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Achtung! Es ist verboten, in dieser Flugbetriebsanleitung
Anderungen, Berichtigungen und Zusétze ohne die
verherige Zustimmung der HVZL vorzunehmen,

0. Einleitung

Das vorliegende Flughandbuch ist auf der Grundlage der

konstruktiven Daten, der Ergebnisse der Werks- und staat-

lichen Priifungen sowie der Einsatzerprobungen entstanden.

Die Bezeichnung des Flugzeuges ist: Transport-Fallschirm-
o springervariante,

For die Besatzung missen in der Pilotenkabine folgende

Karrekturtabellen angebracht sein:

- fir den Fahrtmesser

- fiir die Hohenmesser

- for den Induktionskompal
- fur den. Magnetkompaf

- fir den Radiokompalk.

Das Flughandbuch ist fir die Besatzung des Flugzeuges
bestimmt und beinhaltet alle Bestimmungen fir die Durch-
filhrung eines sicheren, unfallfreien Flugbetriebes.

Die Konstruktionsdaten und die durchzufihrenden Arbeiten
gind in der technischen Beschreibung -und in der Betriebs-
vorschrift fir des technische Personal enthalten. Die
Bedienanleitung fir die Durchfihrung der technischen Ar-
beiten ist im Flughandbucn nicht angegeben, da der Pilot
damit ausreichend vertraut sein muB,

Der Kommandant hat die Passagiere dber ihr richtiges Ver-
halten bei Start, Landung und wihrend des Fluges zu be-
lehren. -




1. Beschreibung des Flugzeuges
1.1. Allgemeines

Das Flugzeug AN-2 ist ein Doppeldecker, der mit dem
Trigbwerk ASch-62 IR und der Luftschraube AW-2 ausgeriistet und
zur Beférderung von Frachten und Passagieren begtimmt ist.
Dadurch, daB die Tragflichen mit Landeklappen, Querrudern und
vorfliigeln versehen sind, kann das Flugzeug auf einfachen,
kurzen Flugplitzen sowie suf Bergen startea und landen. Der
Gleictflug kann mit kleinem Anstellwinkel erfolgen., Das Flug-
zeug ist mit einer Funkanlage fir die Orientierung des Pilo-
ten und fir die Aufnahme der Verbindung mit der Bodenstelle’
sowie mit einer Gersteausristung versehen, die den Flug und
die Landung bei schlechter Bodensicht ermdglicht. Die Pilo-
tenkabine ist mit zwei Sitzen ausgestattet,

Die Verglasung der Kanzel ermtglicht eine gute Sicht in al-
len Richtungen, Bei entsprechender Umristung der Kabine kann
das Flugzeug fir den Transport von Kranken eingesetzt werden,

1.2, Technische Daten
1.2.1. Allgemeines

Das Flugzeug AN-2T in der Transport- und Fallschirmspringer-
variante ist fur den Transport wvon Frachten mit einer Masse
von 1100 ky oder von 12 Passagieren vorgesehen, For die La-
dung von groBen Frachtsticken ist zwischen den Spanten 11
und 15 die Frachtluke eingebaut, die an der Einfassung in
zwei Aufhangungen befestigt ist und sich nach auBen und
nach oben &ffnen 158t. Die Frachtkabine ist mit 12 Klapp-
sitzen zur Befdrderung von Passagieren cder Fallschirmsprin-
gern versehen, Unter der Kabinendecke sind zwei Stahlseile
fiir das Einhangen der Aufzugsleinen der Fallschirme ange-
bracht, Zur Beférderung von Kranken ist in der Kabine die
Befestigung von sechs Tragen, an jeder Seite drei Stick

in drei Stufen, bestimmt,

Fiir die Befestigung der Tragen dienen 12 Verschlisse an den
Rumpfseitenwdnden und vier Aufhéngegurte.

Zum Flugzeug wird ein Wirmeschutzvorhang geliefert, der bei
der Beforderung von Kranken mit den im Vorhang eingendhten
Schniran an Steckstiften an den Spanten befestigt wird.
AvBierdem wird zum Flugzeug eine zusatzliche Sanitéitseus-
riistung geliefert, zu der eine Apotheke, ein Eimer und ein
Urinbehdlter gehdren, ' :

1.2.2. Abmessungen des Flugzeuges (Abb. 1)

Spannweite: obere Tragfidchen 18176 I 36 anm
untere Tragfléachen 14236 - 28 mm
Linge der mittieren asrodynamischen +10
Fligeltiefe 2269 15 M
Lénge des Flugzeuges im Geradeausflug . 12735 % 25 am -
Liange des Flugzeuges im Stand 12400 % 25 am

Hohe des Flugzeuges im Geradeausflug 6097 mm



1.2.3. Masseangaben

Zulidssige Startmasse 5500 by
Zulassige Landemasse . 5250 g 1
Maximale Leermasse des Flugzeuges |
mit kompletter Ausristung 3425

1.2.4. Schwerpunktlagen in %1/;

+

Fiir das leere Flugzeug 20,8 -1 % E
Zuléssiger Bereich fur die Anderung
des Schwerpunktes 19 bis 32 ¥ |
Ginstigster Bereich fiir die Anderung
des Schwerpunktes - 23 bis 27 % ;

1.2.5. Mengen des Kraft- und Schmier- '
stoffes im Flugzeug : :

Gesamt fassungsvermiégen aller sechs ' '

Kraftstof fbeh&lter : 1200 1
Gesamtinhalt des Schmierstoffbehilters 125 1
Zuléssige Schmierstof fmenge max, 851

) i min, 351

Empfohlene Menge des einzufiillenden :
Schmierstoffes 50 bis 70 1

1.3. Konstruktion der Zelle (Kurzbeschreibung) ) "
1.3.1. Rumpf

‘Der Rumpf des Flugzeuges AN-2 ist in Halbschalenbauweise
ausgefilhrt. Das Rumpfgeriist besteht aus Spanten, Stringern,
Tragern und dem FuBboden der Passagierkabine. Die 26 Spanten
dienen zur Aufnahme der Kréfte und zur Formgebung des :
Rumpfes. Als tragende Spanten sind die Spanten 1, 4, 5, 6,

8, 23, 25 und 26 ausgebildet.

1.3.2, Tragflachen

Das Tragwerk bestent aus den oberen und unteren Tragflichen,
die durch Stitzen und Bénder verspannt sind (zwei Spann- und
drei Tragbsnder). Die Tragfléchen sind mit zwei Holmen ver-
sehen, die zwischen der Bespannung angeordnet sind. Die
Profile der Holme (RPS - 14 %) haben Ober die gesamte Spann-
weite einen gleichbleibenden Querschnitt. Im wesentlichen
wurden fir die Konstruktion der Tragfl&chen folgende Werk-
stoffe verwendets Duralblech PA 7G in einer Dicke von 0,6
bis 1,2 mm, PreBprofile PA 76 und Chrom-Mangan-Silizium-
Stahl.
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An den oberen Tragflédchen sind die Querruder angebracht.
Die Querruder sind statisch und aerodynamisch ausgeglichen,
Der Querruderausschlag ist differenziert, Die Querrudser wir-
ken gleichzeitig als Landeklappen. Am linken Querruder ist
der elektrische Trimmruderantrieb eingebaut,
Uber die gesamte Spannweite der oberen Tragfléchen sind auto-
matisch wirkende Vorfligel angebracht. An den oberen ungd un-
teren Tragfléchen sind Landeklappen, die mit einem axialen
aerodynamiscnen Ausgleich versehen sind, angeordnet. Die Be=
tdtigung der Landeklappen erfolgt elektrisch. In den oberen
;ragfléchen sind sechs Kraftstoffbehidlter aus Metall einge-
aut.

1.3.3, Leitwerk

bOas Leitwerk ist am Rumpf mit Beschlagen aus Stahl 38 SHGSA
befestigt. Zum Leitwerk gehdren: Die Hihenflosse, zwei Stre-
ben, das Hohenruder, die Seitenflosse und das Seitenruder,
Hohen~- und Seitenruder sind mit Trimmrudern versehen, die
elektrisch betdtigt werden, Das Leitwerk hat symmetrisches
Profil., Es wird konstruktiv aus Holmen, dem Metallgerist

und der Leinwandbespannung gebildet.

1.3.4. Steuerung

Das Flugzeug AN-2 kann von zwei Steuersiulen gesteuer! werden,
da die Betdtigungsorgane der Steuerungsanlage doubliert sind,
Die Steuerungsanlage setzt sich aus dem elektrischen und dem
mechanischen Teil (Seilzug- und starre Steuerung) zusammen,
Die Trimmruder werden durch die elektrischen Antriebe UT-6D
batdtigt, die an den Rudern angebracht sind,

Die elektrischen Antriebe werden durch Umschalter betatigt,
die am Zentralpult angeordnet sind. Neben den Umschaltern

sind Lampen fir die Anzeige der neutralen Stellung angebracht.
Die Landeklappen der oberen und unteren Tragflichen werden
durch die elektriscihen Antriebe US-1AM betdtigt, die an der
Decke und unter den FuBboden der Passagierkabine zwischen

den Spanten 7 und 8 eingebaut sind, Die Betdtigung der elek-
trigschen Antriebe erfolgt durch Knépfe, die an folgenden Stel-
len angebracht sind: der Knopf fir die Betdtigung der Lande-
klappen -~ am Gashebel, der Knopf fiir das Einfahren der Lande-
klappen - Zentralpult,

1.2.5. Fahrnerk

Zur Fghrwerksanlage gehdren die Hauptfahrwerke und das Sporn-
rad. Das Hauptfahrwerk besteht aus zwei Teilen, Jedes Teil
besteht avs der vorderen und hinteren Strebe, dem Federbein
mit der Halbachse und einem Rad BOO x 262 mm mif zweiseitiger
pneumatiscrer Bremse. Die Bet3tigung der Bremse erfolgt durch
den Bremghebel am linken Steuerhorn,

Die Spornradaniage bésteht sus der schwingenden Traverse mit
einer Gabel, dem Federbein und dem freidrehbaren Rad

470 x 210 mm,. Die Spornradanlage ist mit einer
Feder—pngumatischen Sperre versehen, die die Arrerierung
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‘An der linken SteuersBule ist das Druckminderventil PU-7 an-
gebracht, das zum Einschalten der Bremsen und zur Verringe-
rung des Oruckes der der Bremsleitung zugefihrten Luft dient,

1.3.7.2. Kraftstoffanlage (Abb, 3)

Der Kraftstoff aus den Behdltern (2, 3, 5, 9, 11 und 12} wird
iber die Rickschlagventile (13) dem Vierwegeventil {15} zu-
gefihrt, dessen Betdtigungshebel am linken Bedienpult in der
Pilotenkabing angeordnet ist.

In Abhingigkeit von der Stellung des Vierwegeventils wird der
Kraftstoff dem Triebwerk aus einer oder aus beiden Beh3lter- -
gruppen zugefiihrt, Wird der Hebel auf “"Gedffnet” gestellt,
dann wird die Kraftstoffzufiihrung aus beiden Behdltergruppen
zugefiihrt, Wird der Hebel auf “Rechts getffrnet” oder auf
"Links gedffnet” gestellt, dann erfolgt die Kraftstoffzu-
fuhrung getrennt aus der rechten bzw, linken Behdlrtergruppe.

Vom Ventil (15} wird der Kraftstoff zum Absperrventil {16)
geleitet, das zur Versorgung der Kraftstoffleitung des Trieb~
werkes beim Betanken der Kraftstoffanlage mit der Pumpe BNK-4
unter Feldbedingungen dient, Der Kraftstoff wird {ibher den '
Filter (17) zur Kraftstoffpumpe (25), die am Triebwerk ange-
bracht ist, geleitet. Die Kraftstoffpumpe férdert den Kraft-

stoff in den Feinfilter (28) und weiter zum Vergaser (22).

Anmerkung: Die Kraftstoffmenge in den Behiltern wird durch
dic Kraftstoffvorratsgeber SBES-1447, die in
jedem Behilter eirgebaut sind, angezeigt.

1.3.7.3. Schmierstoffanlage (Abb. 4)

Die Schmierstoffanlage des Flugzeuges besteht aus der Schmier-
stoffanlage des Triebwerkes und der Schmierstoffanlege der
Zelle. Der Schmierstoffbehdlter ist mit Bandern in der Auf-
nahme befestigt, die am Brandschott angebracht ist. Der
Schmierstoffkahler ist am Gerist des Kihlers unter dem Rumpf
angebracht., Von auBlen ist der Schmierstoffkihler durch einen
Tunnel verschlossen, der nit einer Jalousie versehen ist, die
von der Pilotenkabine aus durch den Antrieb UR-7M betdtigt
wird.

1.3.7.4. Belufrungsanlage der Kabine (Abb. 5)

Die Anlage st zur Beluftung der Besatzungs- und der Fracht-
kabine sowit der rechten Frontsichtscheibe der Kanzel be-
stimmt, Die Luft wird im Warmetauscher des Abgasrohres er-
warmt. Die Belliftungsanlage besteht sus dem Einlauf far die
kalte Lufrt, dem Warmeaustauscher am Abgasrohr, dem Verteiler
for die warmluft, der Bet3tigungsanlage der Verteilerklappen,
sus Robhrleitungen und Ventilen zum Einschalten der Heizan-
lage.

12 durch die Luftschraube bewegte Luft {ritt in den Einlauf
{1) am Mantel des Abgasrohres ein und wird zum Warmetauscher i
(2) geleitet. Am Wirmetauscher sind Platten angebracht,

die die Oberfliache des Wirmetauschers vergréBern. -
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Die Lutt wird durch den Spalt zwischen dem Mantel und dem

Rohr mit der Platte gefihrt und erwdrmt sich durch die Ab-
gase, Die im Warmetauscher erwdrmte Luft wird zum Verteiler
{4) weitergeleitet, Der Verteiler ist mit den Drosselklappen
(12) versehen, die die Warmluft zur Beliftungsanlage verteilen
oder in die Atmosph3dte abfihren. Die Betatigung der Verteiler-
klappen erfolgt durch Seile und dem Bowdenzug {3) mit dem Be-
dienhetiel {5), der rechts am FuBboden der Besatzungskabine
angeordnet ist. Ist der Bedienhebel suf “Ausgeschaltet™ einge-
.stellr, dann wird die Warmluft in die Atmosphére sbgeleitet,
Zum Einschalten der Beliftungsanlage der Besatzungskabine,

def Frachtkabine oder der Frontsichtscheibe der Kanzel sind
nach dem Einstellen des Segments auf “Eingeschaltet® die
entsprechenden VYentile zu &6ffnen,

1.3.7.5., Feuerléschanlage

Die Feuerléschanlage ist zur Signalisation erhéhter Tempera-
turen im Bereich des Triebwerkes sowie zur Fillung dieses Be-
reiches mit Kohlenséure (sofern erforderlich) bestimmt,

Die Anlage besteht aus einer automatischen Brandwarnanlage
und aus der durch den Piloten zu betdtigenden Feuerléschan-
lage, . ) '
Im Flugzeug ist die Brandwarnanlage SSP-2A eingebaut, zu der
folgende Bauteile gehéren: 9 Geber DPS-1AG, der Ausfihrungs-
block BI-2AD, die Bordnetzleitungen und eine Signallampe in
der Besatzungskabine, 6 Brandsignalgeber sind am Triebwerks-
gerdst, 3 am Spant 1 angeordnet, Die Feuerléschanlage be- °
steht sus der COs-Flasche, dem Auslbsekopf mit der Pyropa-
trone, den Rohrleitungen, dem Verteilerrring und dem Betati-
gungskriopf in der Begatzungskabine fir den Auslésekopf.

