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PROGRAMM

der flugpraktischen und theoretischen
Einweisung von Flugzeugfiihrer-Umschiilern
auf den Flugzeugtyp TU-134 (A) wdhrend
der Streckenschulung.

Anlage 2

‘ Schulung von 2. Flugzeugfiihrern

AUFGABENSTELILU NG



Das Ziel dieses Programms ist die Nutzung
der Erfahrungen der Kommandanten und

2. Flugzeugfihrer auf dem Flugzeugtyp
TU=-134 (A) sowie die Befdhigung der Flug-
schiiler zum richtigen Handeln in kri-
tischen Situationen nach erfolgreichem
AbschlufB der Ausbildung.

Flugausbildung
Gesamb: 25 bis 30 Fliige

80 bis 100 Flugstunden

davon: 5 Flilige hinter dem Sitz

l Flug = Start bls Landung auf
dem Heimatflughafen

danach erfolgen: l. Kontrollflug auf der
Strecke

2. Priifungsflug auf der
Strecke -




Erlaunterung

Das Programm hat die Aufgabe, die flug-
praktischen und theoretischen Kenntnisse
der Flugschiuler wdhrend der Typenumschulung
zu festigen. Dieser ProzeBl erfolgt parallel
zur Aneignung von speziellen fliegerischen
Fertigkeiten auf dem Flugzeugtyp TU-134 (A)
unter Anleitung erfahrener Kommandanten.
Die Erarbeitung dieses Programms gewihr-
leistet einen chronologischen Ablauf der
Misbildung von einfachen zu hoheren Schwie-
rigkeitsgraden. Es beinhaltet die wich=-
tigsten flugpraktischen und theoretischen
Elemente der Typenumschulung und verhindert
das fMuslassen einzelner Aufgaben beil not-
wendigem Wechsel des zugewiesenen Komman-
dan%en. Weiterhin konnen aus den Bemer-
kungen der Kommandanten wichtige Schluf-
folgerungen liber die Qualitédt der Aus-
bildungsergebnisse gezogen werden.



PROGRAMM

der flugpraktischen und theoretischen
Einweisung von Flugzeugfilhrer-Umschiilern |
auf den Flugzeugtyp TU-134 (A) widhrend
der Streckenschulung.

Anlage 2

Schulung von 2. Flugzeugfiihrern

 PERSONLICHE VORBEREITUNG



1l. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung
- Einweisung in das gesamte Mifgabengebiet
des 2. Flugzeugfiihrers

- Flugschiiler fihrt keine selbstdndigen
Tatigkeiten durch

-FPlugauftrag

~ Flugschiiler verfolgt Handgriffe der Be-
satzung entsprechend der Kontrollkarte

-~ Binweisung in die technischen Besonder-
heiten des Auslandflughafens

- Einweisung in alle Arbeiten der Nach-—
flugbereitung

Theoret. Aufgabe

l. Besonderheiten der A0 99 fiir den
Flugzeugtyp TU~134 (A)

2. Durchfihrung der Fremdkorperkontrolle
im Flugzeug

Bemerkungen: Datum: ’l.?. . }‘.' . f’. .

Strecke: 3%, 3‘.‘2““ X |'Lo:n:nandam‘; @M




2. Flug

Flugpraktische und theoretische aufgaben

Vorbereitung

~ Selbstindige Ubernahme des Flugzeuges
vom technischen Dienst

~ Durchfihrung der Fremdkorperkontrolle
unter mufsicht des 2. Flugzeugfiihrers

Flugauftrag

- Flugschliler verfolgt Handgriffe der Be-
satzung entsprechend der Kontrollkarte
und die Zusammenarbeit wdhrend des Fluges

- MithOren des gesamten Funksprechverkehrs .

- Fremdkorperkontrolle unter Aifsicht auf L
dem Auslandflughafen

-~ Durchfiihrung der Nachflugbereitung ein-
schlieBlich Dokumentation und Ubergabe
des a/c an die Technik

Theoretische Aufgabe

Bas Kraftstoffsystem der TU-134 (A)

1. KS~Betankung und Sicherheitseinrichtungen
2+ KS~Entnahme automatisch und von Hand

Bemerkungzen: Datum:¥¥§f¥%:v%.
§XF -BiS-SKF S oty T

Streckes: seecovesssea Kominandant: evevecsse



3« Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Selbsténdige Ubernahme des Flugzeuges und
purchfihrung der Fremdkdrperkontrolle

— Durchsicht der Beanstandungsbicher

- Durchfithrung der Betankung und Kontrolle
der Beladung

Flugauftrag

- Beobachtung der Zusammenarbeit der Be-
satzung beim Anlassen der TW und wahrend
des Fluges (Funksprechverkehr)

~ Unter Aufsicht des 2. FF Vorwahl der C-
Navigationshilfsmittel

- FPremdkorperkontrolle und Betankung auf
dem Auslandflughafen

~ NMachflugbereitung und Dokumentation L

4

Theoret. Aufgabe L
- Anlassen und AnlaBunterbrechung

1, Erforderliche Parameter beim Anlassen

2. Wann wird das Anlassen unterbrochen ?

3. Anlassen und AnlaBunterbrechung in der
Iuft .

Bemerlkungen: Datum:*%i??g?%..

strecke: ST, Koumandant: 7:‘7.‘“.’4:%/

b_—'



4, Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

vorbereitung

Ubernahme des Flugzeuges und Durchfihrung .
der FremdkoOrperkontrolle

Durchsicht der Beanstandungsbiicher

Durchfihrung der techn. Vorflugkontrolle
und Xontrolle der Beladung

Flugauftrag

Verlesen der Kontrollkarte bei A-~Variante/ .
Durchfiihrung der Schalbtungen bei N-Variante

Kommentierung der erforderlichen Para-—
meter beim Anlassen und beim Start

Kontrolle des Flugverlaufs anhand der v
NAV-Liittel

Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF bei
Zwischenlandungen und auf dem Heimathafen

o

Theoret. Aufgabe

Das Konditionssystem der TU-134 (A)
l. Bedienung in der warmen Jahreszeit

2e - in der kalten Jahreszeit
3. - automatisch, von Hand und
in geringen HOhen
2
Bemerkungen: Datum: .Qi:ﬁ....

1 M ool \)0‘!(&&01—14—'-'3 i
’MO LAA- .

c&o-nu» LYW ¥ You M

g“'-?sr L. ,04/34.2,‘(-2_.... Q.QAM.J.G\L—@KQ;’L‘

10

Strecke: eceeccsccse Zommandants: . 0.1‘:7&,



5. Flug

e

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Selbstandige Durchfiihrung aller Aufgaben
des 2. Flugzeugfihrers bei der technlschen
Vorbereitung des Flugzeuges :

~ Die Verantwortung fiur alle Arbeiten des
Flugschilers tragt der 2. Flugzeugfihrer

Flugauftrag

- Verlesen der XKontrollkarte bei A=-Variante/:
Durchfihrung der Schaltungen bei N=Variante

~ Kommentierung der erforderlichen Para-
meter beim Anlassen und beim Start

= Xontrolle des Flugverlaufs anhand der v
NAV-Mittel

~ Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF beil |
Zwischenlandungen und auf dem Heimathafen

Theoret. Aufgabe

- pufgaben der Besatzung beim TW-Ausfall
wdhrend des Starts

"l. TW-Ausfall v=< vy
2¢ TW=ausfall v Vi

.

Bemerkungen: Datum: {Tﬁy.’.?é .
Tvabh hseh . )u/ﬁdé&qe//u//uu‘/ .

Ba ﬂuan/m[d /lv/(f«’be d/lw:s /)71,4/ .zuf ﬂ kvr/an/o
2w (’;hb'
A

7
Strecke: ecesccvcsce Kommandant: desscalses




6. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

verbereitung

- Durchfihrung aller Aufgaben des 2. Flug-
zeugifihrers bei der Vorbereitung des
Fluges

- Vorbereitung des Arbeitsplatzes
(Flugschililer nimmt rechten Platz ein)

Flugeuftrag

= Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF
lt. Kontrollkarte

- Betdtigung der Start— und Landehilfen
(Stabilisator, 1K, RK und FW)

- Kontrclle der Flugmanover von Start bis
Landung (Funkverkehr wird vom NAV durch-
gefihrt)

- Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF
bel Zwischenlsndungen und suf dem Heimat-
hafen

Theoret. Aufgabe

~ Randlungen der Besatzung bei Brandausbruch
l. Brand in TW-~Gondel oder TW~Innern
- im TA-8 Raun
3. - in der Passagierkabine

Bemerkungen: Datum: Jﬁ.;qg}3?

'96‘4/' gu /E 127% i/akéeke‘/ Z[w 1—77

Strecke: %EF. ho.‘"l .S.%.F Kommandant: W

—
hY

%



7« Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF bel
der Vorbereltung des Fluges

—~ Zinweisung liber die Einbauorte der An- N
tennen am Flugzeug

Flugauftrag

— Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF vom
Start bis zur Landung ohne Flugmanover \
(Funkverkehr wird vom NAV durchgefiihrt)

-~ Kontrolle der Beladung anhand Balance- L
Charts

-~ Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF \
bel Zwischenlandungen und auf dem Heimat-
hafen ~

Theoret., Aufgabe - v

~ Die Hilfsenergieanlage TA-8 der TU-134 (A)
l. Anlassen am Boden und Parameter
2¢ Wann AnlaBunterbrechung? - Pausen?

3. Anlassen in der Inft - AnlaBunterbrechung

Bemerkungen: Datum: J?ﬂ??;}@.
Vﬁv&v&k@@&n.\nw&§&¢ }Qw‘%y&-¥nméhua$&&_
Grsown g st o&u\ i

!\’\)\“‘hh

Strecke: essscssnseee Kommandant: ‘oooooooo.



8. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

vorbersitung
- Durchfihrung aller Aufgaben des 2., FF bei
der Vorbereitung des Fluges

- Xontrolle des SS-Vorrats vom TA-~8 (unter
Anleitung des Startmechanikers)

- Anlassen des TA-8 unter Anleitung des NAV

Flugauftrag

= Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF vom
Start bis zur Landung ohne Flugmantver
(Funkverkehr wird vom NAV durchgefiihrt)

- Xontrolle der Beladung anhand Balance=-
Charts

- Anlassen TA-8 bei Zwischenlandungen

- Durchfilhrung aller Aufgaben des 2. FF beil
Zwischenlandungen und auf dem Heimathafen

Theoret. Aufgabe
~ FPlugbeschrinkungen des Flugz. TU-134 (A)

1, Geschwindigkeitsbeschridnkungen
2, Hohen- und Massebeschriankungen
3. Sonstige Beschrankungen

A.05.76
Bemerkunsens Datum: fqgfl....

T&LMVL Ampclo.c»u Oﬂ.wcj-(iu[wouabh

- \Vvav

Strecke: ecececccescsce omnandants eceececcocess




9. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vvorbereitung

= Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF beil
der Vorbereitung des Fluges

- Kontrolle der technischen Riéume im Flug-
zeug und der wichtigsten Aggregate in
diesen Raumen

Flugauftrag

- Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF vonm
Start bis zur Landung ohne Flugmanover

-~ Ausiibung des Funksprechverkehrs ent-
sprechend den funktionellen Pflichten

- Kontrolle der Beladung anhand Balance-
Charts

- Anlassen TA-8 bei Zwischenlandungen

- Durchfiihrung aller mfgaben des 2. FF bei
Zwischenlandungen und auf dem Heimathafen

The oret. Aufgabe

- Das Magnettongerdt "MS-61B"
1. Uberpriifung des Magnettongerdtes
2. Betriebgarten

497
Bemerkungens ' Datums 92. '.95.-‘. .o .C
A A
_ : 2
Strecke: ...5 f f: Inommandant: Jg%t:...fﬁé



10. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

vVorbereitung

Durcnfihrung aller Aufgaben des 2. FF bei
der Vorbereitung des Fluges

~ Unter Anleitung eines Startmechanikers

fihrt der Flugschiiler eine KS~Probe durch

Flugauftrag

Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF vom
Start bis zur Landung ohne Flugmanover

Ausiibung des Funksprechverkehrs ent-
sprechend den funktionellen Pflichten

Kontrolle der Beladung anhand Balance-
Charts-

Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF beil
Zwischenlandungen und auf dem Heimathafen

Theoret. Aufgabe

Die Transponder SO-70 und SOM-64

l. Technische Daten

2. Bedienung der Transponder

3. Standardphraseologien im Funkverkehr

Bemerkungen: Datum°31?....}?.

gu le Jorbere, ‘/qnj .

Vv

7 /9
Al L 1
Strecke:;QQfg?thQL. Konmandant: ,_,,,{4??5)»



lle Flug

Flugbraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

~ Unter Anleitung der entsprechenden Dienste
wird durch den Flugschiiler Wasser und
Toilettenflissigkeit aufgefiillt

Flugauf trag

-~ Alle Mfgaben des 2., FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfihrung des Steig-, Horizontal- und
Sinkfluges bis zum VEZ
(Langflige: Horizontalflug mittels AP)

- Startmassenberechnung unter Anleitung
des Navigators

~ Alle Aufgaben des 2. FF auf dem Zwischen-
und Heimathafen

Theoret. Mfgabe
~ Die Radaranlagen ROS~1 und GROSA

1ls Technische Daten
2. Bedienung der Radaranlagen
3. Anwendung bei Gewitterlagen

4aé§;?m
Bemerkungen: Datum:s .........é

[S¥-Ve 3 (
f,oo[- . 5
L

Strecke: eesceesese LOmmandant: oo;’Zooo..



12. Flug

Flugpraktische und}theorefische Anfgaben

Vorbereitung

~ Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

- Unter Anleitung des 2., FF - Demonstration
Uber Ablassen des Wassers in die Toilette
und Ablassen der T01lettenfluss1gke1t bei
Winterbetrieb

Flugauftrag

~ Alle Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfihrung des Steig-, Horizontal- und
Sinkfluges bis zum VEZ
. (Langfliiges Horizontalflug mittels AP)

~ Startmassenberechnung unter Anleitung
des Navigators .

- Alle Aufgaben des 2. FF auf dem Zwischen-
und Heimathafen

Theéret. Afgabe

- Das Abbremsdiagramm des TW D-30
1., Theoretische Erlauterung anhand des
Diagramms
2. Erlauterungen des Kommandanten zur
praktischen Durchfihrung (Trockentrain.)

Bemerkungen: Datum.‘/{:{7....
/%Vﬁbmllﬁ. 42M¢'4&n464;404m¢ P
/réfr”ea J&«/

" o

Streckes: deesenseess Lomnandant: ;.00...0



13. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

- Die Hydraulikanlagen des Flugzeuges, Sitz
der Speicher und das Auffiillen von
Hydraulik

Fluganftrag

- Alle Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Landung

~ Durchfihrung des Steig-, Horizontal-
und Sinkfluges bis zum VEZ
(Langfliige: Horizontalflug mittels AP)

- Landestreckenberechnung nach einem Bei-
spiel des NAV oder entsprechend der tat-
sdchlichen Bedingungen

- Alle Aufgaben des 2. FF auf dem Zwischen-
und Heimathafen

Theoret. Aufgabe

- Ausfall eines TW wdhrend des Fluges
1. Ausfall wdhrend des Steigfluges
2+ Ausfall auf der Strecke

Bemerkungen: Datum: 1%-85. .76,

.)’//ez/w’réeé;, “ fu:f/;(l " /;/_95;// g_/p/ ,,0,4
2 ber 4 essery

/%7//«/ bis vEZ gl

Strecke: §g?§y??§ff' Lommandant: Z%?%%g?%f




14+ Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben4

vVorbereitung

= Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

- BEinweisung in die Unterbringung der Feuer-
loschflaschen fur TW-Gondel und TA~8
sowie fir TW-Innenloschung

Flugauftrag

~ Alle Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zZur Landung

- Durchfihrung des Steig-, Horizontal-
und Sinkfluges bis zum VEZ
(Langflige: Horizontalflug mittels AP)

- Landestreckenberechnung nach einem Bei=-
spiel des NAV oder entsprechend der tat-
sdchlichen Bedingungen

- Alle mufgaben des 2. FF auf dem Zwischen~
und Heimathafen

Theoret. Aufgabe
- TW-tusfall beim Landeanflug
k. Anflug und Landung mit einem TW
2. Durchstarten uit einem arbeitendem TW

Beme rkungens Datum: ég.?%lf?}é

Strecke:g¥fzg9%:?§E Kommandant s ........;\E;



15« Flug

lugpraktische und theoretische Aufgaben

ki

Vorbersa itung

- Durchfihrung aller Aufgaben des 2, FF
bei der Vorbereitung des Fluges

-~ Binweisung des Schiulers durch den 2. FF
in die "Betankung von oben" und die Ent-
tankung bel Notwendigkeit

Flugauftrag

- Alle Aufgaben des 2., FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfiihrung des Starts, des Steig-~ und
Sinkfluges bis zum VEZ
r Kommandant sollte bei jedem Flug dem
Schliler mindestens einen Start gewdhren

- Berechnung von Lidrmminderungsverfahren
unter Anleitung des Navigators

Theoret. Aufgzabe
- 3tdrungen beim Ein- und Ausfahren des FW

1. Tatigkeiten der Besatzung beim unvoll-
standigen Einfahren des FW
2. Kontrolle bei einem Defekt im Ausfahr-
system
3« Ausfahren mit der dydraullknotanlage

Bemerkungen: Datum: fq{f¥5:?%
TR Lo AMP ket e O Len wukg(_
AP0 U e L \,,u'ﬁugii—umj ;

- \? vald. /L\A {—q 't—T,J'f - ,L 2

Strecke-‘QQZ?qaq:?q KEommandant: ecesceseaea



16. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung .

