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INTERFILULG FZH-18

EINLEITUNG ' 1.,1.1.
Hinweise fir den Nutzer - Vorwort . Seite: 1

Das Flugzeughandbuch -1B (FZH-18) enthadlt die fur die Cockpitbesatzungen der
Interflug verbindlichen Vorachriften fur den Betrieb desFlugzeugs IL-18.Mit seiner Inkraftsetzung
verliert das Flughandbuch BB-IL1B-4/414, ginschlieRlich seiner Ergénzungen und Anlagen

seine Gultigkeit.

Das Flugzeughandbuch-18 ist Bestandteil der Dokumentation des Betriebsteils Flugbetrieb und nur
in verbindung mit dem Flugbetriebshandbuch zu benutzen. Das betrifft insbesondere die Defini-
tionen und die technologischen Festlsgungen.

Das Flugzeughandbuch-18, das sieh in Gliederung und Aufbau grundlegend von den russischen
Originalen unterscheidet, ohne im Widerspruch zu den Festlegungen dieser Handbicher zu stehen,
beruht auf folgenden Quellen: ' i

- Originalflughandbuch des OKB-Iljuschin '
- Technische Anweisungen und Reparaturvorschriften der Interflug.

Verschiedene Festlegungen gehen auf Betriebserfahrungen der Interflug zurick.

Das Flugzeughandbuch~18 wurde durch die Gruppe Flugbetriebsdokumentation der Abteilung Flug-
technolegie erarbeitet, die fir die weiteren Korrekturen und Ergdnzungen ebenfalls verant-
wortlich ist. Hinsichtlich des Aufbaus Und der Gliederung entspricht dieses Handbuch den
Empfenlungen des ICAO-Dokuments 9051-AN/836 {AIR WORTHINESS TECHNICAL MANUAL) und besteht in
Obereinstimmung damit aus den folgenden Teilen:

Teil 1: Einleitung
Teil 2: Beschrénkungen
Teil 3: Notverfahren
Teil 4: Normale Verfahren
4,1. Betrieb der Anlagen
4.2. Flugbetrieb und Steuertechnik
4,3, Beladung und Schwerpunktbestimmung
Teil 5: Flugleistungen
Anhang

Allgemeine Angaben zum Inhalt sowie Verzeichnisse der Kapitel stehen am Anfang jedes Teils.

Im Unterschied zu den friheren Handbichern wird die Verteilung der Pflichten auf die einzelnen
Besatzungsmitglieder von der Beachreibung des Betriebs des Flugzeugs und seiner Anlagen grund-
sétzlich getrennt. Spezielle Technologien enthilt der Anhang zu diesem Handbuch.

Auf die Aufnahme allgemeingiltiger verschriften des Flugbetriebs und des Luftrverkehrs wurde
bewuBt verzichtet, Erliuterungen und Begrindungen wurden ebenfalls nur in beschriénktem MaBe
aufgenommen, um den Umfang des Handbuches zu verringern, Innerhalb der Beschreibung der An-
lagen fanden nur solche Einzelheiten bzw. Abbildungen Aufnahme, die zum Verstéandnis der
Funktion bzw. des vorschriftsméBigen Betriebs erforderlich sind. Obwohl die hier gewdhlte Dar-
stellung iber dem Umfang der friheren Handblcher hinausgeht, muB fur eine genauers Infor-
mation auf die technische Beschreibung des Flugzeugs verwiesen werden. Die unter 4,1. gewdhlte
Form der Darstellung der Bedienung, der Funktien und der Konstruktion des Flugzeugs und sei-
ner Anlagen ist jedoch geeignet, dem auszubildenden Perscnal, das fir Bedienung und Betrieb
erforderliche Minimum an Kenntnissen zu vermitteln. Ausfithrlichere Anlagenbeschreibungen er-
falgen zum Teil, um dem bereits ausgebildeten Personal ein Nachschlagewerk und ein Hilfs-
mitiel fur Fenlersuche und Beanstandungsfermulierung in die Hand zu geben,

Mit diesem Handbuch werden die Bemihungen um die Einfdhrung einer einheitlichen Terminclogie

in den Vorschriften des Betriebsteils Flugbetrieb fortgesetzt. Das angestrebte Miveau hinsicht-
lich der Einheitlichkeit, der Prazisiomn der Bezelchnungen und Eindeutschungen kann jedoch

eret im Verlaufe der weiteren Arbeit an diesem Buch erreicht werden, wazu es der Mitarbeit
aller Handbuchbenutzer bedarf. Vorschléige zur Verbesserung der Darstellung, Hinweise auf

Fehler und Unzulénglichkeiten nimmt die Gruppe Flugbetriebsdokumentation jederzelt entgegen.

Hinweise auf Flugzeugkennzeichen oder Worknummern zur Beschreibung von Abweichungen werden
nicht gegeben, Der Festlegung der Abweichungen einzelner Flugzeuge von dem hier beschrie-
benen Standard dienen die Informationskarten an Bord der Flugzeuge.

18.08.1983
Ausgabe: 1
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FZH-18

IBESCHRNNKUNGEN

Vorbemerkung:

Dieser Teil enth&lt die sieh aus der Entwurfskonzeption und den
zeugs ergebenden Betriebsbeschrénkungen.
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Auslegung des Flugzeugs
Entwur fskonzeption

- Sitzplatzkapazitét

Einsatzbedingungen
Mindestbesatzung
Bauvorschriftenm

Aerodynamische und konstruktive Auslegung
Zulassige Massen

Zuléssige Hdhen

Zulassige Machzahl

Zul&gsige Schwerpunktlagen

Zulédssige Staudricke/IAS

Bedingungen bei Start und Landung
Zuléssiges vertikales Lastvielfaches
Mindestdurchstarthiéhe

Batriebsbeschrinkungen _

Allgemeine Betriebsbeschrénkuﬁgen

wichtige Betriebsdaten und Anlagenbeschrénkungen
Allgemeines 7

Seite: 1

konstruktiven Merkmalen des Flug-

Betriebsdaten und Beschrinkungen der Triebwerksanlagen

Betriebsdaten und Beschriénkungen der Hilfsenergi
Betriebddaten und Beschrénkungen der Kraftstoffa
Betriebsdaten der Hydraulik- und Stickstoffanlag

eanlage
nlage
e

Betriebsdaten und Beschrénkungen der Fahrwerks- und Radbremsanlage
Betriebsdaten 'und Beschréankungen der Elektroanlage

Betriebsdaten der  Enteisungsanlagen

Betriebsdaten und Beschréankungen der Feuerléschanlage
Betriebsdaten und Beschrankungen der Klima- und Druckregelanlagen

Beschrénkungen der station&ren Sauerstoffanlage
Beschrénkungen des Flugreglers

Beschrénkungen des Datenschreibers
Beschrankungen der Bordradaranlagen

Beschrankungen der Funk-, Funknavigations- und Navigationsanlagen

16,12.1983
Ausgabe: 1
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FZH-18

BESCHRANKUNGEN

Auslegung des Flugzsuges ~ Entwurfskonzeption

1.Sitzplatzkapazitit
Tab. 2.1.1/1 Hochstzahl der Sitzplétze
Variante Pagsagiere Cockpitbesatzung | Kabinenbesatzung
IL-18 '
IL-180 100 6 3
IL-18 CARGO 8 1

2. Einsatzbadingungen

2.1.1.
Selte: 1

bDas Flugzeug kann im Temperaturbereich zwischen den unteren Grenztemperaturen fir arktisches
Klima bis zu den oberen Grenztemperaturen fiir tropisches Klima betrieben werden.

3. Mindestbesatzung

Die Mindestbesatzung besteht aus zwei Flugzeugfihrern. einem Navigator und einem Bordingenisur.

4. Bauvorschriften

Dar Konstruktion wurden die sowjetischan Lufttuchtigkeitsnormen (HAMC) zugrunde galegt.

01.11.1982
Ausgabe: 1t



INTERFLUNG | - FZH-18

BESCHRANKUNGEN

2.1.2.
Auslegung des Flugzeuges - Aerodynamische und konstruktive Auslegung Seite: 1
1. Zuléssige Massen
Tab. 201-2/1

Héchstzuldssige Masse [t]
Variante IL-18 IL-180

Rollmasse . 64,5

Startmasse 64

‘Landemasse {auBer in Notféllen) - 52 : 52,6

Zoro-fuel-waight 48 ,8% 48,8

Kraftstoffmasse bei der 10

Landung

* 48,0 bei einzelnen Flugzeugen

Die hBchstzuléssigsn Start- und Landemassen sind auBerdem nach 5.3. und 5,8, zu berechnen.
2. Zul4ssige Hihen
Tab., 2.1.2/2

maximal zulédssige

Flugmasse [t] Flughdhe [m)

61 8000
59 9000
48 10000

3. Zuldssige Machzah!

Die hdchstzulassige Machzshl betrégt M = 0,65,

i5.11.1982
Ausgabe: 1
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- FZH-18

BESCHRANKUNGEN _ 2.1.2.
Auslegung des Flugzeuges - Aerodynamische und konatruktive Auslegung Seite: 2
4, Zulissige Schwerpunktlagen
Tab, 2.1.2/3
Variante héchstzuléssige I héchstzuléssige
vordere Lage hintere Lage
. % MAC
IL-18 18 25
.IL-18D 25,5
5. Zuliissige Staudriicka / 1AS
Tab, 2.1.2/4
héchatzuléssige
Betriebszustand IAS [km/H)
Reiseflugkonfiguration 510
bei susgefahrenem Fahrwerk 510
Notsinken 610
Ein- und Ausfahren des Fahrwerks 350
Ein- und Ausfahren der Landescheinwerfer
bei einer Landekl enstellun on 135 220
appens v 300 300
8. Badingungen bei Start und Landung
Héchstzuléssige Windgeschwindigkeit: 25 m/s
Héchstzuléssige Rickenwindkomponente beim Start: 10 m/s
: bei der Landung: S m/s
Héchstzuléssige Seitenwindkomponente: Sishe Tab. 2.1.2/5
Tab. 2.1.2/5
Nidderschlags- zuléssige zuléssiger Abminderungsfaktor
schicht Seitenwindkomponenta Bahnzustand - .
n/s] ASDA |TORA|TODA|LDA [LDA
keine % 18 beim Start trocken - 1 {1 |1 1 |105
§ 15 bei der Landung
Reif, fester Relbungsbeiwert .t beliebig 0,9 |1 |1 |o95]1
tandung
0,3 0.35 & 0,4
frischgefalle« - ety T T —! Schneehdhe
ner trocksner 4 6 B 10 12 14 16 18 €10 mm
Schnee — f PE— . L L i
0,3 0,35 &M 0,4 0,92| 1 1 1 1
Schneematach
oder stehen- Start Niederschlags-
des Wasser hohe 3 mm
Niederschlagshdhe
i3 >3 om und 12 mm| © 0
frischgefall ©,7710,85
rischgera e- -
ner trockener 37 Sczneehnhe> 10 mm Q.58 0,91
und £ 80 mm
Schnee
*innere Triebwerke "Null”
Anmerkung: Start und Landung sind verboten
- wenn der ODurchschnitt der Reibungsbeiwerte der letzten beiden Drittel der Bahn
unter 0,3 liegt
01.11.1982

Ausgabse:

1




INTERFLIUIG _ ) FZH-18

BESCHRANKUNGEN ) 2.1.2.
Auslegung -des Flugzeuges - Aerodynamische und konstruktive Auslegung Seite: 3

7. Zuléssiges vertikales Lastvielfaches

Abb. 2.1.2/1

ny 3.0 '
e
2,5 P
2,0
40 50 ‘60 Flugmasse
t
8. Mindestdurchstarthéhe
Tab.2.1.2/6 : Mindesth8he(GND)} bei_ Beginn
des Durchstartens [m]
a | 3 ] ex
arbeitende Triebwerke
oaT < 25 “c ! 20
o ° 10 100
258 "C<0AT £ 30 "C 40
CAT > 30 “C 25 50 -

* Flugmasse €50 t

01.11.1982
Ausgabe: 1



INTERFIUG - - FZH-18

BESCHRANKUNGEN

: 2.2.1.
Betriebsbeschriénkungen ~ Allgemeine Betriebsbeschrénkungen . Seite: 1
1 | pie héchstzuldssige Rollgeschwindigkeit betrégt 300 km/h VRoll
Der Wenderadius des Flugzeugs betrégt 28 m: die Mindest- - .
2 breite dger Bahn zum Wenden betrégt 35 m. Wenderadien
Die zulédssige Bodenbelastung betragt
3 - in der Passagierkabine 200 .
- in den Laderaumen 1 - 4 350 K /m2 Bodenbelastung
- im Laderaum & 400 9
- in der Frachtvariante 250 und 270
Start und Landung sind auf Flugplétzen in HBhen zwischen N
4 - 300 m bis 2500 m und bei Neigunger der Start- und Lande- - ;;ﬁgzigtj:oha
bahn von -2 % bis +2 % zuléssig igung
Die minimal zuldssige IAS bei Turbulenz betrégt
5 - in Kurven 380 km/h Ymin bei Turbulenz
- im Steig- und Streckenflug 360 km/h
Die maximal zulidssige IAS bei Turbulenz betrigt .
6 420 km/h Vmax bei Turbulenz

07.04,1988
Ausgabe: 3
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FZH-18

BESCHRANKUNGEN
Betriebsbeschrénkungen - Wichtige Anlagenbeschriénkungen

1. Ahge

mieines

2.2.2.
Seite: 1

Im nachfolgenden Abschnitt sind die wlcnhtigsten Betriesbsbeschriankungen einiger Anlagen des Flug-

zougs

zusammenge faBt, Diese

bungen des Teils 4.1,

2.Beschrinkungen der Triebw&ksanla’ge

Angaben wiedsrholen sich innerhalb der ausflhrli

‘Das Anlassen ist untersagt, wenn E£is oder Schnee an Drainage-
$ffnungen, Triebwerkseinladufen, Lufthutzen und Luftschrauben
sowie deren Verkleidungen vorhenden ist. Eis und fester
Schnee diirfen nicht mechanisch entfernt warden.

Eis- und Schnee-
ansatz

Anlassen

Bei gAT unter =10 °C und Schmierstofftemperaturen unter
-10 °C sind die Triebwerke vor dem Anlassen mit HeiRluft
von max. B0 ~C_solange vorzuwidrmen, bis die Schmierstefi-
| temparatur 30 °c betrigt. Bei OAT unter -25 °C sind die
Triebwerks 4% bis &0 min vorzuwérmen. Die AnlaBbereit-
schaft ist vorhanden, wenn sich die Luftschraube von Hand
leicht durchdrehen 138t. Beim Vorwérmen darf keipne HeiB-
luft in die Leitung der Thermopatrone gelangen.

'Bei OAT unter -40 "C igt der Schmierstaff abzulassen und
durch Schmierstoff mit einer Temperatur von 70 bis 80 "C
. Zu ersctzen.

Bai OAT unter -30 °C sind die Hydraulikspeicher vor dem
Anlassen der inneren Triebwerke 20 min vorzuwérmen.

Vorwarmsen

3 iplattstellung von ¢ = OO gestattet.

Das Anlassen des Triebwerkes 1st nur bei einer t.uftschrauben-

Luftschrauben-
Blattstellung
beim Anlasseaen

Das Einschalten der Triebwerksenteisung ist erst nach
Erreichen der Leistungsstufe Bodenleerlauf gestattet.

Triebwerke-
entaisung’

Rollen

Konstante Leistungen zwischen 5% und 15° YNPT dirten nicht
eingestellt werden, da in diesem Baereich die abblasseklap-
pen pgribdiscg sffnen und schlieBen (Gashebel im Bereich
von 0 bis 20° ¥nNPT zigig verstellen).

vneT 5° bis 15°

Der Start und der Flug mit Luftschrauben “vom Anschlag”
sowie beim Aufleuchten einer Signallampe fir Druckab-

& fall in der Leitung des Steigungsfixators bazw, fir
Drucksteigerung in der Leitung "kleine Steigung” sind
verboten.

Steigungsfixator

Start

Der Start ist unzulaseig, wenn eine der Signallampen
“Bereitschaft der Ssgelstellungsautomatik nach WKM®
nieht lsuchtet.

Segelstellungs-

Die Signallampen "Bereitschaft der Segelsteilungsauto—
matik mach WMKM® mossen bei Leistungsstufen £ 0.7 Ny
leuchten.

automatik

3.Be

schrankungen der Hilfsenergieaniage

Nach 5 AnlaBversuchen der Hilfsenergieanlage ist eine Pause von
15 min einzuhalten,

Zahl der AnlafBversuche

€ AnloBwersuche des AW-20 sipd hintereinander zuldssig. Dabei
darf der ununterbrochene Bztrieb der Hilfsemergieanlage 13,5 min
nicht dberschreiten, Die Pausen zwischen den ersten vier Anlaf-
versuchsn missen mindestens 15 s batragen. Vor dem 5. und 6. An-
laBversuch ist eins Abkihlzeit von mindestens 2 min einzuhalten.
Danach ist die Anlage 3 min im Leerlauf zu betreiben. Nach

172 min darf die Anlage erneut angelassen werden,!

Bslastung

Die Stromstérke darf 600 A bei einer Spannung bis zu 29 V nicht
liberschreiten.

Stromstérke IrC-24

Zulsssige Laufzeit bei dsr Belastung 18 kW - 1 h; mit der Be-
lastung 5 kW - 1,5 h; dabei diurfern max. 15 min mit der Belastung
18 kW auftreten; danach sind & AnlaBversuche des AM-20 im Ver-
lauf von 12 min zulBssig (bei Tr-16).

Zyléssige Laufzeit - 1 h, dabei und danach sind & AnlaBversuche

dss AW-20 ohne Unterbrechung zuléseig (bei Tr-16M).

Laufzeiten

30,12.1986
Ausgabe: 3

chen Anlagenbeschrei-




INTERFILUL | FZH-18

2,2.2. |
Seite: 2

jﬁESCHRRNKUNGEN .
Betriebsbeschrénkungen - Anlagenbeschrénkungen

Forts. 3.Beschrankungen der Hilfsenergieaniage

Die Anlage ist abzuatellen.owenn
- die Abgastemperatur 850 _C bis 2000 m HShe oder

beim Anlessen, 800 °C iber 2000 m Héhe Ubersteigt
- die Drehzahl 35000 U/min bei Tr-16 oder
1 5 1007 % lbei Tr-16M Gberschreitet Abstellen

25000 U/min (83 %) unterschreitet
- die Lampe "Schmierstoffdruck” verlischt
v Gerduache hérbar sind, die nicht charakteristisch fiir
den Betrieb sind.

4. Beschriinkungen der Kraftstoffanlage

[
'Eg i Bei angezeigter Restwarnung muB der Wahlachalter der Vorrata- Ausfliegen des Restes
E: meBanlage an M1 in Stellung "Entnahmebehélter™ stehan.
3o
co - . .
Bai gleichzeitiger Betankung der 11. Behaltergruppe und

= 2 des 12, Beh&ltere darf die DurchfluBmenge 400 L/min nicht DurchfluBmenge

5 itberschreiten.

X

[ .

H] Bei mehr als 600 kg Kraftstoffvorratsdifferanz zwischen Vorratsdifferenz
2 3 rechtem und linkem Fligel ist die Differenz auszugleichen. orra ‘

b ‘

5 Beim Aufleuchten des Warntableaus "Bah,-Pumpenausfall™ und

va eines Warntableaua'pKS mi';auf der gleichen Seite ist das

oy 4 signalisierte Triebwerk abzustallen. ' Pumpenausfall
o3

om
5. Beschrinkungen der Fahrwerka - und Radbremsaniage

1 Bei einem Druck uptar 80 kp/cm2 in der Hauptbremsanlage ist Standbremse
die Standbremse nicht zu benutzen..
2 Haupt- und Notbremsanlage sind nicht gleichzeitig zu be- Gleichzeitiges Betdtigen
- tatigen. der Bremsanlagen

Es ist verboten, die Hauptbremsanlage gleichzeitig durch beide |Bremsen
Piloten zu betétigen, :

normaler Betrieb
w

4 Bremsen nach dem Einfahren des Fahrwerks ist unzuléssig. Einfahren
Es ist unzuldssig, den Schalter der Entbremsventile -
5 langer als 3 Minuten einzuschalten, Entbremeventil
Die Bugradlenkung darf nicht im Stand und vor dem Aufsetzen Bugradlenkung

des Bugrades betédtigt werden.

Bei Trainings-/Schulfligen und Temperaturen 2 415 %
7 ist das Fahrwerk bei jeder 5. Platzrunde in susgefahrener Training

Stellung zu belassen. Nach Landungen mit eingefahrener Lande-
klappe sind die Rutschmarkierungen der Reifen zu kontrollieren.

Traimdmg

A : 01.02.1987
Ausgabe: 3




INTERFLUG FZH-18

BESCHRANKUNGEN ' 2.2.2.
Betriebsbeachrénkungen - Wichtige Berriebsdaten und Anlagenbeschrénkungen Seite: 3

3. Betriebsdaten und Beschrinkungen der Hilfsanergieanlage

Botriebsdsaten

1| BPetriebsféhig bei Temperaturen -60 “C £ oaT § 450 %c
21 Minimale Warmlaufzeit 60 -8
3| Max. Zeir fir das Erreichen der Betriebsdrehzahl beim Anlessen 28 s (30 s Tr-16M)
- Ir-16 31000 - 33500
4 | Drehzahlbereich Tr<i6M (bis zu 2000 m Hohe) 31500 - 33500
‘ {(9C¢ - 96 %)
5] Min. zul. Orehzahl iber max. 2 s 29000 (83 %)
Max. zul. Drehzahl bei plbétz- r-16
licher Lastverringerung Tr-16M {bis zu 2000 m H&he) 35000 (100 %) U/min
T -16 i t 1250
im Leerlauf -
7 Max. zul. Dreh- Tr-16M : 500 (% 1,5%)
zahlschwankung T =16 + 550 )
bei Belastung  yr_qoy 7350 (f1%)
8] Zeit fidr das Warmlaufen nach dem Anlassen 2 -3 min
beim in H=2000 bis 4200 m Tr-i6M 750
. Anlassen fiur max. 3 s - -~z 900,/850 o
9 Max. zul. Abgas- . bei QAT < 3DgC - ] GSio | 720/750 C
temperaturan e ;n fr bei OAT > 30°C s o [ 750/790
8188LUNY Ml yrzzeitig t=3/6 s i o [ 780/820
r-16 | 115
10 | Max. Kraftstoffverbrauch =160 ~ 150 kg/h
11| Min. zul, Schmierstoffvorrat 2.5 1
L Tr-16 . : 160
12 | Masse {trocken) TF-1gM 150 kg
’ max, 7 N
13| Schmierstoffdruck bei kalter Anlage (Anlassen) normal 4,5 - 5,5 kp/cm
minimal 3.5
14| Schmierstofftemperatur max. 160 Cn
15| Kraftstoffdruck bei OAT 2 30 ¢ max, 22 kp/cm?

Beschrédnkungen

Nach & AnlaBversuchen der Hilfsenergieanlage ist eine Pause von

15 min einzuhalten (bei Tr-is}, Zahl der AnlaBversuche

Anlas-
sen
-

& AnlaBversuche des AW-20 sind hintereinander zuléssig. Dabei
darf der ununterbrochene Betrieb der Hilfsenergieanlage 13,5 min
nicht Uberschreiten. Die Pausen zwischen den ersten vier AnlaB-
2 versuchen milssen mindestens 15 s betragen. Vor dem 5. und &. An-| Pausen
laBversuch ist eine Abkihlzeit wvon mindestens 2 min einzuhalten.
Danach ist die Anlage 3 min im lLeerlauf zu betreiben. Nach

12 min darf die Anlage erneut angelassen werden (bei TT-186),

Die Stromstéarke darf 600 A bei einsr Spannung bis zu 29 V nicht

Betrieb

3 Uberschreiten. .Btromstéarke rC-24
Zuléssige Laufzeit bei der Belastung 18 kW - 1 h; mit der Be-
lastung 5 kW - 1,5 h; dabei dirfen max. 15 min mit der Belastung

4 18 kW auftreten; danach sind & AnlaBwversuche des AW-20 im Ver- Laufzeiten

lauf von 12 min zuléssig {bei Tr-16).
Zuléssige Laufzeit - 1 h, dabei und danach sind 6 AnlaBversuche
des AW-20 ohne Unterbrechung zuléssig (bei Tr-16M).

Die Anlage Tr-i6 (M) ist vor dem Abstellen mindestens 2 min
im teerlauf zu bstreiben.
Die Anlage ist danach kalt durchzudrehen. Abstellzeit

Abstellen
[#1}

15.11.1982
Ausgabe: 1
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FZH-18

BESCHRANKUNGEN
Betriebsbeschrénkungen - Wichtige Betriebsdaten und Anlagenbeschrankungen

Forts. 3.Betriebsdaten und Beschriinkungen der Hilfsenergieanlage

2.2.2,
Seite: 4

Abstellen

Dbersteigt die Abgastemperatur nach dem Kaltdurchdrehen
250 gc bei Tr-16
200 “C bej Tr-16M
ist ein zweites Mal kalt durchzudrehen. '

2. Kaltdurchdrehen

Die Anlage ist abzustellen,owenn
- die Abgastemperatur B85C OC bis 2000 m Hohe oder

900 "C Uber 2000 m Hohe {ibersteigt
35000 U/min bei Tr-16 oder

35600 U/min bei Tr-i6M iberschreitet
29000 U/min (83 %) unterschreitet

- die Lampe “"Schmierstoffdruck" verlischt

~ Gerdusche hérbar sind, die nicht charakteristisch fir

den Betrieb sind.

- die Drehzahl

Abstellen

4, Betriebsdaten upd Beschrinkungen der Kraftstoffaniage

Betriebedaten
1 | Max. zul. Betankungsdruck /Betankungsmenge 3.5 kp/cmz/EOO 1/min
2 | Max, zul. Fehler der VorratsmeBanlage 2%
3 | Restwarnung bei einem Vorrat Je Seite 1000 - 1100 kg
: 0 L-180
4 | Max. Betankungsvolumen 22788 i iL—ig
5| Nicht ausfliegbare Kraftstoffmasss 300 kg
6 | Nicht betankbares Beh&ltervolumen bei Druckbetankung 1000 - 1300 1
00
7 | Nicht betankbares Beh#ltervolumen bei Betankung ven oben gzﬂ i Botankung Behilter 12
Beschrankungen
1
.0
oo Bei angezeigter Restwarnung muB der Wahlschalter der Vorrats- Ausfliegen des Restes
EL meBanlage an M1 in Stellung "Entnahmebehdlter” stehen.
8 o :
cm
‘Bei gleichzeitiger Betankung der II. Behaltergruppe und
™ des 12, Beh&dlters darf die Durchflufmenge 400 l/min nicht DurchfluBmenge
S itberschreiten .
e
[ B
@ Die maximale Vorratsdifferenz zwischen den Behdltern der
v Tragflichen darf 600 kg betragen. Vorratsdifferenz
i
5 Beim Aufleuchten des Warntableaus "Beh,-Pumpenausfall" und
~a eines Warntableaus"pKS miéauf der gleichen Seite ist das
ed signalisierte Triebwerk abzustellsn. Pumpenausfall
oo
o

15.11.1982
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BESCHRANKUNGEN 2.2.2,
Betriebsbeschrénkungen - Wichtigs Betriebsdaten und Anlagenbeschrénkungen Seite: S
5.Betriebsdaten dér Hydraulik - Stickstoffanlage.
Betriebsdaten

1 |Betriebsdruck 203 - 225

2 |Umschaltdruck auf Leerlauf

3 |Zuschaltdruck der Pumpenentlastungsautomaten 148 - 172

4 |Uffnungsdruck des Sicherheitsventils vom A 121M-3 235 - 245 kp/cma

S |Maximaler Bremsdruck der Y =95 65 - 70 )

6 |Standbremadruck 42 - 60

7 |Druck des Notbremsbehilters 130 - 150

8 |Druck der Notsegelstellungsanlage 60 - B9

9 |Flissigkeitsmenge in der Anlags 75

10 |Fassungsvermdgen des Vorratsbehélters 46,5 - S0 1

11 |Fizllmenge des Vorratsbehélters 38,5 - 41,5

6. Betriabsdaten und Beschrinkungen der Fahrwerks - und Radbremsanlage

Betriebsdatosan
3 Bugfahrwerk 5.5 - 6,5 2
1 |Reifendruck Faupt Fahrwerk &= 55 kp/cm
. Bugfehrwerk 245 -~ 248
2 | StoBdampferweg Hauptfahrwerk 448,5 - 4515 nm
P s Bugfehrwerk 180 - 190 .
3 {Einfederung bei max. Startmasse Faupt Fahrwerk XEG =400
Bugfahrwerk 16,5 = 17,5 2
4 [ Anfangsdruck der StoBdémpfer Haupt Fahrwerk 50 < 53 kp/om
5 | Spurweite ]
: 25 km/h 10 m
6 | Zul, Kurvenradius =5 kn/h 5 - 35
7 | Max. Ausschlagwinkel der Bugradlenkung 43,5 Grad
. . (mit 2 Pumpen) 16 - 20
8 | Einfahrzeit des Fahrwerkes {wit 1 Pumpe)’ %2 - 40 5
9 | Ausfahrzeit des Fahrwerkes 10 ~ 14
Beschrédnkungen
N B?i einem Druck upter 210] kp/cm2 in der Hauptbremsanlage ist Standbremse
a die Standbremse nicht zu benutzen,
A Haupt- und Notbremsenlage sind nicht gleichzeitig zu be- Gleichzeitiges Betéatigen
L tétigen. . : der Bremsaniagen
2 z Eg ist verbotep, die Hauptbremsanlage gleichzeitig von beiden Bremsen
N Piloten zu betatigen.
2 {4 |Bremsen nach dem Einfahren des Fahrwerks ist unzuldssig. Einfahren
m
E Es ist unzuléssig, den Schalter der Entbremsventile .
5 > lénger als 3 Minuten einzuschalten. Entbremsventil
T
6 Die Bugradlenkung QBrf nicht im Stand und vor dem Aufsetzen Bugradlenkung
des Bugrades betatigt werden.
g Sei Trainings-/Schulfligen und Temperaturen £ +15 °C
' 7 ist das Fahrwerk bei jeder 5. Platzrunde in ausgefahrener Training
E Stellung zu belassen.
=
15.11,1982
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BESCHRANKUNGEN 2.2.2.
Betriebsbeschrénkungen - Wichtige Betriebsdaten und Anlagenbeschrénkungen Seite: 6
7. Batrishsdaten und Beschrinkungen der Elektroaniage
Betriebsdaten
1 |Mindestspannung der Aufenbord-Gleichstromeinspeisung 27 Vv
CTr-12 TMO 1000 (| - TC-24 Cro-12
_ - im Fluge 500 A fir 30 min — - J02A b.6200Ufrmin
2 [Max. zul. Belastung eines Generators S HadeR 200 A fur 20 min|600A firL5h =
- ) Nennstrom 400 A 600 A 100 A
3 |Nenpnwerte eines Generators Nennspannung 28,5 V 28,5 Vv 120 V
. . Nanngtrom 470 A 560 A -
4 |Nennwerte im Starterbetrieb Nennepennung 30V 54V —
5 Werte des TC-24 bei der Speisung Spannung - 20 - 60 V| -
des CTr-12 TMO Strom 1000 A
6 [Kapazitdt der Bordakkumulatoren 28 Ah

Beschréankungen

! Das Trennen der Aufenbord-Stromversorgung und das Einschalten
c|1 der Kraftstofférderpumpen ist erst nach Zuschalten des C-24 Trennen AuBenbord
- zuléssig.
Bei Arbeit des [C-24 auf das Bordnetz darf die Stromstérke
c 2 |630 A nicht dberschreiten. Belastung rC-24
k=] _ - = " —
5] 3 Der rC-24 darf nicht lénger als eine Stunde auf das Bord Betriebszeit [C-24
m netz arbeiten. .
o E Leuchtet die Anzeige “Genserator eingeschaltet" nicht, darf
- o4 das Bordnetz nicht belastet werden. Netzbelastung
[
TN Die Differenz der Belastungen der Gleichstromgeneratoren . _
2 T % |darf bei ca, 400 A den Wert 40 A nicht uberschreiten, Belastungsdifisrenz
by
&
Rl

‘8. Betriebsdaten der Enteisungsanlagen

Betriebsdaten

Tragfléachen Leitwerk Luftschraube
1. |Betriebsspannung [v] 28,5 28,9 115 -
2 |Heizzeit [s] 38,5 r 2
3 |Abkihlzeit [s] i16 ¢t 6 38,5 2 2
4 |Gesamtperiode (=] 154,5 * B 77 1 a

. 1. u. 3. Zyklus 710 &0 - 70
5 | Stremaufnahme fAl 1330 - 1520 |z, u. 4., Zyklus 670

15,11.1982
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& kp/cm2 einzustellen.

BESCHRANKUNGEN 2,2.2.
Betriebsbeschrénkungen ~ Wichtige Betriebsdaten und Anlagenbeschriénkungen Seite: 7
9. Betriebsdaten und Beschriinkungen der. Feuerldschanlage
Betriebsdaten
Brand TT -16 Triebwerksbrand Triebwerksbrand
auBen innen
Ansprechkriterium
Temperaturanstieg [grd g >z >100
1 auf die Temperatur [°C 2170 >200 + 150/>300 + 180
entaprechend der
Spannung am Geber [mV] . 28,..65 8/23
2 Loschmittelvorrat je .
Triebwerk 3R 2 x 2,85 6 x 9,4 2 x 2,85
3 |Auslésen dar Ldschung Automatisch fir 1. Grupps von Hand
Beschrénkungen
Der Hauptpriifschalter der Feuerléschanlage darf nicht bel leuchten- o
1 dem Tableau asusgeschaltet werden. : Hauptprifschalter
Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptprifschalters muB der Priif- o
2 | schalter in Stellung “Aus" stehen. Prifschalter
Mach dem Léschen esines Brandes missen die Feuerl&schechalter )
3 | "Brand in der Triebwerksgondel” und “Brand im Behdlterraum Nr. 12" Feuerléaschschalter
in neutrale Stellung gebracht werden.
4 |Verlischt eine Brandsignalisation & s nach Auslésen der 1. Gruppe 2. Gruppe
Lyschbehdlter nicht, ist unverziglich die 2. Gruppe asuszulbsen. * PP
10. Betriebsdaten und Beschrinkungen der Klima - und Druckregelanlagen
Betriebsdaten
. normal 0,5 0,02
1| Pitferenzdruck bei Ausfall der Regelungsanlage 0,59
2 | Gberdruckbegrenzung 0.56 kp/cm2
3 | Unterdruckbegrenzung 0,02
4 | Luftduochsatz 2500 - 3800 kg/h
5 | Druck&nderungsgeschwindigkeit 0.18 Torr/s
6 | Hochstzuléssige Lufttemperatur in der Anlage 135 oc
Beschrédnkungen
'c 1 Die Luftzufuhr kann nach dem Anlassen der Triebwerke einer Einschalten Luft-
% @ Seite auf dieser Seite eingeschaltet werden. zufuhr
[i/]
Die Sinkgeschwindigkeit von 3 m/s {nach dem Kabinenvariometer) . A
E % 2. |ist nur in Ausnahmeféllen zu absrschreiten. Sinkgeschwindigkeit
f;ﬁ Bei einem Kabinenitiberdruck £ 0,56 kp/cm2 ist die Luftzufuhr , .
2E 3 abzuschalten und der Sinkflug einzuleiten. Kabineniberdruck
11. Beschrinkungen der stationdren Sauverstoffenlage ’
& | 1 |Bei Benutzung von Sauerstoff ist das Rauchen verboten. Rauchvarbot
E 2 |[Sauverstoffgerédte sind 61- und fattfrei zu halten. Brandgefahr
e | 3 |Vor jeder Landung sind die Sauerstoffventile zu achlieBen, Sauerstoffventile
-
o | 4 |Pie Anlagen der Flugzeugfihrer missen in Flughthen H> 4000 m in Betrishsbereitschaft
© sténdiger Betriebsbereitschaft sein.
]
% 5 Der Verbrauch von Sauerstoff ist bei einem Restdruck von Restdruck & kp/cm2
@

15.11.19382
Ausgabe: 1




INTERFILULG FZH-18

BESCHRANKUNGEN 2.2.2.
Botriebsbeschrénkungen - Wichtige Betriebsdaten und-Anlagenbeschrénkungan Seitre: B

12.Beschrénkungen des Flugreglers

o Die Betétigungsorgane der Steuerung sind beim Einschalten des
1 I
E’ Flugraeglers und beim Abstimmen der Anlage KC-6 festzuhalten. Einschalten
w Der Batrieb des Flugreglers ist in Hdhen (GND) iber 1000 m " .
E 2 |{Anlage BCY 400 m) zuldesig, Hohenbeschrénkung
Beim Flug in starker Turbulenz ist der F 1 - .
E 3 achalten? ulen e. lugreglar abzu ‘ Tirbulenz
& | 4 |Bet Ausfall oder Fehlen des Trimmautomaten ist das Hohenrudef Trimmen
e in Absténden von weniger als siner Stunde von Hand auszutrimmen.
13. Beschrinkungen des Datenschreibers
.- Vor der Zwangseinschaltung des Datenschreibers sind folgende
e 1 |vorwérmzeiten erforderlich: Vorwarmzeit
wl
Lo OAT 25 % - 3 min
v E 0AT < 5§ 9C -~ 15 min
o o
14.Beschrinkungen der Bordradaranlagen
Die Hochfrequenzabstrahlung der Bordradaranlage darf am
c Boden nicht eingeschaltet werden, wenn sich Personen in
05| 1 |weniger als 15 m oder Gebsude in weniger als 50 m Entfernun Hochfrequenz am Boden
R g g k 9
—-O von der Antenne befinden oder wenn dis Antsnne nach unten :
Lo geneigt ist.
& Gas Einschalten der Hochspannung der Doppler-Radar-Anlage HAC
2 list in den Betriebsartsn CYWA und MOPE in Hdhen unter 200 m Anlage HAC
verboten.
15. Beschrankungen der -‘Funk -, Funknavigations - und Navigationsanlagen
o 1 Das Einstellen von Frequenzen unter 2000 kHz und Gber f < 2000 KkHz
4 23999,9 kHz ist verboten, f > 23999,9
-
Eg Nech der héchstzuldssigen ununterbrochenen Sendezeit wvon
T¥| 2 (15 min ist eine Pause von mindestens einer Stunde (Empfangs- Senden max. 1% min
Ex betrieb) erforderlich. :
L]
5 5 |Per Kanalwshler ist nicht zu schalten, wenn die Abstimmung Kanalwéhler
E. 15uft.
=
N -
L 6 d d f b da d
Alle UKW-Sender am Boden nur kurzfriastig benutzen, da die
o -
%2 4 |arforderliche Kihlung nicht gewdhrleistet ist. UKW-Sender
<
vor jedem Anflug nach CN-50 ist im Empfangsbereich des Kurs- i ~
g 5 wegsenders die elektrische Nullabstimmung vorzunehmen. : Nullabgleich CN-50
¥ In der Betriebsart "KOMPASS 2" kann die KWF-Anzeige mit o_
& 6 leinem Fehler von 180° behaftet sein. 1607-Fehler
- Wahrend der Leitwerksenteisung ist auf [NK zu schalten, Da ;
h -
-S,ﬂ 7 |der RMI immer in der Betriebsart "MK" arbeitet, ist die An- :zrig;n?:g:n"en
§ § reige wdhrend der Leitwerksenteisung fahlerhaft. g
[ Die Stromversorgung ist erst nach dem Halten auf dem
78 8 Standplatz abzuschalten. Stromversorgung
15.11.1982
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iNOTVERFAHREN ‘ . 3. 1
’ Seite: 1
Vorbemerkung:

Oieser Teil beschreibt die Handlungen in Notsituationen.

