUhlstoff Uber einen Abzweig und 2 Rohrleitungen (9) in den
Kahler (5) ein und wird an dessen tiefstem Punkt Gber eine Rohrleitung
8) von der Kihistoffpumpe wieder angesaugt. Die Verbindung der
Vorratsmenge im Ausgleichbehdlter mit dem umlaufenden Kohlstrom
wird durch eine besondere Nebenstromleitung (10) hergestellt, die so
gelegt ist, dafy der Kuhler im Uberdruckgebiet liegt und Aufdampfen
an der Saugseite der Pumpe weitgehendst vermieden wird.

Die Kuhlstofftemperatur kann durch ein in der linken Rohrleitung zum
Khler eingebautes Fernthermometer (7) am Anzeigegerdt in der
Gerdtetafel abgelesen werden. Die Regelung der Kihlstofftempera-
tur erfolgt durch Klappen vor dem Kihler, die durch einen Hebel im
Geratebrett gedffnet oder geschlossen werden kénnen.
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Kuhlstoff-Ausgleichbehdlter

Der Ausgleichbehalter (Abb. 22) (1), der mit zur Lieferung des Motors
gehdrt, ist am vorderen Ende des Motors vor dem Untersetzungs-
getriebe angebaut. Der erhitzte Kuhlstoff tritt oben an jeder Seite
des Behdlters in einem Dampfluft-Abscheider (3) ein. Der tangential
eintretende Kiohlstoff wird in Rotation versetzt und hierdurch an die
Wandungen gepreBt, wahrend der leichtere Dampf in der Mitte des
Strudels hochsteigt. Er kann Gber die Verbindungsleitung (Druckaus-
gleichleitung) (11) der beiden Abscheider und eine Entliftungsleitung
(12), in der ein Uberdruckventil (4) von 0,3 ati (Doppelventil) eingebaut
ist, entweichen, wahrend der Kihistoff durch zwei sich vereinigende
Leitungen, die im Behdlter liegen, nach dem Khler (5) flieft. Der sich
an den Wandungen niederschlagende Teil des Dampfes lauft in den
hufeisenformigen Behdlter (1) ab. Der Inhalt des Behalters ist mit
dem im Kreislauf befindlichen Kihistoff durch eine Leitung, die in das
Kohlstoffrohr zwischen Kohler und Pumpe mindet, verbunden.

Durch das in der Entlftungsleitung befindliche Doppelventil (Abb. 23)
(6ffnet bei 0,3 ati Uberdruck) ist ein geschlossener Kuhlkreislauf her-
gestellt, der hohere Kihlstofftemperaturen gestattet (max 95°), da
der Siedepunkt entsprechend dem vorhandenen Druck hoher liegt.

1 Kohlistoff-Ausgleichbehalter

2 Einguf

3 Dampfluft-Abscheider

4 DBU-Doppelventil
(0,3 atd Uberdruck — 0,05 atd
Unterdruck)

5 Kohler

6 AblaBventil

7 Fernthermometer

8 Saugleitung

9 Leitung zum Khler

10 Nebenstromleitung

11 Verbindungsleitung

12 Entliftungsleitung

13 Gummimuffen-Verbindung

Abb. 21: der (8700-7133)
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1 Kihistoff-Ausgleichbehélter
2 EinguB
3 Dampfluft-Abscheider
4 DBU-Doppelventil
(0,3 ati Uberdr.—0,05 atd Unterdr.)
5 Kuhler
6 Ablafventil

7 Fernthermometer

8 Saugleitung

9 leitung zum Kohler

10 Nebenstromleitung

11 Verbindungsleitung

12 Entliftungsleitung

13 Gummimuffen-Verbindung

Abb. 22: Ui

1 Ventilteller
2 Ventilkegel

3 3 Dichtungsring
i§ 4 Feder

Abb. 23: DBU-Doppelventil

der Kih

Kihler

- Unter dem Motor ist der Behr-la-

mellenkdhler (Abb. 24) (1) mit einer
Kohlflache von 46 m2 und einem In-
halt von etwa 201 in einem Auf-
hangebock (8), der an den Auspuff-
wannen befestigt ist, gelagert. Mit
der Kdhleraufhdngung (9) ist der-
selbe durch eine Sechskantschraube
7) in dem Aufhdngebock (8) be-
weglich gelagert. Eine verstellbare
elastische Strebe (4) stitzt den Kih-
ler zum hinteren Spant ab.
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Entleeren der Kihistoffanlage

Das Entleeren der Kihlstoffanlage erfolgt an einem Ablafventil
(Abb. 24) (3), das sich an dem unteren Stutzen des Kihlers (1) befindet.
Die VerschluBmutter des AblaBventiles wird abgeschraubt und das
KohlwasserablaBrohr, das an der linken Rumpfseitenwand im
Schitzenraum untergebracht ist, aufgeschraubt. Beim Aufschrauben
des Rohres wird das AblaBventil gedfinet.

Zum Entleeren ist der Deckel am Einfillstutzen abzunehmen.

Nach dem Ablassen des Kihlstoffes ist die VerschluBmutter am Ablaf-
ventil wieder aufzubringen und mit Draht zu sichern.

Bei Frostgefahr ist das Kihlwasser ohne Glysantinzusatz sofort nach
dem Fluge abzulassen. Bei Temperaturen unter — 15° C muf auch der
Kahlistoff mit Glysantinzusatz abgelassen werden, da Einfriergefahr.
Bei Glykolzusatz Ablassen des Kihlstoffes erst unter —30° C.

Wartung der Kihlistoffanlage

Es ist des ofteren zu prifen, ob die Ventilsitze des in der EntlGftungs-
leitung eingebauten Doppelventiles (Abb.23) rostfrei sind und die
Federspannung den geforderten Bedingungen entspricht, d.h. das
Uberdruckventil bei 0,3 ati und das Unterdruckventil bei 0,05 ati 6ffnet.
Der Kihler ist auf Leckstellen zu untersuchen und die Leitungen, ins-
besondere die Gummimuffen, sowie Verbindungen auf ihre Dichtigkeit
zu Uberprifen.

Vor dem Einbau bzw. Wiedereinbau der Gummimuffen sind dieselben
auf etwaige Schaden im Inneren nachzusehen. Ebenso ist nachzu-
prifen, ob nicht die AuBenseite der Gummimuffen beim Anziehen der
Schellenschrauben durch Abrutschen des Schraubenziehers verletzt
wurde.

Die Gummimuffen missen sorgfdltigst aufgezogen sein. Zum erleich-
terten Aufziehen darf weder Mineraldl noch Fett verwendet werden.
Bei Frostgefahr ist darauf zu achten, daf der Austritt der Entliftungs-
leitung nicht zugefroren ist.

Die Anschlisse der Kiohlistoffleitungen sind mit griner Farbe gekenn-
zeichnet.

Bedienanlage

Beschreibung

Die fir die Bedienung der Triebwerksanlage erforderlichen Hebel und
Schalter sind in der Gerdtetafel und an der linken Rumpfseitenwand
im FOhrerraum untergebracht.
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In nachfolgenden Abb. 26 und 27 sind die Bedienungshebel dargestellt
und angefihrt.

1 luftdrosselhebel

2 Anschlagschraube

3 Klemmschraube

4 Drosselhebelkasten

5 Stofistange

6 verstellbarer Anschlag 1 min leistung
(Einstellung nach Drehzahl und Lade-
druck der Betriebsdatentafel im Ab-

1 2 3 4 5 schnitt 10.)

Abb.26: Drosselhebelkasten

B — Héhenlad: 14 U lter for i
8 Hebel fir Klappfenster (linker und rechter Behdlter)
9 Lluftschraubenverstellung 15 Leuchtmunitionsabwurf
10 Zindschalter 16 Spornfestlegung
11 Brandventilbetatigung 17 Kraftstoffhandpumpe
(Behdlterschaltung) 18 Hebel fir Schmierstoffkihler-
12 Starterschalter Spreizklappe
13 Netzausschalter 19 Hebel fior Kihlerklappen

20 Sum Einspritzpumpe
Abb. 27: Bedienhebel im FUhrerraum
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Triebwerksgestdnge

Beschreibung

Der Aufbau des Triebwerksgestanges vom Fihrerraum zum Motor ist
aus Abb. 28 zu ersehen.

Bei einem Ausbau von Stofstangen ist zu beachten, daB die einstell-
baren Stofistangenkdpfe in ihrer Lange nicht verstellt werden. Ist dies
dennoch geschehen, dann ist das Gestange wieder so einzustellen,
daf} die Endstellung der Betatigungshebel mit den Endstellungen der
Hebel am Bediengerat Gbereinstimmen.

1 Luftdrosselhebel 4 Bodenlader

2 Luftschraubenverstellung & Kohlerklappen

3 Behdlterschaltung 6 Schmierstoffkihlerklappe
(Brandhahn) 7 Kraftstoff-Handpumpe (FBH*

Abb. 28: Triebwerksgestiinge
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Wartung und Prifung

Die Gangigkeit des Triebwerksgestanges ist zu prifen. Ferner sind die
Abschottungen mit Stoffhosen am Brandschott auf dichten Sitz nach-
2zusehen.

Alle Lagerungen der Hebel bestehen aus Kugellagern, die. mit ,In-
tava 1416" gefettet sind und bedirfen daher keiner besonderen War-
tung. lediglich bei Grundiberholungen der Maschine sind dieselben
auszubauen, in Benzin zu reinigen und mit demselben Fett wieder
einzusetzen.

Abbau des Motors mit Triebwerksgeriist

Vor dem Ausbau des Motors sind der Schmierstoff und der Kihlstoff
abzulassen (siehe unter ,Entleeren der Schmierstoffanlage” bzw. unter
«Entleeren der Kohlstoffanlage”) und der Brandhahn zu schlieBen. Die
Verkleidungshauben und -klappen sind abzunehmen, ebenso die Luft-
schraubenkappe und die Luftschraube selbst.

Samtliche Trennstellen von Leitungen, Gestdnge und Triebwerksgerist,
die beim Ausbau des Motors geldst werden missen, sind, um dieselben
auch leichter aufzufinden, triebwerksseitig durch rote Striche auf
weilem Grund gekennzeichnet und zusatzlich mit einer Nummer ver-
sehen. Die Nummer ist immer auf beiden Teilen der Trennstelle auf-
gebracht, so daB auch hierin eine Verwechslung bzw. falsches An-
schlieben von Leitungen und dergl. unméglich ist.

Wenn die Trennstellen nach der Reihenfolge ihrer Benennung (im nach-
folgenden unter , Trennstellen” aufgefihrt) bis auf die Kugelverschrau-
bungen des Triebwerksgeristes getrennt sind, werden die in den
Motor-Ledertaschen untergebrachten Hif3ésen entnommen, am Motor
eingeschraubt und das Triebwerk an das am Kran hangende HifB-
geschirr eingehdngt.

Mit dem Zapfenschlissel Ju W 32951 - 12 werden die Uberwurfmuttern
der seitlichen Abstitzstreben und mit dem Zapfenschlissel JuW32951-7
die Oberwurfmutter der Diagonalstrebe geldst und losgeschraubt. An-
schlieend wird das Triebwerk leicht angehoben und mit demselben
Zapfenschlissel, mit dem die Muttern der Abstitzstrebe geldst wurden,
auch die Uberwurfmuttern an den beiden Motortragern geldst und ab-
geschraubt. Grundsatzlich gilt, daf’ immer erst die unteren und dann erst
die oberen Uberwurfmuttern der Kugelverschraubungen zu 16sen sind.
Das Triebwerk kann nun mit dem Kran von der Zelle abgefahren und
auf einer entsprechenden Unterlage abgestellt werden. Fifle zum Ab-
stellen sind vorn links und rechts an den Zylinderkdpfen und einer am
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Schmierstoffilter. Bei langerer Betriebspause sind die unter ,Schutz:
maBnahmen vor dem Einlagern” (Betriebsanweisung des Jumo 211 Al
gemachten Angaben zu beachten.

Bei einem Abbau des Triebwerksgeristes vom Motor ist darauf zu
achten, daB die Tragerlangen durch Verstellen der Kugelkdpfe nicht
verandert werden, da sonst nach dem Wiederanbau des Motors neu
nivelliert werden muf.

Anbau des Motors mit Triebwerksgerist

Der Motor mit angebautem Triebwerksgerist wird vorsichtig mit dem
Kran an die AnschluBpunkte des Rumpfes herangebracht und die
oberen und anschlieBend die unteren Uberwurfmuttern von Hand auf-
geschraubt. Danach werden zuerst die oberen und dann die unteren
mit dem Zapfenschlissel (ohne Verlangerungsrohrl) festgezogen und
gesichert. Die HiBdsen am Motor sind zu entfernen und in den Leder-
taschen am Motor unterzubringen.

Nach den ersten Betriebsstunden sind die Uberwurfmuttern nachzu-
ziehen und wieder zu sichern.

Besonders darauf hingewiesen wird, day Gewinde und Kugelflachen
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfaltig mit Ben-
zin und Pinsel zu reinigen sind und mit einem sauberen Gemisch aus
4 Raumteilen Kalypsol W1 AX und 1 Raumteil Graphit (neuerdings fertig
unter der Bezeichnung ,Kalypsol W1 AXK 15" zu beziehen) eingefettet
werden missen, auch wenn die Gewindeteile nur versuchsweise oder
nur wenige Gange zusammengeschraubt werden.

Nachdem samtliche Trennstellen wieder verbunden und gesichert sind,
sowie die leitungen auf Dichtigkeit geprift wurden, kann die Trieb-
werksverkleidung angebracht werden.
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Auffihrung der Trennstellen
siehe Blatt 73 und 737

224 232119 20

Zahlen im Kreis O sind Trennstellen
am Motor

Abb.29: T beim Trieb
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Trennstellen

Die bei Triebwerkswechsel zu l6senden Trennstellen sind triebwerks-
seitig durch rote Striche auf weiflem Grund gekennzeichnet und zu-
satzlich mit einer Nummer versehen, die gleichzeitig die Reihenfolge
der zu |&senden Teile angeben.

A. Von links zu I&sende Teile

N —

>~ W

. Zweiganggetriebebetatigung: Stofistange am Hebel
. Sogleitung fir Wendezeiger: Schlauchverschraubung am Brand-

schott

. Motorfangseil links: Bolzen vor Dehnungsstab

. Schmierstoff-Behalterentliftung: Schlauchverschraubung am Brand-
schott

. Elektrische Steckkupplung links: Stecker am Brandschott

. Birstenabheber am Anlasser: Bolzen an Verbindungslasche

. Nummer ist frei

.. Luftschraubenverstellung: Durchfihrung am Brandschott

. Schmierstoffdruckleitung: Schlauchverschraubung am Brandschott
. Ladedruckleitung: Schlauchverschraubung am Brandschott

. Einspritzleitung: Schlauchverschraubung am Brandschott

. Kraftstoffentlfterleitung: Schlauchverschraubung am Brandschof
. Betatigung der Anlasserkupplung: Bolzen der Verbindungslasche

am Handgriff

. Schmierstoff-Vorlaufleitung: Schlauchverschraubung, Rohrkrimmer

am Motor

. Schmierstoff-Austritts-Thermometer im Rohrkrimmer am Motor
. Schmierstoff-Eintritts-Thermometer im Rohrkrimmer am Motor
. Anlasserwelle: Sechskantverschraubung am unteren Lager auf bei:

den Wellenhalften

. Kohistoff-Thermometer im Austrittsrohr vor dem Kuhler
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B. Von rechts zu I6sende Teile

19. Sogpumpendruckleitung: Schlauchverschraubung am Brandschott

20. Drehzahlmesserwelle: Sechskantverschraubung am Brandschott

21. Saugleitung der Olhydraulik: Schlauchverschraubung am Brand-
schott

22. Motorfangseil rechts: Bolzen vor Dehnungsstab

23. Schmierstoff-Ricklaufleitung: Schlauchverschraubung am Brand-
schott

24. Luftdrosselgestange: Stofistange vor dem Brandschott

25. Elektrische Steckkupplung rechts: Stecker am Brandschott

26. D;d(lenung der Olhydraulik: Schlauchverschraubung am Brand-
schott

27. Druckleitung der Olhydraulik: Schlauchverschraubung am Brand-
schott

28. Kraftstoffmefdruckleitung: Schlauchverschraubung am Brandschott
28a. Wasserkuhler-Klappenbetatigung: Stofistange am Brandschott

29. Kraftstoffleitung (links) von FB-Armatur: Verschraubung an Motor-
kraftstoffpumpe

30. Kraftstoffleitung (rechts) von FBH-Armatur: Verschraubung an
Motorkraftstoffpumpe

. Diagonalstrebe am Motorgerist: Uberwurfmutter an Strebe

>

. Linke untere Abfangstrebe: Uberwurfmutter an Strebe
Rechte untere Abfangstrebe: Uberwurfmutter an Strebe
Rechter oberer Motortrager: Uberwurfmutter am Trager

a®BRE

Linker unterer Motortrager: Uberwurfmutter am Trager
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Ausriistung

Elektrische Anlage
Beschreibung

Das elektrische Bordnetz wird von einem Gleichstromgenerator mit
Innenbeliftung, der 1200 Watt Nennleistung und 29 Volt Betriebsspan-
nung hat, gespeist. Derselbe wird vom Flugmotor angetrieben und lGuft
mit einer Drehzahl von etwa 4650—5100 U/min. Der Generator arbeitet
iber einen parallel geschalteten Regler auf das Bordnetz bzw. den
Stromsommler (Varta) von 24 Volt Nennspannung und 7,5 Ah Kapa-
zitat, der rechts vorn im Schitzenraum am Boden mit Spannb&ndern
in einem Batteriebett befestigt ist. Eine an der rechten Rumpfseite
zwischen Spt 5 und 6 befindliche AuBenbordsteckdose zum Anschluf
einer Aufenbordstromquelle dient zur Schonung des Sammlers, wenn
ein Stromverbrauch des abgestellten Flugzeuges zum Prifen des
Bordnetzes und dergl. bedingt ist. Eine weitere Aufienbordsteckdose
an der linken Seite des Motorvorbaues ist fir das elektrische Anlassen
des Motors vorhanden.

Zur Uberwachung der Anlage befindet sich im Sammlerstromkreis Uber
einem Nebenwiderstand ein umschaltbarer Strom-Spannungsmesser
im Geréatebrett. Der Sammler (Varta) kann durch den im Gerdtebrett
befindlichen Netzausschalter, der den Ferntrennschalter ausldst, abge-
schaltet werden. Das Wiedereinschalten erfolgt unmittelbar am Fern-
trennschalter. In die einzelnen Stromkreise sowie auch in die Gene-
ratorleitung sind Selbstschalter zwischengeschaltet, die von Hand ein-
und ausgeschaltet werden und die bei Uberlastung des betreffenden
Stromkreises selbst ausldsen. Der Ferntrennschalter und die Selbst-
schalter der einzelnen Stromkreise sind in der Schalttafel eingebaut.

Im ,lageplan der elektrischen Anlage” Abb.3 sowie im ,Lageplan fir
Bordfunk- und Bewaffnungsanlage” Abb. 4 ist der Einbauort der ein-
zelnen Gerdte zu ersehen. Erganzend zu den Lageplanen befindet sich
auf Seite 21—26 eine Gerateliste.

Im ,Schaltplan der elektrischen Anlage” Abb. 2 ist die Ubersichtliche
einpolige Darstellung der Schaltung des gesamten Bordnetzes mit An-
gabe des Stromerzeugers und der Verbraucheranlagen gebracht. Die
abgegebene Lleistung des Stromerzeugers bzw. die aufgenommene
Leistung der Stromverbraucher wird in Watt angegeben, wobei die
Zahlen in Klammern kurzzeitige Verbraucher sind. Die Zahlen an den
Leitungen sind Leitungsquerschnitte, wéhrend die an den Selbstschal-
tern die Absicherung (Ampere) des Stromkreises angeben.
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Bordnetz

Die ganze Bordstromverteilung erfolgt von der Schalttafel aus. Ein
Kabelkanal, der gut zugdnglich ist, verlauft an der rechten Rumpf-
seite nach vorn bis zu den Steckkupplungen am Brandschott und nach
hinten bis hinter Spant 3. Von ihm gehen Zweigkandle bzw. Stich-
leitungen zu den einzelnen Verbrauchsstellen ab. Samtliche Leitungen
bestehen aus Luftfahrtkabeln, die zweipolig verlegt sind. Die Plus-
kabel haben rote, die Minuskabel schwarze Umhillung. Alle elektri-
schen Leitungen sind in metallischen Kabelkandlen bzw. -Rohren ver-
legt. Wo dieselben auBerhalb der Kandle verlaufen, sind sie mit
Funkschutz versehen.

Die aufgebrachten Kennzeichnungen an den Gerdten (Kennbuch-
stabe mit fortlaufender Nummer) stimmen mit den entsprechenden Be-
zeichnungen in den Schaltbildern Gberein. Ebenso sind Anfang und
Ende eines jeden Kabelstickes mit gleicher Nummer und Kennbuch-
staben, die mit den entsprechenden der Schaltbilder und Bauschaltbil-
der Ubereinstimmen, bezeichnet.