1.3.7.6. Elektroausristung

Als Stromguellen in der Elektroanlage (Gleichstrom 27 V)
dienen der Generator G5N-3000M und die Bordakkus 12-A-30.

Die Akkus stellen Reservestromquellen dar. Diese beiden
Stromguellen arbeiten in einem Stromkreis., Bei Spitzenbela-
stungen, wenn der Belastungsstrom den Nennstrom des Genera-
tors itberschreitet, wird die Differenz durch die Akkus ge-
liefert, Als zusdtzliche Stromquelle fiir das Anlassen des
Triebwerkes wird ein AuBenbordakku wverwendet.

Der Gleichstromkreis des Bordnetzes ist als Einleitersystem
ausgefihrt, der Minuspol wird durch die Flugzeugzelle gebil-
det, Der Wechselstromkreis 115 V ist ebenfalls als Einleiter-
system ausgefihrt, AuBerdem ist in der Elektroanlage des Flug-
zeuges ein Dreiphasenwechselstrom verhanden.

Die einzelnen Stromkreise dienen zur Versorgung folgender An-
lagen:

- Gleichstrom 27 Vv:
Anlaf- und Ziindanlage des Triebwerkes, Triebwerksiiberwa-
chungegeréte, elektrische Antriebe, Elektromotoren der Um-
former, Scheibenheizgerdte, Heizanlage der Borduhren, Heiz-
anlage der Staufohre, Innen- und. AuBenbeleuchtung,
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Signalanlagen, Schaltschitze, Relais, Kreiselinduktions-
kompaB sowie verschiedene Gerdte der Funkausristung

- Einphasenwechselstrom 115 Vi
Versorgung der Funkausristung

- BDreiphasenwechselstrom 36 V:
Versorgung des KreiselinduktionskompaB, des Kreiselhalb-
kompaB, kdnstlicher Horizont,

Die Elektroaniage des Flugzeuges ist vor Uberstrom und vor
KurzschluB durch die Sicherungsautomaten A3C, durch trige
Sicherungen IP und durch Sicherungen &P abgesichert.

2. Ausristung des Flugzeuges
2.1. Navigations~ und Funkanlage

- Zwei Kommandofunkanlagen R-860
-~ Eigenverstdndigungsanlage SPU-7
= . Funkhdhenmesser RW=2

- RadiokompaB ARK-9

= Markierungseapfénger MRP-5GP

- Fahrtmesser US-35U

- Variometer WR-10U . .
- Hihenmesser WD-10

- Magnetkompal KI-13A

- InduktionskompaB GIK-1

- KreiselkompaB GPK-4B

- Konstlicher Horizont AGK-47 B

= Borduhr ATgchs-1,

2.2. Triebwerkiberwachungsgerédte

Dreizeigergerdt EMI-3K
Kraftstoffvorratsgeber SBES-1447
Drehzahlmesser QE-930
Zylinderkopftemperaturmalgerdt 2TZT-47
Unterdruckmesser MW¥-16

Vergaserthermometer TUE-48

2.3. Sonstige Gerate

AuBenlutrrthermometer TUE-48
Stellungsanzeiger der Landeklappen USP-47

Stellungsanzeiger der Schmierstoffkuhlerklappen UPS-48,
14



2.4, Zusstzliche Ausrdstung

« Weérkzeugkasten

- Leuchtpistole

- Sanitdtskasten

-~ Sextant

- Thermosbehdlter

- Behalter fir Losteile

~ Bordtasche

- Sanitatsausrﬁstung fur den Piloten

- Flugplatzausriistung (entsprechend der Losteilliste)
- Schutzbezige. ’

Anmerkung: Die Ausriistung des Flugzeuges mit Medikamenten
fir den Sgnititskasten mit dem Sextanten, mit
Thermosbehdlter und dem Losteilbehdilter erfolgt
durch den Hslter.

2.6, Empfohléne Augstattung des Sanitétskastens

-~ Anleitung fir erste Hilfe _
Stiick

- kurze Mullbinden a4

« lange Mullbinden 4 Stick

- steriler Mull 1 Paket-

- Leukoplast 1 Packung

- Pflaster mit Mull § Packungen
- Watte 1 Paket

- Stecknadeln 5 Stdck

- schere 1 Srick

- Pinzette 1 Stuck

~ Herzmittel 1 Ampulle

- Novatein . . - 10 Tabletten
- Bromural . 10 Tabletten
- Pfefferminztropfen : 1 Ampulle

- Baldriantropfen 1 Ampulle

- 2 %iges Merbromin 50 g )

- 3 %ige Borsdureldsung . 1 Ampulle

15



3. Triebwerksanlade
3.1. Allgemeines

Das Triebwerk Asch-62IR, 14, oder 15. Serie, ist ein Neun-
zylinder-viertaktmotor mit Vergaser, luftgekdhlt (einreihi-
ger Sternmotor). Der Luftschraubenantrieb erfolgt bber ein
Planetengetriebe. An der Stirnseite der Triebwerkswelle ist
die Luftschraube AW-2 angebaut.

Am Triebwerk sind folgende Gerdte angebracht:

- am Gehsuse des Untersetzungsgetriebes - der Drehzahlreg-
ler der Luftschraube R-Ssm2;

- am hinteren Teil des VerdichtergehBuses:~ der Vergaser
AKM-G2IRA, die Kraftstoffpumpe BNK-128K und der Sschmier~
stoffilter MFM-25;

- am hinteren Teil des Triebwerkes - zwei Zindmggnete BSM-3,
der elektrische Anlasser RIM-U-24IR, der Generator GSN-
3000M, die Schmieestof fpumpe MSch-8M, der Verdichter
AK=50M;

- an den Zylinderkdpfen - je zwei Zindkerzen SD-4BBSM.
Das Anlassen des Triebwerkes erfolgt durch den elektrischen
Anlasser RIM-U~24IR,

3.2, Technische Daten des Triebwerkes
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Benennung

Kihlung

Zylinderzahl

Reihenfolge der Zylindernummern

Drehrichtung (in Flugrichtung
gesehen} der Triebwerks- und
der Luftschraubenwelle

Hubraum der Zylinder
Verdichtungsverhidltnis
Untersetzung '

Untersetzungsverhdlinis

Ladar

Ubersetzungsverhdltnis des Verdichters
Ziundfolge der Zylinder

Zindkerze -

Asch-B2IR
Luftkohlung
g

in Uhrzeigerrich-
tung, in Flugrich-
tung gesehen, vom
oberen Zylinder aus
mit .1 beginnend

rechts

29,87 1
6,4 ¥ 0.1

Planetengetriebe
mit & geradverzahn-
ten Planetenrédern

0,687
Radialverdichter
7
1-3-§-~7-8-2-4-6-8
S0-48B5M



3.3, Betriebsbedingungen des Triebwerkes

1.

4,

Orehzahlregler

Drehrichtung
Cbersetzungsverhdltnis
Trockenmasse deg Triebwerkes

Zylinderkopftemperatur
- gonstigste

- maximal zuldssige bei der Arbeit
in hohen Leistungsstufen, inner~
halb von max, 5 min, und Daver-
leistungen innerhalb von max.

15 min

~ minimal

Ventilspiel

Spiel zwischen den Rollen des Hebels

und dem VentilstdBel am kalten
Triebwerk

Zindung

Bestimmung des Zindzeitpunktes
- fir den rechten Ziindmagneten

~ fiir den linken Zindmagneten

- maximal zuldssiger Drehzahl-
abfall - der Kurbelwelle beim
Umschalten des Triebwerkes
auf einen Zindmagneten (bei
kleingtem Blattanstellwinkel)

Anlasser

- Arbeitsspannung des Anlassers

- Zeit fir das Anlassen:
mit dem Elektromotor

von Hand

- zuldssige AnlaBvorgdnge
{(mit dem Elektromotor)

:

links
1.114
s67 {2 2% g

max. 215

max, 245

min, 120

0,3 bis 0,5 mm

20 2 0,5% vor OF
im verdichtungs-
takt

15 % 0,5° vor OT

im verdichtungs-
takt

60 min~

24 V

mak. 12 s
4 bis S min

max. 4

bei Unterbrechung von
40 s zwischen den An-
laBvorgéngen, Nach

4 AnlaBvorgdngen ist
mindestens 30 min
1ang zu unterbrechen
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5,

Kraftstoff und Kraftstoff-
zufiihrungsanlage

Kraftstoffdruck

~ bei Leistungsstufen

~ bei Leerlauf

Schmierstoff und Schmierstof f-
anlage

- Schmierstoffdruck bei Leistungs-
stufen, gemessen am hinteren Teil
des Triebwerksgenhiuses

- Schmierstoffeingangstemperatur:
giinstigste
maximal zuldssige (fir max. 3 min)
minimal zuldssige '

- Schmierstoffausgangstemperatur
ginstigste
maximal zuldssige (fir max, 10 min)

Verdichter

- vom Verdichter erzeugrer
Luftdruck

- Temperatur des Verdichter-
zylinders

= FOllung der PreBluftflasche mit
8 1 Inhalt auf einen Druck wvon
50 kp/em? bei ny. = 1710 min~1

Luftschraube

Orehzahl der Luftschraube beim Um-—
stellen des Hcbels des Drehzahl-
reglers von Leerlauf auf Vollgas

3.4, Leistungsdaten des Triebwerxes

Das Triebwerk Asch-62 IR aist

1500 m ausgeleagt,
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Flugkraftstoff mit
einer Oktanzahl wvon

-mind, 81

0,25 bis 0,35 kp/cm?
mind, 0,15 kp/cm2

MiK-22 oder MS-20

4 bis 5 kp/cm?

60 bis 75 °¢
85 %
50 % .

_max. 120 %

max, 125 %
50 kp/r:m2
max. 110 °c

max. 22 min

150C bis 1550 min~?1

for eine Volldruckhdhe von



Leistungs=- Leistung} Drehzahl |Ladedruck Kraftstoff- [Flug-
stufe des in PS der Kur- |des ver- verbrauch hohe
Triebwerkes belwelle |dichters in g/Psh in m
in min—i in Torr
Startlei- 1000_2 % 2200 max. minﬁ. 300 am
stung (max, 1050 Boden
5 min})
Nennlei- 820_, | 2100 900 = 10 | 280 bis 300 [am
stung . Boden
Nennlei- B40_, | 2100 go0 I 10 280 bis 300 | 1500
stung A
{nach er-
rechneter
Héhe)
0,9 Ne 728 2030 830 I 15 260 bis 280 | am
-Boden
0,75 Ne 615 1910 745 L 15 240 bis 255 |em ‘ :
’ Boden i
0.6 Ne 492 1770 665 2 15 215 bis 235 | am
; Boden
0,5 Ne 410 1670 615 % 15 215 bis 230 | anm
: : Boden
Minimale Orehzahl (Leerlauf) 550 min~®

Anmerkung: Die Drehzahlen sind mit einer Toleranz von = 1 %
angegeben,
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4, Einsatzbedingungen fir das Flugzeug und
Einsatzbegrenzungen

4.,1. Besatzung des Flugzeuges

Die Besatzung des Flugzeuges besteht mindestens aus zwei
Personen, die die entsprechende Ausbildung erhalten haben,
In Abhingigkeit von der Art des durchzufihrenden Fluges muB
die Besatzung aus folgenden Personen zusammengesetzt werden:
1. Flige nach VFR

- 2 Flugzeugfihrer

- 1 Flugzeugfihrer und 1 Bordmechaniker

- 1 Flugzeugfihrer und 1 Navigator

2. Floge nach 1FR
- 2 Flugzeugfuhrer
- 1 Flugzeugfihrer und 1 Navigator.

4.2, Zuléssige Arten von Fliigen

Das Flugzeug ist. fir Tag- und Nachtflige mit Sicht und ohne
Bodensicht zugelassen,

Verboten sind:

- ¢ie Ausfihrung von Kunstflugfiguren

4.3, Einsatzdaten

~ Masge und Schwerpunktlage
maximzle Masse des Leerflugzeuges mit

kempletter Ausrastung 3425 kg
zulédssige Startmasse deg Flugzeuges 5500 Kk
maximale Landemasse des Flugzeuges 5250 kg
Maximal zuldssige Schwerpunktlagen:
- vordere in Gln 19
-~ hintere in % 32
zulassige Beschleunigungen (g) :g,g

- Flughche mit Sauerstoffanlage ohne Begrenzung

ohne Sauerstoffanlage 4000 m

- Zuldssige Geschwindigkeit:
Flige in Boen 190 km/h
Horizontalflug 195 km/h
Sturzflug bei Nax. = 2200 min~ 1 300 km/h
zum Ausfahren der Landeklappen 150 km/h
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bei ausgefahrenen Landeklappen

minimale Geschwindigkeit nach Gerdteanzeige

fir den Horizontalflug

Triebwerkskennwerte

Zulassige Drehzahl der Luftschraube:
Nernndrehzahl
maximal
minimal am Boden

Kennwerte fiir die Funktion des Triebwerkes:

Kraftstoffdruck
in allen Leistungsstufen

bei Nenndrehzahl

Schmierstoffdruck am hinteren Teil
des Triebwerksgehliuses

Temperatur des in dag Triebwerk eintreten~
den Schmierstoffes (kontrolliert nach dem

Dreizeigergerdt KMI-3K)}:
ginstigste
minimal zul#ssige

maximal zul&ssige innerhalb von max,
3 min ’

Schmierstaffausgangstemperatur
(nicht kontrolliert):

gitnstigste

maximal zuldssige (max. 10 min)
Zylinderkopftemperatur giinstigste
.normaler Betrieb

maximal zuldssige innerhalb von 15 min

minimal fir einwandfreie Arbeit des.
Triebwerkes

150 km/h

120 kmn/h

1
1

2100 min_
2200 min~

500 bis 800 min~ !