Alle Besatzungsmitglieder haben in Notsituaticnen so
zu handeln, daR Leben und Gesundheit von Menschen in
der geringstmbglichen Weise gefidhrdet werden und ein
Minimum an Sachschaden auftritt. Das schlieBt nicht
aus, daB von den hier getroffenen Festlegungen abge-
wichen wird, wenn es die Gegebenheiten erforderlich
machan. -

Alle MaBnahmen, die der Sicherung der Lage des
Flugzaugs bzw. der sicheren Fortsetzung cder Been-
digung des Fluges diensn, haben Vorrang vor den
infolge Brand oder Ausfalls wichtiger Anlagen er-
forderlichen Handlungen.

Unterbringling, Inbetriebnahme bzw, Bedienung der Mot~ und Rettungsausridstung sind unter

4.1. beschrieben.

Die allgemeinen Regeln fir das Verhalten in Notsituationsn, die im FBH (Teil 5: Notverfahren)
enthalten sind, milssen auBerdem unbedingt beachtet werden. .

Inhalt :

3.1, Brand oder Ausfall wichtiger Anlagen

3.1.1. Brand -

3.1,31.2, Allgemeines

1.2, Signalisation und Handlungen bei einem Brand in der Triebwerksgondel

3. Signalisation und Handlungen bei einem Brand im Triebwerksinnern

.4, Signalisation und Handlungen bei einem Brand im Bereich der Hilfsenergieanlage

v 5. Signalisation und Handlungen bei einem Brand im Beh#lterraum 12

«6. Signalisetion und Handlungen bei einem 8rand im Laderaum &

r Brand oder Rauchentwicklung in der Uruckkabine bzw. in den Ladardumen
Triebwerksausfall

Allgemeines

Handlungen bei Triebwerksausfall lwdhrend des Starts

Handlungen bei Triebwerksausfall im Reiseflug

Landeanflug und Landung mit einem ausgefallenen Triebwerk

Landeanflug und Landung mit zwei ausgafallenen Triebwerken

Durchstarten mit ain oder zwei buftschrauben in Segelstellung

Flug mit einer i{uftschraube in Autorotation

Ausfall aller Triebwerke im Flug

Fahrwerksanlage

1. Allgemeines

2. Landung mit eingefahrenem Bugfahrwerk

3. Landung mit einem eingefahrenen Hauptfahrwerk

4.

5.

IR

NN

Landung mit eingefahrenen Hauptfahrwerken und ausgefahrenem Bugfahrwerk
Bauchlandung
Druckkabine
1. Handlurngen bei Uberdruck in der Kabine
2. Handlungen bei Oruckabfall in der Kabine
-Besondere MaBnahmen .
. Notsinken, Landung suferhalb eines Flugplatzes
.1. Notsinken
2. Landung auBerhalb eines Flugplatzes
-3 Notwasserung
Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei Stdrungen in Bodennidhe
. Handlungen der Besatzung bei Stérungen mit eindeutig festgestellten Yrsachen
.1, Ausfélle von Anlagen des Flugzeugs wéhrend des Starts/Durchstartens
v 24 Ausfalle von Anlagen des Flugzeugs wahrend dee Landeanflugs und der Landung
. Handlungen der Besatzung bei steuertechnischen Schwierigkaiten mit nicht
eindeutig feststellbaren Ursechen
2.1, Ausfélle von Anlagen des Flugzeugs wahrend des Starts/Durchstartens
o 2e e Ausfédlle von Anlagen des Flugzeugs wihrend des Landeanflugs und der Landung

22.01.1987
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[NoTVERFAHREN 3.1.4, |
Brand oder Ausfall wichtiger Anlagen - Brand o . ; Seite: 1
1. Aligemeines

Allgemeine Verhaltensregeln bei Brand siehe FBH

2.Signalisation und Handfungen bei. einem Brand fn der Triebwerksgonde

1. Folgende Signale werden ausgelést:

i.
2.

3.

Sirene ertdnt. ’ '

Ein Warntableau "Brand in der Gondel" des entsprechenden Triebwerkes
leuchtet auf. .

Eine Signallampe zeigt die gedffnete Stellung des Verteilerventils an.

2. Am betreffe

1.
2
3.
4.

5.
6.
7.
8.
.

nden Triebwerk:

Luftschraube in Segelstellung fahren (KPA - 37 betdtigen).

Brandhahn schliefen.

Notsegelstellung auslésen. ‘

Automatische Ausldsung der 1. Gruppe kontrollieren {Signallampe des Ver-
teilerventils muf leuchten}, Wurde die 1, Gruppe nicht automatisch aus-
gelést, dann 1. Grupgpe von Hand ausldsen.

Innenléschung ausiGsen,

Stoppschalter| (153) in Stellung "Triebwerk abgestellt™ bringen.
Luftentnahmeventil schliasBen.

Gleichstromgeneratoran und Wechselstromgenerator abschalten.

Sirene absachalten. .

Anmerkung: 1, Versagt die automatische und manuelle Auslésung der 1. Gruppe, ist

sofort dis 2. Gruppe auszulésen.

2. Wenn 6 s nach dem Auslésen der 1. Gruppe das Warntableau "Brand in
der Gondel" nicht wvarlischtr, ist die 2, Gruppe sinzuschalten.

3. Nach erfolg:er Léschung werden die Schalter der Feuerléschanlage in
Ausgangsstellung gebracht, die Sirene wieder esingeschaltat.

4, Bui visueller Feststellung eines Triebwerkbrandes wird mit den Hand-
lungen begonnen, ‘ohne das Signal "Brand" abzuwarten.

5, Karn der Brand nicht geldscht werden ist, wenn kein nsher, geeigne-
ter Fiugplatz anfliegbar ist, @ine AuBenlandung durchzufihren. Das
Ausfahren der Landeklappe ist erst in geringer HGhe wvaorzunehmen,
scll eber in H=100 m baeendet sein, Nimmt das Flugzeug beim Ausfshren
der Landeklappe Querneigumg ein, ist das Ausfahren sofort zu unter-
brachen und die Landung mit dieser Klappenstellung durchzufihren.
Befindet sich ein geeigneter Flugplatz im der NBhe, ist die Landung
auf der Landebahn mit der Klappenstellung O durchzufikren,

3.Signalisation und Handfunpen béi einem Brand im Triebwerksinneran.

1. Folgendes S

ignal wird ausgeldst:

Wa
la

rntableau “Trisbwerksbrand innen" des entsprechenden Triabwerkes
uchtet auf.

2. Am batreffe

1.
2.
2.
4,
5.
6.
7.

nden Triebwerk:

Luftschraube in Segelstsllumg fahren (KOA - 37 betétigen).
Brandhahn schlieBen.

Notsegelstellung ausldsen.

Innenldschung auslisgen.

Stappschaltert in Stellung "Triebwerk abgestellt” bringen.
Luftentnahmeventil schlieBen.

Gleichstromgencratoren und Wecheslstromgenerator abschaltan.

Anmerkung: 1. Bei einer selbsttdtigen varstellung der Luftechraube in Segel-

stellung sowis beim Abstellen des Triebwerkes infolge Abfall

des Schmierstoffdruckes bzw. infolge von Schmierstoffverlust

ist der Schaltor "Loschmittelzufihrung in das Triebwerk" ein-
zuschalten.

%. Bei einem Ansprachen eines Signalisators TCC-20 wird der
Schalter "Léschmittelzufihrung in das Triebwerk" nur dann be-
tétigt, wenn das Triebwerk abgestellt werden muBte.

3, vienn erforderlich, 1./2. Gruppe Gondelléschung ausldsen.

4. Signolisation und Handlungen bl elnem Brand im Bereich der Hilfsenergianlage

1. Folgendes Signal wird ausgelfst:
r*

Eino Warnlampe zn L1 "Brand Tr-16" leuchtet auf. j

2. Handlungen
1.

L2

Automatischen Abstellvergang und das automgtische SchlieBen der Lufrein-
laufklappen dar Hilfsenergieanlege kontrollieren.

Schelter “Léschmittalzufuhr zum Tr " suf 1. Gruppe schalten (Doublisrung
der Automatik).

08,01.1987
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Brand oder Ausfall wichtiger Anlagen - Brand i Seite: 2

3.1.1. ]'

3. Zweite Gruppe der Feuerldscher auslésen, wenn der Brand nach & Sekunden

noch nicht geléscht ist.

Anmerkung: 2. Ist der Brend geldscht, verlischt die Warnlampe “Brand Tr " und

die Signallampe “nach Brand" (orange) leuchtet auf, Es ist ver-
boten, die Hilfsenergieanlage erneut anzulassen. )

2. Nach dem Aufleuchten der Signallampe "nach Brand" wird der
Schalter "LéschmittelzufOhrung zum TF * in neutrale Stellung
gebracht.

3. Tritt der Brand wihrend des Anlassens der AW -20 auf, isf_das
Anlassen unverziiglich abzubrechen.

5. Signakisation und Handlungen bei einem Brand im Behéiterraum 12

3. Folgende Signale werden ausgelist:

2. Handlungen:

1. Sirene ertdnt. :
2. Die Warnlampe "Brand im Beh&ltar 12" an M1 lsuchtet auf.-
3. Die Signallampe zeigt die gedffnete Stellung des Vertellerventils an.

i.

2.

3..

Automatische Auslésung der 1. Gruppe kontrollieren (Signallampe des Verteiler-
ventils muB leuchten). Wurde die 1. Gruppe nicht automatisch ausgeldst, denn die
1. Gruppe von Hand auslésen. -

Schalter "Zufilhrung von COp in den Beh#lter 12" etnschalten.

Sirene abschalten.

Anmerkung: 1. Versagt die automatische und manuelle Auldsung dor 1. Gruppe,

ist sofort die 2. Gruppe der Fauerléscher von Hand auszulésen.

2. Wenn 6 s nach dem Auslisen dar 1. Gruppe die Warnlampe "Brand
im Behalter 12" nicht verlischt, ist die 2. Gruppe der Feuar-
léscher auszulédsen. :

3. Nach dem Léschen des Brandes wird der Schelter "Léschmittelzu-
fiihrung in den Behélter 12" in neutrale Stellung gebracht und die
Sirene wiesder eingeschaltet.

4. Bei visueller Feétatellung eines Brandes wird mit den Handlungen
begonnen, ochne das Brandsignal abzuwarten.
5. Die Passagiere nach Miglichkeit aus dem Gefahrenbereich entfernen.

6. Bei einer Notlandung auBerhalb eines Flugplatzes muB 3 bis 4 min vor
der tandung der Schalter "Zufiihrung von CD2 zum Behédlter 12" ein-
geschaltet werden.

6. Signalisation und Handlungen bei einem Brand im Laderaum®

1., Folgende Signale werden ausgeldst:

1. .
2. Die-Warnlampe "Brand im Laderaum &" an R1 levchtetr auf,

2. Handlungen:

Sirene ertént

i

2.

wm ~Jhwum ku

Schalter "Léschmittelzufihrung Laderaum 6 auf 1. Gruppe schalten.

Sirene abschalten. ‘

Notsinken einleiten.

2. Gruppe von Hand ausl®sen, wenn das Signal "Brand” nicht 6 s nach dem Aus-
lésen dar 1, Gruppe verlischt.

Sichtkontrolle des Laderaumes 6 nach dem Notsinken.

Werdan offene Flamman festgestellt, sofort NOTLANDUNG vorbereiten.

Sind keine Flammen sichtbar, Flug 2u einem nahe liegenden Flugplatz fortsetzen,
dabei den Laderaum 6 sténdig becbachten.

Bel einem Wiederaufflammen des Brandas sofort NOTLANDUNG vorbereiten.
Schalter "Léschmittelzufihrung Laderaum 6"in Neutralstellung bringen, wenn
der Brand geldscht wurde. .

7.Brand oder Rauchentwicklung in der Druckkabine bzw. in den Laderdumen

7.1.

Brand |

oder Rauchentwicklung in der Druckkabine

7.1.1. Allgemeinas

Gefehrenherde werden mit den Handfeuerléschern TFBZL bekdmpft. Dem Schutz der Atmungsor-
gane und deF Augen der Pileten dienen Rauchschutzmasken An=- 2, die an den stationdren

Sauerstoffgeréiten KN -24M im Cockpit angeschlessen sind. Im Cockpit bzw. in der 1. Pas-

sagisrkabine ist ein transportables Sauerstoffgerdt KM ~19 mit angsschlossener Rauch-
schutzmaske wvorhanden.

. 08.01.1985
Ausgabe: 2
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7.1.2. Brand ¢der Rauch im Cockpit

1.
2.
3.

4.

Rauchschutzmasken aufsetzen,
Kontrolle ‘der Stellung dar Gemischhebel der Sauerstoffgerate (100 % 9,5),
Brandbekémpfung mit Hilfe der Handfeuerléscher durchfiahran.
Bei intensiver Rauchbildung das Cockpit beschleunigt beliiften:
- H £ 4000 m, IAS = 350 km/h.
- Luftentnahmeventile der Triebwerke schlieRen.
-~ Kabine enthermetisieren. -
= Nach dem Druckausgleich das rechte Schiebefenster des Cockpits o6ffnen.
Vorher die Dichtschraube am Schiebefenster um die Halfte des vellen Weges léssn.
- Die Luftentnahmaventile der Triebwerke &ffrnem. Nach dem Abzug des Rauches das
Schiebefenster schlieBen.

7.1.3. Brand oder Rauch in den Passagierkabinen

Achtung! Baim Auftreten von Rauch in den Passagierkabinen dirfen die Schisbefenster

nicht gebffnet werden, da dadurch der Rauch in das Cockpit gelangt.

7.1.4. Rauchgeruch aus der Klimaanlage

1.
2.
3.
4.,
5.

Rauchschutzmasken aufsetzen,

Kontrolle der Stellung der Gemischhebel der Saverstoffgerdte (100 % 02L
Luftentnahmeventile der linken Triebwerke schlieBan.

Brandwarnanlagen und Temperaturanzeigen der Klimaanlage iberpriifen.

LaBt der Rauchgeruck nicht nach, dann die Luftentnahmeventile der linken Triebwerke
wieder &ffren und die Luftentnahmeventile der rechten Triebwerke schliefan.

Anmerkung: Der Flug kann bei abgeschalteter Luftzufuhr von dan linken oder rechten

Triebwerken erfolgen. MuB die Luftzufuhr von allen Triebwerken abgeschaltet
werden, ist der Flug in H < 4000 m . bis zum nichsten gaeignetsn Flugplatz
fortzusetzen.

7.2. Signalisation und Handlungen bei einer Rauchentwicklung in den Laderdumen 1 bis 4

1. Signalisation:

1.
2.

Eine Warnlampe an der Rauchwarntafel leuchtet auf.
Sirene ertont.

2. Handlungen:

i.

Rauchsignalisationsanlage Gberprifen (Prifkmopf kurz betétigen, verlischt die
Warnlampe, dann liegt ein Fehlansprechen der Anlage vor. Leuchtet die Warnlampe
welter, dann ist -die Anlage in Ordnung).

Den betreffenden Laderaum durch die Sichtluken visuell lberpriifen.

Sirene abschalten.

Gefahrenherd mit den Handfeuerléscharn bekampfen.

Mach erfolgter L&schung ist der Gefahrenherd stdndig weiter zu beobachten.
Sirene einschalten.

Anmerkung: 1. Bei sinem Fehlansprechen der Rauchwarnanlage ist eine Entscheidung

7.3. 5igna

(Flug~ und Flugstreckenbedingungen beriicksichtigen) Uber die Flug-
fortsetzung zu treffen,

2. Ist der Gefahrenherd nicht zugangig, unverziiglich das NOTSINKEN sin-
leiten und eine Notlandung vorbereiten.

lisation und Handlungen bei einar Rauchentwicklung im Laderaum &

1. Signalisation:

1.
2.

Eine Warnlampe an der Rauchwarntafel leuchtet auf.
Sirene ertoént.

2. Handlungen:

1
2.
3.
4
5.

6.

Schalter “"Loschmittelzufithrung zum Laderaum 6" in Stellung”1. Gruppe*bringen,
Sirene abschalten,

NOTSINKEN einleiten.

Nach dem NOTSINKEN Laderaum 6 visuell Uberprifen.

Flug bis zum nadchsten goeigneten Flugplatz fortsetzen, dabei den Laderaum standig
unter visueller Kentrolle halten.

Wurde der Gefahrenherd erfolgreich beseitigt, werden die Anlagen wieder in Be-
triebsbereitschaft gebracht und die Brendwarnsirene gingeschaltet,

Anmerkung: 1. Die 2. Gruppe der Feverldscher erst nach dem Aufleuchten der Warn-

lampe "Brand Laderaum 6". oder beim Entstehen eines cffenen Feuers
einschalten.

2. Konnte der Brand mit dem Einsatz aller Mittel nmicht geléscht werden
oder flammt wieder auf, ist eine schnelle Entscheidung iber eine
NOTLANDUNG zu treffen.

E B B T A
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1. Aligemeines

Die Flugeigenschaften beim Flug mit asymmetrischem Schub unterscheiden sich betr&chtlich von
den normalen, wobei die Unterschiede wasentlich beeinfluBt werden wvon:

- Fluglage, Geschwindigkeit und Triebwerksleistung zum Zeitpunkt des Ausfalls;

- Schnelligkeit der Reaktion auf den Ausfall (Segelstellung und Fluglage),

- Méglichkeit, die Luftschraube unvaerziiglich in Segelstellung zu fahren;

- Position des (der) ausgefallenen Triebwerkes (Triebwerke) ~ der Ausfall eines
rechten Triebwerkes ruft ein schwerer auszusteuerndes Moment harvor als der eines
linken - der Ausfall eines &uBeren ein grékeras Moment als der Ausfall eines inne-
ren Triebwerkes - beim Ausfall zweier Triebwsrke spielt die Asymmetrie der Schub-
krifte eine noch gréBere Rolle.

Beim Flug mit asymmetrischem Schub und geringer Schubreserve (z. B. Startfortsetzung) ist zur Var-
ringerung des Widerstandass mit einer Querneigung von 2 - 5° entgegen der Richtung des Moments

der Schubkréfte und mit dem zur Einhaltung des Kurses notwendigen Seitanruderausschlag zu

fliegén. In den anderen Féllen wird der Flug mit asymmetrischem Schub mit Schieban ohne Quernei-
gung (Kugel in der Mitte) durchgefihrt.

Neten den technischen Anzeichen (Triebwerksparameter) 188t sich der Ausfall eines Triebwaerkes
erkennen:

- beim Anrollen: durch die Verringerung der Beschleunigung und dis Neigung zum
seitlichen Ausbrechen;

- beim Sichtflug: durch die Drehung des Flugzsuges um die Hochachse und das Auf-
treten einer Querneigung in Richtung des Moments der Schub-
kréfte;

- beim Instrumen~- durch die Anderung der Flugrichtung (Flugzeug dreht in Rich-

tenflug: tung des Maments der Schubkrédfte und Kurs wandert aus), durch

die Anzeige einer Quernaigung am kinstlichen Horizent (im
Drehsinn des Moments der Schubkrafte), durch die Anzeige
einar Winkelgeschwindigkeit um die Hochachse (Wendezeiger
schlégt in Richtung des Moments Schubkréfte aws) und durch
die Richtung des Scheinlots {Kugel wandart entgagen der
Richtung des Moments der Schubkrdfte aus);

- beim Flug mit durch den Ubergang in den Sinkflug und das Ausschlagen der
eingeschaltetem Ruder (zur Bestimmun% des/der ausgsfallenen Trisbwerks/
Flugregler: Triebwerke ist der Flugregler abzuschalten und sind die Ruder

in der Neutrallage zu fixieren, bis die Ursachen der Schub-
asymmetrie eindeutig bestimmt wurden);

~ beim Flug mit durch die oben beschriebenen Anzeichen {kann nur die Richtung
Leerlauf oder des Moments der Schubkr&fte ermittelt werden und die Bestim-
geringer Leistung: mung des ausgefallenen Triebwerkes mit Hilfe der Triebwerks-
paramster ist nicht ausrsichend schnell und sicher méglich
und tritt ein starkes Giermoment suf, sind beide Luftschrau-
ben der entsprechenden Seite .in Segelstellung zu fahren).

Beim Ausfall eines Triebwerkes oder seiner Luftschraubenverstellanlage kann infolge des betracht-
lichen negativen Schubs eine gefidhrliche Situation entstehen, wenn die luftschraube nicht sofort
in Segelstellung gefahren wird. In den meisten Fallen erfolgt das avtomatisch (Bedingungen der
Arbeit der Segelstellungsautomatik s. 4.1.4.). .

Spricht die Automatik nicht' an, muB die Segelstellungsanlage unverziglich von Hand ausgelést
werden. Die Hauptsegelstellungsanlage (Segelstellungspumpe? wird mit Hilfe des Knopfes KkKdA -37
eingeschaltet. Bei Ausfall der Hauptanlage ist die Notsegelstellungsanlage zu benutzsan., Bei
Triebwerksbrénden wird die Notsegelstallungsanlage stete zusitzlich ausgelést.

Nach dem Fahren der Luftschraube in Segelstellung sind nachstehande Falgehandlungen auszufih-
ren: YAPT = O einstellen, Stoppventil und Brandhahn schlieBen (asufier bei Brand werden diese
Handlungen nicht unter 400 m Héhe ausgeflhrt).

Beim Aufleuchten der Warnlampe "DRUCKANSTIEG IM KANAL DER KLEINEN STEIGUNG" ist das Triebwerk
mit Hilfe der Notsegelstellungsanlage abzustellen.

Beim Aufleuchten der Warnlampe "SPANE IM SCHMIERSTOFF" und gleichzeitiger Abweichung wichtiger
Triebwerksparemeter (Schwingungen, Schmisrstoffdruck, Schmiarstofftremperatur, Schmierstoff-
verrat) von der Norm ist das Triebwerk Uber KA abzustellen und die Innentdschung auszuldsen.

Beim Drosseln der Triebwerksleistung ist die Drehzahl asufmerksam zu becbachten. Bei Abfall der
Drehzahl unter 92 % ist das Triebwerk nicht weiter =zu drosseln, sondsrn seine Luftschraube in
Sagelstellung zu fahren.

21.,01.,1985
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2.Handlungen bei Triebwerksausfall wilhrend des Starts
Handlungen bei Startabbruch Handlungen bei Startfortsetzung
(Ausfall bei IAS < vl): (Ausfall bei IAS > vyl
1. Stark bremsen 1. Richtung halten mit Hilfe des)Seitenrudars (erforderi
: anergische sofortigs Reaktion), der Bugradlenkung (zur
2. ?llelTr%egwerkelauf Boden- Erh&hung der Wirkung Steuersadule voll dricken} und,
eeriau rosse.n wenn erforderlich, der Radbremsen (mit &uBarster Vor-
3. Luftschrauben der arbeiten- sicht einsetzen!}
den Trisbwerke wis folgt 2, Mit Erreichen der Geschwindigkeit vp die Bugradlenkung

vom Anschlag losen:

~ die beiden symmetrisch
angeordneten .unvarziglich

stellen

5. Richtung mit Hilfe der Brem-

sen und der
halten

- das symmetrisch zum aus-
gefallenen angeordnata
bei IAS 100 - 120 km/h

4. Ausgefallenes Triebwerk ab-

abschalten und das Bugrad abhaben

3. Nach dem Abheben 5° Querneigung nach der Seite der
teiden arbeitendan Triebwerke einnehmen

4. In 5 m Hihe das Fahrwerk einfahrsn und mit einer Ge-
schwindigkeit nicht unter vy auf 120 m Hoha stasigen

5. In einer HGhe nicht unter 120 m (Hindernisfreiheit be-
achten!) bei einer Geschwindigkeit nicht unter vgx die
Landeklappan einfahren

6. Mit vz auf 400 m Hohe steigen

7. In 400 m Héhe am ausgafallenen Triebwerk die Folgehand-
lungen ausfihren {s. o.}

8. Landung auf dem Startausweichflugplatz

Bugradlenkung

3.Handlungen bei Triebwerksausfall im Reiseflug

Bei Ausfall eines oder zweier Triebwerke im Steig-, Horizontal- oder Sinkflug sind folgende
Handlungen erferderlich:

1.

2.

Das (die) ausgefallena(n) Triebwerk{e) bestimmen, in Segelstellung fahran,
YAPT = O einatallen, Stoppventil und Brandhahn schlieBen,

Die Fluglage sichern (Flugregler ausschalten; wenn erforderlich, die Leistung
der arbeitenden Triebwerke erhéhen).

Flug mit Schieben cohne Querneigung ginnehmen und Flugzeug austrimmen.

Mit IAS > 360 km/h (bei Turbulenz mit IAS = 380 km/h) einen geeignsten Flugplatz
anflisgen;: bel zwei ausgefallenan Trisbwerkemn mit IAS = 360 km/h den néchsten
geeigneten Flugplatz anfliegen.

Beim Flug mit zwei ausgefallenen Triebwerken (tuftversorgung eingeschaltet) er-
hoht sich die Luftentnahmemenge an den arbeitenden Triebwesrken auf das doppelte,
was sich umginstig auf die stabile Arbeit dieser Triebwerke auswirkr, Deshalb
wird ein Flug in mehr als 5 km Hohe, auBer bei dringender Notwendigkeit, nicht
empfohlen.

Auf die gleichm#fiige Kreftstoffentnahme aus den Behéltern des linken und
rechten Fligels achten (zul#éssige Diffarenz 600 ig).

4.Landeanflug und Landung mit einem ausgefalienen Triebwerk

Landeanflug und Landung mit einem ausgefallenen Triebwerk werden in Ubereinstimmung mit 4.2.4.5.
urter Beachtung nachstehender Abweichungen durchgefihrt:

1.
2.

Quer- und Seitenrudertrimmer sind in Neutralstellung zu bringen.

Um das Momant der Schubkridfte so gering wie méglich zu halten, ist eins unter-

schiedliche Leistung der arbeitendan Triebwerke einzustellen:

- die beiden symmetrisch angeordneten werden mit hoher Leistung betrieben
{bis Nennleistung)

- das symmetrisch zum ausgaefallenen angeordnate wird mit geringer Leistung be-
trieben (bis zur Mindesteinstellung nach Tab. 4.1.4/4).

Nach dem Aufsaetzen werden alle Triebwerke auf Bodenlesrlauf gedrosselt, das Bug-

rad aufgesetzt und die Bugradlenkung eingeschaltet, Danach wsrden die Luftschrau-

ben der srbeitenden Triebwerke in folgender Weise vom Anschlag gelést:

- die beiden symmetrisch angeordneten sofort

- das symmetrisch zum ausgefallenen Triebwerk angecrdnete erst nach Verminde-
rung der IAS auf 100 ~ 120 km/h.

18.10.1988
Ausgabe: 2
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3.1.2.

5.Landeanflug und Landung mit zwei susgefallenen Trisbwerken

Landeanflug und Landuny mit zwei symmetrisch sngecrdneten aus&efallanen Triebwerken werden wie

unter normalan Bedingungen durchgefithrt. Bei Ausfall eines Au

antriebwerkes auf der einen und

einas Innaentriebwerkes auf der anderen Seite empfishlt es sich, zur Verringerung des Moments

der Schubkrafte mit unterschiedlichan Trisbwerksleistungen zu arbeiten. Nach dem Aufsatzen sind

die Hendlungen wie bei einer Landung mit einem asusgefallenen &uBeren Triebwerk durchzufithren,
Der Landeanflug mit zwei ausgefallenen Trisbwerken ist mit 15" Landeklappenwinkel durchzuflhren.

Bsi Ausfall bsider Innentriebwerke ist das Fahrwerk mit der Notanlage auszufahren.
Baim Landeanflug mit zwei ausgefallenan Triebwerken diirfen die Enteisungsanlage des Fligels

nicht eingeschaltet, die Elaktroanlage der Pantry und die Beleuchtung der Passagierkabine nicht

in Betrieb genommen werden.

tandungen mit zwsi Trisbwerken in Segelstsellung

ponenten u g 5 m/s und bei trockener Bahn zuldssig. . ‘

Landeanflug und Landung mit zwei in Segelstellung gafahrenen Luftschrauben auf einer Seite sind

unter Beachtung nachstehendar Besonderhsiten durchzufihren:

1,
2.
3.

10.

11.

1z.

Dis Querneiqung darf 15° nicht Ubsrschreitan.
Das Fahrwerk ist erst unmittelbar vor dem Einflug in den Gleitweg auszufshren.

Um das Moment der Schubkr&fte so gering wie mdglich zu halten, ist das Innen-
triebwerk mit hoher Leistung (mindestens 84% YAPT 'bis Startleistung) und das
AuBentrisbwerk mit der geringsten mdglichen Leistung (in Abhéngigkeit von Lan-
demasse und Luftdichte, jedoch nicht unter der Mindesteinstellung nach

Tab. 4.1.4/4) zu betreiben.

Die Ruderkréfte sind mit Hilfe der Trimmer zu verringern, jedoch nicht bis zum
vélligen Ausgleich (es sollen deutlich spirbare Steusrdriicks verbleiben).

Es ist mit einer Quernsigung von 5% hach der Seite der arbeitenden Triebwerke
zu fliegen.

Mit Erreichen des Gleitweges sind die Landeklapper bei einer IAS von 300 bis
310 ka/h auf 159 guszufahren.

Im Gleitweg ist dile IAS von 280 km/h zu halten {bei Oberschreitung der zuléssi-
gen Landemassa 285 - 290 km/h).

Mit méglichst steilem Gleitwinkel (nicht unter 3%}, auf keinen Fell unter dem
Ublichen Gleitweg anfliegen.

Die Leistung der Triebwerke wird nacheinander so verringert {&uBares Triebwerk
vor dem inneren drosseln), daB das Aufsetzen mit elner IAS von 250 bis 260 km/ h
erfolgt. N

Nach dem Aufsetzen des Bugrades und dem Einschalten der Bugradlenkung wird am
inneren Triebwerk YAPT = O eingastallt und dessen Luftschraube vom Anschlag
gelost.

Nach Stabilisierung der Ausrollrichtung kann am duBeren Triebwerk YNPT = o®
eingestellt werden.

Bei IAS 100-120 km/h wird die Luftschraube des &uBeren Triebwarks wvom
Anschlag geldsrt, ’

6. Durchstarten mit ein oder zwei Luftschrauben in Segelstellung

fiie Mindestdurchstarthéhen enthidlt Tab. 2.1.2/6. Mit zwei Luftachrauben in Segelstellung ist
nur im Falle SuBesrster MNotwendigkeit unter Beachtung der folgenden Besonderheiten durchzu-

starten:

1.

2.

Der Ubergang in den S$teigflug hat in Abhéngigkeit ven der vorhandenen Trieb-
werksleistung so zu erfolgen, daB kein Geschwindigkeitsverlust eintreten kann.

Die Einstellung dar Startleistung erfelgt bei symmetrisch arbeitenden Trieb-
wegken gleichzeitig, in den anderen Féllen nacheinander (inneres Triebwerk vor
duBerem),

Das Fahrwerk ist uhverzuglich einzufahren,

Bei starker Schubasymmetrie ist mit 5 - 7° Querneigung entgagen der Richtung des

Moments der Schubkréfte und dem zur Eirnhaltung der Richtung notwendigen Seiten-
ruderausschlag zu fliegen.

In eimer Hohe nicht unter 100 m werden bei einer IAS nicht unter 300 km/h die
Landeklappen eingefahren; bei Hindernissen im Startsektor kann zur Vergréfe-
rung des Steiggradients die Landeklapps auf ca. 7° zurickgefahran und der
Steigflug mit IAS = 280 km/h durchgefihrt werden; nach Cbaerflug der Hindsrnis-
se kann die Landeklappe bei einer IAS nicht unter 300 km/h vol?sténdig einge-
fahren werdan.

'29,12.1986
Ausgabe: 2
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7. Flug mit einer Luftschraube in Autorotation

7.1. Allgemeinss

Der negative Schub einer Luftschraube, dis sich nicht in Segelstellung fahren l&Rt, ist abhén-
9ig vom Einstellwinkel der Luftschraubenblétter, der seinerseits bei funktienstiichtigem Dreh-
zahlregler von der Fluggeschwindigkeit (TAS) und der Bewegungsfreiheit der Blétter (Zwischen-
anschlag) abhéngt. Der nagative Schub erreicht bei TAS = 420 km/h ein Maximum (bei dieser Ge-
schwindigkeit wird die Luftschreube durch den Zwischenanschlag daran gehindert, auf kleinere
Einstellwinkel zu gehan). Unterhalb TAS = 420 km/h nimmt der negative Schub mit kleinar wer-
dander Geschwindigkeit ab, da die Strémung an den Luftschraubenblittern abreiBt, Das macht sich
durch Schiitteln und den Abfall der Brehzahl bemerkbar.. Durch

Lésen der Luftschraube vom Anschlag verringern sich Einstellwinkel (bis auf 0°), Drekzahl

(bis auf 35 - 40 %) und negativer Schub weitar. Beim Obergang auf den kleinsten Einstellwinkel
steigt der negative Schub nochmals kurzzeitig auf betréchtliche Werte an, was unter anderem zu
einam Geschwindigkeits- oder Hihenverlust und dem Auftreten starker Gier- und Rollmomentg fuhrt.

Die Luftschraube darf deshalb nur bei stationdren Autorotationsdrehzahlen
in Heéhen diber 200 m (GND) und unter bestimmten Vorasussetzungan vom An-
schlag gelést werden., Die Innenléschung ist auszulédsen.

7,2. Autorotation einer Luftschraube im Landeanflug.und bei TAS unter 420 km/h

Tritt bei einar TAS unter 420 ks/h ein Triebwerksausfall auf und die Luftschraube des
betreffenden Triebwarkes 1&Bt sich nicht in Sagelstellung fahren, sind die nachstehenden
Hendlungan erforderlich:

1. An dan symmetrisch angeordneten arbeitenden Trisbwerken Startleistung, am
symmetrisch zum gutcrotierenden angeordneten Triebwerk die erforderliche
Leistung (bis nahe Nesnnleistung) einstellen und Flug mit Quernéigung chne
Schieben fortsetzen,. '

2. Dig autorotierende Luftschraube bei stationérer Drehzahl (bei v 4 etwa
60 ~ 65 %) in einer Héhe nicht unter 200 m (GND) vom Anschlag lésen; kurz
nach Beginn des Drehzahlabfells ist der Schalter wieder in die Stellung
“AUF ANSCHLAG" zu bringen. ’ '

3. Landeanflug mit Landeklappenwinkel 159 und IAs = 280 km/h durchfihran (tritt
die Autorotation bei Klappenwinkel iber 15° auf, wird die Klapps in dieser
Stellung belassen)}; bei GewiBheit liber die Richtigkeit der Landeberechnung
kann die Landeklappe ¢a. 1 km wvor der Schwelle noch auf 30° ausgefahren werden.

4, Mit moglichst steilem Gleitwinkel (nicht unter 30), auf keinaen Fall unter dem
iblichen Gleitweg,anfliegen {wenn erforderlich, die Leistung des symmetrisch
zum autorotierenden angeordneten Triebwerkes erhéhen).

5. Die Ruderkrdfte sind mit Hilfe der Trimmer zu verringern, jedoch nicht bis zum
viélligen Ausgleich (es sollen deutlich splrbare Steuerdricke verbleiben).

6. Das Abfangen erfolgt iber der Landebahn; das symmetrisch zum autorotierenden
angeordnete Triebwerk wird zuerst gedrosselt; danach werden die baiden ande-
ren Triebwerkegleichzeitig und langsam so gedrosselt, daB spatestens am
Ende des Ausschwebens die Mindesteinstellung (nach Tab, 4.1.4/4) erreicht ist.

7. Nach dem Aufsetzen werden alle Triesbwerke auf Bodenleerlauf gedrosselt, das
Bugrad aufgesetzt und die Bugradlenkung eingeschaltet. Danach werden die
tuftschrauben der arbeitenden Triebwerke wie folgt vom Anschlag gelést:

- die beiden symmetrisch angeordneten sofort
- das symmetrisch zum ausgefallenen angeordnete erst nach Verminderung
der IAS auf 100 -~ 129 km/h. .

7.3. Autorotation einer Luftschraube bei einer TAS Uber 420 km/h

Tritt bei einer TAS dber 420 km/h ein Triebwerksausfall auf und die Luftschraube des
betreffenden Trigbwerkes laBi sich nicht 1in Segelstellung fahren, sind die nachstehenden Hand-"
lungen erforderlich:

1. Arbeitende Triebwerke auf Nennleistung bringen und Sinkflug mit Quernesigung
chne Schieben unter langsamer Verringerung der IAS auf 380 km/h durchfiihren
{bei Flugmassen um 55 t ergibt sich eine Sinkrate von 3 « 5 m/s).

2. Nachdem sich die Einstellung der Luftschraubenblatter dem Zwischenanschlayg ge-
ndhert hat, wird die Lufrschraube in einer H3he von ca. 2500 m (wenn es die
Hindernisse erfordern oder wenn der Flug noch lingere Zeit fortgesstzt werden
muB, kann eine groBere Hihe gewdhlt werden) wie folgt vom Anschlag gelést:

29.12.1986
Ausgabe: 3
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- Leistung des symmetrisch zum autorotierenden angeordneten Triebwerkes auf
25 - 309 ynert verringern (falls die Flughthe gehalten werden muB, kann
gleichzeitig von den anderen Triebwerken Startleistung eingestellt werden),

- Querneigung wvon 7° nach der Seite, auf dar beide Triebwerke arbeiten, sin-
nehmen und Luftschraube vom Anschlag ldsen; kurz nach Beginn des Drehzashlab-
falls ist der Schalter wieder in die Stellung "AUF ANSCHLAG" zu bringen.

3. Flug mit IAS = 350 km/h zZu einem nahen geeigneten Flugplatz fortsetzen und Lan-
deanflug und Landung in Ubereinstimmung mit 3.3.2.7.2.durchfihren.

7.4. Durchstarten mit einaer Luftschraube in Autorotation

Das Durchstarten mit einer Luftschraube im Autorotation ist nur in Ausnahmeféllan (Héhe bei
Beginn des Durchstartens iiber*100 m, OAT unter 25 °C und Flugmasse unter 48 t} unter Baach-
tung folgender Besonderheiten mdglich:

1. Die Querneigung nach der Seite, auf der beide Triebwerke arbeiten, ist auf
5 - 79 zu erhdhen. .

2. Startletstung zuniichst &n den symmetrisch angeordneten arbeitenden Triebwsrken
und danach am symmetrisch zum autorotierenden angeordneten Triebwark einstellen.

3. Fahrwerk einfahren und das Flugzeug so. in den Steigflug Uberflihren, daB kein
Geschwindigkeitsverlust eintreten kann (IAS » 280 km/h}.