Aus den nachfolgenden Einzel-Schaltbildern sind die Schaltungen der
einzelnen Stromkreise, die an der Schalttafel angeschlossen sind, zu
ersehen. Sie geben die vollstandige mehrpolige Darstellung der
Schaltung eines selbstandigen Stromkreises der elektrischen Aus-
ristung an. Die Schaltbilder stellen also einen Auszug aus dem Bau-
schaltbild dar und dienen im praktischen Flugbetrieb mit Ergdanzung
der Lagerplane zum raschen und leichten Auffinden sowie Beseitigen
von Stérungen.

Schaltbild Stromversorgung  .......iiiiiiiiann 8700-7115 Abb. 7
Schaltbild Zindanlage %5 8700-7153 Abb. 8
Schaltbild Beleuchtung

8700-7117 Abb. 9

Schaltbild Helzung vcsvvssvivnsssn s viimmnimein 8700-7117 Abb. 10
Schaltbild Signalanlage f. Klappen- u. Flossenverst. 8700 -7121 Abb. 11
Schaltbild Elektrische Standanzeige ............ 8700-7121 Abb. 12
Schaltbild Navigationsanlage (Fernkompafl) .... 8700-7121 Abb. 13
Gerdteschaltbild Schalttafel — .................. 8700 - 7163 Abb. 14
Schalttafel

Die in der Schalttafel an der rechten Rumpfseitenwand zwischen
Spant 2 und 3 im Fihrerraum vereinigten Leitungen sind an 3 Aufbau-
verteilern verlegt. Die Schaltung der Gerdte in der Schalttafel ist aus
dem ,Geréteschaltbild Schalttafel” Abb. 1 zu ersehen.
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Auf der Schalttafel sind die Selbstschalter (Sicherungsautomaten) for
14 Stromabgdnge, der Selbstschalter fir die Aufenbordsteckdose und
der Selbstschalter der Generatorleitung sowie der Ferntrennschalter
und der Nebenwiderstand untergebracht.

Beim Verlassen des Flugzeuges und in Notféllen ist der Ferntrenn-
schalter stets auszuschalten und vor dem Anlassen des Motors wieder
einzuschalten. Das Ausschalten erfolgt entweder durch Dricken des
Netzausschalters im Gerdtebrett dder am Ausléseknopf des Fern-
trennschalters in der Schalttafel. Das Einschalten erfolgt unmittelbar
am Ferntrennschalter.

Durch Dricken der schwarzen Kndpfe an den Selbstschaltern in der
Schalttafel werden die bendtigten Stromkreise eingeschaltet. Bei Aus-
16sung eines Selbstschalters durch Uberlast kann dieser wieder durch
Dricken des schwarzen Knopfes eingeschaltet werden. Das Aus-
schalten der Selbstschalter erfolgt durch Dricken der roten Kndpfe.

A3 A4 AS A6 A7 A8 A9
| |||

2bBo0 @
e Yeon: hnhbvmymurdr

werfer
ol rid Generator
Hone: Sicherung

Ko g At et o Anh R £V fen s ihugebrawcn
Sihubuatie vo ate .ww i o Aitge v ausgesd
oty A : uu%f.‘..r'«amm

i T

10 A1 A12 A13 Al4 A15 AT6 AT7 A1B AT9

Abb.1: Schalttafel im FUhrerraum

Auf dem Deckel der Schalttafel sind durch Beschriftung die Selbst-
schalter der einzelnen Stromkreise kenntlich gemacht. Der Deckel kann
leicht entfernt werden.

Beleuchtungsanlage

Zur Beleuchtung der Gerdtetafel im Fihrerraum dienen 2 Lampen, die
an der linken und rechten Rumpfseitenwand vor der Geratetafel an-
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gebracht sind. Die Helligkeit der beiden Lampen kann durch einen
Verdunkler in der Gerdatetafel geregelt werden. Eingeschaltet wird
die Geratebrettbeleuchtung am Selbstschalter in der Schalttafel.

Als zusdtzliche Beleuchtung befindet sich an der linken Rumpfseiten-
wand im Schitzenraum eine Handlampe mit 7m langem Kabel, mit
der bei Arbeiten im Flugzeug jede Stelle beleuchtet werden kann.

Die Kennlichter des Flugzeuges, die aus einem weiBen Kennlicht am
Seitenruder, einem grinen Kennlicht an der rechten und einem roten
Kennlicht an der linken Tragflachenspitze bestehen, werden an dem
Selbstschalter mit der Bezeichnung ,Kennlichter” eingeschaltet.

Der Scheinwerfer (200 Watt) mit Gelbscheibe ist in der linken Trag-
flachennase fest eingebaut. Das Einschalten erfolgt einige Zeit vor
der Landung an dem entsprechenden Selbstschalter in der Schalttafel,
um der Startmannschaft die Absicht zum Landen anzuzeigen. Die
Optik des Scheinwerfers ist im Stand verstellbar. Durch einen Schnell-
verschluf} ist die nach oben aufklappbare Klappe mit Gelbscheibe zu
offnen.

Die Einstellung des Scheinwerfers soll derartig sein, daB der Licht-
strahl des in Spornlage befindlichen Flugzeuges etwa 60 m vor dem
Flugzeug auf den Boden fallt. Er ist so weit seitlich nach aufen ge-
richtet, daf3 der Flugzeugfihrer bei der Landung die beleuchtete Flache
voll Ubersehen kann. Durch die richtige Fokus-Einstellung der Glih-
lampe muB das Licht so gebindelt werden, daf die Strahlen parallel
laufen und sich nicht kreuzen oder auseinander laufen. Die aus Gelb-
glas bestehende Abdeckung des Scheinwerfers ist fir diesiges Wetter
besser geeignet als weifes Glihlampenlicht.

Bei richtiger Einstellung des Scheinwerfers kann der geibte Flugzeug-
fohrer beim Einschweben die Hohe Gber dem Rollfeld und den rich-
tigen Augenblick zum Abfangen erkennen.

Der Einbauort der Beleuchtungsgerate im Flugzeug ist aus dem ,Lage-
plan der Beleuchtungsanlage” Abb. é ersichtlich.

Heizung

For die Heizbekleidung befindet sich an der linken Rumpfseitenwand
im Fohrer- und Schitzenraum je ein Heizregler mit Steckdose. Fir die
Beheizung der Atemgerdte ist an der rechten Rumpfseitenwand im
FGhrer- und Schitzenraum je eine Steckdose vorhanden. Das Ein-
schalten erfolgt an dem Selbstschalter fir ,Handlampe — Atemgerdt
— Heizbekleidung .
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Um das Staurohr vor Vereisung zu schitzen, ist dasselbe mit einer
Heizwicklung versehen. Beim Einschalten am Selbstschalter leuchtet ein
Schauzeichen in der Schalttafel auf, um die Beheizung des Staurohres
anzuzeigen.

Signalanlage fir Klappen- und Flossenverstellung

Abb. 11 zeigt das Schaltbild der Signalanlage (siche auch Abschnitt
+Steverwerk” unter Signalanlage).

Die Stellung der Klappen und Flosse wird dem Fihrer durch Signal-
lampen (M21, M22, M24, M25, M26) im Schaltkasten an der linken
Rumpfseitenwand angezeigt. Entsprechend der Klappen- und Flossen-
verstellung leuchten im Schaltkasten die zugehérigen Lampen auf.
Die Signalschalter (M27, M28, M29, M30, M31, M32, M33, M34,
M35) hierzu sind an der landeklappensicherung und der Einzieh-
strebe bzw. dem Flossenverstellgetriebe angebracht (siehe auch Ab-
schnitt ,Steuerwerk” unter ,Signalanlage”).

In Reisestellung leuchtet die Signallampe M 26 fir Klappen und M 25
for Flosse auf, wobei die zugehérigen Signalschalter M31 gedriickt
und M27 nicht gedrickt sind. For die Flossen-Signallampe M 25 sind
die entsprechenden Signalschalter M35 gedrickt und M33 nicht
gedrickt.

In Startstellung leuchten die Lampen M 24 fir Klappen und M22 for
Flosse auf. Hierbei Schalter M 30 gedrickt, M 28 nicht gedriickt; bzw.
M 34 gedrickt, M 32 nicht gedrickt.

In Landestellung von Klappe und Flosse leuchten die Signallampen
M21 und M22 auf. Bei den Klappen ist dabei der Schalter M29 ge-
drickt; for die Flossensignallampe M22 der Schalter M 34 gedrickt
und M 32 nicht gedrickt.

Die Anlage wird an dem Selbstschalter ,Kontrollanlage” in der
Schalttafel eingeschaltet. Die Helligkeit der Signallampen kann durch
einen Verdunkler am Schaltkasten (f. hydr. Verstellung) geregelt bzw.
diese ganz ausgeschaltet werden.

Elektrische Kraftstoff-Standanzeige

Die Kraftstoff-Standanzeige (sieche auch Abschnitt »Iriebwerksanlage”
unter ,Kraftstoff-Vorratsmessung”) erfolgt durch zwei in jedem Be-
hélter eingebaute Geber. Durch die stark geneigte Lage der im Tm
eingebauten Behdlter sind zwei Geber bei jedem der Behdlter be-
dingt. Die Geber M6 und M 14 sind im linken Behdlter, die Geber
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M2 und M12 im rechten Behdlter eingebaut. Die unteren in jedem
Behdlter eingebauten Geber M2 und M é betatigen auBerdem noch
am Widerstandsibertrager einen Kontakt fir die Restwarnung, die
bei mindestens 30| erfolgt. Die Restwarnanzeige besteht fir jeden
Behdlter aus einem aufleuchtenden Schauzeichen M4 und M 5.

Die Vorratsmessung beruht darauf, daf} ein im Geber dem Flissig-
keitsspiegel entsprechend sich vertikal bewegender Schwimmer Gber
eine magnetische Kupplung einen elektrischen Fernibertrager betd-
tigt, an dem Uber den Umschalter M 10 das in Litern geeichte Kreuz-
spul-Anzeigegerdt M8 im Gerdatebrett angeschlossen ist.

Der Schwimmer gleitet je nach dem Flissigkeitsspiegel in dem Tauch-
rohr des Gebers auf und ab. Bei seiner Vertikalbewegung wird er
durch einen seitlichen FUhrungsstift, der in einem spiralférmigen
Schlitz des Tauchrohres gefihrt ist, gedreht. Die Drehung wird vom
Schwimmer auf die mittlere Achse, die an ihrem oberen Ende den
treibenden Teil der magnetischen Kupplung tragt, Ubertragen. Der
getriebene Teil der magnetischen Kupplung ist im Kopf des Geber-
gerdtes untergebracht und von Kraftstoff gas- und flissigkeitsdicht
getrennt.

Die Standanzeige wird am Selbstschalter ,MefBgerdte” eingeschaltet.
Beim Schalten des Umschalters von seiner Mittelstellung aus nach
links oder nach rechts zeigt das Anzeigegerat den Kraftstoffvorrat des
linken bzw. rechten Behalters an.

Ziind- und AnlaBanlage

Siehe Abschnitt ,Triebwerksanlage” unter ,Zindanlage” bzw. ,An-
laBanlage”.

Starre SchuBwaffe und Abwurfwaffe

Die in das Flugzeug eingebauten Waffenausristungen sind in dem
#Entwurf einer Beschreibung, Einbau- und Prifvorschrift fir die Be-
waffnung der Ju 87 B-1“ ndher beschrieben.

FT-Anlage

Die eingebaute FT-Anlage ist gesondert in dem Handbuch ,Beschrei-
bung, Bedienungs-, Wartungs- und Prifvorschrift der Bordfunkanlage”
behandelt. Der Einbau des Geratsatzes erfolgt nach der Fl. Nr. 26093:

Wartung der elektrischen Anlage
Die Leitungen des gesamten Bordnetzes sind auf ihre Unverletztheit
(Scheuerstellen), besonders bei der Isolation, zu untersuchen. Eine
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Messung des Isolationswiderstandes mit dem Isolationsmesser (von
Hartmann & Braun) ist bei Grundiberholungen des Flugzeuges vor-
zunehmen. Die Isolationsmessung des Bordnetzes hat bei eingeschal-
teten Verbrauchsstellen und stillstehendem Generator zu erfolgen.
Hierbei muf} die abgeklemmte Leitung am Plus-Pol des Sammlers mit
an die Minus-Anschlufiklemme des Sammlers eingeklemmt sein. Die
Vornahme der Messung hat nach den Bedienvorschriften des Mef-
gerdtes zu erfolgen. Der niedrigste zulassige Wert fir Bordnetz-Iso-
lationen soll 0,2 Megohm betragen.

Eine weitere Prifung der gesamten elektrischen Anlage muB bei lau-
fenden Motoren durch Einschalten der einzell Verbrauchsstell
durchgefihrt werden, um durch die Erschitterung etwa vorhandene
Wadkelkontakte festzustellen. Grundsdtzlich ist vor jedem Start eine
Prifung einiger Verbrauchsstellen durch Einschalten vorzunehmen.

Bei Grundiberholungen des Flugzeuges sind die Kennlichter auf ihre
richtige Einstellung nachzuprifen; ebenso der Scheinwerfer auf seine
richtige Fokus-Einstellung. Verstaubte Spiegel von Scheinwerfer und
Kennlichtern sind mit einem Haarpinsel erst abzukehren, dann mit
Spiritus abzuwaschen und mit einem besonders weichen Lederlappen
versichtig zu polieren. Blinde Spiegel und ebenso Glohlampen, deren
Glaskolben nach langerem Betrieb schwarzen Niederschlag zeigen,
sind auszuwechseln.

Der Generator ist bei Grundiberholungen mit Sonderfett neu zu
fetten. Nach etwa 500 Betriebsstunden sind die Birsten auf Abnutzung
und Verschmutzung zu untérsuchen und ob sie sich in ihren Fihrungen
noch leicht bewegen lassen. Zu weit abgenutzte Birsten sind auszu-
wechseln. Verschmutzte Birsten und Birstenhalter missen mit einem
sauberen Tuch und Benzin gereinigt werden und vor der Inbetrieb-
nahme gut trocken %ein (Explosionsgefahr). Rauhe und unrunde Kol-
lektoren missen nachgedreht und poliert werden. :

Die Wartung der Sammler ist im Anhang beschrieben. Das Laden
kann nur auferhalb des Flugzeuges erfolgen. Beim Wiederanschlie-
Ben frisch aufgeladener Sammler mufd der Ferntrennschalter ausge-
schaltet sein.

Bei Arbeiten am Leitungsnetz oder an elektrischen Geraten ist der
Ferntrennschaiter abzuschalten und der Stromsammler durch Lésen
einer Leitung abzuklemmen.

13
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Gerdteliste siehe Blatt 921 bis 926

Abb. 4: L lan der Anlage (Fldgel) (8700—-7150)
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Abb. 8: Schaltbild der ZUndanlage (8700—7153)
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Jo@7 B-1 Ausriistung 9
Elt-Gerditeliste der Ju 87 B-1
Bez. Gerdt Einbavort
A-Anlage

Al Generator Motorvorbau

A2 Regler Rumpf hinter Spant 3
A3 Selbstschalter Schalttafel

A4 Selbstschalter Schalttafel

A5 Selbstschalter Schalttafel

Aé Selbstschalter Schalttafel

A7 Ferntrennschalter Schalttafel

A8 Selbstschalter Schalttafel

A9 Nebenwiderstand Schalttafel

A10 Selbstschalter Schalttafel

Al Selbstschalter Schalttafel

A12 Selbstschalter Schalttafel

A13 Selbstschalter Schalttafel

Al4 Selbstschalter Schalttafel

A5 Selbstschalter Schalttafel

A6 Selbstschalter Schalttafel

A7 Selbstschalter Schalttafel

A18 Selbstschalter Schalttafel

A19 Selbstschalter Schalttafel

A20 Selbstschalter Schalttafel

A2 AuBenbordanschlu Rumpf vor Spant é
A2 Sammler Rumpf Spant 3-4
A3 Druckknopf fir Gerdtebrett

Ferntrennschalter

A24 Volt-Amperemeter Gerdtebrett

A25 Kupplungshalfte am Volt-Amperemeter
A2 Schalttafel Rumpf Spant 2-3

B-Anlage

B1 AnlaBschalter Gerdtebrett

B2 Kuppelmagnet Motorvorbau

B3 Magnetschalter Motorvorbau

B4 Zindschalter hinter Spant 2, links




922

Ausriistung

Betr. Anw,
Ju 87 B-1

Bez. Gerat Einbauvort
B5 Schleppschalter Motorverbau

Bé Summer Motorvorbau

B7 Zindspule Motorvorbau

B8 Magnet Il Motorvorbau

B9 Magnet | Motorvorbau
B10 Ziondverstellschalter Motorvorbau
B11 AuBenbordanschlufy Motorvorbau
B12 Anlasser Motorvorbau

C-Anlage

Cci Kupplungshalfte Tragflache, links
c2 Kupplungshalfte Tragflache, links
c3 Scheinwerfer Tragflache, links
C4 Kupplungshalfte Tragflache, links
Cs Kupplungshalfte Tragflache, links
Cé Kennlicht Tragflache, links
C7 Kupplungshalfte Rumpfende

Cc8 Kupplungshalfte Rumpfende

Cc9 Kennlicht Rumpfende

c10 Kupplungshalfte Tragflache, rechts
cn Kupplungshalfte Tragflache, rechts
c12 Kennlicht Tragflache, rechts
€13 Kupplungshalfte Handlampe

Cl4 Handlampe Spant3und 4
Cci1s Verdunklungswiderstand Gerdtebrett

C1é Gerdatebrettbeleuchtung hinter Spant 2
c17 Gerétebrettbeleuchtung hinter Spant 2

D-Anlage

D1 Heizbekleidung hinter Spant 3
D2 Heizbekleidung vor Spant 3

D3 Steckdose fir Atemgerat vor Spant 3

D4 $teckdose fir Atemgerat vor Spant 4

D§ Schauzeichen Staurohr Gerdtebrett

Dé Kupplungshalfte Tragflache, rechts
D7 Kupplungshalfte Tragflache, rechts
D8 Staurohr Tragflche, rechts




Betr. Anw.

Jo& B-1 Ausristung 923
Bez. Gerét Einbauvort
F-Anlage
F1 Umformer U 4a/24 Rumpf Spant 5-6
F2 Umformerfufplatte UF 4a Rumpf Spant 5-6
F3 Schaltkasten SchK 5/24 Rumpf Spant 3-4
F4 Verteilerkasten VK § Ruropf Spant 3-4
F§ Vorschaltwiderstand Rumpf Spant 3-4
Fé Tastgerat TT 1 Rumpf Spant 4-5
F7 Schwingungsanzeiger Rumpf Spant 3-4
Sch A 5a
F8 Héangeantenne HA 5 auf Antennenhaspel
F9 Antennenschacht A Sch 2 Rumpf Spant 3-4
F10 Antennenhaspel AH 5 Rumpf Spant 3-4
F13 Steckerplatte for Rumpf Spant 3-4
Antennen-Umsteckung
F18 Leitungskupplung LK II Rumpf Spant 3-4
F19 Leitungshalfte LK VIII 2 Rumpf Spant 3-4
F20 Umformerstecker UStm. 4 am Umformer F 1
F21 Umformerstecker UStg. 4 am Umformer F 1
F 501 Telefonieverstarker TV 1a Rumpf Spant 3
F 502 AnschluBdose ADb 2 Rumpf Spant 3-4
F 503 AnschluBdose ADb 9 Rumpf Spant 2-3
F 504 Schaltkasten SchK 4 Rumpf Spant 3-4
FG1 Sender Séb Rumpf Spant 3
FG2 Empfanger E Sa Rumpf Spant 3
L-Anlage
L1 Kupplungshalfte Tochterkompaf
L2 Tochterkompaf Gerdtebrett
L3 Kupplungshdlfte Mutterkompaf}
L4 Mutterkompaf} Rumpf zw. Spant 8u. 9
M-Anlage
M1 Aufbauverteiler Rumpf vor Spant 2
M2 Geber f. Standanz. Restw. Tm rechts
M3 Kupplungshalfte Geberf.Standanzeiger
und Restwarnung




Belr. Anw.