- Durchfilhrung aller Aufgaben des 2. FF ‘s
bei der Vorbereitung des Fluges )

~ Einweisung in die ordnungsgemédfie Kon-
ditionierung lber den AuBenbordanschlufl
(Stellung der Klappen und Duschen in

. der Kabine)

Flugauftrag

- Alle mfgaben des 2+ FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfiihrung des Starts, des Steig—~ und
Sinkfluges bis zum VEZ
Der Kommandsnt sollte bei jedem Flug dem
Schiiler mindestens einen Start gewéhren

- Berechnung von Larmminderungsverfahren
unter Anleitung des Navigators

Theoret. mfgabe

- Landung bei verschiedenen techn. Defekten
l. Landung
- nit eingefahrenen Landeklappen

FS

2 - mit ausgefahrenen Interzeptoren
3. - mit maximal zuldssiger Masse -
Bemerkungens Datum: 2?’.‘?:1 ,.(2(,.,'?1.,

- Theorat. Aufgiben cba hgrpocen .
~STwalel e;f&(l!», G ki &V&o@vuﬁ.% LuMel

Sr-haw-cxr g oot

Strecke: ececceaccsnns Kommandant: eecescecse



17. Flug

Flugprakxtische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

= Durchfihrung aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

- Welche Tdtigkeiten hat der 2. FF bei Uber-
nachtungen im Ausland durchzufiihren?
(Bli?dstopfen, Verriegelung, Verplombung,
USWe : .

Flugauftrag

- Allc Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfiihrung des Starts, des Steig— und
Sinkfluges bis H = 150 m hinter dem Vorhang
nach ILS/SIJ oder SP-50 ohne Landung

- Der Kommandant sollte bei jedem Flug dem
Schiller mindestens einen Start und 2 An-
flige ermtglichen

Theoret, Aufgabe

- Storungen in der elektrischen Anlage
1., Handlungen der Besatzung bei Brandge=-
ruch und Rauch (Kurzschluf im Bordnetz)
2 Welche Gerate werden von der Not-
schiene gespeist?
3. Verhalten bei Ausfall der Generatoren

Bemerkungen: ‘ Datum: ~23. P.c’. .’?'.é. .
Q‘WM olos 731430&025.. ohs oPFF
. v o [7]
R L B

o

: e ‘wly g’
SkF -WAW - OKF Lt ¢
Strecke: eeescecans . Kommandant: ..see5%




18, Flug

Flugpraktische und theoretische Mmfgaben

vyorkereitung

-~ Durchfiihrung aller Aufgaben des 2. FF
beli der Vorbereitung des Fluges

~ Einweisung in das ordnungsgemidBle Anbringen
einer Schleppstange (wenn mdglich,
praktisch durchfiihrent!)

Flugauf trag

- Alle mufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Landung

- Durchfihrung des Starts, des Steig-~ und
Sinkfluges bis H = 150 m hinter dem Vorhang
nach ILS/SIU oder SP-50 ohne Landung

~ Der Kommandant sollte bei jedem Flug dem
Schiller mindestens einen Start und 2 An~-
fliige ermOglichen

Theoret. Aufgabe

- Verhalten der Besatzung bei Notfdllen
l. Akustische und optische Anzeige fiir
Unterdruck ...
2. Akustische und optische Anzelge fir
Uberdruck - bei beiden Varianten
3. Notsinken aus groBen Hohen

Datum: Z’o“t. 090?03‘0 »

Bemerkungen:
;WELDW, E P,[,; Va..J‘ha-«»w'} e H"‘““&W{ nRGA Ao
1w:dw~2;»km-, 4..

Thiend - ?;VAM

Strecke:sft.YT?fé?@: Kommandant: ...1%fi..




- 19. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

- Binwelisung in die Flugvorbereibtung des (
Navigators am Arbeitsplatz §

- Die Aufgaben der Vorbereitung des Flug- E
zeuges Ubernimmt der lizenzierte 2. FF :

= Durchfihrung der navigat. Flugvorbereltung
(MET/FLN) unter Anleitung des NAV v

Flugauftrag

- Alle Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Leandung

= Durchfihrung des Steig- und Sinkfluges blS
H = 150 n hinter dem Vorhang nach ILS/SIUJ
oder SP-50 mit Landung

- Der Kommandant sollte bei jedem Flug dem
Schiiler mindestens eine Landung ermoglichen

Theoret. Aufgabe
- Die Entschlisselung von Wettermeldungen

l. Entschlisselung von jeweils 2 = 3
METAR-Meldungen und TAF's

2. Was bedeuten die Begriffe - GRAIDU,
RAPID, TEMPO, INTER und PROB?

Bemerkungen: Datum.‘%$;€€J3?ﬂ
.T‘Vcﬁﬁ'— V\OJ ‘70“0'?60&( DIL Aﬁ’ A“\- Q'l 2 _—F
v,.,J..._ ul‘ -QW"‘- 545 $ 00 %( nv&gtlld‘f{

Strecke: SZ“:.'?’.J'S.X Y. Kommandant: . '}r’.“:}. -



20. Flug

Flugpraktische und theoretische Aufgaben

Verbereitung

- Binweisung in die Flugvorbereitung des
Navigators am Arbeitsplatz

- Die Aufgaben der Vorbereitung des Flug-
zeuges Ubernimmt der lizenzierte 2. FF

= Durchfihrung der navigat. Flugvorbereitung
(MET/PLN) unter Anleitung des NAV

Flugauftrag

- Alle Aufgaben des 2., FF vom Start bis
zur Landung

= Durchflihrung des Steig- und Sinkfluges bis
H = 150 m hinter dem Vorhang nach ILS/SIU
oder SP-50 mit Landung

= Der Kommandant sollte beil jedem Flug dem
Schiller mindestens eine ILandung ermodglichen

Theoret. Aufgabe

- Signalgebung entsprechend der LVO
(Sonderdruck Nr. 769)

1. Signalgebung des Einwinkers

2. Signalgebung durch Iuftfahrzeugfiihrer »
(Pkte 1o ue 2. - die wichtigsten Signale)

 LE6.7T

Bemeriungen: | Datum: eeeceeces

t ' i/
Strecke: oooooo@l-o Zommandant: eeeecses



21. - 25. Flug

- Flugpraktische-und theoretische Aufgaben

Vorbereitung

= Selbstandige und eigenverantwortliche
Durchfihming aller Aufgaben des 2. FF
bei der Vorbereitung des Fluges

- Beseitigung aller unklaren Fragen betreffs
der Vorbereitung des Flugzeuges zum Start

Flugauf trag

- Alle Aufgaben des 2. FF vom Start bis
zur Landung

- Festigung der fliegerischen Fertigkeiten
in den einzelnen Flugphasen entsprechend
der festgestellten Mangel durch die Kom-
mandanten vorangegangener Flilige oder auf
Wunsch des Flugschiilers

Theoret. Aufgaben

- IZrarbeitung wichtiger Elemente iiber die
Pflichten der Besatzung, insbesondere
des 2. Flugzeugfiihrers, aus der:

l. lielde-= und Untersuchungsordnung
2+ Inftverkehrsordnmung
3e Vorschrift fir den Flugbetrieb

AbschluBbemerkungen eines kompetenten Kom-
mandanten iber die Ausblldungsergebnlsse
des Flugschiilers:



1. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

l. Besonderheiten der A0 99 fiir
TU-134 (4)

2. Fremdkorperkontrolle im Flugzeug



2. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

Das Kraftstoffsystem der TU-134 (A)




2. bas Kraftstoffsystem der TU-134(A)

2.1i. Allgemeines

UVie Kraftstoffanlage besteht aus den Kraft-
stoffbehdltern und den verschiedenen Anlagen
zur ununterbrochenen Zufilhrung der erfordexr-
lichen ilenge Kraftstoff zu den iIriebwsrken.
LVer Krafistoff befindet sich in je 3 Integral-
behdltern in den Iragfldchen. Die Intergral-
behalter werden durch den vorderen und hinteren
Holm und die Seplankung gebildet.

Die Krafistoffzufilhrung ist fixr Jjedes Trieb-
werk getrennt ausgefiihrt. Beide Kraftstoffan-
lagen sind miteinander durch eine Rohrleitung
mit einem Ventil(Verbindungshahn) verbunden.
Damit ist es mdglich, den Kraftstoff von Jjeder
Seite dem anderen Triebwerk, falls erforder-
lich, zuzufiihren.

Eins Drainageleitung(Beliiftung) verbindet alle
Integralbehslter sowie die Entnahmebehdlter so
mit der Atmosphdre, daB in allen Flugzustanden
ein bestimmter Ueberdruck aufrechtsrhalten
wird.

Lis Kraftstoffanlage 1lait sica in vier Haupt-

gruppen unterscheiden:

l. Kraftstoff-Vorratsmeildanlage und Entnahme-
automatik SETS-470 A.

2. Entnahmeanlage

3., Betankxungsanlage

4. Beliiftungsanlage



02¢£-00L9
-¥yp2L *aIN TraueAystardsneangeasdwme] —4i
S8TTIUSAISPIQIU 83D []O3JIOUWTAUOY —(|

L6~-NZd edmndispagzupn -42 St0~V2NaS J03BSTTRUITBNONIQ ~2i
002909 UYBUgeRIQY ~92 gL'0~2nas xojesiTeUATENONI] Ll
Junjreredsureig -2 Gtr-NZd edundxapiod -OL
Juny1e1710383F8IY ~H2 sdung*z FUnjTOTOXINSTI TP INJ IYoy -6
JI33TTII0483FBIY ~€2 ET1T4USAIPIQIU) 96p [TO4UBIqUOR -g
J8YOB N SWIBN~GS-GY ~22 TTaulAZNeTIeq) ~¢
OL~AlSY SI98S8UWSYOINBIQISA~-IY 83p I3qeH -|2 00989/ T1T3U2A83uUNpuUIqIap ~9
RO09894 TTaueApusag —02 Junqraedeursaq -G
OhE~Q0L9 | *IN JeqTeyed
~¥h2l °IN TraudAyoterdsneangsradmey -6| wep sus gy sop uadundwp) unz JUNITIT =
ISd-tri—NzQ adundyonipiop -gL ¢ *IN a03Teyed
0f-yN admndietdey -/ wop sne gy eep wadundmp mwnz Funqyer -f
. ez AN E8AUNIS TATEBUOY -9| 2 *IN xejreyeq
AR 05-00L9=¥h2l TraueafeTmosyony =G| wep gne gy sep uvadundup munz Junjte] -2

8L ‘0~Vendas I0388TTRUAI8NONIq ~|

e A
HHPﬂmﬂHouﬂHm

I 3T8YTA3UTE




2.2. KS—-detankung und Sicherheitseinrichtungen

2.2.1. Betankungsanlage

Die Kraftstoffbetankung kann entweder als
Lxruckbetankung durch eiren Betankungsstutzen
in der rechten Tragflachennase oder von oben
durch Einfiillstutzen an jedem Behdltar erfol-
gen. Lie Betankung von oben ist jedoch nur in
Ausnahmefdllien oder bei Ausfall des Druckbs-
tankungssysteuns anzuwenden.

2e2.1.1. Gerate und Einbauort

Die Betankungsanlage besteht aus (Abb.33):

- 1 Lruckbetankungsstutzen mit Hauptbetan-
gungsventil, rechte TF-Nase zwischen Rippe
2 und 3 _

- 1 Bedienpult dsr Druckbetankungsanlage,
neben Lruckbetankungsstutzen : '

- 6 Behdlterbetankungsventile, vorderer Holm
der Tragflache

- 6 Schwimmerventile, neben Betankungsgeber
in jedem Behilter

- 6 Fillstutzen, auf der Tragfliche, fiir jeden
Behzlter '

~ Robhrleitungen, Verbindungselemente u.s.w.

2.2:1le2+. Arpeitsweise

~ Die Steuerung der Drucsabetankungsanlage besteht
im Qeffnen der Lruckbstankungsventile von Hand
und deren automatischem SchlieB3en verbunden mit
der Abschaltung der Signalisation der gedffne-
ten Stellung der BSetankungsventile (Abb.37,
Sghalter 39, Signalisation 37). Die :Einschal-
tung der Druckbetankungsanlage erfolgt mit dem
Schalter 2¥W-200 (15), der sich ebenfalls auf
der Betankungstafel befindet. Mit Einschaltung
des Schalters (15) signalisiert die Lampe (35)
und die rots Lampe am Gerdtebrett des 2.Piloten
"Betankung lauft".
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Zu Abb. 37
1 = Drucks1gnallsatoren 5D1-~0418 %ur Abschaltung der Umférderpumpen Nr, gt 75518
(Entnahmestufe I und III); 2 -~ Schalter ZWG-15K zur Handeinschaltung der Imedraer-
pumpen Nr, 3, 4 (Entnahmestufe I); 3 - Schalter 2 WG=15K zur Handeinschaltung der
Unfsérderpumpen Nro 5; 6 (Entnahmestufe ITA); 4 = Schalter 2 WG=15K zur Handein-
schaltung der Umfdrderpumpen Nr, 73 8 (Entpahmestufe III); 5 - Schalter zur Signa-
lisation der arbeitenden Kraftstoffpumpen ASS=2; 6 = Schaltschiitz TKD=5PDT zur Um-
schaltung der Pumpen Nr. 1 und 5 vom Bordnetz auf den Startergenerator Nr, 3; 7 -
Relais TEE=52PD zur Rlockierung der Umschaltung der Pumpen .auf den Startergenerator
beim Anlassen der Triebwerke; 8 « Relais TKE=21PD zur Umschaltung der Stromversor-
gung der Steuerkreise der Kraftstoffumfdrderpumpen von der Schiene 1 auf die Schie-
ne 2; 9 = Schaltschiitz TKD=-511DT zur Umschaltung der Pumpen Nr, 2 und Nr, 6 vonm
Bordnetz auf den Startergenerator Nr, 1; 10 -~ Schaltschiitz TED-511DT zur Umschal=-
tung der Pumpen Nr, 2 und Nr, 6 auf die Stromschiene der Akkumulatoren beim Anlas-
sen der Triebwerke wdhrend des TFluges; 11 = Relais TKE=~52PD zur Umschaltung der
Pumpen Nr, 2 und Nr, 6 auf die Stromschiene der Akkumulabtoren beim Anlassen der
Triebwerke wdhrend des Fluges; 12 ~ Schalter 2W—200K zur Einschaltung der Kraft-
stoffvorratsmefanlage; 13 -~ Anzeigegerit UTE-52 der Kraftstoffvorratsmelanlages
14 -~ Schalter 2W-200K zur Einschaltung des Automatikblockes der Kraftstoffentnahme;
15 ~ Schalter 2W=200K zur Einschaltung der Druckbetankungsanlage; 16 - Umschalter
PG4 der VorratsmeBanlage; 17 -~ MeBblock UTS=54B-52 ‘(links); 18 -~ Drucksignalisator
SDU gur Binschaltung der Signallampe fiir die Anzeige der arbeitenden XKraftstoffpum-
pen; 19 -~ Signallampen SLM=bi.zur Anzeige der arbeitenden Kraftstoffpumpen (grin);
20 -~ Relais TKE~52PD zur Blockierung der Umschaltung der Kraftstoffpumpen auf die
Startergeneratoren beim Anlassen der Triebwerke; 21 - Schalter WG-15K "Umpumpen
Mtomat-Hand"; 22 - Reldis TKE=56PD zur Umschaltung der Steuerung der Umforderpum-
pen auf Automatlk oder HandbetHdtigung; 23 = Schalter WG-15K zur Handeinschaltung der
Unfsrderpumpen Nr, 3, 4, 7, 8 (Entnahmestufe I und III); 24 = Relais TKE=52TD zur
Steuerung der Umforderpumpen, 25 = Schalter WG=15K der Kraftstoffpumpe Nr, 1; 26 =
. Schalter WG~15K der Kraftstoffpumpe Nr, 25 27 « Schaltschiltze TKD=204DT zur Ein-
schaltung der Umfdrderpumpen; 28 =~ Kondensator MBGO=2=160=4=P; 29 = Schaltschiltze
TKD~501DT zur Einschaltung der Kraftstoffpumpen Nr. 1 und 2; 30 - Fernumschalter
PD~52-9 der VorratsmeBSanlage; 31 = Automatikblock fir Kraftstoffentnahme BAS=52A-
62; 32 -« Signallampen (gelbs SLM~61 zur Anzeige der Entnahmestufen; 33 - Signal-
lampe SILM-61 filr die Restmengenwarnung bei 2400 kg (Signaltafel fiir kritische Be-
triebszustinde); 34 ~ Umschalter fir die Betankungsvariante PG-34; 35 - Signallam~
pe ggrUn) SIM=61 zur Anzeige der eingeschalteten Betankungsanlage; 36 = Signallam~
pe (rot) SLM-61 zur Anzeige "Betankung lHuft"; 37 - Signallampen (grin) SIM-61 zur
Anzeige der gedffneten Stellung der Betankungsventile, 38 ~ Ilektromagnete ETM-803
der Betankungswventile; 39 = Schalter WG-15 der Betankungsventile; 40 - Relais
TKE=21PD zur Einschaltung der Betankung der Integralbehilter Nr, 3 bei vollstdndi-
ger Betankung; 41 ~ Betankungsblock BAS=-52A=63; 42 - Relals TKE-21PD gur Umschal-
tung des Gebers der Kraftstoffvorratsmefanlage im BehH¥lter Nr., 41 bei der Betankung;
43 « Relais TKE~=21PD zur Umschaltung des Gebers DS1=7 hel der Betankung; 44 - Be-
tankungsggeber DS1=~7; 45 = Geber der KraftstoffvorrafsmeBanlage; 46 = Kraftstoff—
pumpen EZN-45 Nr. 1 und Nr, 2; 47 = Unfdrderpumpen BEZN~91 Nr. 5 und Nr, 6; 48 ~ Be-