4. Wenn die Landoklappen auf 30° ausgefshren waren, sind sie unverziiglich in meh-
rere Etappen auf 15° zurickzufahren.

5. Nach dem Oberfliegen der Hindernisse ist auf IAS = 300 km/h zu beschleunigen;
danach sind die Landeklappen einzufahren.

8. Ausfall aller Triebwerke im Fluge

_Bei Ausfall aller vier Triebwerke im Fluge sind die folgenden Handlungen erforderlich:

1. Luftschrauben'in Segelstellung {wenn erforderlich Notsegelstellung) fahren und
Notsinken einleiten; Flugzeug nach Nothorizont { Ar4 ) steuern (Schaltung "ABAP,"
des AT - 125 priifen).

2. Uber 4000 m Hohe Sauerstoffmasken anlegen,

3. Unverziglich alle Elektroensrgieverbraucher sowie alle Gleichstromgenera-
toren und alle Wechselstromgeneratoren abschalten, insbesondere die Ver-
braucher mit hoher Stromaufrahme {Enteisungsanlage, Pantry, Kraftstoffpumpen,
Beleuchtung, Funkarlagen); wenn erforderlich, kénnen folgende Verbraucher (je-
doch nur solange sie unbedingt bendtigt werden) wieder in Betrieb genommen
werden: Arf (und AT -125), BK-53, 3rn , Staurchrheizung, UKW-Station Nr. 1
{ N0 -2500 nur fUr die Dauer des Sendens, Wahlschalter in Stellung "ARK")

KC-6 (mit NT -1000), Triebwerksiberwachungsinstrumente (fir Kontrolle der Se-
gelstellung und des Anlassens), Fahrwerkssignalisaticn, Bugradienkung und Brems-
anlage {nur vor Ltandungen mit ausgefahrenem Fahrwerk), Beleuchtung.

Anmerkung: Eine Verzégerung der Abschaltung der Hauptverbraucher kann zur voll-

- sténdigen Entladung der Akkus im Verlaufe einer Minute filhren. Bei
rechtzeitiger Abschaltung der Hauptverbraucher und Beachtung der
oban genannten SparmaBnahmen reicht die Energie der Akkumulatoren
fir die Dguer von 10 bis 15 Minuten.

4. Gashebel auf 0°ynpr , Stoppschalter auf "AUS"“, Brandhéhns und tuftentnahme-
ventile schliefRen, Generatoren abschalten.

5. Unterhalb 4000 m Héhe Flug mit vg nmin fortsetzen {bei m = 50 t - IAS = 360,
hei B0 t - IAS = 390 km/h) und den Versuch unternehmen, Triebwerke wieder an-
zulassen {Generatoren wieder einschalten).

6. Gelingt das Anlassen der Triebwerke bis zur HGéhe von 2000 m nicht, Vorberei-
tungen fir eine Notlandung mit ein- oder ausgefahrenem Fahrwerk (in diesem
Falle ist das Fahrwark in 1000 m Hdhe notauszufahren) und eingefahrenen Lan-
deklappen treffen.

7. Unterhalb 1000 m Hdhe IAS auf 285 - 290 km/h wverringern; beim Abfangen er-
héhte Vertikalgeschwindigkeit und erhéhtan Léngsneigungswinkel beachten.

15.09.1983
Ausgabe: 1
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Brand oder Ausfall wichtiger Anlegen - Fahrwerksanlage Seite: 1
1. Allgemeines

Nach genauer Klérung der Situation und Nutzung aller Méglichkeiten zum Ausfahren des Fahrwer-
kes ist in Abh#éngigkeit wvon den Bedingungen unter Beachtung der allgemeinen Festlegungen im
FBH (5.3.2.4.) sowie folgender Empfehlungen eine Entscheidung zu treffen.

1, L&Bt sich ein Fahrwerk nicht ausfshren, ist auf zwel ausgefahrenen Fahrwerken
zu landen; lassen sich zwsl Fahrwerke nicht ausfahren, ist zu versuchen, eine
Bauchlandung durchzufilhren.

2. Landungen mit eingefahrenen Fahrwerken sind normalerweise auf hindernisfreiem,
ebenem und unbefestigtem Geldnda, jedoch nicht auBerhalb ven Flugplétzen,
durchzufihren,

3. Bai der Landung mit einem eingefahrénen Hauptfahrwerk mub mit einem seitlichen
Abkommen von der Landerichtung von ca. 250 m gerechnet werden (nach der Seite
des eingefahrenen Hauptfahrwerkes).

4. Bei Landungen mit eingefahrenem Fahrwerken ist die Landeklappe auf 30° auszu-
fahren; insbesondere beim Ausschweben verringerten Stirnwiderstand berechnen.

2. Landung mit eingefahrenem Bugfahrwerk

Die Landung mit eingefahfenem Bugfahrwerk wird unter Beachtung folgender Besonderheiten durch-
gafihrt:

1. Nach Méglichkeit durch Verlagerung der Zuladung die hintere zuléssige Schwer-
punktlage herstellen.

5. Nach dem Aufsatzen alle Trisbwerke auf YNpT = O drosseln, Luftschrauben dar
“inneren und danach der #uBeren Triebwerke vom Anschlag lésen, Triebwerke ab-
stallen und Brandhdhne schlisBen, Bei Landebahnléngen iber 2500 m kénnen die

Luftsehrauben aller Triebwerke gleichzeitig mit dem Abstellen in Segelstellung
gefahren werden. - ’

3. Bordnetz stromlos machen.
4. Mit dem Nachlassen der Hahenruderwirkung Bug versichtig herablassen.

5. Radbremsen nur wenn erforderlich (Richtung oder Hindernisse) und mit &uBerster
Vorsicht einsetzen.

3.Landung mit einem eingefahrenen Hauptfahrwerk

Die Landung mit einem eingefahrenen Hauptfahrwerk wird unter Beachtung folgender Besonderheiten
durchgefihrt:

1. Ausschweban vor dsm Aufsetzen mit einer ‘Querneigung von 3 - 5% zur Seite des
ausgefahranen Hauptfahrwerkes.

2. Nach dem Aufsetzen des Hauptfahrwerkes Bugrad hesrablassen und Bugradlenkung ein-
schalten.

3. Alle Triebwerke auf YNPT = O drosseln, Luftschrauben dar inneren und danach der
suBeren Trisbwerke vom Anschlag lésen, Triecbwerke abstellen und Brandhdhne
schlieken. Bei Landebahnléngen Uber 2500 m kénnen die Luftschrauben aller
Triebwerke gleichzeitig mit dem Abstellen in Segelstellung gefahren werden.

4, Flugzeug mit Hilfe des Quarruders solange wie méglich vaor dem Abkippen bawah-
ren. Im Moment des Aufschlagens der Fléche Steuerhorn loslassen (Verletzungs~
gefahrl!).

5, Im Moment des Aufschlagesns der Fléche Bordnetz stromlos machan (danach arbeitet
dis Bugradlenkung nicht mehr} und Notbremsen veoll einsetzen.

4. Landung mit eingefahrenen Hauptfahrwerken und ausgefahrenem Bugfahrwerk

Diese Landung ist auf nicht befestigtem Grund mit grofkem Anstellwinkel durchzufihren, um nach
Méglichkeit ein Aufschlagen dss Bugrades zu vermelden. Die Triebwerke werden bereits beim Aus-
schweban abgestellt und danach die Brandhéhne geschlossen. Wenn moglich, ist das Bordnetz nach
dem Aufsetzen stromlos zu machen (Bugradlenkung arbeitet nicht).

5, Bauchlandung

pDisse Landung ist auf nicht befestigtem Crund bzw. auf einer beschiumten Landebahn durchzufih-
ren. Die Triebwerke werden bareits beim Ausschweben abgestellt und ihre Innenlgschung ausge-~
lést. Danach werdan die Brandhihne geschlossen und das Bordnetz stromlos gemacht.

- 27.09.1983
Ausgabe: 1
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1.Notsinken

Das Notsinken wird wie folgt durchgefihrt:

1. Alle Triebwsrke auf Bodenlegrlauf bringen (Do YneY ).
2. Fahrwerk bei max. 350 km/h (IAS) ausfahren.
Anmerkung: Um die Geschwindigkeit in méglichst kurzer Zeit zu verringern, ist
zunéichst ein Steigflug mit 10 - 15 m/s einzuleiten.
3. Flugzeug in den steilen Gleitflug unter Einhaltung von Mpo. = 0,65 bzw.
IASpax = 610 km/h Uberfihren.
Anmgrkung: Beim Andricken darf sich das vertikale Laatvielfache auf nicht weni-
ger als ny = 40,5 verringern.
Das Austrimmen des Hohenrudara wihrend des Sinkfluges hat in Inter-~
vallen von héchstens ©,5° so zu erfolgen, daB ein Reststeuerdruck in
Richtung "dricken” varbleibt.
wihrend des Sinkfluges ist das Aufleuchten der Signallampen in den
kdA als normal anzusehen (negativer Schub iber 1200 kp).
4., Mindestens 500 bis 800 m vor dem Erreichen der beabsichtigten HShe ist das Flug-
zeug vorsichtig in den Horizontalflug zu Uberfihren {vertikales Lastvielfachss
nicht dber Ny = +1,2).

Fir das Neotsinken aus 9000 m guf 4000 m Mdhe werden ca. 125 s bendtigt.

2. Landung auBerhalb eines Flugplatzes

Die Landung asuBerhalb eines Flugplatzes wird in Abhéngigkeit von den Bedingungen mit aus-- oder
eingefahrenem Fahrwerk mit voll ausgefahrenen Landeklappen in Ubereinstimmung mit den Vor-
schriften unter 4.2.3.8. sowle unter Beachtung nachstehender Besonderheiten durchgefiihrt:

1. In 1500 m Héhe sind die Luftentnahmeventile zu schlieBen und die Kabine zu ant-
hermetisieren {ein Schisbafenster im Cockpit &ffnen}.
2. Drei bis vier Minuten vor der Landung ist der Schalter "Zufuhrung von COg in
den Behdlter 12" zu betétigen.
3. Das Abstellen der Triebwerke erfolgt mit Hilfe der KOA bei einer AuBenlandung
- mit eingefahrenaenm Fahrwark vor dem Aufsetzen
-mit ausgefahrenem Fahrwerk beim Ausrollen, sofern die Bugrad-
lenkung nicht bendtigt wird und dis verfigbare Notlandeflache ausreichend
leng ist.

4, Nach dem Abstellen der Triebwerke sind die Brandh#hne zu schlieBen, die Feuer-
léschanlage auszuldsen und das Flugzeug stromlos zu machen.

3.Notwasserung
Die Notwasserung wird mit e;ngefahrenem Fahrwerk und eingefahrenen Landeklappen untsr Bsachtung
der allgemeinen Festlegungen das FBH sowis der nachstehenden Besonderheiten durchgefihrt:

1. In 1500 m Hbhe sind die Luftentnahmeventile zu schlieBen und die Kabine zu ent-
hermastisieren {ein Schiebefenster im Cockpit &ffnen und wieder schliefen).

2. Bis zur Abfanghéhe von 9 - 10 m ist mit einer IAS von 285 bis 290 km/h zu flie-
gen. Bei fehlender Sicht ist die Anndherung an die Wasseroberfliche nach Instru-
menten mit einer Vertikalgeschwindigkeit von 0,5 bis 1 m/s durchzufiihren.

3. Mit Abfangbeginn sind die Triesbwerke mit Hilfe der K®A abzustellen, die Brand-
hdhne zu schlieBen und das Flugzeug stromlos zu machen,

4. Die Wasserung ist mit minimal moglicher Geschwindigkeit ohne Querneigung durch-
zufihren,

5. Nachts ist vor der Wasserung die Notbeleuchtung der Passagierkabina einzuschal -
ten. Unterhalb 100 - 150 m Hohe sind aufer bei Nebel die Landescheinwerfar ein-
zuschalten.

Bei ruhiger See und Mondschein ist in Richtung des Mondes zu wassern.

6. Hdéchste Aufmerksamkeit ist besonders nachts der Bestimmung der Abfanghihe zu
widmen, Die Wasserung darf weder mit Zu geringer Geschwindigkeit noch mit zu
hoher Vertikalgeschwindigkeit erfolgen.

19.08,1983
Ausgabe: 1
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei Stérungen in Bodennéhe -

3.3.1. |
Seite; 1

“Handlungen der Besatzung bei Stérungen mit eindeutig festgestellten Ursachen

1. Ausfille von Anlagen des Flugzeuges wiihrend des Starts / Durchstartens

Tab, 3.3.1 /1

Ereignis

Erforderliche

Handlungen

Triebwerksausfall

Startabbruch bei IAS £ v

1

Startfortsetzung bei IAS > v,

Allge-
mein

Steversdule nach vorn:
Radbremsen einaetzee;

alle Gashebel auf O

YPf

von
Hand

innere, &uBere Luftschrau-
ben "vom Anschlag":
defektes Triebwerk mit
KQA abstellen;

Abstellan

automatisch

tuftschrauben der Trieb-
werke wie folgt vom An-'
schlag ldsen:

» die zwei normal arbei-
tenden symmetrisch an-
geordneten unverziglich

» die des symmetrisch zum
ausgefallenen angeord-
nete bei IAS = 100 bis
120 km/h;

Triebwerk mit KOA abstellen
- Brandhahn in H> 400 m schlisBen
(bei Triebwerksbrand sofort)

- Stoppschalter "aus"

falls erforderlich
iber die: VR hinaus die Bugrad-
steuerung nutzen und das Bug-
red spater abheben, :
Nach dem Abheben 5° Querneigung
zur Gegenseite. In 5 m Hbhe und
max. 250 - 260 km/h Fahrwerk
einfahren.
Steigflug mit v .
In H2120 m bei“mindestens v, Lande-
klappe einfahren, M1t vg Stelg-
flug fortsetzen

g r .

Startausweichflugplatz_anfliegen
Landung mit erhéhter Landemasse

in Erwagung ziehen - dabei hohere
Lendegeschwindigkeitr beriicksichti-
gen. : .

Autorotation eines

Triebwerkes

Alle Gashebel auf G° YMPT.

Luftschrauben

"vom Anschleg”

wie unter , automati-
sches Abstellen

Mit KA und Notsegelstellung
versuchen, die Autorotation zu
beseitigen.

In Hohen unter 200 m nicht
"vom Anschlag" nehmen.
Richtung halten,

Durchstartbedingungsen bei Avtorotation eines Triebwerkes:

Hahe 2 100 m
0AT 5 25 %
Landemasse = 48 t

Landeklappen stufenweise
einfahren

Brandsignalisation
Gondel/Triebwerk

Das brennende Triebwerk bestim-
men (Signalisaticn; auBen/
innen) . Handlungen wie unter

(1]

i

Abstellen von Hand

Bramnd

Triebwerk | Gondel

Ausltsen der 1. Gruppe
kentrollieren:

Innenléschung auslosen;
wenn erforderlich, nach
6 s 2, Gruppe auslésen;

Innenldschung auslésen

;

Das brennende Triebwerk be-
stimmen und mit XOA abstellen,
mit Notsegelstellung doublie~
ren.

Die anderen Triebwerke auf Start-
leistung belassen.

Handlungen zum Léschen wie
(Startabbruch}, Steuvertechnik wie
ﬁz] (Startfortsetzung), Anflug

eines nahen geeigneten Flugplatzes/
Startauswelchflugplatzes. Kann der
Brand nicht geléscht werden, AuBen-
landung oder Landung auf naheliegen-

dem Flugplatz.

'30.12,.198¢
‘Ausgabe: 3
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei

Stérungen tn Bodenndhe -

3.3.1. ]
Seite: 2

Handlungen der Besatzung bei Stérungen mit eindeutig festgestellten Ursachen

Fortsetzung Tab. 3.3.1 /1

Eredignis

Erforderliche

Hendlungen

‘- Brandhahn schlieBen )
~ Stoppschalter in Stellung "AUS"

Temperatur-Spane-
Signalisation TCC-20

Steusrtechnik wie
Brandhehn schlieBean
Innenléschung wenn erforderlich
euslésen

- Wenn Schidsrstoffdrudk und ~Temperatr,
Drehzahl sowie die Anzeige
des un-41 gleichbleibend
normal bleiben, Triebwerk
nicht abstellen - Steig-
flug einleiten/fortsetzen.

- Wenn ein oder mehrere Pazrameter
abweichen: L
Trisbwerk mittels KPA
abstellen und Innen-
léschung auslisen

Druckanstieg im Berelch
kleiner Steigung

Triebwerk mit Notsegelstellung
abstellen

Triebwerk mit Notsagelstellung
sbstellen

Druckabfell in der
Fixatorleitung

Handlungen wie unter
Triebwerk mit KA abatellen

Druckabfall nach MKM

L]
a

|

Drehzahlschwankungen
+ 1 % im stationbren
Flug

Drehzahlabfall unter
92 % bei Leistungs-~-
verpringarung

i
—h

Signal “"Negativer
Schub” im KQA-37

8

Tableau

"Min, KS-Oruck"
"Ausfall der Férder=
pumpen”

Triebwerk mit KA sbstellen

Triebwerk mit KA nur abstellen
bei gleichzeitigem Aufleuchten
beider Tableaus

Abgastemperatur-
schwankungen

Handlungen wie unter
Triebwerk mit KA -

Abgastemperaturanstieg

abstellen

Bel sich &ndernden Werten von:
Kraftastoffdruck Triebwerk mit
Drehzahl KIPA

WKM=Druck abstellen

Leistung verringern, um-zul.
Abgastemperatur zu halten.

08.01.1985
Ausgabe: 2
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3.3.1.
Seite: 3

Handlungen der Besatzung bel Stdrungen mit einYeutig festgestellten Ursachen

Fortsetzung Tab. 3.3.1 /1

Ereignis

Erforderliche

Hendlungen

‘Ausfall der~Abgastembe—

raturanzeige

Kraftstoffdruc&schwankungen
groker 3 kp/cm

Handlungen wie unter
Triebwerk mit KPA abstellen

Wenn alle anderen Trieb-
werksparameter normal,
steigen bis auf Verfahrens-
hahe, Triebwerk abstaellen.
{kbA. Brandhahn, Stopp-
schalter) .

Bei sich &ndernden Werten
von:

Kraeftstoff- Triebwerk
verbrauch, mit KDA
Drehzahl, abstellen
Abgastemperatur

Intensiver Schmierstoeff-
verlust

Handiungen wie unter

Triebwerk mit kDA abstellen

Triebwerk mit kDA abstellen
Innenldschung ausldsen

SChmierstofdeUCkabfall
unter 4 kp/cm

Handlungen wie unter
Triebwerk abstellen - mit
KPA, Innenléschung auslésen

Triebwark mit kDA abstellen
Innenldschung auslésen

Schmierstofftemperatur-
Anstieg lUber d. zul. Werte

Handlungen wie unter

!
Triebwerk mit KPA abstellsen

Kontrolle der Olkiihlerklap-
penstellung, ggf., von Hand
auffahren, Leistungsredu-
zierung des Trisbwerkes,
wenn kein Erfolg: Triebwerk
mit KDA abstellen

Signalisation MWB-41 zu hoch

siehe

Funktionsprifung auf Fehl-
anzeige.

Bei Eindeutigkeit - Trieb-
werk mit KDA ebstellen

An einem Fahrtmeeser ksins
Anzeige

siehe

Landung auf Startauswelch-
flugplatz, keine Oberlast-
landung in Erwdgung zishen!

Die nachfolgend aufgefihrten Ereignisse sind erst nach dem Abheben feststellbar.

Dashalb keine Ausfihrungen unterteilt nach IAS ¥ vy und IAS > v

1

Unregelmélige Anzeigen der
barometrischen MeBgeréte
(FahrterhShung oder ~verminde-
rung, hohe vertikaelgeschwin-
digkeiten, starke Hoheninde-
rungen, unruhige Zeiger)

Staurchrheizung Uberprifen.

Anzeigen und Arbeit der klnstlichen Horizonte kontrollieren,

vergleichan (Wendezeiger beacht
die rechte Anlage (stat,./dyn.}.
Ggf. Umschalten auf Notstatik.

en. Umschalter li. Pilot auf

Ausfall von Stromversorgungs-~
anlagen

Startausweichflugplsatz anfliegen.
Méglichkeit der Stromversorgung der wichtigsten Flugnavi=-
gations- und ~Uberwachungsgerdte Uber Wahlschalter des

Ng-1500 nutzen!

24,06.1983
Ausgabe: 1
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen
Handlungen der Besatzung bei Stérungen mit

Fortsetzung Tab. 3,3.1/1

3.3.1, _1

bei Stdrungen in Bodenndhe - Selte: 4
eindeutig festgestellten Ursachen

Ereignis

Erforderliche Handlungen

Fahrwerk fahrt nicht ein oder
nicht vollsténdig ein

A3C mus- und wieder einschalten.

Wiederholung des Einfahrvorganges (Ausfahren und er-
neut Einfehren), dabei gleichmidBige Bewegung und Voll-
ausschlag der Zeiger des Stellungsanzeigegerétes be-
obachten,

wenn im eingefahrenen Zustand die Verriegelung nicht
angezeigt wird, so ist der verriegelte Zustand an den
geschlossenen Fahrwerksklappen zu erkennen.

tandeklappen fahren nicht ein

Steigflug auf die Verfahrenshéhe, A3C aus-/sinschalten
und Lanaeklappe erneut fahren. Wenn Ergebnis negativ,
Startausweichflugplatz anfliegen.

2. Ausfille von Anlagen des Flugzeugs wiihrend des Landeanflugs und der Landung

Tab. 3.3.1/2

Ereignis

Erforderliche Handlungen

Ausfall eines Triebwerks

Mit KPA Triebwerk abstellen,
Brandhahn schliefen und

. -Btoppschalter betdtigen.
Bei selbsténdigem Fehren der Luftschraube in Segel-
stellung Innenléschung auslésen.
Nach dem Aufsetzen: alle Gashebel auf YNPT = 0°
késen der Luftschrauben vom Anschlag wie unter
Triebwerksausfall "Abstellen automatisch"

150 | Avsfall eines Triebwerks in Hohen
unter 30 m

Luftschraube nicht in Segelstellung fahren!

15¢] Ausfall eines BuBeren Triebwerkes
bei Landung auf vereister oder mit
Matsch bedeckter Landebahn

Luftschraube des enderen &uBaren Triebwerkes vor
dem HEZ mit KPA in Segelstellung fahren!

hﬁa Autorotation Héhe > 200 m

Versuchen, die autorotierende Luftschraube in Segel-
stellung zu bringen durch KOA und Notsegelstellung.
Symmetrisch laufende Triebwerke auf Startleistung,
das unsymmetrisch laufende Triebwerk auf die erfor-
derliche Leistung.

Bei stationdrer Drehzahl (60 - 55 %) Luftschraube
"vom Anschlag- Hohen- und Geschwindigkeitsverlust
bericksichtigen!

160 Autorotation Hohe <200 m

Luftschraube nicht "vom Anschiag™!
Ansonsten siehe oben.

Fehlerhafte Signal- und Fahrvor-
gange in der Fahrwerksanlage

Fehlende Signalisation
"Fahrwerk verriegelt” bzw,
fehlerhafte Signalisation der
Stellungsanzeige der Hauptfahr-
werke am y||-48

Vorbereitung wie bei Bauchlandung!

- Signelisation kontrollieren {A3C "Fahrwerkssignali-
sation" und Lampen),

- Ausfahrvorgang wiederholen (ein/sus},

- Kontrolle des Hydraulikbehslters (Differenz: Fahr-
werk einfaus = 35 mm, dann ist Hauptfahrwerk
ausgefahren}, .

~ Bugfahrwerk ist ausgefahren, wenn am Signalisator
das weiB eingerahmte reote Feld voll sichtbar ist.

- Fahrwerk befindet sich mit Sicherhseit in ausgefahre-
ner Stellung,im verriegelten Zustand, wenn Klap-
per geschloesen sind (weiBe Lampe im Knapf Kv-5
ist erloschen - Kropf springt aus Selbsthaltung)

- MuB fehlerhafte Signalisation ausgeschlossen und
Defekt an Fahrwerksanlage angenommen werden, ist diffe-
renziert nach bis d zu verfahren!

24,06.1983
Ausgabe: 1
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Zusammenfaesung der notwendigen Handlungen bei Stérungen in Bodennahe -
Handlungen der Besatzung bei Stdrungen mit eindeutig festgestellten Ursachen

Fortsetzung Tab. 3.3.1 /2

3.3.1. B
Seite: 5

Erelgnis

Erforderliche Handlungen

g

Tableau "Standbremee entbremst”

leuchtet nicht!

- Lampe kontrollieren/A3C "Fahrwerkssignalisation®
kontrollieren,

- Anzeigen der Bremsmanometsr i{iberpriifen,

- Ist Standbremsmanometer drucklos und steigt beim
Betédtigen der FuBbremsen der Bremsdruck in den
Bremsmanometern (l1./re, Bremse) sn, so ist die
Standbremsanlage drucklos,

-.Ist das nicht der Fall, dann: - A3C “FW-Signalisation”

aus/eln .
- TA-185 der Stand-.
©  bremss {14) von Hand
nach unten dricken
: (Manometerkontrolle)
- Kenn die Standbremse nicht geldst werden, ist die
Landung mit auagefahrenem Fahrwerk auf der Landebahn
durchzufihren.

g

Fehrwerk fahrt nicht aus

~ Die finf A3C der Einspeisung kontrollieren.

- AZC " LUACCHkontrollieren|

- Kriopf Ky-5 mind, 2 s -driicken {Selbsthaltung kontrol-
lieren/ggf. Knopf so lange driicken, bis Fahrw. ausge-
fahren), wenn kein Erfolg, dann

- Hydraulikdruck kontrollieren (bei geringem Druck
die Bremsen mehrmals betétigen, um das Zuschalten
der [A-121 zu erwirken), wenn kein Erfolg, dann

~ Fahrwerk noatausfahran.

Notausfahren des Fahrwerkes

Notausfahrhebel ziehen (IAS = I50 km/h)
Signalisation ond Verriegelung kontrcllieren -
IAS auf 460 km/h erhdhsn,

Landung mit eingefehrenem
Fahrwerk (Bauchlendung)

Vor Einflug in den Gleitweg: Kraftstoffverrat max. 1 t.
Wenn Beh&lter 12 vorhenden: 3 - 4 min vor der Landung
COszﬁschung suslésen.

In 400 - 500 m Héhe Luftentnahmeventile schlieBen,
Im Landeanflug die Flugzeugtiren &6ffnen und aus dem
Rahmen ziehen.

Cockpittir offnen und gegen Zuschlagen sichern,

vor dem Aufsetzen: Alle Triebwerke mit kDA in Segel-
stellung fahren. Brandhé&hne schlie-
Ben, Innenléschung ausldésen.
Flugzeug stromlos machen.

Landung mit einseitig ausgefah-~
renem Hauptfehrwerk

Vor Einflug in den Gleitweg: Entbremsautomaten aus-
schalten/Krafistoffvorrat €1 t.. Auf der Landebahn landen.

Landung:

- Abfangen und Ausschweben mit Querneigung zZur Seite
des ausgefahrenen Fahrwerkes. .

- Aufsetzen zwischsn Mittellinie und Rand der Landebahn
auf der Seite des ausgefahrenen Fahrwerkes. :

- Querrvderausschlag gegen das seitliche Abkippen.

- Richtung halten.

- Beim Aufschlag Steuerhorn loslassen.
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rNOTVERFAHREN 31.3.1. 41
Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei Stdrungen in Bodenndhe - Soite: 6
Handlungen der Besatzung bei Stdrungen mit eindeutig festgestellten Ursachen '

Fortsetzung Tab. 3.3.1 /e

Ereignis Erforderliche Handlungen

Landung mit eingefahrenem Bugrad ‘ :

Vorbereitung wie unter - maximal :

zul#ssige hintere Schwerpunktlege herstellen,

Nach dem Aufsetzen nur leicht und gefihlvell bressen
{nach Méglichkeit gar nicht).

'Bug 50 lange wie mbglich mit dem Héhenruder obenhalten.

Flugzeug stromloa machen.

Brennendes Triebwerk bes;immen und mét KPA und Notsegel=
a nd iag stollung abstellen. Brandhahn schlisBen.

Brandsignal tion "Gondelbrand": Ausldsen der 1. Gruppe kontrollieren.

Innenldschung, nach 6 s -~ wenn erforderlich - Z. Gruppe

ausldsen.

“Tricbwerksinnenbrand”: Innenléschung und wenn erferder-
lich Gondell&schung ausléeen. :

Folgehandlungen werden in HWohen unter 400 m (GHD}

arst nach der Landung susgefihrt.

Temperatur - Spéne-Signalisation Kontrolle sller Triebwerkparamater {insbesondere Schwin-
TCC-20 gungsbelastung, Schmierstofftemperatur, Schmierstoff-

. druck, Schmierstoffvorrat). Entsprechen ‘die Parameter
den Normwerten, darf das Triebwerk bis zur Landung weiter
betrieben werden. Bei Abweichung eines oder mehrarer
Perameter ist des Triebwerk abzustellen, die Luftschraube
in Segelstellung zu fahren und die Innenldschung suszu-
ldsen.
Bei Anzeichen fur Brand in der Gondel: Goendelléschung
1. Reihe_won Hand, ggf. 2. Reihe
Siehe [1% h
Beim Ansprechen der Signalisstion TCC-20 unter 30 m (GNE)
Trisbwerk nicht abstalgen.
Abstellen erst in der sicheren Ausrollphase

tandeanflug Nach dem Aufasetzen wdhrend
des Ausrollens

H8he<30 m  |H8ha>30 m
Oruckanstieg im Bereich k‘l-einer Abstellen des Triebwerkes mittels der Not-
Steigung segalstellungsanlage
20@ Druckabfall in der Fixatorleitung
\
Triebwerk
"—lnicht atstel~
deutlicher Druckabfall nach WUKM ]_eﬁ, f_ufte_
schraubs Triebwerk mit B
Drehzahlschwankung + 1 % im nicht in kA abstellen | Triebwerk mit Kf,b/\ sbstellen,
stationdren Flug Segelstalling sishe 3 Brandhahn schlieBen
20d [Urehzahlabfall unter 93 % bei fanren; :
g siehe “Nach
L_eistungsverringerung dem Auf-
Signal “Negativer Schub'im kDA setzen
Gleichzeitig Tableaus:
"Minimaler KS-Druck™
"Ausfall der Férderpumpen”
205‘ Signelisation WB-41 2u hoch
G4,02,1387

Ausgabe: 3
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bet Stdrungen in Bodennidhe -

3.3.1. _1

Seite: 7

Hnndlungen der Besatzung bel Stérungen mit eindeutig festgestellten Ursachen

Fortsetzung Teb., 3.3.1/2

Eretgnis

Erforderlic he Hendlun gen

Intensiver Schmisrstoff-
varlust

SchmierstofdeUckabfall
unter 4 kp/cm

Handlungen differenziert nach vollziehen, zusétzlich
Innenldschung auslésen.

Bl Bl B

Schmierstofftemperaturen~
stieg Uber die zul. werte

COlkihlerklappen von Hand auffashran - wenn Temperatur nicht

fallt;

Handlungsn differenziert nach [Eg] vollziehen,

Innenloschung auslésen.

Beachte: Bei vereistem Olkihler kann auch ein Zufahren der
Ulkiihlerklappe zweckmifig sein (Abtauen des
Olkihlers).

zusdtzlich

Abgastemperaturschwankungen

Triebwerk mit KA abstellen, wenn die Drehzahl won 93 §
unterschritten wird.

Abgastemperaturanstieg

Triebwerk mit KA abatellen, wenn die zuldssigen Tempsratur-
hichstwerte durch YNPT-Verstellung nicht gehalen werden k&nnen. :

B BE

Ausfall der Abgastemperatur-
anzeige

Wenn eglle anderen Triebwerksparameter normal bleibhen -
Triebwerk mittels KA erst in der sicheren Ausroll-
phase abstellen.

3

B

Kraftstoffdruckschwankungan
gréBer 3 kp/cm?

Wenn sich Orehzahl und Abgastemperatur ebenfalls
gndern, ist das Triebwerk unter Beachtung von
abzustellen,

Unrsgelﬁéﬁige Anzeige der
barometrischen MeBgerate

siehe [11]

&

25

Landeklappe fahrt nicht aus

Wenn Ergebnis negativ - Landeanflug
IAS = 285 -

A3L aus-/einschalten.
und Landung mit eingefahrener Landeklappe:
290 km/h,

Abfangen bei einer IAS wvon 270 bis 275 km/h, vor dem Auf-
isetzen innere Triebwerke auf 0OC nach YMPT wverstellen.

Landescheinwarfer fahren
nicht aus/leuchten nicht

Bei Dunkelheit die hochintensive Lendebahnbefeuerung
(HIRL) dar .Gegenlanderichtung anfordern. A3C aus- und
einschelten,

Hydraulikanlege drucklos

- Fahrwerk notausfahren - siehe [7d
- Entbremsautomaten ausschalten
- Bugradlenkung nicht einschalten (Landebahnbedingungen/

Seitenwind beachten).

[z

Hydraulische Bremsanlage
druckloes

Notbremsen

30,12,1986
Auggabe: 2
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- Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei Stérungen -
Handlungen der Besatzung bei steuertechnischen Schwierigkeiten mit nicht

eindeutig feststellbaran Ursaschen

1. Auefiille vorr Anlagen des Flugzeuges wiihrend des Starts /Durchstartens

Tab. 3.3.2 /1

53,2, |
Selte: 1

Eracheinung

méélicha Urseche

erforderliche Handlungen

Beim Anrbllem
Ruder teilweise oder
villig unbeweglich

erneute Blockierung
durch den Mechanismus

-~ Signalisation kontrollieren

- Bei IAS ® v, - Startabbruch

- Bei IAS > vq nach Einschétzung
der noch zur Verfigung stehendan
Bahnlénge entweder Startabbruch
cder Startfortsetzung und dabei
Betdtigung der Blockisrungs-
schalter nach oben{A3P-"Ruder"
ainschalten})

pe tritt Quarneigung ein

der Landeklappe

Flugzeug hebt bei der errech- a) groBere Startmasse als|- Bei kiirzeren Bahnen unbedingt
neten v, nicht ab berechnat Startfortsetzung
b} Vereisung - Flugzeug bis zum Bahnende
{ggf. einschl, befestigter Stopp-
bahn)am Boden halten und dann
. aktiv avheben.
c) Landeklappe nicht aus-| - Landeklappenstellung kontrol~
gefahren lieren
Nach dem Abheben/Durchstarten | a) Fahrwerk ist nicht fah k einfahre
nimmt die Geschwindigkeit eingefahren ahrwark eintanren.
nicht oder nur langsam zu b) Landeklappenstellung Landeklappe stufenweise einfahren,
ist zu grof
¢) Stérung in der Trieb- [Verstdrkte Kontrolle der Trieb-
werksanlage (vermin- |werksparameter und dementspr.
derte Leistung) Entscheidung treffen.
Beim Einfahren der Landeklap- | Einseitiges Einfahren Der Einfahrvorgang ist sofort

zy unterbrechen und in diesen
Zustand auf dem Startausweich-.
flugplatz zur Landung anzuflie-
gen.

14.08,1986
Ausgabe: 2
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei St&rungen -
Handlungen der Besatzung bei steuertachnischen ‘Schwierigkeiten mit nicht

eindeutig feststellbaren Ursachen

Forsetzung Tab, 3.3.2 /1

3.3.2, 1
Seite; 2

Erscheinung

mégliche Ursache

erfordarliche Hendlungen

Nach dem Abheben/

. Durchstarten wandert
der Kurs aus
(Annahme: keine Erd-
sicht vorhanden)

@) Ausfall des/der Horizonte
Achtung: Ein Zu spiétes Fest-

stellen das Ausfells
kann zu einem kriti-
schen Flugzustand
fOohren!

- Haupthorizonte 1i./re, vergleichsn,
Steuerungslibernahma das 1i./re.
Piloten. -

- Bei Ausfall beider Heaupthorizonte
fliegt 1i. Pilot nach dem Reserve-
horizont .

- Bei Ausafell der NT-10001, Haupt-
und Reserve: Einschaltung dea
fiT-125Y prifen!

- Bel Ausfall eller Hsupthorizonte
Flugzeugfihrung nech Wendezeiger.'

In jedem Fall unverzﬂgllch Quer-
neigung beseitigen. .

b) Ausfall der Kursbestim-
mungsanlage

- Richtungskontrolle sofort nach
Kn -13 und, wenn vorhanden, nach
funknavigatoriachan Hilfamitteln.
{Waendezeiger z. zusétzlichen
Unterstidt2ung)

Achtung! Am KC-6 keine Schaltungen
vder Abstimmungen vor-
nehmen |

- Steigen bis 2., Verfshrenshdhe,
- Dabei auf Neigungs- u. b, Kurven
auf Wendedeviation achten!

Achtung! Querneigung max. 17"

Im Horizontal flug Fehleranalyse wie
folgt durchfuhren: :

1, - Schelterstellungen am Bedien-
pult nY-1 mnicht veréndern
{Heuptenergiewahlschalter auf

rme, Kreiss%wahlschalter auf
" A OCHOBHOA"
- Vergletche der Anzeige am KM=-4
mit der des KW -13
- nach Maglichkeit Radar (Hoch-
spannung) und elektr, Schelben-
heizung ausschalten.

Bel Fehlanzeige das KM-4 oder
stehender Kursanzeige liegt

conderfall vor, dabei Anzeige
der Kursgeridte:

YW und HKN-4 : GK
YrA-1Y und MKY: MK {fehlerhaft)
KM= 4 1 KK

Achtung! Auf keinen Fall abatim-
men't
nt

2. - Die Anzeige am KM-4 stimmt mit
der d. KW -13 Ubserein
- Kursanzeigen am YW und MK -4
sind ausgelaufen o. zeigen im
Kurvenflug keine veréinderung.
Ursache: Hauptkreisel ausge-
allen.

24 .06.1983
Ausgabe: 1
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[NOTVERFAHREN .
Zusammenfessung der notwendigen Handlungen bei Stérungen -

3.3.2. l
Selita: 3

Handlungen der Besatzung bei steusrtsechnischen Schwierigkeitan mit nicht

eindeutig feststellbaren Ursachen

Fortsetzung Tab. 3.3.2 /1

Erschelnung mégliche Ursache

erforderliche Handlungen

- Abstimmen d. Resarvekreisels,
danach Schalteratellung am
my-1: i}

- Betriebsartenwahlschalter auf

TNK

- Kraiselwahlschalter auf TA
JANACHOW

dabei Anzeigen der Kursgeriite:

YW und HKN-4 : GK
YrA-1Y und MKY: MK (fehlerhaft)
KM-4 : KK

bei Normalanzeigen an: KM-4, YW
und HKN -4 und sbweichender An-
zeige zu: MKY und YFA-1Y

Uraache;

Reservekreisel ausgefallen

- Schalterstellung am RAY-1 nicht
verdndern. .

(auf rNK und A OCHOBHOW

stehen lassen! Anzeigen wie im

Fell 2)

Beachte! Bei totalem Ausfall des

RC-6 1Ist MNYTe-4 - MA fir den

Landeanflug nicht benutzbar.