924 Ausriistung NE
Bez. Gerat Einbauvort
M4 Schauzelichen Gerdtebrett
M5 Schauzeichen Geratebrett
Mé Geber fir Standanzeige Tm links
und Restwarnung
M7 Kupplungshdalfte Geber f. Standanzeige
und Restwarnung
M8 Anzeigeger&t Gerdatebrett
M9 Kupplungshalfte Anzeigegerdt
M10 Umschalter Gerdtebrett
MN Kupplungshalfte Geber f. Standanzeige
und Restwarnung
MI12 Geber fir Standanzeige Tm rechts
M13 Kupplungshalfte Geber f. Standanzeige
M14 Geber fur Standanzeige Tm links
M15 Kupplungshdlfte Geber f. Standanzeige
M17 Kupplungshélfte Geber f. Standanzeige
und Restwarnung
M18 Aufbauverteiler Rumpf hinter Spant 3
MI19 Kupplungshalfte Rumpf Spant 2-3
M20 Kupplungshalfte Rumpf Spant 2-3
M21 Signallampe Rumpf Spant 2-3
M22 Signallampe Rumpf Spant 2-3
M23 Verdunkler Rumpf Spant 2-3
M24 Signallampe Rumpf Spant 2-3
M25 Signallompe Rumpf Spant 2-3
M25 Signallompe Rumpf Spant 2-3
MZ7 Signalschalter Rumpf Spant 3-4
M28 Signalschalter Rumpf Spant 3-4
M29 Signalschalter Rumpf Spant 3-4
M30 Signalschalter Rumpf Spant 3-4
M3l Signalschalter Rumpf hint. Spt3u. 4
M32 Signalschalter Rumpf hinter Spant 12
M33 Signalschalter Rumpf hinter Spant 12
M34 Signalschalter Rumpf hinter Spant 12
M35 Signalschalter Rumpf hinter Spant 12
M34/37 Kupplung Rumpf Spant 3-4




Betr. Anw.

87 B-1 Ausriistung 925
Bez. Gerat Einbauort
P-Anlage
P1 Selbstschalter Rumpf Spant 3-4
P23 Kupplung Rumpf Spant 2-3
P4 Revi Rumpf Spant 2-3
Pé Aufbauverteiler Rumpf Spant 3-4
P7 Selbstschalter Rumpf Spant 34
P8/9 Kupplung rechte Tragflache
P10 Esi rechte Tragflache
P Achtkontaktrelais und Rumpf Spant 2-3
Verzégerungsschalter
P12113 Kupplung rechte Tragflache
P14 Epad rechte Tragflache
P17 Selbstschalter Rumpf Spant 3-4
P18/19 Kupplung linke Tragflache
P20 Esi linke Tragflache
P21 Stecker an ESK 2000
P22 ESK 2000 Flogelspalt links
P23/24 Kupplung linke Tragflache
P25 Epad linke Tragflache
P28 Schaltkasten Rumpf Spant 2-3
R-Anlage
R1 Aufbauverteiler Rumpf Spant 1-2
R2/3 Kupplung Rumpf Spant 1-2
R4 ASK-VIX Gerdtebrett
RS Kupplungshalfte am ETC 500
Ré/7 Kupplung Rumpf Spant 1-2
R8 ASK-LIX Gerdtebrett
R9 Magnetschalter Rumpf Spant 2-3
R10 Steuerungsknippel hinter Spant 2
KG12A
R Winkelstecker am ETC 50 links
R12 Abfangautomat Hahenleitwerk rechts
R13 Winkelstecker am ETC 50 links
R15 Winkelstecker am ETC 50 rechts
R17 Winkelstecker am ETC 50 rechts
R18/19 Kupplung Rumpfende




Betr. Anw;

92 Ausriistung piptoy-
Bez. Gerat Einbavort
S-Anlage
S1 Kupplungshalfte am ZSK 243 st
S2 ZSK 243 st Rumpf Spant 2-3
S4 ZUK 453 Rumpf Spant 2-3
S5 Kupplungshdlfte am ZUK 453
Sé Kupplungshdalfte am ZSK 243 st
§7 Abzweigdose Rumpf-Unterseite
S8/9 Kupplung Wourzelspant rechts
S10 Abzwelgdose rechte Tragflache
SN Winkelstecker am ETC 50 rechts
S12 ETC 50 rechte Tragflache
S13 Abzweigdose rechte Tragflache
S14 ETC 50 rechte Tragflache
S15 Winkelstecker am ETC 50 rechts
S16/17 Kupplung Wourzelspant rechts
S18/19 Kupplung Wourzelspant links
S20 Abzweigdose linke Tragflache
S21 Winkelstecker am ETC 50 links
S22 ETC 50 linke Tragflache
S23 Abzweigdose linke Tragflache
S24 ETC 50 linke Tragflache
S$25 Winkelstecker am ETC 50 links
S26/27 Kupplung Wourzelspant links
S28 Abzweigdose Rumpf-Unterseite
S29 Zentralstecker am ETC 500
S30 ETC 500 Rumpf-Unterseite
$32 Kupplungshalfte am ZSK 243 st
V-Anlage :
Vi Avufbauverteiler Rumpf zw. Spt 2 u. 3rechts
V2 Aufbauverteiler Rumpf zw. Spt 2 u. 3 rechts
V3 Aufbauverteiler Rumpf zw. Spt 2 u. 3 rechts
) Avufbauverteiler Rumpf zw. Spt 1 u. 2 rechts
V7/8 Steckkupplung Flogelspalt Tm-Tf |
V9/10 Steckkupplung Flogelspalt Tm-Tf r
viin2 Steckkupplung Spant 1 links
V13/14 Steckkupplung Spant 1 rechts
V1516 Steckkupplung Flogelspalt Tm-Tf |
V1718 Aufbautrennstelle vor dem Geratebrett
vie Aufbauverteiler Rumpf zw Spt 3 u. 4 rechts




JET B Ausristung 9z
Elt-Leltungsliste, Bauschaltbild Rumpf (8700-7160)
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | farbe | Bez mm? m | Gerdt | Klemme | Gerst | Klemme
2A LRA | 10 35| vn 9 A2 1
3A LSA | 10 35| A2 2 v n
6A LRA 15 35| vn 10 A2 3
7A IR 10 10| A2 4 V2 18
nA LR 25 300 V2 1 A2 (+)
12A LS 25 300 A21 | (4 V3 2
13A LS 10 100]| V3 1 A2 5
14A LS 10 200| V3 1 A2 | ()
15A LR 10 200 | A2 | (+) V2 17
20A LS 10 35| Vi 13 V17 13
21A LSA 10 080 VI8 13 A3
2A LSA 1,0 080| A3 VAL 14
2ZA LS 10 270 V17 14 L] 4
24A LS é 10| V5 10 Vi 23
32A LR 075 | 480 V1 12 A25 4
BA LR 075 | 480 | A25 2 Al n
35A Ls 075 | 350| A25 1 ) §
47 A LS 15 200| V3 10 V19 7
1B LRA 15 410 V1 7 vi7 12
2B LRA 15 080| V18 12 B1 1
3B IRA| 1,5 080 | B1 3 vis n
4B IRA| 15 270 V17 n Vit 12
7B LSA 15 150 vl 13 Vs 7
8B IRA [ 15 080| B1 2 VAL 10
9B LRA 15 25| V17 10 v 2
128 LSA| 15 12| vl 1 Vs 8
13B IRA| 15 45| V1 8 B4 é
14B IRA| 15 450 | B4 5 vin 5
21B LSA| 15 120V 7 Vs é
24B ISA| 15 30| vl 3 B4 2
258 LSA| 15 300 | B4 1 v 4
1C LR 25 360| V2 13 v7 8
6C LS 25 360 | V7 10 V3 7
7C IR 1 3601 V2 14 v7 12




928 Ausristung Jo &7 B-1
Leitungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm? m Gerdt | Klemme | Gerat | Klemme
12C LS 1 360 | V7 13 V3 8
13C LR 1 85 | V2 15 C7 1
14C LRA 1 1,50 C8 1 c9
15C LSA 1 15| C¢9 cs8 2
16C LS 1 600 | C7 2 \AL4 9
17C LR 1 300| V2 16 A4 5
2C LS 1 300 V9 7 v3 9
23C LR 1 300 V2 9 c13 1
24C LS 1 30| C13 2 V3 é
25C LR 1 340 | V1 10 viz 5
2C LRA 1 080| V18 5 cis
2ZC LRA 1 080 | C15 vis 4
28C LR 1 400 | V17 4 Cié
2C LS 1 150 | Ci16 Vs 2
30C LR 1 200 | V17 3 c1z
31C LS 1 200| C17 \"AV4 1
32C LS 1 270 V17 2 Vs 3
1D LR 1 250 | v2 5 D1 4
2D LS 1 250 | D1 5 V3 7
3D R 1 225| v2 6 D2 4
4D LS 1 300 | D2 5 V3 8
5D LR 1 100 | v2 7 D3 1
6D LS 1 200 | D3 2 V3 é
7D (R 1 1501 v2 | 8 | pa 1
8D 1S 1 |o2|ps | 2 |vie| 8
9D R 1 340 | V1 9 V17 [ 25
10D LRA 1 055| vis 25 DS
1D LRA 1 055| DS vis 26
12D LR 1 700 | vi7 26 \A4 é
17D LS 1 360 | vo9 14 V3 9
12F g |2x15| 26
|2 va | 3 [ F3 | 4
b |8 V3 | 4 | F3 1




R A, Ausristung 929
Leitungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich. | farbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
501 F ® [2x15 | 235
t ] V2 2 | Fs01| 15
bl E V3 3 FS501| 34
1L IR 075| 200| V2 n V19 1
21 IS |5x075| 540| V19 L
bl 3 4
ar 4 3
an 5 2
sw é 1
3L LIS [5x075( 55| V19 L3
t 2 5
bl 3 4
ar 4 3
gn 5 2
sw é 1
™M LR 075| 300 V1 4 M1 n
2M LS [|2x075( 460 M1 M3
sw 18 1
rt 12 2
3M LSA |§x075| 1,50 M1 viz
sw 16 15
o 17 16
ar 18 17
bl 16 18
gn fot-
gelegt
4M LSA 075 ( 1,00 15 M4
5M LRA 075| 100| V18 16 M4
6M LRA 075( 1,00 17 MS




Betr. Anw.

930 Ausriistung Jo 7 B-1
Leitungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn. | Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm3? m | Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
7™M LSA 075| 100 V18 18 M5
8M LSA [2x075( 3,00 | M1 M7
sw 17 1
rt 12 2
M LSA |3x075| 1,80 | M1 M9
sw 9 1
rt 10 2
or 1 4
10M LSA |7x075| 1,80 | M1 V17
sw 2 19
rt 4 p.]
ar é 21
bl 8 2
gn 9 2
ge 10 24
o oot
M (RA| 075[ 0go| vis | *i9” M0 | 7
12M LRA 075| 080 | V18 20 M10 5
13M LRA 075| 080 | V18 21 M10 3
14M LRA 075| 080| V18 2 M10 1
15M LRA 075| 080| V18 23 M10 4
16M LRA 075| 080 | V18 24 M10 2
17M LIS |3x075| 45 | M1 M1
sw é 1
rt 8 2
gr 13 3
18M IS [3x075| 360 M1 M13
sw 5 1
rt 7 2
ar 14 3
19M LSA [3x0,75| 1,70 | M1 M1s
sw 2 1
rt 4 2
gr 15 3




Betr. Anw.

Ju&7 B-1 Ausriistung 931
Leltungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung

Kenn- | Ader- Querschn. | Lange von nach
zeich. | farbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
20M LSA [3x075 | 260| M1 M17

W 1 1

t 3 2

ar 13 3
21M LS 0,75 2,50 | M1 15 &) 2
2M LR 075 200 V2 10 M18 9
2ZM LS 075 1,00 M18 5 M29 1
24M LS 075 200 M3 1 V3 2
25M LSA |12x05| 1,00| M18 M19

sw 2 1

t 6 2

gr 1 4

bl 1 6

gn 3 10

ge 2 8

br 4 12

swrt 10 9

swbl 8 n

swgn 5 3

swge 7 7

ribl 9 5
26M 1S |12x05| 040 | M20

sw 1 M22

rt 2 M22

ar 4 M21

bl é M23

gn 10 M25

ge 8 M24

br 12 M24

swrt 9 M25

swbl n M26

swgn 3 M21

swge 7 M24

rtbl 5 M23




932

Ausriistung

Leitungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- (Querschn.| Lange von nach
zeich. | farbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
2ZM LS 075 | 9,50 |M18 6 |M32 | -1
28M LSA | 075 | 1,00 | M32 3 [M34 1
29M LS 075 | 850 | M34 2 V19 7
30M LS 0,75 1,50 |[M18 7 M30 1
3IM LS 0,75 1,50 |[M30 2 M18 12
2M LS 075 1,50 | M18 12 M28 1
3BM LS 0,75 2,00 | M36 2 V3 3
UM LS 0,75 1,50 |M18 8 M27 1
35M LSA 0,75 1,50 | M27 3 M3l 1
IbM LS 075 080 | M31 2 M18 n
M LS 075 | 950 | M18 10 M33 1
3BM LSA 0,75 1,50 | M33 3 M35 1
IM LS 075 | 850 | M35 "2 V19 8
40M LS 075 [ 030 | M2 2 | M%7 1
4M LS 075 | 090 |M28 3 | M%7 2
1P LR 1 25 | V1 1 P1
2P LR 1 650 | P1 P3 1
4P ts 1 400 | P3 2 Vs 1
5P LR 1 500 | Vi1 2 P28 5
6P LS (7x075( 280 | V9 Pé
sw 13 12
rt 12 3
gar n 5
bl 10 . 9
gn 9 4
ge 8 n
br tot-
gelegt
7P LS |3x075| 200 | Pé
swW 2 P17
rt 4 P7
ar é P7




J® B-1 Ausriistung 933
Leltungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querscnn.| Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm? m Gerdt | Klemme | Gerat | Klemme
8P LS [7x075| 475 | Pé P28
sw 15 7
t 16 é
ar 7 4
bl 3 3
gn 12 2
ge 13 T
br e
9P s |7x075| 380| P6 | °°¥ | vis
sw 1 2
t 8 3
ar 15 4
bl 16 5
gn 1 7
ge 10 8
br tot-
5 gelegt
13P LS 1 200 | Pé 10 P 9
14P LS 1 1,201 P11 8 Vi 19
19P LS 1 200 | P6 9 Pl 4
2P LS 1 100 | Pé 13 V3 10
30P LR 1 475 | Pé 2 P21 3
31P LS 1 475| P21 1 Pé 14
3P LS 1 650 | PN 5 P21 2
38P LS 1 200 | Pé6 8 PN 3
40P LRA 1 300 PN 10 R10 3
4P LR 1 280 | R10 4 Pé é
1R LR 4 10| V1 14 R1 4
2R R1 R3
LS 075| 0,30 2 : 2
LR 075 ( 030 5 1
3R LS [2x075| 1,00 | R2 R4
sw 2 2
t 1 1




934

Ausriistung
Leltungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | forbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
4R LS [2x075( 1,00| R4 R2
sw 3 3
t 4 4
SR IS ([2x075( 250 | R3 RS
sw 3 é
t 4 2
6R R1 R7
LS 075| 0,50 2 2
LR 075| 050 5 1
7R LS |2x075| 1,20 | Ré R8
sw 2 2
rt 1 1
8R LIS ([5x075| 1,20 | R8 - Ré
swW gelegt
t 4 4
gr 5 5
bl é 6
gn 7 7
9R LS |2x075| 490 | R7 V7
sw 4 3
rt 5 1
10R LS (2x075( 360 | V7 V3
W 4 4
rt 2 5
16R LR 075| 120 | R8 9 Ré 8
17R LR 075 050 | R7 8 Vs | 12
18R LR 1,5 200 | R9 3 R1 4
19R LS 1 200 | R1 3 R9 é
20R LRA 1 200 | R9 5 R10 6
21R LR 1 25 | R10 5 R1 6
2R LS 1 700 | V19 9 R19 1
23R LR 1,5 11050 | R19 2 Vs n
24R LR 0,75 ,50 | R9 4 R3 5
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Leltungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
25R LR 075 | 1,001 R2 5 R4 5
26R LS [2x075| 300] V3 A4
sw 1 2
rt 12 4
2Z7R LS |2x075| 400 V9 3 R7
sw 1 6
rt 7
28R LS 4 100| V1 18 R1 3
2R LR 151 15| R? 1 R1 6
30R LR 15 15| R? 2 Vs 12
31R LS 15| 075{ R18 1 R12 1
32R LR 15 075 R12 2 R18 2
1§ LSA [2x1,5 | 200 S1
sw 2 V3 5
rt 1 V2 4
2S LSA | 4x1 100| $32 S§
sw 1 1
t 3 3
gr 2 2
bl 4 4
3S LSA | 3x075| 200| Sé S7
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
45 LSA |3x075| 250 | S7 S9
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
108 LSA | 3x075( 430 S17 S19
sw 1 i)
rt 3 3
ar 2 2
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Leltungsliste Rumpf, Seite 27 bis 36
Leitung Verbindung
f:l::- mﬁ: Bez. Qu:nr:nc:'"' Lﬁ:Fa Gerét y D“Klemmo Germ" ; d"KIemmo
16S LSA |3x075| 280 | s27 S8
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
178 LSA |3x075| 080 S28 S
sw . 1 1
rt 3 3
ar 2 2
188 LSA |3x075| 050 S28 | ° S7
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2




,'::, :n:' Ausriistung 937

Eit-Leltungsliste, Bauschalitbild Motorvorbau (8700-7164)

Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich. | farbe | Bez. mm? m Gerdt | Klemme | Gerat | Klemme
1A LRA 10 060 A1 1 Vi2 9
4A LSA 10 065| A1l 2 Vi2 n
5A LRA 15 065| A1l 3 Vi2 10
5B LRA 15 1,00 vi2 12 B2 1
6B LSA 15 100 B2 2 Vi2 13
108 LRA 15 095| Vi2 2 B3 5
1B LSA 15 085| B3 6 Vi2 1
15B LRA 1.5 090 | V12 5 B5 1
16B LRA 15 152 | BS 2 Bé 4
17B LRA 15| 030 | Bé 3 B7 1
18B LSA 15| 040 B7 2 Bé 2
198 LSA 15 1,50 | Bé 1 BS 4
20B LSA 15 100| BS 3 V12 7
2B LZA 10 10| B7 3 B8 3
23B LSA 15 1,20 B8 1 Vi2 3
2B LSA 15 160 VI12 4 B9 1
278 LSA 15 1,55 B9 2 B10 2
28B LSA 15 195 B10 1 B8 2
28 LRA 16 105| B11 | (+) B3 3
308 LRA 16 135 B3 4 B12 2
31B LSA 16 115| B12 1 B3 2
32B LSA 16 1,0] B3 1 Bl =)
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Eit-Leltungsliste, Bauschaltbild linke Tragfiliche (8700-71 61)

Leitung Verbindung
Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm3 m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
2€ LR 25 | 345| V8 8 C1 1
3C LRA 25| 035]|C2 1 C3
4C LSA 25 | 035]|C3 C2 2
5C LS 25 | 345|C1 2 V8 10
8C LR 1 640 | V8 12 Cs§ 1
9.C LRA 1 040 | C4 1 .Cé
10C LSA 1 040 | C6 C4 2
nc LS 1 640 | C5 2 \'L:] 13
7P LS [2x075| 195| V16 P19
W 8 2
rt 7 1
35P LS [4x1 195| V16 P23
HY 2 1
rt 4 2
ar 3 3
bl 5 4
R IS |2x075| 430| V8 R11
sw 4 4
rt 3 (+)
12R LIS |2x075| 395| V8 R13
sw 2 4
rt 1 (+)
ns LSA [3x075| 300 S18 $20
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
128 LSA |3x075| 060 | S20 S21
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
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Leitungsliste linke Tragfitiche, Seite 38 bis 39

Leitung Verbindung

Kenn- | Ader- Querschn Lange von nach
zeich, | farbe | Bez. mm? m Gerdt | Klemme | Gerat | Klemme
138 LSA [3x075| 060 | S20 S23

sw 1 1

rt 3 3

ar 2 2
14S LSA (3x075| 060| S23 S25

sw 1 1

rt 3 3

ar 2 2
158 LSA |3x075| 400| S23 S26

sw 1 1

rt 3 3

ar 2 2
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Eit-Leitungsliste, Bauschaltbild rechteTragfitiche(8700-7162

Leitung Verbindung

Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich, | forbe | Bez. mm? m Gerat | Klemme | Gerat | Klemme
18C LR 1 640 V10 5 cn 1
19C LRA 1 035| C10 1 Cci2
20C LSA 1 035| C12 c10 2
21C LS 1 6401 C11 2 vio 7
13D LR 1 500| Vi0 6 D7 1
14D LR 1 200| D6 1 D8 —
15D LS 1 200| D8 Dé 2
16D LS 1 50| D7 2 vio 14
10P LIS |2x075| 1,95 V10 P9

swW 8 2

rt 9 1
16P IS |4x1 195 V10 P13

sw 1 1

rt 13 2

ar 10 3

bl 12 4
14R LS |2x075( 395| V10 R15

swW 4 4

rt 3 (+)
15R IS |2x075| 430| V10 R17

sw 2 4

rt 1 (+)

5S LSA [3x0,75| 400 S8 S10

sw 1 1

rt 3 3

ar 2 2
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Leitungsliste rechte Tragfiiche, Seite 40 bis 41
Leitung Verbindung

Kenn- | Ader- |Querschn. | Lange von nach
zeich, | forbe | Bez. ¥ m Gerdt | Klemme | Gergt | Klemme
6S LSA |3x075| 060| S10 sn
swo| . 1 1
t 3 3
ar 2 2
78 LSA [3x075( 060 S10 S13
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
8Ss LSA [3x075| 060| S13 S15
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2
9S LSA [3x075| 300| S13 S16
sw 1 1
rt 3 3
ar 2 2




Anw.,
94 Ausriistung W B

Elt -Leltungsiiste, Gerliteschaltbild Schalttafel (8700 -7163)

Leitung Verbindung

Kenn- | Ader- Querschn.| Lange von nach
zeich. | forbe | Bez. | mmt m | Gerat | Klemme | Gerat | Klemme

8A LR 6 035| v2 18 A8

9A LR 6 020| A8 A20

10A LR 25 020 A20 V2 1
16A LR 6 040| V2 17 A7 1
17A LR 6 015| A7 2 A9

18A LR é 060| A9 A6

19A LS 1,0 055| A7 3 \A 13
25A LS 6 075 V1 2 V3 14
26 A IR 2,5 060 A3 V2 13
2Z7A LR 1 055] A4 V2 16
28A LR 1 025| A5 1 10
A LR é 02| A5 A5
A LR 1 030| Aé Al 9
31A LR 075 | 055| A9 Vi 12
34A LR 075 ] 055| V1 n A9
36A LR 1 060| A10 V2 10
J7A LR 1.5 025| Al Al 1
3BA LR 4 025| A12 Vi 14
9A R 1 030| A13 Al 4
40 A LR 15 035| A14 Vi 6
41 A LR 1 045| A15 V2 5
42A LR 1,5 040 A6 Vi 7
43 A LR 25 035| A17 V2 3
4 A LR 15 035| A18 V2 2
45A LR 15 070| V1 15 V2 4
46 A LR 1 035| A19 V2 n
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Betriebsgerdte

Beschreibung

Die Betriebsgerdte dienen zur Uberwachung des Triebwerkes, des
Flugzustandes und der Navigation (Flugiberwachungs- und Navi-
gationsgerate).