0,25 bis 0,35
kp/cm2

mind, 0,15 kp/cm

4 bis 5 kp/cm2

60 bis 75 °C
so °c

85 ¢
nicht dber 120 %

125 %¢
180 °c

" nicht Gber 205 %

bei Kerzen
AS-130

215 °C bei Ker-
zen -SD-48BS und.
$D45-BSM

235 °C bei Ker-
zen AS-130

245 °C bei Ker-
zen SD-48BS und
SD-48B5M

120 %c
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Begrenzung der Windgeschuwindigkeit

Start und Landung kdnnen bei folgendern Windgeschwindigkeiten
durchgefuhrt werden:

normalé Erd- glatte Erd-

oberflache oberfliche
Gegenwind bis 16 m/s bis 8 m/s
Seitenwind 45° bis 9 m/s bis 5 m/s
Seitenwind 907 bis 7 m/s bis 4 m/s

glatte Oberfléche ~ glatter Asphalt oder Beton, Schnee,
feuchtes Grag

normale Oberfliche - trockener Asphalt, Beton oder Gras
Angerkung: Mit glattem Asphalt cder Beton ist in folgenden
Fallen zu rechnen:

~ zu Beginn eines Regens. wenn einzelne Tropfen
vorhanden sind;

- morgens, wenn Vereisungsgefahr besteht und Tav
oder Reif wvorhanden ist;

= wernn Asphalt oder Beton mit einer Schicht nas-
sen Staubes bedeckr sind.

Zulass:ge Geschwindigkeit des Seiten-
windes S0° bei der Landung mit ausge-
fahrenen Landeklappen max, 4 m/s

Zulidssige Schneehdhe
.~ Pulverschneet: bis zur Radnabenmitte des Hauptfahrwerkes_

= Altschnee und Schneewehen: bis zur Reifenstdrke des
Hauptfahrwerkes

= nasser Schnee: max, 8 cm

Begrenzung der Querneigung
Oas Flugzeug kann in folgenden Grenzen geneigt werden:

- bis 15° bei einer Geschwindigkeit von 130 km/h - mit
se;tlxchem Schieben ™ (Slip)”

- bis 47° nach links und nach rechts 1n Kurven

Brancschutz

In der Besatzungs=- und Passagierkabine ist das Rauchen
verboten, Alle anderen Handlungen, cdie das Entstehen eines
Brandes zur Folge haben konnen, sind zu unterlassen,
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4.4, Berechnung des Schwerpunktes des Flugzeuges nach dem
Schwerpunktdiagramm

Beladungsbeispiel:
Leerflugzeug ) 3430 ig-

Pagsagiere {12 x 75 kg) : 00 ky
Gepéck mit dem Schwerpunkt am Spant 7 120 &g
Besatzung : 160 kg
Schmierstoff 50 kg
Kraftstoff : 400 kg

5OR0 kg

Der Schuwerpunkt des Flugzeuges wird nach dem Schwerpunktdia-
gramm wie folgt bestimmt:

1. Vom Schnittpunkt der Linie, die dem Schwerpunkt des Leer-
flugzeuges darstellt, mit der Linie, die die Leermasse dar-
stelle (oberer Teil des Diagramms), ist cine Scenkrechte bis '
zur waagerechten Beladungsskala zu zeichnen,

2. Auf der waagerechten Skala sind jeweils soviel Teilstriche
in Pfeilrichtung abzuzdhlen, wie fir die einzelnen Massen
angegeben ist.

3., Es ist jeweils von dem gefundenen Punkt einer Skala senk-
recht auf die darunter folgende Skala Uberzugehen, dabei
gind immer die Teilstriche entsprechend der tatsi@chlichen
Masse in Pfeilrichtung abzuzihlen. Bies wird fortgesetzt,
bis der Schnittpunkt mit der Skala "Kraftstoff" erreicht
ist. -

4. Aur der Skala "Kraftstoff” die entsprechende Anzghl Tceil-
striche abzdhlen und eine senkrechte -Linie bis zum Schnitt-
punkt mit der waagerechten Linie "Flugmasse" (unterer Teil
des Diagramms) zeichnen, Der Schnittpunkt gibt den Schwer-
punkt fiir die entsprechende Flugmasse an.

4,5, Beladung des Flugzeuges

Vor dem Flug ist die richtige Unterbringung der Passagiere
ung der Fracht zu prifen, der Schwerpunkt des Flugzeuges i
beladenen Zustand ist zv berechnen.

Die vorgeschriebene Unterbringung der Fracht ist in Abb, 7
gezeigt,
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4.6, Kraftstoffsorten und Schmierstoffsorten
Vorzugsweise zu verwenden Austauschsorte

FOK B8-91/115 mit Oktanzahl
nicht unter 9% nach GO3T 1012-54

Fir Winter- und Sommerbetrieb
M5-20 nach GOST 1013-49 MK=-22

5. Flugtechnische Paten des Flugzeuges
5.1, Geschwindigkeit des Flugzeuges

Die maximale Geschwindigkeit wird bei n = 2100 min~! und bei

Py = 900 Torr erreicht und betrdgt bei der Hohe H = O

234 km/h,

- bie kleinste Geschwindigkeit fir den ﬂorizontalflug betragt
120 km/h,

- Reisegeschwindigkeit:

Die Reisegeschwindigkeit des Flugzeuges mit einer Flugmasse
van 5250 k3, bei der die maximale Reichweite erreicht wird,

-betragt: 180 km/h
Bei Reiseleistung des Triebwerkes werden folgende Kennwerte
erreicht;
Triebwerksleistung 50 bis 75 % Ne
Drenzahl 1450 bis 1850
min~1
Ladedruck 600 bis 795 Torr
Kraftstoffverbrauch 120 bis 320 1/h
Schmierstoffverbrauch bei 0,9 Ne max., 15 g/Psh
Magse des Flugzeuges 5250 kg
- Steigfluggeschwindigkeit 140 bis 150 km/h
Gleitfluggeschwindigkeit (nach Gerit)
mit. abgestelltem Triebwerk mindestens 140 ka/h
- Steiggeschwindigkeit in Bodenndhe 2,8 -0,3 m/s
- Aufsetzgeschwindigkeit 85 +5 km/h
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5.2, Zeit fir den Steigflug - *

He 500m 2,7 *0+3 nin :
H = 1000 m _ C 5,4 *D’S‘min
H=2000nm 11 +0.,8 min

5.3. Anrollstrecke bei einer Masse von 5250 kg

Die Anrellstrecken sind aus dem Disgramm zur Bestimmung :

der Anrollstrecken AN=2T zu entnehmen. : ;
S.4. Ausrollstrecke

- Auf Beton, bei um 39.5° ausgefahrenen

Landeklappen mit Einsetzen der Bramsen bis 175+5 m
- auf Rasen, bei um 38,50 ausgefahrenan

Landeklappen ' bis 166"% m : ’

5.5, ﬁeichweite ]
Die maximale Reichweite des Flugzeuges in einar Hohe von

1000 o mit einer Startmasse von 5250 kg betragt bei 670 1
Kraftstoff und 1070 kg Zuladung : 905_50—km

5.6+ Einsatz dess Flugzeuges

Die Dienstgipfelhdhe des Flugzeuges betragt
bel einer Masse von 5250 kg 4160 m
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6. Einsatz des Flugzeuges
6.1. Vorflugkontrolle

Vor Beginn der Sichtprifung ninmt der Kommandant die Meldung
des Mechanikers iber die Vorbereitung des Flugzeuges, die Be-
ladung des Flugzeuges, die Betankung mit Kraft- und Schmier-
stoff, die Ergebnisse des Bremslaufes des Triebwerkes ent-
gegen, Danach hat der Pilot die Vorflugkontrolle entsprechend
Abschnitt 7.,1. durchzufihren,

6.2, Anlassen und Abbremsen des Triebwerkes im Sommer
6.2.,1, Vorbereitung des Triebwerkes zum Aﬁlassan,

1. Auf staubigen und sandigen Flugplitzen ist der Standplatz
des Flugzeuges mit Wasser zu benetzen.

2, Prifen, ob neben der Tragfliéche im Bereich des Abgasrohres
die erforderlichen Feuerldschgerdte aufgestellt sind,

3, Alle Vorrichtungen und Hindernisse vor dem Flugzeug ent-
fernen, .

4. Wenn das Triebwerk lénger als 3 Tage abgestellt war, ist
durch die Kerzendffnungen der drei oberen Zylinder. (Nr, 1,
2 und 9) je 30 bis 40 g frischer Schmierstoff M3-20 bei
Stellung der Kolben im unteren Totpunkt einzufillen, Die
AblaBstopfen der Abgasrohre der Zylinder 3, 4 und 5 sind
herauszuschrauben, der Schmierstoff ist abzulassen,
Die Luftschraube ist um 3 bis 4 Umdrehungen durchzudrehen.
Die AblaBstopfen sind einzuschraubeéen und zu sichern,

5. Aus dem unteren AblaBstutzen des Abgassammlers ist der -
Schmierstoff abzulassen, danach ist der Stopfen zu sichern,

6, Die Spannung cdes Bordnetzes ist bei Stromver#orgung durch
einen AuBenbordakku zu prifen,

7. Die . Standbremse der Hauptfahrwerksrider ist anzuziehen,
B. Am Zentralpult und an der Geritetafel sind folgende Um-
schalter einzuschalten:
- Kraftstoffvorratsmesser,

- Stellungsanzeiger der lLandeklappen und der Schimierstoffe
klrjvrtlapper,

~ Gemischthermometer, AuBenluftthermometer, Generator GSNh-
3000M,

~ Tirsignalisation, Beleuchtung der Gerdtetafel,
- Beleuchtung der Frachtkabine,
- SchmierstoffkGhlerklappen,
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10.

11.

2,

13.

14,

i5.

= Klappen der Triebwerksverkleidung,
- Feuerléschanlage,
- Leuchte ANO.

Eine Funktionsprifung der Feuerléschanlage durchfihren,
Beim Dricken des Schalters der Feuerldschanlage (Punkt 8)
mul die gelbe Signallampe des Auslbsekopfes eufleuchten,
Beim Ausschalten des Umschalters PN-45M mit der Aufschrift
“Priifung der Feuerléschanlage™ am linken Pult wuB die rote
Lampe zur Signalisation eines Brandes aufleuchten.

Die Keppe {iber dem Kropf mit der Aufschrift "Feuer® mul
verplombt sein,

Den Verstellhebel fGr die Luftschrsubensteigung suf kleine
Steigung stellen, den Hebel des Hohenkorrektors auf die
Stellung, die dem erforderlichen Gemisch entspricht. Den
tbrosselhebel in die Stellung bringen, die einer Drehzahl
von 700 bis 800 min-1 entspricht, Die Klappen der Trieb-
werksverkleidung und die Schmierstoffkithlerklappen
schlieBen,

Den Hebel des vierwegeventils auf wBehglter gedffnet”
einstellen, das entspricht der gleichzeitigen Offnung bei--
der Behiltergruppen,

Mit der Handpumpe einen Kraftstoffdruck vor dem Vergaser
von 0,25 bis 0,35 kp/cm2 erzeugen, )

Anmerkung: Wird bei der Druckerzeugung beobachtet, daf
Kraftstoff aus dem Drainageventil des Verdich-
ters austritt, ist die Vorbereitung des AnlaB-
verganges 2u unterbrechen, die Schadensursache
ist zu beseitigen (Oberlaufen des Kraftstoffes
aus dem Schwimmer des Vergasers).

Das Drainageventil des Verdichters auf Funktion prifen.
Dazu ist der Gashebel 2- bis 3mal ziigig nach vern bis zum
Anschlag zu verstellen, Wenn aus dem Ableitungsstutzen
kein Kraftstoff sustritt, arbeitet das Ventil nicht ein-
wandfrei, In diesem Fsll ist die Ursache des Fehlers fest-
zugtellen und zu beseitigen,

Priifen, ob die Ziindung ausgeschaltet ist,und die Luft-
schraube 4- bis 6mal durchdrehen.

Beim Ourchdrehen der Luftachraube nach 2 bis 3 Umdrehun-
gen mit der Einspritzpumpe (3 bis B F&rdervorgénge} Krafrc-
stoff in die Zylinder zufithren,

Anmerkung: Mehr Kraftstoff darf den Zylindern nicht zuge-
fihrt werden, damit der Schmierstoff nicht von
der Innenfliche der Zylinder abgewaschen wird.
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16, L3Rt sich die Luftschraube schwer durchdrehen, dann sind
aus den Zylindern 4, 5, 6 die Zindkerzen herauszuschrau-
ben. Dafach ist die Luftschraube 3- bis 4mal zu drehen.

17. Erfolgt das Anlassen des Triebwerkes kurz nach dem Abstel-
len und die Zylinderkopftemperatur betrigt noch 40 bis
80 °C, dann sind bei 1 bis 2 Luftschraubenumdrehungen
2 bis 3 Eingpritzvorgange vorzunehmen,

Anmerkung: Nach dem Einspritzen des Kraftstoffes ist der
Hebel der Einspritzpumpe auf “Ausgeschaltet”
2u stellen, :

. . . - 0
Achtung! Liegt die Zylinderkopftemperatur Gber 80 "C
dann ist das Durchdrehen der Luftschraube und
das Einspritzen von Kraftstoff. verboten.

18. Das Triebwerk mit dem elektrischen Anlasser {ber einen
AuBenbordakku anlassen. Ist kein AuBenbordakku vorhandeén,
dann ist das Anlassen mit dem Bordakku oder von Hand
durchzufihren. :

6.2.2. Anlassen des Triebwerkes

Die Vorbereitung des Triebwerkes zum Anlassen priifen, das Kom-
mando "Luftschraube frei” geben und nach Erhalt der Meldung
“"Luftschraube ist frei" das Anlassen des Triebwerkes beginnen,

ben Sicherungsautomaten "Anlassen” sinschalten und den Hebel
mit der Aufschrift “Anlassen” herausziehen {im Sommer 8 bis

12 g¢). Wshrend dieser Zeit ist das Gerdusch der sich beschleu-
nigenden Schwungmasse zu vernehmen, Danach ist der Hebel weg-
zudricken. Dabei rastet die Klsuenkupplung des elektrischen
Anlassers in die Aufnahmen an der Triebwerkswelle ein, die
Triebwerkswelle beginnt sich zu drehen und die AnlaBspule er-
halt ihre Stromzufihrung. .
Nach 1 bis 2 Umdrehungen der Luftschraube ist die Zindung ein-
zuschalren (der Hebel fir das Umschalten der Zindmagneten ist
auf die Stellung "1 und 2" einzustellen). Nach den ersten Ein-
spritzvorgidngen ist der Kraftgtoff im Vergaser mit der Hand-
pumpe auf 0,25 bis 0,35 kp/em® zu halten, wenn das Triebwerk
bis zuv dieser Zeit nicht gleichméfig arbeitet.