¢) Triebwerks-Ausfall

siehe

24.06.1983
Ausgabe: 1




INTERFILULG

FZH-18

I NOTVERFAHREN

Zusammenfassung der notwendigen Handlungen bei Stérungen -

3.3.2. 1
Seite:; 4.

Handlungen der Besastzung bei steuertechnischen Schwierigkeiten mit nicht
eindeutig feststellbaren Ursachen

2. Ausfiille von Anlagen des Flugzeuges withrend des Landeanfiuges und der Landung

Fortsetzung Tab. 3.3.2 /1

Eracheinung

miéglicha Ursache

erforderliche Handlungen

Beim Ausfahren der
Landeklappe tritt
Querneigung ein

Einseitfges Fahren der
Landsklappe

Der Ausfahrvorgang ist sofort zu
unterbrechen und der Landeanflug
ist mit um 10 km/h erhdéhter Anflug-
geschwindigkeit und unverdnderter
Klappenstellung durchzufihren.

{35} Um den ILS-Kursweg-
anzeiger im Mittel-
bereich zu halten,
tritt gréBere Kurs-
abweichung ein.

Ausfall der in Betrieb be-
findlichen ILS-Anlage ohne
automatische Umschaltung
auf die 2. Teilanlage

~ Manuelle Umschaltung auf die 2,
Teilanlage

= Zur Kontrolle auf “"COBM" umschal-
ten (kurzzeitig), um die Fehlan-
zeige der 1. Teilanlage identifizie-
ren zu kénnen.

- Je nach Standaort:

vorrangig:

. Einleiten eines Fehlanflugver-
fahrens. Beim erneuten Anflug
verstérkte Kontrolle nach NDB.
Bei Obergeng auf andere anflug-
art - Anderung der Minima be-
achten!

. Riickkehr guf die Anfluggrund-
linie und Forteetzung des Anflu-
ges, wenn man von der sicheren
Beendigung des Anfluges (und der
tandung} lOberzeugt ist.

Hohe Ruderkréfte im

Querruder oder plétz-
liche Rollbewegung

a) Querrudertrimmer fahrt

- Manuell mit Querruder asussteuern -

selbsttitig Landeanflug fortsetzen.
b) Einseitiges Fahren der - siehe
Landeklappe

Hehe Ruderkréfte im
Seitenruder cder
heftige Gierbewegung

Seitenrudertrimmer fahrt
selbsttétig

- Mit Seitenruder susstauern,
Wenn Austrimmung méglich, nach
dem erfolgten Austrimmen die
Sicherung ausschalten - Landean-
flug fortsetzen,.

Starke Lastigkeits-
andarungen

a) Hohenflosse vereist t andeklappe 159 - Leitwerksenteisung
einschalten, IAS = 280 - 290 km/h,
mdglichst geringe Hihenrudersusschlige.

b} Landsklappe f3hrt selbst-| - Schalterstellung priifen

tétig

- wenn Klappe einféhrt -
A3C ausschalten

Flugzeug beginnt zu
kurven

a) Triebwerksausfall

b) Querrudertrimmer féhrt
selbstindig

c) Landeklappe steht oder
fahrt einseitig

d) Ausfall der Horizonte

siehe
siehe
siehe
siehe [(33a

24,06.1983
Ausgabe: 1
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Zusammenfassung der notwendigen Handlungen

bei Stérungen -

3.3.2. _1

Seite: S

Handlungen der Besatzung bei eteuertechnischen Sshwisrigkeiten mit nicht
eindeutig feststellbaren Ursachen

Fortsetzung Tab. 3.3.2 /1

Erscheinung

mﬁéliche Ursache

Erferderliche Handlungen

Nach dem Aufsetzen

keine Bremswirkung

a) kein Hydraulikdruck

} vereiste Landebahn/
Aguaplaning

-~ Stellung des Notentbremsschalters
kontrollieren {(grine Lempen
diir fen nicht leuchten)

- Notbremsen .

- Richtung mit Seitenruder halten

- Entbremssutomat bei V 2 40 - 50 km/h

- (nicht dariber) sbschalten,
geflUhlvoll bremsen.

24.06.1983
Ausgabe: 3

&5
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Vorbemerkung :

Dieser Teil beschreibt den normalen Baetrieb des Flugzeugs und seiner Anlagen einachlieBlich
bosonderer Falle, sofern sie nicht den Charakter einer Notsituation haben und bereits im
Teil 3 (NOTVERFAHREN) aufgefihrt wurden.

Inhalt:

4.1. Betrieb der Anlagen
4,2, Flugbetrieb und Steusrtechnik
4,3, Baladung und Schwerpunktbestimmung

23,.06,1983
Ausgabe: 1
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NORMALE VERFAHREN
Betrieb der Anlagen

Inhal¢t :

4.1.1.
4.1.2.
4.1.3.
4.,1.4,
4.1,5,

4.,1.6.

4.1,7,

4.1.8.

4.1.9.

4,1.10.
4.1.11,
4.1.12.
4,1.13.
4.1.14,
4.1.15.
4,1.16.
4,1.17,
4,1,18,
4.1.19.
4,1.20.

4.1.21.

4.1.22.
4,1.23.

Allgemeines

Flugzeugzelle

Sicherheits- und Rettungsausristung
Triebwerk- und Triebwerksanlagén
Hilfsenergieanlage

Kraftetoffanlage

Hydraulikanlage

Fahrwerks- und Radbremsanlagen

Elektroanlage .

Enteisungsanlagen, Vereisungssignalisation und Scheibenwischer
Steuerung und Hochauftriebamittel

Brandwarn- und Feuerléschanlagen

Klima- und Druckregelanlagen

Stickstoffanlage

Statienédre Sauerstoffanlags

Datenschreiber -
Bordradaranlage

Transponder

Verbindungsanlagen und Tondrahtaufzeichnungsgerét

Navigationsanlagen

1. Allgemeines

2, Kursbestimmungsanlagen

3. Deppler-Radar-Anlage

4, Navigationsrechenanlage

5. Funkortungsanlagen

5.1. FunkkompaB

5.2, Funkentfernungsmesser

5.3. VOR-ILS-CN-50-Empfangsanlage KYPC-MN- 2

Flugiiberwachungsanlagen
1. Allgemeines
2. Luftdruckempfénger und barometrische MeBgerate

3, Anlage AAM-4 zur Messung des vertikalen Lastvielfachen
4, Kreigseglgerédte zur Fluglagemanzeige

5. Funkhéhenmesser

6. Bordsteueranlage

Lichtaniagen
Sanitéranlage

23.06.1983
Ausgabe: 1
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Die Anlagen des Flugzeugs werden nach folgender Gliederung beschrieben:

1, Allgemeines:

Dieses Kapitel enthdlt die Kurzbeschreibung des Verwendungszwecks, des
Aufbaus und der Arbeitewsise der Anlage in d e m ‘Umfang, wie er fir
das Verstandnis der Bedienungsvorschrift erforderlich ist.

2. Technische Deten der Anlage: ’ .

Es werden nur die wichtigsten technischen Deten, insbesondere solche,
die fOr Betrieb, Oberwachung und Fehlerbeschreibung der Anlage bendtigt
warden, aufgefihrt. Es erfolgt keinme Hervorhebyng der motwendigen
Mindestkenntnisse fiber die Anlage.

3. Baschrinkungen und andere Festlequngen:

Es werden s8lle mit dem Betrieb der betreffenden Anlage im Zusammenhang
stenenden Beschrankungen aufgefihrt.

4, Botrieb der Anlage:

Dieses Kapitel enthilt die Besdwelbungn der Funktidnstichtigkeiteprifungen,
der Inbetriebnahme, der Benutzung, Bedienung und Dberwachung der Anlage
bei normaler Funktion.

5, Stérungen der Anlage

Fir wichtige Aniagen werden unter diesem Kapitel charakteristische Er-
scheinungaformen von Stérungen, ihre méglichen Ursachen und die erfor-
derlichen Handlungen dargelegt.

6. Kontrollen der Anlage:

FOr einige besonders wichtige und umfangreiche Anlagen werden in diesem
Kapitel Funktionstiichtigkeitskantrollen beschrieben, die von den Mit-
gliedern der Besatzung mit den ihnen im normalen Flugbetrieb zur Ver-
fugung stehenden Mitteln durchgefihrt werden kdnnen. Es warden jedoch
keine Festlegungen Uber die Notwendigkeit, die zeitlichen Abstinds

dar Kontrollen oder dber die hierfiir verantwertlichen Perscnen getrof-
fen, Eine hier als Vorflugkontrolle bezeichnate Obarprifung muB nicht
vor jedem Fluge und nicht in jedem Falle von einem Basatzungsmitglied
durchgefiihrt werden, da derartige Festlegungen Bestandteil der Tech-
nologie des Flugzeugtyps sind.

7. Geréteeinbauliste:

In den meisten Fallen kdnnen in diesem Kapitel nur die wichtigsten Teile
der betreffendan Anlagen aufgefihrt werden. Diese Tabellen dienen der
genauen Bezeichnung des Bauteils und der Beschreibung seines Einbau-
ortes, um die Darstellung und die Behebung von Defekten zu erleichtern,

In allen F5llen, in denen einzelne Punkte dieser Gliederung weggelassen wurden, bleibt die
Numerierung unveréndsert.

23.06.1983
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Nachstehend warden dar DreiseitenriB des Flugze
die Einrichtung des Cockpits mit der Anordnung

msnte dargestellt.

2.DreisaitenriB und geometrische Daten
Abb. 4.1.2/1

3100

T ==

S

= =1 |

AL

Fligelflache

Héhenleitwerksfléche

4,1,.2.
Seite: 1

uges mit den Hauptabmessungen, die Rumpfréume,
der Bedienelemente und der Oberwachungsinstru-

: 140.,0 rn2

Seitenleitwerksflache:

Rumpfdurchmesser max,:

27.8 m2
17,93 m?
3,5 0m
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3. Bezeichnung der Raume des Flugzeuges

Abb. 4.1.2/2 satellt die R&ume des Flugzeugrumpfes dar, die in der Tabelle 4.1.2/1 n&her
bezeichnet und beschrieben werden.

Abb, 4.1.2/2
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Frachtvariante
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Tab. 4.1.2/1

Nr, | Bezeichnung des Raumas
1 Radarnase nicht druckdicht
2 Cockpit maximal & Sitzplétze
3 | Bugfahrwerksschacht nicht druckdicht
4 Gerateraum nur von der Passagierkabine aus zugingig
5 vordere Passagierkabine 20 Sitzplétze
6 Laderaum 1 auch als HOLD 1 bezeichnat
7 Hydraulikraum in einigen Flugzeugen links der Symmetrieebene
eingsbaut
8 zg?g::: E:iﬁ:ﬁ;g: ;iﬁhgs dar Symmetrieebene eingebaut
9 Laderaum 2 auch als HOLD 2 bezeichnet
Tragfliigelmittelstick, technischer
1o | foum dar Klinaaniuge. vordarer wnd | nichs aruckdicns
Elektroanlage
11 mittlere Passagierkabine 65 Sitzplétze
12 Laderaum 3 auch als HOLD 3 bezeichnet
13 Pantry
14 hintere Passagisrkabine 15 Sitzpldtze, Frachtvariante 8 Sitzplétze
15 Laderaum 4 auch als HOLD 4 bezeichnat
15 hintere zgii::;:e ~§fﬁf§§—der Symmetrisebens eingebaut
17 Laderaum 6 auch als HOLD & bezeichnet, nicht druckdicht
18 Heckraum nicht druckdicht
19 | Raum fiUr Dienstlast rechts
20 Hydraulikraum links der Symmetrieebene eingebaut
21 Pantry rechts

07.05.198
Ausgabe: 1
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4. Anordnung der Bedienelemente und Uberwachungsinstrumente im Cockpit

Fir die Beschreibung der Anlagen sowie zur eindeutigen Fehlerbeschreibung wurden die
Ingtrumententafeln, die Paneels, Scheiben und Pulte des Cockpits gemdR Abb, 4.1.2/3

bezeichnet.

Abb. 4.1.2/3
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Betrieb der Anlagen - Flugzeugzelle

5. Bezeichnung der Spanten, Stringer und Rippen

Abb. 4.1.2/4 enthélt dis Bezeichnungen der Spanten und Stringer des Rumpfes sowie der Rippen

des Fligels,
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1, Aligomeines
1., Zur Standardausrilstung des Flugzeuges mit Sicherheits- und Rettungseinrichtungen gehdren:

- stationdre Sauerstoffausristung
- transportables Sauerstoffgerdte mit Maske
- stationdre Brandwarn-, Rauchwarn- und Feuerldschanlagen
- transportable Feuerldschausriistung
- Notausgénge mit Notrutschen und Hilfsmitteln
- individuells Seenotrettungsmittel
- Notbake
-~ Notbelil
- Anschnallgurte an jedem Sitzplatz an Bord
- Nottaschen fOr Erste Hilfe
- Leuchttableaus {ANSCHNALLEN - NICHT RAUCHEN)
- Hinweisschilder Uber den Notausstiegen (Leuchtschrift)
- Nottaschenlampe (nur Passagiervariante)
2. Zur liniengebundenen Rettungssusristung des Flugzeuges gehdren:
- RettungsfléBe und dazugehérige Motpakete
- Wistennotausristung '
Die Handhabung dar staticnéren Sauerstoffausristung wird unter 4,1.15,.der stationiren Brand-
warn- und Feuerl&schanlage unter 4.1.,12. und der Natbake unter 4.,1.19. beschrieben,
Die Bedienungs- und Benutzungsanleitungen der transportablen Sauerstoff- und Feuerl&éschaus-

riilstung enthalt das FBH Teil 5.2.

Dis Regeln fir das Verhalten bei Brand, Enthermetisierung, Notlandung und Notwasserung enthélt
Teil 3 und das FBH,

Die Unterbringung der Sicherheits- und Rettungsauaridstung an Bord wird in der Tab, 4.1.3/1
(Gerdteeinbauliste) beschrieben. .

4.Betrieb der Sicherheits - und Rettungsaysriistung

4.1. Offnen der Notsusstiege (siehe Abb, 4.1.3/1}

- Lehne des Sitzes vor dem Notausstieg nach vorn klappen
- Verkleidung des Betatigungsmechanismus entfernen

~ Griff in Pfeilrichtung drehen

- Verkleidung mit beiden Hénden nach innen ziehean

- Rettungsseil suswerfen

Abb. 4,1.3/1 Notausstisg

Deckel

Rettungsseil

Griff

Verkleidung fir
Betsdtigungs~
machanismus

06,01.,1983
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4.2. Benutzung der aufblasbaren Notrutsche

- Flugzeugtir &ffnen

- Notrutsche an den Traggriffen erfassen, aus dem Tirraum nehmen und an der
Schwalle der Flugzeugtlir ablegen (die Haken der Notrutsche zeigen nach oben).

- Haken der Notrutsche im Tdrraum verankern (roten Haken an roten Beschlag)

- Notrutsche auf die Schwelle klappen und nochmals Befestigung kontrollieren

- Hille der Notrutsche durch Herausziehen der Sicherungsstifte &ffnen

- Notrutsche aus der TuUr werfen

- Falls erforderlich, l&Bt sich eine Parson. am Nectseil herab und bringt die
Notrutsche in Arbeitastsllung. .

- durch Ziehen am Ventilhebel ‘der CO,-Flasche die Notrutsche aufblasan

Anmerkung: Bei der Benutzung der Notrutsche ist zu beachten:

- Schuhe mit spitzen Absétzen ausziehen

- mit den Fi3en zuerst in die Rutsche springen

- mindestens eins Person muB am unteren £nde der Notrutsche Hilfestellung
geben

- eine drucklose .Notrutsche kann weiter benutzt werden, wenn sie am unteren
Ende durch zwei geeignete Personesn straff gehalten wird.

4.3, Einschalten der Tableaus und Hinweisschilder

Die Tableaus “ANSCHNALLEN", “NICHT RAUCHEN” sind an den .Stirnseiten der Passagierrédums angebracht
und werden an D 2 eingeschaltet.

Die Beleuchtung der Hinweisschilder wird vom Bordnetz gespeist. Bei ausgeschaltetem bzw. aus-
gefallensm Bordnetz erfolgt die Speisung durch Trockenselemente.

4.4, Beanutzung der Anschnallgurte

Alle Sitze an Bord sind mit Anschnallgurten versehen, deren Schlésser durch Zusammensteckean
geschlossen werden und durch Druck auf die Entriegelung oder durch Anheben derselben einfach
gedffnet werden kénnen. Bei Bedarf kénnen die Anschnallgurte (mit Hilfe mitgefiihrter Gurtver-
langerungen) verlangert werden. )

4,5, Banutzung der Sicherheits- und Rettungsausristung bei einer Notevakuierung

FOor sine Notevakuierung stehen auBer den FLUGZEUGTUREN (mit aufblasbaren Notrutschen)
die vier NOTAUSSTIEGE auf die Tragfldche (mit Rettungsseil), die Schiebefenster im Cockpit
{in der Decke des Cockpits sind zu diesem Zweck zwei Rettungsseile befestigt, die sich unter
je einem abnehmbaren Deckel befinden} zur Verfligung.

Zum Verlassen des Flugzeuges durch die Notausstiege wird empfohlen, die Tragfléche mit Hilfe
der Handleinen hinten Gber die Landeklappen in Rumpfndhe zu wverlassen {nach Nectlandungen auf
der Fliche sitzend herablassen - geeignete Personen zur Hilfeleistung einsetzen).

Zum Uffnen des Rumpfes durch Rettungsmannschaften sind geeignete Stellen am rRumpf auBen durch
gelbe Umrandungen und die Aufschrift "CQUT THROUGH IN THIS SECTION" gekennzeichnet,

8.Kontrolle der Sicherheits - und Rettungsausriistung

Die Kontrolle der Sicherheits- und Rettungsausristung umfaBt:

- Vorhandenseain und richtige Unterbringung der individusllen Seenotrettungsmittel
(einschlieBlich Demonstrationswesten)

- Funktionstichrigkeit der transportablen Sauerstoffausristung {Mindest fulldruck,
vollzshligkeit der transpertablen Geréte, einschlieBlich der Masken)

- transportable Feverléschausriistung auf Vollzshligkeit und vorschrifteméfige Unter-
bringung

- Varhandensein und richtige Unterbringung der Notrutschen, des Notbeils, der Not-
taschan fir Erste Hilfe, der Notbake und der Handleinen (soweit nicht stationdr)

- Vorhandensein und Funktionstiichtigkeit aller Anschnallgurte, der Gurtverléngerungen

- Funktionstiichtigkeit beider Tableaus {"ANSCHNALLEN", “NICHT RAUCHEN")

- Funktionstichtigksit der Beleuchtung der Notausstiegs-Hinweisschilder

- Entriegelung aller Notausstiege und Tdren

- Kontrolle statisnérer Anlagen {siehe unter der jeweiligen Anlage).

06.01.1983
Ausgabe: 1
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7. Geriiteeinbaulistes (Passagier - Variante *)

Tab, 4.1.3/1

4,1.3.
Saite: 3

Nr. Bezeichnung Anzahl Unterbringung
' !
Schiebefenster/Cockpit 2
1 iTor 2 s. Abb. 4,1.3/2
Notausstieg T i 4
2 Rauchschutzmasken 2 auf KN-19
3 transportable Ki-19 2 1x Cechpdt, 1xvordera PasaKabdre{letzte Rethe rechts )
Saverstoffgerite Kn-21 io rneben der vordaren Flugzeugtir
Cockpitfenater 2
4 | Notsesle fur Notesusstisge 4 8. Abb, 4.1.3/2
Notrutechan 2
5 | Notbeil 1 Cockpit, unterhalb B2
6 transportable Feuerldschar Typ TFB2L B8
7 aufblasbare Notrutsche 2
8 | Notbake H 8. Abb, 4.1.3/2
9 Nottasche fiir Erste Hilfs 2
indivi- Bebyrettungskérbehen 2
10 duelle Kinderschwimmwestén 4
Seenotratt, ., Besat ‘
enotre Schwimmwesten f. esarzung A -
mittel Passagliera| 100 unter jedem Passagiersitz
11 Gurtverléngerung 2 in dar hinteren Garderobe
12 Leuchttableau; "ANSCHNALLEN - 3 an den Stirnseiten der Passagisrka-
NICHT RAUCHEN* binen
13 %:aggzﬁggleau: "NOTAUSGANG™ bzw. & Uher den Notausstiegen und Turen
14 | Vorfihrschwimmwesté 2 Hutablage in der hinteren Garderobe
15! | Nottaschenlampe 2 neben den Flugzeugtliren

¥poachtvariante s. Abb, 4.1.3/2

04,11.1985
Ausgabe: 2
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Abb, 4,1.3/2

Frachtwvariante

Passagiervariante

’ ¥,
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1. Aligameines

Das Flugzeug ist mit vier Triebwerken vom Typ AWM -20 Serie K oder Serie M ausgeristet.

Das Triebwerk AW -20 ist ein Eirnwellen-PTL-Triebwerk mit einem 10stufigen Axialverdichter und
einer 3stufigen Axialturbine. Dde verstellbare Luftschraube AB-58 wird iber ein Planetenunter-
setzungsgetriebe engetrisben.

Zur verbesserung des AnlaBverhaltens sind in den Bereichen der 5. und B. Stufe des Verdichters
vom Schmierstoffdruck gesteuerte Luftabblaseklappsn installiert.

Die Kraftstoffanlage gewéhrleistet die Kraftstoffversorgung in allen Leistungsstufen. Sie be-
steht aus der Niederdruck-, der Hochdruck- und der AnlsBanlage.

Die Regelanlagen des Trigbwerkes regeln sutomatisch die Drehzahl und Leistung, korrigieren
den Kraftstoffdurchsatz in Abh&ngigkeit von den Flugbedingungen, gewdhrleisten das Anlassen
und stellen das Trisbwerk bel Beschiédigungen von Einzelteilen oder Baugruppen ab.

Hauptelemente der Regelungsanlagen das Triebwerkes sind:

- das Kommandogerdt KTA-50
- der Orehzahlregler P88 AT (K).
Das Kommandogerat KTA-5¢ erfillt folgende Funkticnen:

- Regelung der Kraftstoffzufuhr beim Anlassen und beim Ubergang des Triebwerkes
auf Leerlaufdrehzahlen bzw. andere Leistungsstufen;

- Konstanthaltung der Drehzahl des Triebwerkes in der Leistungsstufe “Leerleauf";
- Batdtigung der elektrohydraulischen Schalter "153" und B3-2T;

- Betdtigung der Luftabblaseklappen;

~ Begrenzung der hichstzuléesigen Drehzahl des Triebwerkes;

- automatische Korrektur des Kraftstoffdurchsatzes nach Héhe, Fluggeschwindigkeit
und Lufteintrittstemperatur am Triebwerk ;

- Blackierung der Segelstellungsautomatik nach Drehmoment ;

- Blockierung der Segelstellungssutomatik nach negativem Schub in Abhéngigkeit von
der Triebwerksleistung;

- Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr beim verstellen der Luftschraubs in Segel-
stellung.

Der Drehzahlregler P 88AT (K)Y halt die vorgegebene Drehzahl des Triebwerkes in allen
Leistungsstufen automatisch kenstant. AuBerdem knnen die Luftschraubenblatter in die Segel-
stellung, auf den Zwischenanschlag und auf den kleinsten Winkel verstellt werden.

fas Verstellen der Luftschravbenblatter auf den kleinsten Winkel gewshrleistet minimalen
Widerstand in Orehrichtung beim Anlafvorgang und im bLeerlauf. AuBerdem ermdglicht er das
8remsen des Flugzeuges beim Ausrollen nach der Landung.

Die Segelstellungsanlage der Luftschraube gewdhrleistet:

- das automatische Verstellen der Luftschraube in Segelstellung beim Auftreten van
negativem Schub an der Luftschraubenwelle lber den eingestellten wert im Be-
reitschaftsbereich:

- das automatische Verstellen der Luftschraube in Segelstellung im Bereitschafts-
bereich bei Abfall des Schmierstoffdruckes unter 10 kp/cm? in der Drehmomenten-
maBanlage;

- manuelles Verstellen der Luftschraube in die Segelstellung mittels Knopf KA -37;
- Verstellen der Luftschraube durch die Anlage "Notsegelstellung";

- teilweises Verstellen der Luftschraube in die Segelstellung;

- Losen der Luftschraubenblétter "vom Anschlag” und Blockieren "am Anschlag®:

- Prifung der Segelstellungsautomatik nach Drehmomentenabfall und negativem Schub;
- Prifung der Einstellung der Luftschraube auf den Zwischenanschlag;

- Kommande zur Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr in das Triebwerk beim Veratellen
der Luftschraubenblédtter in die Segelstellung.

24.06.1983
Ausgabe: 1
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Die SchwingungsmeBanlage

: 4.1.4. ‘
an i Seite: 2

MB=-41 ist flr die sténdige Kontrolle der Schwingungsbelastungen
der Triebwerke in allen Leistungsstufen bestimmt.

Eine Erhhung des zuléssigen Wertes der Schwingungsbelastungen des Triebwerkes wird nach dem

Aufleuchten der Signallampe der SchwingungsmeBanlage

wa-41 und nach Ausschlag des Zsigers

des Anzeigegerites, das auf einen Wert von 5,5 g eingestellt ist, kontrolliert.

Im Flugzeug sind zwei Teilanlagen der Anlage

MB-41 eingebaut. Sie gewdhrleistet die Kontrelle

der Schwingungsbelastungen aller vier Triebwerke., Das Einschalten erfolgt nach dem Anlassen
der Trisbwerke, die Anlage bleibt wahrend des gesamten Fluwges eingeschaltet.

Die Schmierstoffanlage bildet einen geschlossenen Kreislauf. Der Schmierstoffbehélter ist nicht
in den Kreislauf eingeschlossen und dient nur zur Nachfillung. Alle Agjregete der Schmierstoff-
anlage sind am Triebwerk bzw. in der Triebwerksgondel angeordnet.

Das Anlassen des Triebwerks ist wie folgt méglich:

Tab. 4.1.4 /1

- mit Hilfsenergieanlage

T -16;

- von elner AuBanbordanlage {2 x 24 V oder 1 x 70 V},

Triebwerksiberwachung (AW -20 K/M)

Nr. Signalisation Geber oder Gerat Ansprechbedingungen
1 Minimasler Schmier- cAay -6-3,9 Beli Druckabfall unter 3,9 kp/cm2 leuchtet
stoffdruck wWarntableau an M1 auf
2 Minimaler Kraft- cay =3-0,35 Bei Druckabfall unter 0,35 kp/cm2 leuchtet
stoffdruck warntableau an M1 auf )
3 Schwingungen Anzeiger " MB . -41" Bel Anzeigen »5,5 g leuchtet Warntableau
Geber "MB-25B™ an L1 oder R1 auf
4 Minimaler Schmier- M3C ~1897A Bei einem Schmierstoffrest von 51 im
stoffstand Behdlter leuchtet Warntableau an M1 auf
5 kraftstoffilter CTA$ P-1T el Verstepfung/Vereisung der Kraftestoff-
arbeitet nicht filter leuchtet Warntableau an M1 auf
6 Thermo~Spéne= °
Signalisator TCC-20T7 Bei Tempersturen Gber 180 “C und/oder Spinen
Turbinenlager im Schmierstoff des Turbinenlagers leuchtet
. Warntableau an L2 auf
7 Thermo-Spéne- TCC=20K Bei Temperaturen Gber 180 o¢c und/oder
Signalisator Spanen im Schmiersteff des Verdichter-
verdichterlager lagers leuchtet Warntableau an L2 auf’
B Differenzdruck- cn -0,63 Bei Differenzdruck Uber 0,6 kp/cm2 im Haupt-
signalisator schmierstoffilter lesuchtet Warntableau auf
g Negativer Schub cay -5-2,5 Beim Auftreten von negativem Schub Ubar 1200 kp
lauchtet Warnlampe im KOA ~37 suf
10 Druckanstieg kleine cAay -94-20 Bel Oruckanstieg in gder Leitung flir "kleine
Steigung Steigung” leuchet Warnlampe an M1
11 Druckabfall cay -9-12.5 Bei Druckabfall unter 12,5 kp/cm2 in der
Fixatorleitung Fixatorlseitung leuchtet Warnlampe an M1 auf
12 Differenzstrom +# - Bei Differenzstrémen Uber 500 A zwischen
CTr -12TMO-1000 beiden CTI -12TMO beim Anlassen leuchtet
wWarnlampe an L1 auf
13 AN -75 arbeitet - Von der 1. bis zur 75. Gekunde der Anlaef-
phase wird die Arbeit des AnA -75 durch
Aufleuchten einer Signallampe an L2 sngezeigt

24.06.1983
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_l

14 Triebwerksvereisung CO-4A Warntableau leuchtet periodisch bei Ver-
eisung auf .

15 Segelstellungspumpe | HO -2T Die Arbeit der Segslstellungspumpe wird
arbeitet durch eina Signallampe an M2 angezeigt.

16 Vorbereitung der Relais KB~ Bei Gashebelstellung o > s6° ynpT
Segalatellungs~ leuchtet Signsllampe an M1
automatik nach MKM -

17 Vorbereitung der Relais KB-9 Bei Gashebelstellung o< > 40%  yneT
Segelstellungs- ist Anlage betriebsbereit (ohne Signal)
automatik nach
negativem Schub.

18 Brand im Triebwerk cen -7 Bei Erreichung einer Umgebungstemperatur

von t = 300 + 150 OC Turbinenrctor bzw,
t = 200 + 150 "C im Bereich Stirngehéuse
leuchtet des Warntableau an Dt auf

19 Triebwerksent=- ]
eisung eingeschaltet | Endechalter M3K-2 | Signallampe leuchtet nach dem

Eingchalten der Heizung an R2 auf

Abb, 4.1,4/1 Schematische Darstellung der Kraftstoffanlage des Triebwerkes AW-Z20K/M

JMh NP

—r L,

Geratetrager

|

L
]
Kraftstoffbehdlter 6 Vordruckpumpe 11 Elektromagnetisches Ventil f. AnlaBkraftstoff
Behédlterpumpe 7 Verbrauchsmesser 12 Zindgerét
Brandhahn 8 Feinfilter 13 Einspritzdiise
Grobfilter 9 Hochdruckpumpe 14 Ringleitung fir AnlaBkraftstoff
Druckminderventil 10 KTA 15 Kraftstoffringleitung

24,06.1983
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Abb, 4.,1,4/2 Ansicht des Triebwerks von links und rechts

A
tFH
):
T—
e .
=
e
A
1 2 2 2B 12
1 Untersetzungsgetriebe 13 Schmiersteffpumpe
2 Vereisungssignalisator CO-4A 14 Luftabscheider
3 Segelstsellungsgeber 15 Schmierstoffhauptpumpe MMH-20
4 Zentrifugalentlifter 16 Kraftstoffhochdruckpumpe 661 AK
5 Drehzahlregler P-68 T 17 Kommandogerédt KTA-5¢
6 Startergeneratoren CTI -12TMO-1000 18 hintere Triebwerksaufh&ngung
7  Zundspule 1 KHO-11 ' 19 elektrischer Antrieb MN =51
8 Verdichter 20 Luftabblaseklappen
9 Brennkammer 21 Wechselstromgenerator Cro-i2
10 Turbine 22 Schmierstoffilter MQ-20
11 Abstrémkegel 23 Stirngehduse
12 vordere Triebwerksaufhéngung 24 Schmierstoffpumpe MHKM-20K
14
25,10,1983
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Abb, 4,1.,4/3 Darstellung eines eingebauten Triebwerks
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Drehzahlregler P = 68AT
Startergeneratoren CTI -~12TMO-1000
Druckgeber der HKM-Anlage A-100
Ziindspule 1 KHO-11
Luftabblaseklappen

Drainagebehslter der Schmier-
stoffanlage

hinterer Dampfer der Triebwerks-
aufhéngung

Beliftungsrohrleitungen zu
dan Generatoren

Lufthutze zur Beliftung der Gene-
ratoren und des Turbinengehiuses

Beliuftungsrohrleltung zum
Turbinengehduse

Pumpe der WMKM-Anlage MAKM-20K
Schmierstoffkihler 875

17
18
19

20
21
22
23
24
25
26
27

28
29
3C
31

32
33
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Schmierstoffhauptpumpe FMH=20
Schmierstofftemperaturgeber A-1

Elektroantrieb MBP-28 zur Betdtigung
der Schmiasrstoffkihlerklappe

Schmisrstoffabsaugpumpe MHO-20K
Kraftstoffvordruckpumpe 707 K
Segelstellungspumpe HO2TA~2
Zéntrifugalluftabscheider B80-20K
Sammelbeh&lter der Drainggeanlage
Kraftstoffilter TO6N-15
Feuerléscher

Geber der Kraftstoffverbrauchsmef-
anlage PTMC - 1,2 - Bl

Kraftstoffilter TO&N
Ventilblock 781400 der Feuerldschanlage
Schmiserstoffbehdlter

Ltufthutze zur Kihlung das Bereiches
des Abgasrohres

Abgasrohr
vordere Aufhiéngung des Abgasrohres

25.10.1983
Ausgabe: 1

l



INTERFILUL

INORMALE VERFAHREN
Betrieb der Anlagen - Triebwerk und Triebwerksanlagen

FZH-18
4:1.4. ___]

Seite: 6

Abb. 4.1.4/4 Schematische Darstellung der Schmisrstoffanlage des Triebwerks AW-20K

Anzeigegerdt der Schmierstoff-
eintrittstemperatur

zweistufige Schmierstoffabsaugpumpe

18

23

Druckminderventil der Schmierstoff-
hauptpumpe

Druckstufe der Schmierstoffhauptpumpe

2 Druckanzeigegerdt der YkM-Anlage 19 Druckminderventil der Schmierstaff-
3 Anzeigegerst fir Schmierstoffdruck vordruckpumpe

4 Zentrifugalentlifter 20 AblaBhahn

5 Drehzahlregler 21 Schm;erstoffvordruckpumpe

6 Luftabscheider 22 sg$§i$2i:8;:2tll der Schmierstoff-
7 Ricksehlagventil

8

a

24 Saugstufe der Schmierstoffhauptpumpe
Kugellager des Verdichters 25 Sehmierstoffilter
10 Schmierstoffbehalter 26 Schmierstoffilter
11 Entladftungshbehalter 27 AblaBhahn
12 Rollenlager der Turbine 28 Riickschlagventil
13 Schmierstoffkiihler 29 Raduzierventil
14 AblaBhahn 30 Rippen des Stirngehéuses
15 Filter 31 MKM-Pumpe

B
~ o

Kraftstoffkommandogerat

Schmierstoffabsaugpumpe aus dem
Gerdtetrager

14.09,1983
Ausgabe: 1
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2.Technische Daten der Triebwerke A¥-20K/M -
Tab. 4.1.4 /2

Nr. Bezeichnung : Dimension AK=20K AH-20M
1 tirehzahlen des Triebwerkrotors _
- im Leerlauf 80,5 bie 82,5
- in allen anderen Leistungsstufen % 95,5 bis 96,2 | 94,8 bis 95,5
- bet Baschleunigun% : 103 ‘ )
- zuldssige Drehzshlschwankungen im ~ : + 1
statlonéren Betrisb
2 beim An- | normal . 720 700
lassen maximal 750
bel Gas~- 1000:2
¢ |hebel- o 510
© |sgeilung | OAT < 15 °C
o [{(“ynpT ) *
o ' 100°i§
E' o 560
OAT » 15 "C
84° + 2 470 475
72+ 2 450
beim An- - : 750
lassen
bei Gas~- 1000:2
Abgas- hebel- o0 500 ‘ 510
stellung H<8kmn - :
:fmperaturen (°ynpt ) 100°+4
& =2 500 570
H> 8 km
o 100°*3
g 500 -
T H Z 10 km
€ 847 2 2 470 475
H <8 km ‘
0
7281 2 450 470
H3 8 km
o
84" + 2 _ 510
H> 8 km
o
72t 2 - 450
H < 8 km
3 Max, Kraftstoffdruck vor den Disen 83 ' 65
4 Kraftatoffdruck im Bereich des An- 2 7 - 10 5 = 7
lassens I. Stufe bis 35 % kp/em
5 Zuldssige Krafrstoffdruckschwankungen + 3
im stationdrem Betrieb
6 Schwingungen am Boden 4,5
siehe auch 4,1,4.1.3. 2
Punkt 35 im Fluge 9,81 m/s 5,5
zulédssige * 0,75
Schwankungen
24,06.1983

Ausgabe; 1
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Fortsetzung Tab. 4.1.4 /2
Nr. Bezeichnung . Dimension AN-20K AN-20M
7 Zeit fir ununter- im Leerlauf 10
brochene Arbeit 0.2 N, bis N, min unbegrenzt
Startleistung is
8 Zeit fir das Anlas-
sen (vom Dricken am Boden . 8 120
des AnlaBknopfes
bis zum Erreichen
der Leerlaufdreh-
zahl)
9 Anlassen im Flugse H m 2000 bis 8000
I1AS km/h 360
10 Schmiaerstoffdruck minimal am
Boden und im 3.9
Fluge ’
Leerlauf kp/cmz 4,0 bls 5.5
in allen anderen © 5,0 bis 5,5
Leistungsstufen
zuldssige + 0,25
Schwankungen
11 Schmierstoff- minimal zuléssig 20
eintritta- beim Rollen
temperaturen minimal zuldssig fir 50
Start und Flug
maximal zuldssig fir 90
15 min
¢
fur 15 min 2uléssig,
schmierstoffkiihler-
klappen vollsténdig 100
gesffnet, Start kann
durchgefihrt werden.
empfohlen im Fluge 70 bis B8O
12 zuléssiger Schmierstoffverbrauch 1/h 0,8
13 Schmierstoff- minimaler Schmier- 5
vorrat stoffrest
minimal zuldssiger
Schmierstoffvoerrat 15
fir den Start
maximale Schmierstoff- )3
sbnahme nach dem 16 10
Anlassen
Schmierstoffvorrat
im Schmierstoffbe- 30 28
halter
14 maximaler WKM=-Druck bei Startleistung kp/cm2 70 - 80 75 - 8%
15 Beschleunigunga- am Boden s 20
;ngDgggo viPT wahrend des Fluges 10
24,06.1983

Ausgabe: 1
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Betrieb der Anlagen ~ Triebwerk und Triebwerksanlagen

.

Betrisbsdaten der Triebwerke AW -20 K/M

Tab. 4.1.4 /3
(Hw O, v=0, p = 1013 mb, O0AT £ 25 °C}

Betriebsart | Gashebel- Drehzahl Kraftstoffverbrauch | ununter- Leufzeit in
stellung (maximal) brochene ¥ der Ein-
nach YNPT Laufzeit satzfrist
[oradl fu/min) {%] [ka/n]  [min] :

K | Mk M K M K | ™ K | ™

Startledi- 98 bis 105 I 1055 1030 max. 15 max, 2%

stung

2 o n
N 84 + y - 952 27 max . max,
e = o & & 25 32
- * © n
0,85 Ne 72 + 2 ; 7 = B67 853%
Q s @ _
0.7 Ng 62 + 2 by " < 790 . unbegrenzt
- o -] unbegrenzt | wihrend der
0.6 N, 50 + 2 742 - Einsatzfrigt
0,4 N, 35+ 2 637 - - ‘
0,2 N, > 20 : - -
Leegrlauf am 0 10400 80,5 bis
Boden + 200 BZ,5 - max.” 30
~ 50

Anmerkungen: 1. Ein Prozent der Drehzahlanzeige entspficht 128,85 U/min.