Samtliche Anzeigegerdte, aufer den beiden Drud(messeraner Ol-

drud«:nluge, die sich an der linken R sind
in dem Gerdtebrett vor dem Fihrer elngebaut (Abb. 16) Die empﬁnd-
lichen Gerate, wie Hdh , Fahr , Wi ger, Vario-

meter und Tochterkompaf} sind auf einem klemen Gerdtebrett (7) an-
geordnet, welches in der Mitte des festeingebauten Brettes (1) elastisch
in StoBdampfern gelagert ist.

Aus dem ,Schalt- und Lageplan der Flugiberwachungsanlage” Abb. 15
ist die Lage der Gerate und deren Anschluf} an die Unterdruckanlage
zu ersehen.

Motor

elostisches Gerdtebrett

lestes Gerdtebrett

1 Sogpumpe 4 Wi
2 Sogregler 5 Fe 8 Ausgl
3 Empfindlichkeitsregler 6 Staurohr 9 Hohenmesser

Abb.15: Fluglberwachungsanlage (8700-7136)

iometer
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Bei Nachtfligen erfolgt die Beleuchtung des Geratebrettes durch
2 Geratebrettlampen, die an der linken und rechten Rumpfseitenwand
vor dem Geratebrett angeordnet sind. Durch einen Verdunkler (Regel-
widerstand) im Gerdtebrett kann die Helligkeit bzw. Beleuchtungs-
starke der Anstrahlung geregelt werden. AuBerdem besitzt jede
Gerdtebrettlampe eine abnehmbare, verstellbare Blendkappe, durch
die sich Spiegelungen und direkter Einblick abschirmen lassen.

Von den eingebauten Gerdten hat jedes ein Gerdteschild, auf dem
Herstellerwerk, Baumuster, Anforderungs-(Fl.-)Nr., Mefbereich, Fertig-
stelldatum und Gewicht angegeben sind. Fir den Betrieb und die War-
tung der Gerdte sind die Ublichen Vorschriften hieriber zu beachten.

20 19 1817 16151413 12 n

1 festes Gerdtebrett 8 Kontakthohenmesser

2 Nahkompaf 9 Drehzahimesser

3 Verdunkler 10 Ladedruckmesser

4 Volt-Amperemeter 11 Einspritzpumpe

5 Bediengerdt fir Zielflug 12 Kihlistoffthermometer
(vorgesehen) 13 Schauzeichen fir Heizung

6 Borduhr 14 Schmierstoff-Doppelthermometer

7 elastisches Gerdtebrett 15 Schmierstoff-Kraftstoffdruck
Ziell ige (vor hi 16 dien fir Restwarnung
Tochterkompaf 17 Umschalter und Kraftstoffanzeige
Fahrimesser 18 Empfindlichkeitsregler
Variometer-Statoskop 19 Behalterschaltung (FBH)
Wendezeiger 20 Druckmesser fir Hydraulik
Hohenmesser (Oldruckanlage)

Abb.16: Gerditebrett
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Drehzahlmesser

Beschreibung

Der Nah-Drehzahlmesser (3) (Abb.17) beruht auf dem Fliehpendel-
prinzip und wird Uber eine elastische Welle (2) vom Motor (1) aus mit
halber Kurbelwellendrehzahl angetrieben.

Der Schwungkérper, der auf einer Achse sitzt und von der elastischen
Welle angetrieben wird, unterliegt der Fliehkraft, deren Grafe von
der Drehzahl abhdngig ist. Der Schwungkérper verdndert dadurch
seine Lage gegeniber der Achse. Der Schwungkérper wird mittels
Federn in seiner Ruhelage gehalten und wird diese Lage erst verdn-
dern konnen, wenn bei steigender Drehzahl die damit wachsende
Fliehkraft starker wird als die Spannkraft der Pendelfeder. Durch eine
geeignete mechanische Vorrichtung wirkt das Fliehpendel auf ein
Zeigerwerk derart, daB die Veranderung in der Lage der Schwung-
gewichte auf einem mit U/min geeichten Zifferblatt durch einen Zeiger
kenntlich gemacht wird.

e
Wi 73757577

1 ) i
% s /
;%721//);///,4‘///{7/4///{//2/,, \Motqr ’

1000007

N

M

Abb.17: Nah-Drehzahimesser

Wartung und Prifung

Eine Wartung der elastischen Welle ist nicht erforderlich. Diese wird
vom Schmierstoff des Motors aus geschmiert. Bei Grundiberholungen
ist eine Prifung der Welle auf ihre einwandfreie Beschaffenheit vor-
zunehmen.

Fevnlherm'ome'er for Kihl- und Schmierstoff

Beschreibung

Die Temperatur des Kihlstoffes und des Schmierstoff-Ein- und -Aus-
trittes wird mittels Fernthermometer gemessen. Zum Einbau gelangen
Dampfdruck-Thermometer, die mit dem Anzeigegerat unldsbar ver-
bunden sind. Das Fernthermometer beruht auf dem Prinzip, daB bei
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einer siedenden Flissigkeit zu jeder Temperatur ein bestimmter Druck
zugeordnet ist. Die Fillung des Thermometerkessels besteht aus einer
besonders niedrig siedenden Flissigkeit. Der einer bestimmten Tem-
peratur entsprechende Dampfdruck wirkt auf eine Réhrenfeder, deren
Hub durch ein Triebwerk auf den Zeiger des Anzeigegerdtes Uber-
tragen wird.

Die Leitungen zu den Anzeigegerdten sind mittels kleiner Rohrschellen
unter Vermeidung von scharfen Knicken befestigt.

Der Geber des Gerdtes besteht aus dem Thermometerkessel, der durch
eine Rohrverschraubung in die Mefstelle hineingeschraubt wird. Die
Lage der Mefstellen ist aus den Ubersichtsbildern bzw. Schaltplanen
der Kihlstoff- und Schmierstoffanlage im Abschnitt , Triebwerksanlage”
ersichtlich.

Wartung
Die Geber, besonders der in der Kihistoffleitung, sind &fters herauszu-

schrauben und auf Korrosion nachzuprifen. Stark korrodierte Geber
sind auszuwechseln.

Kraftstoff-Vorratsmesser
Beschreibung

Der Aufbau der elektrischen Kraftstoff-Vorratsmessung ist im Abschnitt
,Triebwerksanlage” unter ,Kraftstoff-Vorratsmessung” behandelt.

Fahrtmesser

Beschreibung

Die Fahrtmesseranlage besteht aus dem elektrisch heizbaren Staurohr
(5) (Abb. 18), das am rechten Fligel angebaut ist, dem Anzeigegerat (1)
und der zugehdrigen Mefidruck- (4) und Ausgleichleitung (3).

Der Staudruck, der im Staurohr entsteht, wird Uber die Mefidruck-
leitung (4) der Mefidose (offene Dose) (2) des Anzeigegerates (1) zu-

zum H&henmesser und Variometer

3
1 Anzeigegerat
2 Mefdose 4
3 Ausgleichleitung - 2 1
4 Mefdruckleitung
5 Staurohr

Abb.18: Fahrtmesser
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gefUhrt. Die Bewegung der Mefdose wird auf einen Zeiger ber-
tragen, der auf dem Zifferblatt, das nach km/Std. gesicht ist, den je-
weiligen Staudruck und damit die Geschwindigkeit des Flugzeuges zur
umgebenden Luft, bezogen auf Bodennéhe, anzeigt. Das Gehause des
Anzeigegerdtes (1) ist mit der statischen Ausgleichleitung (3), die im
Staurohr (5) mindet, angeschlossen.

Um der Vereisungsgefahr zu begegnen, wird das Staurohr elektrisch
beheizt. Der Heizstrom wird dem Bordnetz entnommen und durch
einen Schalter in der Schalttafel eingeschaltet. Ein Schauzeichen in der
rechten Seite des Gerdtebrettes zeigt an, wenn die Heizung des Stau-
rohres eingeschaltet ist (siche auch ,Schaltbild der Heizung” Abb. 10).

Wartung und Prifung

Das Gerdt soll nach etwa 300 Betriebsstunden auf seine Mefgenauig-
keit untersucht und nachgeeicht werden.

Die Ausgleich- und Mefdruckleitungen sind bei Grundiberholungen
auf ihre Dichtigkeit nachzuprifen. Hierzu ist der Verbindungsschlauch
am Staurohr zu 8sen, hineinzublasen, bis der Zeiger etwa auf dem
halben MeBbereich steht, und anschlieBend der Schlauch abzu-
schniren. Fallt der Zeiger zurick, so ist die Leitung undicht und muf
die undichte Stelle gesucht und beseitigt werden.

Die Ausgleichleitung (statische Druckausgleichleitung), gekennzeichnet
mit schwarzen Ringen, ist genau wie die Druckleitung am Staurohr zu
lI6sen und anzusaugen, bis der Zeiger sich auf halben Mef-
bereich einstellt. Die Ubrigen Handgriffe sind die gleichen wie vorher.

Doppeldruckmesser

Beschreibung

For Kraftstoff- und Schmierstoffdruck ist in dem Geratebrett ein Doppel-
druckmesser eingebaut. Yom Anzeigegerat fohrt die Kraftstoff-Mef-
druckleitung zur Kraftstoffpumpe und die Schmierstoff-MefBdruckleitung
zum Schmierstoffilter.

Im Anzeigegerat befinden sich zwei Bronze-Réhrenfedern (Bourdon-
rohre), die den Druck aufnehmen und durch den Hub Gber ein Trieb-
werk den Zeiger zum Ausschlag bringen. Zwischen Feder und Trieb-
werk ist eine dehnbare Zugstange, welche bei Endstellung des Zei-
gers eine weitergehende Bewegung der Feder zulaft und dadurch
das Auftreten von Spannungen und Verbiegungen verhindert. Die
Leitungen bis zum Gerét sind mit Kraftstoff bzw. Schmierstoff gefdllt.
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Wendezeiger

Beschreibung

Der Wendezeiger gibt jede Abweichung von der Normallage um die
Hochachse des Flugzeuges an. Er dient also dazu, Veranderungen
vom Geradeausflug anzuzeigen. Eine auf dem Schaubild angebrachte
Libelle ermdglicht auferdem die Beurteilung der Schraglage.

Der Wendezeiger ist an den Sog-Verteiler der Unterdruckleitungs-
anlage angeschlossen. Den grundsétzlichen Aufbau zeigt Abb. 19. Der
Kreisel ist ein kleiner luftgetriebener Drehkdrper, an dessen Umfang
Schaufeln eingearbeitet sind. Seine Achse liegt im Ruhezustand pa-
rallel zur Querachse des Flugzeuges. Durch die angeschlossene Unter-
druckleitung wird die Luft aus dem Gehduse abgesaugt. Infolge des
dadurch entstehenden Unterdruckes strémt durch. die Blasddse wieder
Luft in das Gehduse und beaufschlagt die im Luftstrom liegenden
Schaufeln. Der Kreisel erreicht hierdurch nach wenigen Sekunden An-
laufzeit seine Betriebsdrehzahl von etwa 3000 U/min. Bei Ab-
weichungen vom Geradeausflug stellt sich der Kreisel entsprechend
schrag. Demzufolge schiagt der Zeiger bei Linksabweichen nach links
und bei Rechtsabweichen rach rechts aus.

1 Kreisel

2 Kreiselrahmen

3 Rickholfeder

4 Dampfung

5 Nullmarke

6 Zeiger

7 libelle

8 Kugel

9 Dise

10 Anschlu an
Unterdruckleitung

Abb.19: Schnitt durch den Wendexeiger

Die Rohrenlibelle enthdlt eine Stahlkugel. Diese wandert nach der
Seite, nach der das Flugzeug hangt. Die Abmessungen sind so ge-
wahlt, daB schon bei geringem Hangen ein Wandern der Kugel eintritt.

Einstellen der Dampfung

Der Wendezeiger wird mit normal eingestellter Dampfung geliefert.
Soll diese gedndert werden, so wird die VerschluBschraube (V) mittels
Schraubenziehers ausgeschraubt. Der dann zugangliche Hahn kann
nun ebenfalls durch den Schraubenzieher gedreht werden, bis der ge-
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winschte Dampfungsgrad erreicht ist. Soll schwacher gedampft wer-
den, so ist der Hahn in der aufgravierten Pfeilrichtung zu drehen; bei
starkerer Dampfung entgegengesetzt.

Verénderung der Empfindlichkeit

Soll die Empfindlichkeit (der Zeigerausschlag bei gleicher Abweichung
vom Geradeausflug) gedndert werden, so hat das am Empfindlich-
keitsregler im Gerdtebrett zu geschehen.

Wartung und Priifung

Eine besondere Wartung der Anlage ist nicht erforderlich. Falls Sto-
rungen eintreten, ist zu prifen, ob das Sieb der Blasdise (9) (Abb. 19)
verschmutzt ist und ob die Unterdruckleitung dicht ist.

Geradeausflug Richtige lage

Geradeausflug

Geradeausflug
Flugzeug hangt rechts

Flugzeug héngt links

Linkskurve Rechtskurve
Richtige lage Richtige lage
Linkskurve Rechtskurve

Flugzeug hdngt links Flugzeug hangt rechts

Redhtskurve
Flugzeug schiebt links

Linkskurve
Flugzeug schiebt rechts

Abb. 20: bel



Betr. Anw.
950 Ausriistung g

Variometer-Statoskop
Beschreibung

Die Steig- und Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges zeigt das Vario-
meter (siehe Schnittbild) (Abb.21) in m/sek an. Die Anlage setzt sich
aus dem Anzeigegerdt, dem Ausgleichgefa und der Druckausgleich-
leitung zusammen.

Das Anzeigegerdt besitzt unten an seiner Stirnseite einen Drehknopf.
Wird dieser bis zum Anschlag nach rechts gedreht, so ist die Verbin-
dung der MeBdise (geeichte Kapillare) mit der Aufenluft abgesperrt
und das Gerdt arbeitet als Statoskop (Feinhdhenmesser), das geringe
Abweichungen von der Héhenlage durch grofe Ausschldge anzeigt.
Durch Llinksdrehen des Knopfes arbeitet das Gerat als Variometer.
Beim Start muB das Gerdt immer als Variometer gestellt sein.

Beim Flug in gleichbleibender Héhe ist beim Variometer der Druck
innerhalb von MeBdose (3) und Gehduse (6) gleich, da beide durch
die geeichte Mefdise (Kapillare) (5) verbunden sind. Beim Steigen
nimmt der Druck im Geh&use ab, die Luft aus der Dose kann jedoch
durch die Kapillare nur allmahlich in das Gehduse entweichen. Der
dabei auftretende Druckunterschied ist ein MaB fir die Steiggeschwin-
digkeit in m/sek. Der Dosenhub bewirkt Gber ein Ubertragungswerk
(4) einen Zeigerausschlag. Beim Sinken findet der umgekehrte Vor-
gang statt.

Als Statoskop ist die Mefdose (3) von der AuBenluft des Gehduses
abgesperrt (2). Beim Steigen dehnt sich die Dose durch den geringen
Druck im Gehduse aus; beim Sinken drickt sich diese durch den
héheren Druck zusammen, wobei Ober das Ubertragungswerk (4) ein
entsprechender Ausschlag des Zeigers nach oben bzw. nach unten
erfolgt.

1 Ausgleichgefaf

2 Absperrung

3 Mefidose

4 Ubertrogungswerk
5 MeBdise (Kapillare)
6 Gehduse

1 2 3 45 6
Abb. 21: Variometer-Statoskop
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Héhenmesser

Beschreibung

Der Fein-Grobhdhenmesser ist in dem mittleren elastischen Geréatebrett
eingebaut. Der Anschluy an die Druckausgleichleitung. vom Stourohr
ist aus der Flugiberwachungsanlage Abb. 15 zu ersehen.

Der Hohenmesser zeigt beim Fluge immer die Hohe Uber dem Ort an,
dessen Barometerstand oben auf der Ausschnittskala des Anzeige-
gerdtes (Millibar-Einstellung) mit Hilfe des Drehknopfes an der Stirn-
seite unten eingestellt wurde. Eine untere Ausschnittskala gibt die Hahe
in km an.

Wartung und Prifung

Das Gerdt soll nach 300 Betriebsstunden auf seine Mefgenauigkeit
nachgeprift werden. Eine Wartung des Gerdtes ist nicht erforderlich.
Die Leitungen sind bei Grundiberholungen auf Dichtigkeit zu prifen.
Hierfor missen die Druckausgleichleitungen zum Fahrtmesser und
Variometer zugeklemmt und die Druckausgleichleitung am Staurohr
abgenommen werden. An letzterer wird leicht angesaugt und diese
abgeschnirt, sobald der Zeiger auf dem halben Mefbereich steht.
Bleibt dieser stehen, so sind die Leitungen dicht.

Sicherheits-, Verstandigungs- und Rettungsgerdt
Beschreibung

Die erwdhnten Gerdte des Flugzeuges bestehen aus der Hohenatem-
anlage, der Leuchtpistole mit Munition und dem im Rumpfende befind-
lichen Sanitatspack.

Die Anordnung der Sicherheitseinrichtung im Flugzeug ist aus dem
Obersichtsbild Abb. 23 zu ersehen.

Héhenatemanlage

Beschreibung

Die Hoéhenatemanlage (siehe ,Schaltplan der Héhenatemanlage”
Abb.22) besteht aus je zwei 2-liter-Sauerstoff-Leichtmetallflaschen
(2, 3), die an der rechten Rumpfseitenwand zwischen Spant 6 und 7
angebracht sind, den beiden Atemgerdten (Lungen) (1) im Fohrer- und
Schitzenraum rechts und dem AufenbordfillanschluB (9) an der
rechten Rumpfseitenwand hinter der Tragflache. Durch die Druck-
messer, die sich jeweils an den Atemgerdten befinden, kann der vor-
handene Druck und somit Inhalt der Flaschen abgelesen werden.
Jedes Atemgerat wird von zwei Sauerstofflaschen gespeist. Die Fillung
der Flaschen erfolgt vom AuBenbordfillanschlufd aus Gber eine zen-
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trale Folleitung. Uber Hohenatemanlage siehe auch L.Dv.291 und
INS-Merkblatter.

Bedienung

Die Benutzung der Hohenatemanlage muf ab 4000 m Hohe erfolgen.
Die einmal begonnene Saverstoffatmung darf nicht mehr unter-
brochen werden.

Die in der Zuleitung befindlichen Flaschenfernventile, die unmittelbar
neben den Atemgerdten angeordnet sind, werden durch Linksdrehen
geoffnet. Die Absperrhdhne der Hohenatmer sind in Stellung , Auf”
plombiert. Gleichzeitig Uberzeuge man sich, ob der Zusatzluft-Drossel-
hebel in Stellung ,0 bis 6 km Hohe” steht, da bis 6000 m Hohe eine
Anreicherung der Atemluft mit Sauverstoff gendgt. In einer Hohe Gber
6000 m wird nur noch reiner Sauerstoff geatmet, wozu der Zusatzluft-
drosselhebel nach Stellung ,,6 bis 10 km Héhe” umzulegen ist.