3 sgeber DS1=2; 49 - Umflirderpumpen BZN-91 Nr, 7 und Nr, 8; 50 = Umfdrderpumm
pen EZN-91 Nr, 3 und Nra 4,

f)ab Flugzeug Nr. 0602 ist 5DU2-0,18 eingebaut



Zuvor mul3 der Schalter des rechten Kraftstoff-
vorratsmessers eingeschaltet werden, um die Strom-
versorgung des Uruckbetankungssystems zu sichern.
Die Betankungsventile werden von Hand durch die
Schalter(39) geoffnet und entweder von Hand oder
automatisch durch ein 3ignal vom 3etankungsblock
geschlossen, worauf Gie griinen Lampen(37) ver-
loschen. die gedffnete Stellung der Betankungs-
ventile(Hauptbetankungsventile und Behikterbetan-
kungsventile) wird durch die leuchtenden griinen
Signallampen(37) angezeigt. Die Betsnkung kann
sleichzeitig fiir alle Behdlter oder getrennt fiir
dis sinzelnen Behdlter vorgenomunen wverden.

Die Betankungsvarisnte wird mit dem Umschalter
Pu-3A (24) an der Betankungstafel gewidhlt.

Lie Druckbstankungsanlage ermoglicnt sins Betan-
kung in dreil Varianten:

.Botankungsvarianto Kraftstoffmassen(kg)

Beh.1l 3eh.2 Beh.3 gesamt

Vollst.Betankung 1 3300 1760 1000 13200
nop o 2 3930 1750 320 13200
32 4530 1750 920 144C0
Wittlsre Betankung 1 3300 1700 - 10000
nogom 2 3350 175G - 10200
5 3350 175C - 102Q0
3 2000 1750 - 75C0
1l - TU-134

2 - TU=-134 A

5 ~ LU~13%4 mit Zasatzbahalte
x



vach axrfolgter Filluns entsprechend der gewihlten
Variante, nach automatischem SchlieBen und Ver-
loschen der Signallampen sind alle Schalter in
aie Stellung "ausgeschaltet" zu bringen.

S0ll eins Kraftstoffmusse getankt werden, die
nicht als Betanxungsvariante im Automatikblock
vorgessihen ist; miissen entsprechende Beh&lterbe-
tankungsventile von Hand betatigt werden.

Deispiele:
1. gewlinschte Betankung: 11 QU0 kg

gewshlte Variante: TP
Behdlterbetankungsventile Nr.>5 bleiben ge-
schlossen.

2. gewinschte detankung: 12 000 kg
sewidhlte Variante: P
Beh&dlterbetenkungsventile Nr.3 bleiben ge-
schlossen.

Nach Fullung auf 11 000 kg und automatischem
Schlielen der Behnilter 1 und 2¢ werden in die
Beh#lter 3 nacheinander noch 500 kg zugetankt.
Lazu sind die Ventile von Hand zu Gffnen und
zu schlieBen.

Ler maximale Betankungsdruck darf 4,5 kp/cé
nicht libersteifen. Bei diesem Druck und einer
Forderleistung des Tankwagsns von ca 1200 1/min.
betragt die Zeit fiir die .vollstiéndige Betankung
stwa 15 bis 18 Hiinuten.

Die Kontrcolle der Behilterinhalte 2rfolgt nach der
Anzeigen der KraftstoffvorratsmefBanlage. Je nach
der Stellung des Wahlschalters PG-4 kann der Be-
halterinhalt oder der Summenvorrat je Tragflichae
am Anzelgeinstrunent ULL-52 abgslssen werden.
Lie Lumerierung der Schalterstellung senispricht
der Nummer der Lntnahmestufe.



2.2.1.3 3icherheitseinrichtungen

Uer Schutz der Behalter vor Ueberfiillung durch
die Lruckbetankung wird durch folgende Mafnahmen
gewdhrleistet:

l. Im Noxrmalfall erfolgt eine SchlieBung der Be-~
halterbetankungsventile durch das untere S5ig-
nal der Betankungsgeber bzw. je nach der Be-
tankungsvariante vom Automatikgeber.

(siehe nachfolgende Tabelle) Jignalisation
verlischt.

2. Bei Ausfall der Betankungsgeber bzw. des Auto-
matiksignals sperren Schwimmerventile die Be-~
tankung durch SchlieBung der Behdlterbetan-
kungsventile. 3Signalisation verlischt in
diesem Fall nicht.

3. Bei Ausfall der beiden ersten Varianten er-
folgt eine SchlielBung des Hauptbetankungs-
ventils durch das obere 5ignal des Betankungs-
gebers in dem BehZlter, wo zuerst eine Ueber-
fillung auftreten wiirde.

Stand des Kraftstoffspiegels und Betankungs-
variante

petankungs=- Stand des Ks~Spiegelscunter dem
variante Flansch des Gebers im Behilter(mm)

Nr.l Nr.2 Nr.3
LS 1-7 Geber 1 D5 1-T7 L3 2«7

maximale

Betankung"p" 75 75 55
mittlere

3etankung"S" 160 . 75
winimale )
Betankung"u" 34C 15

oberes signal 40 40 20



2.2+.2. Technologie der Betankung

1.

2e

S

4.

5

—~

0o

7.

Lie Betankung des Flugzeuges erfolgt in
Uebereinstimmung mit dem Flugauftrag, dem
Schwerpunkt-und Beladungsnachwels, der Wetter-
lage und den welsungen des Komandanten.

In der Regel wird iUber das Druckbetankungs-
system betankt.

Als Kraftstoffc sind die Flugturbinenkraft-
stoffe 'i'=1 bzw. TS5-~1l und entsprechend der
Austauschtabelle angegebene Krafistoffe zu
verwenden.

Bei AuBentemperaturen von 0.C und darunter
sind zur Verhinderung der Eiskristallbildung
dem hraftstoff Antivereisungszusiatze (Fliissig-
keit "I") in einer iienge von 0,1 Vol.-% zu-
zusetzen.

Vor dem Tanken ist zu gewghrleisten, daB

-Brandbekampfungsmittel am Standplatz vorhan-

den sind,

-das Flugzeug mit Bremsklotzen gesichert ist,
~-Flugzeug und Tankwagen geerdet und leitend

verbunden sind,
Tankschlauch und Betankungsstutzen leitend
verbunden sind,

~-der Kraftstoff fiir die Betankung geeignet ist,
~eine Aulenbordspannungsyuelle vorhanden und

angeschlossen ist(RAP 1)und

-die Blindverschliisse von den Lrainageleitungen

der Kraftstoffbehiilter entfernt sind,

Unformer PQO-500 und KraftstoffvorratsmeBan-
lage einschalten.
Restmenge ermittelm.

Len Betankungsschlauch mit dem Betankungs-
stutzen verbinden.

Umschalter fur die Betankungsvarianten in die
erforderliche Stellung bringen("P","S"oder
"W").Uen Schalter der Betankungsblocke in die



Stellung "detankung eingeschaltet" bringen.
Hauptbetankungsventil offnen. Diejenigen Be-
halterbetankungsventile 0ffnen, die betankt
werden follen.

Kommando zur Betankung geben.

B.Nach Beendigung der ﬁetdnkung alle Schalter auf
der Betankungstafel in die stellung "ausgeschal-
tet" bringen.

9.0ie Richtigkeit cer betankung ist anhand dexr
Kraftstofivorratsmesser zu iberprufen und der
Verbraucnsmesser auf die hlenge des getankten
Krafitstoffes einzustellien.



2.3. Die KS~-Enktnahme automatisch und von Hand .

Die Kraftistoffentnahme erfolgt automatisch
entsprechend der programmierten Reihenfolge,
welche eine Beibehaltun; der Schwerpunktlage
in vorgeschriebenen Bereich garantiert, oder
durch dandsteuerung.

2.3.1. UDie KSwEntnanme automatisch

Zur Beibehaltung der Schwerpunktlage des Flug-
zeuges im vorgeweuenen sdereich, ist der gesamte
Krgftstoffvorrat in vier Entnahmestufen ver-
braucht. LUie kntnalme erfolgt in nachstehender
Reihenfolge:

- kntnahmegruppe I(Behalter 3) - vollstindig
bntnahmegruppe IIA (Benalter 1) - bis zu
einem Rest von ca. 2000 kg

Entnabmegruppe III (Behslter 2) - vollsténdig
kntnahmegruppe I1IB (Behilter 1) - vollatandlg

Ler Kraftstoff wird dabei grundSatzllch aus

dem Entnanmebehalter entnommen, Lieser befindet
sich im Integralbehalter kir.l., Umfdrderpumpen
EZN=-91 fordern den Kraftstoff aus den Integral-
behdltern in den Entnahmevehilier. Von dort
wird der Kraftsioff von Forderpumpen EZN=-45

zum Yriebwerk gefordert. Am Triebwerk gelangt
der .Kraftstoff uber Brandhahn, Vordruckpumpe
LZN-44, K3-Verbrauchsmesser, KS~35~Warmetausche:
KS-Filter zur Reglerpumpe NR.- 30.

Nachfolgende Tabelle zeigt die Arbeit der
Funpen und Entnahmestufen sowie deren Signali-
sation entsprechend der Entnahmeautomatik.
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Die Pumpen EZN~-45 des Entnahmebehilters

miissen grundsatzlich von Hand eingeschaltet
werdan. , v

Die Unforderpumpen EZni-91 in den Integralbeh&l-
tern werden durch die zwei BlOcke der kEntnahme-
automatik betatigt. Die Signale erfolgen ent-
sprechend der Signalisationstabelle.

Lruckgeber signalisieren die Arbeit der Pumpen.

Bei der Entnahmestufe I wird Krafistodf aus
Behdlter 3 in den kntnahmebehiélter gefirdert.
Dureh die obere Oeffnung im Entnahmebehilter
tritt ein 1eil in Behilter 1 iiber. 3ein Kraft-
stoffspiezel hebt sich. Las Schwimnerteil des
Forderventils schlief3t das Membranteil.

Die K5~Entnahme aus Behualter 3 ist unterbrochen,
Die Pumpen laufen weiter. ler Kraftstoffspiegel
im Entnahme behzlter sinkt und iiber das Membran-
teil auch der im Behidlter 1., Las Forderventil
wird wieder gedffnet und Behidlter 3 weiter ent-
leert. Nach Entleerung des Beh#dlters 3 wird

aus Behdlter 1 bis auf elnen Rest von ca.

2000 kg entnommen. LiesecForderung erfolgt un-
unterbrochen, da der iiberschiissige Kraftstoff
uber die obere Oeffnung zuriicklaufen kann. Dann
erfolgt in der Entnahmestufe III die Entleerung
- des Beh#lters Nr.2 in der 5leichen Weise wie

in der 3tufe 1.

Allerdings ist der Schwimmerteil des Forder-
ventils aus Behdlter 2 im Behidlter 1 so tief
angebracht, daB in diesem der verbleibende

Rest aus der Sntnahmestufe 2 A (ca. 2000 kg)
nicht ansteigt.

Nach Enrtleerung des Beh#lters 2 erfolgt in

der Entnahmestufe II B die weitere Entnahme

aus dem Behalter 1. Bei einem verbleibenden
Kraftstoff von 2400 kg im Flugzeug (1200 kg

Je Seite) erfolgt die Restwarnung.

susatzlich zu den Forderventilen wird der Be-~
hilter 1 noch aurch folgende MaBnahmen ge-
schitzt:



Die Pumpen EZN=45 des Entnahmebehilters

missen grundsatzlich von Hand eingeschaltet
werdan. v

Die Unforderpumpen EZi-91 in den Integralbehil-
tern werden durch die zwei Blicke der kntnahme~
automatik betidtigt. Die Signale erfolgen ent-
sprechend der Signalisationstabelle.

Lruckbcbcr signalisieren die Arbeit der Pumpen.

Bei der Entnahmestufe I wird Kraftstodf aus
Beh#lter 3 in den Lninahmebehiélter gefdrdert.
Dureh die obere Oeffnung im Entnahmebehiélter
tritt ein Teil in Behilter 1 iiber. 3Sein Kraft-
stoffspiezel hebt sich. Las Schwimnerteil des
Forderventils schlieft das lembranteil.

Die KS~Entnahme aus Behalter 3 ist unterbrochen.
Lie Pumpen laufen weiter. Ler Kraftstoffspiegel
im Entnahme beh&lter sinkt und iUber das Membran-
teil auch der im Behsilter 1. Las Forderventil
wird wieder gedffnet und Behdlter 3 weiter ent-
leert., Nach Entleerung des Beh#dlters 3 wird

aus Behdlter 1 bis auf einen Rest von ca.

2000 kg entnommen. LiesecFdrderung erfolgt un-
unterbrochen, da der iliberschiissige Kraftstoff
liber die obere Qeffnung zuriicklaufen kann. Lann
erfolgt in der Entnahmestufe III die Entleerung

- des Behalters Nr.2 in der glelchen Weise wie

in der 3Stufe I.

Allerdings ist der Schwimmerteil des Forder-
ventils aus Behidlter 2 im Beh#lter 1 so tief
angebracht, daB in diesem der verbleibende
Rest aus der Zntnahmestufe 2 A (ca. 2000 kg)
nicht ansteigt.

Nach Entleerung des Behdlters 2 erfolgt in
der Entnahmestufe I1 B die weitere Entnahme
aus dem Behilter 1. Bei einem verbleibendan
Kraftstoff von 2400 kg im Flugzeug (1200 kg
Je Seite) erfolgt die Restwarnung.
usatzlich zu den Forderventilen wird der Be-~
halter 1 noch aurch folgende uaBnahmen ge~
schiitzt:
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l. Die Pumpen im Behzlter 3 werden durch das
obere Signal des Betankungsgebers D5 1-7
im Behilter 1 abgeschaltet,

2. Lie Pumpen der Behdlter 2 und 3 werden
durch den Drucksignalisator SDU 1-0,18
bei einem Ueberdruck von 0,15 bis 0,20
kp/cm im Behidltier 1 .abgeschaltet.

Bei sinkendem KS-Spiegel bzw. Druck schalten
die Pumpen wieder zu.

Auch der automatische Betrieb der. Anlage muR
an Hand der Signalisation an der oberen Elek-
troschalttafel und der VorratsmeBanzeigen

wahrend des gesamten Fluges iliberwacht werden.
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2.3,2¢ KS=~Entnahme von Hand

Bei Ausfall der Automatik fiir die Kraftstoff-
entnahme wird die Entnahue von Hand geregelt.

l. Wenn die gelben Signallampen der Entnahme-
3tufen durch die Kraftstoffentnahmeautoma-
tix aufleuchten, dann ist das Einschaltien
der Pumpen entsprechend dem Aufleuchten
dieser Lampen vorzunehmen. Dazu ist der
Schalter "Umpumpen" in Stellung "hand" zu
bringen.