2. Folgende Gashebeleinstellungen z&hlen zur Nennleistung:
- Av -20 K 78 bis 887 nachYMPT
- AU «20 M 74 bis 86 nachYNPY

Zur Gesamtlaufzeit des Triebwsrkes werden jeweils 20 % der Bodenlaufzeit
Zugezidhlt.

Tab. 4.1.4 /4 Minimal zul&ssige Einstellung der Gashebel nach YMNPT in Abhéngigkeit wvon OAT

OAT von + 50 + 34 - 6 - 21 - 31 - 41 - 53
bis + 35 - 5 - 20 - 30 - 40 -~ 50 - 60
O
Pel
Stellung der Gashebel 20 16 20 23 26 29 32
Frad YnPﬂ
02.01.1987

Ausgabe: 2
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Tab. 4.1.4 /5

Zuléssige Anzeigefehler der Triebwerksgeréte

.

4,1.4. 41

Seite: 10

(Triebwarks AW -20 K/M}

Nr. Gerét/Anlage Typ MaBbereich Fehler
1 Kraftstoffverbrauch PTMC-%,261 O bis 5000 kg/h + 25 ¥ vom Endwert (Gesamt-
: verbrauch}
150 bis 850 kg/h + 45 kg/h stiundl. Verbrauch
1200 kg/h + 55 kg/h stlndl. Verbrauch
2 Kraftstoffvorrat ¥YK3IC -2197 O bis 100 1 + 3 1 im Nullbereich
(TG-18) 5 7 1 im Gbrigen Bereich
3 Schmierstoffvorrat A 49 0 bis 32 1 11 im Nullbareich
+ 1,51 am 1. Skalenstrich
+ 2 1 im Ubrigen Bereich
T4 Gradbogenstellungs- YneT -2 0 bis 110° + 1° der Skalenanzeige
anzeige . i
5 Drehzahlanzeige UT3 -2 10 bis 60 % + 1%
’ 60 bis 10C % + 0,5 %
100 bis 103 % + 1%
6 WiKM-Druckanzeige 24 =100 10 bis 90 kp/cm2 + 4 kp/cm2
7 Dreizeigergerdt YK3 -3 10 bis 90 kp/cm2 +3 kp/cm2
{Kraftstof fdruckanzaige,
Schmierstoffdruck- und
Temperaturanzeige) 2 >
2 bis B kp/cm + 0,4 kp/em
- 502 bis + 150 % +6°C
8 dikihlsrkleppen- YHO3 -4 0 bis 120° + 1 mm am Skalenbogen
stellungsanzeige
9 Abgastemperatur- TBr -2 340 bis 560 °c + 21 “c
gnzeine o 3
300 bis 339 °C + 26 ¢
561 bis 600 °C + 26 %
im Gbrigen Bereich « 38 ¢
10 Vibrationsanzeige “B-41 Q bis 6 ¢ + 0,3 g, zul, Fendein
+ G, 49
HB-41M 0 bis 7 g geim Dricken des Kontrcll-
kncofes miszan die Zeiger
dee Anreigegerédtes auf einen
Wert # 5,5 g ausschlagen.
Die Zeigar kdnnen bis suf
die bezifferten Skalenend-
werts, jedoch nicht bis zunm
mschenigschen Anschlag, aus~
schlagen. Die 3ignallampsn
mibssen bei einem Ausschlag
L 2 5,5 g leuchten, Anlauf-
zeit der Aniage: 5 _min

19,09,1983
Ausgabe: 1
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3. beschrinkungen und andere Festlegungen

1.

10.

il.

iz,

13.

14,

15,

16,

17.

Vor dem Anlassen des Triebwerks ist die Luftechraube 3 - 4 Umdrehungen durchzudrehen,
Dabei ist die Leichtgéngigkeit des Rotors zy prifen und auf Fremdgersiusche zu achten.
Die Luftschraubenblatteinstellung muB @/= 0" betragen.

Bei QAT unter -10 °C und Schmierstofftemparaturen unter -10 °c sind die Triebwerke und
Schmierstoffkihler vor dem Anlsgsen miv Warmluft (max. BO "C) solange verzuwdrmen, bis
die Schmierstofftemperatur +30 °c betrégt. Beim Vorwdrmen ist darauf zu achten, daB keine
Warmluft in das Rohr der Thermopatrone gelangt, Bei OAT unter -25 °¢ betrégt die Vorwirm-
zeit 45-60 min. Die AnlaBbereitschaft ist vorhanden, wenn sich die Luftschraube wven Hand
leicht durchdrehen 1&Bt. Bei OAT unter -40Q ¢ ist, der Schmierstoff abzulassen und durch
Schmierstoff mit einer Temperatur von 70 bis 80 “C zu ersstzen,

Bei DAT unter -30 °C sind vor dem Anlassen der inneren Trisbwerke die Hydraulikdruck~
speicher 20 Minuten mit Warmluft {max. 80 "€) vorzuwidrmen,

B8ei vorhandenen Ablsgerungen von Schnee und Eis im Triebwerkseinlauf ist das Anlasssn
verboten. '

Beim Anlassen sind Gashebelstellungen tber 0% YPT nicht zulbssig (nach dem
Erreichen einer Brehzah] von 55 § darf bel abgeschaltetem Startergenaratoren der
Gastiebel auf maximal 30° YNPT verstellt werden.

Bei OAT unter 5 °C und vorhandenen Niederschlégen ist dse Abbremsen, das Rollen und
der Start mit eingeschalteter Triebwerksenteisungsanlage durchzufibren (Einschaltung
der Enteisung erst nmach dem Erreichen der Leerlaufdrehzahl). f :

Beim Einschalten der Triebwerksenteisung sfsigt die Abgastemparatur in Abhangigkeit
von den,&uBeren Bedingungen um ca, 15 - 20 "C und der WHM: -~ Druck f&llt um ca, 3 -

4 kp/cm™.
Das Anlassen eines Triebwerkes, dessen Luftschraubenblétter sich nicht in der
Stellung w = 0% befinden, ist nicht zuléssig.

Wahrend des Anlassens muB beim Erreichen der Leerlaufdrehzahl die Warnlampse im
KA - 37 verléschen und die Warnlampe "Druckerhdhung im Kanal fir kleine Steigung®
aufleuchten.

Die maximal zuléssige Abgastemperatur beim Anlassen betrégt 750 %c. LBt sich durchUnter=
brechen der Kraftstoffzufuhr ein sehr schnelles Ansteiggn der Abgastempsratur nicht '
vermeiden, ist dea Triebwerk vor dem Erreichen von 600 “C abzustellen, um die maximal
zuléseige Abgastemperatur nicht zu Gberschreiten { verzdgertp Resktion der Anlage fiir

die Kraftsteffunterbrechung bis G,4 &),

Es ist verboten:

- das Triebwerk bei einsr Ruckenwindkomfonen:e Uber 5 m/s anzulassen.
- vor dem Erreichen der Leerlaufdrehzahl die Generatoren einzuschalten.
~ den Knopf "Anlassen im Fluge" am Boden zu beté&tigen.

Das Triebwerk ist kaltdurchzudrehen, wenn beim Anlessen Kraftstoff aeingespritzt aber
nicht gezindet wurde, :

Ein erncutes Anlassen des Triebwerkes ist erst nach villigem Stillstand der Luft-
schraube zuléssig,

Zuléassige AnleBversuche pro Triebwerk:

Finf (vier) AnlaBversuche nachainander sind mit einem Trieowark zuldssig, wenn die Starter-
generatoren weniger als €0 s (V0 s) eingeschaltet waren und die Pause zwischen den Anlafver-
cuchen jeweils mindestens 3 min betrug.

Danaczh ist eine Pause ven mindestens 30 min erfarderlich.

Beim Anlassen verringert sich der Schmisrstoffvorrat im Behédlter um~~16 1 (AWl - 20K)

bzw, 10 1 (AW - 20M), Weniger als 15 1 Vorratsanzeige nach dem Anlassen sind unzul&ssig,
5ind vor dem Anlassen wesniger als 15 1 im Schmierstoffbehslter vorhanden, ist zur
Rickfarderung des Schmieretoffes kalt durchzudrehen, Wahrend elner Standzeit von 24
Stunden darf maximal 1 1 Schmierstoff aus dem Behdlter in das Triebwerk {ikerlsufen,

Var dem Abflug vom Helmatflughafern muB sin Schmierstoffvorrat vor dem Anlassen von
mindaztens 30 1 (AR - 20K) bzw, 28 1 {AH - 20M) vorhanden sein.

Zur Durchflhrung eines Bromslaufes muB ein Kraftstoffvorrat von mindestens 1000 kg
vorhanden sein.

30.12.1986
Ausgabe: 2
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18. Vor der Beschleunigungsprobe ist der Schalter "vom Anschlag - auf Anschlag" an M3 in

19.

20,

21.

22.

23,

24,

25.

26.

27.

28,

29.
30.

31.

32.

33,

34.

35,

Stellung "suf Anschlag” zu schalten.
Beim Uberganyg suf Leerlauf muB der Schalter in die Stellung "vom Anschlag” gebracht werden.

Bei der Beschleunigung des Triebwerks ist ein Drehzahlanstieg bis maximel 103 % zu-
14ssig, Beim Reduzieren der Triebwerksleistung darf die Drehzahl nicht.unter 93 %
abfallen..

Es ist verboten: .
- den Prifknopf “teilweise Segelsaellung“ an L2 lénger als eine Sekunde zu bet#tigen;
- mit Gashebelstellungen unter 20" YNPT zu rollen, ) :

Vorodem Rollen muB die Schmierstofftemperatur mindestens 20 0C, vor dem Start mindestens
50 “C betragen. .

Nach einer Standzeit von mehr als 12 Stunden ist vor dem Start eine UkM-Prifung durch-
zufibren, .

Das Triebwerk darf maximal 15 min ununterbrochen in Startleistung betrieben werden.

In Hohen ﬁberXSOOO n ist beim Triebwerk AU - 20M eine Zunehme der Abgastemperatur ent-’
sprechend Tabelle 4.1.4/2 zuléssig..

Die Nennleistung darf im Horizontslflug nur bei bessonderer Notwendigkeit eingestellt
werden. Sie dar? nicht als Ausgangsleistung bei der Berechnung und Durchfihrung des
Fluges sngenommen werden.

Die angegebenen Abgastemperaturen ge%ten unter den Bedingungen der Mormslatmosphiére.
Bei einer Abweichung der OAT um + 1 “C vop der Normalatmosphére &ndert sich die zu-
léssige Abgastemperatur ebenfalls um + 1 "C.

Das Anlassen im Fluge ist bis zu einer Hohe von maximal 8000 m zulassig.
Im Fluge sind maximal 3 AnlaBversuche mit einem Triebwerk gestattet,
Im Kurvenflug ist das Anlassen eines Triebwerkes verboten.

AuBer in Notfallen ist das Triebwerk vor dem Abstellen mindestens 2 min im Leerlauf
Zu betreiben. . .

Wihrend dee Landeanfluges und der Landung ist ein Verstellen dar Gashebel unter die
in der Tabelle 4.1.4/4 angegebzne Werte nicht gestattet,

Es ist verboten; -

- das Triebwerk durch SchlieBen des Brandhahnes sbzustellen;

- am Boden den Brandhahn eines abgestellten Trisbwerks lénger =ls 30 min in ge-
dffrneter Stellung zu belassen;

_ den Bordnetzschalter vor dem v3lligen Stillstend des Triebwerkes in die Stellung
"AuBenbard" zu bringen.

Nach dem Abstellen ist mindestens eine Kraftstoffpumps bei gelffnetem Verbindungshehn
bis zum vdlligen Stillstand sller Triebwarke weiter zu betreibsn.

Nach dem Abstellen der Triebwarke sind die Schmierstoffkihlerklappan zu schlieilean und
die wvier A3ZC "PEPY . TEMIEPAT. MACJNA" bazw. "OLKUHLERAUTOMATIK" auszuschalten,

Vor dem Anlassen der Triebwarke bzw, wvor der Funktionsprifung der Schmierstoffkihler-
kiappen sind die betreffendsn Sichsrungsautomaten wieder einzuschalten,

in den Grenzen der maximal zuléssigen Werte fir die Schwingungsbelastung von 5.5¢g
wihrend Jes Flugss und 4,5 g =m Bodsn sind folgende Einschrankungen zu beachten:

1, Im verisuf eines jeden Fluges darf die Verandeiung der Schwingungsbelastung an
Boden sowie in der Reiseflughéhe (H = € bis 9 km) bel Reiseleisturg { YOFT = 74%)
den Wert 4 g nichi {berschraiten.

2. Im Verluuf wvon 3 aufeinancerfolgenden Fliigen darf die Verénderung ger Schwingungs—
belastung am Boden sowis in der Reiseflughthe { M = 6 bis 9 km, ypT = 74%) den
wWert 1,5 g nicht Oberschrziten.

3. Werden wahrend des Fluges dis unter 1, und 2. genannten Werte ibsrschritten, ist das
Triebwerk ber KA abzustellen,

4. Die Regisiriserung der Schwingungswerte erfolgt im stationiren Flug nach dem Er-
reicken und ver dea Yertassen der Staffslungshdhe.

Anmerkung: ©Oie in den Punkten 1. und Z. genasnnten maximal =zuldssigsn Verdndsrungen
dsr Schwingungsbslastungen werdan als Differenz des mosentanen und oss
minimal (maximal) angezelgten Wertes bestimmt.

0%,01,1565
fusgabe: 2
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36, Bel einsm Verringern der Triebwerksleistung wahrend ides Fluges ist der Gashgbel gleich-
méBig zurlickzunehmen, Dabei eind die Triebwzrksdrehzahlen sténdig zu becbachten, Bai sinem
Absinken der Drehzshl unter 93 % die Zuriicknahme des Gashebels beenden. und die Luft-
schraube des Triebwerkes in Segelstellung fahren.

%7. In ellen F&llen, irn densn Ausfille oder UnregelméBligksiten en Triebwsrken festgestellt
warden, ist die Luftschraube disses Triebwerkes mit dem K&JN - 37 in Segelstellung zu
fahren. ’

Die Doublisrung mit der Notanlsge erfolgt bei einem Ausfall der Hauptsegelstellungsan-
lage {keine sutomatische oder zwangswelse Auslésung méglich) und bei einem Brand des

Triebwerkes, .
Dansch Steppschalter betdtigen, Brandhahn in H) 400 m schlieflen.

Achtung! Bel einem Triebwerksbrand erfelgt das Schliefen des Brandhahnes sofort,
unabhingis von der Flughbhe.

38. Beim Aufleuchten der Warnlampe ”Druckanstiei im Kanel der kleinen Steigung” erfolgt
' das Verstellen der Luftachraube in Segelstellung und das Abstellan das Triebwsrkes
nur mittels der Not:ugelstsellungeanlage.

19, Schmierstoffso?ten

Das- Triobwark AWM-20K/M dsrf mit den im feolgenden aufgefiherten Schmierstoffsorten
betrieban warden.

Tab., 4.1.4/6

Menge Sarten Spezifikation
- =T
IMK~B oder MK-8 I'oCT 6457-66
MC{EH rMoCT 38-01163-78
75 % | porosneil Turbine 1w (-g081C Grads 1010
Aeroshell Turbine
0il 3 DERD 2490

- IMC-20{MC-20C), MK-22| roeT 21743-76
25 % Aeroshell 0il 100 MIL-[-B0B2D Grade 1100
D?Rp72472 w/G

rd
Dor Schmierstoffbehslter darf mit einem beliebigen zugselassenan 'Schmierstoffaorte im
fastyelegten Verhdltnis, unabhéngig vom anfangs eingefiilliten Sorte, nachgefillt werden.

Achtung! In den Trisbwerken AW-20 dirfen keine ausléndischen, aynthetischen Schmierstoffe
dar Spexifikatiornen DERD 2487i und MIt-L-78038s oder MIL-L-7808f verwendet werden,

17.02,1987
Ausgabe: 2.
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Erforderliche Handlungen

1. | vorberelitungsarbeiten
zum Anlassen der Triebwerks
auBsrhalb des Flugzeuges

Es ist zu tberpriifen, ob

- die Blindverschlisse entfernt sind;

- Bremsklétze vorgelegt sind;

- sich das Bugfehrwerk in Neutralstellung befindet;

- dor Standplatz frei von losem Eis, Steinen usw. ist;
die AuBenbordstremversorgung angeschlossgen ist:

alle Luken und Klappen geschlossen sind;

wenn nitig, das Flugzeug enteist und vorgewarmt iat.

2. | vor dem Anlassen der

Flugzeugtiren schliefen.

Tricsbwerke

die abgeschaltete Stellung sller Schalter im Bordouffet
liberpriifen,

AuBenbordstronversorgung einschalten und Spannung kon-
trollieren,

slle A3C fir das Anlassen der Triebwerke einschalten.

Schalter " MGAAYA BO3AYxA OT Agur. " an R2 abgeschsltet.

BrandwWarnanlagen (berprifen.

SCECICIEEE

Folgende Warnlampen missen fiir jedes Triebwerk lsuchten:
- minimeler Kraftstoffdruck

- minimaler Schmierstoffdruck

- Druckabfall in der Fixatorleitung

- im Segelstellungsknopf KDA

- Triebwerkswvereisung

Luftschrauben vom Anschlag gelést.

() Funktionspriifung der Schmierstaffklhlerklappen, danach
Schalter in Stellung "AUTOMATIK",

Druck in_der Standbremsanlage {Oberprifen (p = 42 bis
60 kp/cm©).

slcherJng des Notbremshebels kentrollieren und Keil
entfernen,

() Schutzklappe der Notsegelstellungsanlage &ffnen und
Unversehrtheit der Sicherungsfaden kontrolliersn.

_€§§Druck in der Notsege%stellungsanlage Oberprifen
(p = 60 bis 70 kp/cm=)

§4 Bugradlenkung einschalten, Signallampe muB aufleuchren.

Q@ Ruder blockiert,.

i@ Signallampen TCC-2G, ANA -75, ADL -20 und Differenhstrom
der Startergeneratoren uberprufen.

@E Gashebel in Stellung "Bodenleerlauf™

@@ Stoppschalter (153) in Betriebsstellung.

@9 Schmierstoffvorrat Uberprifen (mindestens 20 1)

Mgg Brandhéhne offnen.

é@ Kraftstoffpumpen der Beh&lter 1 einschalten,

@? Schalter "Kaltdurchdrehen - Anlassen® in Stellung “Anlas-
sen”" bringen.

é3 HeuptanlaBschalter einsachalten.

Triebwerkswahlschalter auf das entsprechende Triebwsrk
einsteilen,

3. | Anlassen am Boden
(Stromversorgung von der
Hilfsemergiganlage)

C) Nach dem Anlassen der Hilfsenergieanlage Stromversorgung
des Bordnetzes vom (GC-24 sicherstellen.

01,04 ,1983
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Erforderliche Handlungen

®

Anlafknopf 1 bis 2 s dricken und gleichzeltig Stoppuhr
einschalten (Signallamps "ANA arbeitet” leuchtet auf),

®

0, Sekunde: Startergenerataren und Zindung werden

3. Sekunde: Leistungsregler der Startergeneratoran

20. Sekunde: ventil "153" wird stromlos, Arbeitskraft-

25. Sekunds: Zindanlage wird abgeschaltet;
Startergenerateren erhalten 51 bis 60 V;

70. Sekunde: Startergeneratoren werden durch AnN4  ab-
geschaltet; (beim Erreichen n = 42 bis

Kontreolle des AnlaBvorganges;:

eingeschealtet;
3.5. Sekunda: AnlaBwidersténde werden liberbrickt ;

werden eingeschaltet, AnlaBkraftstoff wird
eingespritzt;
15, Sekunde: Startergeneratoren erhalten 38 bis 47 V;

stoff wird eingespritzrt; 2
kKraftstoffdruckanzeige 7 bis 10 kp/cm
fir AW -20K, 5 bis 7 kp/cmZ fir AW -20M;
Starterganeratoren erhalten 43 bis 51 V;

46 % werden CTF wvorzeitig abayséhaltet)

Der Anstieg der Abgastemperatur ist mit dem Knopf

" NEPEMNYCKA TONAWBA " zy regulieren. Im Normalfgll soll
die Abgastemperatur 720 °C bei AW -20K und 700 “C bei
AW -20M nicht Obersteigen.

AnlaBzeit kontrollieren (max. 120 8}.

@&

Leerlaufparameter kontrollieren:
- Abaastemperatur tg ~ 300 °C,

- ptisendruck p, ~ 20 kp/cm?,

- Schmierstoffdruck Poe> 4 kp/cmz,
- Schmierstofftemperatur ts;> 20 %%,
— Drehzahl oy = 80,5 bis 82,5 %,

- Tableaus "Preg "und "p_g
min min

" leuchten nicht.

Beim Ubergang suf Leerlaufdrehzahl muf die Warnlempe im
KA -37 verldschen und die Warnlampe "Druckerhéhung im
kanal der kleinen Steigung” aufleuchten.

Anlassen mit 2 x 24 V AuBen-
bordstromguelle

AnlaBvorbereitungen siche 2.

O,

Schalter "Bord - AuBenbord" in Stellung "AuBenbord”
bringen.,

AnlaBkropf 1 bis 2 s driicken und gleichzeitig Stoppuhr
einschalten (Signallampe "AR/, arbeitet" leuchtet auf).

0. sekunde Startergeneratoren und Zlindanlage werden

9. Sekunde: Stromregler werden eingeschaltet;
15. Sekunde: Stromregler werden ausgeschaltet; Spannungs-—

Kontrolle des Anlaflvorganges:

etngeschaltet;
3,5, Sekunde: Ankervorwiderstdnde werden eingeschaltet;

quellen werden in Relhe geschaltet;
20. sekunde; Stromregler werden eingeschaltet;

weiter wie unter 3.4, (Kontrolle des AnlaBvorganges).

Schalter “"Bord - AuRenbord” erst nach dem Zuschalten
aller Gleichstromgeneratoren in Stellung "Bord” bringen.

Anlassen mit 70 V AuBenbord-
stromgquelle

Stromversorgung Uber die Steckdose [HPA-800-10BK und
WPAN~500 Nr. 1.

Kontinulierliche Spannungserhéhung durch AuBenbordgerét
TCA-210 bzw. Spannungserhdhung in kleinen Stufen durch
AT A-35-2M oder AQ A=50 auf 60 bis 70 V.
spannungserhdhung erfolgt unabhdngig vom ANA -75.

@ ® 6 @

Schalter "8crd - AuBenbord" erst nach dem Zuschalten aller
Gleichstromgeneratoren in Stellung “"Bord"” bringen.

01.04.1983
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Erforderliche Handlungen

6. | Nach dem Anlassen @ Wenn mit der Hilfsenergieanlage angelassen wurde:
- FC~24 abschalten;
- Hilfsenergieanlage abstellen.

@ HauptanlaBschalter abschalten.

@ Schalter "Kaltdurchdrehen - Anlassen" in Stellung "Kalt-
durchdrehen” bringen.

@ Triebwerkswahlschelter in Stellung "O" bringen. .

7. | Kaltdurchdrehen @ Vorbereitung wie zum Anlassen.

@ Betriebsartenschalter in Stellung "Kaltdurchdrehen" bringen.

@ Brandhehn schlieBen.

@ Knopf "Anlassen" 1 bis 2 s driicken, gleichzeitig Stoppuhr

4. betdtigen.
; Aufleuchten der Signallampe "AN/J erbeitet” kontrollieren.

@ Nach 30 s werden die Startergeneratoren durch AnJ abge-
schaltet. .

8. | Triebwsrksbedienung und @ Luftschrauben auf ‘Anschlag”. .
;l:t;?_::as:zn’gq:;l;;end des @ AuBsre und innere Triebwerke suf 50" YNPT einstellen.

@ Kontrolle der Triebwerksparemeter und Warntableaus.

@ BuBare und irinere Triebwerke auf Startleistung
beschleunigen und die Gashebel mit dem Feststellhebal
leicht fixieren.

@ Kontrolle der Startparameter.

@ Wihrend des Startvorganges sténdige Kontreolle der Trieb-
werksparameter,

@ wihrend der lUbrigen Flugphasen die Triebwerkeparameter
periodisch kontrollieren und vergleichen - Schwingungs-
werte regletrieren.

Das Verstellen der Gashebel ist ziigig jedoch nicht ruck-
artig vorzunehmen.

@ Die Zeiten der nachweispflichtigen Leistungsstufen
registrieren.

9. | Abstellen am Boden @ Abkiihlen der Triebwerke im Lesrlauf mindestens 2 min.

@ Verbindungsventil &ffnen.

@ Bis auf eine alle Kraftstoff-Férderpumpan abschalten.

@ Generatoren abschalten.

@ Stoppschalter {153) betétigen. Absinken des Disendruckes
und der Abgastemperatur kontrellieren.

@ Auslaufzeit der Triebwerke kontrollieren (mb & %
mindestens 60 s).

@ Nach dem Stillstand der Triebwerke Stoppschalter in Ar-
beitsstellung bringen und Schalter "Luftschrauben auf
Anschlag” betédtigen.

Brandhahn schliefen.

@ Cie noch arbeitende Kreftstoff-Firderpumpe ebschalten.

@ Verbindungsventil schlieBen.

10. | Anlassen des Triebwerkes @ Gashebel in Stellung 0° nach YnpT

im Fluge @ Uberprifen, ob

Bedimaungen ; - Brandhshn getffnet ist,

—EE1A90N8n - Stoppschalter (153) sich in Arbeitsstellung befindet,

IAS = 360 km/h - die Luftschraube sich langsam dreht,

2000 m < H < 8030 m - Luftschraube "auf Anschlag’.

Schmiergtofftemperatur @ Kontrelle des Schmierstoffvorrates im Behdlter.

tber -5°C Sind weniger als 15 1 Schmierstoff im Behélter vorhanden,
Schmierstoff zurickpumpen.
1. Durch Ziehan am KdA -37 die Luftschraube etwas aus der

Segelstellung fahren (Drehzahl estwa 20 bis 25 ¥%).

01.04.1983
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Erforderliche Handlungen

Forts. Anlassen im Fluge
(Bedingungen)

Nur zu Schulungszwecken oder

nach versehentlichem Abstellen

zuldssig, wehn eine Beschédi-

gung des Triebwerks ausge-

schlossen ist.

Im Verlauf eines Fluges &ind

nicht mehr als 3 AnlaBvorgén-
ge eines Triebwerks zuléssig.

Das Anlasser im Fluge unter
Vereisungsbedingungen ist
varboten.

2, Iat die geforderte Menge im Schmierstoffbehdlter er-
reicht, Luftschraube wieder in Segelstellung fahren,
Die maximale Triebwerksdrehzahl beim Zurlickférdern
des Schmierstoffes betrégt 15 %.

knopf “Anlaessen im Fluge® dricken und in der gedrickten
Stellung halten,
Gleichzeitig Stoppuhr betétigen.

[+

@ @

Nach 5 s den KPA -37 ziehen und bis zum Erreichen einer
Drehzahl von 19,5 bis 23,5 % in der gezogenen Stellung
halten. Danach KbA -37 freigeben.

Kraftstoffdruck (7 bis 10 kp/em?) und Absastemparatur f%
aufmerksam kontrecllieren. Wenn th » 300 YC angezeigt
werden, Knopf "Anlassen im Fluge" freigeben.

Nach dem Erreichen einer station#éren Triebwerksdrehzahl
den Gashebel langsam auf 16 bis 179 nach YNPT einstellen.

Kontrolle aller engezeigten Triebwerksparameter.

Triebwerk 1 min im Leerlauf betreiben.

11.

Abstellen des Triebwerkes
im Fluge

.Gashebel auf 16 bis 179 nach YMNPT

einstellen.

‘Generatoren des abzustellenden Triebwerkes abschalten.

KbAa =37 2 bis 3 s drlcken,
Kantrolle der Parameter "Rraftstoffdruck, t%_und Drehzahl.

Stoppachalter {153} des abgestellten Trisbwerkes in
Stoppstellung bringen,

@ GPLEEREE § ©

Brandhahn des abgestellten Triebwarkes schlieben.

01.04.1983
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5.Stérungen beim Betrieb der Triebwerke AN-20K/M

Erforderliche Handlungen

1. Abbruch des Anlass- Stoppschalter (153) in Stellung “"abgescheltet™ bringen.

verganges Knopf "Unterbrechung des AnlaBvorganges” an L2 dricken,

wenndie CTl bei n<46 % nicht automatisch abgeschaltet wurden .

L&aBt sich das Trisbwerk nicht mittels des Stoppschalters
sbstellen, dann safort mittels dar Notsegelstellungsanlage
abstellen.

Nach Stillstand des Triebwerkes Brandhahn schlieBen.

Ein erneutes Anlassen des Triebwerkes ist erst nach der Klé-
rung und Behebung der Ursache erlaubt,

@ @ OB

2, UnregelmiBigkeiten, bei| - Wenn die Bordnetzspannung unter-16 V abf&allt.

denen das Anlassen un-
- - Wenn bie zur 9, 8 die Warnlampe "Ausfall CTr " aufleuchtet
verziiglich zu unter- die Signallampe "ANJ arbeitet” verlischt].

brechen ist - enn bls zur 30.8 der Kraftstoff nicht geziindet wurde.

- Wenn 30 & nach AnleBbeginn kein Schmierstoffdruck angezeigt
wird,

~ Wenn im Drehzahlbereich’ bis 35 ¥ die Stromdifferenz der CTr-
12 TMO-1000 mehr als 500 A betragt,

- Wenn die Startergenaratoren vorzeitig sbschalten.

= Wenn dia Warnlampe 'ADA - 20" asufleuchtet,

- Wenn nech 60 s Leerlaufbetrieb nicht mindestens 3 kp/cm
Schmierstof fdruck erreicht werden,

- Wenn des Triebwerk nach 120 s nicht die ‘Leerlaufdrehzahl er-
reicht hat,

- Wenn Fremdger8usche im Triebwerk suftreten.

-~ Flsmmen oder Rauch aus dem Abgasrohr auftreten,

- Bel Ausfall von TriebwerksUberwachungsgeraten .,

- Wann Defekte an der Hilfsenergieanlage euftraeten,

= Wenin die Drehzahl hangt oder die Abssstemperatur zu schnell
ansteigt und die Tendenz zeigt, 750 "C =zu Ulbersteigen.

3. Aufleuchten der Warn- (:)am Boden: Triebwark abstellen

lampe fir dis Tempe- C)
ratur - Spane - und
Differenzdrucksignali-
sation an L2

im Fluge: Kontrolle sller Triebwerksparameter, insbesondere
— Schwingungsbelastung, Schmierstoffdruck, Schmier-
stofffemparatur und Schmierstoffvorrat.

Wenn die Parameter den Normalwerten entsprechen
ist es gestattet, den Flug bis zum néchsten
Zielflughafen fortzusetzen, ohne das Triebwerk
abzustellen.

Wenn einsr der Parameter vom Normalwert abweicht,
ist das Triebwerk sbzustellen, die Luftschraube

in Segelstellung zu fahren und die Feuerldschanlage
fir "Brand im Triebwerk" auszuldsen.

Anmerkung : Bei niedrigen OAT darf beim Anlassen und zu Beginn
des Warmlaufens im Bodenleerlasuf die Warnlampe
flir TCC - 20 und €N - 0,6 E aufleuchten, Nach dem
Warmlaufen des Triebwerkes muB sie verléschen,

Eine Obersicht Uber weitere Stdrungen zeigt Abbh. 4.1.4/5

01,04,1983
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Abb, 4.1.4/5 Ubersicht Uber das Verhalten bei Triebwerksstirungen
T ) |
SCHWINGUNGEN
DRUCKANSTIEG 1IN SCHFANKUNGEN ANSPRECHEN kS-FILTER| SCHMIERSTUFF-
DER LEITUNG Kontrolle WB.41 KRAFTSTOFFDRLCK TCG-20 ARBEITET | pxsmm VORRAT
. - i.0. gaicht um 2 3 kp/fen? NTCHT |
kleine Steigung l i.o. a/ ‘ <5 1
e/ | J
— e s
1'Flugrlg Orehzahlabfall
AUTOROTATION -— sighe FZH rehzahtabia
3 Fiige>1,59 4,1.4.5,.
»4.5 g Boden nein l ia :
»3,5 g inFlug ] |
Trisbwark L
BRAND ]
: NDEL/INNEN mit Not- ne9s R
GONDEL/I segelstel
lungsan- ]
— lage ab-
—ee srallan
DRUCKABFALL
MM - ANLAGE
e |
. ' Triabwerk .
L—_—/ Triebwerk untar varg:arkter Kon- it "KPA* Triebwerk uicer verstarkter Ken- Tricowerk
;gollehweiter bstre:.b;n und bei abs trojle weitar betreiben und bei ubptefen
weichungen andarer Paramster Abweichungen anderer Parameter
DRUCKABFALL ! pw. boinm Auftreten V°"d5=hutt91"- bzw. beim Auftreten von Schutteln,
1N GER l remdgerduschen ader anderen Fremdgerduschen oder andzren
FIXATORLE ITUNG unnormalan Erscheinungen nat- unnormalen Ersghcinungen not-
abstellen, Unterhalb abstellen.
N Triebwerk der Ver-
- n;ttmﬂ-n fahrens- S
abste en 0
FACKELBI1 LDUNG. EUQEN:;?
KRAFTSTOFF- ODER a 3
atellanin
SCHMIERSTOFF- Abh -
AUSTRITY At
keit won
den Bedin -
gungen i
f rar erfolgen tgg o tass o
n<9z % <t"fl zu]_‘ >‘6 2ul <100~ Cg»100°C a
bzw. Ans+ 1 %
k.._.___._._.._J i Leistung
Leistun . reduzieren, bei Ver-
tung Kiihlerklappe :
SELBSTANDIGES reduzisren. auf eisungsbed.
FAHREN DER LUFT- |
SCHRAUBE IN
SEGELSTELLUNG
| P —
SIGNAL
NEGATIVER SCHUA ANSTIEG £y ABGASTLHMPERATUR - SCHMIERSTORF- ENTELSUNG
ACE TEMPERATUR -
2 im KGA ANIACE TRIEBWERK
Pgg <4 kp/om ——— ('Iztgﬁt;:‘ bed TEEE L ALSGESALLEN igg > lgg L DEFEKT
YAPT>Luftleerlauf) _)




INYERFIULG FZH-18

[NORMALE VERFAHREN 4.1.4. |

Betrieb der Anlagen - Triebwerke und Triebwerksanlagen Seite: 20

6.Kontrolle der Triebwerksanlagen

6.1

Vorflugkontrolle

1.

2
ED)

4.

5.

Die Trisbwerksgondeln auf Beschiddigungen, Leckstellen und sicheren VerschluB der Klappen
sichtprifen.

Triebwérkseinléufe auf Besch&digungen und Eisfreiheit sichtprifen.

Luftschrauben 3 bis 4 mal in Drehrichtung durchdrehen und dabei auf Leichtgéngigkeit, Fremd-
gerdusche und richtigen Sitz der Verkleidungsblacha achren.

Zustand der Luftschgauben und Hauben sichtprifen. Die Luftachraubenblétter mussen den
Einstellwinkel ¥= 0OY einnehmen,

Scheierstoffvorrdte an den Anzeigegerdten Gberprifen,

6,2, Bremslauf
Der Oberprifung des Triebwerks dient der in Abb. 4.1.4/6 dargestellte Bremslauf.

1.

2.

Erwdarmen der LuftschraubeD(II) o
- Gashebel zweimal auf 50° YNPT und zuriick auf O verstellen.

Prifen der teilweisen Segelstellung (III)

- Gashebel auf 50:2° YNPT einstellen:

- "Luftsehraube auf Anschlag” bringen; )

- 0,5 bis 1 s den Knopf fiir "teilweise Segelstellung" driicken, dabei muB die Signallampe
"Segelstellungspumpe arbeitet™ aufleuchten und die Drehzahl um 1,5 bis 2 % abfallen;
Mach dem Loslassen des Knopfes muB sich die Drehzahl auf den urspringlichen Wert winstellen,

Achtung! Wenn der Knopf fir teilweise Segelstellung lénger als 1 s betdtigt wird, kann es
zum Abfall der Orehzahl, Pumperscheinungen und Temperaturanstieg kommen.

Uberprifen des Anschlages der Luftschraube (IV)

{Luftschraube "auf Anschlag” und Gashebel auf 50 3% 2° YPT)

- Gashebel auf 30° YNPT zuricknehmen ——Drehzahl muf abfallen (nicht unter 93 %};

- Luftschraube vom Anschlag lésen—e-urspringliche Drehzahl muB sich wieder asinstellen:

- bei dieser Priifung sind gleichzeitig die Warnlampen "Oruckabfall in der Fixatorleitung”
und "Druckanstieg in der Leitung fir kleine Steigung” zu prifen. Beide Warnlampen dirfen
nicht leuchten.

UOberprifung der Parameter bei MNennleistung (V)
-~ "Luftschraube an Anschlag”™ bringen;
- Gashebel auf B4 ' YNPT verstellen und Parameter Gberprifen:

Uberprifung der Parameter bei Startleistung (VI)
- Gashabel kurzzeitig auf Startleistung verstellen und Parameter lUberprifen;

Uberprifung der autogatischen Segelstellung nach MKM {VII}

- Gashebel auf 62% 2 YNPT einstellen——Signallampe der Bereitschaft der Segelstellungs-
anlage leuchtet;

- Luftschraube vom Anschlag ldsen;

- Schalter zur "gberprﬂfung der automatischen Segelstellung nach WMKM" betétigen;

- Gashebel auf 0" ¥YNPT zuricknehmen:

- Bei einem WKM - Druck von 10 kp/cm™ missen die Signallampen "Segelstellungspumpe arbeitet”
und die Warnlampe im KPA-37 suflieuchten, die Signallampe “"Bereitschaft Segelstellung nach
UKM™ verlischt:

- Der Schalter zum Uberpriifen der automatischen Segelstellumg nach WKM ist 2 bis 3 s nach
dem Aufleuchten der $ignallampe “Segelstellungspumpe arbeitet" in Ausgangsstellung zu
bringen und die Arbeit der Segelstellungspumpe durch Herausziehen des KPA-37 zu unter-
brechen;

Prifung des Beschleunigungsvermdgens des Triebwerkes (VIII)

- Gashebel won 0° YNPT bis zum Erreichen der Nenndrehzahl verstellen:

- "Luftschraube auf Anschlag" bringen;:

- Gashebel ziigig auf Startleistung verstellen und zum Beginn der Verstellung die Stoppuhr
ginschalten. Die Zeit bis zum Einspielen des Disendruckes auf Startleistung darf
maximal 20 s betragen;

- tuftschraube vom Anschlag lésen und den Gashebel in 1,5 bis 2 s auf 0% YNPT verstellen.
Das Triebwerk muB gleichmzBig suf Leerlauf Ubergehen;

Achtung! Eg ist verboten, die Leistung des Triebwerks bei Luftschraube am Anschlag so zu
verringern, daB die Drehzahl unter 93 % abfallt.