1 Héhenatmer Hla 732............ Fl. 30400- 14
2 Flasche 21 mit Winkelanschlu®
3 Flasche 2| mit T-Stick .
4 Rickschlagventil
S Flaschenfernventil. .
6 AnschluBstutzen fir Rohr 4@
7 AnschluBstutzen fir Rohr 60
8 Trennstelle fir Rohr 42
9 AuBenbordansdhiu. ...
10 Leitung 4x0,75

11 leitung 6x0,75

12 T-Stick for Rohr 6@ ........... . T 666 Fl. 30604-3

. 11b Fl. 30506

Abb. 22: der H3h
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Bei Maskenatmung muB die Maske schon vor dem Abflug aufgesetzt
werden, da sorgféltiges Verpassen der Maske, die angenehm und
dicht sitzen soll, notwendig ist. Unter der Maske ist ein Kalteschutzleder
zv tragen. Beim Einfrieren des Ausatemventiles der Maske muf sofort
unter 4000 m Hohe heruntergegangen werden.

Wenn die Anzeigegerdte an den Héhenatmern einen Druck von
20 ati anzeigen, sind Hohen unter 4000 m aufzusuchen.

Nach Gebrauch der Anlage sind die Flaschenfernventile in der Zu-
leitung zu schlielen. Der Atembeutel ist durch kurze Beatmung zu ent-
leeren und der Schlauch in seine Halterungen einzuklemmen.

Fillen der Saverstofflaschen

Die Anlage wird auf 150 ati bei gedffneten Flaschenfernventilen in der
Zuleitung Uber den AuBenbordanschluf gefillt. Die Vorratsflaschen (In-
halt 401 und 150 atd) werden Uber eine Hochdruck-Umfillpumpe an
dem AuBenbordanschlu angebracht. Die Umfillpumpe ist erforder-
lich, da der urspringliche Fillraum der Vorratsflaschen um den Raum
der Arbeitsflaschen im Flugzeug vergréfert wird und demzufolge der
Enddruck der Vorratsflasche nach vollendetem Uberstromen niedriger
als der Anfangsdruck ist. Der erforderliche Betriebsdruck ist also durch
einfaches Uberstromen nicht zu erreichen und muB durch die Umfoll-
pumpe der Zusatzdruck aufgepumpt werden.

Zeigen die Druckmesser einen Druck von 150 ati an, so sind die
Flaschen gefillt. Das Absperrventil der Vorratsflaschen und die in der
Zuleitung (bei den Atemgerdaten) werden geschlossen und die Leitung
am Auflenbordanschluff wieder abgenommen, die VerschluBkappe
und der Deckel in der Aufenhaut aufgebracht. (Vergl. Bedienungs-
anweisung des Saverstoff-Umfillsatzes A.)

Wartung und Prisfung

Bei Undichtigkeiten der Anlage darf zur Druckprobe nur Sauerstoff
verwendet werden. Das Absuchen undichter Stellen hat nur mit Seifen-
wasser zu erfolgen. Kraftstoff, Schmierstoff und sonstige Fette sind von
der Anlage wegen Explosionsgefahr fernzuhalten.

Ist der Inhalt der Flaschen unter 140 ati gesunken, so muB die Fillung
ergdnzt werden.
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Gasmaskeneinbau

Beschreibung

Im Schitzenraum sind an Spant 4 rechts und an Spant 5 links Halte-
rungen vorgesehen (Abb.23), in denen die Bereitschaftsbuchsen der
Gasmasken mittels Stahlbander und Schnellverschlufy befestigt wer-
den kdnnen.

Anschnallgurte
Beschreibung

Der Fihrersitz ist mit verstellbarem Bauch- (Bagu) und Schultergurt
(Schugu) versehen. Durch einen Hebel an der linken Seite des Fihrer-
sitzes kann der Schultergurt gelockert werden.

Der Schwenksitz des Schitzen ist nur mit verstellbarem Bauchgurt ver-
sehen. Als Ersatz fir den fehlenden Schultergurt kann eine Brust- bzw.
Rickenlehne zwischen den Oberholmen an Spant 4 eingehangt werden.

Leuvchtpistole und Munition

Beschreibung

Fir die Leuchtpistole ist in der linken Rumpfseitenwand unter dem
linken Klappfenster eine Offnung mit Halterung angebracht, in der die
Leuchtpistole eingeklemmt werden kann (Abb. 23).

Der zugehdrige Patronenkasten fir 6 Patronen ist an der rechten
Rumpfseitenwand unter dem rechten vorderen Sichtfenster befestigt.
Bei Brandgefahr kann der Kasten durch Ziehen eines Hebels ab-
geworfen werden.

Sanitatspack

An der linken Rumpfseitenwand zwischen Spant 8 und 9 im Rumpf-
ende ist ein Sanitatspack (S 10181) angebracht (Abb.23). Dieser Ist
durch eine in der Rumpfhaut eingelassene Scheibe, die einzuschlagen
ist, zuganglich.

Die Lebensdauer des Sanitdtspacks betragt etwa 5 Jahre, nach deren
Ablauf eine Prifung auf Brauchbarkeit der einzelnen Bestandteile
durch den Arzt vorzunehmen ist.
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.Séti I. Ordnung besteht aus folgenden Teilen:

Belr. Anw.
9 56 Ausristung ,0:7 ,"_','

Gerdteund Sonderwerkzeuge

Dieselben dienen zum Auseinandernehmen und zur Wartung des Flug-
zeuges und gliedern sich in einen Satz I. Ordnung und einen Satz
1. Ordnung. Die Werkzeuge sind bis auf die handelsiblichen und die
von auswdarts mitgelieferten Sonderwerkzeuge mit der Fertigungs-
bzw. Zeichnungs-Nr. gekennzeichnet, die in der nachstehenden Liste
mit aufgefdhrt sind.

Die im Satz Il. Ordnung aufgefihrten Gerdte werden nicht jedem Flug-

zeug mitgegeben. Bei Bedarf sind diese Gerdte vom Halter beim Luft-
zeugmeister anzufordern.

Werkzeugtasche (Rolltasche)

mit folgendem Inhalt: ..................... 8-88.97-06 H 01
Hammer 250-300 Gramm, handelsiblich
Kombinationszange ca. 160 mm lang,
handelsiblich

Schraubenzieher ca.4 mm Schneidenbreite,
handelsiblich

Schraubenzieher ca.8 mm Schneidenbreite,
handelstblich

Drillschraubenzieher mit 3 Einsatzen, 50 cm
lang, mit RickstoBfeder im Heft, Marke
,Edu-Drill”, Fa. Ed. Finkeldei-Remscheid-

VierngshaUSBR. . i sssses svnwumen iy swawes » Nr. 130
Junkers-Einsatz fir rundgefraste Schlitze

in Senkschrauben fur Drillschraubenzieher .... JuW 4337

lagventil-Kappen zum




0 =

Verstellbarer Schraubenschlissel (Roligabel-
schlissel) 0-ca. 15 mm SW, handelsiblich
Verstellbarer Schraubenschlissel (Rollgabel-
schlissel) 0-ungef. 30 mm SW, handelsiblich
Mutter- und Rohrzange (Polygrip)

ungef. 250 mm lang, handelsiblich

1 Isoliersteckschlissel ,Varta” for Sammler .... Fl 34281
1 Reifendruckprifer (Motometer) mit Schlauch .. Nr.201 (1-5,5
atd (od. and.)

HaubenschlUssel zur Befestigung des

Haubenverschlusses (Junkers Hamilton- und

VS-5 Luftschraubenhaube) .................. 8-21002.90-01.14
Blechschachtel zur Aufnahme folgender

Kleinteile:

Schlauchband, Schlésser dazu, Schrauben

mit Muttern, Scheiben, Splinte

Kleine Rolle Isolierband 10 m

in Blechschachtel

10 m Sicherungsdraht 1 mm stark verzinkt
1 Kurz-Betriebsanweisung Ju 87 B-1

(in oldichter Schutztasche untergebracht)
1 Bordsack mit folgendem Inhalt: ............. 8-87.9005-04
1 Bezug fir Motor ..., 8-87.955-02
1 Bezug fir Fihrerdach 8-87.955-03
1 Bezug fir Mefdise ........................ 8-87.955-04
1 Feststellvorrichtung tir Querruder

(mit Wimpel)*) ... 8-87.932-07

Gummizug fir Querruder-Feststellvorrichtung . 8-87.932-13
Feststellvorrichtung fir Héhenruder

Tinit WINPEN*) i s vmsmmswmmansan v 5 25w 8-87.932-11
1 Feststellvorrichtung tir Seitenruder

(mit Wimpel)*) ; 8-87.932-12
2 Verankerungsdsen fir Trag 8-87.932-10
2 Hanfseile for Flugzeugverankerung -

(Flogel) 20 .....oovveeiiiiiii i 5mlg.
1 Hanfseil for Flugzeugverankerung

(SEOmM)L 2010 fivr sumwrmvseni ko i 25mlg
1 Universal-Fortschritt-Uberdruckpresse

(Tecalemit) fir allgemeine Schmierung ...... Nr. 21

'{fﬁr Querruder: Feststellscheren F| 37243 \ nur fur langfristiges Abstellen anwenden.
fur Hohenruder : 7 F1 37242 © Werden vom Flugzeughersteller nicht mit-
 fior Seitenruder: ” FI 37241 | geliefert.
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2 Hochdruckschlduche mit Schiebe-Kupplung
entsprechend den vorhandenen Schmier-

nippeln am Flugzeug .........coooviiiiiins 214E
Dusenrohr 350 lang fir Fettpresse zum

Abschmieren der Junkers-Hamilton-Verstell-

[UFSChraubs: i i sandmemionats o sebibarion 9-20101.70-72.14
| Fettpresse zum Abschmieren der Junkers-
Hamilton-Verstell-Luftschraube  .............. 9-20101.70-71.13

Oldichter Beutel zur Unterbringung der
Fettpressen, Stahldrahtschlduche und des
DUSENIONIES .+ . veeveeeeeaeieieanees 8897-12

3 Schlaganker (leichte Austihrung)

Gerdt und Sonderwerkzeug Il. Ordnung
. (werden jedem 12.Flugzeug mitgeliefert)
Fahrwerk
| 2 Hochdruckschlauch ca. 3m lang zum Follen
der Reifen und Federbeine mit PreBluft
(beiderseitig mit Konen und Uberwurfmuttern)
N TASETBY . oo v s oS 548 B Ao
2 Reduzierstick mit je 2 Ersatzdichtungen zum
Anschlu® des Hochdruckschlauches an den
PreBluftwagenschlauch (beiderseitig Aufen-
gewinde R1L"/M14x15) .. ....coooviiiiinn Heila 355
2 Reduzierstick mit je 2 Ersatzdichtungen zum
Anschlu des Hochdruckschlauches an die
PreBluftflasche (beiderseitig Aufiengewinde

REIBIMIARTE) s sovssess wonmmimpismsonisssind s § Heila 350 od. FZ 3
2 GelenkanschluBstick oder Zwischenstick zum X
EOllen det REIFEN wuesisvo 5o viionemmmsmmiei Heila 340 od. 205740
| 3 Rickschlagventilkappe (zum Auffillen der
Spornreifen) ............eviieiseieiesiains Kr 4720
i 1 Ringmutterschlissel fir Fahrgestellanschiuf
I am Tm Ju W 5881
i1 Bremsolfollgerat 5 Liter (zum Fillen der
L. ECBOMSEN) voorion 28 3 55795 splewmasumnse sums EC oder Ate
1 Spezialanschlu® fir Bremsolfuligerdt . ... 8-87.9005-08
1 Abziehvorrichtung fir Laufradachse W 8-87.202-106
1 Schlissel for Laufradachsmutter und
AbzIehvorrichtUng, ..« v it Sisensumpasnyssis o W 87.202-106/6 u,
| 2 Montiereisen fir Reifen :

; 1 lonkerdoichsel <o s dfkn s prmsmasain s s & 8-87.9005-05
t 3



zu Deckbl. 6

Tragwerk
1 Doppelwinkelschlissel 11 und 10 SW

{for Verstellklappenmontage) ................ JuW 3998
1 Doppelschlissel 10 und 11 SW

(zur Ruder- und Klappenmontage) ............ Ju W 4005
1 GelenkschlUssel (fir Uberwurfmutter am )

TragflogelanschluB) ..........cooiviiiniin JuW 23224
2 Schlitzmutterschlssel

(zw. Verstellklappe Tm und Tf) .............. W 33503
1 Spezial-Klauenschlissel 17 SW

(for HohenflossenanschluB) ..............oooee Ju W 6829
1 Spezial-Klauenschlissel 19 SW

(for hydr. Leitung unter Fihrersitz) ........... Ju W 2538/1

1 Spezial-Klauenschlissel 24 SW
(for hydr. Leitung unter Fihrersitz) ........... JuW 2538/4

Triebwerk

4 Sum-Ablafvorrichtung mit ca. 1m Schlauch
zum Ablassen des Schmierstoffes ............ Sum 625
(Gerdate Nr. 57-39a) .

Zapfenschlissel 80 @ (fir Uberwurfmuttern

an Abstitzstrebe und Motortrager) .......... Ju W 32951-12
1 Zapfenschlissel 66 o fur Uberwurfmutter

an Diagonalstrebe) ......qeeseanseessinsenss JuW32951-7
6 Ersatzzapfen 49 @ (fir Schlussel Ju W 32951-12

ond JOVVERIBIST) saeosamsine ssoisssisomsinsimuspsa s’ JuW 3295012
1 Generatorschlissel (fur Generatorbefestigung) . Ju W 6547

Spezial-Klauenschlssel 46 SW (for Schlauch- .
verschraubung an der Schmierstoffpumpe) .... JuW 6079
Satz Maulschlissel gebogen fir 24, 27, 32, 36,

42, 46 und 55SW (fir Schmierstoffschlauch-

VOrsChraUBUNG) oo sios vos s mows mis Sietosiinetim e JuW 5311
1 Maulschlissel gerade 46 SW

(for Schmierstoffschlauchverschraubung) ...... Ju W 33455
1 Ringmutterschlissel 22 SW (12kant. gekropft for

Pratzenbolzen am Motorvorbau) ............ Ju W 6831
2 Gelenkschlissel 14 SW (fur Auspuffmutter) .... JuW 6836

2 Spezial-Winkelschraubenzieher .
(for Schwungkraft-Anlasserkabel) ............ JuW 6833



Ausristung
1 Verstellbarer Ringmutterschlissel mit Zapfen
n. W293-7 (fur Kugellager) ................. W 293
8 Ersatzzapfen (zum Schlissel W293) .......... W 293-7
2 Schlussel (for Auffenbordanschlufs
der Héhenatmeranlage) .................... FI 30514
1 Prifvorrichtung (Hebelarm)
(for Verstellklappenmomente) ................ 87.905-06
| Federwaage (40kg) (Verstellklappenmomente) Ju N 116682
| Universal-Hakenschlissel 20/35 @
(TR E T 1 g e e 798a
1 Universal-Hakenschlissel 35/60 &
¢ [fur INUImMUtteR) v i e e o siony i 798b
- | Universal-Hakenschlissel 60/90 &
£ (for Nutmutter) ... 799
-8 1 Universal-Hakenschlissel 95/115 @ i
E R (for Nutmutter) ... 800
2 Spezial-Winkelschraubenzieher N
(fir Schnellverschlisse) ...................... Ju W 6834

Werkzeuge fir Junkers Verstell-Luftschraube
(Bauart Hamilton)

Schraubenschlissel  (Wellenmutterschlissel) mit

Verléngerung (zur Verwendung fir Steck-

schlssel) 9-20101.70-09.13 (50139)

9-00120,70-01.1 (bish, 57708)) «:csmiscrssisiaaiien 9-20101.70-70.12
; (2244)

: Spezial-Steckschlissel (zum Aufschrauben der

Zylinder- und Kolbendeckel an den

Ju-H-Pa20° und Ju-H-PC-Schrauben) ......... 9-20120.70-01.1
1 Vorrichtung zum EinfUhren des Kolbens mit
ledermanschetten in den Zylinder ............ W 9-20101-6

GEBR FEYL @ BERLIN SW.
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Flugbetrieb der Ju 87B-1 mit Jumo 211A

Einfihrung

Aufler dem im nachfolgend behandelten ,Flugbetrieb der Ju87 B-1
mit Jumo 211 A” sind auch die in der L.Dv. Nr.5 enthaltenen allge-
meinen Vorschriften Uber ,Flugbetrieb auf Landfliegerhorsten” zu be-
achten. Ebenso sei an dieser Stelle auf die ,lehrblatter fir die tech-
nische Ausbildung in der Luftwaffe” hingewiesen, die in ihren Aus-
fohrungen das Flugzeug sowie dessen Einbauten eingehend behandeln.

Das Baumuster Ju87 B-1 ist die Weiterentwicklung des Baumusters
Ju87 A-1. Es unterscheidet sich von diesem im wesentlichen in folgen-
den Punkten:

Einbeinfahrwerk

Sicherheitssteuerung

Abfangvorrichtung

Motor Jumo 211 A

Junkers Verstelluftschraube mit autom. Drehzahlregelung und
20° Verstellbereich

Hydraulische Betdtigung der Verstellklappen und Héhen-
flosse, Sicherheitssteuerung und Abfangvorrichtung
Bewaffnung.

Klarmachen zum Abflug (Start)

Bei dem im Freien abgestellten Flugzeug sind zundachst die Schutz-
kappen des Triebwerkes, der Uberdachung, der Staudise und des
Ansaugschachtes abzunehmen. Ebenso ist die Verankerung des Flug-
zeuges zu l6sen und die Ruderfeststellvorrichtungen zu entfernen. Die
BremskItze bleiben bis zum Abflug vor den Radern.

Auftanken des Flugzeuges

Vor dem Start ist das Flugzeug mit Kraftstoff, AnlaBkraftstoff, Schmier-
stoff und Kuhlstoff zu tanken und evtl. Hydraulikdl, Bremsd! und Sauver-
stoff zu ergdnzen.

Auffiillen von Kraftstoff

Das Auffillen von Kraftstoff erfolgt fir jeden der beiden Behdlter ge-
trennt Gber eine mit einem Deckel verschlossene Offnung in der linken
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und rechten Seite des Tragwerkmittelstickes. Jeder Behdlter hat einen
Inhalt von 2401 (insgesamt 480 ). Es darf nur ein Fliegerbenzin (A 2-
Kraftstoff) mit einer Oktanzahl von 87 aufgefillt werden.

Die Klappe mit Schnellverschlu® und der Deckel des Einfdllanschlusses
wird durch Lésen der beiden Fligelmuttern abgenommen und der
FollanschluB des Tankwagens mit diesen am Einfdllanschluf fest-
geschraubt.

Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts-
anzeige im Geratebrett aufgefillt, bis der Inhalt von 240 | erreicht ist
bzw. Kraftstoff aus der Entliftungsleitung im rechten Tm ausflieBt.

Nach dem Abnehmen des Fillanschlusses ist die Offnung im Behalter-
kopf wieder mit dem Deckel zu verschrauben und die Klappe in der
Aubenhaut zu schliefen. Der Behalter auf der anderen Seite ist genau
so zu fillen.

Ist kein FillanschluB vorhanden, so erfolgt das Auffillen Uber einen
Trichter mit Wildlederbeutel.

Auffiillen von Anlaf3kraftstoff

Der Behdlter for den AnlaBkraftstoff der Einspritzanlage ist auf der
Steuerungsbricke hinter dem Brandschott befestigt und durch die
rechte Klappe im Rumpf vor der Fihrerraumiberdachung zugdnglich.
Der Behalter ist mit etwa 0,8 | Anlaf3kraftstoff aufzufillen.

Auffillen von Schmierstoff

Fir Sommer- und Winterflugbetrieb ist als Schmierstoff ,,ASM” (,Aero
Shellmittel”) oder ,Rotring” zu verwenden (sieche auch RLM Schmier-
stoffliste). Die Umélungsvorschriften sind zu beachten.

Der Schmierstoffbehdlter hat ein Fassungsvermdgen von 47 |, darf aber
nur mit 371 gefillt werden. Der Luftraum von 101 wird durch ein
Uberlaufrohr eingehalten.

Vor dem Auffillen muB der Peilstab im Behdlterkopf unbedingt dicht
verschraubt sein, da sonst der vorgeschriebene Luftraum nicht ein-
gehalten wird.

Das Auffillen erfolgt am AuBenbordanschluf, der sich an der linken
Rumpfseite hinter Spant 1 befindet. Der mit Schnellverschlissen an-
gebrachte Deckel in der AuBenhaut sowie der mit zwei Fligelmuttern
befestigte Deckel des AuBenbordanschlusses wird entfernt und der Fll-
anschlup des Tankwagens mit diesen am AuBenbordanschluf fest-
geschraubt.
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Es wird solange gefillt, bis Schmierstoff am Uberlaufschlauch des An-
schlusses austritt. AnschlieBend Gberprife man durch den Peilstab
lunter dem Gerétebrett im Behdlterkopf) den Behalterinhalt.