Die Kontrolle des Kraftstoffverbrauches
wird nach Kraftstoffvorratsmesser durch“e—
fihrt.

Nacin dem Verbrauchen des Kraftstoffes aus
den Behaltern die Pumpen ausschalten.

2. Wenn die gelben Signallampen zur Anzeige
der Kraftstoffentnahmestufe durch die Auto-
matik nichtveingeschaltet werden, dann ist
das Ein-und Ausschalten der Pumpen in fol-
gender Reihenfolge vorzunehmen:

Lie Pumpen der Entnahmestufe I (Integralbe-
hdaiter Nr.3) einschalten. v
Beil einem Kraftstoffrest nach Krgfistoff-
vorratsmesser von ca. 300 kg in der Ent~
nahmestufe I die Pumpen der Entnahmestufe
Il einschalten (der Schalter der 3tufe I
‘bleibt ein).

Bei Verldschen (Flackern) der griinen 3ig-
nallampen der Krafistoffpumpen der Stufe I
die Pumpen abschalten. : .
Sel einem Krafistoffrest in der Entnahme-
stufe II von ca. 2200 kg Jje Triebwerk die
Pumpen der Entnahmestufe III einschalten.
Ler Schalter der zweiten Stufe muB bis zum
Ende des Fluges eingeschaltet bleiben,

Bei Vcrloscnen (Flackern) der griinen Sig-
nallampen, die die Arbeit der Kraftstoff-
pumpen der Entnahmestufe III signalisiersen,
die Pumpen abschalten.

[



3.

Wenn beim Uebergang auf Handoetdtigung sich
die Pumpen der tntnanmestufses I und I[II nicht
einschalten (szmtliche griineSignallampen,die
ihre Arbeit gnzeigen, brennen nicht), ist
der Stromkreis des Drucksignalisators SLU
-0,18 im Integralbehélter Nr., l.unterbrochen
In diesem Fall ist folgendes cdurchzufiihren:

Nach krzftstoffvorratsmesser iiberpriifen,dal

die Integralbehiilter Nr.l nicht iiberfillt

sind.

Len Schalter "Zwangsweise Arbeit der Pumpen”

(unter der Kappe) auf"Sinschaltan".

Ler Umschalter Pi-4 des Kraftstoffvorrats-

messers ist aus "2" zu stellen (zweite Stu-

fe). Labei sind die Zeiger der Kraftstoff-

vorratsmesser aufmerksam zu beobachten, um

die Kraftstoffmenge in der zwesiten hntnahmc—

stufe nicht zu uborschrcltcn-

a. beim Unmfordern aus der Entnahmcgtufa I
mehxr als 4000 kg

b. bein UnfOrdern aus der Entnahmestufe III
mehr als 2200 kg

Bei Ueberschreitung dieser lengen in der

Stufe I[ sind die Pmpen periodisch abzuschal

ten.

Anmerkung:

L.

2,

3ei Undichtigkeit dor Unpumpventile der
Stufe I kann beli eingeschaltetem Schalter
"Zwangswelise Arbeit der Pumpen™ bei Handbe-
tatiguny der Umforderpumpen eine Verformung
des Integralbshélters Nr.l eintreten.

Bei Undichtigkeitn der Umpumpventile der
Entnahmestufe I1I kann eine Verschiebung

der Schwerpunktlayge und Schriglage eintreten
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3. Anlassen und AnlaSunterbrechung

Das Anlassen der Triebwerke wurde bei den
Priebwerken der 1. und 2. Serie unterschied-
lich geldst. Gemeinsam haben beide Anlaf-
systeme, da8 sie den automatisch gesteuerten
AnlaBvorgang garantieren. Beli den Triebwerken
der 1. Serie (TU~134 N) iibernimmt diese Aufe

"~ gabe im Rahmen des Stromversorgungs- und An-
laBsystems SPS~30Q0 die AnlaBautomatik APD-19 BD,
Bei den Triebwerken der 2.Serie iibernimmt ‘
diese Aufgabe der automatische AnlaB8schalte
kasten APD-55, der aus einem Komplex von
Schaltgeraten und einem Programmechanismus
besteht, welcher entsprechend dem eingegebenen
Zyklogramm Zeitsignale zur Steuerung der Ane
laBanlage gibt. - : ,

Eine Kontrolle des Ablaufes des AnlaBvorganges
durch die Besatzung macht sich Jedoch erforder-
lich, da dieses System keine Selbstkontrolle
ausiibt. Aus diesem Grunde sind auch eine Reihe
von TIriebwerksiiberwachungsgerdaten vorgesehen,
um die Arbeit der Triebwerke vom AnlaBSbeginn
bis zum Auslaufen nach dem Abstellen zu iiber=
wachen. :

Dieses sind folgende Gerate:
= Drehgzahlmesser
- AbgastemperaturmeBgeriat WI=-2T
-~ DreigeigergeratamnbzPu(KS-Druck vor den
Disen, SSeDruck und-Temperatur)
~ Manometer WM -4T (fiir KS~Druck am Eingang
in das Triebwerk)
Kraftstoffverbrauchsmesdgeriat PICB-10-8
SchwingungsmeBanlage WB«200 E
Signalisation "Spdne im Schmierstoff”
Signallampe fiir Stellung der Eintrittsleit-
schaufeln " BHA «10°" ‘
- Signalisation zur Angeige von Vereisung und
- gzur automatischen Einschaltung der Triebe
werkentelsung

-~ Abgastemperaturregelanlage NPT 35

3 403



Bei der TUe~l34 A, d.h. den Triebwerken der

2. Serie, kommen noch einige Signalisationen

hinzu, wie die

-~ Signallampe fiir die gediffnete Stellung der

. Schldésser der Schubumkehr und die

- Signallampe fiir die eingeschaltete Schubum~
kehr,

Die Geriite gewidhrleisten eine ausreichende Kon-
trolle der Rriebwerksarbeit von der ersten Se~
kunde an. Durch diesec Gerate kdnnen auch die
Wirkungen der AnlaBanlage iiberwacht werden,
wobel die AnlaBanlage den Ablauf folgender
Prozesse,,die mit dem Betrieb der Iriebwerke

im Zusammenhang stehen, ermdglicht:

l. Anlassen der Triebwerke am Boden

2. Kaltdurchdrehen der Triebwerke

3. Anlassen der Triebwerke wihrend des Fluges

4. Scheinanlassen (Anlassen ohne Ziindung, nur
fiixr Wartung)

5. Unterbrechung des AnlaBvorganges

6. Einschaltblockierung der Anlage‘pei laufen=-
dem Triebwerk

Die Vorbereitung der Triebwerke zum Anlassen
wird nach der Kontrollkarte vorgenommen,
Samtliche Schaltvorgidnge in der verlesenen
-Reihenfolge,



3.1 Exrforderliche Parameter beim Anlassen

l.Stopuhr und AnlaBknopf
2.5ignalisation”AFD arbei-
ten"
3.Abstellhebel des TW auf
"Anlassen® verstellen
4.Umschal tung von 24V
auf 48V
5.5SeDrucky, KSeDruck

6.Umschalten der Vorleite
shhaufeln (Q auf-10°) -
T.Bei 14 kp/cm dffnet die
zweite Einspritzdiisen-
stufe (kurzer Druckabfall)
8.Anstieg d.Abgastempe-
ratur
9.Abschalten d.Anlasser u.
Ziindung durch ZR-2W
10.Abschalten durch AFD

 11.TW auf Leerlauf |
12.Leerlaufdrehzabl (abhin=

gig von Druck und Iem-
peratur)

TU«134 (N)

0%

0%

7,5-8%

10.Sek.
08.12-0
i5.50k,
bis max.

12,5%

280”
32.5ek
37-40,5%

v 454w

50,58k
bls max.
l20oSek.

61-62,5%

IU~-134 A
0%

0%
755=8%

C8el2e~
15.SCko
bis max.
12,5%

284~
32+.5ek.
35~38,5%
520* -
60.Sek,

bis maxe.
120.Sek.

61-62,5%

Bei den Triebwerken der 2,Serie sind vor und
wahrend des AnlafBvorganges noch die Parameter
des TA-8 zu kontrollieren, wie AnlaBdruck p=
2,5 bis 5,2 kp/om> (gleichgeitig Richiwert fiir
AugBenbordanschlu8), Abgastemperatur und Dreh-

zahl.



3.2 Wann wird das Anlasseh unterbrochen?

Das Anlassen des Triebwerkes ist in folgenden
Fdallen durch Verstellen des Triebwerkbedien~
hebels in die Stellung "Abstellen" und Driicken
des Knopfes "Anlafinterbrechung" abzubrechen:

l. Die STG schalten bis zur 8.Sek.selbst ab
(loSerie)

2. Der Drehgahlanstieg ist unterbrochen (Dreh-
zahl hidngt)

Je gie Spannung fdllt nach Bordvoltmeter unter
4 V ab,

4o Die Lampe "Ausfall WSU" signalisiert.

5. SSe~Druck fehlt oder steigt nicht an,

6. SIG schalten bei 40,5% oder der 50.Sek,
nicht ab.(l.Serie)

7. SIW-10 schaltet bei 38,5% oder der 60.Sek.
nicht ab,(2.Serie)

8¢ Die Signallampe "Drehzahl des Anlassers
zu hoch" leuchtet.(2,Serie)

9. Die Abgastemperatur erreicht 550° C,

40, Die Leerlaufdrehzahl ist in 120 Sek, nicht

erreicht.

1l. Auflsuchten der Si lampen der Schubume

kehranlage(2.Serie) "Verriegelung des Schlos.

- sesfgelb) oder"Schubumkehr ein"(griin).

12, Die Belastung des Generators des WSU iiber-

Schreitet whrend des Anlassens 350A(TU-134A).

13. Andere Storungen (wiegroBe Vibration etc.)

- treten auf,

Nach 2 bis 3 AnlaBversuchen, bei KS-Zufiihrung
ohne Ziindung, mu8 IW kalt durchgedreht werden,
Exrneuter AnlaBvorgang erst aach villigem Still.
stand des Hochdruckrotors und nach Feststellun;
und Beseitigung der Ursachen

Zwischen den AnlagBversuchen gkndestens 5 Min,
Pause und nach 5 AnlaBversuchen 30 Min,

Nach einer Standzeit von mehr als 5 Tagen IW
vor dem Anlassen kalt durchdrehen. .



De3 Ag;aséen und AnlaSunterbrechung in der Luft

Das Anlassen der IW im Fluge erfolgt(ohne vore

handene Vereisung) durch den Kommandanten in

Hohen bis zu 7000m §TU-134 N) und 9000m (TU-134A,

Das Anlassen ist gestattet bis 4000m beli Auto-

rotation des TW~Laufers nicht unter 10,5% und

iiber 4000m nicht unter 13%.

Dazu ist erforderlich: -

~Uebergang in den Horizontalflu

=Ueberpriifung d.TwuBedionhebels%Stellung "Ab~
stellen")

=KSeForderpumpen ein -

~Kommando "Vorbereiten zum Anlassen" an Navie
gator :

Nach Bereitschaftsmeldung des RNavigators auf
Kommando "lasse linkes(rechtes) Triebwerk an"
den AnlaBknopf "Luft" fiir 1 bis 2 Sek.driicken.
Signalisation "APD arbeitet" muf vorhanden sein.
Nach 5 bis 8 Sek. TW~-Bedienhebel auf Leerlauf-
anschlag. IW in max. 120 Sek.automatisch auf
Leerlauf, . '

Die Leerlaufdrehzahl ist dabei Hdhenabhidngig.
Fiir jJede 1000m Hdhengunahme steigt sie um
3301,5 bis 3,5% ' ) -

Nach dem Anlassen TW mindestens 1 min., im Leerxre
lauf warmfahren.

#eiterhin besteht die Mdglichkeit des Anlassens
der IW in der Luft von Hand. Die Vorbereitung
wie beim automatischen Anlassen, , »
Der Anlagfknopf "Luft" wird dann max. 60 Sek.
~gedriickt bis das IW angelassen ist.

AnlaBunterbrechung in der Luft

l. Steigt die Drehzahl des TW nach 45 Sek.
(50 Sek.,8.Serie) nicht an, TW-Hebel auf
"Abstellen™ und TW beli Autorotation 30 Sek.
durchblasen.
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Bei sweimaligem Fehlanlassen vor dem néachsten
Versuch Autorotationsdrehzahl erhdhen oder
die Flughohe verringern.

Bei Ausfall der AnlaBautomatik (die "APD"e

- Signalisation brennt nicht oder verlischt

4.
5.

beim Loslaasen des AnlaSknopfes "Luft") ist
das IW von Hand anzulassen.

Die Abgastemperatur darf auch beim Anlassen in
der Luft max,550°C betragen.

Das Anlassen im Flug nach Abstellen durch
SchlieBen des Brandhahnes ist verboten.



4, Flug
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Das Konditionssystem der TU-134 (A)




4.Das Konditionssystem der TU-134(A)

-~ gewdhrleistet Klimatisierung und Druckhaltung
in der Druckkabine wdhrend des Fluges und am
Boden sowie die-Beheizung der Sichtscheiben der
Besatzungskabine.

Fiir die Klimatisierung wird Luft der 4.Stufe
des HD~Verdichter entnommen.

Die Klimaanlage besteht aus einem Liiftungs~ und
einem Heizungssystem, In beiden Systemen befin-
dem sich automatische Temperaturregler.

Das Druckhaltesystem ist dubliert ausgefuhrt
worden., Eine Anlage ist jedoch als Hauptahlage
in der Regel in Betrieb.

Fir die Klimatisierung am Boden ist bei der
TU-~134 A zusiatzlich eine Klimatisierung der
Kabine bereits vor dem Betrieb der Triebwerke
moglich. Zu diesem Zweck wird der Bordhilfs-
energieanlage Luft entnommen.

Die Betatigung aller Stellautomaten BernBeliif-
tung und Beheizung kann automatisch und von
Hand vorgenommen werden.

Eine Beliiftungsmiglichkeit ist widhrend des
Fluges in geringen Hohen durch den Staudruck
vorgesehen,

4,1l. Die Bedienung in der warmen Jahresgzeit

In der warmen Jahreszeit ist das Beliiftungs-
system zu benutzen. Nach dem Anlassen der Trieb-~
werke(bzw, des TA-8; TU=-134 A) sind vor dem
Rollen zum Start bzw. nach der Landung folgende
Schaltingen bzw, Ueberpriifungen vorzunehmen:

- Schalter "Versorgung autom," auf "aus"
~ Schalter "Beliiftung TX;BBP" und Beheizung der
Kabinen in Stellung 'kalt"(ca. 50 Sek.)



-~ Schalter "Beheizung der Scheiben"™ auf "weniger"
(ca. 50 Sek.) :

= Schalter "Beliiftung in geringen Hdhen" auf "zu"

- Bel Beliiftung von BCY muB Leuchttafel "Beliif-
tung aus" leuchten und Beliiftungsventile der
Kabine geschlossen sien, Umschalter "Beliiftung
am Boden" in Stellung "Vom BCY" und Umschalter
"Luftentnahme von BCY" auf "Automat”., Lufte
‘durchsatz nach YPBK kontrollieren.(TU-134 A)

- Bel Beliiftung von den Triebwerken, Umschaliter
"Luftentnahme BCY" auf "zu"(TU-134 A)

- Schalter "Beliiftung am Boden" in Stellung "auf"
(TU=134) bzw. Stellung "von TW"(TU-134 A?.-

- Schalter "Druckbeliiftung der Kabine"™ inter-
vallmidBig bis zur erforderlichen Luftentnahme
nach YPBK in Stellung Zmehr" driicken,

Anmerkungen:

i. Bei der Belﬁftung'am Boden darf die Temperatur
der dervKabine zugefiihrten Luft +25 C nicht
iibersteigen. :

2o Triebwerkleistung nicht griSer Nennleistung

3. Bei hohen Temperaturen indiéer Kabine darf die
zugefiihrte Luft dennoch ~l0 C nicht unter~
schreiten.

- Vor.dem Start (an der Vorstartlinie) die Be~
liiftungsventile schlieBen, Schalter "Beliiftung
am Boden"™ auf "zu", rote Signallampe "Vor dem
Flug ausschalten®™ muB erldschen.

- Nach dem Start und Triebwerke auf Nennleistung
Schalter "Druckbeliiftung der Kabine" in Riche
tung "mehr"” bis Erreichen von 4 Einheiten
(2 Einheiten praktische Norm). Dabei max.