Oberprifung der Anzeige “negativer Schub® (IX)

- Gashebsl auf 0% YNFT;

- "Luftschraube auf Anschlag"” bringen:

- Schalter zum Oberprifen der Anlage “Automatische Segelstellung negativer Schub" betétigen.
Datei muB die Warnlampe im KPA-37 aufleuchten;

- Oberprifungsschalter in Ausgangsstellung bringen;

- Luftschraube wvom Anschlag 1lésen.

30.08.1983
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Anmerkungen: L. Beim Bremslauf ist das Flugzeug mit 4 Bremskldtzen vor den Haupt fahrwerks-
rédern zu sichern. Die Standbremse ist einzuschalten.

2. Die Bugradlenkung ist einzuschalten.
Z. Die Fahrwerksstifte sind einzusetzen. )
4, Die Standfliachen der Haupt fahrwerksréder missen schnee~,eis- und dlfrei sein.

5. Der Luftschraubenbereich muB frei wvon Steinen, Sand, Eis uU.s.w. sein.
L]

Abb. 4,1.4/ 6 Bremsdiagramm o é
o )
; 4
@ @ o —
& 8 s g o, S
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3. Aligerneines

Das Flugzeug ist mit einer Hilfsenergieanlage Ti =16 {M) susgestattet, die im Rumpfheck unterga-
bracht ist und

- zum Anlassen der Triabwerke AW -20, o
- zur Speisung des Gleichstromnetzes am Bodén

dient.

Die Hilfsenergieanlage ist mit einer gutomatischen AnlaBanlege ausgeristet, Das Anlassen wird
mit dem Generator T[C-24A, welcher im Starterbetrieb arbeltet sowis dem AnlaBkasten NT-16
durchgefihrt. Das Kaltdurchdrehen der Anlage mit Hilfe des Starters ist mdglich. Die Speisung
des Startergensrators [C-24A erfolgt vom Gleichstromnetz mit siner Spannung von 27 V, Die
Betriebsdrehzahlen werden automatisch durch den Pumpenrsgler THP-3A aufrechterhalten. Dis
maximalen Drehzahlen werden durch den Fliehkraftregler BU-40 begrenzt. Die Hilfsenergie- .
anlage ist mit einer unabhingigen Schmierstoffanlage ausgeristet, in die der Drucksignalisa-
tor C4 -24 eingsbaut ist..Zum Schutze der Frisbwsrke AW -20 beim Anlassen ist die Anlagse

AQL -20 installiert. :

Ober das Untersetzungsgetriebe werden der Generator [C-24A sowie die Aggregate, welche das
Anlassen und den Betrisb der Anlsge gewshrleisten, angetrieben, Im Untersetzungsgetriebe ist
ein Ventiletor zur Kihlung des Generators eingebaut.

Abb, 4,1.5/1 Uberwachungs- und Bedienpult Tr-16 {an L5/L6)

1 Kraftstoffvorratsanzeige 13 Signallampe grin (Anzeige fir AnlaR-

2 Abgastemperaturanzsige vargang)

3 Drehzahlanzeige 14 Signallampe grin {Anzeige Jalaousie

4 Prifschealter der Brandwarnanlege CCH-2A gadffnet)

5 Zuschaltung des Geonerators FC~24A 15 Signallampe rot (Anzeige Jzlousie

6 Schalter zum Uffnen und Schlieben der geschlossen)

Jalousie 16 Signallampe wei [Generater am Netz)

7 Schalter “"Anlassen - Kaltdurchdrehen" 17 Umschalter des Amperemeters (nach aben:
8 AnlaBknopf Bzlastung beim Anlassen der Triebwsarke,
9 Abstellknopf nach unten: Belastung bei Speisung des
10 Ausldsung der Feuerléscher Netzes)
11 Signallampe orange {Anzeige “nachBrand T -15") 18 Amperemeter des Generators [C-24A

12 Signallampe grin {Anzeige des Betriebsdrucks
der Schmierstoffanlage)

01.04.1983
Ausgabe: 1
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2 Technische Daten der Hilfsenergieaniage

(TF - 16 T - 16 M
Zuléssigs OAT {H=0) °c -60 bis+60 -50 bis+60
2 Ununts~brochene Betrisbszeit unter 60
Belastung min plus 6 AnlaBvorginge AM - 20
3 Abgastemperatur | beim Anlassen fir 3 s 900 850
bei max. Belastung °C 720 750
‘bei 0aT» 30 °C 750 790
kurzzeitig héchstzul. 780{max, 38) g820({max.6s)
Warmlaufzeit nach dem Anlassen ' s &0
5 Anlassen Zeit 28 30
max. Drehzahlanstieg 33550 100
: Drehzahl 31000 bis 33500 93 bis 96
[ Leerlauf
Drehzahlschwankungen ) 1250 1,5
Drehzahl U/min 341000 bis 33500 90 bis 96
7 Belastung Drehzahlabfall four bzw.
maximal 2 s % 29000 83
Drehzehlschwankungsen 550 1
AnlaBvorgang des
Triebwerkss AM =20 ] 29000 -
wird abgeschaltet
8 | ansprechdreh- + .
zahl des 28000 - 700 gz - 2
A0A - 20
9 Drehzahl des Kaltdurchdrehens 7500 28 bis I0
10 Dauer des Xaltdurchdrehens . S 10
11 Schmierstoff- maximaler Vorrat .1 3
anlage Betriebsdruck kp/cm2 4,5 bis 5.5 3.5 bis 5,5
12, | Elaktroener- im Starterbetrieb: o
gieabgabe - _Spannung v 20 - 6
- Strom A . 560
bei Bordnetzver-
sorgung:
- Spannung v 28,5
- Strom A 600

3. Beschrankungen der Hilfsenergieantage und andere Festlegungen

1.
2.

9.
10.
i1,
1z,
13.

14.

Der Betrieb der Anlage ist bei Schmierstoffmengen von minimal 2 1 und meximal 3 1 zuldssig.

Das Anlassen der Hilfsenergiesnlage ist bis zu H = 2000 m (bsi Tr-16M 4200 m und Hm&TSO C)
estattet.

getrégt die ébgastemperaturanzaige der Hilfsenergiesnlage nach dem Auslauf mehr als 250 °c
{Tr-16M:200 °C) ist kalt durchzudrahen bzw. das Kaltdurchdrehen zu wiederholen.

Es sind nacheirmander 5 AnlaBversuche gestattet, danmach sind mindestens 15 min Pause einzu-

halten.

Vor dem Einschalten der Belasstung ist die Hilfsenergieanlage 1 min im Leerlauf zu betreiben.

Die Hilfsensrgieaniage ist bei OAT €10 %C durch 1 bis 3 AnlaRvorgénge bis zu einer Drehzahl

van BOOO bis 15000 U/min bzw, 25 bis 45 % (abhdngig von der Abgastemperatur) vorzuwarmen,

Bei OAT £25 “C ist die Hilfsenergieanlage 10 bis 20 min durch Einblasen von Warmluft in das

Abgasrohr vorzuwarmen.

Es dirfen 6 AnlaBvorgange der Triebwerke AW-20 durchgefihrt werden. Vor dem 2., 3. und

4. AnlaBvorgang missen jeweils mindestens 15 s, vor dem 5. und 6, Anlafivorgang mindestens

2 min Pause eingehalten werden.

Die ununterbrochens Betriebsdauer bei AnlaBbetrieb soll 13,5 min nicht Gberschreiten.

Sind mehr zls 6 AnlaBvorgénge AWM-20 erforderlich, ist die Anlage Tr-16 nach mindestens

3 Minuten Leerlauf abzustellen und nicht fruher als 12 Minuten danach wieder anzulassen.

Vor dem Abstellen ist die Anlage mindestens 1 Minute im Leerlauf zu betreiben,

Vor dem adbstellen ist der (C-24A zbzuschalten.

Die Jalousie ist bei einer Abgastemperaturanzeige von 40 °C zu schlieBen.

Beim AnlaBvorgang mu nach 15 bis 17 s die Signallampe "Schmierstoffdruck” an L6 aufleuchten.

Es ist gestattet, dis Anlage 60 min zu betreiben und anschlieBend noch & AnlaBvargénge der

Triebwerke AW-20 durchzufihren.

Folgende Schmierstoffsorten sind zuldssig: MK-8, MK-801 cder MC-CN. Der

Einaatz von Asroshell Turbine 0il 2 {MIL-L-6081C Grade 1010) ist zuléassig.

Die Mischung der Schmierstoffsorten ist in einem beliebigen Verhdltnis méglich.

18.,10.1988
Ausgabe;: 5
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12. Beim AnleBvorgang muB nach 15 bis 17 5 die Signallampe "Schmierstoffdruck" an L6 auflauchten.

13. Es ist gestattet, die Anlage 60 min zu betreiben und anschliefend noch 6 AnlabBvorgénge der
Triabwerke AY - 20 durchzuflihren.

4.Betrieb der Hilfsenergieanlage

Erforderliche Handlungen

i. | vorbereiten zum - Abnshmen des Blindverschlusses vom Abgasrohr
Anlassen - Schmierstoffveorrat Uberprifen (min. 1,5 1, vorher kaltdurchdrehen)
- Kraftatoffvorrat Uberprifen (mindestens 15 1)
2, | Vor dem Anlassen (1) Alle benttigten A3C an N2 einschalten;

Bordakkumulatoren prifen und ainschalten;
Schalter "Bord - AuBenbord" an B2 in Stellung “"AuBenbord”;

(#) AuBenbordspannung iberpriifen;

Kontrolle " rC - 24A abgeschaltet*durchflhren;

AnlaBhauptschalter an L2 einschalten; .

Brandwarnanlagas priifen{alle Lampen an L1 und L& missen aufleuchten).

Jalousie 6ffnen, Warnlampe an L6 verlischt, Signallampe an L6
leuchtet auf;

@ EIEE

Batriebsartenschalter der Hilfsenergieanlage in Stellung
"Anlassen” bringen.

3, | Anlassan AnlaBknopf 1 bis 2 s dricken, gleichzeitig die Stoppuhr betdtigen,
das Aufleuchten der Signallampe "AnlaBvorgang lauft" kentrollieren.
ANLASSVORGANG :
~ 0. Sekunde

Kommandorelais zisht an;

JAMP - 600T wird abgeschaltet;

AnlaBknopf wird blockiert;

Zindanlage wird eingeschaltet;

Drucksignalisator CA - 24 und AnlaBkraftstoffventil Nr. 1
erhalten Spannung; "

. Erregerwicklung des [(C - 24A wird vom PH - 180 abgeschaltet
und erhdélt die volle Netzspannung. .

L

1,5. Sekunde
Programmechanismus wird auf Selbsthaltung geschaltet.

= 3. Sekunde
. Die Steuerwicklung des Stromreglers und die Stabilisierungs-
wicklung des Kohlereglers PYT - 400 arhalten -Spannung;
. Starter beginnt zu drehen;
. AnlaRkraftstoffventil Nr. 2 erhalt Spannung.
- 8. Sekunde
. Die Kohlessule des PYT - 400 wird in den Erregerkreis des
rc - 24 geschaltet;
. Das Arbeitskraftstoffventil Nr. 3 wird eingeschaltet.
- 2. Sekunde :
. Kraftstoffiberstrdmventil wird eingeschaltet.
- 7. Sekunde
T Kraftstoffiberstrémventil wird abgeschaltet.
. Lampe "Schmierstoffdruck” muB leuchtsen.
- 25. Sekunde .
. Ankerstrom, NebenschluBwicklung des T[C = 24, die Zundung
und das AnlaBkraftstoffventil werden abgeschaltet;
. Spannungsregler PH - 180 wird an das Bordnetz geschaltet.

- 30. Sekunde
. Programmechanismus wird abgeschaltet;
. [AMP ~ &00T wird an das Bordnetz geschaltat.

Anmerkung: Wenn die Anlage vor der 25. BSekunde eine Drehzahl
von 32000 U/min erreicht hat, wird die Stromversor-
gung des AnlaBvorganges durch das Ansprechen des
Orehzahlsignalisators COA4-1 (I.Stufe) unterbrochen.

01.04.1983
Ausgabe: 1
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Erforderliche Handlungen
4.| Betriedb der Hilfs- Nach dem Obergang der Anlage auf Betriebsdrehzahlen:
energleanlage und Mindestens eine Minute Warmlauf;

Zuschaltung der &uBe-
ren Balastung Generatorspannung prifen;

Generator [(C - 24 einschalten;

Betrieb der Hilfsenergieanlage sténdig tbsrwachen,

5.| Abstellen der Hilfs=-
energleanlage

Generator [C - 24 abschalten;
Hilfsenergieanlage 120 s im Leerlauf betreiben;
Abstellknopf betédtigen;

Kontrolle auf Temperaturabfall, Drehzahlabfall und Verléschen
der Signallampe "Schmierstoffdruck”: -

Auslaufzeit Uberprifen -——e gb 30 ¥ mindestans 20 s;

Ist die Abgastempsratur nach dem Auslaufen der Anlage
gréBer 200 ©C, ist kalt durchzudrehen;

Nach dem Erreichen siner Abgastempsratur tg < 40 "C ist die
Jalousie zu schlieBen.

6.| Kaltdurchdrehen Betrisbsartenschalter an L6 in Stellung “Kaltdurchdrehen” ;

Jalousie offnan;

AnlaBknopf 1 bis 2 s driicken, gleichzeitig Stoppuhr ein-
schalten;

Signallampe "Schmierstoffdruck"muB aufleuchten;

Programm wird nach 10 s abgeschaltet;

GO e | § 0P CEEB|FEE®

Nach dem Auslaufen Jalousie schlieBen.

7.. Regelung der Spannung AnlaBzeit {s] 0 bis 9| 9 bis 15|15 bis 20|20 bis 25 {25 bis 70
des TIC - 24A beinm i - -
Anlassen des Triebe- Sspannung [V] |20 bis 25[25 bis 30|40 bis 45]{45 bis 50 {55 bis &0
werkes A - 20

5.Storungen der Hilfsenergieanlage
Erforderliche Handlungen

1.| Abweichungen von den Der Anlafivorgang muf unterbrochen werden, wenn:
normalen Betriebs- - die AuBenbord- bzw. Bordnetzspannung unter iH V abfallt;
paramstern

- das Signal "Brand" ausgeldst wird;

~ in der 15. bis 17. s die Signallampe "Schmierstoffdruck"
nicht aufleuchtet: '

- die Drehzahl hangt; )

- die max. zul. Abgastemperatur fir mehr als 3 s erreicht wird,

Anmerkung: Wenn nach dem Unterbrechen des AnlaBvorganges die Ab-
gastemparatur weiter ansteigt, Betriebsartenschalter
in Stellung "Kalt durchdrehen” bringen und nach dem
Verléschen der Signallempe "AnlaBwvorgsng lauft"” sofort
den Anlafknopf betdtigen, ohne den Stillstand des Re-
tors abzuwarten.

2.} Hilfsenergieanlage
lauft nicht an

Das Anlaufen der Anlage in der Betriebsart “Kaltdurchdrehen"”
Oberprifen, Drehzahl muf mindestens 750C U/min erreichen.

Schmelzsicherung TN - 600 iUberpriifen (Heckverteilertafel)

AnlaBspannung dberprifen.

Kraftstoffilter kontrollieren.

Kraftstoffleitungen und deren Verbindungen auf Dichtheit
Gberprifen.

@ OB ®

Zundanlage kontrollieren.

01.04,1983
Ausgabe: 1



INTERFIULG | FZH-18

| NORMALE VERFAHREN 4.1.6. i
Betrieb der Anlagen - Kraftstoffanlage : Seite: 1
1. Aligemeines

Die Kraftstoffanlage des Flugzeugas besteht aus den folgenden Teilanlagen:

- Behdlter, Pumpen und Varbindungselemanten; ¥

der Kraftstoffentnahmeanlage;

der Beliiftungsanlage;

den Steusrungs-, Bedienungs=- und Oberwachungseinrichtungen;

der Kraftstoff-VorratsmeBanlage C3TC -280, die folgende Aufgaben erfillt:

., Massung und Anzeige das Kraftstoffvorrates (nicht Behdlter 12):

. Messung das Kraftstoffvarrates in den Entnahmebeh#iltern und Ausgebe des
Signals "Restmengenwarnung”;:

. Steuerung der Betankungsventils bei der Druckbetankung;

. Ein- und Abschaltung der Behélterpumpen.

Abb. 4.1.6/1 stellt die Kraftstoffanleges schematisch dar.

Der Kraftstoff wird in 20 Gummibehdltern und 2 (18D: 3) Integralbehéltern untergebracht.

Die Triebwerke 1 und 2 werden aus den Behéiltern der linken, die Triebwerke 3 und 4 aus denen

der rechten Tragfléche vearsorgt. Zur Versorgung der Hilfsenergieanlage ist sin separater Kraft-

stoffbehéltar im Ledaraum 6 eingebsut. Die Variante 18D ist zusbtzlich mit einem Integralbehil-
. ter susgeristet, der vom zentralen Fligelmittelstiick im Rumpfbareich gebildet wird(Bsh. 12}.

Die Kraftstoffbehiéltar einer Tragflidchenseite werden wie folgt aufgeteilt:

- die Kraftstoffbahélter 1 bis 8 bilden die erste Gruppe;
- die Kraftstoffbehdlter 9 bis 11 bilden die zweite Gruppe;
~ der zentrale Behidlter 12 gehdrt keiner der beiden Gruppen an.

Die Hauptbetankungsart ist die Druckbstankung, die iber die Betankungsventile der Kraftetoffbe-
hélter 6, 8 und 11 vorgenomman wird, In besonderen Féllen (Ausfall von Geréiten oder Anlagen) .
ist die Méglichkeit vorhanden, die Beh&ltergruppen uber besonderas Tankstutzen der Behélter &6, 8
und 10 von cben zu betanken.

KrafistoffablaBventile befinden sich in den Hauptfahrwerksschichten. Sie sind handbedient und
fir jowsils die erste und zweite Gruppe vorhanden.

Dis Anlage * C3TC ~280" Ubermittelt sténdig den aktuellen Kraftstoffvorrat in der Anlage.
Die Vorratsmessung gestattet die folgenden Einzelmessungen durch Umschalten des Weahlschalters
an Mi:

1. Kraftstoffvorrat in einer Tragfliigelhélfte
2. Kraftstoffvorrat in der ersten Gruppe

3. Kraftstoffvorrat in der zweiten Gruppe

4., Kraftstoffvorrat im Integralbehélter Nr. B
5. Kraftstoffvorrat im Entnahmebehdlter

Die Anzeigegeréte fir die linke und rechte Tragfligelhédlfte bafinden sich sbenfalls an Mi.

In den Mauptfahrwerksschichten befinden sich an den Betankungstafeln weitere Anzeigegerate und
Bedienschalter, die mit dem Schalter An D1 " BHM3 - BBEPX “"in der Stellung " BHW3 " einge-
schaltet werdan. '

Der Integralbehélter 12 ist nicht in die Vorratamessung der Anlage CITC =280 einbezogen. Die
VorratsmeRBanlage C3T0 -280, Signallampen und Bedienschalter sind auf einer Zusstztafel, die
obarhalb won LS installiert ist, eingebaut. Fiir die Betankung des Behdlters 12 ist im rechten
Hauptfahrwerksschacht ebenfalls eins zusd#tzliche Bedientafel mit Vorratsanzeige und Bedienele-
menten Uber der Betankungstafel der ersten und zwelten Gruppe angebracht. Disse Tafeln sind
nach dem Betanken mit ihren Schutzdeckseln zu versehen und zu sichern.

10.05.1983
Ausgabe: 1
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2.Tochnische Daten der Kraftstoffaniage
Teb, 4.1.6/1 : , '

1 {Max. zul. Druck bei der Druckbetankung : 3,5 kp/ce? & 50 p.e.i.
2 [Max. zul. DurchfluBmenge oro Tankstutzen 600 1/min & 1132 Imp.Gal/min
3 [Zul, Anzeigefehler der VerratsmeBanlage 2 %
4 | Fassungsvermbgen der Kraftstaffbehdlter
Behdlter 1 bis 8 (1, Gruppe ) 2 x 8200 1, davon 6600 1 in den BehBltern 8
Bahélter 9 bis 11 (2. Gruppe !} 2 x 3650 1
Zusatzbehdltar 12 : - 6300 1 :
c 18 18600 kg - 2%‘ z
L Maxifala Kraftatoffmasse BT 3550 = 2 bgi F=o,785 ag/cem |
6 |Absicherung ) -
18 10 x |A3C =2
Steusrung der Kraftstoffpumpen 150 12 x A3C -2 on N2
Spaisung der Pumpan im . links i x ;A3C =15 an Verteilertafel 82 A
Behblter 2 rechts i x |ASC ~15 an Vertellertefel 83
Speisung der Pumpen im links 2 x |A3C ~15 an Verteilsrtafal 82 A
Behdlter 1 rachts 2 x IA3C =15 an Verteilertafel 83
Speisung der Pumpen im links 2 X |AZC ~-15 an Verteilartafel 82 A
Bohéilter 9 rechts 2 X [A3C —15 an Vertellartafel 83
Speisung der Pumpen im links 1 x A3C -15 ; 82
Zusatzbehdlter 12 recFtg T % A3SE —15 an Verteilertafel 83
.1 [1links 1 x |a3¢ =15 an Verteilertafel 82 A
Speisung def Betankungsventils rechts 1 x IASC ~15 an Verteilertafel 83
ST ST e fveniile T L % [ASC 15 an Varteilertafel 63
Speisung der Brandhéhne 4 x 'A3C -5 an N2
Speisung des Verbindungsventils \ 1 x AXC -5 an N2 .

) . : links 1 x jA3C =2 an _Verteilartafel 82 A
Signalisation der Kraftstoffanlage rechts T x JA3C =2 an Verteilertafel 83
KraftstoffverbrauchsmeBanlage 2 x ¢ -2 an Verteilerachiene 2873/r4

1 x AZC =5 an N2, 'l x A3C =5 an 83
KraftstoffvorratsmebBanlage C3TC -280 1 x JA3C -2 an N2
2 x N -2 an Verteilerschiene 283

3.Beschriinkungen und andere Festlegungen der Kraftstoffanlage

1.

Es ist wverboten:

- die Druckbstankung der Behélter mit ausgeschalteter Betankungsautomatik durchzufihren:

- die Einfullstutzen fUr die Fallbetanmkung durch Schlége mit Metallgegensténden zu &ffnen:
- den Tankvorgang friher zls 5 min nach dem Abstellen der Triebwerke zu beginnen,

vor dem Betanken sind die Sicherungsautomaten der automatischen Umférderung aus der 2, Gruppe
und des Zusatzbehdlters 12 abzuschalten.

Der Wahlschalter der Kraftstoffvorratsmessung an M1 darf wdhrend der Betankung nicht in die
5tellung "Entnahmebehidlter” gebracht werden(Automatik der Oruckbetankung wird abgeschaltet}.

Wshrend des Betankungsvorganges sind die Klappen der Hauptfahrwerksschéichte mit Bchellen
in dar gedffneten Stellung zu sichern,

Die Reihsnfolge der Batankung der Behdlter hat mach der Betankungsvorachrift zu erfolgen
(Tab, 4,1.6/2).

Wihrend der Fallbetankung ist das Eindringen von Niederschlégen und Fremdkdrpern aller Art
in die Beh&lter zu verhindern,

Wenn der Zusatzbehdlrer 12 betankt ist, ist er wdhrend des Fluges zuerst zu entleeren.

Bei mehr als 600 kg Kraftstoffvorratsdifferenz zwischen linkem und rechtem Fligel ist
die Differenz auszugleichen.

Soll der Behdlter 12 nicht betankt werden, ist vor jeder Betankung die geschlossena Stel-
lung des Betankungsventils dieses Behdlters zu Ubaerpriifen.

Nach dem Aufleuchten des Tableaus “"Ausfall Behdlterpumpen” darf die Kraftstoffvordruck-
pumpa 10 Stunden als Saugpumpe benutzt werden.iEin Start mit diesem Defekt 1lst untersagt.

07.02.1986
Ausgabe: 3
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Fortsetzung 3. Beschrénkungen

11. Bei angezesigter Restwarnung den Wahlschalter der Kraftstaffvorratsmessung an M1 in die
Stellung “Entnahmebehélter” schalren, . -
Arbeiten in diesem Falle die Umférderpumpen des Behidlters 2 nicht, so betragt der tat-
séchliche Rest in jeder Tragfligelhélfte nur fioch 640 kg.

‘Tab, 4.1,6/2

. Beh8lter ‘Zusatzbe- [Echilte
Behéltergruppe I links rguweII%hihrzz gruppe 11 Beh&ltergruppe T rechts

Ainks - rechts : |
Eéhélter 8 Behdlter B
rechts
1o fralfiz s Jis
le} - WPt |7
Krafteatoff-
. maasefkgi
- 3000 . - - - " 3000 - 6000
- 750 - - - 750 7000
- 1250 2780 - - - 2750 1250 8000
- 1750 - - - 1750 9000
: 2250 1 - - - ' ) 2250 10000
” T 2900 - _ - 2900 11000
o ‘3400 - - - 3400 12000
- 50 - 50 13000
z 550 - | ss0 14000
. 1050 - 1050 : 15000
o« 2600 . 3850 1550 - 1550 3850 2600 16000 |
c 2050 - 2050 17000
= 2550 - 2550 18000
o - \ . 18600 X)
a 1400 20000
v 2850 | 2400 | 450 21000
@ 3400 22000
@ 4400 ) 23000
4950 23550 *%) |

Alle Zahlemangaben der Tab, 4.1.6/2 bezishen sich auf aing Kraftstoffdichte: P = 0,785 g/cm3.

X) maximale Kraftatoffmasse 18
. %%} maximale Kraftstoffmassa 180

Tab. 4.1.6/3 Kraftstoffentnahme aus dan Behdlrern {Entnahmevorschrift)

Kraftstottvorrar ] | Krafestofipumpen in don senaleern
11500 ein aus aus
11500 bis 18G00 ein
18000 bis 23550 aus ein T ein |

10.05,.1983
Ausggbe: 1
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4.Bstrieb der Kraftstoffanlage
[1. Allgemeines |

~ AuBSenbordstromversorgung sicherstellen bzw. Uberprifen; no -1500 einschalten.

- Wahlschalter des Q0 =-1500 in Stellung " C3TC * bringen; |

~ Vorratsmesser der Batankungstafeln einschalten (Schalter an L2);

- Stellung des Wahlschalters fir den Kraftstoffvorrat an Mi iberprifen;

-~ A3C der Uppumpautomatiken sus der II. Gruppe und das Zusatzbehdlters 12 ab-
schalten,

2. Druckbetankungl

- Fahrwerksklappen der Hauptfahrwerksschachte &ffnen und mit Schellen gegen unge-

wolltes SchlieBen sichern; -

- Bptankungstafeln &ffnen und Hauptschaltar einschalten; - )

~ Schléuche anschlisfen, Erdung und Masseverbindung zum Tankfahrzeug prifen;

- bendtigte Betankungsventile &ffnen (Warnlampen verléschen, Signallampen leuchten
auf);

- beim Erreichen dar gewiinschten Kraftstoffmenge die Betankung unterbrechen lassen
urid die ge&ffnesten Batankungsventile schlieBan (Warnlampen leuchten auf};
werden die Kraftstoffbshilter bis zum automatischen SchlieBen der Betankungsven-
tile gefullt, die Schalter der Betankungsventile nach dem Aufleuchten der Warn-
lampen "Betankungsventil gaschlossen” in die Stellung “geschlossen’ bzw.'3AKPBIT
bringen;

- Hauptschalter der Bastankungstafeln asusschalten;

- Tankmenge mit den Anzeigen des Tankfahrzeuges vergleichsn;

- Deckel der Batankungstafseln schlielsn und sichern;

- Schlduche sbnehmen;

- Kleppen der Hauptfahrwerksschéchte schlieBen;

~ Kraftstoffvorratsmesser im Cockpit einschalten {Schalter an L2);

. - Kraftstoffvorrat nach den Einzelanzeigen und der Summenanzeige vergleichen;
- No -1500 abschalten;
- Skalen der VerbrauchsmeBgerdte auf "0" einstsllen.

[3. Betankung von aben (Fallbetankung) |

Achtung! Bei wvoller Batankung der Behdlter 6 und 10 darf der Kraftstoffsplegel bis maximal
30 mm unter die Unterkante der Tankstutzen steigen. Der Behalter 8 kenn bis zur
Unterkants des Tankstutzens gaflllt warden. :
Oie Betankunn der I. Gruppe erfolgt zuerst (ber den Behdlter &, die Restfillung der
I. Gruppe Uber den Einfillstutzen des Behélters 6. Scll der Zusatzbehdlter 12 geflllt
werden, so erfolgt das ebanso wie bei der Druckbetankung.

- Lukendeckel der Einfillstutzen &ffnen. Schmutz und Wasser entfernan;
. - Deckel des Einfillstutzens entsichern und abnehmen. Sieb nicht entfernen;
- Tankpistole einsetzen und mit Masse verbinden;
- nach beendeter Fﬁllun? den Deckel des Einflllstutzens aufsstzen und sichern;
- Lukendeckel dar Einfdllstutzen schlieBen.

l4. Enttanken]

Das Enttanken des Kraftstoffes aus den Behiéltern erfolgt iiber vier AblaBventile, von denen je
zwei Stilck in den Hauptfahrwerksgondeln eingebaut sind. Auf gleichméBige Enttankung der beiden
Tragfléchenh&lften ist zu achten.

- Dis Enttankungsschlduche an den AblaBstutzen anschlieBen;

- Kraftstoffpumpen der zu enttankenden Gruppen bzw. des Zusatzbehdlters 12 ein-
schalten;

- AblaBventile &ffnan;

- nach dem Enttanken alle eingeschalteten Kraftstoffpumpen ausschalten;

~ AblaBventile schlieBern und sichern sowie die Enttankungsschléuche abnehmen.

5. Flug
1. Vor demn Anlassen

-~ Brandhdhne &ffnen;
- Firderpumpen dar Entnahmebehélter einschalten.

2. Nach dem Anlassen

- Umférderpumpe des Behdlters 2 einschalten, wenn die II. Gruppe nicht betankt ist;
- Umforderpumpen des Zusatzbeh#lters 12 einschaltan, wenn dieser betankt wurde.

3. Im Fluge
1. Im Normalfall erfolgt dis Entnahme des Kraftstoffes nach einem fastan Programm,
d. h., die Umférderpumpen der II. Gruppe werden automatisch bei sinem bestimmten
Kraftstoffpegel in der L. Gruppe eingeschaltet (Signaltableau “Pumpen arbeiten”
an M1 leuchtet auf).

10.05.1983
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Nach dem Verbrauch des Kraftstoffes sus der II. Gruppe werden die Umfdrderpumpsn
der Beh&lter 9 automatisch ; abgeschaltet.

Die automatisch gesteverts Kraftstoffentnahma ist wéhrend des Fluges periodiach
zu Gberwachen. .

Traten Stdrungen auf, sind die entsprevhetiden Umférderpumpen von Hand einzu=-
schalten.

Wird das automatigsche Umpumpen aus dem Zusatzbehdlter 12 vorzeitig unterbrochen,
dann ist die A3C “AUTOM. BEH. 12" an N2 abzuschalten. Die Arbeit der Umférder-
pumpen ist am Vorratsanzeigegerét des Zusatzbeh#lters 12-zu kontrolliereri. Nach
der ;5lligen Entleerung des Zusatzbehélters 12 sind dessen Umférderpumpen abzu-
schalten,

-Nach dem Verbfauch des Kraftstoffes aus der II, Grupge ist die Umfirderpumpe des

Behélters 2 einzuschalten (Signallampe an M2 muB aufleuchten).

Wenn das Warntablesu “1000 ky Rest” an M1 aufleuchtet; ist der Wahlschalter der
KraftstoffvorratameBanlage in die Stellung "“Entnahmebehédlter" zu bringen.

Achtung! Arbeiten zu diesem Zeitpunkt die Umférderpumpen der Beh#lter 2 nicht,
betrégt die tatséchliche Kraftstoffrestmenge nur 640 g je Tragflécha.

. Ausgleich wvon Kraftstoffmengendifferenzen zwischen linker und rechter Tragfliache

- Verbindungsventil 6ffnen;

- die Férderpumpen des Entnahmebehélters auf der Seite mit dem geringeren Kraft-
stoffvorrat ausschalten; )

- nach erfolgtem Ausgleich dis abgeschalteten Fdrderpumpsn das Entnahmebshéalters
wieder einschalten;

- Verbindungsventil schliafen.

Anmerkung: Seim Abachalten der Férderpumpen ist darauf zu acﬁtan, daf ksines der
Warntableaus "Ausfall Pumpen® auflauchtet. Leuchtet ein Warntableau
auf, sind die abgeschalteten Férderpumpen sofert wieder einzuschalten.

[6. Nach der Landung]'

1. Nach dem Abstellen der Triebwsrks 2 und 3

2.

- Verbindungsventil &6ffnen
- Umférderpumpen dar Beh&lter 2 und Férderpumpen der Entnahmebehélter bis auf
eine abschalten. . -

Nach dem Stillstand der Triebwerke 2 und 3

- die noch arbeitende Fdrderpumpe abschalten:
-~ Verbindungsventil schlieBen;:
- Brandhdhne schlieBen.

[7. Abstellen von Triebwerken wéhrend des Fluges]

- Auf gleichmaBige Kraftstoffentnahme aus der linken und rechten Tragfl&éche achten.

10.05.1983
Ausgabe: 1



INTERFIUL | | - FZH-18

INORMALE VERFAHMREN . 41

Betrieb der Anlagsn - Krafrtstoffanlage g;i;g; 7

5.5t8rungen der Kraftstoffanlage
3. 5.1. Stdrungen der Kraftstoeffvorratsmassung
R ——

!|1. Am Bodsen [

- Stromversorgung, Sicherungen, Stellung des Wahischalters der Kraftsteffvorrats-
messung an M1, Arbeit des M0 =-1500 und die Stellung des Washlschalters no -1500
Gberprifen.

- Nach dem Durchlaufmengenmesser des Tankfahrzeuges betanken und mit den Peilstdban
die Kraftstoffmengsn in den Behéltern bzw. Gruppen ermitteln (Peilstébe sind an
den oberen Einfulléffnungen der Beghédlter 6, 8 und 10 wvorhanden).

Achtung! Im Zusatzbehdlter 12 kann der Kraftstoffvorrat nicht mit dem Peilstab
" ermittelt werden.

2, Wahrend des Fluges|

Bei einem Ausfall der Kraftstoffvorratsanzeige kann die Kontrolle mit Hilfe der Durchlauf-
messer, der Arbeit der Kraftstoffpumpen und nach der Restwarnung erfolgen.

5.2. Das Betankungsventil eines Behélters bzw. einer Gruppe &ffnet oder schlieBt nicht
1. Das Betankungsventil &ffnet nicht

- Stromversorgung und Absicherung Gberprifen;
~ die Gruppe oder den Behdlter von cben betanken.

2. Ein Betankungsventil schlieBt nicht |
-~ Straomversorgung und Absicherung dberprifen.
Achtung! Eine Maximalbetankung ist mit diesem Defekt nicht erlaubt.

5.3. Undichtigkeiten der Kraftstoffbehdlter

Siehe Richtlinie fir zulsssige Méngel.

5.4. Ausfall von Kraftstﬁffpumpaﬂ
[1. Allgemeines]

Der Ausfall je einer Kraftstoffpumpe in den Beghéltern 1, 9 und 12 hat kelnan EinfluB auf die
Arbelt der Kraftstoffanlage.

[2. Ausfall der Umfdrderpumpe im Behdlter 2|
- Ausgefallene Umfoérderpumpe susschalten.

Anmerkung Das Warntableau "Rest 100C k3" an M1 leuchtet erst bel einem tatséchli-
chen Rest von 640 kg auf.

[3. Ausfall von zwei Férderpumpen in einem Entnahmebehéliter]

s

- Ausgefallene Pumpen ausschalten;

- Wenn das Warntableau "MINIMALER KS-DRUCK" bzw. " MMHMMAALHOE QABAEHME™ an M1 auf-
leuchtet, suf eine Flughdhe sinken, in welcher das warntableau verlischt.

R. Die Umférderpumpen der II. Gruppe warden nicht automatisch eingeschaltetl

- Unforderpumpen der II. Gruppe mittels der Schalter an M1 einschalten;
- nach der Entleerung der II. Gruppe die Umférderpumpen wieder ausschalten.

IS. Aufleuchten eines  Warntableaus "min. KS-Druck” an Ml]

~ Wenn die Férderpumpen des Entnahmebehélters einwandfrei arbeiten, das Triebwerk
nicht abstellen,

- Leuchtet auf der gleichen Seite zusdtzlich das Warntableau "Forderpumpen ausge-
fallen” auf, ist das Triebwerk durch Betarigung des K{n abzustellen.

6. Unterbrechung der Stromzufuhr zu allen Férderpumpen der Entnahmebehdlter)

- Verloschen der Signallampan neben den Schaltern der Entnahmepumpen;

~ wann des Warntableau "MIN. KS~DRUCK" ebenfalls aufleuchten, sofort auf eine Héhe
sinken, 'in welcher das Warntableau verlischt. Flug zu einem geeigneten Flugpletz
fortsetzen;

~ leuchten die Warntableaus nicht auf, Flug.in der Reisehthe fortsetzen und die
Warntableaus "MIN. K5-DRUCK" asufmerksam lberwachen.

5.5. Selbsténdiges SchlieBen eines Brandhahnes

~ Luftschraube mittels KOA =37 in Segelstellung fahren;
-~ Schalter des defekten Brandhahnes in Stellung “geschlessen® bringen;
- auf gleichmiBigen Kraftstoffverbrauch aus beiden Fléchenhdlften achten,

10.05.1983
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5.6. Ausfall des Verbindungsventils

- Kontrolle der Absicherung;
- unterschiedliche Kraftstoffvorratsmengen in den Fléchenhdlften mit einseitlg ver-
dnderten Triebwerksleistungen beseitigen.

6.Kontrolie der Kraftstoffanlage
6.1, Sichtkontrolls

Es ist zu liberpriifen:
Tragflligelunterseite und Integralbeh&lter 8 auf Leckstellen und Beschadigungen;
Dichtheit der Entnahmastutzen fUr Kraftstoffproben, dar Pumpenflansche und der Beg-
tankungsstutzen in den Hauptfahrwerksschéchten;
Triebwerksgendeln und die hintere Rumpfunterseite auf teckstellen.

6.2. Oberprifung der Funktionstiichtigkeit am Boden

i. AuBenbordstromversorgung sicherstellen.

no -1500 einschalten und dessen Wahlschalter in Stellung ™ C3TC " bringen.

. Wahlschalter an M1 betéitigen und dabei die Funktion der Vorratsmesser Uberprifaen.
. Intaktheit aller Signelisationslampen der Kraftstoffanlage iUberprifen.

. Funktionstichtigkeit der Kraftstoffpumpen, des Verbindungsventils und dessen
Signalisation sowie der Brandhéhne Uberprifen.