Daraufachten, daB beim Abnehmen des Fillanschlusses der Ein-
drickstift des Entliftungsventiles nicht in eingedricktem Zustand hangen
bleibt (keine Entliftung), da sonst Gefahr besteht, daB infolge Warme-
ausdehnung des Schmierstoffes der Schmierstoffbehalter platzt.

Nach dem Abnehmen des Fillanschlusses ist die Offnung im Behalter-
kopf wieder mit dem Deckel zu verschrauben und die Klappe in der
Aufenhaut zu schlieBen.

Das Warmschmierstoff-Auffiillen bzw. -Ablassen im Winter erfolgt an
zwei selbstschlieenden Anschlissen an der Unterseite des Motors.
Zuganglich sind dieselben durch eine mit Schnellverschlissen versehene
Klappe.

Zum Auffillen wird der Fillschlauch des Stationsgerates an dem vor-
deren AnschluB (siehe Schild ,Eintritt) aufgeschraubt und Schmierstoff
von etwa 90° C eingepumpt. Da nur die vorgeschriebene Menge von
37| Schmierstoff aufgefillt werden darf, Gberzeuge man sich mit dem
Peilstab von der eingefillten Menge oder man bringt an dem seit-
lichen AuBenbordanschluf einen FillanschluB mit Uberlaufschlauch an,
durch den der mehr aufgefilite Schmierstoff abflieft.

Bei sehr kaltem Motor kann der Schmierstoff an beiden Anschlissen
(Ein- und Austritt) wieder abgesaugt und die Anlage nochmals mit
Warmschmierstoff aufgefillt werden. Nach dem Auffillen sind die
VerschluBkappen an den Auffillanschlissen wieder aufzuschrauben.

Im Winter nachsehen, ob das Entliftungsventil (Eindrockstiff) am
AuBenbordanschluB nicht eingefroren ist.

Zu beachten ist, daB bei einer neu aufgefillten Schmierstoff-
anlage nach dem Auffillen der AnschluB der Vorlaufleitung (Saug-
leitung) am Motor geldst wird, bis Schmierstoff kommt und somit samt-
liche Luft aus der Leitung entwichen ist. Vor dem Anlassen ist dann der
Motor bei abgestellter Zindung mit dem Anlasser (nicht von Hand
an der Luftschraube — Gefahr des Anspringens) mehrmals durchzu-
drehen, damit alle Leitungen im Motor mit Schmierstoff gefillt sind.

Auffiilllen von Kihistoff
Das Auffillen von Kihlstoff erfolgt durch den Einfollstutzen, der durch
eine Klappe in der oberen Haube zugédnglich ist. Als Kohlstoff ist még-
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lichst weiches Wasser mit hochstens 15 deutschen Hartegraden zu ver-
wenden. Gegebenenfalls sind ansatzverhitende Zusatzstoffe zu ver-
wenden.

Im Sommer-Flugbetrieb kommt nur Wasser als Kihlistoff in Frage; im
Winter-Flugbetrieb ist Wasser mit 25 bis 30 Volumen-Prozent Gly-
santin-Zusatz (neuerdings nur noch 50 Volumen-Prozent Glykolzusatz)
zy verwenden.

Die Anlage wird mit etwa 681 Kuhlstoff langsam Gber ein eng-
maschiges Sieb und in Spornlage des Flugzeuges aufgefillt. Geht die
Follung langsam vonstatten, so ist die Luftschraube etwas weiterzu-
drehen, um die DurchfluBoffnung der Pumpe zu Gndern.

Nach dem Auffillen einige Minuten warten und Luftschraube
mehrmals mit Peitsche durchdrehen (Durchdrehen von Hand ist grund-
satzlich verboten). Danach Uberzeuge man sich, ob nachgefillt wer-
den muB.

Im Winter ist, sofern der Motor nicht mit HeiBluft angewarmt wurde,
heifes Wasser aufzufillen. Je nach Kalte (0° bis —25° C) soll so lange
heiBes Wasser aufgefillt werden, bis wieder heiles Wasser an der
Ablafverschraubung am Kihler (Ablafrohr aufschrauben!) austritt.

Auffisllen von Hydraulikdl

Vor jedem Start ist im Behdlter oben am Brandschott (Deckel in oberer
Haube) nachzusehen, ob Hydraulikdl nachgefillt werden muB. Zum
Nachfollen darf nur ,Ate-Bremsol Blau” verwendet werden.
Neufillen der Oldruckanlage siehe Abschnitt ,Steuerwerk” unter
,Fillen der Oldruckanlage”.

Auffillen von Bremsdl

In groferen Zeitabstanden ist die Fillschraube an jeder FuBbpumpe zu
l6sen und der Flissigkeitsspiegel zu prifen. Gegebenenfalls nur
LEC-Bremsflissigkeit Rot” ergdnzen.

Neufillen der Bremsanlage siehe Abschnitt ,Fahrwerk” unter LAuf-
follen der Anlage mit Bremsflssigkeit”.
Auffilllen von Sauerstoff

Vor jedem Start Gberzeuge man sich an den Druckmessern, die an den
Lungen angebracht sind, von dem Inhalt der Saverstofflaschen. Der
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Druck soll 140 bis 150 ati betragen. Sinkt derselbe, so muB Sauerstoff
Uber den AuBenbordanschluf an der rechten Seite des Rumpfes nach-
gefillt werden.

Die Anlage wird bis auf 150 atd bei gedffneten Absperrventilen in der
Zuleitung nachgefillt. Die Vorratsflaschen werden Gber eine Hoch-
druck-Umfillpumpe an dem AuBenbordanschluf angebracht und mit-
tels der Pumpe die Arbeitsflaschen im Flugzeug gefillt. Ist die Anlage
gefillt, so ist das Absperrventil der Vorratsflaschen zu schlieBen, die
Leitung am AuBlenbordanschluf abzunehmen und die VerschluBkappe
wieder aufzuschrauben. Die Absperrventile in der Zuleitung (im Fhrer-
und Schitzenraum) sind ebenfalls wieder zu schliefen.

Siehe auch im Abschnitt ,Ausristung” unter ,Fillen der Sauerstoff-
flaschen”.

Wartungvordem Abflug

Zur Erhaltung der Betriebssicherheit und vollen Lufttichtigkeit sind die
im nachfolgenden aufgefihrten Prifungen am Flugzeug vor jedem
Fluge vorzunehmen.

Rumpfwerk

Die Beplankung ist auf abgerissene Nieten zu untersuchen, die Deckel-
und Klappen auf ihren festen Sitz und ordnungsgeméfen VerschluB
nachzusehen. Fihrer- und Schitzenraumdach missen sich einwandfrei
6ffnen und schlieBen lassen.

Das Vorhandensein der erforderlichen Bordpapiere und Leuchtmunition
ist festzustellen. :

Fahrwerk

Den Zustand der Bereifung auf Beschaffenheit prifen und feststellen,
ob die Decke auf der Felge nicht wandert (rote Striche Uber Felge und
Bereifung). Beim Wandern von Reifen besteht die Gefahr, daB das
Ventil am Schlauch abreift. Der Reifendruck bei Laufradern 2,3 atl)
und Spornrad (2,6 ati) ist zu prifen und gegebenenfalls auf den er-
forderlichen Druck zu bringen.

Die Fahrgestellverkleidung ist auf ihren festen Sitz und ordnungs-
gemafen Verschlu® nachzusehen.
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Eine Bremsprifung ist nach dem Abbremsen des Motors vorzunehmen,
wobei das Flugzeug bei etwa 1600 U/min durch die getretenen Brem-
sen gehalten werden muB (Nachstellen sieche Abschnitt ,Fahrwerk”
unter ,Nachstellen der Bremse”).

Leitwerk

Bei den Rudern und Klappen sind die Bolzen der Lagerungen auf
sichere Befestigung nachzuprifen, ebenso die Anschlisse der StoB-
stangen an diesen.

Steverwerk
Durch Betatigung im Fihrerraum sind die einzelnen Ruder und Trimm-
klappen auf einwandfreie Bewegung und leichten Gang bis zu vollem
Ausschlag nachzuprifen. Die Bewegungen missen leicht und ohne
Spiel sein.

Nachsehen, ob bei vorgenommenen Arbeiten im Fligel und
Rumpfboden kein Werkzeug liegen geblieben ist — Blockierungs-
gefahr!

Das Festsitzen aller Deckel und Klappen in Flossen und Rudern ist zu
Uberprifen.

Prifen der Oldruckanlage. Landeklappen und Sturzflugbremse sind
beim Warmfahren des Motors (1200—1400 U/min) durch Ein- und Aus-
fahren mehrmals zu betdtigen. Hierbei ist in den einzelnen Stellungen,
wie Reise —Start —landen, das Aufleuchten der entsprechenden
Signallampen im Schaltkasten fir Klappen und Flosse zu beachten.

Ebenso sind die Sturzflugbremsklappen in Bremsstellung zu bringen
und hierbei zu prifen, ob die Abfangvorrichtung, d. h. beide Klappen
im rechten Hohenruder nach oben angestellt sind. Die sich gleichzeitig
beim Ausfahren der Sturzflugbremsklappen einstellende Sicherheits-
steuerung ist durch Zuricknehmen des Steuerknippels zu prifen, wo-
bei der Knippel nur einen geringen Ausschlag bis zum Anschlag hat.

Die Druckmesser an der linken Rumpfseitenwand missen in Leerlauf-
stellung 0 atd und beim Fahren der Klappen folgende Dricke anzeigen:

Sturzflugbremse: Unterer Druckmesser fir Bremsklappen 35ati bzw.
bis zur Anstellung der Sicherheitssteuerung 55 atd.
Oberer Druckmesser fir Bremsklappen 35ati bzw.
bis zur Anstellung der Abfangvorrichtung 55 atd.

Lendeklappen:  Oberer Druckmesser fir Landeklappen 75 ati.
Unterer Druckmesser fir Hohenflosse 75 ati.
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Tragwerk

Die Deckel und Klappen sind auf ihren festen Sitz und ordnungs-
gemdfen Verschlu nachzusehen.

Triebwerksanlage und Triebwerksgeriist

Nach erfolgtem Auffillen von Kraftstoff, Schmierstoff, Kihlstoff usw. ist
die Dichtigkeit -samtlicher Leitungen und Leitungsanschlisse nachzu-
prifen.

Triebwerksgestange und Abdichtungen desselben am Brandschott nach-
sehen. Boden- und Héhenlader schalten. Drosselhebel von Leerlauf auf
Anschlag for Vollgas und zurick bewegen. Schaltméglichkeiten der
FBH-Armaturen und Wirkung der Kraftstoffhandpumpe feststellen.
Im Winter nachsehen, ob Entliftungsventil (Eindrickstift) am Schmier-
stoff-AuBenbordanschlu® nicht eingefroren ist!

Desgleichen die Entliftungsleitung der Kihlstoffanlage.

Deckel und Klappen der Triebwerksverkleidung auf ihre Befestigung
nachsehen.

Bei den AnschluBpunkien des Triebwerksgeristes missen samtliche
Uberwurfmuttern der Kugelverschraubungen und die Muttern der
Bolzen fest angezogen und gesichert sein.

Ausriistung

Flugiberwachungs-, Navigations- und Triebwerksgerdte beim Warm-
laufen des Motors prifen.

Elektrisches Bordnetz am Ferntrennschalter und die Selbstschalter ver-
schiedener Stromkreise kurz einschalten und Uberprifen.
Stromsammler nachmessen und gegebenenfalls auswechseln.
Nachsehen, ob die Anschnallgurte an den beiden Sitzen und die
Brustlehne fir den Schitzen in Ordnung sind.

Zuladung

Die Bedingungen des Ladeplanes (siche Anweisung der Waffenaus-
ristung Ju87 B-1) sind durch vorschriftsmafBiges Verteilen der Lasten
unbedingt einzuhalten, da sonst das Flugzeug unausgeglichen ist.

Allgemeines

Im Winter ist zu beachten, daf3 es auf jeden Fall verboten ist, mit
bereiftem, vereistem und verschneitem Flugzeug abzufliegen, weil die
aerodynamischen Eigenschaften der Fligel und Leitwerke so verandert
sein konnen, daf das Flugzeug nicht flugfahig ist.
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Das Flugzeug ist vor dem Abflug véllig von Reif, Schnee oder Eis durch
Abwaschen mit warmem Wasser von 40° bis 80° C zu reinigen. Nach
beendetem Abtauen missen Fligel und Leitwerk trocken gerieben
werden. Steht Warmluft (bis 100° C) zur Verfogung, so ist das Abtauen
durch Einblasen derselben in die Fligel durch die Handlochklappen
vorzunehmen. Das letzte Verfahren ist vorzuziehen, da hierbei das
Trockenreiben vermieden wird.

Anlassen des Motors

Zum Anlassen und nachfolgenden Warmlaufen des Motors ist das
Flugzeug geeignet aufzustellen, damit durch den Luftschraubenwind
keine Belastigung oder Beschadigung verursacht werden kann und
nach dem Abbremsen ein gutes Abrollen méglich ist.

Vor dem Anlassen ist ein Loschgerdt fir Ol- und Benzinbrand bereit-
zusteilen. Die Laufrader sind mit Bremskldtzen gesichert. Es ist not-
wendig, durch die Anhebedffnung im Rumpfende ein beledertes Rohr
zu stecken und an dieses rechts und links Belastungsgewichte (50 kg)
anzuhdngen oder den Sporn zu verankern, da die Maschine leicht auf
den Kopf geht.

Elektrisches Anlassen

Zum elektrischen Anlassen ist eine AsBenbordstromquelle von 24 Volt
am Aufenbordanschlufy an der linken Seite des Motorvorbaues an-
zubringen.

Der Ferntrennschalter sowie die Selbstschalter fir ,Kontrollanlage” —
MeBgerate” und , AnlaPzindung” in der Schalttafel sind einzuschalten.
Der Brandhahn ist zu &ffnen durch Schalten auf Stellung ,,1 und r Be-
halter auf”. Mit der Handpumpe sind die Kraftstoffleitungen zu fillen,
bis der Druckmesser 1,0—1,5 atd anzeigt (nur pumpen, wenn auf ,1
und r Behdlter auf” oder ,rechter Behdlter auf” geschaltet ist).

Der lader ist auf ,Bodenlader” zu schalten. Der Hebel der Luft-
schraubenverstellung auf ,Start — Steigen — Kurzleistung” zu stellen.
Die Luftschraube ist nun mittels Anl s bei abgeschalteter Ziindung
2 bis 3 mal durchzudrehen.

Beim Aufziehen des Anlassers ist mit der SUM-Einspritzpumpe erst die
Leitung zu fillen und dann bei fihlbarem Widerstand 5 bis 6 Pumpen-
hibe einzuspritzen. Bei niedrigen AuBentemperaturen und kaltem
Motor etwa 8 bis 10.

Bei betriebswarmem Motor nicht einspritzen!

Der Zindschalter ist einzuschalten (M1 + M2) und der AnlaBschalter
etwa 10 Sekunden niederzudricken (bei kaltem Motor hdchstens
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20 Sekunden), danach zurickzuziehen, wobei der aufgezogene An-
lasser mit dem Motor gekuppelt wird.

Beim Anspringen des Motors ist der Anlafschalter sofort loszulassen.
Wahrend des Anlassens ist mit dem Drosselhebel nicht zu pumpenl
Drosselhebel beim Anlassen in Leerlaufstellung.

Springt der Motor nicht gleich an, so muf der Anlasser, um ihn vor
Bruch zu schitzen, erst vollstandig zur Ruhe gekommen sein, bevor er
wieder erneut aufgezogen wird.

Hand-Anlassen

Zum Handanlassen des Motors ist der Griff fir die Birsten am An-
lasser abzuheben, zu ziehen (Griff an der linken Seite des Motor-
vorbaves) und die Handkurbel (im Schitzenraum untergebracht) in die
vorgesehene Offnung links vor dem Brandschott einzustecken.

Der Anlasser wird mit allmahlicher Beschleunigung hochgedreht, bis
nach dem Gefthl bzw. dem Gehér keine groBere Beschleunigung des
Schwungrades mehr erzielt werden kann.

Durch Ziehen des bezeichneten Handgriffes bei der Aufziehwelle ist
der Anlasser mit dem Motor zu kuppeln.

Die Birsten sind anschlieBend wieder aufzulegen.

Vorsicht| Das Durchdrehen des Motors von Hand ist wegen der
Gefahr des Anspringens unbedingt zu vermeiden. Der Motor arbeitet
nach dem Einspritzverfahren. Beim Durchdrehen gelangt zwangslaufig
Kraftstoff in den Verbrennungsraum, der sich gegebenenfalls ent-
zinden kann.

Warmfahren des Motors

Nach dem Anspringen den Motor am Anfang im Leerlauf nur mit einer
Drehzahl von etwa 300—350 U/min laufen lassen. Nach 1 min darf die
Drehzahl auf etwa 1000—1200 U/min gesteigert werden. Gleich nach
dem Anlaufen sind die Triebwerksiberwachungsgerdte zu beobachten.
Damit Schmierstoff und Kihlstoff schneller ihre Betriebstemperaturen
erreichen, sind zum Warmlaufen bei kaltem Wetter die Schmierstoff-
kihlerklappe geschlossen zu halten und die Klappen des Wasser-
kihlers halb zu &ffnen.

Der Schmierstoffdruckmesser mufd spatestens nach 15 Sekunden Druck
anzeigen. Erfolgt keine Druckanzeige, so mufS der Motor sofort ab-
gestellt und die Ursache festgestellt werden.

Wahrend des Warmlaufens ist die Luftschraube nochmals zu verstellen.

17
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Vor dem Abflug Hohenmesser auf ,Hohe des Abflugortes i.d.M.”
stellen. Beim Start Variometerkopf stets auf ,Variometer” (linker An-
schlag), nie auf ,Statoskop” (rechter Anschlag) einstellen. Frischluft-
dise im Fohrerraum nach Bedarf einregeln.

Abflug

Die Abflugstrecke betragt mit vollem Fluggewicht bei Windstille und
bis zum Erreichen einer Hohe von 20 m etwa m.

Der Abflug erfolgt mit der ,erhchten” Kurzleistung” (1 min Leistung).
Der Gashebel (Luftdrosselhebel) ist hierbei Uber seinen normalen An-
schlag einzurasten.

Motordrehzahl = 2200 U/min bei 1,20 ata Ladedruck. Der Motor besitzt
einen selbsttdtigen Ladedruckregler, der bei Vollgasstellung des Drossel-
hebels einen Ladedruck von 1,20 ata einregelt. Verstellklappen erst in
ausreichender Hohe einfahren, da das Flugzeug durch die Lastigkeits-
anderung etwas an Hohe verliert.

Schaltbetdtigungen zum Einfahren der Klappen auf ,Reise — Steigen*:
Schalthebel hierfir im Schaltkasten auf Stellung ,Reise — Steigen”
bringen. Beim Aufleuchten der Signallampen fir Klappen und Flosse
stehen diese in ihrer gewinschten Anstellung. Der Schalthebel muB nun
auf die ,0-Stellung” zurickgenommen werden, damit davernder Be-
triebsdruck in den Leitungen vermieden wird.

Steigflug

Luftschraube auf Stellung ,Start”.

Landeklappen auf Stellung ,Reise — Steigen” (0°), Schalthebel in
0-Stellung.

Bei schlechten Platzverhdltnissen kann 1 Minute lang mit der erhdhten
Kurzleistung des Motors (voller Drosselhebelausschlag) bei einem Lade-
druck von 1,20 ata max abgeflogen werden. Spatestens nach 1 Minute
ist der Motor zu drosseln.

Es kann jetzt mit der 5 min Kurzleistung n = 2200 und 1,10 ata 5 Mi-
nuten oder mit der Dauerleistung n = 2100 und 1,05 ata weitergeflogen
werden.

Die Geschwindigkeit des besten Steigens ist vq = 215 km/h am Boden.
Nach jeweils 1000m Héhe wird vq um 10 km/h geringer, so dafl in
7000 m Hohe v, = 145km/h erreicht wird.

In einer Hohe von 3000 bis 3500 m ist auf H8henlader umzuschalten.
Ab 4000 m Hohe ist die Hohenatemanlage zu benutzen, siehe hieriber
im Abschnitt ,Ausristung” unter ,Hohenatemanlage” und L.Dv.291.
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Reiseflug
Luftschraubenstellung auf ,Reise”.

Die Motordrehzahl ist bei Luftschraubenstellung ,Reise” durch den
Gleichdrehzahlregler immer 2100 U/min, weshalb nach dem Ladedruck
geflogen werden muf.

Zulassiger Ladedruck fir Dauerleistung = 1,05 ata.
Wirkliche Geschwindigkeiten:

In Bodenndhe: vw = 300 km/h
in 5000 m Héhe: vy, = 350 km/h.

Oberwachung im Fluge

Der Flugzeugfihrer hat wahrend des ganzen Fluges die Triebwerks-
anlage genau zu Uberwachen (siehe auch Betriebsdatentafel Blatt 1021).
Im einzelnen ist auf folgendes zu achten:

. Kihlstoffdruck

Die Dricke in der Kuhistoffanlage werden durch ein DBU-Druck-
ausgleichventil geregelt. Das Uberdruckventil 6ffnet bei einem Druck
von 0.3 atd, das Unterdruckventil bei 0.05 atd.