Beim Anlassen des Triebwerkes ist zu beachten:

1. Wenn das Einspritzen von Kraftstoff erfolgte, das Trieb-
werk jedoch nicht auf Vergaserbetrieb ibergeht, ist ziigig
und gleichmaBig der Gashebel zu betdtigen, dadurch wird
der Kraftstoff durch die Beschieunigerpumpe zugefibhrt.

2. Nach drei bis vier erfolglosen AnlaBversuchen ist das An-
lassen zu unterbrechen, die Ursache ist festzustellen und
zu beseitigen.

3. Nach der Beseitigung der Fehlerursache 1st in die Zylinder
1, 2 und 9 je 30 bis 40 g warmer Schmierstoff einzufillen,



danach ist das Anlassen zu wiederholen.

Achtung! Vor jedem AnlaBvorgang mit Einfillen von Kraft- ,
stoff in die Zylinder ist die Luftschraube 4- !
bis 6&mal rickwdrts durchzudrehen (bei ausgeschal-
teter Zindung), um den Kraftstoff von dem varher-
%ehenden AnlaBversuch aus den Zylindern zu ent-

ernen,

4, Erfolgen Rickschlige in den Vergaser, dann ist weiter mit
der Einspritzpumpe zu arbeiten; dadurch wird dem Triebwerk
ausreichendes, reiches Gemisch zugefihrt,

Wenn bei den Riuckschldgen die Kraftstoffreste im Vergaser
gezindet werden, ist die Zdndung auszuschalten, cder Gas-
hebel ist wvollstdndig zurickzunshmen.

Achtung! Wenn das Triebwerk brennt, ist die Plombe der
Kappe mit der Aufschrift "Feuer” zu lésen, die
Kappe ist anzuheben und der Knopf ist zu dricken,

5. Zum Schutz des Siebes des Staubfilters vor Beschédigungen
ist das Anlassen des Triebwerkes bei ausgeschaltertem Fil-
ter durchzufihren,
Es ist nicht zuldssig, dem Elektromotor des Anlassers
mehr als viermal hintereinander einzuschalten, um die ‘
Wicklung nicht zu dberhitzen, nach je vier AnlaBvorgdngen
ist der Anlasser 30 min lanyg abzukidhlen,

6. Wenn dem Trigbwerk wihrend der AnlaBvorgénge zuviel Kraft-
stoff zugefiuhrt wurde (“"Ersavfen”) ist die Drosselklappe
vollsténdig zu &ffnen und die Luftschraube ist 3mal gegen
Orehrichtung durchzudrehen,

Ein Schwingen der Luftschraubenblétter beim E;nschalten des
Anlassers zeigt, daB die Kupplung zwischen Anlasser- und
Triebwerkswelle nicht susqerastet ist, Der Hebel des An-
laBknopfes ist loszulassen und dann einige Male zu cricken
und zu ldsen, Das Ausrasten kann suBerdem durch Durchdrehen
der Lufrschrpube in Orehrigchtung der Triebwerkswelle bei
ausgeschalteter Zindung erfolgen,

Wenn die Anlasserkupplung durch unzuverldssige Funktion

des Relais nicht richtig in die Klauen der Triecbwerkswelle
einrastet oder bei Ausfall des Relais der Kupplungsanlage : :
der Triebwerkswella, ist der Anlasser von Hand einzuschal- !
ten, :

6,2.3, Anlassen des Triebwerkes wvon Hand

Das Anlassen des Triebwerkes von Hand ist eime Hilfsbetriebs-
art und ist in den Fillen anzuwenden, wenn die Bordakkus ge-
schont werden missen, z. B, bei einer Landung suf einem Platz,
auf dem kein AuBenbordakku zur Verfiagung steht. Bei nicht aus-
reichend geladenem Bordakku oder bei Ausfall des Elektromo-
‘tors des Anlassers bzw,., Lo: richt einwandfreier Funktion der
AnlaBanlage ist das Triebwerk von Hand anzulassen.
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Das Trigbwerk muf stabil und ohne zu schiitteln arbeiten,
Um eine starke Erwarmung des Triebwerkes durch nicht aus-
reichende Luftzufihrung zu vermeiden, ist das Abbremsen
des Triebwerkes am Boden nicht lénger als 15 bis 20 s bei
Nennleistung durchzufishren {in Abhdngigkeit von der AuBen-
lufttemperatur),’ :

Die Funktion der Zindmagneten und der Kerzen priifen,

pie Drehzahl des Triebwerkes ist auf 1600 min~! 2u verrin-
gern (20 bis 30 s lang), Danach ist die Drehzahl auf 2000
min=1 zu erhéhen, nacheinander ist der rechte und der lin-
ke Zindmagnet fiir 10 bis 15 s auszuschalten. Nach der Pri-
fung eines Zindmagneten sind fir 15 s bis 20 s beide ein-
zuschalten,

Der Drehzahlabfall darf bei der Arbeit des Triebwerkes mit
einem Ziindmagneten 60 min~1 nicht Gberschreiten, Schitteln
des Triebwerkes bei der Arbeit mit einem Zundmagneten zeigt
Funktionsstdrungen der Zindkerzen, der Isgolierung der Lei-
tungen oder des Zindmagneten an.

Funktionsprifung des Drehzahlreglers (mit der Luft-
schraube AW-2)

Eine Drehzahl von 1800 mi.ﬂ":l einstellen, den Hebel des
Orehzahlreglers auf "groBe Steigung" verstellen. Dabei muB
sich die Triebwerksdrehzahl suf 1400 bis 1500 min~1 verrin-
gern, Danach ist die Luftschraube auf “"kleine Steigung” zu
verstellen, die Triebwerksdrehzahl muB auf 1800 min-1 gn-
steigen.

Anmerkung : Im Winter ist die Luftschraube
2 bis 4mal von kleiner auf grofe
Steigung zu verstellen, um das
U1 im Luftschraubenverstellmecha-
nismus zu erwirmen, Um die avuto-
matische Regelung der Drehzahl
zu tberprifen, ist mit dem Oreh-
zehlhebel -~ bei kleiner Luft-
schraubensteigung - eine Drehzahl
von 2000 min—+ einzustellen.
Danach ist mit dem Drehzshlhebel
die Drehzahl auf 1800 min™= zu
verringern. Nun wird mit dem
Geshebel der Ladedruck um ca.
100 Torr erhdht, Nach kurzem
Anstieg muR sich die Drebzshl
1800 min-1 selbst wieder ein-
stellen. Das gleiche wird bei
einer Verringerung des Ladedruckes
geprift,

Nachdem die Ladedruckabweickung
von ce. 10C Torr wieder beseitigt
wurde und damit der Ausgangslede-

an
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- Die Drehzahl weiter auf 1800 min~t erhéhen, den Xnopf
des Voltamperemeters dricken und die Generatorspannung
priufen, Die Spannung darf nicht unter 27,5 V betragen,

- Die GroRe des Rickstromes priafen. Die Orehzahl gleich-
m&Rig verringern und den maximalen Zeigersusschlag des
Amperemeters nach links von Mull aus ablesen. Der Rick-
strom darf 15 bis 35 A betragen,

Vienn der Start voraussichtlich nicht bei Nennleistung,
sondern bei Startleistung durchgefilhrt wird, ist die Funk-
tion des Triebwerkes bei Startleistung 10 bis 15 s lang
bei kleinster Luftschraubensteigung zu prifen,

Dazu ist der Gashebel nmach vorn zu verstellen, bis der
Ladedruck 1030 Torr betrdgt (Begrenzung des Weges des
Gashebels),

Dabei miissen cie Gerdteanzeigen folgende Vierte aufweisen:

Triebwerksdrehzaghl 2150 big 2200 ru:i.n_1
Ladedruck max. 1050 Torr

Betrégt der Ladedruck mehr als 1050 Torr, ist er beim
Start puf eine GroBe von 1050 Torr zu crosseln. . ‘

Achtung! - Das Abbremsen des Triebwerkes bei Startlei-
stung darf nur mit FOK- B-91, B-92 oder
B-83 erfolgen,

- Das Abbremsen des Triebwerkes und die Durch-
fuhrung des Starts mit B-89 ist nur bei Nenn-
regime (2100 min“1) zuldssiy.

- Das Abbremsen des Triebwerkes in Startleistung
darf frihestens 10 Stunden nach dem ersten
Lauf des Triebwerkes nach Herstellung oder
Grundiberholung erfolgen,

Funktionsprifung des Triebwerkes bei Leerlauf

Bei Leerlauf muf das Triebwerk gleichm#Big und ohne zu
schiitteln, chne Zindsussetzungen oder zu reichem Gemisch
arbeiten,

Die Gerdteanzeigen missen folgende Werte autweisen:

Trigbwerksdrehzahl 500 bis 800 min~1
Schmierstoffdruck 2 kp/cm2
Kraftstoffdruck 0,15 kp/cm2

Schmierstofftemperatur am Eingang GO °c

Anmerkung: 1. Eine ldngere Arbeit des Triebwerkes am Boden . i
mit einer Drehzahl unter 700 bis 800 min-1 :
ist nicht zuldssig, um ein Verdlen der Ker-
zen und ein schlechtes Absaugen des Schmier-
stoffes aus dem Triebwerk zu vermeiden.

. 2. Die beerlgufdrehzahl ist auch vom Windein-
fluB abhiingig.
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Prifung des Beschleunigungsvermégens des Triebwerkes

Den Gashebel von kleiner Orehzanl innerhalb ven S bis

6 s auf Startleistung verstellen (fir Lufischrauben
AW-2), Dabei mufl die Triebwerksdrehzahl gleichmdBig

auf die GrdBe entsprechend der Startleistung ansteigen,
ohne Schitteln und Verzégerungen in der Triebwerksarbeit.
Eine Prifung des Beschleunigungsvermégens erfolgt bei
kleiner Steigung der Lufrschraube.

Anmerkung: Oie Zylinderkopftemperatur muB mindestens 120 °%¢
und die Schmierstoffeingangstemperatur minde-
stens 50 °C betragen, Die Prifung des Beschleu-
nigungsvermégens des Triebwerkes beim Abbremsen
ist max, 2 bis 3mal durchzufiihren (empfohlene
Anzahl).

Beim Abbremsen des Triebwerkes darf die Zylinderkopftempe-~
fatur nicht Ober 215 °C betragen, die Schmierstoffein-
gangstemperatur nicht iber 75 9C, .

Auf staubigen Plitzen ist das Vorwirmen des Triebwerkes

und die Prifung {ausgenommen das Anlassen) mit eingeschal-
tetem Staubfilter durchzufiihren. Das Einschalten des Staub-
filvers verringert den bLadedruck um 30 Torr.

Wenn das Vorwadrmen des Triebwerkes bei héherer Luftfeuch-
tigkeit, gefrorenem Regen und nassem Schnee durchgefihrt
wird, 1st der Luftvorwdrmer des Vergasers einzuschalten

und eine Temperatur des Gemisches von +3 und +5 °C einzu-
halten, ,

Achtung! Besonders im Winter ist eine plétzlaiche Erhdhung
der Triebwerksdrehzahl beim Anlassen mit kalctem
Schmierstoff zu vermeiden, um den Schmierstoff-
kilhler und die Schmierstoffsechliuche richt zu
beschidigen,

Beim Abbremsen des Triebwerkes ist die Ausrustung des Flug-
zeuges zu priifen, die Kommando- und Verbindungsfunkanlage,
der RadiokompaRl, der Funkhéhenmesser und die SPU~Anlage.
Bei der Triebwerksfunktionspriifung hat der Mechaniker, der
sich ima Flugzeug befindet, die Steuersiule 1n cezogener
Stellung 2u halten, um das Absenken des Flugzeuges auf den
Bug zu vermeiden,

Fir die oben angegebenen Priifungen des Triebwerkes iet mind,
eine Zeit von 3 bis 4 min erforderlich,

6.2.5. Abs .ellen Jdes Triebwerkes

Vor dem Abstellen ist das Triebwerk allmdhlich abzuicuhlen,
Dazu ist folgenres durchzufihren:

1.
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Oie Klappen der Triebwerksverkleidung und des Schmierztoff-
kithlers vollstindig of fnen,




Die Triebwerksdrehzahl auf 800 bis 900 min~1 verringern,
und das Triebwerk auf dieser Leistungsstufe halten, bis
die Zylinderkopftemperatur auf 140 bis 160 °C abgefallen

“ist. ) .

. Nach dem Abkihlen die Drehzahl auf 1700 min~% erhghen,

diese Drehzahl 5 bis 7 s lang halten und danach auf
800 bis 990 min-1 verringern, Den Hebel des Abstellven-
tils ziehen. .

Das Triebwerk beikleiner Luftschraubensteigung abstellen.

Bei Unterbrechung der Kraftstoffzufihrung die Ziindung
ausschalten und die Orosselklappe ziigig vollstidndig 6ff-
nen. Das Uffnen der Orosselklappe (wdhrend sich die Luft-
schraube auf Grund ihrer Trigheit dreht} bewirkt das Ein-
treten kalter Luft in die Zylinder, dadurch kithlen sich

‘die Ventile, Zindkerzen und Zylinderwandungen ab.

Nach dem Abstellen des Triebwerkes ist folgendes durchzu-
faohren: ’

- Den Betdtigungshebel des Abstellventilsin die Ausgangs-
stellung bringen; '

- die Kraftstoffzufihrung des Triebwerkes ausschalten (den
Umschalter des Vierwegaventils auf "Benzin ausgeschealter”
stellen); .

- den Gashebel zuricknehmen;
=~ die Schmierstoffkiihlerklappen schlieBen:
~ im Winter die Schmierstoffkiihlerkissen einsetzen,

Wenn die Zylinderkopftemperatur guf 80 % abgefallen ist,
sind die Klappen der Triebwerkgverkleidung zu schlieBen,
denach sind alle Sicherungsautomaten auszuschalten,

Mach dem Abstellen des Triebwerkes ist bei einer Wind-
stdrke von 6 bis B m/s die kabinenseitige Blockiérungs-
anlage einzusetzen, die Sicherungskappen sind zu sichern.