(LR ]

7. Geréteeinbauliste

Nr. Bezeichnung Anzahl : ) Einbauort
1 Férderpumpen NHB - 2A ‘ 4 je zwel im Beh&ltar 1
) AHE - 2A 2 je ains im Bahflter 2
2 Umnférderpumpen 4 je zwei im Behélrer 9
UH - 14A 2 im Bghélter 12
3 Entnahmeventil 762700 1 Fligelmittelstiick
Zwischen den Spanten 5 und SA der inne-
ren Triebwerksgondeln
4 Brandhahn 762700 4 zwischen den Rippen 15 und 16 dss Trag-
’ fligelmittalsticks fir die &uBsren
Triebwerke
- . Tragfligelmittelstick am vorderen Holm
5 | Verbindungsventil 762700 1 im Rumpfunterteil
6 Betankungsventil 760400 oder 760800 g x Tragfllgelnase
7 | Abladventil 601200 4 Hauptfahrwerksgondeln
& MafBblock YTC -54-5
a oc - -
link
é Automatikblock BAC~52-25 2 tadsraum 1 links
@ Fernschalter nas - 1
o) Wahlschalter nr-s 1 an Mi
o _ Betankungstafeln in den Hauptfahrwerks=
g , | wahlschalter nr- 3 2 schichten
::;E 2 an Mi
?68 1 Ubar LS
&£ Anzeigegeréte 4 }e zwei an den Betankungstafeln in den
o Hauptfahrwerksschéchten
¥ 1 im rechten Hauptfahrwerksschacht
8 | KraftstoffverbrauchsmeBanlage
PTMC - 1,2 - B1
je ein Geber am linken Tréger der
Geber 4 Triebwerksaufhéngung
Tyratronuntarbrecher PT-56 i )
Transformator  Ten <52 z unter dem Arbeitstisch des Navigators

*nicht in allen D = Varianten
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1. Aligemeines

Dies Oruckerzeugung in der Hydrsulikanlage erfolgt automatisch mittels der von den Triebwsrksn
2 und 3 angetriebenen Pumpen HN =~ 25 - 5, Wird in der Anlage ODruck aufgebaut, soc leuchtan
an L1 zwel Signallampen (blau) auf, die von je einam Oruckrelais TA - 135/20 angesteuert
werden., Beim Erreichen des Nenndruckes in der Anlage schalten die Entlastungsautomaten

fA = 121M der Hydraulikpumpen diese auf “Fdrderung in den Ricklsuf”. Zur Verringerung der
Schaltvorgénge sind in der Oruckarzeugungsanlage zwei Druckspeicher, die Uber der Gummimem-

brane mit Stickstoff gefiillt sind (p = 65 kp/em2), eingebaut. Zur Dberprifung der Hydraulik-
anlaggr; sind an den linken Seiten der Triebwerksgondeln 2 und 3 je ein Saug- und Oruckstutzen
instaliiert. .

In der Abbildung 4.1.7/1 ist die Druckerzeugungsanlage schematisch dargestellt. -
Abb. 4.1.7/2 °

<abinen- Hydraulikhauptbeh&lter

Druckspsicharl
[~ Lbrl} e S Ricklaufleitungen N
e : .

anlage

Pumpmentlastugs - I
Druckrelais automat !
ra-135/20 | P
Drainage- wischaranlage
behélter I
Trennventil Y I i
rA-121 M l Bug fahrwerk
: N “ein-asfahren”
Saugseite { 2 | .
AuBenbordan- Filter I Hauprfahrwerk
schluf E v oin ~ausfahren”
|
rA=-121 M ‘
ca 1 radleriu
Saugseite | ! | N2 Bug g
AuBenbordan-  Ridedhlag- 1
schlub® ventil l Hauptbrems -
' Pulsationsdampfer anlage
FA-162 l
|,
Druckerzeugugs | Verbraucher
1
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2.Technische Daten der Hydraulikanlage
Teb, 4.1.7/1

4.1.7. __]

Seites; 2

1 .Batriebsflissigkeit - AMI -~ 10
2 Fillmenge der Anlage 75
3 Fiillmsnge des Behilters 1 40
4 Volumen des Drainagebehélters ]
5 Batriebsdruck der Anlage 210 +15 ’
6 Abschaltung der TA - 121 210 :13
7 Zuschaltdruck der TrA - 121 kp/cm> 160 zz
8 Ansprechdruck der Sicherheitsventile .
der T[A = 1231 235 -~ 10
] Leerlaufdruck im Pumpenkreialauf o~ 15
10 Zeit zwischen den Zuschaltungen der
Pumpen bei unbslastetem Netz min 30

3.Beschriinkungen und andere Festlegungen der Hydraulikarlage

1. Arbeilten an dar Anlage oder deren Gerdten sind nur bei drucklosem Netz zulédssig.

2. Arbeiten an elektrischen Geréten der Hydraulikanlagen sind nur im spannungslosen Zustand

des betreffendsn Gerétes zuléssig,

3. Die Auffillung des Druckes im unbelasteten Netz darf nicht in Absténden unter 30 min

erfolgen.

4.

werke die Hydraulikdruckspeicher auf Temperaturen Gber O OC vorzuwdrmen.

4.Betrieb der Hydraulikanlage

Die Druckerzeugungsanlagen arbeiten wihra
Hydraulikanlagen sind wéhrend des Fluges
Werden Verbraucher eingeschaltet {z. B,

pumpen an L1 angeZeigt werden.

Bei Temperaturen der Hydraulikflissigkeit unter -30 °C sind vor dem Anlassen der Trieb-

nd des Fluges gutamatisch. Die Druckanzeigen der
periodisch zu kontrollieren.
Fahrwerkfahren) kann die Arbeit der beiden Hydraulik~

31.12.1982
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5. Stérungen der Hydraulikanlagen

Tab. 4,1.7/2

Nr. Stérung Anzeichen Handlung der Besatzung Bemsrkungen

1 | Oruckauffidllung
im unbelastetan
Netz in kiirzeren

Signallampen der
Arbeit dar Pumpen
leuchten bei

Absténden als gleichzeitiger
30 min Druckerhbhung in
der Anlags

- Bei "innerer" Undicht-
heit dar Anlage Dafekt
beanstanden.

- Begi "&duBerer” Undicht=-
hett {Flissigkelitsver-
lust 1t. Standglas em
Hydraulikbehélter) auf
dem néchstliegenden,
geeigneten Flugplatz

andan

2 "Hangenbleiban"
gines Steuer=
kolbens eines

Druckerzeugung in
der Anlage erfolgt
sténdig durch eineg

Defekt beanstandsn

Betrieb der An-
lage wird durch
eine HIdraulikpumpe

eines Steuerkol-
bens beider Pumpen-
entlastungsautomaten
in Stellung:
Pumpenentlastung

in der Hauptan-

lage srfolgt
kein Zuschalten

der Pumpe

den, geeigneten Flug-
platz landen

Pumpanentlastungs- Pumpe. Es leuchtet gewdhrleistet
automaten T[A-121 nur eine Signal- .
in Stellung: lampe an L 1
Pumpenentlastung
3 "Héngenbleiben" Bei Druckabfall Auf dem néchstliegen- Alle Verbraucher

suBer Betrieb,
Fehrwerk "notaus-
fahran"

& "Héngenbleiben"
eines Steuerkolbens
im Pumpenentla-

Druckerhéhung in
der Hauptanlage
auf 235 + 10 kp/cm

stungsautomaten {Ansprechdruck des
rA-=121 in Stellung: Sicherheitswventils
Pumpenbelastung im rA=-121)

Lésen des héngenden
Kelbens: :

Erzeugung von Druckwel-
len (Senken des Druckes
durch Einschalten wvon
Verbrauchern, z. B.
mehrmaliges Einschalten
der Standbremss)

Defekt ist d e r
TA-121, dessen
Pumpe vom Nenn-~
druck bis zum An-
sprechen der Si-
cherheitsventile
weiterarbeitet
{Signallampe)

6. Kontrollen der Hydraulikanlagen

Druckanzeige

Funktionstichtigkeit der Signallampen

tberprifen.

7.Geriiteginbauliste
Tab, 4.1.7/3

Sichtkontrelle des Hydraulikraumes auf Leckstellen und Hydraulikflissigkeitsvorrat

NF. Bezeichnung Anzahl Einbauort

1 Behalter g?:E;age i Hydraulikraum h
2 Pumpe HM -25-%5 N Triebwerk 2 und Triebwerk 3

3 Pumpenentlastungsautomat

4 Druckspeicher

5 Pulsationsdampfer FA~162 2 je einer im Hauptfahrwerksschacht

<] Filter

7 Druckrelats rA-135/20

31.12.1982
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1. Allgemeines

1.1. Bugfahrwerk und Lenkung

Das Bugfahrwerk (Abb. 4.1.8/1) ist zwischen den Spanten A und 4 eingebaut und mit zwei nicht
bremsbaren Riédern vom Typ K-211 ausgeristet. Es wird in Flugrichtung singefahren. Der Fahr-
werksschacht wird mit grofen und kleinan Klappen verschlossen,

In der Stellung “Fahrwerk susgefahren” werden die kleinen Klappen mittels beweglicher Streben,
die mit der hinteren Stitzstrebe verbunden sind, offen gehalten. Die groBen Klappen werden

durch je zwei Klappenzylinder betdtigt und durch je zwei Klappemschlisser in geschlossener Stsl-
lung gehalten. Am Boden lassen sich disse Klappen manuell mittels eines Hebels, der Uber Seil-
ziige die Klappenschlésser &ffnet, &ffnen. Das Bugfahrwark wird in beiden Einstellungen durch
hydraulisch-mechanische Schlésser verriegelt.

Das SchloB der eingefahrenen Stellung wird beim Fahrwerknotausfahren ber einen Seilzug mecha-
nisch entriegelt. Das Notausfahren erfolgt durch die Eigenmasse. Die Lenkung und Démpfung des
Bugfahrwerkes erfolgt durch das Verteilungs- und Démp fungsventil POM-1, das bLber Seilziige vom
Lenkrsd aus angesteuert wird und den Lenkzylindern Arbeiteflissigkeit zufihrt. Eine Rickmelds~
anlage fixiert die Bugradstellung entsprechend der Lemkradstellung., Die Einschaltung der Bug-
radlenkung erfolgt durch den Schalter an der rechten Seite des linken Steuerhorns (ber das
Elektromagnetventil TA-185, In der Schalterstellung "ein" und vorhandenem Hydraulikdruck
leuchtet an L1 eine grine Signallampe. Ist die Bugradlenkung nicht eingeschaltet, arbeitet der
Lenkmechanismus als Démpfer.,

Abb. 4.1.8/1 -
: 14

22

AT
W

- A S -

1 Hdebel fir das Nowffnen der Klappenverriegelung
2 Aufhéngung der eingefahrenen Stellung
3 kleine Klappe des Bugfshrwerkschachtes
4 groBe Klappen des Bugfahrwerkschachtes
5 Endschalter 679
6 Klappenaufhingung
7 Hebel fiur das Uffnen der Klappen am Boden
g wvordere Klappenverriegelung
9 Hydraulikzylinder der Klsppenverriegelung
10 Schwinghebel fir das Notiffnen der KlappemnaTiegelung
11 Endschalter 680
12 Seile zu den Klappenverriegelungen
13 Seilrollenlagsrung
14 mechanischer Anzeiger der ausgefahrenen
Stellung des Fahrwerkes
15 Hydraukzylinder des Schlosss der einge- 21 Endschalter 01139
fahrenen Stellung 22 Endschalter €06
16 Hydraulikzylinder der groBen Klappen 23 SchloB der ausgefahrenen Stellung
17 hintere Klappenverriegelung 24 Endachalter Q1138
18 Endschalter 688 25 Endschalter 0601
19 SchloB der singefahrenen Stellung 26 Betdtigungsstangen der kleinen Klappen
20 Arbeitszylinder des Fahrwerkes 27 Sail fir die Klappenentrisgelung am Boden

05.07.1983
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Abb, 4.1.8/2 zeigt das Schaltschema der Bugradlenkung.
Beim Ausfedern des Bugfshrwarkfederbeins werden die Bugréder mechanisch im Neutralstellung

gebracht.
Das Einfshren des Bugfahrwerkes bewirkt dia Abschaltung der Bugradlenkung mittals Endschalter.

Abb, 4,1.8/2
Schiens 25§

AZCe2 e — _J_.._ — Ricklauf
. £ Pruckleitung
Endachalter; I
606 i
Ein -Aus echaiter ‘ I
[ rA-185 {
i
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1.2, Hauptfahrwerk und Radbremsen

Dis beiden Hauptfahrwerke {Abb. 4.1.8/3), deren Fahrwerkswagen mit je vier bremsbaren Rédern
KT-81/3 ausgertstet sind, werden hydraulisch nach vorn in die inneren Triebwerksgondsln ein-
gefahren. Wahrend des Einfahrvorganges werden die Fahrwerkswagen-hydraulisch um 70° nach oben
gedreht. Ein Anschlag am Faderbein begrenzt diese Drehbewsgung.

Die Dampferstrebe, zwischen Federbein und Fahrwerkswagen eingebaut, erfillt folgende Aufgaben:

1. D&mpfung und Begrenzung der Schwingungen des Fahrwerkswagens beim Start,
bei der Landung und beim Rollen; :

2. Fixierung des Fahrwerkwagens in etwa hprizonialer Stellung nach dem
Abheben wund vor dem Aufsetzen;

3. Drehen des Fahrwerkﬁagens beim Ein- und Ausfahrvorgdang.

Die Hsuptfahrwerke rasten in beiden Endstellungen (aus-/eingefahren) in Schldsser ein.

Die erreichte und verriegelte Endlage wird an R1 von roten bzw. grinen Signallampen angezeigt
{rot - eingefahren, grin =- ausgefahren}. Mit dem Aufleuchten der Signallampen ist der Fahrvor-
gang abgeschlossan. Die vorderen Schlésser halten die Fahrwerke in der eingefahrenen, die hin-
teren Schlésser in ausgefahrensr Stellung fest. :

Verschlossen werden die Hauptfahrwerksschiéchte von je drei Klappenpaaren (groBe, mittlere,
kleine)}. Die groBen Klappen werden nach jadem Fahrvorgang wieder hydraulisch geschlossen.

Die mittleren und kleinen Klappen sind nur in der Fahrwerksstellung "eingafahren" geschlossen.
Am Boden ist es méglich, die groBen Klappen von Hand zu &ffnen und zu schlieBen.

Beim Notausfahren des Fahrwerks werden die Schlésser fir die eingefahrene Stellung, die Not-
drehventilae (Anlage wird drucklos) und die Schldsser der groBen Klappen dber Hebel und Seil-
ziige mechanisch bet#tigt. Die Fahrwerke fallen durch ihre Eigenmasse in die Stellung “"ausge-
fahren”, dabei werden die groBen Klappen der Fahrwerksschichte aufgedrickt und infolge der Wir-
kung des Staudruckes in die Schlésser fir die ausgefahrene Stellung gedriickt. Sind diese
Schldsser verriegelt, leuchten an R1 die Signallampen "Fahrwerk verriegelt” auf. Die groBen
Klappen verbleiben nach dem Notausfahren in gedéffneter Stellung.

Oie Bremsung der Réder erfelgt durch Scheibenbremsen mit Hilfe dar Bremshydraulikanlage.

Bei normaler Arbeit der Anlage wird der Bremsdruck iOber die fuBbetdtigten Bremsventile

Yr -95 {arbeiten als Reduziarventile), die Wechselventile Y[ -93 (schalten mechanisch die
Bremsventile des anderen Piloten ab), die Elektromagnetventile YI -24 (Entbremsventile), die
Waechselventile YI -93 (trennen die Standbremse von der Hauptbremsanlage), die Wechselventile
¥Yr ~93 {trannan die Notbremsanlage von der Hauptbremsanlage)und die Trennventile &70000/5
zu den Bremseinhaiten geleitet.

Der Bremsdruck der Hauptbremsanlage wird an L1 angezeigt. Wenn erforderlich, kann die Haupt-
bremsanlage mittels des Schalters "Entbremsen” an L4 drucklos gemacht werden, Der Schalter ist
im normalen Betrieb ausgeschaltet und im dieser Stellung mit einer Kappe gesichert.

Zur ErhBhung der Bremswirkung ist in die Hauptbremsanlage eine Entbremsautomstik eingebaut.
Die Tréagheitsgeber der Emtbremsautomatik befinden sich nur an den hinteren Radpaaren der
Fehrwerkswagen und steuern die Entbremsventile ¥I -24 an. Beim Ansprechen eines Trégheits-
gebers werden entwedsr alle &uBeren oder alle innsren Réder zugleich entbremst. Mit dem
Schalter "Bremsautomat” an L1 {im normalen Betrieb eingeschaltet und verplombt) kann die
Bremsautomatik abgeschaltet werden.

Die Standbremsanlage wird von der Hauptbremsanlage versorgt. Mit dem Schalter "Standbremse”

an L4 wird diese ein- und sbgeschaltet. Beim Einschalten der Stendbremse wird das Elaktro-
magnetventil T[A-~185 bet&tigt, welches den Druck (ber das Druckminderungsventil TrA-213, die
Wechselventile YI =-93 zu den Bremseinheiten weiterleitvet.

Dabei verlischt das Signaltableau "Standbremse geldst” an Ri. Der Standbremsdruck wird an

L1 angezeigt. Bei Ausfall dar Hauptbremsanlage kénnen dis Hauptfehrwerksréder von der autonomen
Notbremsanlage, die von Hand betédtigt wird, gebremst werden. Der Notbremsdruck kann mit dem
Notbremshebel an M3 stufenlos gersgelt werden, Die Anlage arbeitet bis zu den Druckwandlern
nur mit Stickstoff. Nach den Druckwandlern arbeitet die Anlage mit AMM -10.

In diesem Teil der Anlage sind Rohrbruchwventile YI -96 eingebaut, die bei normalem Druck

eine Flissigkeitsmenge von 300 - 600 cm2 durchlaufen lassen und dann die Leiltung verschliefBen.
Um eine unterschiedliche Bremsung des rechten bzw. linken Fahrwerkwagens zu erméglichen, ist
ein vom Seitenrudergsesténge betdtigtes Differenzventil YN -45/1 eingebaut.

Abb. 4.,1.8/4 erldutert des Prinzip der Notbremsanlage.

Dig Tab. 4.1.8/%1 srliutert das Prinzip der Druckverteilung in den Bremssinheiten in Abh#n-
gigkeit vom Seitenruderausschlag. :

Tab. 4.1.8/1

Seitenruderpadalweg Druckvertellung in den Bremseinheiten
1 O bis 57 mm Druck in den Bremseinheiten &ndert sich nicht.
2 2 65 mm 1, Der Druck in dar dem Ruderausschlag entsprechenden Seite

bleibt konstant.

2. Der Druck in der dem Ruderausschlag abgewandten Seite
wird proportional dem Ausschlagwinkel abgebaut und be-
tragt bei vollem Seitenruderausschlag mex. 8 kp/em2.

31.12.1982
Ausgabe: 1
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1.3. Funktionen der Endschalter der Fahrwerksanlage -

Tab. 4.1.8/2

Nr., Funktion
0601 Gibt in ausgefahrener Stellung des Bugfahrwerkes das Kommando zum SchlieBen
der grofen Klappen
01138 . . . ausgefshrenen R )
5iee Signalisation der EIF%E?EF?EFEF Stellung des Bugfahrwerkas
606 Blockierung der Bugradlenkung
687 Die linke Klappe des Bugfahrwerkschachtes ist geschlessen. Der Ein- bzw.
¥ Ausfahrvorgang ist beendet.
L)
a 679 In geéffneter Stellung der linken Klappe des Bugfahrwerkschachtes wird
< Kommanda zum Einfahren des Bugfahrwerkes gegeben.
M
g 691 In gatffneter Stellung der linken Klappe des Bugfahrwerkschachtes wird
o Kommanda zum Ausfzhren des Bugfahrwerkes gegeben.
680 wie 679 N . )
£52 wis €a1 nur geoffnaté Stellung der rechten Klappe des Bugfahrwerkechachtes
688 wie 687 nur rechte Klappe des Bugfahrwarkschachtes ist geschlossen
0602 wie 0601 nur eingefahrene Stellung des Bugfahrwerkes
608 In gedffneter Stellung der. Klappen des rechten Hauptfahrwarkschachtes wird
Kommando zum Einfahren des rechten Hauptfahrwerkes gegebsn.
686 Die Klappen des rechten Hauptfahrwerkschachteé sind geschlossen. Cer Ein-
¥ bzw. Ausfahrvorgang ist beendet.
[}
z 690 In gedffneter Stellung der Klappen des. reghten Hauptfahrwerkschachtss wird
e Kommando zum Ausfahren des rechten Hauptfahrwerkes gegaben.
o
e 695 In eingefahrener Stellung des rechten Hauptfahrwerkes wird Kemmando zum
S SchlieBen der Klappen gegeben
o
T 694 In susgefahrener Stellung des rechten Hauptfahrwerkes wird Kommando zum
a SchlieBen der Klappen gegeben. )
-
L
o 01132 . . . ausgefahrenan .
® EEAY] Signalisation der cingefahrenen Stellung des rechten Hauptfahrwerkes
668 Blockisrung des Bremsens der Rader des rechten Hauptfahrwerkes
602 Blockierung des Einfahrens der Fahrwerke im Stend (Boden - Luft - Schalter)
693 wie 694
01133 wie 03132
1
o 01135 wie 01134
3
a .
T 667 wie 658 Funkticnen fir das linke Hauptfahrwerk
8% | 895 wie 696
L
A% | 689 wie 690
~ Y=
607 wie 608
685 wie 685
601 Beim Notausfahren wird Anlage stromles

31.12.1982
Ausgabe: 1
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Abb. 4.1.8/4 Einbauorte der Endschalter
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2.Technische Daten der Fahrwerks- und Radbremsaniage ,
Tab. 4.1.8/3
Bugfahrwerk Hauptfahrwerk
Typ - K-275 KT-B1/3
1 Réder Abmassungen mm 700x 250 900 x 305
Cuftdruck kp/cn2 6,5 =1,0 9,5 -1,5
2 Einfahrzeit s max, 20
3 | Ausfahrzeit max., 14
4 | Ausschlagwinkel Grad 43 L 0,5 -
Hauptbrems~
anlaqge 65 + 5
5 Dricke dar| Standbrems- +10
anlage 2 50 _ 8
Notbrems - kp/cm - .
anlage 75 - 10
& Filldruck der Stickstoff- +
flasche der Notbremsanlage 140 = 10
7 Absicherung
1 x A3C- 15 "Fahrwerk einfahren”
1 x A2C- 2 "Fahrwerk, Bugradlenkung"
1 xA3C-2 "Bremsen der Réader"
I xA3C-2 “Fahrwerk™"
1x A3C- 15 "Bremsen"
1 xA3C-2 "Beleuchtung Bugfahrwerk"
31.12.1982

Ausgabe: 1
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Tab. 4.1.8/4 Einfederung der Federbeine

Bugfahrwerk Heuptfehrwerk
Schwerpunkt in % MAC

Masse {t] 18 25 18 25
35 145 - 210 250
40 150 95 250 285
45 160 105 295 320
50 175% 135 310 330
55 185 145 325 345
80 - 155 340 360

3. Beschriinkungen und andere Featiegungen

1. Es ist verboten: - dae Fahrwerk nach dem Notausfahren mit Hilfe der Hauptanlage

wieder einzufahren;

~ zu rollen, wenn-ein oder mehrere Reifan drucklos sind ({ausgenommen
kurze Rollstrecken zur Vermeidung von Verkehrsbehindarungen);

- die Bugradlenkung im Stand zv bet&tigen;

- mit aeusgeschalterenn Entbremsautomaten zu landen (Ausnahme: Trieb-
werke 2 und 3 arbeiten nicht):

- die Federbeine mit PreBluft nachzufidllen:

~ die Oberpriifung der Notbremsanlage bei hohen Rollgeschwindigkeiten
vorzunehmen;

2, Vor dem Anlassen der Triebwerke sind Bugradlenkung und Standbremse einzuschalten,

3. Beim Fahrwerknotausfahren bleiben die groBen Fahrwerkklappen offen.

4. Die maximale Einschaltzeit der Entbremsventile YI 24/1-2 betr8gt aine Minute, danach
missen sie mindestens finf Minuten abkiihlen {bei léngerer Einachsltzeit missen die Ven-
tile gewschselt werden),

5. Die Standbremsanlage ist dicht, wenn bei eingeschalteter Standbremee der Druckabfall
weniger als 6 kp/cm? pro Stunde batrigt,

6. Einmaliges Nachfillen der Stickstoffflaschen der Notbremsanlage mit PreBluft_ist in
Ausnahmeféllen zuléssig, jedoch nur, wenn der Restdruck nicht unter 100 kp/ce betrug.

7. Bei einem Druck unter 80 kp/cmz in der Bremsanlage ist die Standbremss nicht zu benutzen.
8. Maupt- und Notbremsanlage sind nicht gleichzeitig zu betétigen.
9, Das Aubremsen der Rider wihrend des Einfahrens des Fahrwerkes ist unzuléssig.

10, Nach dem Notbremsen sind die Deckel der YT -96 abzunshmen und, falls ein Rohrbruchventil
blockiert ist, die Ursache der Blockierung festzustellan, Danach das YI -96 in Ausgangs-
stellung durch Eindriicken des Stiftee zurickfihren.

1i. Nach dem Notbremsen ist die ordnungsgemiBe Arbeit der Hauptbremsanlage zu Oberpriifen.
12. Geschwindigkeitsbeachrinkungen:

Ein~ und Ausfehren dss Fshrwerkes 350
Flug mit ausgefahrenem Fahrwerk 510 ke /h
Héchetzuldssige Geschwindigkeit der | ke
Hauptfahrwerksréder geganiber der Bahn 300

13, Bei Trainingsfligen mit Lendurgen bei Temperaturen DAT 315 °C ist das Fahrwerk bei Jeder
5. Platzrunde in ausgafahrener Stellung zu belassen,

14. Nach Landungen mit eingefahrener Landeklappe sind die Rutschmarkierungen der Reifen zu
kontrollierep.

13,11,1985.
Ausgabe: 3
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4. Betrieb der Fahrwaerks - und Radbremsanlage

4.1. Signalisation der Fahrwerksanlage

Tab, 4.1.8/5

Stellung Lichtsignalisation Hilfssignalisation

EINGEFAHREN, IM OBEREN drei rote Lampen an R1 gro%e Fahrwerksklappen
SCHLOSS VERRIEGELT UND leuchten geschlossen
KLAPPEN GESCHLOSSEN
AUSGEFAHREN, IM UNTEREN SCHLOSS j
VERRIEGELT UND KLAPPEN GESCHLOS- drei griine Lampen an Ri groBe Fahrwerksklappen
SEN leuchten geschlossen

4.2, Warnanlage

Der Warnung vor einer Landung mit Fehrwerken, die nicht vollsténdig in der ausgefahrenen
Stellung verriegelt sind, dienen eine akustische (Hupe) und sine oprische Signalisation an
Rl (Warntableau “BbiNYCTHMLIACCH "}, die ansprechen, wenn alle Gashebel unter 30° YnPT

eingestellt werden,

4.3, Betrieb der Fahrwerksanlage

Siehe auvch 4.2.2, und 4.2.3.

Tab. 4.1.8/6

Yargang Reihenfolge der Hendlungen
Fahrwerk 1. Knopfabdeckbng antsichern und in Stellung "Fahrwerk ausfahren”
einfahren umklappen
2. KY~5 "Fahrwerk einfahren" flr etwa 2 s betétigen. Die weilBe
Lampe neben dem KY-5 muf aufleuchten.
3. Einfahrvorgang mittels der Stellungsanzeiger der Haupt-
fahrwerke an R1 Oberwachen.
4, Nachdem die eingefehrene Stellung signalisiert wurde (drei
Warnlampen an R1 leuchten, Lampe an M3 ist verloschen), Ab-
deckung in der Stellung “Fahrwerk ausfahren” sichern,
5. Druckanzeige der Hydraulikanlage dberprifen.
Fahrwerk 1. Kontrolle IASE 350 km/h
ausfahren 2. Abdeckung entsichern und in Stellung "Fahrwerk einfahren"
umklappen.
3. KY-5 "Fahrwerk ausfahren® fir etwa 2 38 betdtigen. WeiBe Lampe
neben dem KY-5 muB aufleuchten.
4. Ausfahrvorgang nach Stellungsanzeigern Gberwachen.
5. Nachdem die ausgefahrene Stellung signalisiart wurde (drei
Signallampen an R1 leuchten, "Standbremse geldst" leuchtet,
weifle Lampe neben dem KY-5 ist verloschen}, sind die Druck-
anzeigen der Hgdraulikanlage, der Standbremse und der Brems=-
manometer zu Ubsrpriifen.
6. Wahrend des Rollens zum Standplatz die Abdeckung in Stellung

"Fahrwerk einfahren" sichern ynd mit der Zusatzabdeckung wversehon.

24.01,1985
Ausgabe: 2
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Fortsetzung Tab. 4.1.8/6

Vorgeng Raihenfolge der Handlungen
1. Notausfahrhebel ausrasten, bis zum Anschlag nach unten driicken und .
einrasten, Drei Warnlampen an Ri verléschen.
2, Ausfahrvorgang mittels der Stellungsanzeiger der Fahrwerke uberwachen
~ und IAS auf 400 km/h erhthen.
Eahrwark 3. Nachdem die ausgafahrens Stellung signalislert wurde {drei Signal-
notéusfahren lampen an R1 leuchten, "Standbremsa gelést" leuchtet}, sind die Druck-

anzaigen der Nothydraulikanlage, der Standbremse und der Bremsmanometer]
zu iberprifen,

Anmarkung: 1. Nach dem Notausfahren bleiben die groBen Fahrwerks-

klappen gedffnet.

2. Der Notausfahrhebel dar{ erst nach der Beseitigung des
Defektes in Ausgangsstellung gebracht werden.

3. Bei der Oberprifung der Anlage im Fluge ist es gestat-
tet, dan Netausfghrhebel ver der Landung in Ausgangs-
stellung zu bringen, wenn die Haupthydraulikanlage in
Ordnung ist. Vorher ist zu lberprifen, daB der Ky-5

"Fahrwark einfahren” nicht gedruickt ist.

4.4. Betrieb der Bugradlenkung

Tab. 4.1.8/7

Betriebsart

Beschreibuﬁg

Lenkung eingeschaltet

43 % o,s°

Nach dem Einschelten der Bugradlenkung leuchtet an der linken
Steuerséule eine griine Lampe auf, sofern Hydraulikdruck

p > 70 kp/cm vaorhanden ist. Die Steuerung des Bugfahrwerkes
erfolgt mit dem Handrad, welches an der linken Steuerséule an-~

. gebracht ist.

Die Lenkung ist nur wéhrend des Rollens zu betédtigen. L

Frei bewegliches Bug-
fahrwerk

43 % o,5°

Bugradlenkung bleibt ausgeschaltet oder Hydraulikhauptnetz

ist druckles,

Der Schwenkmechanismus arbeitet als Dimpfer. Die Richtung beim
Ausrollen ist mit Hilfe des Seitenruders und der Bremsen zu
halten. Kurven kdnnen ebenfalls mit Hilfe dar Bremsen gerollt
werden,

Zentriertes Bugfahrwerk

Mit dem Ausfedern des Bugrades schaltet sich die Bugradlenkung
automatisch ab und das Bugfahrwerk nimat durch eine mechanische
Zentriereinrichtung Mittelstellung ein.

4.5, Betrieb der Bremsanlagen
4,5.1. Hauptbremsanlage

Mit dem Bremsen darf erst begonnen werden, nachdem alle Fahrwerksrdder den Boden baeridhrt
haben. Es ist darauf zu achten, daB die Fife suf den Pedalsn ss gehalten werden, daB die
8remshebel bei- Seitenruderausschlégen nicht versehentlich betéatigt werden kénnen.

Die Hauptbremsanlage ist so einzusetzen, daB die Bremseinheiten nicht Uberlastet werden.
Dia Arbeit der Entbremsautomaten kann mit Hilfe zweier Signallampen an L1 {Uberwacht werden.
Die Lampen leuchten beim Entbremsen auf. Bei einem Versagen einss oder mehrerer Entbrems-
automaten, was sich durch stdndiges Leuchten bemerkbar macht (im Gegensatz zum kurzzeitigan
Aufleuchten beim starken Bremsen auf einer Bahn mit schlechter Bremaswirkung), sind die
Entbremsautomaten mit Hilfe des Schalters an L1 auszuschalten. In diesem Falle ist sehr

vorsichtig zu bremsen.

31.12.1982
Ausgabe: 1
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4.5.2. Notbremsanlage

Macht sich bei einem Versagen der Hauptbremsanlage der Einsatz der Notbremsanlage erforderlich,
ist darauf zu achten, deB die Anlage ohne Entbremsautdmaten arbeitet, was eine vorsichtige Be-
tétigun? des Notbremshebels erforderlich macht, Die Kapazitdt der Stickstoffflascha der Not-
bremsanlage reicht bei einem Druck von 130 bis 150 kp/emZ fir fUnf bis.sieben Vollbremsungen
agus, Es ist deshalb nicht zu empfehlen, die Notbremsanlage impulsweisse zu benutzen, Nach dem
Betdtigen das Notbremshebels erfolgt das Ansprechen der Bremsen zeitverzbgert. Deshalb ist

mit der ersten Stufe zu beginnen und das Ansprechen der Bremsen abzuwarten, ehe dar Notbrems-
hebel auf hdhere Bremsdricke verstellt wird. Bei IAS > 100 km/h darf dar Netbremshebel keines-
falls bis zum Anschlag (max. Bremsdruck) gedrickt werden (Reifenzerstérung wegen Blockierung).

4.5.3. Stendbremsanlage

Die Standbremsanlage wird aus den Druckspsichern der Hauptbremsanlage versorgt. Sie dient nur
als Parkbremse, Sie wird mit dem Schalter “"Standbremse fest/geléist” an L4 ein- und asusgeschal-
tet., An L1 befindet sich das Druckanzeigegerét der Standbremsanlage. Die geléste Standbremse
wird (rechtes Hauptfahrwerk ausgefahreR) durch ein Signaltablesu "Standbremse gelést” an L1
angezeigt,

Nach esehr starkem Bremsen ist die Standbremsanlage am Standplatz nur so lange einzuschalten,
bis das Flugzeug vor dem selbsttétigen Abrollen durch Bremskldtze gesichert ist. Danach ist
die Standbremse zur besseren Abklihlung suszuschalten. Bei der AbkGhlung der Bramsen mit Wasser
ist die Standbremse ebenfalls auszuschalten,

5. Storungent der Fahrwerks - und Redbremsaniage

Tab. 4.1.8/8

Stérung

Anzaitben

Handlungen

Bemerkungen

Defekt in der

Bremsen sprechen nur

Der andere Pilot Uber-

geldst” nicht;

Hauptbremsan- ginseitig oder gar ’ nimmt die Abbremsung;

lage nicht an; i Ist auch diese Anlage -
Bremsdruck steigt funktionsuntichtig =
gsofort auf maxima- NOTBREMSEN
le Werte an;
Nach dem Entlasten Réder durch Betdtigen - Achtung! Ein-
dar Bremspedalen des Schalters an L4 schaltzeit nicht
warden die Réder "NOTENTBREMSEN™ Uber 1 min
nicht enthbremst

Defekt im Nach dem Ausfahren Tableaulampe sowie

Siamalkreis des Fahrwerkes Stellung des Ein-

d g leuchtet das Signal- schalters der Stand-

gr Stand- " - .

bremse tableau “"Standbremse bremse Uberprifen

Druckanzeige der ge-
lésten Standbraemse
ist grdBer als Null

Hauptbremse beté&tigen,
steigt der Druck ent=
sprechend der Paedal-

stellung an, liegt der
Defekt im Signalkreis

Ausfall der
Hydraulik-
anlage

Keine Druckanzeige
der Hydraulikanlage

- Fahrwerk notausfahren

Bugrad notlenken

Beim Bremsen volle
Ausnutzung der nach
vorhandenen Energie

der Bremsdruckspelicher
durch optimales Bremsen
und vorheriges Abschal-
ten der Entbremsauto-
maten

"NOTBREMSEN"

- Scheibenwischer
arbeiten night

- Vorher den Druck
in den Bremsdruck-
speichern Uber-
prifen.
Ist der Druck
p < 60 kp/cm2,
sofort

"NOTBREMSEN"

31.12.1982
Ausgabe: 1
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6. Kontrolle der Fahrwerks- und Bremsanlage

Bai der Vorflugkontrolle ist zu Cberpriifen:
Im Cockpit:

1.

- die richtige Stellung der Sicherungen (A3C)
~ die Lichtsignalisation der Fahrwerksanlage;

- die Druckanzeigen der Bremsanlagen.

. An den Fahrwerken:

die Herausnahme der Stifre;
Reifen und Rader auf Beschédigungen , Anutzung,
- die Dichtheit der hydraulischen Leitungan an

~ die Foderbeineinfederung

7. Geriteeinbauliste
Tab, 4.1.8/9

und der Betfitigungsschalter;

Einfederung (Druck ) und Rutschmarkierungen ;
den duBeren Fahrwerksbauteilen;

die Aufheizung der Radfelgen (maex. Epwdrmung tritt 30 bis 40 min nach der Bramsung auf).

Nr. Bezegichnung Anzahl Einbauort
Feinfilter
rA-185% (Bugradsteuerung)
1 FA-135~25 (Signalisator) Hydrauliktafel im Bugradschacht
rA-142 (Fahrwerk ein-aus)
A~165 (Fahrwerksklappen) 1
2 P M=-1" A und 2
3 Hygraulikakkus fir Brems- 5 - Bugradschacht 5 und B
an-age zwischen den
4 Stickstoffflasche fir Spanten
Notbremsanlage
i B und r
5 FA-162 (DruckstoBdampfar)
6 Notdrehhahn
7 rA-162 (oruckstoBdampfer)
Grobfilter Hydrauliktafel in den Hauptfahrwerks-
fA-121 (Entlastungsautomat) schéchten zwischen den Spanten 3-4
[A=135-205
8 Hydraulikakku (Hauptnetz) Hauptfahrwerksschéchte zwischen den
Spanten 3-4
g Yr -24 {Entbremsventile) Hydrauliktafeln in den Hauptfahrwerks-
¥Yr -93 (Wechsalventile) schéchten zwischan den Spanten 4-5
2
10 FA-163
11 ra-142
Hauptfahrwerksschéchte zwischen den
1z Notdrehhahn Spantan 5-6
13 Druckwandler
14 Yl ~54 {Reduzierbeschleuni-
ger)

31.12.1982
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Das Flugzeug ist primir mit einem einpelig verlegten Glaichstromnetz 27 v & 10 % und sekundéar
mit einem einphasigen Wechselstromnetz 115/400 Hz ausgeriistet. Qer fir die Gerédteausristung be-
nétigte Drehstrom wird durch vom Gleichstrombordnetz gespeiste Umformer erzeugt.