N

. Kihlstoffaustrittstemperaturen
Diese durfen nichit unter 60° sinken,
in 0—2500 m Hohe 95° C
in 4000 m Héhe 90° C
in 6000 Hohe 85° C
in 8000 m Hohe 80° C
nicht Gberschreiten. Diese Grenzen sind durch sinngemdfes Be-
dienen der Kohlerklappen einzuhalten.

w

Schmierstoffdruck

Bei Reise- bis Vollastdrehzahlen soll der Schmierstoffdruck min-
destens 4 atd und hochstens 6 atd betragen. In grofer Hohe kann
derselbe auf 3,5 atd und im Leerlauf auf 1 ati absinken.

S

. Schmierstofftemperaturen
Diese sollen am Motoreintritt nicht unter 30° C sinken und am Aus-
tritt 95° C nicht Gberschreiten. Eine jeweilige Regelung kann durch
Verstellen der Spreizklappe hinter dem Kihler erfolgen.
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5. Schmierstoffinhalt

Der Schmierstoffinhalt kann nur im Stand durch Herausschrauben
des Peilstabes im Behdlterkopf des Schmii fibehdlters gemessen
werden.

. Kraftstoffdruck
Derselbe mu} 1,0—1,5 ati betragen. Springt die Kraftstoffanzeige
zwischen 0 und der friheren Anzeige ruckartig hin und her, so
muf eine Pumpenprufung vorgenommen werden (Behdlterschaltung
»|” und dann ,r"). Kraftstoffversorgung durch die Pumpe, die gleich-
bleibende Drud(onzetge ergibt.

. Kraftstoffinhalt
Der Kraftstoffinhalt ist durch Umlegen des Schalters fir die elek-
trische Inhaltsanzeige auf Behdlter | oder Il fest llen (siehe auch

Abschnitt ,, Triebwerksanlage”). Bei jedem Behdlter leuchtet ein elek-
trisches Schauzeichen in der Gerdtetafel als Restwarnanzeige auf,
wenn der Inhalt jedes Behdlters auf 301 abgesunken ist. Da keine
Kreuzschaltung vorhanden ist, erfolgt bei Ausfall einer Kraftstoff-
leitung die Entnahme nur aus dem entsprechenden einen Behdlter.
Bei Ausfall der gesamten Kraftstoffrderung 1aBt sich Notbetrieb
mit der Handpumpe aufrecht erhalten.

. Motordrehzahlen und zul. Ladedriicke
Im Stand:
Motordrehzahl ~ 2000 U/min
zul. ladedruck 1,10 ata max
Luftschraubenverstellung: ,Start — Steigen — Kurzleistung”.
Die Leerlaufdrehzahl (Drosselhebel ganz zurick) darf n = 300 bis
350 U/min nicht unterschreiten.

Im Fluge:

Erhohte Kurzleistung (1 min Leistung):

Motordrehzahl 2200 U/min (Luftschraubenstellung , Start — Steigen*)
zul. Ladedruck 1,20 ata max

Kurzleistung (5 min Leistung) :

Motordrehzahl 2200 U/min (Luftschraut llung ,Start — Steigen*)
zul. ladedruck 1,10 ata max

Daverleistung:

Motordrehzahl 2100 U/min (Luftschraubenstellung ,Reise — Sturz-

“

9“)
zul. Ladedruck 1,05 ata max
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Die hochstzulassige Motordrehzahl ist n = 2200 U/min.

Die zulassigen Drehzahlen und Ladedricke sind auf den Anzeige-
gerdten durch rote Striche gekennzeichnet. Ebenso sind an allen
Betatigungsorganen entsprechende Bedienungsschilder vorhanden.

Sturzflug

Die Sturzfluggeschwindigkeit wird bei vollem Fluggewicht in 90°-Sturz
durch die Bremsklappen auf etwa 540 km/h begrenzt. Diese Endsturz-
geschwindigkeit wird nach etwa 1500 m durchstirzter Hohe erreicht.
Die Sturzhohe ist beliebig.

Es darf nicht Gber 90° gestirzt werden. Der Ansatz zum Sturzflug ist
so zu machen, dafy zum Zielhalten wahrend des Sturzes das Flugzeug
etwa durch Rickenwind nicht Uber die 90°-lage gedrickt wird. In
diesem Falle ist zum Sturz flacher anzusetzen. Niemals ohne ausge-
fahrene Sturzflugbremse stirzen. Das Ausfahren der Sturzflugbremse
im Sturz ist verboten.

Durch Dricken des B-Knopfes am Knippelgriff wird das Abfangen
eingeleitet (kleiner Ruck) und der Fihrer damit aufgefordert, weiter
zu ziehen (hochstens bis zum Sicherheitsanschlag). Im Notfall kann der
Sicherheitsanschlag des Knippels Oberbrickt werden. Das Abfangen
durch Ziehen des Knippels bis zum Anschlag entspricht dem hdchst-
zulassigen Lastvielfachen von é g und bedingt einen Abfangradius von
450 m. Daraus ergibt sich unter Zuschlag eines ganz kleinen Sicher-
heitsfaktors die niedrigste AusldsehShe fir Ubungsflige von 650 m.
Weiteren AufschluBy Gber niedrigste Abwurfhohen bei der jeweils ver-
wendeten Munition siehe L.Dv. der Ju 87 B— Abwurfwaffe.

Bahnkorrekturen durch Quer- oder Seitenruder sind im Stirzen festig-
keitsmaBig unbedenklich, solange sie nicht grob erfolgen. Ebenso ist
das Abfangen sowie die Landungen mit voller Bombenlast gestattet.
Wahrend des Sturzfluges und Abfangens ist die Betatigung der Trim-
mung des Flugzeuges verboten.

Vor dem Ubergang zum Sturzflug sind folgende Bedienungsgriffe not-
wendig:

1. Landeklappen auf ,Reise” und Schalthebel Entfallt bei

in 0-Stellung y
2. Hohenrudertrimmung auf ,Reise” l gg:;?lsggmvon

3. Seitenrudertrimmung auf ,Reise” d A
4. luftschraube auf ,Reise” en Sturzflug
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5. Drosselhebel zuricknehmen

6. Ladergetriebe auf ,Bodenlader” schalten
7. Kihlerklappen schliefien

8. Sturzflugbremse anstellen

Unter keinen Umstdnden darf mit ,Hohenlader” und Start-
stellung der Luftschraube gestirzt werden.

Mit dem Anstellen der Sturzflugbremse neigt das Flug-
zeug dozu, durch das selbsttatige gleichzeitige Anstellen der Abfang-
vorrichtung von selbst in den Sturzflug Uberzugehen. Es ist trotzdem
moglich, erforderlichenfalls im Horizontalflug weiterzufliegen.

Zur Vermeidung der Unterkihlung des Motors beim Sturz aus sehr
grofer Hohe ist mit etwas Gas zu stirzen.

Schaltbetdtigungen zum Betdtigen der Sturzflugbremse sind:
Schalthebel im Schaltkasten auf Stellung ,Bremsen” bringen (Schalt-
hebel fir Landeklappen muB in 0-Stellung stehen).

Am Austreten der in jedem Fligel befindlichen roten Anzeigebolzen
erkennt man, wenn die Bremsklappen in Bremsstellung stehen. In der
Endstellung der Klappen erfolgt anschliefend selbsttatig die Einstel-
lung der Sicherheitssteuerung und der Abfangvorrichtung.

In gleicher Weise erfolgt das Einziehen der Bremsklappen durch
Schalten des Hebels auf ,Einziehen”.

Sobald die Bremskloppen eingezogen sind, was am Zuricktreten der
Anzeigebolzen festgestellt wird, schaltet sich anschlieBend die Sicher-
heitssteuerung wieder selbsttatig ab. Etwa eine halbe Minute (nicht
langer als 1 Minute), nachdem die Anzeigebolzen in die Tragflachen
zurickgetreten sind, ist der Schalthebel in die 0-Stellung zurickzu-
schalten, um unnétigen Betriebsdruck in den Leitungen zu vermeiden
und die Landeklappenverstellung freizugeben.

Nach dem Abfangen aus dem Sturzflug missen die Bremsklappen
wieder eingefahren und die Kihlerklappen gedfinet werden.

Abfangvorrichtung. Die beim Ausfahren der Sturzflugbremse einge-
stellte Abfangvorrichtung, welche die am rechten Héhenruder befind-
lichen Trimmklappen nach oben anstellt, 1&st beim Abwerfen der
Bombe die Klappen durch einen Magnet elekirisch aus, so daB diese
in ihre Normalstellung zurickgehen und durch Schwanzlastigwerden
des Flugzeuges das Abfangen einleiten.

Sicherheitssteuerung. Die ebenfalls beim Ausfahren der Sturzflug-

bremse eingeschaltete Sicherheitssteuerung verhindert ein unzuldssig
starkes Abfangen aus dem Sturzflug, wobei der Knippel beim Ziehen
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nur etwa 5° von der Normalstellung aus zulaBt und demzufolge das
Hohenruder nur einen geringen Ausschlag nach oben hat (Ruder-
ausschlag 14°).

Notfalls kann die Sicherheitssteverung mit einer Steuerkraft von
etwa 30kg Uberzogen werden. Der Knippel 1GBt hierbei einen Aus-
schlag bis zu 13° zu (Ruderausschlag 36°).

Bei einaefahrener Sturzflugbremse ist die Sicherheitssteverung und
Abfangvorrichtung wieder abgeschaltet.

All ine Fi : + i

Das Flugzeug ist fir die Gruppe HS5 zugelassen. Es ist um alle
Achsen gut stabil und bedingt blindflugtauglich.

Die Wirkungder Ruderund ihrer Krafte ist gut aufein-
ander abgestimmt und fir jeden Fall, auch fir den Kunstflug, voll
ausreichend.

Beim Uberziehen mit Vollgas bei Vo =130km/h (Verstell-
klappen in ,Reise”-Stellung) setzt ein allmahliches, nicht ruckartiges
Abkippen nach vorn ein. Nach dem Abkippen ist das Flugzeug sofort
wieder steverfghig. Eine Drehung um die Hochachse findet dabei nicht
statt; Neigung zum Trudeln ist nicht vorhanden. Trudeln kann nur
erzwungen werden, es ist jedoch grundsdtzlich bei Flugzeugen dieser
Gewichtsklasse verboten.

Beim Uberziehen im Leerlauf bei Vo= 110km/h (Verstell-
klappe auf ,lande”-Stellung) tritt eine geringe Langsneigungsande-
rung nach vorn auf. Das Flugzeug kehrt sofort wieder in seine nor-
male Fluglage zurick. Die Gefahr des Abkippens beim Landen be-
steht nicht.

AbreiBen der Stromung beim Uberziehen mit Vollgas oder
im Leerlauf nur in der Mitte.

Flug iber 4000 m Hohe

Ab 4000 m Héhe ist die Hohenatmeranlage zu benutzen. Siehe hier-
Uber im Abschnitt ,Ausristung” unter ,Hohenatemanlage” und
L.Dv. 291.

Landung

Der Drosselhebel wird zuriickgenommen, der Lader auf ,Bodenlader”
geschaltet und die Luftschraube auf ,Start — Steigen — Kurzleistung”
verstellt.

Spornfeststellung auf ,Sporn fest”.
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Die Geschwindigkeit zum Anschweben ist etwa 150km/h.
Der Gleitwinkel kann durch Ausfahren der Landeklappen wirksam
vergréfert und die Landegeschwindigkeit bei vollem Flug-
gewicht auf etwa 125km/h herabgesetzt werden.

Schaltbetétigungen zum Ausfahren der Landeklappen:

Schalthebel hierfir im Schaltkasten auf Stellung ,landen” bringen.
Beim Aufleuchten der Signallampe fir Klappe und Flosse stehen diese
in ihrer gewlnschten Anstellung (Verstellklappe +40°, Flosse — 5°).
Der Schalthebel muB nun auf die ,0-Stellung” zurickgenommen wer-
den, damit davernder Betriebsdruck in den Leitungen vermieden wird.
Bei Ausfall der Motorpumpe wird diese durch Handpumpe (Fihrersitz
rechts) ersetzt.

Zu beachten ist die deutlich sichtbare Horizontwinkeldnderung
(Flugzeugnase nach unten) ohne Fahrtaufholen beim Anstellen der
Klappen.

Fahren die Klappen bei der Schaltbetatigung nicht aus, so ist die Flug-
geschwindigkeit noch zu groB. Bei entsprechender Verringerung der
Geschwindigkeit fahren die Klappen dann von selbst in ihre Lande-
Anstellung aus.

Bei Nichtanstellung der Landeklappen erhdht sich die Landegeschwin-
digkeit, und die Gefahr der laufradbeschadigung und Bremsiber-
lastung ist grof.

Die Landestrecke bei 40° angestellten Landeklappen, einem hochstzu-
lassigen Fluggewicht von 4300kg und Windstille von Aufsetzen bis
Stillstand betragt etwa 300 m mit Bremsen. Allerdings soll mdglichst
ohne Bremsen ausgerollt werden. Nach dem Ausrollen ist die Sporn-
feststellung zu ldsen.

Landungen mit voller Bombenlast sind gestattet:und kdnnen durch-
gefthrt werden.

Wenn im Notfall mit ausgefahrener Sturzflugbremse gelandet werden
mu, so ist dies unbedenklich. Es ist jedoch eine Steuerkraft von etwa
30 kg beim Durchziehen des Steuerknippels erforderlich (Uberziehen
der Sicherheitssteuerung).

Landungen bei starkem Wind werden genau so wie die anderen
durchgefihrt.

Durchstarten

Beim Durchstarten besteht keine Gefahr, wenn die Landeklappen in
Landestellung belassen werden, da sie durch die Landeklappensiche-
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rung auf eine der Fluggeschwindigkeit entsprechende Anstellung zu-
rickgehen. Auf keinen Fall wahrend des Durchstartens ganz einfahren.
Dies hat erst in ausreichender Hohe zu erfolgen.

Verhaltenin Sonderfdllen

Bei gestdrtem Motor ist durch sofortiges Ausschalten der Zindung der-
selbe ab llen. Der Drosselhebel ist ganz zu offnen und die Luft-
schraube auf grofle Steigung zu bringen.

Die Geschwindigkeit des besten Gleitfluges betragt 160—180 km/h.
Der Gleitwinkel ist hierbei etwa 1 :10.

Ausstieg mit dem Fallschi
Die Seilzige fir Notabwurf sind an beiden Schiebedachern oben an-
geordnet und die Griffe rot gekennzeichnet. Das Abwerfen der Uber-
dachungen erfolgt durch kraftiges Ziehen, wobei diese vom Fahriwind
erfaBt und fortgeschleudert werden.

Beim Notausstieg im Fluge muf erst der Schitze seine Uberdachung
abwerfen und das Flugzeug verlassen und dann erst der Fuhrer. Das
Flugzeug ist mit dem Ricken zur Flug- bzw. Fallrichtung zu verlassen.

Notlandung

Bei Notlandung in unvorbereitetem Geldnde sind kurz vor dem Auf-
setzen die Bomben ,blind” abzuwerfen.

Ausstieg bei Uberschlag

Bei Notlandungen, durch die ein Uberschlag des Flugzeuges erfolgen
kann, missen die Schiebedacher vor dem Aufsetzen gedffnet werden,
so daf beim Oberschlag und demzufolge Rickenlage die Besatzung
einen freien Notausstieg hat.

AuBierbetriebsetzennachdem Fluge

SachgemaBes Stillsetzen tragt wesentlich zur Erhdhung der Lebens
daver des Motors, vor allem der Ventile, bei.

Im Stand so lange 1000 U/min, bis Kihlistoff-Temperatur-Austritt még-
lichst unter 60° C, dann Drosselhebel langsam bis zum Anschlag zu-
ricknehmen.

Vor dem Abstellen auf jeden Fall 2 Minuten Leerlauf (n =300 bis
350 U/min).

Man kann dabei durch Schalten auf M1, dann auf M2, Kerzen ab-
kihlen, und zwar auf M T unbedingt 1 Minute schalten, dann ebenfalls
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auf M2 1 Minute schalten. Zindung ausschalten und gleichzeitig
Drosselhebel einmal kurz in Vollgasstellung bringen.

Danach ist, wenn der Motor steht, der Brandhahn (FBH-Armatur) und
die Kohlerkloppen zu schlieen. Das elektrische Bordnetz ist durch
Dricken des Netzschalters im Gerdtebrett, wobei der Ferntrennschalter
ausgeldst wird, abzuschalten. Netzschalter nicht zu lange dricken, da
Spule im Ferntrennschalter durchbrennen kann.

Bei Frostgefahr mul der Schmiersto f f mit dem Schmierstoffwarme-
wagen an den beiden Warmschmierstoff-Auffillanschlissen an der
Unterseite des Motors sofort abgesaugt werden. Der Restablafy des
Schmierstoffes kann am Motor an der Ablafiverschraubung am Ge-
hause des Schmierstoff-Spaltfilters und am SUM-Ablaf des Behdlters
mit dem Ablafschlauch erfolgen.

Desgleichen ist der Kihlstoff an der AblaBverschraubung des Kih-
lers mittels Ablafirohres, das im Schitzenraum hinter Spant 4 unterge-
bracht ist, abzulassen. Bei Glysantin-Zusatz ist das Ablassen erst bei
einer Temperatur unter — 15° C erforderlich, bei Glykol-Zusatz erst
unter —30°C.

Zum Entleeren der Pumpe ist nach dem Ablassen die Luftschraube mit-
tels Peitsche 2—3mal durchzudrehen.

Wartung nachdem Fluge

Nach dem Flugbetrieb sind die Ruder mit den Feststellvorrichtungen
wieder festzustellen. .
Die an Triebwerksverkleidung, Tragflachen, Rumpf und Leitwerk an-
haftenden Schmierstoff- und eingebrannten Abgasrickstande sind mit
Waschbenzin vorsichtig zu entfernen.

Der Motor sowie die Innenseite der Triebwerksverkleidung werden
von dem anhaftenden Schmierstoff mit Benzin-Petroleum oder Rohdl-
mischung gereinigt.

Verboten ist, zur Reinigung des Anstriches die Benutzung von Benzin-
Benzol-Gemischen, Terpentin, P3, auch in verdinnten Lésungen, oder
Nitro-Verdinnungen, da diese Mittel auf den Anstrich 13send wirken.
Das Triebwerk, der Ansaugstutzen, die Uberdachung sowie die Stau-
diUse werden mit ihrer zugehdrigen Schutzkappe abgedeckt und das
Flugzeug verankert.

Uber Reinigung, Abdeckung, Verankerung sowie Abschleppen des
Flugzeuges siehe im Abschnitt ,Allgemeines”.
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Betriebsdatentafel 70058

Ju 87 B-1 | HS
Motor: Jumo 211 A1
Lufischr.:  Junkers Zweistellung mit

autom. Drehzahlregelung

959!
T Lufischr.-
Zoit_| lodedruck | Drehzahl | Siailung
1
Stand 1,10 2000 |
= = | Start
L 1’?, - ,‘,nw i Steigen
5min 1,0 20 |
Daver 1,05 2100 | Reise

N max=2200U/min
Sturzflug Bl

Flugstrecken
Behalterinhalt: 22401 = 480 |
| Reststandswornung: 30| jo Behaller
| Reisedrohzanl: 2100 Upmin
Hahe {ader Vw Reise Gesamtflug
km km/h Zeit | Strecke
0 18,015 2% 1 40 4%
2 ﬁw N5 | hgg | 525
o | B 2o | e
5| fs | W | v | =
7 ;",; U0 | s | 600
Gesamt-Restmenge
10 min 50 km

Betriebsdatentafel (8700—9841)
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V¥ = Schmlerstelien nach [ewells
50 Llondungen abschmieren

L 1l mit: , Kalypsol W1AX" oder ,Kalypsol WIBD*
alle Gbrigen Schmierstellen ubidmlaren mit: ,Intava 1416” oder ,Kalypsol K"

Schmierplan fir Fahrwerk
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¥ Nacdh je 10 Flugstunden
Abschmieren der B!onwurzellagar
den Fettprefinippeln in der Nabe mn
Mobil-Compound-Ul Nr. 2.

Bei kaltem Wetter Mobil-Compound-Ol
Nr. 1 oder Rizinusdl.

O Nach je 25 Flugstunden

Abschrauben der Deckel an Fliehge-
wichten und die bananenfSrmigen Kugel-
lager der Verstellarme mit demselben
Ol abschmieren.