2 m/sek. nach Kabinenvariometer. :

- Automatische Temperaturregelung einschalten.
Dazu die Schalter "Beheizung der Kabinen" und
"Beliiftung TX;BBP"™ in Stellung "Automat® und
Schalter "Versorgung Automat 115 V" auf "“ein",



Die Temperaturkontrolle wird nach Temperaturan-
gzeiger TUE~48 vorgenommen. Mittels Umschalter
Kontrollmdglichkeit fiir "Beliiftung®","Heizung
l.Kabinej "Helizung 2.Kabine",

Die Lufttemperatur in den Passagierkabinen wird
ancien Anzeigegersdten im Bordbuffet kontrolliert.

Luftvcrbrauch(loooo m Hohe, #oll'ottcnon Luft-
klappen):

~ in der Beliiftung 2,5 bis 3 Einheiten
1’Einheit = 700 kg/h

= in der Beheizung - 6 bis 12cEinheiten
| | 1 Einheit = 105-~155 kg/h

Beim Reiliseflug wird die Temperatur in den Ka=-

binen automatisch im vorgegebenen Bereich kons

stant gehalten. Bei Ausfall der Automatik auf

Handregelung.

Die Beheizung der Passagierkabinen ist bei Uebera

gang zum Sinkflug abguschalten,

Bel Druckbeliiftung ist das Einschalten "Beliif~

tung in geringen Hohen"™ verboten.

Diese Art der Beliiftung nur bei Trainings~ und

Ueberfiihrungsfliigen bis 3000 m:

Dagucerforderlich:

-~ Schalter "DruckablaB8" auf "ein"(TU-134 A) bzw,
auf "verlangsamt" (TU-134 N)

- Schalter "Beliiftung®in geringen Hohen" in
Stellung rauf®,



4.2. Die Bedienung in derlkaiten Jahreszeit

Vor dem Rollen zum Start (nach Anlassen Trieb~
werke oder BCY):

Temperaturvorwédhler "Beliiftung" auf 40 C
Schalter "Versorgung Automat" auf "aus"
Umschalter "IX und BBP" 25 bis 30 Sek. in
Stellung "kalt"(TU-134 A)

Umschalter "IX,BBP" fiir 30 Sek. in Stellung
"warm" (TU-134 N)

Umschalter "Beheizung der Kabinen" auf "warm"

Umschalter "Behelizung der Sichtscheiben" auf
"mehr" (50 Sek.)

Umschalter "Beliiftung in geringen Hohen" auf
"zu",

Bei Versorgung der Anlage von BCY(TU-134 A):

Umschalter "Beliiftung am Boden" auf "vom BCY"
Kontrolle Leuchttafel "Beliiftung aus"(leuchtet
diese Tafel nicht, so Schalter "Druckbeliiftung
Kabine" auf "weniger")

Umschalter "Beheizung von BCY am Boden" auf
"ein".Luftdurchsatz soll nach YPBK 2,5 bis

3 Einheiten betragen.

Anmerkung: Schalter "Beheizung am Boden von BCY"

" darf nur bei Beheizung der Kabine von
BCY am Boden und bei Priifung der
Klimaanlage am Boden auf "ein".

Bei Versorgung von den Triéébwerken:

Umschalter "Beliiftung am Boden" in Stellung
"vom TW" [TU~134 A) bzw."auf" (TU~134 N)
Schalter "Luftentnahme BCY" auf "gzu" (TU-134 A
Schalter "Druckbeliiftung der Kabine" auf
"mehr"{bei 1U=-134 A Aufleuchten Signaltafel
"Beliiftung edn")

Priifen, da8 Luft in die Anlage gelangt

Mit Umschalter "TX,BBP" eine Temperatur von
+35 C bis +45 C in der indder Beliiftungs
Jeitung schaffen



= Schalter "Versorgung Automat 115 V" auf "ein"
~ Schalter "TXi,BBP" auf "Automat"”

Nach Erwdarmung der Kabinen Temperaturwéhler auf
+20 C bis +35 C in Abhéngigkeit von der AuBen-
luft. Zur schnellen Erwdrmung beli sehr niedrigen
- AuBenlufttemperaturen sind max, §60°C in der Be~
liiftungsleitung und max. 170 C in der Heizlei-
tung zulédssig.

- Vor dem Start(Vorstartlinie) "Druckbeliiftung
Kabine" schlieBen

« Umschalter "Beliiftung am Boden in Stellung
"aus.Rote Lampe "Vor dem Flug ausschalten"
mul verldschen.

Nach dem Start und Uebergang der Triebwerke auf
Nennleistung:
= Schalter "Druckbeliiftung der Kabine" auf
"mehr®, bis 4 Einheiten (prakt.Norm 2 Einhei-
ten) nach YPBK,
~ Schalter "Versorgung Automaten" auf "ein"
= in 7000 bis 8000 m Hohe Beliiftungsventile
vollstandig 6ffnen
Die Druckanderungsgeschw1nd1gke1t darf durchweg
nicht mehr als 2 m/s nach Kabinenvariometer
betragen.
Beim Sinken zur Landung wird die Kabinenbeliif-
tung in einer Hohe von 600m bis 300m geschlossen.

Anmerkung: In der kalten wie auch in der warmen
Jahreszeit ist die Beliiftung der
Druckkabine am Boden bei gedoffneten
Schiebefenstern der Besatzungskabine
vorzunehmen.,



4,3. Bedienung automatisch, wvon Hand und in
geringen Hohen

Das Erwdrmen der Luft in den Kabinen erfolgt
wahrend des Fluges mit Hilfe der automatischen
Temperaturregeler APT-56-1(Beliiftungssystem)

und APT-56-2(Heizungssystem). Bel einer AuBen-
dufttemperatur von +9 C und darunter wird die
Kabinentemperatur in Abhéngigkeit von der AuBen~
lufttemperatur in mehreren Stufen auf +20 bis
+22 C gebracht, Maximal’' sind 5 Stufen vorgesehen
(bei niedrigster AuBenlufttemperatur).

Die Anzahl der Stufen #ichtet sich gemis der
nachfolgenden Tabelle.

Jede Erwarmungsstufe ldauft innerhaldb der Zeit,
die in der Tabelle angegeben ist.

Dazu sihd Umschalter "Stromversorgung Automat
115 V" auf "ein" und die Umschalter "TX,BBP"
sowie dierdrei Umschalter der "Kabinen-ﬁeizung'
auf "Automat" zu stellen und die Sollwertgeber
auf den gewiinschten Wert zu bringen.

Die Signale werden von den Reglern impulcrormig
gegeben. Der Arbeitstakt betragt 5 Sek. und der
Ruhetakt 40 Sek. Diese Arbeitsweise trégt zur
Stabilitat der Regelung bei.

Nach dem Erwarmen der Kabinen sind alle Sollwert
geber auf die gleiche Anzeige zu bringen.

Bei ‘Ausfall der automatischen Regelung kann
diese Regelung von Hand iiber die Vierposidtion-
schalter durch die Stellungen "warm" und "kalt"
realisiert werden. Die Temperaturanzeige erfolgt
dabel iiber das Gerat TUE~48und die beiden Ge-
rate IW-1l,

Bedienung in geringen Hdhen unter 4.1,
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5. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

e _— . A—t —— -

Triebwerk—~Ausfall wdhrend des Starts




{

5« Aufgaben der Besatzung beim Triebwerksausfall
wahrend des Startis ’

Angeichen fiir den TW-Ausfall ist fiir den steu-
ernden Piloten, das Bestreben des Flugzeuges zum
Kurven nach der Seite des ausgefallenen Triebwer
kes,

Weitere Angzeichen kbtnnen sein:

clidiar

- Druckabfall des Kraft-und Saaexrstoffes unter
- die Norm '
= Erhthung oder Verringerung der Abgastemperatur
= Verringerung der Drehgahlen bel unverinderter
Stellung des:IW~-Bedienhebels
- Schiitteln des Triebwerkes

Das Abbrechen oder Fortsetzen des Starts richtet
sich nach der kritischen Geschwindigkeit V, , ‘
die nach der Linge der SLB, der Flugzeugmasse be
beim Abfiug, dem Ausschlagwinkel der Lande-~
klappen zum Start und den atmosphirischen Be-
dingungen ermittelt wird. '

Wenn im Falle des TW-Ausfalls die Geschwindige
keit kleiner oder gleich V, ist(VSV, ),s0 wird
der Start abgebrochen. Bei einer Geschwindig-
keit>V, (VsV, ) wird der Start fortgesetzt. -

5¢1, IW~-AusfallcV®V, (Starabbruch)
Zum Abbruch des Starts istcerforderlich:

- Leistung beider TW auf Leerlauf

- Interzeptoren ausfahren

-~ Sghubumkehr des arbeitenden IW ein(TU-134A)
(Bis zum Stillstand mdglich) '

~ Bremsschirm (TU-134)

-~ stark bremsen

~ durch Driicken der Steuerssdule BfW maximal
belasten



Bel Gefahr eines frontalen Zusammenstofies ist
die Lenkung mit groBem Lenkausschlag zu be-
nutzen und einseitig zu:bremsen,

Nach dem Stillstand des Flugzeuges ist das
ausgedfallene TW abzustellen.

5 2+ TW~Ausfall V>V, (Startfortsetzung)

Bei Fortsetzung des Starts wird der Heigung
des Flugzeuges zum Kurven dureh Seitenruder-
ausschlag entgegengewirkt.und nach dem Abhe=-
ben 2°bis 3°Querneigung nach der Seite des
arbeitenden IW eingenommen,

Bel Erreichen der Abhebegeschwindigkeit des
Bfw ist durch gleichméBiges Ziehen das Flug-
zeug abguheben ohne ein Ueberziehen zuzulassen.
Nach dem Abheben in 10mF¥HShe das Fahrwerk
einfahren and bei Einhaltung de® sicheren
Startgeschwindigkeit gleichmdfig in den Steig-
flug iibergehen.

" In 120m Hohe das Flugzeug im Horonzitalflug
auf sichere Geschwindigkeit V,bringen, Lande-
klappen impulsweise elnfahren und Stabilisa-
tor in Flugstellung bringen.

-Nach Erreichen der sicheren Hohe:

ausgefallene IW abstellen

Brandhahn dieses TW schliefen
Beliiftungsventil schlieBen

arbeitendes TW auf Nennleistung bringen

Der Havigator muBl wiéhrend des Starts mit einem
ausgefallenem TW dem Flugzeugkommandanten .
laufend die Geschwindigkeit melden, auf Ab=
weichungen derselben, insbesondere auf ihre
Verringerung, aufmerksam machen.

‘Nach dem Start mit einem ausgefallenen TIW 1ist
nach Erreichen der sicheren Hohe, eine Landung
auf dem Startflughafen bzw. dem nichsten Ause~
weichhafen durchzufiihren. Nach Mdglichkeit die
Startmasse auf eine fiir die Landung zul&dssige
verringern,

$ ¢ 43



6. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

Handlurngen der Besatzung bei Brandausbruch




6. Handlungen der Besatzung bei Brandausbruch
6.1. Brand in TW-Gondel oder TW-Innen

Aufleuchten der Signaltafel "Brand" und der
roten Lampe, die den Brandherd anzeigt
(linke oder rechte TW~-Gondel oder TW-Innen)
Handlungen:

- entsprechendes TW abstellen

- Brandhahn schlieBen

Generatoren dieses TW ab
Luftentnahmeventile schlieBen
Geschwindigkeit auf 340 km/h verringern

Bei Gondelbrand:

- l.Gruppe automatisch.
- 2.und 3.Gruppe nach Bedarf von Hand auszu-
ldsen .

Bei Innenbrand:

- Drﬁckin der entsprechenden Knopflampe(TU~
134 A

- Driicken des entsprechenden Knopfes untbrder
roten Lampe

- 2.Gruppe nach Bedarf mittels Knopf von
Hand

Signaltafel geht nach erfolgter Loschung aus.

Nach Ldschung: (frilhestens 20 Sek. nach Aus-
losung)

= Anlage aus-und wieder einschalten

~ Knopflampe bzw. rote Lampe muf verloschen

- Anlage ist damit wieder in Ausgangsstellung

Bei nochmaligem Brand (Signalisation) miissen
die noch nicht verbrauchten Feuerléscher fiir
Gondel oder TW-Innen von Hand ausgelést werden

Bei febhlender Brandsignalisation mit visueller
Feststellung eines Brandes ist die Anlage ent-
sprechend von Hand auszuldsen (Knopflampe).



-

Ist die erstie Gruppe bereits verbraucht, so ist
zusatzlich die 2.bzw.3.Gruppe von Hand auszu--
lésen,

2.Pilot iiberpriift die Loschung des Brandes
visuell.,

Bei Flugzeugen (DCE; DCG), in denen die Anlage
2C7K nicht abgeschlossen ist; muB im Falle
eines Brandes in der Gondel gleichzeitig mit
der 2.Reihe der Gondelldscher die l.Reihe
TW-Innen von Hand ausgelist werden. Mit der
3.Reihe Gondel die 2.Reihe TW~Innen analog.

6.2. Brand im TA=-8~Raum

Die Signalisation erfolgt wie TW~Gondel
TA-8 abstellen (falls Automatik versagte)
Flugzeuggeschwindigkeit auf 340 km/h
Léschung wie IW~ Gondel

6.3, Brand in der Passagierkabine

- Navigator und zweiter Pilot loschen mit
Kohlensgure~Handfeuerldscher 0OY

~ Labeli sind Ansammlungen der Passagiere im
hinteren Heckteil unzuléssig (zulassige
Schwerpunktlage)
l.Feuerloscher in der Besatzungsgarderobe
rechts
2.Feuerldscher Kabinenheckteil links

Nach dem Brand Anflug eines nahen geeigneten

Flughafens

Wird ein Brand im Fluge nicht geldscht,wird
sofort Notsinken eingeleitet und eine Not~
landung durchgefiihrt (AuBenlandung oder auf
naheliegendem Flugplatz).



7. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

Die Hilfsenergieanlage TA~8 (TU-134 A)




7. Die Hilfsenergieanlage TA-8 der TU-134(A)

T.1 Aniassen am Boden
Telele Es 8ind vor dem Anlassen einzuschalten
bzw. zu iliberpriifen:

Sicherungsautomaten ein:

Anlassen BCY

Kraftstoffventile BCY~.

Feuerldschanlage BCY und Behdlter
Ziindung und Steuerung BCY

Signalisation des Betriebes der KS-Pumpen
Hauptschalter der Feuerldschanlage

Die KS~Pumpe Nr.2 des linken TW ein .

Deckel der AnlaBtafel TA~8 ¢6ffnen und {iber~
prifung der Signallampen

- Arbeitsregime (griin)

Ueberschreiten der Drehzahl (rot)
SS=Druck zu gering (rot)
Ueberschreiten der Temperatur (rot)
Ausfall TCA (rot)

Oberklappen BCY auf (gelb)

und auf der oberen Tafel der Piloten
- Betrieb 2grﬁn)

~ Ausfall (rot)

Hauptschalter einschalten. Babei miissen
"Anfaﬁbereitschaft"(grﬁn) und "Oberklappen
BCY auf"(gelb) leuchten. :
SS~Menge: 3-4,5 1 betragen.

7.1.2. Anlassen TA-8

- Umschalter "Anlassen~Kaltdurchdrehen" auf
"Anlassen" '

-~ AnlaBknopf und Stoppukr driicken

Anlassen und Uebergang auf Leerlauf n=101+0,5%

erfolgt automatisch iiber APD-30A.,

Bemerkung:~nach 32 Sek. oder bei 45% schaltet
der Starter ab
-nach 44 Sek.ldauft APD-30A in Aus-
‘ gangsstellung zuriick
Hauptschalter bleibt auf "ein" und Wahlschaltex
auf "Anlassen"



T.l.3. Papameter der Anlage WSU

Wahrend des Anlassens:

~ Bordnetzspannung 27V ¥ 10%(nicht unter 16V)

- Gastemperatur hinter der Turbine(kurzzeitig
auf 680 C) / '

- Aufleuchten der Lampe "Arbeitsregime"(n 90%)

- Drehzahlanstieg (max 104,5%, nicht unter 98%)

Wahrend Leerlauf und unter Belastung:

- Signallampe "Arbeitsregime" muB brennen

~ Leerlaufdrehzahl 101 +0,5%,unter Last min,99%

- Abgastemperatur Leerlauf max.565 C unter
Belastung max.670°C

- Einschalten der Belastung erst nach 1 Min.