Anmerkung : Wenn das Flugzeug voraussichtlich léngere Zeit
abgestellt bleibt, ist das Triebwerk mit einem
Schutzbezug abzudecken. AuBerdem sind an den
Rudern die Scheren gsnzubringen umd zu sichern,

Wurde das Triebwerk nicht mit dem Abstellventil abge-
stellt, kann das Abstellen durch Ausschalten der Ziindung
erfolgen. Dazu ist das Triebwerk abzukihlen (wie oben be-
schrieben) - 5 bis 10 s lang - die Drehzahl ist auf

1900 min~l zu erhdhen, danach auf 1000 min~1 zu verringern.
Die Zindung ist auszuschalten, und die Drosselklappe des
Vergasers ist veollstindig zu &ffnen,

Achtung! Es ist verboten, das Triebwerk durch Schliefien
des Kraftstoffventils abzustellen, um Riickschlége
in den vVergaser und damit die Brandgefahr =zu

vermeiden,
3&
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Es ist verboten, die Klappen der Triebwerks-
verkleidung zu schlieBen und das Triebwerk abzu-
decken bej einer Zylinderkopftemperatur von
iber 140 °C, um eine Beschadigung der Isolie-
rung der hochbelasteten Leitungen und das Ab-
laufen des Schmierstoffes von den Zylinderwdn-
den zu vermetiden, .

Es ist verboten, das Triebwerk bei hohen Dreh-
zahlen durch Ausschalten der Zindung sbzustel-
len, da hierbei unverbranntes Gemisch zu einem
Brand flhren kann, :

6.3, Anlassen und Abbremsen des Triebwerkes im Winter
6.3.1. Vorbereitung des Triebwerkes zum Anlassen

Der Einsatz des Flugzeuges im Winter unterscheidet sich
grundsdtzlich nicht von dem im Sommer (Abschnitt 6.2.).
Deshalb sind im folgendenmur die zusétzlichen durchzufdh-
renden Arbeiten vor dem Anlassen des Triebwerkes im Winter
angegeben, .

1. Wenn das Triebwerk ldnger als 3 Tage abgestellt war,
sind in die drei cberen Zylinder (1, 2 und 9) dber die
Kerzenof fnungen je 30 bis 40 g frischer Schmierstoff
M5-20, der auf eine Temperatur von 70 bis 75 °C vorge-
wirmt wurde, einzufillen. Die Kolben dieser Zylinder
mGssen sich dabei im unteren Totpunkt befinden.

2, Den Schmierstoffbehdlter mit auf 70 bis 80 °¢ vorge-
warmtem Schmierstoff fGllen {(wenn der Schaierstoff ab-
gelassen wurde). Vor dem Anlassen des Triebwerkes das
Kondensat des Schmierstoffes (0,8 bis 1 1) Uber die Ab-
laBventile des Schmierstoffbehalters und den Schmier-
stoffzufihrungsschlauch zur Pumpe MSch-8 ablassen.

‘3. Die Schamierstoffverdinnung durchfGhren. .

6.3.2. Verdinnen des Schmierstoffes (Anwendung nur auf

besondere Anweisung)

1. Zum Anlassen des Triebwerkes ASch-62IR bei einer AuBen-
lufrtemperatur von =5 °C und darunter ist der Schmier-
stoff MS-20 oder MK-22 mit Benzin zu verdiinnen, Zum Ver-
donnen des Schmierstoffes ist das Benzin zu verwenden, mit
dem das Triebwerk arbeitet. '

2., Die Schmierstoffverdinnung ist zul#ssig im Flugzeug AN-2
mit. dem Ventil 772A, bei dem das Benzin dem Schmierstoff
zwischen dem Schmierstoffkiihler und dem Behilter zuge-
fihrt wird,

Die Betriebsdaten fir das Ventil 772A sind die gleichen
wie fir dre Ventile EKR-3, .
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3. Das Einleiten des Kraftstoffes in den Schmierstoff er- . :
folgt Gber das Ventil 772A, das durch den Kippschalter :
am linken Pult der Pilotenksbine betdtigt wird, '
Es wird nicht der gesamte Schmierstoff verdinnt, sondern
nur-ein Teil dessen, der sich im Triebwerk, im Schmier-
stoffkihler, im Schmierstoffbehilter und in den Schmier-
stof fleitungen befinden,

Anmerkungs: 1. £5 ist zu empfehlen, einen Anteil wvon

12,5 :g's % Kraftstoff im Schmierstoff

MS-20 oder MK-22 des Triebwerkes ASch-621IR
nicht zu uberschreiten (dazu ist eine Probe
aus dem Triebwerkssumpf zu entnehmen).

2, Das EinfGllen des zur Schmierstoffverdinnung
: bestimmten Kraftstoffes unmittelbar in den
Schmierstoffbehdlter st verboten,

3. Wenn der Schmierstoff nicht mit Kraftstoff
verdiinnt wurde, dann ist, um die erforder-
liche prozentuale Grife des Kraftstoffan-
teils im Schmierstoff zu sichern, das Ven-
til 772A 4 min lang 2y &ffnen,

4, Bei der Arbeit des Triebwerkes mit richtig
verdinntem Schaierstoff ist innerhalb von
mindestens 30 min am Boden oder 15 min im
Flug der Kraftstoff zus dem Schmierstoff
fast vollstdndig verdunstet,

Eine vollstdndige Verdunstun:- ist ab
60 min Laufzeit gewdhrleistet,

In der folgenden Tabelle ist die Uffnungszeit des Schmier-
stoffverdinnungeventils angegeben, die erforderlich ist,
einen Anteil von 12,5 % Kraftstoff im Schmierstoff zu er-
halten, in Abha3ngigkeit von der vom Triebwerk vorher er-
Lrachten Flugstundenzahl: -

Vorherine Flugzeit 15 min 5 min 15 min 30 min

des Triebwerkes Arbeit Flug Flug Flug
mit Schmierstoff- am Boden oder
verdiniung {MS-20 Schmier-
oder MK-22) . " stoff
: unve r-
dilnnt
Einschaltzeit 3's*'* - . 3'3%'*" 3'60° 4°*

deg Ventils
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Durchfiihrung der Schmierstoffverdinnung

- Nach der Tabelle oder nach dem Disgramm in der Piloten-
kabine die Zeit bestimmen, fir die das Schmierstoffver-
dunnungsventil in Abhéngigkeit von der vorher geleiste-
teten Flugzeit des Triebwerkes ait verdinntem Schmier-~
stoff gedffnet sein mub;

-~ das Schmierstoffverdinnungsventil bei folgenden Trieb-
werkskennwerten einschalten:

Drehzahl 1400 atn~ 1
Schmierstoffeingangstemperatur 40 bis 50 °C
Zylinderkopftemperatur 120 bis 160 °c
Schmierstoffdruck 4 bis 5 kp/cm2
Kraftstoffdruck 0,25 bis 0,27 kp/cm2

- beim Verdinnen des SchmieEstofFes darf der Schmierstoff-
druck nicht unter 3 kp/cm“ betragen;

- fallt der Schmierstoffdruck unter 3 kp/cmz, dann ist das
_Ventil 772A auszuschalten; o

- das Verdinnen des Schmierstoffes ist nach der in der
Tabelle angegebenen Zeit 2zu unterbrechan (Schiie8en des
ventils 772A) bzw, beim Abfallen des -Schmierstof fdruckes
auf 3 kp/cm2:

- die Luftschraube 2 bis 3mal von kleiner Steigung auf
groBe Steigung verstellen und das Triebwerk abstellen
{das Triebwerk amuf noch 1 ain nach dem Ausschalten des
ventils 772A laufen.

Anmerkung: Fallt der Schmierstoffdruck unter 3 kp/cm2 ab,
) dann ist das Schmierstof fverdinnungsventil fri-

her als nach der in der Tebelle angegebenen
Zeit zu schlieBen, Dabei muB sich der Schmier-
stoffdruck erhdhen, Nach 4 bis S min verringert
sich bei Triebwerkslauf mit 1400 min~1 nach denm
SchiieBen des Schmierstoffverdinnungsventils
der Verdinnungsgrad des umlaufenden Schmierstof-
fes um etwa ¥3. Deshalb ist bei unbeabsichtig-
ter zu starker Schmierstoffverdinnung (zu_er-
kennen an-einem Druckabfall unter 3 kp/cm2 und
einer Schmierstoffausgangstemperatur von 50 "C)
das Schmierstoffverdinnungsventil zu schliefien,
das Triebwerk ist fur 1 bis 2 min bei 1400 min~
laufen zu lassen und danach abzustellen,

6.3.3. Anlassen und Abbremsen des Triebwerkes

1.
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Bei einer AuBenlufttemperatur unter -15 ®c ist vor dem
Anlassen des Triebwerkes, nach dem verdannen desg Schmier-
stoffes am Tage vorher, das Triebwerk nur auf eine Zylin-

. derkopftemperatur von 20 bis 30 O¢ vorzuwidrmen, Bei niedri-

gen Temperaturen ist auBer dem Triebwerk auch der Sclmaer-
stoffkuhler vorzuwidrmen, o




2, Das Anlassen und Warmlsufen des Triebwerkes mit verdinn-
tem Schmierstoff unterscheidet sich nicht vom Anlassen
und Warmlaufen oit unverdinntem Schmierstoff,

Das Abbremsen ist zu beginnen, wenn die Schmierstoffein-
gangstemperatur 35 O¢ erreicht hat und die Zylinderkopf-
temperatur 120 °C betrégt. .

3. Wenn wahrend des Triebwerkslaufes am Boden (bei Nennlei-
gtung) ein Abfallen des schmierstoffdruckes asut 2 kp/cm
und darunter beobachtet wird {(infolge kleinerer Viskosi-
tdt des Schmierstoffes durch zu starke Schmierstoffver-
dinnung), ist der Schmierstoff aus dem Triebwerksgehduse,
dem SchmierstoffkGhler und 15 bie 20 1 aus der Umlsufkam=-
mer des Schmierstoffbehdlters abzulassen, Danach ist die
Schmierstoffanlage mit unverdinntem Schmierstoff nachzu-
tanken, das Triebwerk ist anzulassen und der Schmierstoff-
druck ist zu priifen,

Anmerkung: Die zugdtzliche Betankung des Schmierstoffbe-
hiélters vor dem Stert kann nach dem Abbremsen
erfolgen.

4, Wurde der Schmierstoff innerhalb von 100 und mehr Stunden
Triebwerkslauf nicht verdannt, dann ist nach dem ersten
Flug mit verdinntem Schmierstoff der Filter MFM=25 aus-
zubauen und zu reinigen. Aufierdem sind der Filter des
Drehzahlreglers und der Filter des Schmierstoffsumpfes
auszubauen und zu reinigen, da der verdinnte Schmierstoff
sehr stark die Rickstinde von den Zylinderwdnden und dem
Triebwerksgehiuse abwdscht. .

Das weitere Reinigen des Filters MFM-25 erfolgt nach nach
10 * 5 Flugstunden, dabei ist aus dem Triebwerkssumpf
schmierstoff zur Probe abzulassen,

5. Die Dichtheit des ventils 772A ist wihrend der Wartung

des Flugzeuges nach der Betriebsanleitung fir das Flug-
zeug AN-2 zu prifen, :

7. Flugbetriebsanleitung
7.1. Sichtprifung vor dem Flug

Vor dem Anlassen des Triebwerkes und vor Beginn des Rollens
ist folgendes durchzufihren:

1. Priifen, ob die Bodenausriistung vem Flugzeug entfernt ist
und die Blockierungsanlagen der Ruder und Vorfligel ent-
fernt bzw. abgezogen sind.

2. Die zuverléssige Befestigung der Fracht priifen.
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3. Durch Ausschlagen der Steuersidule und der Pedalen das
richtige Ansprechen der Ruder priifen,

4, Nach den Signallampen priafen, ob die Trimmruder sich in
Neutralstellung befinden und die Einstiegrar geschlossen
1sST.

5. Den Kraftstoffvorrat in den Kraftstoffbehaltern prifen,
5. Nach dem Druckmesser den Ladedruck prifen,

7. Die Stellung des Betdtigungshebels des Kraftstoffventils-
prisfen, Nach der Sichtprifung vor dem Flug und der vorbe—
reitung des Flugzeuges zuam Start das Triebwerk anlassen
und abbremsen.

Das Triebwerk bis auf eine Schmierstoffeingangstemperatur
ven 40 °C warmlaufen lgasen.

7.2, Rollen
7.2.1. Tétigkeiten vor dem Rollen

1. Die Straomversorgung des kinstlichen Horizontesg und des
KreiselhalbkompaB einschalten ung die Blockierung dieser
Geridte 1 min nach dem Einschalten lésen.

2. Den Sicherungsautamaten "Umformer" einschalten und nach
S min die Blockierung des IndukrionskompalB durch Einschal-
ten des Sicherungsautomaten am Zentralpult und Dricken des
Knopfes zum Abstimmen des GIK-1 ldsen.

3. Bei Auflenlufttemperaturen unter O % oder bei Schneafall
die elektrische Beheizung des Staurohres einschalten,

4, Die Sicherungsautomaten des R-BG0Q und der S5PU-Anlage am
Zentralpult einschalten und die <ommando funkanlage auf
Funktion prifen,

5. Uber gie Kommandofunksnlage die Rellerlaubnis einholen und
den Gashebel auf Nenndrehzahl einstellen. Die Anweisung
und das Handzeichen zum Eatfernen der Bremskldtze geben,
Ba: Macht erfolgt die Anweisung statt mit der Hand durch
8linken der Positionslampen. Nach Erhalt der Meldung
“Gremgklétze entfernt” prifen, ob keine Hindernisse in
Rollrichtung des Flugzeuges varhanden sind. Das signal
des Bordmechanikers Gber den Erhal: der Rollerlaubnis
entgegennghmen: am Tage - durch Erheben der rechten Hand,
nachts - curch Einschalcten des Rollscheinwerfers.

7.2.2. Tétigkeiten beim Rollen
1. Zu Buginn die Wirksamkeit der Bremsen prifen. Bei n=2000 min-1

und kleiner Luftschravbensteigung mud das Flugzeug stehen
bleiben.
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Auf sandigen und aufgeweichten Plitzen plétzliches Brem-
sen vermeiden, Der Radius von kKurven beim Rollen darf
nicht kleiner als die halbe Spannweite der Tragflachen
sein,

Wenn das Flugzeug mit Kuten ausgerustet ist, erfolgt das
Lésen vom Standplatz bei folgenden Drehzahlen:

- festgerolltér Schnee 1400 bis 1500 min~1
- nicht festgerollter Schnee 1500 bis 1600 min'l
-~ weicher Schnee : 1600 bis 1700 min~d

Anmerkung: Wenn die Kufen am Standplatz angefroren sind,
ist das L&sen vom Platz mit mehr Gas verboten.