Prifvorschrift

Nach je 100 Flugstunden

Ausbau der Lufischraube, zerlegen und
Einzelteile prifen (siehe Handbuch fir
Verstelluftschraube).

plan fir



Hauptabschnitt

Beférderung und Zusammenbau



o® B.1 Befdrderung und Z b 1100
Inhaltsverzeichnis

ANGEMEINEE < ccivvivvnmnvomansnmmonmmmessessmo ks 01
Auseinanderbau und Z R 01
Wagenanforderung und Erfillung der bahnamtlichen

Bestimmungen ..............iiiiiiiiiiieiiiiiiie 01
BefSrderung auf der Bahn ...l 02
Verladung

Verladung von Rumpf, Fahrwerk und Luftschraube ........ 02
Verladung der Fligel und Leitwerksteile .................. 04
Zerlegbarkeit des Flugzeuges .......................... 05

Please visit our website for free download at www.germanluftwaffe.com



Betr. Anw.

Ju 87 B-1 Beférderung und Zusammenbau Mo

Beforderung und Zusammenbau

Allgemeines

Die Beforderung zum Flugzeughalter erfolgt beim Flugzeug meist auf
dem Luftwege, so dab sich die Beschreibung der Beférderung des ver-
packten neuen Flugzeuges eribrigt.

For die Beférderung des Flugzeuges zum Ausbessern ist fir den Aus-
einanderbau und den Zusammenbau nachstehendes mafigebend.

Auseinanderbau und Zusammenbau

Bei Abbauarbeiten sind die hieriber gemachten Angaben in den ein-
zelnen Abschnitten, die dem Bauteil entsprechen, zu beachten. Auf
Seite 05 befindet sich eine Aufstellung Gber Anzahl und Art der An-
schlsse fir die abnehmbaren Flugzeugteile. Die zum Auseinanderbau
ndtigen Werkzeuge sind im Betriebshilfsgerat enthalten (Verzeichnis
dieser Gerate siehe Abschnitt ,Ausristung”).

Vor dem Abbau des Flugzeuges sind Kraftstoff, Schmierstoff und Kohl-
stoff abzulassen; auBerdem sind Leuchtmunition und alle anderen
fevergefahrlichen Stoffe unbedingt zu entfernen, da diese auf keinen
Fall einer Flugzeugbahnladung beigegeben werden dirfen.

Wagenanforderung und Erfillung der bahnamt-
lichen Bestimmungen

Die Anforderung eines Wagens fir die Beférderung eines Flugzeuges
hat mindestens 24 Stunden vor Aufgabe der Ladung bei der jeweiligen
Guterabfertigung oder Bahnhofsverwaltung zu erfolgen.

Fir die Beférderung ist zu beachten, daf’ die Sendung unbedingt
gegen Schaden und Diebstahl zu versichern ist. Fir Auslandsbeférde-
rung empfiehlt es sich, eine Beférderungsversicherung abzuschliefben.

Auf der deutschen Reichsbahn ist fir die Beférderung 1 Begleitmann
gestattet. Er fahrt im Gepackwagen mit und hat nach deutschem Eisen-
bahn-Gotertarif for die Tarifentfernung im Guterverkehr das Fahrgeld
dritter Klasse fior Personenzug zu entrichten.

Auskunft Uber die Mitnahme eines Begleitmannes bei Auslandsbefér-
derung erteilen die Verkehrsamter der Deutschen Reichsbahn. Bei Ein-
gang einer Sendung soll sich der Empfanger in Gegenwart des Be-
gleitmannes oder eines Bahnbeamten vom ordnungsgemafen Zustand
der ladung Uberzeugen. Im Falle irgendwelcher Beschadigungen ist
ein Bericht aufzunehmen, aus dem Art und Umfang der Beschadi-
gungen zu ersehen sind.
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13800 Alle Kisten und Verschlage haben

- den Vermerk ,Oben” und ,Nicht

stirzen” zu tragen. Die einzelnen

Kisten und Verschlage einer Lla-

dung sind mit einem beliebigen

T Zeichen als Merkmal der Sendung,

einer laufenden Nummer und dem

Gesamtgewicht an gut sichtbarer
Stelle zu versehen.

Beispiel:
Lx F (Merkmal der Sendung), Nr.2

(Lfd. Nr. der Kiste), 3200kg (Ge-
samtgewicht der Kiste).

3150

Abb. 1:
X I Ladeprofil der

Beférderung auf der Bahn

Genaue Richtlinien Gber die Bahnbeférderung lassen sich nicht geben,
soweit es sich um eine Aufdenlandung — verbunden mit Beschadigun-
gen — handelt. Die sachgemafe Verpackung und Verladung mufy dem
jeweiligen Bordwart Uberlassen bleiben und wird immer von dem
Vorhandensein geeigneter Stoffe und Beférderungsmittel abhdngig
sein. Die schnelle Beschaffung der erforderlichen 10-m-Wagen und
ihr Einsatz wird auf verschiedenen Strecken aus bahntechnischen
Grinden nicht immer sofort moglich sein.

For die Verladung des ganzen Flugzeuges sind 2 Wagen erforderlich,
und zwar 2 Schienenwagen von je 10m Ladelange (R-Wagen der
Deutschen Reichsbahn).

Das Ladeprofil der Deutschen Reichsbahn ist aus Abb.1 zu ersehen.

Verladung
Verladung von Rumpf, Fahrwerk und Luftschraube

Der Rumpf mit Triebwerk, jedoch mit abgenommenem Fahrwerk, Fli-
geln, Luftschraube und Leitwerk wird auf den einen 10-m-Wagen ver-
laden. Nach der in Abb. 2 gezeichneten Anordnung sind weiterhin auf
demselben Wagen in einem Gerist das Fahrwerk und unter dem
Rumpf auf einem Lager die Luftschraube unterzubringen.
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Zur Befestigung des Rumpfes sind unter den Fahrgestellanschlissen des
Tragwerkmittelstickes entsprechende Lagerungen auf einer Bohle her-
zurichten.

Gy
7 7

1 Rumpf mit Motor 3 Fahrwerksverkleidung
2 Fahrwerk 4 Luftschraube

Abb. 2: Verladung von Rumpf, Fahrwerk und Luftschraube

Das Rumpfende ist mit einem durch die Anhebedffnung gesteckten,
belederten Rohr auf einem hdlzernen Bock zu lagern oder aber auch
auf den Radsporn gestellt gut zu verankern. Der Rumpf ist genau in
der Mitte des Geristes bzw. Wagens anzuordnen, da sonst die zu-
|assige Ladebreite von 315 cm berschritten wird.

Vor dem Anheben des Rumpfes mit dem Hifgeschirr (siehe Abschnitt
Rumpfwerk”) ist das Rumpfende mit etwa 200 kg zu beschweren, da
durch das abgenommene Leitwerk und die Fligel der Rumpf stark
kopflastig ist.

Die Fahrgestellhdlften, an denen die Verkleidung abgenommen wurde,
sind stehend oder liegend in einem Gerist seitlich am Rumpfende
unterzubringen. Die Verkleidung kann auf der noch freien Flache des
Wagens abgestellt werden.

Die Luftschraube ist auf einem Lager unter dem Rumpf, zwischen Tm
und Radsporn, unterzubringen. Da die grofte Breite das Tm einnimmt,
sind, wie die Abbildung zeigt, auf beiden Seiten des Wagens die
Seitenbretter und Rungen abzunehmen und mit auf den Wagen zu
legen.
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Verladung der Fliigel und Leitwerksteile

Auf dem zweiten 10-m-Wagen werden beide Fligel in einem Gerist,
wie Abb.3 zeigt, verladen. Zu beachten ist hierbei, daf die Fligel
auf den 3 gekennzeichneten Aufstellversteifungen in der Fligelnase
auf gepolsterten Unterlagen ruhen. An ihren Auslegern und an den
unteren Kugelverschraubungen der Trager | sind die beiden Fligel
Zusammen zu vertauen.

Zwischen den am Flogelgerist angebrachten Fachern und auf der
noch zur Verfigung stehenden freien Bodenflache des Wagens kdnnen
die Leitwerksteile ebenfalls auf gepolsterten Unterlagen untergebracht
werden.

Wird durch gewisse Umstande verlangt, daB der Motor vom Rumpf
getrennt verladen wird, so ist derselbe entweder in der im Motor-

1 Flagel
2 Hahenflosse und -Ruder
3 Seitenflosse und -Ruder

Abb. 3: Verladung der Fligel und Leitwerkstelle

handbuch von Jumo angegebenen Kiste oder auf einem aus Kantholz
hergerichteten Bock zu lagern. Die Unterbringung erfolgt auf dem
Wagen vor dem Rumpf.

Alle an- und aufliegenden Flugzeugteile sind gepolstert zu lagern. Als
Polsterung ist Filz oder auch Holzwolle, Gber die Sackleinwand oder
Olpapier gespannt wird, zu verwenden. Niemals sollen Flugzeugteile
mit Holzwolle allein gepolstert werden, weil der darin enthaltene
Holzessig Dural angreift.

Besonders darauf hingewiesen wird, daf samtliche Flugzeugteile
gegen Verlagerung und Verschieben gut zu verankern sind.
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Zerlegbarkeit d es Flugzeuges

Abb. 4: Bautellebezeichnung
und Zerlegbarkeit

Anschluf
Nr,| Benennung 8 duidi
| | Tragwerk-Fligel Tragwerk-Mittelstick = Tm 4 Kugelverschraubungen
| 2| Querruder, auBen Tragfiigel = Tf 4 Sechskantschrauben
3 | Verstellklappe, mitte | Tragfiigel = Tf echskantschrauben
4 | Verstellklappe, innen | Tf-Klappe und Tm echskantschrauben
5 | Triebwerksgerdst Rumpfwerk ugelverschraubungen
Triebwerks- = Sechskantschrauben a. Mot.
6 verkleidungsgerdst Motor und Triebwerksgerist | 3 Gewindebolzen a. Motor
7 | Kahler Motor und Kihlerspant Seviidsbolzenind
8 Lgmz‘;aﬁ’la;‘;fn Ringspant und Kihlerspant | Hebel- und Schnellverschlup
|9 [ V-Streben Rumpf und Hohenflosse 3 Sechskantschrauben
110 | Hohenflosse Rumpfwerk 3 Sechskantschrauben
|11 | Hohenruder Hohenflosse 4 Sechskantschrauben
i 2 Gewindebolzen und
12 | Seitenflosse Rumpf 4 Sechskantschrauben
| 13 | Seitenruder Seitenflosse 3 Sechskantschrauben
Fah 5 ;i Dk 3 Sechskantschrauben
14 | Fahrg Tragwerk =Tm | am Fahrgestellanschiud
15 | Sporarad Rumpfende 1 Bolzen und 1 Lager mit

9 Sechskantschrauben

Die Spaltverkleidung bzw.

Sche. Hohenfl
t

Verklei che von Tragfl
sind mit Senkschrauben befestigt.

und Fahrgestell
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Betriebsanweisung fir KPZ-Federbeine
Kronprinz AG., Solingen-Ohligs
Beschreibung

KPZ-Federstreben sind mit ,Uerdinger Ringfedern D.R.P.” ausgeristet.
Die Ringfeder ist eine Reibungsfeder, die sich aus AuBen- und Innen-
ringen zusammensetzt. Bei Belastung in axialer Richtung gleiten die
keilformigen BerGhrungsflachen der Ringe Ubereinander, wobei die
AuBenringe durch die Keilwirkung der BerGhrungsflachen im elastischen
Bereich des Federstahls gedehnt und die Innenringe elastisch gestaucht
werden. Die Ringe kdnnen sich-somit ineinanderschieben, wobei die
belastende Kraft sowohl den Formdnderungswiderstand der Ringe,
als auch die Reibung an den Keilflachen Gberwinden mufs. Der Keil-
winkel ist so bemessen, daf die Ringe bei der Entlastung in ihre ur-
springliche Lage zurickgetrieben werden, und zwar ebenfalls unter
Uberwindung der Reibung in den Keilflachen. Hierdurch werden etwa
3, der aufgenommenen StoBarbeit vernichtet. Bei der Entlastung gehen
die gedehnten Aufien- und gestauchten Innenringe in ihre Ausgangs-
lage zurick.

Die Anordnung der Ringfedern in der Federstrebe ist so getroffen,
daB nicht nur die Druckkréfte des Landestofies, sondern auch die Zug-
krafte des RickstoBes elastisch federnd aufgefangen werden. Die auf-
zufangenden Druckkrafte werden direkt in die Ringfedern geleitet und
nur dieselben ihrer Bestimmung gemaB belastet. Dabei sind samtliche
anderen Konstruktionsteile und Verbindungen der Federstrebe voll-
kommen entlastet. Lediglich die Fihrungsrohre haben ihren Anteil an
der Knicksteifigkeit zu Gbernehmen. Das Schnittbild der Abb. 1 zeigt
den Aufbau der Federstrebe.

Beim Zusammenfedern der Strebe schieben sich die beiden zusammen-
héngenden Auflenrohre (5 und é) um den Betrag der Federzusammen-
drickung ineinander. Die ebenfalls bewegliche Zugstange (10) gleitet
um denselben Betrag in das Innenrohr (7). Bei Uberschreitung der zu
Grunde gelegten Hochstkraft kommen die Federringe (3 und 4) zum
gegenseitigen Aufsitzen. Dadurch ist der Federweg von der Feder
selbst auf einen Grofitwert begrenzt. Weitere Laststeigerung trifft die
Ringfeder als starre Ringsaule an.

Beim RickstoB treten in den Anschlissen (oben Fahrgestellanschlufl,
unten Radgabel) der Strebe Zugkrafte auf, die einerseits Gber das
Innenrohr (7) und die Zugstange (10), andererseits Ober die beiden
AuBenrohre (5 und 6) wirken. Dabei bewegt sich das untere AuBen-
rohr (6) nach oben, wobei der Ricksto von der RickstoBfeder (11)
aufgenommen und vernichtet wird. Die Strebe verlangert sich um den
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DruckstoBweg, der durch einen Anschlag auf das zulassige MaB be-
grenzt ist. Allerdings halten sich die RickstoRkrafte in einer GroBen-
ordnung, die kaum eine volle Ausnitzung des verfigbaren RickstoB-
weges erwarten |aft. Selbst fir den Fall, daB der Anschlag zum An-
liegen kommen wirde, erfolgt das Aufsetzen nicht schlagartig, da der
Rickstofs federnd abgefangen und gebremst wird.

Wartung

Bei Grundiberholungen der Maschine kann ein Auseinanderbau des
Federbeines und Nachsehen der Ringfedern sowie Neufetten mit
+Spezial-Ringfederfett” erfolgen. Sonstige Arbeiten sind nicht er-
forderlich.

Auseinanderbau des Federbeines

Nachdem der Ausbau des KPZ-Federbeines erfolgt ist (siehe Abschnitt
JFahrwerk”), werden die beiden Schrauben (15) in der Radgabel und
die Ringmutter (9) im oberen AuBenrohr (5) geldst und entfernt. Eben-
so ist der Lenker durch Entfernen des Bolzens an der Radgabel zu 1&sen.
Danach kann das untere AuBenrohr () mit Radgabel vom Federkérper
Ringsdule) heruntergezogen werden. Die Kronenmutter des Zug-
ankers (8) wird nun entfernt und der Federkérper herausgenommen.
Die Federspannung ist nun in einer- Spanaverrichtung abzufangen und
die Spannmutter (12) mit Rickstoffeder (11) herauszuschrauben.

Die Federringe (3 und 4) kdnnen einzeln unter Wahrung ihrer Reihen-
folge abgestreift, gereinigt und mit ,Spezial-Ringfederfett” neu ge-
fettet werden. Schadhafte Ringe sind gegen neue auszutauschen.
Innen- und AuBenrohre sind ebenso einer Reinigung und nachfolgen-
den Prifung z0 unterziehen.

Zusammenbau des Federbeines ]

Die Federringe (3 und 4) sind gut gefettet in richtiger Reihenfolge auf
das gefettete Innenrohr (7) bzw. Zugstange (10) aufzureihen. Der
Federteller (13 ist aufzusetzen und die Spannmutter (12) einzuschrau-
ben. Die Spannlénge ist nach dem Abfangen der Vorspannung in
einer Spannvorrichtung durch die Spannmutter auf das entsprechende
Maf (for KPZ-Federbein 8-2607.011 ‘A -2, 1056 mm) einzustellen und
der Federkérper in das obere AuBenrohr (5) einzufihren. Durch Auf-
schrauben der Kronenmutter auf den Zuganker (8) wird dieser im
AuBenrohr gehalten.

Das untere AuBenrohr (é) schiebt man jetzt Gber den Federkdrper in
das obere AuBenrohr (5) und schraubt die Ringmutter (9) wieder ein.
Anschliefiend sind die beiden Schrauben (15) in der Radgabel wieder
einzuschrauben und der Lenker durch Einbringen des Bolzens wieder
an der Radgabel zu lagern.
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25 Ausenri
2% Sonenringe.

1 VerschluBring

2 Federteller oben

3 AuBenring (Zugring)
4 Innenring (Druckring
5 Aufenrohr oben

6 AuBenrohr unten

7 Innenrohr

8 Zuganker

9 Ringmutter

10 Zugstange

11 RickstoBfedern

12 Spannmutter

13 Federteller unten

14 VerschluBstick

15 Schrauben fir

1 Aubenri

-2
" 15
Abb.1: Kronprinz-Federbein
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Kurze Betriebsregeln fiir VARTA -Fl. - Batterien
(nach Varta-Vorschriften)

2

Die Batterie wurde betriebsfertig geliefert; sie ist rein und trocken zu

halten. Die Kabelanschlufsticke sind durch Einfetten mit sGurefreiem

und sdurebestandigem Fett (Vaseline) vor Anfressung (Korrosion) zv

schitzen.

2

Verdunstete Flussigkeit ist durch Nachfillen mit destilliertem Wasser

zu ergdnzen. Damit die Batterie in jeder Lage sduredicht bleibt, muB

zu reichliches Nachfillen unbedingt vermieden werden. Es ist deshalb

wie folgt zu verfahren:

a) Man drehe die Batterie so, dafb das Typenschild nach oben liegt.

b) Nach 4 Minuten beobachte man die Séure in dem Saurestandsrohr
(Teil d in untenstehender Skizze).

c) Bei richtiger Sauremenge befindet sich der Flissigkeitsspiegel in

der Mitte des Saurestandsrohres (roter Eichstrich). Liegt er nied-

riger, so ist destilliertes Wasser (niemals Saure) nachzufdllen.

Zur Nachfillung bediene man sich des Varta-Sauremessers Presl. =

Nr.1118 mit gebogenem Saugrohr. Letzteres fohrt man durch die

Elementofinung (Teil b) und die Halterung fir den Stopfen (Teil ¢

in die am Boden liegende Ecke des Elementes ein.

Es ist nur soviel destilliertes Wasser nachzufillen, bis die Flossig-

keit den Eichstrich am S@urestandsrohr erreicht.

d

e

20,

7

i

e

2

7z
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3

Da die Sauredichte mit fortschreitender Entladung abnimmt, bietet
dieser natirliche Zustand ein Hilfsmittel zur Prifung des Ladezu-
standes: Nachdem wie unter Punkt 2 ausgefihr, destilliertes Wasser
nachgefillt ist, prife man die Sauredichte nacheinander in den Ele-
menten unter Benutzung des unter 2 genannten Varta-Sauremessers.
Es ist darauf zu achten, dafy die aus dem einzelnen Element abge-
saugte SGure wieder in dasselbe zuriickgefillt wird. Die Batterie be-
findet sich im gut geladenen Zustand, wenn die Séuredichte 1,285 spez.
Gewicht betragt. Liegt dieselbe unter 1,20 spez. Gewicht, so ist for
Nachladung auferhalb der Maschine zu sorgen. Sollte die Sauredichte
in einem Element erheblich niedriger sein als in den anderen, so ist
die Batterie dem Lieferwerk zur Prifung einzusenden.

4.
Die Aufladung auBerhalb der Maschine hat mit einer Stromstéarke von

1,5 Amp. bei Batterien 6A2
3,0 Amp. bei Batterien 4DL4
4,5 Amp. bei Batterien 6DLé
2,0 Amp. bei Batterien 12 GL3

zu erfolgen. Vorher ist der Flissigkeitsspiegel gema® Punkt 2 zu er-
ganzen. Die Ladung ist beendet, wenn das spez. Gewicht der Sdure
1,285 betragt, jede der Zellen unter Ladung gemessen eine Spannung
von etwa 2,7 Volt hat und sich beide Werte 2 Stunden lang nicht mehr
erhdhen. Durch die Gasentwicklung wéhrend der Aufladung wird der
Saurespiegel am Ende der Ladung etwa 5mm héher liegen als unter
2 angegeben. Nach 24 Stunden sind die Gase aus den Elementen
entwichen. Ist infolge der Gasentwicklung der Flissigkeitsspiegel ge-
sunken, so ist destilliertes Wasser, wie unter 2 beschrieben, aufzufillen.

5.

Batterien, die ldngere Zeit nicht benutzt werden, sind davernd unter
Pflege zu halten. Sie missen alle 2 Wochen mit der unter 4 genannten
Stromstarke nachgeladen werden. Ferner sollen sie alle 6 Wochen mit
demselben Strom bis auf 1,8 Volt pro Element entladen und wieder
aufgeladen werden.
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