Leerlauf =7s
- Belastung des Generators max, 480 A

7.2, AnlaBunterbrechung und Pausen -

Das TA~-8 stellt sich in folgenden F&llen
automatisch ab:

- bel Drehzahlanstieg iiber 105%+ :

- beli Abgastemperatur iiber 720 = 35 C

- bei SS-Druck unter 1 + 0,2 kp/cm

- nach 32 Sek. und einer Drehzahl unter T70%
Stellt sich das TA-8 bei diesen Werten nicht
ab, so ist es von Hand abzustellen, was auch
bei Aufleuchten der Lampe "Ausfall WSU" zu-
satzlich und bei folgenden Erscheinungen zu
tun ist: o ‘ ,
- Schiitteln und unnormale Gsrduscheniwicklung
-~ Auftreten von KS~-und SS-Leckstellen

'« Drehzahlabfall unter 98%

Nach miBlungenem AnlaBvorgang ist kaltdurchzu-
drehen, wenn KS nicht geziindet wurde
Folgende Pausen sind einzuhalten:

l. Bei Anlassen von AuBenbord:

- 5 Einschaltungen(Anlassen,Kaltdurchdrehen,

Scheinanlassen) mit 1 Min, Pause dazwischen
- nach 15 Min.Pause zwei weitere Einschaltunge
- dann 30 Min. Pause zur villigen Abkiihlung



2. Beli Anlassen von Bordakkus:
» 3 Einschaltungen mit Pausen von 3 Min,

T

Danach Suche des Defekts und Beseltigung
Akku neu laden oder wechseln.

3« Anlassen in der Luft - AnlaBunterhrechung
bis max.56e0m darf angelassen werden.

Dazu erforderlich:

(I BN B I |

Mit max. 25-30 m/s auf max.BOOOm sinken

(bis 8600m mit max.M=0,82, unter 8600m max

600 km/h EAS)

Horizontalflug einnehmen _ g
Fluggeschwihdigkeit *5€=A00 km/h Soo
Hauptschalter "“aus"

Knopf "Anlassen im Flug" driicken

Ueberwachung der Parameter auf der Schalttafel

Anmerkung: TA-8 kann auch im Flug von der Schalt

tafel des TA~8 angelassen werden.
Anlassen dann wie am Boden.

TA-8 darf bis 4600 m H5he und 580
km/h betrieben werden,

Unterbrechung oder Abgstellen mittels Knopfes
"Stop" auf der oberen Tafel d. Piloten bzw. an
der TA~-8~Bedientafel.



3, Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

Flugbeschrinkungen TU-134 (A)



8. Flugheschrankungen des Flugzeuges TU-134(A)

8.1, Geschwindigkeitsbeschriénkungen
8.l.1. Maximsle Geschwindigkeiten(IAS,km/h)

| TU-134 TU-134 A
Fluggeschwindigkeit& 8600m) 600 600

gyliassige Machzahl(>8600m)‘ 0,82 0,82
mit gefiillten AuBenbehdltern 500 500
mit ausgefallenem Gierdimpfer 550 550
mi% nicht abgeschaltetem

tox ~kanal 400 400
beli 1K S 2C° 400 400
bed LK > 20° ‘ 340 340
bei Rumpfklappe fahren 340 340
Riickfiihren der HBhenflosse 400 400
Ausfahren des FVW . 400 400
mit ausgefahrenem FW 450 450
bei Notsinken(auch F¥ aus 600 - 600
Scheinwerfervaus 400 . 400
Scheibenwischerbetriebd : 450 450
Ausfahren des Bremgschirmes 250 -

8.1.2. Minimale Geschwindigkeiten

IK = Q° 330 330
IK = 10° 300 310
LK = 20° 270 - 290
LK = 38° 270 270
Betrieb der Schubumkehr - 110
8.1.5. Begrenzung nach Grundgeschwindigkeit
Bugfahrwerk ' 265 . 310
Hauptfahrwerk 280 330

Einsatz der Bremsen bei Start-
sbbruch 280 -



8.1.4. Zuléssige Shriglagen

bei 300 km/h max. 20°
400 " 257
500 " " 35°
600 " " 450
Flug in geringen then " 15°

Flug mit Passagleren .m o 30° °

8.2, Hohen-und Massebeschrénkungen

8.2.1 Beschriénkungen: der Flughdhe

TU-134 IU=-134 A
45 ¢ - 11000
45 1 10750 -
4242 % 11000 11400
39 t 11500 11800
<38 t - 12000
%36 ¢ 1200 -

8.2.2. Beschriankungen durch Schwerpunktlage

max.vordere Schwer-

punktlage 26% 21%
max.hintere Schwer~
punktlage ¢ 38% 38%
. Umkippschwerpunkt 51,5% 51,5%
8.2,3. Beschrinkung der Masse(t]
Rollmasse 45,2 47,2
Startmasse 45,0 47,0
Landemasse 40,0 43,0
bei Notbedingungen 455C 47,0
Nutzlast Ts7 8,2
Zero~fuel~weight - 37,2
ks-Masse 13,2(m.Zub.l4,45



8+3. Sonstige Beschrénkungen
Fliige mit eingeschalteter

Warmluftenteisung n % 77 bis 83 %
Maximale Windgesxhwindigkeiten:
. , ' TU-1%4 TU-134 A

Léngswindkomponente bei
Schleppen,Rollen Start
und Landung 30m/8 30m/s
Seitenwindkomponente l4m/s 20m/s
bei Schneematsch max. 5m/ s 5m/s
bei vereister Bahn max. 6m/s 3m/s
Riickenwindkomponente
Start ] 5m/s 5m/s
Landung - - ' 5m/8
Zuldssiger Differenzdruck in der Kabine
Max.Hdohe f.An3assen d. :
T% in d.Luft T000m 9000m
Dauer d.Startleiatung max.5 Min.
Betrieb des Autopiloten:

Hshe £ 200m

IAS £ 600km/h( 8600m)

M S 0g82( 8600) -

'y £ 0y85(kurzzeitig bei Ausfall

Lingskanal)
bis 60m(automatisher Anflug)

Mindestbhreite bei Wenden S
auf der SLB sgm(35°w1nk§1)
40m

Rauchverbot bei Start,Steigflug,Sinkflug und
Landung.




Min.Frequenzabstand gwischen
UKW und Kurs-MP 0,9 bisl,2MHz

Anlassen BCY im Fluge 1 X
Einschaltung IT-2 erst, wenn 115V vorhanden.

Einfahren der LK beim Betrieb der Sbhubum~
kehxr verboten.

Min.Drehzahlen beim Sidflug:
TU-134: bis 5000m nZ 81 bisc83%
ab 5000m Leerlauf
TU~134A:bis 8000m nZ 83%
8000 bis 5000m nB 81%
ab 5000m Leerlauf

Bodenbelastung: TU-134 TU-134A

vorderer Gepdokraum 600kp/em  600kp/cm
Summe  1140kp 1920kp
hinterer Gepickraum 500kp/cm  600kp/om
Summe  2250kp 2760kp
Gesamt  3390kp ' 4620kp
" Luken:
vorn: ‘ 1,25 x 0,75
hinten: 0,91 x 1,22



9, Tlug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe
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Das Magnettongeriat " MS - 61 B




9, Dag Magnettongeridt "lS-61 B"

9.1. Ueberpriifen des Magnettongerites

wird vor dem Flug wie folgt iiberpriift:
- Sicherungsautomat"REWAHUE ,MC-61B" ei
Schalter "Ein~Aus" auf "Ein" '

~ Umschalter"Cny -/AP" auf "¢hiy"

Umschalter "HETIPEPLIBHAA PAGOTA -ABTONYCC "

auf St.l]_ung "MENPEPORBHAR PAGOTA N

Signallampe "3ANUCHL " mufB aufleuchten

Umschalter jetzt auf "ABTOMuckK!

Dabei mu8 die Signallampe "3ANUCoL " ver-

ldschen und nur fiir die Dauer esines Ein-

gangssignals aufleuchten(ansprechen beim

linken Piloten). '

~ Bei beiden Betriebsarten muB beim linken
Piloten Mithorkontrolle vorhanden sein.

- Bei Aufleuchten der Signallape "32ANUCL n
miissen sich die Kassetten im Gerét drehen
und der Tontridger muB sich bewegen,

9.2. Betriebsarten

Das Gerdt kennt zweil Botriobsartcni
le "HEMPEOLIBHAA PAGOTA o

2. PMARTOMYCL "™

In der ersten Betriebsart leuchtet die Lam~
pe "3ATMUCL"™ gtEndig, d.h.Aufzeichnung
stindig.4Tondraht liuft sténdig)

Diese Betriebsart ist fiir dieStart-~und Lande-
rhase vorgesehen.

In der zweiten Betriebsart geht eine Auf-
zeichnung und damit das Laufen des Tondrah-
tes rur bei einem Signal vonstatten.(d.h.
Information vom oder zum linken Piloten).

Bei heiden Betriebsarten MithGrkontrolle,
In der Stellung "SPU" erfolgt parallel zur
Aufzeichnung des Signals auchdder Ausgang
in das innere und &uBere Netz der Verbin-



dung (SPU und UKW) entsprechend der Stellung
der Bedienelemente an der Tafel "SPU" bzw.
"SGU"® des linken Piloten,

In der Stellung "NAP" erfolgt nur die Auf-
geichnung vom Mikro des linken Piloten.

Anmerkung:

Leuchtet in der Betriebsart "AETOBYCK " der
Tondraht nicht an (Lampe "3ATMUCL" leuchtet
nicht bei Signal), 80 kann die Eingangs-
spannung zu gering sein. ionregler an dem
"SPU"-Tafeln aufdrehen, Liuft Tondraht dann
nicht an; nur auf der ersten Betriebsart
arbeiten.



10, Flug

Vorbereitung‘der theoretischen Aufgabe

Die Transponder SO=70 und SOM-—G4




10, Die Transponder S0=70 und SOM-64

Die Transponder oder auch Flugzeugkennungs-
geber genannt sind filir den Betrieb mit Radar-
anlagen von Flugplitzen und Trassen bestimmt.
Der Transponder sichert die automatische Ab-
frage von Informationen iliber die Flugzeugnummer
oder die absolute Flughdhe in Abh#éngigkeit vom
Code des Abfragesignals.

10,1, Technische Daten

Sendefrequenz: 1098 x 3MHz
Sendeimpulsleistung: 0,25 - 1 KW
Empfangsfrequenz: 1030 MHz
Empféngerempfindlichkeit: 104 4B
Anzahl der Nummerncodes: 4096
Hoéhenausgabe bis 15000 m (49200 FuB)

S0-70 SOM-64
Stromversorgung: 27V 20 W 50 W
115V 80 VA 150 VA

Dublierungsanlage bei S0-70

10,2, Bedienung der Transponder
10.2.1. SOM-64 (TU-134)

- A3C "SOM-64" und "UWID"-30-15" ein
- Schalter "UWID" ein (obere Elektrotafel
dér Piloten)
- SOM-64 Pein"
- Lempe "Kontrolle blimkt kurz und verldscht,
wenn keine Abfrage und Antwort besteht
"UwID" muf3 bei Einstellung des Platzdruckes
. 0 =10 m anzeigen
Achtung: Der "UWID" darf nur bei eingeschal-
teter Wechselspannung 115 V verstellt
werden., Rote Lampe verloschen.
- Ab Ubergangshthe UWID auf 760 Torr einstellen
Bedingung fiir Hohenausgabe
- Wahlschalter auf "RBS" (neuerdings blockiert)
- Modus mittels Wahlschalter widhlen
(entsprechend der Anweisung, meist "A")



- mittels Nummernwéhler angewiesenen Code ein-
stellen

- mittels Knopf "Kontrolle" ist eine Selbstkon-
trolle moglich. Lampe muBl kurze Zeit aufleuch-
ten und wieder verloschen,
Bei ‘Abfrage und Antwort leuchtet diese Lampe
periodisch auf.

Betdtigung der Bedienelemente "LOW" und "Kennung
(IDENT) nur auf Anweisung.

10.2.,2. SO0-70 (TU=-1344)

ALC "SO-70" und "UWID" ein

"OWID" ein

Hauptschalter auf "ON"

Modus einstellen: (3 Min. vorwédrmen auf "SBY")

A: Kennung, Hohe Impulsabstand 8;;3

B: Kennung, Hthe " 17 m

Cs Hohe " 21}¢s

~ Code einstellen

- 3 Minuten nach Einschaltung den Knopf "Test"
kurz driicken

Signallampe muB8 kurz aufleuchten und verlo-

schen

- Umschaltung auf zweiten Halbkomplekt und Test
wiederholbkn:

Anmerkung: Arbeitet im Gebiet eine entspre-
chende Radarstation, so zeigt das
periodische Aufleuchten der Lampe
die Abfrage und Antwort des Gerd-
tes SO-70 an.

- Hohenausgabe nur bei "UWID" auf 760 Torr

?ignal "?abs " und Signal "Funktionstiichtig"

+ 27 V
- "IDENT" nur auf Verlangen des Bodens
- "LOSENS" nur auf Verlangen (geringe Intensitét
- Bei Stellung "SBY" garantiert warme Betriebs-
bereitschaft aber keine Abstrahlung
- Bei Umschaltung auf den zweiten Halbkomplekt
2-~3 Min. Anwdrmzeit einrechnen.



Beim Einrasten des Codes ist darauf zu achten,
daB8 folgende Codes nicht unbeabsichtigt zustan-
de kommen:

A 3/7700  EMERGENCY

A 3/7600 COMMUNICATION FAILURE

A 3/3100 HI - JACKING ALERT

Bei Einflug in ein FIR ist der angewiesene Mo-
dus und Code einzustellen und bis zu einer neu-
en Anweisung beizubehalten. Wurde nichts ange-
wiesen, so ist vor Einflug A 3/2000 einzustellen
und bis zu einer anderen Anweisung beizubehal-
ten,

Regionale Besonderheiten beachten.

10.3. Standardphrasologien im Funkverkehr

"Trangponder Golf" - Benutzter Transponder ist
ein SSR-Typ mit 4096 Codes.
"Squawk" - Einschalten oder Uberpriifen der rich-

tigen Arbeit des Transponders
"Squawk Altimeter" - Einschalten des Hohenmefige-
rdtes des Transponders
{pei uns:"UWID"g
"Stop Squawk Altimeter" - Ausschalten des Hohen-
" messers des Transponders
Squawk Alpha Code" - Einstellung und Wahl von
Modus und Code wie ange-
wiesen
"Squawk Ident" - Driicken dgs Knopfes "IDENT"
bzw. Kennung" bei Beibe-
haltufig von Modus und Code
"Squawk Mayday" - Einstellen des Notcode 7700
"Squawk Stanbay" - Umschaltung auf "SBY" bei
Beibehaltung des Code
"Stop Squawk Alpha" - Ausschalten von Modus A



Beisgpiele:

1.Anweisung:
Bedeutung:

2.Anweisung:
Bedeutung:

"Squawk Alpha 0120"
Wahl und Einschaltung von Modus
"A" und Code 0120

"Squawk Alpha 12"

Wahl und Einschaltung von Modus
"A" und Code 1200 und Driicken des
Knopfes "IDENT" (bzw."Kennung")
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11, Die Radaranlagen ROS-1 und GROSA

Die Radaranlagen gestatten:

- die Radarbeobachtung der Erdoberfléche

- das Auffinden von Gewitterfronten und
~ herden

- dag Messen der Weggeschwindigkeit und des
Abdriftwinkels

11.1. Technische Daten
1141.1, "ROS-1"

- Reichweite (H-9000 m):

GroBstéddte 280 km

Industrie 200 km

groBe Binnengewdsser 100 km

Uferlinien 150 Im

Gewitterfronten 150 km
- MaBstédbe:

20, 55, 110, 200 lm
mogliche Verzdgerung des Auslankbeginns
bei 30 km und 160 km

-~ Entfernungsmarken:
alle 10 und 50 km

- Drehzahl der Antenne: 20+ 4 U/min,
Auslenkung der Antenne: =4°bis +6°

-~ Impulsleistung: 265 KW
- Impulsfolgefrequenz: =400 Hz
Antenne nicht stabilisiert

- Stromversorgung und Sicherungen:
115 V 1 KVA, cv =10 auf 115 V-Tafel
27T V 300 W, Azc-15 Nav.-Tafel



11.1,2., "GROSA"

Reichweite:

Geldnde 150 km
GrofBstddte 300.km
Gewitter 200 km

Azimutsektor + 100°
Schwenkfrequenz  21-27 Mal/Min.
Sendefrequenz 9370 + 30 MHz
Impulsleistung 9 KW
Impulsfolgefrequenz 400 Hz
Hochspannung 17 KV

Breite des Richtdiagramms
horizontal 3°

Arbeit der Kreiselstabilisierung bis 20°
Querneigung

Spennungen:
115 V 390 VA
27T V 90 W
36 V 17 VA/Phase

11.2, Bedienung der Anlagen
11.2,1., "ROS=-1"

Vor dem Einschalten folgende Stellungen
priifen:

"Stromversorgung" auf "aus"

"Sender" auf "ausg"

"Verzogerumg" auf "O"

"Antennendrehung" auf "Hand"

"MAAK" auf "aus"

"ATIY~-PPY" guf "PPY"
"Empféngerverstérkung" linke Endstellung
"Geschwindigkeit der Antennendrehung von
Hand" in die linke Endstellung
Umschalter "Azimutmarke" auf "aus"
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- "Hintergrund"($OH) in linke Endstellung

- "Deutlichmachung" (BWAESTEHUE) in linke End-
stellung

- Spannungen priifen

Daraufhin kann die Einschaltung erfolgen:

- "Stromversorgung" auf "ein"
grime Lampe signalisiert Bereitschaft

- Hauptspeisespannungen nach Kontrollgerédt
priifen

- Helligkeiten einregulieren (Abtaststrahl,
Entfernungsmarken, Beleuchtung Bedienpult)

~ Antennendrehung einschalten

- Kristallstrom max. einregulieren, bei Stel-
lung "PP4Y",., Dann Umschaltung "APY"
Kristallstrom priifen

- Hochspannung einschalten (Magnetronstrom
priifen)

- "Abgtimmung" optimal einregulieren.
(mex. Echohelligkeit)

Widhrend des Fluges optimale Abstimmung nach
dem Bild mittels der Bedienelemente:

- "Empféangerverstédrkung"

- "Deutlichmachung" (Bbi&ENEHUE )

- "Hintergrund" (¢OH)

- "Antennenneigung"

Zu beachten ist die Bildverschlebhtgrung im
Kurven-, Sink- und Steigflug, de keine An-~
tennenstabilisierung vorhanden ist,

11.2,2, "GROSA"

Einschalten wie folgt:

- A3C "GROSA" auf "ein"

- Betriebsartenschalter (8) auf "Bereitschaft!'