Das Rutachen des Flugzeuges ait Kufen in Geradeausrichtung
bei Windstille ist wie folgr durchzufihren:

- festgerollter Schnee 1200 bis 1400 min~
- nicht festgerollter Schnee 1400 bis 1500 min”

1
1

Oas Flugzeug ist auf festgerglltem Schnee bei einer wWind=
stirke bis 8 m/s in Geradeausrichtung zu halten,

Uber Unebenheiten und Schneewechen bis zu einer Hohe ven

B0 cm ist mit erhdhter Triebwerksleistung {1100 bis 1700
min=1)} zu rollen. Dabei ist darauf zu achten, dal die
Tragfléchen nicht in den Schnee eintauchen dorfen und. das
Triebwerk nicht (berhitzt werden darf. Bei diesen Rollbe-
dingungen dirfen die Landeklappen nicht ausgefahren wérden.

Das Rollen in hoher Luftfeuchtigkeit und unter Vereisungs-
gefahr erfolgt mit Vorwdrmung des Vergasers, wobei die
Temperatur zwischen +3 und +5 °C geregelt wird. Vor dem
Start igt der Vorwdrmer auszuschalten.

7.3.. Vorbereitung zum Start

1.

2.

3.

Die Stellung der Trimmruder in Neutralstellung prifen.

Prifen, ob das Kraftstoffventil auf die Stellung "Behdl-
ter gedffnet" eingestellt ist.

Die Stellung der Hebel der Triebwerksbedienanlage prifen:
Sie mussen sich in falgenden Stellungen befinden:

- Hebel des Hihenkorrektors - hintere Endstellung (voll-
sténdig zurickgenommen};

- tuftschraubenverstzllhebel ~ vordere Endstellung (kleine
Steigung);

- Hebel des Stoppventils - vollstdndig gedffner (vorderste.
Bedienhepelstellung) : :

- Gashebel =~ normal
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4.

- entsprechend 700 bis 800 min~! einstellen

- Hebel des Luftvorwirmers des Vergasers ~ vollstindig
gezogen (Vorwirmer susgeschaltert)

- Betdtigungshebel des Staubfilters - vollstandig geoff-
net {(Filter ausgeschaltet, vorderste Bedienhebelstel -
lung}.

Das Triebwerk abbremsen und die richtige Zusammenarbeit
zwischen Triebwerkx und Luftschraube prifen,

Der Start_ist bei einer Zylinderkopftemperatur van nicht
iber 180 %C zu beginnen. ’

Der Staubfilter muf vor dem Start ausgeschaltet sein und
kst nur einzuschalten, wenn die Luft mach dem Start stau-
big ist.

7.4. Starr ohne Ausfahren der lLandeklappen

1.

Der Start mit eingefahrenen Landeklappen ist bei Nennleji-

stung des Triebwerkes, d. h, bei einer Orehzahl van '
2100 * 40 min~1 ynd einen Ladedruck von 900 Y 10 Torr

durchzufiihren, i

Anmerkung: Die L&nge der Anrollstrecke des Flugzeuges
Getridgt bei normaler Startmasse 5250 g auf Be-
ton in allen Varianten 360 m,

Die Anrpllinge des flugzeuges gilt fur Stan-
dardoedingungen (atmosphirischer Druck 760 Torr,
AuBenlufrtemperatur +15 °C) phne Wing.

Beim Start auf weichem Grund erhcht sich die
Lénge der Anrollstrecke um 25 <, auf Sand um

30 %.

Das Abheben des Flugrzeuges vom Boden erfolgt
‘bei einer Geschwindigkeit wvon 105 bis 110 km/h.

Mach dem Abheben des Flugzeuges wvom Boden allm3hlich den
Abetand zum Boden vergroRern und die Geschwindigkeit auf
140 km/h erhéhen.

Mach Errecichen einer Geschwindigkeit von 140 km/h das Flug -
Zeuwy in Sreigflug Gberfiihren,

Anmerkung: Wahrend des Anrollens Aeigr das Flugzeuy durch
cas von der Luftschraube erzeuyte Drehiioment,
nach iinks suszubrechen. Diese Tendenz ist
durch Ausschlagen des teltenruders nacn rechre
zu korrigieren,

Die dabeir auftretende stiarkere 8¢lastuny des
linken Hauptfahreerksrades 1st durch Ausuchla-
Jen der Querruder guszug'eichen, Die Regerve
des Huhenruderausschlages 15t susreilchend, um
das Flujzouy an droi Puankten an cer Erde zu

. halten, Die Fihrung deg Flusrcuges beim Durch-
starten avs der Abfangbohe und bei e 39,5 augqge-
Fobrenen Landeklappen stellt keine fchwierig-
kelt dar,




7.5. Start mit Ausfahren der Landeklappen

Das Ausfahren der Landeklappen beim Start verkiirzt die Linge
der Anrollstrecke und der Startstrecke um 30 bis 35 Y.

Die Lendeklappen kénnen in Abhingigkeit von der Beladung

des Flugzeuges und den Zustand des Flugplatzes um 25 oder
3009 ausgefshren werden,

-1, Bei um 25° ausgefahrenen Landekleppen ist der Start bei
Nennleistung des Triebwerkes, d¢. h, bei einer Prehzahl
von 2100 } 40 min~1 und einem Ladedruck von 800 * 10 Torr
durchzufithren,

2. Ist die Startstrecke in der Linge begrenzt oder erfolgt
der Stert mit maximaler Startmasse (5500 k), ist der
Start mit um 30° asusgefahrenen Landeklappen bei Startlei-
stung des Triebwerkes, d. h. bei einer Drehzahl von
2200_go min~1 und einem Ladedruck von 10S0 Torr {nicht

dariiber) durchzufihren,

Anmerkung: Diese Werte gelten fir Standardbedingungen.
Das Abheben des Flugzeuges vom Boden mit um
25 oder 30° ausgefahrenen Landeklappen er-
folgt bei einer Geschwindigkeit von BS bis
80 km/h. '

Beim Start mit eingefahrenen Landeklappen fah-
ren bei einigen Flugzeugen die Vorfligel puto-
matisch in der Mitte der Anrollstrecke bei
einer Geschwindigkeit von 50 km/h aus und
verbleiben bis zu einer Geschwindigkeit von
85 km/h ausgefahren,

Dariach schlieBen sie sich vollstédndig,

3. Nach Erreichen einer Héhe von 50 m bei einer Geschwindig-
keit von 120 km/h sind die Landeklappen allméhlich einzu-
fahren, dabei ist die Stellung der Landeklappen nach dem
Anzeigegerdt und durch Beobachtung der Landeklappen zu
kontrollieren, Gleichzeitig ist die Steigfluggeschwindig-
keit so zu erhbhen, daB sie bei vollstdndig eingefahrenen
Landeklappen 135 bis 140 km/h betragt,

4. Nach dem Einfghren der Landeklappen ist in Steigflug dber-
zugehen, :

Anmerkung: Wenn sich die Landeklappen nach dem Start curch
eine Funktionsstérung in der Anlage nicht ein-
fahren lassen, ist auf cdem Startflugplatz zu
landen. Beim Landeanflug mit ausgefahrenen Lan-
deklappen ist in Kurven eine Querneigung von
max, 10 bis 15° zuldssig. Die Fluggeschwindig-
keit darf 150 ke/h nicht Gberschreiten,

Der Start erfolgt mit gleichzeitig ausgefahre-
nen gberen und unteren Landeklappen. .

Der Einsatz der Landeklappen empfiehlt sich
bei einer Windgeschwindigkeit von nicht (ber .
10 m/e,
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Beim Start des Flugzeuges mit Kufen an den
Hauptfahrwerken ist zu beachten, daf bei
einer AuBenlufttemperatur von O 9¢ und dar-
iiber, besonders bei hnassem Schnee, sich die
Anrpllstrecke um 10 bis 20 % erhdht gegenr
uber der Standardtemperatur von -10 .

7.6, Uberziehen (Ausgang auf kritischen Anstellwinkel)

1. Im Steirgflug und beim Ubergang zum Durchstarten (Trieb-
werk arbeitetr in Nennleistung und dariiber) 18Rt sich das
Flugzeug schlecht Gberziehen, wenn auch ¢das HGohenruder
vollstdndig zusgeschlagen ist und die Stellung der Trimm=-
ruder nicht der Geschwindigkeit fir die betreffende Flug-
lage entspricht. Das Flugzeug neigt nicht zum Trudeln und
zur Ausfihrung einer steilen Spirale, Das Flugzeug ist
jedoch nicht vor dem Uberziehen geschirzrt, trotzdem ist
unbeabsichrigtes Uberziehen nicht méglich,

Mach Uberschreiten des kritischen Anstellwinkels kippt
¢ags Flugzeug ohne deutliche Warnung ab.

Y

3. Im Landeanflug bei gedrosseltem Triebwerk 138t sich das
Flugzeuy bei ern- und ausgefahrenen Landeklappen nicht
- uberziehen. Die minimale Fluggeschwindigkeit betragt

1G5 ka/h bei einer Schwerpunktlage von 30 % einer
tlasse von 5250 ky, und 100 km/h bei einer Schwerpunktlage
von 20 % und einer Flugmasse von 4600 kg, -

4. Uberziehen in Kurven und dynamisches Uberziehen:

Cas Flugzeug 13t sich im Kurvenflug bis zu einer Schrag-
iage von 30% kaum (berziehen, wenn nicht die Landeklappen
uker 159 ausgefanren werden,

Vor dem Ubergang in den Uberzogenen Flugzustand erfolgt
e1n Abkippen bzw., Neigen und selbstindiges Fahrtaufholen.

Achrung! dei pusgefahrenen Klappen von 30°‘und dariber
und Nennleistung des Triebwerkes ist ein Uber-
ziehen médglich,

In Aphangaigkeit ven der Schriglage liegt die
Uberziehgeschwindigkeit Uber der des Horizantal-
fluges (bei 309 Schriglage etwa B8 * und bei

109 Schraglage etwa 15 $3).

Sreigflug

Zer Sreigflug erfolgr bei einer Geschwindigkeit ven 140 bis

O kmih, Zur Erreichung einer maximalen Steiggeschwindigkeit
ofen empfienlt es sich den Steigflug bis zu einer Hihe
n 500 m, mit um 5° ausgefahrener und danach mit eingefahre-
n Landeklappen durchzufihren.



1. Ist ein gchneller Steigflug erforcerlich, ist das Steirfgen
nach dem Einfahren der Landelklappen bei einer Geschwin-
digkeit von 135 ke/h bei Armendung eines der beiden fol-
genden Leistungsstufen durchzufihren:

1
k]

Ladedruck 830 Torr Orebzahl 1850 min~
Ladedruck 700 Torr Drehzahl 1850 min~

2. Ist ein sehr schneller Steigflug erforderlich (Vereisungs~ -
-gefahr v, 4.), ist Nennleicstung des Triebwerkes bei eingm
Ladedruck von 900 Torr und einer Drehzahl ven 2100 min~
anzuwenden, dabei betragt die Steiggeschwindigkeit am
Boder 3 bis 3,5 m/s, '

3. Beim Steigflug bis zur Dienstgipfelhdhe ist nach je 1000 m
Hohe (iber der Hihe 1500 m) die Steigfluggeschwindigkeit
um 5 km/h zu verringern,

4. Beim Steigflug ist standig auf die Temperaturwerte des .
Triebwerkes zu achten., Die Zylinderkopftemperatur muf - '
150 bis 215 °C, die Schmierstoffeingangstemperatur 50
bis 75 °C betragen. _ .

5. Die maximale zuldssige Zylinderkopfremperatur garf 15 min
lang (beim Einbau von Ziindkerzen SD-48BS) 2450 C, die
Schmierstoffeingangstemperatur 3 min lang 85 °C betragen.

6. Im Winter und im Sommer izt der Start des Flugzeuges bei
ausgeschaltetem Gemischvorwirmer des Verjasers curchzus-
fohren, -

Der Hebel des sutomatischen karrektors muR aur "reich"
eingestellt werden,

Das Einschalten des Gemischvorwdrmers darf in einer Héhe
von mindestens 300 m erfolgen, beim Flug in Vereisunys-
gefahr oder bei $chneefall in einer Hihe von 100 m. Die
Vorwdrmung der in cen Vergaser eintretentden Luft ist <o
durchzufihren, daB die Gemischtemperatur & bis 8 °C be-
tragt,

7. Es empfiehlt sich, die Eingtellung cder Triebwerksleistung
in folgender Reihenfolge vorzunehmen:
teistungserhéhung
1. Triebwerksdrehzahl erhéhen
2. Ladedruck erhthen

Leistungsverringerung
1. Lacdedruck verringern
2. Triebwerksdrehzahl verringern.
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8., Beim Flug in Bden ist die Steigfluggeschwindigkeit um 10
bis 14 km/h zu erhdhen, dabei verringert sich die Steig-
geschwindigkeit unnesentlich,

7.8. Horizontalfluge

Oer Horizontalfluy ist bei einer Gerdtegeschwindigkeit von
140 bis 210 ka/h durchzufihren. -

Vidhrend des Fluges sind die Anzeirgen der Triebwerksiberwa-
cihiungsgerate zu beobachten,

Gunstigste Temperaturen des Triebwerkes im Horizontalflug:

- Zylinderkopftemperatur 150 bis 215 9C (mindestens 120 °C)

- Schamierstoffeingangstemperatur 60 bis 75 °C (mindestens
50 “C).

Bei Schneefall oder hoher Luftfeuchtigkert oder bei einer
AuBenlufttemperatur nahe ¢ 9C ist der GCemischvorwdrmer des
Vergasers einzuschalten,

wWahrend des Horizontalfluges ist auf eine gleichmdBige Ver-
teilung der Kraftstoffmenge zu achren, ’

Die maximale Differenz zwischen linker und rechter Behdlter-
gruppe darf 150 1 nicht Uberschreiten,

7.9. Sinken

Die Geschwindigkeit ist so einzurichten, daB sie den gleichen
Wert wie beim Horizontalflug ausweist, Sie darf jedoch nicht
unter 149 km/h betragen.

In der folgenden Tabelle sind die giinstigsten Werte fir das
Sinken bei einer Geschwindigkeit von 200 bis 160 km/h ange-
geben (bei groBer Luftschraubensteigung).

Kennwerte fir das Sinken mit laufendem Triebwerk:

v in km/s n iﬁ min—1 Ry in Torr
200 1450 bis 1550 650
180 1480 bis 1550 540
160 1450 bie 1550 420
1.0 1450 bis 1550 300

Das Einstellen der Triebwerksleistung wahrend des Sinkens
besteht daria, daB bei gleichbleibender Orehzahl die Oros-
selklappe allméhlich geschlossen wird, damit der Ladedruck
in allen Hohen gleich dem in der Tabelle fur die jeweilige
Geschwindigkeit angegebenen entspriche,

In einer Hohe von 100 m ist die Luftschraube auf kleine
Steigung zu verstellen. Ist der Luftvorwarmer des Veriagers
eingeschaltet, dann ist er jetzt auszuschalrten.
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7.10. Landung
7.10.1. Landung mit ausgefahrenen Landeklappen

1, Die richtige Lahdung erfolgt mit um 30° ausgefshrenen
Landeklappen. .

2. Wenn eine steile Gleitflugstrecke erforderlich ist (z. B.
bet kurzer Start- und Landebahn), sind die Landeklappen
um 39,52 auszufehren,

3. Die GriBe des Landeklappenausschlages ist nach dem An-
zeigegerdt zu kontrollieren,

Achbung! Es ist verboten, mit einer Geschuindigkeit (ber - ;
150 km/h mit ausgefahrenen Landeklappen zu flie-
gen, Ein separates Ausfahren dee oberen und unte-
ren Landeklappen ist verboten,

4. Die Gleitfluggeschwindigkeit mit ausgefahrenen Landeklap-
pen mufl 120 bis 125 km/h betragen.
Diese Geschwindigkeit tst bis zum Abfangen des Flugzeuges
zu halten. ¢
Die Kréfte an der Steuersdule sind durch Betdtigung cdes
Hohenrudertrimmruders auszugleichen, Das Abfangen des Flug-
zeuges beginnt in einer Hohe von 6 bis 7 m,

5, Die Landung des Flugzeuges erfolgt mit Anwendung des auto-
matigch arbeitenden Vorflugels.

6., Das Ot fnen der vorfliigel ermdglicht ein w610h6= Aufsetzen
des Flugzeuges am Boden,

7. Die Landegeschwindigkeit mit susgefahrenen Landeklappen
betrdgt 85 bis 90 km/h. Unabhiéngig von der Varisnte des
Flugzeuges (Transportvariante mit Kufen usw.} betragt die
Linge der Ausrpllstrecke 150 bis 200 m, wenn bei der Lan-
dung die Landeklappen und cie Radbremsen eingesetzt wer-
den, Bei Ausfall der Bremsanlage vergrofert sich die Lange
der Ausrollstrecke auf 300 bis 350 m,

8. Pidtzliches Bremsen des Flugzeuges unmittelbar nach dem
Aufgetzen kann zum Uberkippen des. Flugzeuges suf dem Rumpf-
bug fihren, Das Bremsen ist 2igig und pulsierend durchzu-
fubren,

Achtung! Bei Anwendung von Kufen verschlechtert sich die
Dampfung der Fahrwerke beim Aufsetzen etwas. Des-
halb ist eine Landung mit Kufen auf unebenem,
hiigeligem Eis, auf uneben und nichtmit Schnee
bedeckten, gefrorenen Landeplétzen verboten,

7.10.2. Landung mit eingefahrenen Landeklappen

1, Ist wihrend des Flugés die Landeklappenbetitigungsanlage
ausgefallen, ist eine Landung mit eingefahrenen Lance-
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klappen méglich, Dabei ist die Gleitflugstrecke ladnger,
die Ausrollstrecke erhdht sich auf 200 bis 220 m,

Der Gleitflug ist mit einer Geschwindigkeit von 140 km/h
durchzufihren, Das Abfangen des Flugzeuges erfolgt in
einer Hohe von 4 bis 5 m,

2. Mit Beginn des Abfangens ist das Gas vollsténdig zuriick-—
zunehmen, die Steuverssule ist zu ziehan, Das Flugzeug ist
gleichm#Big zum Beden zu fihren, es ist eine Dreipunkt-
landung vorzunehmen,

Querneigungen sand durch Betdtigung der Querruder auszu-
gleichen,

7.10.3. Landung mit Seitenwind

Eine Landung mit Seitenwind ist bei folgenden Windgeschwin-
digkeiten zulassig:

- bei einem Winkel zwischen der Windrichtung und der Start-
richtung von 90%:
bei trockener Oberfléche max. 7 m/s

bei trockener Oberfliche . max. 4 m/s

~ bei einem Winkel zwischen der Windrichtung und der
Startrichtung von 459: .
bei trockerer QOberflache max. 9,7 m/s

bei glatter Oberflédche max. ‘5 m/s -

Eine Landung mit Seitenwind ist mit eingefahrenen Landeklap-
pen durchzufohren, Die Gleitfluggeschwindigkeit muB minde-
stensg 140 ka/h betragen. Mit susgefahrenen Landeklappen darf
bei Seitenwind nur bei BuBerster Notwendigkeit gelandet wer-
den, bei einer Windgeschwindigkeit von max. 4 m/s3,

7,10.4. Sacklandung (extremes Sinken)

1, Der Sackflug gewadhrleistet einen starken Héhenverlust,
Die steile Sinkflugstrecke beim Sackflug mit einer Ge-
schwindigkeit von 80 bis 95 km/h ruft eine Sink-
Geschwindigkeit von 4 bis S m/s hervor,

Der Beginn des Sackfluges wird durch das Uffnen der Vor-
flogel bestimmt. Der Sackflug kann mit asus- oder einge-
fahrenen Landeklappen durchgefiihrt werden, Beim Sackflug
mit eingefahrenen Landeklappen mit einer Geschwindigkeit
nach Gerdt 4 bis 4,5 m/s, Beim Sackflug mit um 39,5° aus-
gefahrenen Landeklappen erhdht sich die Sinkgeschwindig-
keit auf 5 m/s. )

2. Fir den Ubergang auf Sackflug mit eingefahrenen Lande-
klappen ist der Ladedruck suf 300 bis 350 Torr zu ver-
ringern. AuBerdem ist die Fluggeschwindigkeit zu ver-
ringern.
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3.

Beim Sackflug mit um 39,5° ausgefahrenen Landeklappen
bei einer Sinkgeschwindigkeit von 4 bis 4,5 m/s und
einer Fluggeschwindigkeit von 95 * § km/h 6ffnen sich
die Vorfligel, - .

Bei Erhbhung der Geschwindigkeit um 20 = 5 km/h schlie-
Ben sich die Vorfligel,

Anmerkung: Die Vorfligel kénnen sich ungleichmafig
T (rechte oder linke Tragfliche) &ffnen oder
schlieBen, )
Das Gffnen oder Schliefien muB jedoch inner-
halb der im Punkt 7.,10.4,1. genannten Ge-
schwindigkeitsgrenzen liegen,

Beim Ubergang vom Sackflug mit eingefehremen Landeklap-
pen zum Sackflug mit ausgefahrenen Landeklappen sind die
Landeklappen nach dem automatischen Uffnen der Vorfligel
bei einer Geschwindigkeit von max. 130 kam/h (nach Gerat)
mit nachfolgender Verringerung der Geschwindigkeit bis
zu? Moment des automatischen Uffnens der Vorfligel aus-
zufahren, . . .

Das Ausfahren der Lendeklappen im Sackflug ruft eine
starke VergriBerung der Krafte an der Steuersidule her-
vor., :

Bei einer vollsténdig gezogenen Steuersdiule senkt sich
das Flugzeug, Die Wirksaomkeit der Querruder reicht zur
Aufrechterhaltung einer Fluglage ohne Querneigung und
ohne Kurven aus,. Die Querneigung in Kurven darf 15°
nicht dberschreiten,

Um einen genauen Landeanflug durchfihren zu kénnen, ist
in den Sackflug.erst nach der 4. Kurve von einer Hihe

ab 100 bis 200 m Gberzugehen {abhingig von Hindernissen).
Die Geschwindigkeit des Sackfluges darf nicht unter

90 km/h betragen, damit die Wirksamkeit des Héhenruders
erhalten bleibt,

Wenn das Flugzeug eus dem Sackflug in Horizontalflug dOber-
fihrt werden nuB, ist die Fluggeschwindigkeit zu erhdhen.
Dadurch schlieBen sich die Vorfliigel automatisch. Danach
sind in Abh3ngigkeit von der Flughéhe (nicht unter 50 m)
die Landeklappen in einer oder mehreren Stufen einzu-
fahren. Dabei darf die Geschwindigkeit 150 km/h nicht
ubersteigen. .

7.10.5. Durchstarten

1.

Das Durchstarten kann sus dem Gleitflug ohne Einsatz der
Landeklappen, aus dem Gleitflug mit um 30 oder 40° ausge-
fahrenen Landeklappen aus beliebiger Hohe erfolgen. '

43



2. Am leichtesten ist das Durchstarten ohne Einsatz der Lan-
deklappen. In diegem Fall reicht die Nennleistung des
Triebwerkes und eine Geschwindigkeit von 140 bis 150 km/h
zum Aufnehmen der Hilhe aus. Das Burchstarten ist in einem
beliebigen Abschnitt des Sinkens méglich, bis zum Moment
des Abfangens des Flugzeuges, jedoch die Entscheidung
lber das Durchstarten muB bis zu einer Hohe von SO m ge-
troffen sein,

3. Bei jedem Durchstarten entsteht bei Erhéhung der Trieb-
werksleistung ‘ein Schwanzlastmoment, das durch Dricken
der Steuersdule auszugleichen ist, Danach ist das Flug-
zeug durch Ausfahren des Héhenrudertrimmruders auszu-
trimmen,

Achtung! Wenn sus bestimmten Grinden {nicht richtige
Ancrdnung der Fracht oder Verschiebung der
Fracht nach hinten) der Schwerpunkt des Flug-
zeuges die zuldssige Grenze Gberschreiter, kann
bei Vollgas und ausgefahrenen Landeklappen die
Schwanzlastigkeit so grof werden, da sie nicht
durch Dricken der Sreuersiule auszugleichen ist,
Kann die Schwanzlastigkeit nicht entsprechend
ausgeglichen werden, dann wird das Flugzeug so-
‘weit schwanzlastig, bis der kritische Anstell-
winkel erreicht ist. Das einzige Mittel, die
Schwanzlastigkeit aufzuheben, ist, das Gas zu-
rickzunehmen, damit das Flugzeug in normalen
Steigflug oder, wenn das nicht méglich ist,
in Horizontalflug bzw, in Sinkflug ibergeht.

7.11. Einsatz der Funk- und Navigationsausristung
7.11.1. Bedienung der Funkanlage R-8L0

1. Funkanlage einschalren.
- Rauschsperre éusschalten
- Lautstirkeregler auf maximale Lautstirke stellen
- Sicherungsschalter am Geritebrett einschalten.

. Nach 2,bei niedrigeren Temperaturen nach ca. 5 Minuten,
" ist die Funkanlage betriebsbereit.

2. Einstellen der erforderlichen Frequenz.

3. Bei Aufrreten von Raugchstorungen die Rauschsperre ein-
schalten.

Zum Senden ist der Knopf "Radio” an der Sreuversdule zu dricken,
7.11.2. Einsatz der Verbindungsanlage R-805

"1. Die gesamte Bedienung der Funkanlage wihrend des Fluges:
Ubergang van Empfang suf Sendunyg, von Telegraphie auf

5¢r
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Telephonie, ven wvoller Leistung auf verringerte, von einer
Wellenldnge puf eine andere - sind vom Bediengerdt PU-1
aug durchzufishren.,

2. Das Eingchalten der Stromversorgung erfolgt 1 bis 2 min i
vor Beginn der Arbeit, ' :

3. Der Obergang von einer Wellenlénge suf eine andere ist nur
in der Stellung des Umschalters auf "Empfang” durchzufih-
ren,

4. Wihrend der Arbeit ist die Quaelitdt des Sendebetriebes
durch Mithdren zu prifen,

7.11.3. Anwendung der 5PU-Anlage wihrend des Fluges
1. Den Sicherungsautomaten mit der Aufschrift SPU einschalten,

2, Die AuBenverbindung herstellen:

- Die Umschalter an der Teilnehmertafel einstellen: .
"Netz” auf "I*; : o
"SPU-Radio" auf Stellung "Radio"

- Den Betriebsartenumschalter in die erforderlich Stellung
verstellen,

. In die Stellung “UKR* arbeitet die Anlage "R- 860"
In die Stellung "RK-1*“ arbeitet die Anlage “ARK-9",

= Die-AuBenverbindung kann durch Dricken des Knopfes mit
der Aufschrift “Radio” an der Steuersidule hergestellt
werden,
3. Die Innenverbindung herstellen;

Die Verbindung mit den Gbrigen Teilnehmern erfolgt durch
Dricken des Knopfes mit der Aufschrift SPU an der Steuer-
sdule.

Die erforderliche Lautstirke ist mit dem Lautstarkereg-

ler einzustellen, ) -

7.11.4, Einsatz des Radiokompall ARK-9 wahrend des Fluges

Bedienung
Einschalten und Abstimmen

- Sicherungsschalter ARK am Ger3tebretr einschalten (nach
2 bis 3 Minuten igt die Anlage betriebsbereitr)

- Betriebsartenumschalter puf die Stellung “Antenne” schalten.
- Lautstérkeregler in mittlere Stellung

- Frequenz wihlen (Rastkndpfe) und Feinabstimmung nach Zei-
gerausschlag am Abstimmindikator varnehmen
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- Rahmen auslenken {Betriebsartenumschalter auf "Rahmen"
und mit Auslenkschalter auslenken)

- Betrichsartenumschalter auf die Stellung “XompaB® schal-
ten (Zerger mub einlaufen)

- Lautstarke nachregulaeren

~ Abgtimmung und Funktigonskontrolle mit zweiter Abstimmein-
richtung wiederholen,

7.11.5. Einsatz des InduktionskompaB GIK-1

Gie Stromversorgung nicht spiter als 3 ain vor dem Start ein-
schalren, Unmittelbar vor dem Start den KompaB durch Dricken
nes Knopfes sbstimmen und bis zum Stillstand der Skala hsal-
ren. Diece Zeit darf 20 s nichr iberschreiten.

g. Einsarz des Flugzeuges unter schwierigen
.1tgerungsbecingunagen

g8.1. Rollen, Starten und Landen

Start und Landung kénnen bei Windgeschwindibkeiten entspre=-
ehend dem Seitenwinddiagramm durchgefihrt werden,

Das Rollen ist bei Folgencen Windgeschwindigkeiten zuldssig
(1n Abhdngigkeit von der Richtung): B

- auf trockener Oberfliche bis 16 m/s

-~ auf glattear Oberfliche bis 8 m/s. . .
Bey nindjeschwindigkeiren, die nahe dem maximal zuldssigen
vert liefgen, wird vom Piloten zusdtzliche Aufmerksamkeit
verlangt. 2. UB. neiyt das Fluyzeug bel Seitenwind dazu,

sich gegen den YWind zu drehen. Diesem Bestreben des Flug-
zeuges iet durch Ausschlagen ces Seitenruders, Betatigung
dar Racbremsen unc der Sperre der Spornradanlage zu begegnen.
viAhrend des Rollens bei Seitenwind 1sttesonders darauf zu
achten, ¢af die Radbremsen nicht Oberhitzt werden; dies kann
zum Ausfall der Bremsanlage und weiter zZu Unfallen fihren.
Be1m Start mit Seitenwinc 1st die Anrollgeschwindigkeit auf
110 kmsn einzustellen. Dabel ist darauf zu achten, daB das
Fluygzeug nicht ber einer geringeren Geschwindigkeit vom 8o~
Jden astheur. Mach dem Abheben des Flugzeuges ist es bis zu
siner Hahe won 50 iz1s 100 m geyen Viind hdngen zu lassen.
Ganach 2t der Hangewinka2l zu beseirtigen.