- Tastenschalter "PJIC" driicken

-~ (Azimutskala beleuchtet, Abbildung fehlt) -
Nach 3 bis 5 Minuten erscheinen Abtastung

und Entfernungsmarken, Skalenbeleuchtung
aus,
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Abb, 2,10, Bedienelemente an der Frontplatte des Sichtgertites
(Block TI'P.4H)

~ Umschalter "links-rechts" fiir die Handsteuerung der Antenne
~ Schalter zur Einschaltung des Radargerdidtes

= Regulierung an der Frontplatte des Sichtgeriites

= MaBstabumschalter

Kontrastregler

- Regulierung der Antennenneigung

- Regulierung der Bildschirmhelligkeit

= Betriebsartenschalter

O 0 ~2 Ot = w N =a
1

~ Drehknopf der automatisochen Empfédngerabstimmung




Betriebsart "3EMAAN eingchalten
Helligkeit der Entfernungsmarken mittels
Drehknopf "Metww" regeln -

MafBstédbe iiberpriifen und wihlen

(M= 30, 50, 125, 250, 375)

Mittels der Knopfe "Frequenz", "Helligkeit"
und "Kontrast" ein optimales Bild einstel-
len

Knopf "Antennenneigung" entsprechend zur
Bildgestgltung benutzen

In der Betriebsart "CHOC" ist die Hand-
steuerung der Antenne modglich.

Bei MaBstab 375 km wird automatisch eine
Verzdgerung der Abtastung bei 200 km ein-
geschaltet.

Ausschalten mittels Taste "OTKA"

Betriebsartenschalter (8):

N |

"Bereit" Radaranlage betriebsbereit
Abstrahlung fehlt

"Erde" Strahlungskeule (cosek?) fiir
Abtastung der Erdoberfléche

"Meteo" Bleistiftstrahl (3°), Gewitter-
erkennung

"Kontur" Bleistiftstrahl, mit Iso-Echo-
Effekt

"Abdrift" Strahlungsfédcher, Antennen-
. schwenkung von Hand mittels
Tasten (1

Entfernungsmarken:
MaBstab 30 km alle 10 km

50 k]n 1] " 7"
125 km alle 25 km
250 km alle 50 km
375 km ” ” "



11.3. Anwendung bei Gewitterlagen
11.3.,1., "ROS-1"

- M6glichkeit der Erkennung von Gewitterfron-
ten, eingelagerten Gewitterherden, grofen
Cumuluswolken. ‘

- Intensive Gewitterherde haben schattige
dunkle Flecken auf dem Bildschirm.

~ Cu-Wolken bis ca. 70 km als kelle kontrast-
arme Gebilde

- MaBstab in Erwartung von Gewittern auf 200
bzw., 110 oder 50 km stellen

- Antennenneigung von O bis 3 nach oben

- Gerdt nachstimmen bis bestes Bild vorhanden
Knopfe "Verstdrkung", Deutlichmachung" und
"Hintergrund"

- 200 km-MaBstab bis zur Anndherung auf 90 km
beibehalten, dann auf 110 km-MaBstab um-
schalten.

- Bei Anndherung auf 50 km und weniger auf
55 km- MaBstab schalten., Dabei aber wvon
Zeit zu Zeit auf 200 km zuriickschalten
(Gesamtlage),

= Visierlinien auf dem Schutzglas des Schir-
mes in 20 mm Abstand:
bei 110 km-MaBstab = 40 km
bei 55 km-MaBstab = 20 km

11.3.2. "GROSA"

- Bei Gewittertdtigkeit ist die Anlage in der
Betriebsart "Meteo" zu betreiben.

~ Maf3stdbe 50, 125, oder 200 km

- Die Betriebsart "Kontur" ist bis zu 100 km
Gewitterentfernung wirksam, wobei gefihr-
licher Bereich nicht immer eindeutig.



11.3.3. Gesetzliche Bestimmungen

~ Fliige in Gewitterwolken sind verboten!

- Beim Umfliegen (IFR o,CVFR) ist die Flug-
fldche beizubehalten.
Es sind Ausflugspunkt aus AWY, Ausflugzeit,
Kurs und laufend Kurse und Standorte bis
Wiedereinflug in die AWY zu melden.

- Gewitterwolken sind 10 km zur HuBeren Um-
randung zu passieren.

- Durchfliegen von Fronten ist nicht gestattet
wenn der Abstand zwischen zwie Kernen nicht
mindestens 50 km betrdgt. Dabei 10 km zur
Umrandung einhalten.

- Bei visueller Beobachtung braucht der Ab-
gtand zur Umrandung nur 5 km betragen,

- Uberfliegen von Gewittern mit einer Min-
destiiberhdhung von 500 m,



12. Flug

Vorbereitung der theoretischen Aufgabe

Das Abbremsdiagramm des TW D-~30

ey
-: ot



12. Das Abbremsdiagramm d. Triebwerkes D-30

12.1. Theoretische Erl&uterungen

Nach dem Anlassen mind. 2 Min., warmfahren

Nl op1.= 61-62,5 % (INA)é

Pss = mind. 2,5 kp/cm

tAbg. = max. 36020

Pgs = 25 kp/cm

0,7 N, = 87-88,5 % einstellen und 1 Min. fah-
ren,

bei 79-81,5 % muB kurzzeitiger KS-Druckenstieg
vor der Pumpe das SchlieBen der Uberstromklapper
der 4. und 5, Stufe anzei ’

Signalisation VLA von -10 auf 0° kontrollieren

Normale Arbeit des TW und IW-200E priife
Anzeige max. 50 mm/Sek. Bei mehr als 50" =10
kommt die Signalisation.

Kontrolle PRT-35: Betriebsartenschalter PRT

auf Kontrolle, TW-Hebel auf Max., dabei muB

die AbgaBtempdratur auf die eingestellte S¢ll-
temperatur des Gebers YPT-19A-2T minus 110=10C
gehen, Drehzahl liegt dabei unter der Drehzahl
bei 8tartleistung, nach 20-30 Sek.wieder auf
87-88,5% , Betriebsartenschalter PRT auf Arbeit.

Nennleistung einstellen ( 92,5 - 94 % ) und
1 Min. fahren. Parameter kontrollieren.

™W auf Maximalleistung ( 98,5 - 100 % ) fiir
10-15 Sek., Parameter kontrollieren, daenn auf
Leerlaufdrehzahl zuriick, Klappen- und VLA-Ver-
stellung vei 79-77 % kontrollieren.

2 Min. Leerlauf fahren.






Uberpriifung des Beschleunigungsvermbgens:
TW-Hebel in 1-1,5 Sek. von Leerlauf auf Start-
leistung, Beschleunigungszeit 10-15 Sek,,

fiir 8«10 Sek. Startleistung lassen und dann

in 1-1,5 Sek. wieder auf Leerlauf, TW muB nor-
mal durch alle Leistungsstufen fahren.

™ 2 Min. im Leerlesuf fahren.

Nur TU-134A: Kontrolle der max., Schubumkehr
fir 10-15 Sek., und danach 2Min. Leerlauf;

TW abstellen

Auslaufzeit des Verdichterrotors ab 8,5 %

stoppen:  ry Hp-Verd, 2 50 Sek.
fiir ND-Verd., Z 90 Sek.
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13, Ausfall eines TW wiEhrend des Fluges
13.1. Ausfall wdhrend des Steigfluges

-~ Bei Ausfall vor Erreichen der Verfahrenshdhe

wie bei einem fortgesetzten Startverfahren
auf v, 30 km/h beschleunigen

Bei Ausfall wdhrend des Steigfluges in Hthen
Uber der Verfahrenshohe:

- das ausgefallene TW abstellen

- den Brandhahm und das Belliftungsventil schlieB,.

- den Verbindungshahn 6ffnen und auf dem nahe-
liegendsten Flughafen landen

Fluggeschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen
mindestens 330 km/h o
zulédssige Schriéglage 15

13.,2. Ausfall auf der Strecke

Bel Ausfall im Reiseflug ist erforderlich:

- arbeitendes TW auf Nominel

ausgefallenes TW abstellen

- Gen. des ausgef. TW abschalten

- Brandhahn und Luftentnahmeventil des ausgef.

TW schlieBlen

"IAS=#400 km/h einnehmen

Verbindungshahn offnen

flir gleichmédBige KS~-Entnahme Sorge tragen

periodische Zuschaltung der EZN-45 des arbei-

tenden TW, max., Differenz 400 kg

-..Gipfelhthe mit einem TW ca. 5000m

- max. Belastung eines Generators 600 A, eventl.
unotige Verbraucher abschalten, bei Vereisungs-
bedingungen zu beachten !
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14, TW-Ausfall beim Landeanflug

Bei Ausfall iiber 100m folgende Handlungsweise:

- arbeitendes TW auf Startleistung

-Rumpfklappe "ein"

- Geschwindigkeit erhdhen, jedoch nicht mehr
als 10 km/h ilber der der vorgegebenen An-
fluggeschwindigkeit '

- LK auf 20 zuriickfahren

Bei Ausfall unter 100m folgende Handlungsweise:

- gofort Startleistung
- RK "ein"
- LK bleibt 38°

unter 30m RK nicht einfahren

14,1, Anflug und Landung mit einem TW

max. Querneigung 15°

min., Geschwindigkeit 330 km/h
Rumpfklappe bleibtein

Flugbelaster des SR ausgeschaltet (Kdt.)
vor der 4. Kurve FW "aus" , v=330 km/h
Hohenflosse verstellen ( TU=-134A )

nach der 4. Kurve LK=20° (TU-134N )

LK auf Winkel wie Start (TU-134A)

auf AWH: ml>'42 t 103
my < 42 t 20

- Geéschwindigkeit entsprechend Nomogramm
bei TU-134N auf 250-255 km/h(38 bzw. 40 t )
- Nach Uberflug HEZ und richtiger Landeposi-
tion kdnnen Lk auf (TU-134):
bei 20° bis 38°
bei 10° bis 20°
- Nach der Landung Schubumkehr des arbeitenden
Triebwerkes benutzen.

1}



14,2, Durchstarten mit einem arbeitenden TW

- geringste sichere Hohe fiir das Durchstarten
mit einem TW betrigt: .
70 m (TU-134 N) Lk - 20 , Rk = O
40 m (TU-134 A)

- laufende TW sofort auf Startleistung
~ Besatzung das Durchstarten mitteilen

- bel Anfluggeschwindigkeit in Horizontalflug
bringen (max., 10 km/h darunter, bei TU-134 A)

- bei anliegender Startleistung (Ansage 2.FF)
le "ein"

- mit Vo auf 120 m Hdhe

- in 120 m Horizontalflug und bei
v=2T75 - 285 km/h (m=38 bis 40t) TU-134 N
bzw.v=330 (TU-134 A)
die Lk "ein" und HFL auf "0°" (TU-134 A)

- 1, Kurve in Sicherheitshdhe

- T™W auf Nennleistung und Landeanflug wieder-
holen :
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15. Storungen beim Ein-und Ausfahren des FW

15.1, Tdtigkeiten der Besatzung beim unvoll-
stédndigen Einfahren des FW

Wenn nach dem Einfaehren des FW bei 200-210
kp/cm das FW teilweise nicht verriegelt(eine
oder mehrere Lampen des Tableau leuchten nicht
oder verldschen wieder, nach dem der FW-Schal-
ter in die Neutralstellung gebracht wurde):

- Lampenkontrolle

- Geschwindigkeit auf 350 km/h verringern
FW mit Hauptanlage ausfahren

Einfahren wiederholen (Druck beachten!)

Wenn die FW nicht verriegeln, ist dem FSD Mel-
dung zu erstatten und nach seinen Anweisungen

zu verfahren.

Eine Fortsetzung des Streckenfluges bei nicht

verriegeltem FW ist verboten.

15.2. Kontrolle bei einem Defekt im Ausfahr-
system

Wenn beim Ausfahren des FW eine der griinen
Lampen nicht aufleuchtet:

~ Druck der Hydraulikhauptanlage am Ende des
Ausfahrens priifen (nicht unter 200 kp/cm )

- FW-Schalter "neutral" und Druck priifen(nicht
unter 200 kp/cm )

- Lampenkontrolle

Wenn Signallampe in Ordnung und Druck normal:

-~ Verriegelung des BFW durch Bodenfenster kon-
trollieren

- Verriegelung des HFW nach den geschlossenen
Klappen vornehmen

- FSD benachrichten und normal landen



Wenn Signallampe in Ordnung aber Druck unter
200 kp/cm :

-~ FW einfahren
- FW mit Hauptanlage erneut ausfahren
- Signalisation und Druck erneut iliberpriifen

Wenn Druck unter 200 kp/cm und die Signallam-
pe nicht aufleuchtet:

- FW mittels Hydrauliknotanlage ausfahren

15.3. Ausfahren mit der Hydrauliknotanlage

- Fluggeschwindigkeit auf 350 km/h

- Uberpriifen, daB FW-Schalter nTHr =15k in
Neutralstellung steht

- Pixierknopf des Notausfahrhebels driicken und
Hebel nach oben ziehen und arretieren

- Wenn griine Signallampe nicht leuchtet, Ver-
riegelung visuell iberpriifen

- PFSD benachrichtigen und normal landen

Anmerkung: Der FW-Notrausfahrhebel bleibt bis
zur Kl&rung der Ursachen nach dem
Abstellen der TW auf dem Standplatz
in der herausgezogenen Stellung.

- Beim Versagen der Notanlage ist die Handpum-
pe zu benutzen (Ausfahrzeit 15-20 Min.)

- Zur Aufrechterhaltung des vollen Druckes mufl
nach dem Landen ein TW so lange laufen, bis
MaBnahmen gegen das Einknicken der FW getrof-
fen worden sind.
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16, Landung bei verschiedenen technischen
Defekten

16.1. Landung mit eingefahrenen Landeklappen

BeicAusfall der Anlage zum Ausfahren der LK
ist mit eingefahrenen LK und ausgefahrenen RK
zu laenden. Das Ausfahren der RK erfolgt auf
der Landegeraden beim Ubergang auf Sichtflug
(FW ist "aus").

- Geschwindigkeit in der 4.Kurve 330-340 km/h
- Gleitfluggeschwindigkeit
290-300 km/h (m=38 bis 40t) TU-134 (N)
300-310 km/h (m=40 big 43t) TU-134 (A)
- Fluggeschwindigkeit auf der Landegeraden mit
eingefahrenen LK nicht unter:
290 ¥km/h (TU-134 N)
300 km/h (TU=-134 A)
-~ Landegeschwindigkeit betrédgt:
260-270 km/h %TU-134 N)
270-280 km/h  (TU-134 #)
~ Nach der Landung Interzeptoren ausfahren,
normale Bremsung und Bremsfallschirm bzw.
Schubumkehr betdtigen

Anmerkung: Der Gleitflug mit eingefahrenen IK
) und ausgefahrener RK erfordert etwae
hohere TW-Leistung und einen grofe-
ren Lidngsneigungswinkel als mit
38 LK.

16.2. Landung mit ausgefahrenen Interzeptoren

Fahren wdhrend des Fluges die Interzeptoren

selbgténdig aus(Seitengleichgewicht gestort),

s0

- Stellung des Biigels am Ausfahrknopf Uberprii-
fen



- Wenn der Bilgel ausgerastet ist, so Umschale
ter der Interzeptoren auf "zwangsweise Ein-
fahren"

Lagsen sich die Interzeptoren nicht einfahren,
so ist mit LK = 20 wund mit 10 bis 15 km/h
hoherer Geschwindigkeit als normal zu landen.
(Gleitgeschwindigkeit 260-270 km/h bei 40 bis
43 t, TU-134 A) '

16.3.. Landung mit maximal zuldssiger Masse

Die Landung mit der maximal zul&dssigen Masse
von 44 t(TU-134 N) bzw, 47 t(TU-134 A) ist in
Ausnahmefédllen auf einer im normalen Betriebs~
zustand befindlichen Beton-SLB gestattet.

-~ Anfluggeschwindigkeit nach der vierten Kur-
ve nicht unter:
IAS = 270 km/h (TU-134 N)
IAS = 280 km/h (TU-134 A)
(bei LK und RK voll ausgefahren)

-~ Landegeschwindigkeit betrégt: -
IAS = 250 km/h (TU-134 N)
IAS = 255 km/h (TU-134 A)

- Nach der Landung Benutzung von Interzepto-
ren und Bremsschirm bzw. Schubumkehr beim
Ausrollen

Es ist eine Sonderkontrolle nach B-A-6/30 und
Punkt 6 der Wartungsvorschrift durchzufilhren:

- Form "a"
bis zu 10% iiber der hdchstzuldssigen Lande-
masse

- Form "b"
bei mehr als 10% iliber der hdchstzulédssigen
Landemasse
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$7. Storungen in der elektrischen Anlage

17.1. Handlungen der Besatzung bei Brandge-
“yuch und Rauch (KurzschluB im Bordnetz)

- Bei KurzschluB im Bordnetz kann Rauch und
Brandgeruch von der in Brand geratenen Iso-
lation auftreten.(kurzzeitig hoher Strom
und starker Spannungsabfall)

- Navigator muBl alle Generatoren abschalten
und an Kdt. melden

- automatische Umschaltung der Akkus auf Not-
stromnetz kontrollieren (Lampe "Gerdte von
Akkus")

- erfolgt diese nicht, so Schalter "Akkuschie-
ne aus Netz" ausschalten

- alle A C mit Ausnahme der gelbumrandeten
Notnetzverbraucher abschalten

- KurzschluSistelle nach Rauch und Brandgeruch
versuchen zu ermitteln und zu beheben

- nacheinander die Generatoren einschalten,
Anzeige beachten (Akkus schalten sich bei
Zuschaltung eines Gen. automatisch ins all-
gemeine Netz ein)

- nacheinander nur ndotige Verbraucher wieder
zuschalten,Anzeige stets im Auge behalten.
Den vermuteten defekten Verbraucher nicht
wieder zuschalten.

- Auf Rauch- und Brandgeruch weiterhin achten
- nbtigenfalls Ldschung mit Handfeuerldscher
0Y und Anlegen von Sauerstoffmaske (100%)

bzw. Rauchschutzmaske (DCX)

- Verfahrensweige wie Kabinenbrand

17.2. Welche Gerdte werden von der Notschiene
gespeist?

- AGD-1, ARK-15 Nr.1, UKW Nr.1 und Nr,2,SPU-7,
SGU-15
- Heizung 1.Pilot PPD



Signalanlage filir Grenzgeschwindigkeit und
Leuchttafel fiir gefédhrliche Betriebszustén-
de

FW-Betdtigung und Signalisation

Sirene

Betdtigung des Bremsautomaten

alle Trimmruder und Trimmermechanismus des
SR-Belasters

Betdtigung Hydraulikverstédrker, Flugbelaster
und Ringventil

Anzeige RK und Stabi

Betdtigung der Interzeptoren und Signalisa-
tion-

Umformer PO-500 A, SPO-4, PT-200 Z,
MSRP-12-96 (5 Min.)

KS-Vorratsmesser

Handsteuerung der KS-Anlage

Signalisation der KS-Pumpen

AnlaBanlage TW und Ta-8 (im Fluge)
Dreizeigergerdt

MS-61 B

Brandh&hne und Verbindungshahn

Brandwarn- und Feuerldschanlage
Cockpitbeleuchtung

Dienstbeleuchtung der Passagierkabinen
Betdtigung der DruckauslaBiventile der Kabi-
nen und Ventil der Beheizung der Cockpit-
sichtscheibeh

Kabinenbeliiftungsventil

Optische und akustische Slgnallsatlon fir
Druckabfall in den Kabinen

Bremsschirm (TU-134 N)

Sicherungsautomaten dieser Anlagen sind auf
den Schalttafeln gelb umrandet.

Bei voll intakten und geladenen Akkus kann
der Betrieb der Notschienen ca. 1Std.(TU-134N)
bzw. 35 min. tags und 25 min. nachts (TU-1344)
aufrechterhalten werden



17.3. Verhalten bei Ausfall der Generatoren

- Der Ausfall wird durch rote Signallampen an-
gezeigt

-~ Bei Ausfall von 1-2 Generatoren, diese ab-
schalten und die Belastung der restlichen
kontrollieren (max. 1200 A4)

- event. Bordbuffetgerdte abschalten

- danach darf die Belastung 600 A je Generator
nicht iliberschreiten

- ansonsten zweitrangige ¥erbraucher abschalter

- Bei Ausfall aller Generatoren (Aufleuchten
aller Ausfﬁllsignalisationen) kontrollieren,
da3 Lampe Ger&dte werden von Akku gespeist"
aufleuchtet (automatische Umschaltung der
Akkus auf Notstromnetz)

- Bei TU-134 A Flughdhe so weit verringern,daB
TA-8 angelassen werden kann.

- TA-8 anlassen und die Stromversorgung mit
dessen Generator iibernehmen (400 i)
Dazu sind die Stromschiene der Bordbuffetge-
rdte und beide Umformer PO-4500 abzuschalten
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18, Verhalten der Besatzung bei Notfidllen

18. 1. Akustische und optische Anzeige fiir Un-
terdruck

Die Anlage des HShensignalisators WS-46 gibt
bei Druckabfall in der Kabine unter den Wert,
der einer Hohe von 3000 - 150 m entspricht,ein
unterbrochenes akustisches Signal (Sirene) und
ein unterbrochenes optisches Signal (vier gel-
be Lampen, eine je Arbeitsplatz)

{Bei Druckanstieg lUber den eingestellten Wert
verlischt das Signal selbsttédtig)

Folgende Handlungsweise:

- Sauerstoffmasken anlegen

- Kabinenvario und Gerét UWPD beachten

- liegt tatsdchlich Druckabfall vor, so auf
ﬁesergesystem umschalten (Dreiwegehahn auf

aus"

- 8inkt Kabinenhthe weiter, dann Notsinken auf
Sicherheitshohe

- Anflug eines nahen geeigneten Flughafens

18.2. Akustische und optische Anzeige fiir
iverdruck

Bei einem Uberdruck in der Druckkabine von
mehr als 0,64 kp/cm 18st der Drucksignalisa-
tor SDU-3A-0,64 ein unterbrochenes akustisches
Signal (Sirene) und ein unterbrochenes opti-
sches Signal (rote Lampe, Gerdtebrett 2.FF)aus.

- Luftentnahme schlieBen

- Sinkflug auf eine ungefédhrliche Hdhe von
2500 bis 4000 m

= Druckdifferenz iliber UWPD-5-0,8 kontrollieren:

mex. 0,63 at (T0-134 N}



Es ist werboten, den "DruckablaB" zu benutzen.
Anmerkung:Zuvorgehen mu8 ein Versagen des
Sicherheitsventils 1691 W (0,62kp/cm
und des AuslaBventils 2176 G
(0,63 kp/em ) :

18,3, Notsinken aus groBen HGhen

- ™ auf Eeerlauf

Sauerstoffmasken

FW "aus" (Schalter bleibt auf "ausfahren"
bis BFW verriegelt)

Tableaus ein

Stewardessen informieren
Notmeldung/Transponder

Sinkflug einleiten

Begrenzungen:
n, nicht unter + 0,5 beim Einleiten

M nicht iiber 0,82
IAS nicht iiber 600 km/h
Beim Abfangen mindestens 400 m Hohe aufgebeh
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19, Die Entschliisselung von Wettermeldungen

19.1. Entschliisselung von jeweils 2-3 MATAR-
Meldungen und TAF's

19.1.1. METAR-AVIATION ROUTINE WEATHER REPORT

1. 1lktb 07003 3000 3st013 8st015 m00/mO1 1015=

Flughafen: Brno/CSSR (1lktb)

Wind: 70 Grad mit 3 Meter pro Sekunde

Sicht: 3000 Meter

Bewdlkung: 3/8 Stratus, Untergrenze 390m
8/8 Stratus, Untergrenze 450m

Temperatur: O Grad ‘

Taupunkt: Minus 1 Grad

QNH: 1015 mb

2. ummm 14003 8sc009 m10/m11 1021=

Flughafen: Minsk/U4SSR (ummm)

Wind: 140 Grad mit 3 Metern pro Sekunde
Sicht: 3000 Meter

BeWslkung 8/8 stratocumulus, Untergrenze 270m
Temperatur: Minus 10 Grad

Taupunkt: Minus 11 Grad

QNH: 1021 mb

3, epwa 00000 2000 8sc016 m00/mO0 7526

Flughafen: Warschau/VR Polen (epwa)

Wind: windstill

Sicht: 2000 Meter

Bewolkung: stratocumulus, Untergrenze 480m
Temperatur: O Grad

Taupunkt: O Grad

QFE: 752,6 mm (Torr)



19.1.2. TAF-AERODROME FORECAST

Gesamtvorhersagezeitraum: 9 Stunden
Anderungsgruppenzeitraum: 3 Stunden

1.1lkpr 0918 25007 9999 5cusc025 prob3 60ra or
80rash=

Flughafen: Prag/CSSR (1lkpr)

Vorhersagezeitraum: 09 Uhr bis 18 Uhr GMT

Wind:250 Grad; 7 Meter/Sekunde

Sicht: iber 10 km (9999)

Bewdlkung: 5/8 cumulus mit stratocumulus
Untergrenze 750 m

Vorhergesagt mit 30% Wahrscheinlichkeit

Regen oder Regenschauer

2. uuee 0918 29006 9999 4cu020 2¢cb025=

Flughafen: Moskau-Scheremetjewo/UdSSR
Vorhersagezeitraum: 09 Uhr bis 18 Uhr GMT
Wind: 290 Grad, 6 m/s
Sicht: ilber 10 km
Bewdlkung: 4/8 cumulus, Untergrenze 600 m

2/8 cumulonimbus, Untergrenze 750 m

3. epwa 0918 12006 cavok=

Flughafen: Warschau/VR Polen (epwa)

Vorhersagezeitraum: 9 Uhr bis 18 Uhr

Wind: 120 Grad, 6 m/s

CAVOK

d.h.: =-Sicht liber 10 km
~Wolken iber 1500 m (5000 feet)
-kein Gewitter oder andere besondere
Wettererscheinungen



19,2, Was bedeuten die Begriffe - GRADU,

e

RAPID, TEMPO, INTER und PROB?

GRADU:

Erwartet wird...

innerhalb des Vorhersagezeitraumes ein kon-
tinuierlicher Ubergang vom Ausgangszustand
in den neuen, in der Anderungsgruppe gege-
benen Zustand '

RAPID: 3

Anstelle von GRADU, wenn der Ubergang in
weniger als 30 Mlnuten erwartet wird, gilt
bis Ablauf der Zeit der Anderungsgruppe,
falls nicht gegeben bis Ende der TAF.

TEMPO:

Erwartet werden innerhalb der Vorhersage
Abweichungen vom Ausgangszustand, die Ab-
weichungen dauern weniger als 1 Stunde.

INTER:

Erwartet werden innerhalb des Vorhersage-
zeitraumes mehrmalige kurzzeitige Abweichun-
gen, Abweichurnigen kiirzer und hdufiger als
bei TEMPO

.PROB:

Wahrgscheinlichkeit einer Vorhersage in
10, 20, 30 oder 40 %
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20, Signalgebung entsprechend der IVO

20.1, Signalgebung des Einwinkers

Die Signale sind durch den Einwinker am Tage

mit Kellen oder mit offener Handfldche, nachts

mit Leuchtst&ben, zu geben.

Der Einwinker hat dem Luftfahrzeug wie folgt

gegeniiber zu stehen:

- bei Starrfliiglern vor der Spitze der linken
Tragfldche im Blickfeld des Luftfahrzeugfiih-
rers

Signale: _

- "Signale des Einwinkers befolgen"
Linker Arm abwdrts, rechter Arm wiederholt
nach links und rechts iiber dem Kopf.

~ "Hier Abstellplatz"
Beide Arme senkrecht iiber dem Kopf nach oben,
Handflédchen nach innen.

- "Geradeaus"
Arme etwas zur Seite und mit nach riickwdrts
gerichteten Handfldchen aus Schulterhdhe wie-
derholt riickwdrts-aufwirts winken.

-~ "Drehen Sie nach links/rechts"
Rechter/linker Arm abwdrts, mit dem linken/
rechten Arm wiederholt rlickwdrts-sufwirts
winken. Das Tempo der Armbewegung zeigt die
Drehgeschwindigkeit an.

- llHalt "
Beide Arme werden wiederholt iiber dem Kopf
gekreuzt. Das Tempo der Armbewegung entsprich:
der Dringlichkeit des Anhaltens.

-~ "Bremsen anziehen/l&sen"
Den rechten oder linken Unterarm mit ausge-
streckten/geballten Fingern waagerecht vor
dem Korper halten und dann eine Faust bilden/
die Finger ausstrecken,



- "Bremsklotze vorgelegt"
Beide Arme werden seitlich_ ausgestreckt und
nach unten und innen bewegt, wobei die Hand-
fléchen zum KOrper zeigen.

- "Bremskldtze entfernt"
Beide Arme h&ngen herab und werden mit zum
Korper gerichteten Handriicken zur Seite be-
wegt.

- "Triebwerke anlassen!"
Linke Hand iiber dem Kopf mit der entsprechen-
den Anzahl der Finger ausgestreckt, um die
Nummer des anzulassenden Triebwerks anzuzei-
gen, Die rechte Hand filhrt eine Kreisbewegung
in Kopfhdhe aus.

- "Triebwerke abstellen"
Hand und Arm in Schulterhdhe, Hand quer vor
dem Kehlkopf mit Handfldche nach unten, Die
Hand wird mit angewinkeltem Arm seitlich hin-
und herbewegt.

- "Langsamer rollen®™
Beide Arme héngen seitlich herab und werden
mit zum Boden gerichteten Handfldchen wieder-
holt auf-und abwérts bewegt.

- YAlles klar"
Rechter Arm wird vom Ellenbogen ab nach oben
gehalten, der Daumen zeigt aufwidrts.

20,2, Signalgebung durch den Luftfahrzeugfiihrer

Diese Signale sind fiir die Benutzung durch den
Luftfahrzeugfiihrer in seinem Kabinenraum vorge-
sehen, wobel seine Hénde fiir den Einwinker
deutlich sichtbar und gegebenenfalls beleuchtet
sind, um die Beobachtung durch den Einwinker

zu erleichtern.



"Bremsen angezogen/geldst"

Arm und Hand mit ausgestreckten Fingern/ge-
ballter Faust waagerecht vor das Gesicht he-
ben und dann die Finger ausstrecken/eine
Faust bilden :

Der Augenblick, in dem die Faust geballt wird
bzw. die Finger ausgestreckt werden, gibt den
Zeitpunkt des Anziehens oder Losens an,

"Bremskldtze vorlegen"

Beide Arme seitlich ausstrecken, danach die
Hdnde nach innen bewegen und mit nach auBlen
gerichteten Handfldchen vor dem Gesicht iliber-
kreuzen,

"Bremsklotze entfernen"

Hédnde mit nach auBen gerichteten Handfléchen
vor dem Gesicht iiberkreuzen, danach Arme nach
auBBen bewegen und seitlich ausstrecken,

"Bereit zum Anlassen der Triebwerke"

Die Hand heben und die entsprechende Anzahl
der Finger ausstrecken, um die Nummer des an-
zulassenden Triebwerkes anzuzeigen,