Z...m Start 1st das Bestrecen des Flugzeuges, ohne Quernei-
tung auvszubrechen und das Rumpfheck snzuheben, zu korrigie-

ron.

3e1 der Lancung mit Seirenwanc goY - auf trockener Overflache
2 T m/e und auf glatter Oberfldache bis 4 m/s - ist eine

o] suni cur Teire des Vimdes zu erzeugen, gleichzeitig

1 csitenruder in entgegengesetzter Richtung auszu-

H , um i1e Richtuny einzuhalrten.




8.2. Allgemeine Hinweise

1.

Wenn nach einem Start des Flugzeuges unter guten Vetler-
verhédltnissen auf der Flugstrecke Stuem oder Unwetter
auftreten, ist diesem Gebiet auszuweichen.

In Abhdngigkeit in Bden 180 km/h nicht uberschreiten.

Bei den zuldssigen Windgeschwindigkeiten, die im vorher-
gehenden Abschnitt genannt sind, kann das Flugzeug auch
im Schneefall eingesetzt werden, Es darf jedach keine
Vereisungsgefahr bestehen,

Die Konstruktion des Flugzeuges ist so ausgefihrt, dab
Besatzung und Passagiere vor gtgtischer Aufladung ge-
gchitzt sind, ’ '

8.3, Machtflige

i.

Allgemeine Adinweise

Die Flugzeugfihrung unterscheidet sich bei Nachtfligen
im wesentlichen nicht von der bei Tag'ligen. Der Pilot
muBl die entsprechende Ausbildung haben.

Oie Funknavigationsausriistung des Flugzeuges ermdglicht
eine gute Orientierung und sichert die Durchfihrung von
Nachrefliigen unter allen Witterungsverhaltnissen (VMC,
ey,

Die Beleuchtung der Pilotenkabine und der Bediengeréte
in der Pilotenkabine sowie die Beleuchtung der Frachtka-
bine und des Rumpfheckteils ist ausreichend.

Beim Rollen, beim Start und bei der Landung reichen die
Scheinwerfer aus, um eine Strecke von 57 m vor dem Flug-
zeug und 6 m links von der Flugzeugachse zu beleuchten,

Start, Flug unc Landung

Zur Durchfihrung von Start und Landung bei Nachtfligen
sind die Start- und Landefliachen entsprechend zu beleuch-
ten, Start und Landung wihrend der Nacht unterscheiden
sich praktisch nicht von denen am Tage, mit Ausnshme der
erhéhten Aufmerksamkeit von Seiten des Piloten,

In einer Hshe von 50 m sind beim Start die Scheinwerfer
auszuschalten (wenn sie eingeschaltet wurden}. Entspre—
chend sind die Scheinwerfer bei der Landung mindestens in
einer Hohe von 50 m einzuschalten,

Die Landung ist wie am Tage durchzufihren.
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9, Schwingungen der Spannbinder der Tragflichen

Wihrend des Fluges kdnnen in einigen. Flugphasen Schwingun-
gen der Spannbinder der Tragflachen auftreten,

Die Schwingungen, die wdhrend nicht stationdrer Flugzustan-
de hervergerufen werden, miscen nach Einstellung des Flug-~
Zeuges 1n einem stationdren Flugzustand beseitigt sean,

Ist dies nicht der Fall, dann sind die Bénder nach der Lan-
dung des Flugzeuges nachzustellen, Fihrt das Nachstellen
nicht zur Beseitigung der Schwingungen, ist der Einbau einer
Zusatzmasse zuldssiy.

Lassen sich die Schwingungen guch dadurch nicht beseitigen,
ist der Kraftstoff abzulassen, die Spannung der Binder 1st
zu prifen und auf (ie GroBe entsprechend dem Nivellierplan
einzustellen, .

10. Norfalle
10.1. Schaden des Triebwerkes

Trieowerksschiden kennen durch Funktionsstorungen verschie-
dener Bauteile, die zum Triebwerk geharen, auftreten,

10.1.1, Kraftstoffanlage

1, Vollsténdiger Abfall des Kraftstoffdruckes und Ausgehen
deg Triebwerkes - Defekt der Kraftstoffpumpe. Das Flug-
zeug ist zu landen, . .

2. Vollsténdiger Abfall des Krafrstoffdruckes ber normaler
Triebwerksfunktion - undichte Kraftstoffanlage, Ver-
schmutzung oder "Fressen” des Ventils der Kraftstoff= -
pumpe. Das Flugzeug ist auf dem ndchsten Ausweichflugplatz
zu landen. ‘

10.1,2. Schmerstoffanlage des Triebwerkes

1. Vollsténdiger ocder reilweiser Abfall des Schmierstoff-
druckes verbunden mit Belastung der Luftschraube, d, h,
Drehzahlabfall des Triebwerkes und ungleachmiBige Arbeir
cdes Triebwerkes. Das Flugzeug ist zu ]landen. :

2. Vollstdndiger oder teirlweiser Abfall des Schmierstoff-
druckes, d- g Triebwerk arbeiter normal ohne Drehzahlab-
fall - Defekrt des Schmierstoffdruckmessers oder ver-
schautzunyg des Filrers, Das flugzeuyg 13t auf dem nach-
sten Ausweichsflugplatz zu landen,



10,1.3. ObermiéBige Erwidrmung des Triebwerkes

1, Plétzliches Ansteigen der Zylinderkopftemperatur Ober
die zuldssigen Werte fir den Horizontalflug, Gefghr cdes
Festlgufens des Triebwerkes., Das Flugzeuy ist auf rem
nichsten Ausweichflugplatz zu landen, Die Fluygstrecke
ist 50 zu wihlen, daB eine Notlandung méglich ist.

2, Starkes plotzliches Ansteigen cer Schmierstoflftempera-
tur im Horizontalflug bei vollstdndig geoffneten Schmier-
stoffkiihlerklappen ~« Gefahr des Festlaufens des Trieb-
werkes, Die Flugstrecke ist so zu wadhlen, caB eine Not-
landung méglich i-t, . :

Eine weitere Ursache kann im Winter zu dicker Schmier-
stoff im Schmierstoffkihler sein, Wenn die Vorwdrmueng
-des Schmierstoffkihlers nicht zum Erfolg fihrt, ist auf

dem niichsten Flugplatz zu landen,

Anmerkung: Bei der Berechnung der Landung ist der starke
Héhenverlust zu bericksichtigen, den dae Aus-
.fahren der Landeklappen und die Ourchfihrung
eines Slips hervorrufen,

10.2, Schiaden der Steuerungsanlage -

Beim Bruch der Zugstangern oder Seile ist die Fortsetzung
des Fluges méglich, In diesem Fall ist eine Neigung bis

302 méglich, Ist das Seitenruder bleckiert, sind die
Trimmruder der Quer- und Seitenruder zw bet&tigen,

Ist das Hoéhenruder blockiert, ist das Hohenrudertrimmruder
zu betdtigen und die Triebwerksleistung so einzustellen
{Verringerung oder Erhdhung der Drehzahl), daf eine gefahr-
loge Beendigung des Fluges moglich ist.

10.3, Ausbrechen eines Brandes wihrend des Fluges

10.3.1. Anzeichen fir das Ausbrechen eines Brandes
1. Aufleuchten der roten Signallampe

2., Rauch und Brandgeruch

3, Rauch und Flammen pus der Triebwerksverkleidung
4. Brennen der Fracht in der Kabine

10.3.2. Handlungen der Besatzung und der Passagiere

1, Bei plotzlicher Erhdhung der Triebwerkstemperatur auf

140 bis 170 °C spricht der Thermoschalter an und in der
Besatzungskabine leuchtet die rote Signallampe auf,

Die Plombe ist zu ldésen, cdie Sicherungskappe ist zu off-
nen und der Knopf mit der Aufschrift "Feuer™ ist zu drik-
ken, Nach dem Driicken des Knopfes erfolgt das Zerschlagen
der Pyropatrone des Feuerlbschers und die Kohlensdureé aus
dem Feuerléscher wird zum -verteilerring der F.uerldschan-
lage am Triebwerk geleitet. Aus den Uffnungen im Vertai-
lerring wird die Kghlensiure im Triebwerksraum yersprégtc




2, 5ind am Triebwerk Flammen sichtbar, dann ist das Flugzeug -
in Slip entgegen der Seite, an der die Flammen agustreten,
zu uberfuhren,

- Flammen linkes ~ SYip nach rechts
- Flammen rechts - Slip nach links,

-3, Feuer in der Frachtkabine

- Feuerldscher aus der Halterung am Spant 15 nehmen und
den Zerstduber suf den Brandherd richten,

- Das Ventil bis zum Anschlag &6ffnen,
- Den Strahl suf den Rand der Flammen richten.

Anmerkung: Der Feuerldscher kann zum Ldschen von Brénden,
von Kraftstoff, elektrischen Anlagen (Jie sich
unter Strom befinden) und Werkstoffen einge-
setzt werden,

4, Nach dem Ldschen des Brandes
- Die Bodenstelle benachrichtigen; )
- alle eingeschalteten E~Anlagen ausschalten;

- das Triebwerk abstellen, wenn der Brand am Triebwerk :
oder an der Kraftstoffanlage auftrat;

-~ das Flugzeug schnellstens landen,
10.3.3., Einflug inh eine Vereisungszone

10.3.3.1. Anzeichen fiir das Einfliegen in eine Vereisungs-
zone

1. Eis und Reif an der Kanzelverglasung

2. Starke Schwingungen der Verspannung

3. Schwingungen der tragenden Oberflachen oder der Ruder

4, verschlechterung der Steuverbarkeit

5. Verringerung der Fluggeschwindigkeit

6. Verringerung der Steiggeschwindigkeit.

10.3.3.2. Handlungen des Filoten

1. Die Heizanlagen einschalten

2. Auf dem kirzesten Wege aus Vereisungszone ausfliegen,
Bei einer eventuellen Landung mit Eisansatz ist mit etwas
erhohter Geschwindigkeit anzufliegen und sbzufangen,
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10.4, Notlandung

Bel einer Notlandung ist der Sackflug enzuwsnden.

10.4.1, Lendung suf einem Feld

ODie Landung suf dem Feld bei einer Windgeschwindigkeit bis
8 m/s ist in Richtung einer Furche (in Abh&ngigkeit von der
Windrichtung), bet einer Windgeschwindigkeit (ber & m/s
gegen Windrichtung (uriabhéingig von der Richtung der Furchen)
durchzufihren,

10.4.2, Lendung dber einem Waldgebiet

Bei einer Landung (iber Weldgebiet ist die Flache der gberen
Baumgipfel als Oberfléche fir das Aufsetzen des Flugzeuges
anzugehen, Wenn mdglich, ist zur Landung dichter Wald oder
dichtes Unterholz suszusuchen,

10,4.3. Landung suf Bergen

Die Landung auf Bergen ist, wenn mdglich, an einem'Hsng'oder
suf dem Berggipfel durchzuflhren, : :

10.4.4, Wassern

Beim Wassern soll nach Méglichkeit das Spornrad zuerst auf~
setzen,
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Abb. 1 Abmeséungen des Flugzeuges AN - 2T
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Abb, 4 Schmierstoffanlage

- 40-Stutzen fUr Schmierstoff-
Behdlter und Triebwerk, verdinnung mit Kraftstoff,
2-Schmierstoffpumpe, 11-Schmierstoffkihler,
3-AblaBventil, 12<Ablafistopfen,
13-EntliGfrungsleitung,

1-Entliftungsleitung zwischen

A~Einflillstutzen,
5-Verbindungsleitung Bew t4-Verbindungsleitung zum
héalter - Purpe, Schmierstoffkikler,
E~Schmierstoffbekélter, 15-AblaRleitung,
7-AblafBiventil, . 16=Schmierstoffpumpe.
8-Ablaflleitung,
9-Verbindungsleitung Kihler -

Schmierstoffbehilter,
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Abb. 5 Beliftungsanlage

l-Luftsamrler,

2~Wirmetauscher,

3=5eile zur Betdtigung der
Verteilerklappen,

4-Verteiler,

S5=8Betdtigungshebel,

6-Ventil zur Beliftung der
Frachtkabine,

7-Ventil zur Beliftung der
Besatzurgskabine,

g-Verteilerkasten fir Front-

- scheibenheizuna,

9-ventil fGr Beheizung der

Frontscheiben,

10-5tutzen fir Austritt der

Warmluft in dis Atmosghiére,

1i-beheizte Scheibe,
1z2«Klappe,
13.-Abgacsemmler.
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Abb. 8 Feuerldschanlage

1«Signalisationsgebear, 7=Kontrollampe,
2=Léechmittelsprihring, g-Vorrataflasche mit
3-Plusschiere, Pyrokorf,
4=-Sicherungeschelter fdr 9-Ausldseblock,
Brandschutz~ und Feuer- 16 u. 11-Umschalter fdr
laschsystem, die Obarprifung des

Brandschutze und Feuer-

$-Signellampe, l8schesysters.

6-Ausldseknopf fiar Ldschkopf,
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Ausgengsschwerpunktlage ¥ MAS
Schwerpunktlage des leeren Flugzeuges ¥ MAS
Gewicht des leeren Flugzeuges
Art der Beladung
Fallschirmspringer - Sitz Nr. ... Passagier
vmm,mnmﬁoﬁ. Fallschirmsprincer
Passagier auf Toilette
Spant -Nr. ...
_n_.sn,:‘n ,
Besatzung
Scheiarstoft
Kraftstoff
i ...wwn.n_..u_.amﬂ_.ﬁsmm_. v Passagier
Pagsagtar
Dum,moumrw.—w kann bei voller Passagier- oder

AyBerste hintere Schwerpunktlage
Anmgrkung: Pessagier = 75 kg

Fallschirmspringer mit
Ausristurg = 10C kg

Spant. m

zur Ermittlung der Schwe rpunktlage
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