1.1. Gleichstrombordnetz

Fir die Speisung des Gleichstrombordnetzes sind dig folgenden Anlagen im Flugzeug installiert:

- 8 Startergenerateren CIr - 12 TMO (je Triebwerk 2 Startergeneratoren),
- 1 Generator [C - 24 (von der Hilfsenergieanlage angetrieben),
- 3 Akkumulatoren 12 CAM - 2B,
- 2 AuBenbordsteckdosen fir 27 V WPAN ~ 500, o
= 1 AuBenbordsteckdoss LUIFA ~ 800 - 10BK fir 70 V zum Anlassen der Triebwerke
AWM= 2C mit einem daflir zugelassenen AuBenbordanlaBgerat.
Die im Gleichstromnetz installierten Schutzeinrichtungen Ghernehmen folgende Aufgaben:
- automatische Spannungsregelung durch die Spannungsregler PH - 180,
~ automatischen Schutz gegen Oberspannung durch die Gerate A3N - 8M (nicht wirksam
bei AuBenbord- und rc-24 Einspeisung),
- gleichmaBiga Lastverteilung bei Parallelbetrieb der Gleichstromgeneratoren durch
die Ballastwidersténde EC - 12000 und Sollwertwiderstinde BC — 25,
- Abschalten des betroffenen Gleichstromgenerators vom Bordnetz bei auftretendem
Rickstrom durch das Rickstromrelais AMP ~ 400,
= AusschluB falsch gepolter Anschliisse von Generatoren und AuBenbordstromquellen,
- Blockierung der gleichzeitigen Einschaltung von Generatoren und Akkumulstoren bes
eingeschalteter AuBlenbordstromversorgung.
Die Stromverteilung des Gleichstrombordnetzes erfolgt Uber Verteilerschienen, die untereinander
durch zweifach sbgesicherts Leitungen verbunden sind.

Das Blockschaltbild des Gleichstromnetzes zeigt Abb. 4.1.9/1.
Abb. 4.1.9/1
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1.2, Einphasan-Wechselstromnetz 115 V/400 Hz

Die Spéisung des Wechselstromnetzes erfolgt im Inselbetrieb durch die vier ven dan Triebwerken
angetrisbenen Wechselstromgenaratoren Cf0 -12. Die Wechselstremgenaratoren der Trisbwsrke 1, 2
und 3 Ubernehmen im Normalfall die gesamte Stromverscrgung des Netzes fUr 115 V/400 Hz. Der Wach-
selstromgensrator des vierten Triebwerkes ilbarnimmt erst bei einem Ausfall eines anderen Wechsel-
stromgenerstors dessen Funktion. Durch eine Umschaltautomatik wird bis zum Ausfall von zwei Wech-
salstromgeneratoren die Versorgung des NatZes vollstdndig gewshrleistet. -

Tabelled4,1.8/1 erldutert die Speisung der Vertellerschienen bei Ausfall von drei wechselstrom-
generatoren.

Der Umformer N0 -1500 speist wihrend des Fluges die Radiokompasse und dient als Netstromguelle
fir das Wechselstromnatz 115 V/400 Hz, Am Boden dient er zur Speisung der Wechselstremverbraucher
bei nicht arbeitenden Triebwarken., Mit dem Wahlschalter 7 {Wechselstromverteilertafel} kann der
NO-1500 jeweils einzeln auf die Schienen 28F2, 28F3, 28r4, auf die Radaranlage "IMBAEMA™ oder die

KW-Station geschaltet werden.
Die nachstehenden Anlagen dienen der sicheren Versorgung des Wechselstromnetzes:

- automatische Spannungsregelung durch die Spannungsregler PH-50C,

~ die Ger&te A3N-1C4 schiitzen das ‘Netz vor Oberspannungen {nicht wirksam bei
Aufenbordeinspeisung), ’

- der Unterspannungsschutz ist im Einschalt- und Regelkasten KBP-1 installiert,

- die Umschaltautomatik arbeitet automatisch beai Ausfall von Genaratoren.

Tab. 4.1,5/1

Fall Generator 1 Generator 2 Generator 3 Generator 4
1 ausgaf. : ausgef. ausgef. 64 Dz, 28 02
2 ausgef. ausgef. 64 0y, 28 D, ausgef.

3 ausgef. 64 Dl' 28 01 ausgafallan
4| s4 D, 28 D, ausgefallen

Die Abbildung\4.1.9/2 zeigt die Wechselstromverteilung schematisch.
Abb. 4,1.9/2
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Tab. 4,1.9/2 Speisung der Wechselstromverbraucher im Normalbetrieb

Genarator Verteilerschians verbraucher

Luftschraubenenteisung des 1. und 2. Triebwerkes

1 : 644 1 Scheibenhei?ung der Scheiben CL 3 und CR 3
284 1 Radaranlage 3MEAEMA _ i
284 2 | YM=48 l
2 28r =z beide APK-11
287 3 Funkgeréte, PTMC-1/2, ~C3C -280
28r 4 Funkgeréte, PTMC~3/4, . UB =41, Doppler-Radar-Anlage ] l

Luftschraubsnenteisung des 3. und 4. Triebwerkes
3 64 2 Scheibenheizung der Scheibsn CL 1 und CR 1
Blitzleuchte CMK-2

4 - kains

1.3. Dreiphassn-Wechselstromnetz 36 V/400 Hz (Drehstromnetz}

Die Spaisungdes Netzes erfolgt durch einen Hesupt- und einen Researveumformer DBT-1000 .Als Notstrom-
pelle ist noch sin Umtormer I =125U4 vorhanden. Bei sinem Ausfall des Hauptumformers schaltet
er Block KNP -9 den Reserveumformer automatisch ein, Disse Umschaltung wird durch das Aufleuch-

ten der Signallampe "Reserveumformer arbeitet" anB2 angezsigt.

Sind beide T -10004 ausgefallen, muf der Umformer NT -1250, von Hand singeschaltet sein.

Abb. 4,1.9/3 Energieschalttafeln im Cockpit
: A

2 i
—!
I, a4, 10, a8, 117, aner Iv, Ak . ? -

PEF YAPOERA WMANFIEHSY /i?

® ©® @ 2
?WQ FIEL: anW»l m%mmnfnll FEMPAG Bukh. DOEIO

Wechselstromschalttafel

Zﬂfﬂ’g;ﬂfEé} [gj

B

26 Gleichstromschalttafel

J 3-79 | 15,08.1986
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2.Technische Daten der Elsktroanlage
Tab. 4,1.973
Nannspgnnung‘ Anzahl - . Zuldssige Dauerbelastung

E nz N iat
Stg:mart rzsuger a ennleistung. im Fluge an Boden Bemerkungen
A +
27V = 10 % |Startergensrator 8 12 kW 400 A 200 A
Gleichstrom = - t < 20 min
Startergenerator
re os 1 18 kv_.\r - 600 A
Akkumulator
12 CAM-28 3 28 Ah
Steckdose Vordare
tPAN  -500 2 - = S00 A Steckdose
nur. zum
Anlassen
Generator - 4 12 kvA 100 A -
Einphasen~ crp -12
wochsal- Unf .
strom Hg 3;286 21 1500 VA - -
115 V/400 Hz :
Steckdose )
LPA =200 1 coT - 200 A
Umformsr )
Brehstrom T -1000U 2 1000 vA - -
36 V/400 Hz Umformer
nTCia5y 1 125 VA - - .
Einphasen-
Unformer
wechselstrom
220 V/50 Hz URW-42 1 500 VA - -
70V Steckdose U
AnlaBanlage  |WWPAN -800-108K 1 - - 800 A
Tab. 4.1.9/4 Ansprechwerte der Sicherheitseinrichtungen
Stromart Gerat Schaltvorgang Schwellwert
A3N -8M Abschalren des Generators 34V
Erforderliche Oberspannung zur Zuschal=-
LIMP -430 tung des Generators 0.2 bis 1 v
Gleichstrom Erforderlicher Riickstrom zur Abscheltung
des Generators 25 bis 50 A
AMP =600 irfnrderlicher Rickstrom zur Abscheltung 35 bis 50 A
es Generators
A3 —1CA Erforderliche Spannung zur Abschaltung
des Generators 126 bis 133 v
Wechselstrom Schaltet den Generator an das Netz bei 95 v
115 V/400 Hz KBP -1 einar Spannung
Trennt den Generator mit einer Varzégerung 25 v
von & s vom Netz bei einer Spannung :

15.05.1983
Ausgabe: 1
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3. Beschriinkungen der Elektroaniage und andere Festlegungen

1.

2.

10.

11.

i2.

3.

Fir den AnschluB einer 27 V-AuBanbordstromquelle ist stets die hintere Steckdose zu benutzen.
Di¢ vordere Steckdose wird ausschlieBlich zum Anlassen mit 2 x 24 V gsnutzt,

Das Anlassan mit 2 x 24 ¥V ist nur gestattet, wenn die Hilfsenergieanlage dafekt iat und keing
Reparaturméglichkeit basteht.

Es dirfen nur AnlaBgerdte benutzt werden, ‘die fUr das Anlassen mit 2 x 24 V ausgelegt sind.
Sind diese nicht vorhanden, dann darf unter folgenden Bedingungen angelassen werdeni

- vordere Steckdose Akkumulatorensatz 24 V /mindestens 500 Ah; -
~- hintere Steckdose Generator 27 - 30 V/mindestens 34 kW.

Zum Anlassen dar;Hilfsenargiaanlage-von einer AuBenbordstromquslle mUssen der ﬁauptanlaﬁ-
schalter (Absicherung der Steckdose mit 2 x 400 A) und die Bordakkumulatoren eingeschaltet
sein. : ’

Wihrend des Anlassens der Hilfsenergieanlage sind alle nicht benétigten Verbraucher auszu-
schalten.

In Ausnahmeféllen ist das Anlassen der Hilfsenergieanlage mittaels der Bordakkumulateren ge-
stattey, ’

Bei srbeitender Hilfsenergieanlage hat die Umschaltung des Schalters "AuBenbord - Abgeéchal-
tet - Bard" ohne Pause in der Mittelstellung zu erfolgen,

Mach dem Zuschealten der Gleichstromgeneratoren dss ersten arbeitenden Triebwerkes ist der
rc =24 vom Netz abzuschalten.

Pariodische Kontrecllen der Elsktroanlagen sind wihrend des gesamten Fluges durchzufihren.
Eie héchstzuléssige Differenz der Belastung zwischen den einzelnen Gleichstromgeneratoren
etrigt 40 A, ' '

Wihrend des Fluges durfen die Genaratoren nur bei UnregelmidBigkeiten und Stérungen im Netz
bzw. an den Generatoren selbst sowle fiir eine konkrets FehlergrdBenermittlung der Tragfli-
gel- und Leitwerksenteisung ausgeschaltet werden. -

Es ist verboten, den Umfermer N7 -1251 bei AuBenbordeinspeisung fiir léngere Zeit zu be-
treiben,

Var dem Abstellen der Triebwerke:
- ist die Spannung der Bordakkumulatoran zu Uberprifen U 3 24 V;
-~ sind die nicht benZtigten Verbraucher abzuschalten;

- sind erst dis Wechselstromgeneratoren und danach dis Gleichstromgeneratoren
abzuschalten.

vor dem wv&lligen Stillstand der Triebwerke ist das Umschalten des Schalters “Bord - AuBen-
bord® in Stellung "AuBenbord” und das Ausschalten der Bordakkumulatoren varboten.

Nach Zuschaltung der Akkus an das Bordnetz ist deren Ladestrom zu dberpriifen.

1, Wenn bei einem oder mehreren Akkus nach einem Ladevergang von 5 min Daver mzhr als 40 A
Ladestrom angezeigt warden, ist eine Intervalladung im Rhythmus 5 min Ladung - 10 min
Pause des oder der betreffenden Akkus durchzuflhren. Der Ladevergang ist mit dam Akku
zu beginnen, der den geringsten lLadestrom aufweist. Wird ein Ladestrom von 15 A er-
reicht, kann auf einen Rhythmus wvon 10 min Ladung ~ 20 min Pause UGbergegangen warden.
Dis Intervalladung ist zu beendsn, wenn der Ladestrom von 5 A nicht mehr erreicht
wird. )

Achtung! Ist der Ladestrom eines Aikkus am Ende des wvierten Ladevorganges nicht unter
20 A, diesen Akku abschalten und nur bei dringendsr Notwendigkeit wieder ein-
achalten.

2, Wenn bei einem oder mehreren Akkus nach einem Ladswvorgang von 10 min Dausr mehr als
10 A Ladestrom angezeigt werden, ist eine Intervalladung an dem betreffenden Akku im
Rhythmus 10 min Ladung ~ 20 min Pause durchzufihren. Der ladevorgang ist mit dem Akku
zu beginnen, der den geringsten Ladestrom sufweist. Oie Intervalladung ist zu beenden,
wenn der Ladestrom von £ A nicht mehr erreicht wird.

15.05.1983
Ausgabe; 1
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4.Betrieb der Elektroanlage

[4.1. Oberpriifung der AuBenbordstromquelien]

- Schalter G{) in Stellung "Bord" bzw. "Neutral” bringen:
- AuBenbordgleichstromquelle anschlieBen;

~ Schalter é@ in die Stellung " PO3ET “ bringen und am Voltmeter @? die
Spannung prifen (U = 24 bis 30 V};

- Schalter {26 1in Stellung “ AFOAPOM " bzw. "AUSSENBORD™ bringana‘
- AuBenbordwechselstromquelle anschlieBen;
- Schalter (8) in Stellung " BKAWMWTL ™ bzw. "EIN" bringen:

- am Voltmetar (:) mittels des Wahlschalters (:) die Spannung der Vertseiler-
schiene prifen {U = 110 bis 120 V).

[4.2. Oberpriifung und Betrieb der Bordakkumulatoren)
- AuBenbordstromvarsorgung~abschalten (Schalter @a):
- Balastung mittels Schalter é@ und Amperemeter @9 Gberprifen (I ~ 12 A);
- Wahlschalter éa auf eine Hauptschiene (Funker oder Navigator) schalten;
- Schalter é@ in Stellung " EOPT “ bzw. "BORD" bringen;
- den zu prifenden Akkumulstor einschalten (Schalter é@ ): 3

- am Voltmeter Akkuspannung priifen. Spannung soll wihrend der Priifung konetant
und mindestens 24 V sein., Ist dies Akkuspannung kleinsr als 24 V oder verrin-
gsrt sich wéhrend der Priifzeit sichtbar, ist dar Akku zu wechseln.

l.2.2. Betrieb der Bordakkumulatorer|

" Wdhrend des Fluges ist der Ladestrom {(angezeigt im negativen Barsich des Amperemeters
periodisch rzu Gberwachen., Bei einem-lLedestrom I > 10 A ist entsprechend 4.1.9.3.13. zu handeln.

k 3. Spannungsregelung\und Betrieb der Glaichstromgeneratoréﬁ

- Einzuregelnden Genarator mit Hilfe seines Schalters é@ ausschalten (Warnlampa
@5 leuchtet suf};

- mit Hilfe des Regelwiderstendes @9 des betreffenden Genarators seine Spannung
auf 27,5 bis 28 V einregeln {(Voltmeterumschalter in die entsprechende Stel-
lung bringen); -

- diese Regulierung ist flr jeden Generator durchzufihren. Nach der Zuschaltung
aller Generatoren ist die Netzspannung (27 bis 28,5 V) und dies Belastung der Ge-
neratoren zu prifen (hlerzu sind moglichst viele Verbraucher einzuschalten).

Bei Belastunysdifferenzen lber 40 A ist die Spannung des zu hoch belasteten Ge-
neretars herunterzuregeln;

- die Regulierung ist erst nach einer Betriebszext von mindestens 30 min durchzu-
fuhren;
- die Belastung dar Generatoren iat periodisch zu lberwachen. Die Bslastungsstrome

dirfen die zuléssigen Werte nach Tab. 4.1.9/3 nicht iberschreitsn,
wenn erforderlich, sind groBe Stromverbraucher abzuschalten.

[4.4. Betrieb und Kontrolle der Wechaelstromgeneratoren cro ~12!
- Schalter (:) einschalten, Warnlampe (:) verlischt; .
~ Wahlschelter (:) in die erforderliche Stellung bringen (Generator 1 ... 4);

-~ am Voltmeter (? Spannung ablesen (U = 315 ¥ 5 V), Spannung kann mit dem Regel-
widerstand verdndart werden;

- Kontrolle der Generatorbelastung am Ampersmeter (:) (I < 100 A);

- die Generatorspannung und Belestung ist wdhrend des Fluges psriodisch zu lber-
prifen.

1425. Betrieb jund Kontrolle des Umformers no -1500]
= A3C "BKAWH .NO - 1500" an B3 einschalten:
- Wahlschalter (?) in Stellung no -1500 bringen;

- am Voltmater @D Spannung ablesen (U = 115 = 5 VD, Spannung kann mittels des
Regelwiderstandes verstellt werden;

- widhrend des Fluges ist der Schaltsr(:) in dar Stellung "APK" zu belassen.

30.12.1986
Ausgabe;: 2.
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|4.5. Batrieb und Kontrolle der Umformer n1~1oooul

Hauptumfcormer mit Hilfe des Schalters QE' einschalten (Stellung "OCHOBHOW");

~ Spannung mit Hilfe des Umschalterg 63 2zwischean allen drei Phasen prifan
(Anzeige an @? , Sollwert|: 36 & 2 V -

- AP - 70 "NT -1000U, OCHOBH," en B2 ausschalten;

- Reserveumformer muB automatisch anlaufen; Signallamps @) muf aufleuchten;

- Spannungskontrolle am Voltmeter €3 wie beim Hauptumformar;

- Bchalter f{) von Hand suf "fT-10004, PE3EPB* umschalten, A3P- .70 des Haupt-
umfotmars wieder einschalten|, Schalter in Grundstellung bringeni
- wihrend des Fluges ist im Normalfall immer” der Hauptumformer eingeschaltet,

[{,7. Betrieb und Kontrolle des Umformers/AT -125L
- Umformer mit Hilfe des Schalters (@ ainachalten;

- Spapriung mit Hilfe des Voltmeterumschalters an B3 und_des Phasenpriifschalters
zwischen allen drei Phasen prifen (Anzeige an , Sollwert: 36 t 2 v}

- Kontrolle des Ar4 =-1%an L1 auf richtige Anzeigen.

[4.8. Einschaltreihenfolge der Generatoren und Umfarmer beiw Anlassen der Triebwarks]
4.8.1. Anlassen mit der Hilfsenargisanlags
Ein Triebwerk arbeitat im Lesrlauf:
- die entsprechenden Gleichstromgeneratoren einschalten (Schalter é@ )i
~ Generator (C-24 abschalten {Schalter an L6};
- Umformer  10-1500 einschalten {Schalter an B3}.
Zwei Triebwerke arbeiten im Leerlauf:

- die entsprechenden Gleichstromgensratoren einschaltan;

- dis Wechselstromgensratoren der arbeitenden Triebwerke einschalten
{Schalter é)

- den Umformer AT -10000, “Haupt" einschalten (Schalter @@ )-
Nach dem Anlassen weiterer Triabwerke: -

1

- dis entsprechenden Gleichstromgeneratoren einschalten;
- dan zugehdrigen Wechselstromgenerator eingéchalten.

4.8.2, Anlassen mit 2 x 24 V bzw. 70 V

- Nach dem Errgichen der Leerlaufdrehzahl eines jeden Trisbwerkes mittels des
Schalters é? und des Voltmeters die Speannung der entsprechenden Gleich-
stromgenaratoren prifen. (27 bis 28,5 V)

- die sentsprechenden &%ﬁichstromgeneratoren einschalten, Schalter @9 in Stellung

"Ein" -~ Warnlampe verlischt ‘nicht

- we alle Trisbwerke in der Leistungsstufe "Lggrlauf" arbeiten und die Schalter
alle eingeschaltet sind, den-Schalter é@ in die Stellung "Bord™ bringen.
Di& acht roten Warnlampen verldschen;

- wachselstromgeneratoren einachalten und prifen;
- Verbraucher einschalten.

30.12.1986
Ausgabe: 2
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5. Stérungen der Elektroaniage
5.1. Ausfall von Glgichstromgenaratoren
Tab. 4.1.9/5
Funktionsuntiichtigketit fuBere Anzeichen Handlungen Anmerkungen

1 |Ausfall von zwei oder
drei €Tr =12 TMO

2 |Ausfall von vier
CTC -12 TMO

3 jAusfall von finf oder Aufleuchten der

1. Ausgefallene Generato-

ren abschalten.

2. Parallele Arbeit der
arbeitenden Genera- .
toren einregulieren,

Die Versorgung mit
Elektroenergie ist
fOor alle Fialls aus-
reichend, =

Beim Flug unter Ver=-
eisungsbedingungen
Fligel- und Leitwerks-
enteisung nur im Wech-
sel batreiben. Nicht
bendtigte Elektroener-
gleverbraucher ab-
schalten.

1. Punkte 1-2 wie oben

In diesem Falle ist

sechs CTr -12 TMO Warnlampan . die Arbeit der Ent-
X an B2 3. Fligel- und Leitwerks- eisungsanlagen von
enteisung abschalten. Flﬁga? und Leitwerk
’ nicht mehr gewdhr-
. leistet (Vereisungsge-
~ biet verlassen).
4 tAusfall von sieben t. Punkte 1-3 wis oben
¢ =12 TMO 4. Elektrische Ausriistung
der Pantry abschalten.
5. Hauptbeleuchtung dar
Passagierkabinen ab-
gchalten.
% {Ausfall von acht ~ Alle entbehrlichen siehe “"Ausfall aller
CIr -12 TMO Gleichstromverbraucher, Trisbwerke” unter
alle Gleichstromgena- 3.1.2.8.
ratoren und 3 Wechsel-
stremgeneratoren sofort
abschalten.
08.01.1985

Ausgabe: 2
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5.2. Btorungen im Wechselstromnetz 1i5 V/400 Hz

4.1.9, |
Seite: ©

1. Nech dem Anlassen von zwel Triebwerken ldBt sich ain Cr0 -12 nicht einschalten (Warnlampe
“Generator abgeschaltet" leuchtet):
-~ baide ¢[0. ~12 ausschaltea und in umgekohrter Reihenfolge einschalten;
- den Schalter des betroffansn Generstors zwei- bis dreimal betétigen;
- wenn noch kein Erfolg, den -entsprechenden Ganerator erst dann ainachalten, wenn zwei andere

Cro =12 eingeschaltat sind;

- A3C -2 an B2 fur Erregerstrom kurzzeitig susschalten -
- lassen sich mehrere Generatoren nicht an das Netz schalten, darf der Flug

nicht angetreten werdan,

2. Ausfall wvon Wechselstromgeneratoren

[Ausfall von zwel Cr0 =121

Das Wechselstromnetz 115 V/400 Hz kann ohne Einachrankungen betrieban werden. Dis susgefalle-~
nen Genaratoren abschaltan.

[ Austall von drei

cro -12|

Es werden nur noch dis Verteilerschienen 6441 und 2811 oder 6442 und 28412 gespelat

(s. Tab. 4.1.9/1).

[Ausfall von vier

cro 12}

- die Arbeit das f0-1500 kontrollieren;|
-~ ausgefallene Generatoren| abschalten;

~ den Wahlschalter des no

. PNC  (KW)

. ﬁTMC, YKB-I, PB-YM, KYPC-MI
. KB-II,C3TC, PTMC]

. 3MBAEMA|

7. Geriitselnbauliste
Tab. 4.1.9/6

Die ausgefallenen Generatoren abschalten.

~1500 in die benstigte Stellung bringen:

. TPACCA,” UB-41], APK

Nr. Bezeichnung Anzahl Einbauvort
1 Generator ¢T7 =12TMO -~ 1000 8 an jedsm Triebwerk 2 Stiick
2 Generator [C -24 A 1 an der Hilfsenergieanlage
3 Generator Cr0 =12 4 an jedem Triebwerk 1 Stick
4 Akkumulatoren 12 CAM-2B 3 1. Rumpfluke zwischen den Spanten 26 bis 28
5 Umformer no =1500 1 Laderaum 1 zwischen den Spanten 6 und 7
2] Umformer nNT -1251, 1 Laderaum 1 zwilschen den Spanten 7 und 8
: Haupt i links
7 Umformer 0T =1000L Reserva I Ladaergum 1“7;3ﬁ£rz“‘d .Spanten 7 und 8
B 3.Rumpfluke zw.d. Spanten 30 und 32
8 Spannungsregler PH-180 2. Serie 1 am Spant 65 links oben
g | Differential- AMP -400 2. Serie 8 je 2 an d.verteilertafeln 81,82 ,83 ,B4
Minimal-Releis AMP ~-600 2. Sarie 1 1. Rumpfluke
8 1. Rumpfluke
10 -
Oberspannungsschutz A3f -BM 3 am Spant 65 rechts
11 | Schalt- und Regelkasten KBP-1 4 1. Rumpfluke
i2 Spannungsregler PH-600 4 3. Rumpfluke
13 Oberspannungsschutz A3N -1CA 4 Laderaum 1 Spant 16 links
81 Spant 4 der 8BuBeren linken Triebwerkgondel
. Spanten 2 bis 5 der inneren linken Trieb-
werkgondel
83 Spanten 2 bis 5 der innaren rechten Trieb-
werkgondel
84 Spant 4 der &uBaren rechten Triebwsarkgondel
14 Verteilertafeln (Schienen) —zg——— 1 __gpaﬁi gg
.64 Spant 24
25 ... N2
28 Cockpit B2
128 - B2
LY} Pantry

02,01,1987
Ausgabe: 2
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untd Scheibenwiacher

1. Aligemeines

Tragfligel~, Seitenflossen- und Hohenflossennase sowie die Stsurohre warden mit Gleichstrom,
die Luftschrauben und die Frontscheiben des Cockpits mit Wechselstrom, die Triebwerkseinldufe
und Vorleitapparate der Triebwerke mit Warmluft enteist.

Abb. 4.1.10/1 stellt die Enteisungsanlagen des Tragflﬂgels. dar Leitwerke und der Luft-
schrauben schematisch dar. 4 '

Oie Enteisungsanlagen werden getrennt fir Fliigel, Leitwerk und Luftschrauben von je einam
- Programmachanismus MMK-21 bzw, MMK-21C gesteuert, - i

Die Programmechanismen der Gleichstromenteisungsanlagen schalten die Abschnitte 1 bis 4 des
Tragfligels und der Leitwerke nacheinander je 38,5 s ein. E£s warden die symmetrisch zueinan-
derliegenden Abschnitte dss Tragfligels und der HShenflosse immer zusammen eingeschaltet.

Die Nasenkante der HOhenflosse wird unabh#ngig vom gerade eingeschalteten Abschnitt sténdig
beheizt. Die Arbeit derMK wird am Bedienpult der Enteisungsanlagen an R2 durch das Aufleuch-
ten der Signallampen " KPRIAO " oder "ONEP. " angezeigt. Die Signallampen werden parallel zum
Heizstromkreis des ersten rechten Abschnittes eingeschaltet. Jsdes Heilzelegment besitzt einan
Thermoschalter, der beim Erreichen siner Umgebungstemparatur von 40 % 10 °C das bstraffende
Heizelement abschaltet,

Mit Wechselstrom 1i5 V/400 Hz beheizt werden die Luftschraubenblétter und der Vorderteil der
Luftschraubenverkleidungen. Die Stromversorgung fir die 1. und 2. Luftschraube Ubsernimmt die
Verteilerschiene 64 D1 und die der 3. und 4. dis Verteilerschiene 64 D2. Dar NMK schaltet .die
Stromzufuhr zur Luftschraube 1 uwund 4 fOr 38,5 s ein, danach die der Luftschrauben 2 und 3
fir die gleiche Zeit. Die Arbeit der Luftschraubesnenteisung wird durch des Aufleuchten der
Signallampe " BMHT " an R2 signalisiert, wenn die Luftschrauben 1 und 4 beheizt werden.

Fir die Entelsung der Triebwerkseinléufe und Eintrittsleitapparate wird die bendtigte Warm-
luft der 9, Verdichterstufe entnommen. Die Beheizung der Trisbwerkseinléufe wird an R2 mit-
tels der 4 Signallampen"1l. JBMIL" bis “4. /ABAr." angezeigt, die nach dem Einschalten aufleuch-
ten miissen. Die Beheizung der Eintrittsleitapparate wird nicht angezeigt.

Zum Schutz des Glases der Frontsichtscheiben vor Vereisung und Beschlagen sind diese Fenster
mit elektrischen Heizelementen versshen. Die Aufrechterha%tung der Temperatur wvon 32 bis

40 °C wird automatisch mit Hilfe von Temperaturreglern gewshrleistet. Die mittleren Front-
scheiben worden vom Wechselstromgenerator des 3. Triebwerkes, die seitlichen Frontscheiben
vom Wechselstromgenerator des 1. Triebwerkes gespeist. .

Die beiden seitlichen Frontscheiben sind mit hydraulisch betétigten Scheibenwischern wver-
sehen, deran Antriebe von dar Haupthydraulikaniage mit einem Druck ven 150 kp/cm2 (weitere
Reduzierung des Druckes in den Reglerwventilen)} versorgt werden. In dies Scheibenwischerkrei-
se sind zus#tzliche Sicherheitsventile eingebaut, die einen Druckanstief vor den Antrieben
dber 165 kp/cm2 verhindern. Die Geschwindigkeitsregelung erfolgt mit Hilfe der Regelventile,
die an L4 und R4 installiert sind.

o o= T, 5 ;?%‘;‘: =

et | a7 L

won GrQ des
1,Trietwarks 3_Trisbwerks

Lufrschravben-
ENrajsung

.

Zyklus 1y

i
I

Thermo-
schalrar

Tragflugel-
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Dar Vereisungssignalisator CO-4A meldet die Vereisung des Vorleitapparates des Verdichtera und
des Lufteinlaufs der Triebwerksgondel, Das Wirkprinzip des Signalisators beruht auf der Ver-
dnderung des Differenzdruckes zwischen dem Aufnahmegeber und dem Vergleichsgeber bai einer
Vereisung der Bohrungen des Aufnahmegebers. Der Automatikblock schaltst die Signalisation
"Vereisung TW ..." und die Heizung der Geber des Signalisators ein und verzégert das Abschal-
ten nach dem Entelisen der Bohrungen des Aufnahmegebers.

Zusdtzlich 1ist ein schwarz-weiB markierter Sichtvereisungsanzeiger an der rechten Rumpfseite
unterhalb der Cockpitverglasung angebracht.

2.Technische Daten
Tab. 4.1.10/1

Tragflogel 1330 -bis 1520 A
1. und 3. Zyklus 710 A
1 Stromaufnahme Leitwerk 3. und 4 Zyklus 670 A
Luftschraube 60 bis 70 A
2 Helzzeit 38,5t 2 s
Tragfligel und Leitwerk 1162 6 &
3 | Abkiihlzeit Luftachraube ' 38,5 % 2.5
4 | Automatisch geregelts Temperatur der Heizscheiben | 32 bis 40 °C
5 | Geschwindigkeit der Scheibsnwischer : maximal 200 Doppelhiiba/min
6 | Absicherung
1 x A3C -5 an B3 Programmechanismus
8 x TN -400 e 2 an B1A, B2A, 83 , 84 Flugel-
J ! ! bl gnteisung
2 x U ~-250 Jje eine an 81A, 84 .
1 x A3IC -5 an Verteilertafel 41 Heckraum rechts Leitwoark-
2 x Wn -200 Heckraum Verteilerkasten 41 enteisung
2 x AIC -2 an B3
1x 02 -15 an Verteilertafel 64 (Elektroraum Rumpfunterseite}| Scheiben-
é : gn -go heizung
2 x O -10 am Spant 4 rechts
Staurchr-
2 x A3IC -5 an N2 heizung
Triebwerk=
2 x A3ZC -2 an B3 einlauf=
enteisung
Beheizung
2 x A3C -2 en BX , Vorleitapparat
4 x N8B -0 an Verteilertafel 64 Ssigt;;i::gm Rump f ~ Luftschrauban—
. enteisung
2 x A3C -5 an B3

3.Beschrénkungen und andere Festlegungen der Entelsungsanlagen

1. Es ist verboten:
- bei Ausfall von Enteisungsanlagen den Flug untar Vereisungsbedingungen
durchzufihren;
- die Enteisungsanlagen des Fligels bzw. der Leitwerke am Boden bei Geschwin-
digkeiten unter 180 km/h zu betreiben;

- bei Ausfall von fdnf Gleichstromgeneratoren die Tragfligelenteisung einzu=
schalten,

2. Bei einer DAT gréBar 35 °C 1aBt sich die Scheibenheizung nicht zuschalten,

3. Die Haizung der Frontsichtscheiben ist wihrend das gesamten Fluges in der Heizstufa
"schwach" zu betreiban. Beim Einflug in ein Vereisungsgebist ist auf “stark” umzu-
schalten,

4. Die Heizung der Staurchre ist unter normalen Bsdingungen unmittelbar vor und bei zu er-
wartenden Vereisungsbedingungen maximal 5 min vor dem Start einzuschalten und nach daer
Landung wieder auszuschalten {spédtestens beim Abrollen von der Landsbahn),

25.05.1983
Ausgabe: 1
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5, Die Enteisungs@nlayen der Triebwerke und Luftschrauben sind bei einer OAT & +5 °c und hoher
Luftfeuchtigkeit bzw. Niederschlag nach dem Anlassen einzuschalten.

6. Wenn wahrend des Fluges in einem Versisungsgebist die Trisbwerksenteisungsanlagen nicht ein-
geschaltet wurden bzw. infolgs eines Defektes nicht eingeschaltet werden konnten, ist das
Vereisungsgebiet moglichst schnell zu verlsssen, die Triebwerksenteisungaanlagen sind picht
einzuschalten und ss ist auf dem nachsten geeigneten Flugplatz zu landen.

7. Bei einem Ausfall von drei Gleichstromgeneratoren ist die Fligel- und Leitwerksenteisungs-
anlage nur noch wechselseitig einzuschalten. .

8. Bei ausgefallener Enteisungsanlage der HGhenflosse ist der Landaanflué und die Landung mit
einer Landeklappenstellung von 15° durchzufihren.

9. Beim Flug mit eimgeschalteter Triebwerksenteisung steigt der stindliche Kraftstoffverbrauch
um etwa 3 % an.

10. Vor dem Einschalten der Leltwsrksenteisung ist die Anlage KC-6 in die Betriebsart " Ifik "
umzuschalten.

4.Betrieb der Enteisungsaniagen -
4.1. Staurchrheizungen

Die Einschaltung erfolgt anm D2. Fir jedes Staurchr ist ein Schalter vorgesehen. Die Heizung
ist wihrend des gesamtasn Fluges zu betreiben. Vor dem Einflug in die Wolken bzw. in Nieder-
schlagsgsbiete ist ‘die Betriebsbereitschaft der Steurchrheizangan mittels der Prifknépfe an
D2 zu idbarprifen.

4.2, Scheibenheizungen

Die Einschaltung erfolgt an D2 und D3. Die Scheibenheizung ist vor dem Start einzuschalten. Bei
Niederschlag und OAT untar 5 O¢ ist die Heizstufe "stark" zu wihlen, in allen andaren Féllen
die Heizstufe "schwach" einzuschalten. Vor dem Notsinken bzw. steilem Sinkflug und vor dsm Ein-
flug in mbgliche Vereisungsgebiete ist in die Stellung “stark’ umzuschalten. Die Scheibenhei-
zung ist spidtestans vor dem Abstellen der Triebwerkse sbzuschalten.

4.3, Enteisungsanlagen des Tragfligels und der Leitwerke

Dig Einschaltung erfolgt mittels der Schalter "KPblAD" und "OAEP.” an R2. Die Signallampen
iber den Sohaltern zeigen durch ihr Aufleuchten fir jeweils 36,5 bis 40,5 e die Arbeix des
Programmechanismus fir beide Teilanlagen an. Die Enteisungsanlagan werden bei angezeigtem Be-
ginn der Vereisung {Aufleuchten eines der Warntableaus "Vereisung TW", Eisansatz am Sichtan-
zeiger oder Eisbildung an den Scheibenwischern bzw. hinter den Scheibenwischarbléttern) einge-
schaltet. Beim Start wird die Einschaltung bei einer DAT £ 5 ¢ ynd vorhandeanem Niedsrschlag
ab einer IAS von 180 km/h gefordert.

Die Anlagen warden B bis 10 min nach dem Varlassen des vereisungsgebietes abgeschaltet. Die
Abschaltung sollte dann vorgenommen werden, wadhrend der signalisierte Zyklus lauft. Missen
dia Anlagan bis zur Landung betrieben werdsn, sind sie spdtestens bei elner IAS = 180 km/h
abzuschalten.

sind die Enteisungsanlagen eingeschaltet, sind die Anzeigen der Amperemeter an B2 periodisch
zu lUberprifan. '

4.4. Enteisungsanlagen der Triebwerke und der Luftschrauben

Die Einschaltung erfolgt an R2 mittels der Schalter " 3ABOPHMK ABWI.*, " [IBUTATEAL" und

" BUHT “. Die Signallampen der Luftsinlaufentelsung leuchten nach dem Einschalten standig.
Bei Beheizung der €intrittsleitapparate der Triebwerke wird nicht signalisiert. Dis Signal-
lampae der Luftschraubenenteisung leuchtet fiir die Dauer des Heizvorgangs (36,5 - 40,5 s} auf.
biese Anlagen sind einzuschalten:

- bei vorhandensm Niederschlag und einer AuBentemperatur kleiner oder gleich
5 9C sofart nach dem Anlassen der Triebwsrke;

- im Fluge vor dem Einflug in die Wolken bazw. vor dem Einflug in Niederschlags~
gebiete, wenn die AuBentemperatur bei oder unter 5 9¢ liegt.

Die Anlagen werden 8 bis 10 min nach dem Ausflug aus dem Vereisungsgeblet abgeschsltet. Da-
bei sollte die Luftschraubenenteisung wihrend das signalisisrten Zyklus abgeschaltet werden.
Beide Anlagan kénnen bis zum Abstellen der Triebwaerke betrieben werdan.

Die Arbeit der Luftschraubsnanteisung ist an den Amperemetsern der Wechselstromtafel periodisch
~zu {berprifen.

4.5. Scheibenwischer

Die Geschwindigkeit der Wischerblétter kann mit Hilfe der Regelventile an L4 und R4 zwischen
0 - 200 Boppelhiiben pro Minute veréndert werden, . '

25.05.1983
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5.Stérungen an den Enteisungsanlagen

4,1.10.
Seite: 4

|

Tab, 4.1.10/2
. o : Notwendige MaBriahmen wihrend
Nr.| Erscheinungsform der Stérung Mégliche Ursache des Fluges :

1 RiBbildung an der AuBen- 1. Scheibenhaiiung der entspra-
schicht dar heizbaren - chenden Seite ausachalten.
Frontsichtscheibe 2. Flug zum Bestimmungsflugplatz

2 Funkenbildung im Heiz- - fortsaetzen.
element einer Scheibe

3 | Ausfall der Hgizung des _ 1. Gesamtdruckempfénger auf Re-
linken Staurohres serve umschalten.

2. Heizung des linken Stau-
rohres.abschalten.

4 | Ausfall der Heizung des . 1. Heizung des rechten Stau-
rechten Staurohres rechres abschalten,

Achtunqg! Folgende Geréte und 2. Fir die weitere Flugdurch-
Geber werden vem rechten fihrung nur die Dosengerite
Staurchr gespeist: des linken Piloten benutzen.
RP - KYC, :

Nav - KYC,
Geber ~ BC, [MAC, CCA

5 Kein Signal der zyklischen 1., Signallampe de- 1. Signallampe deg nicht ar-
Entelsung fekt ‘ beitenden Programmechanis-

2. A3C an B2 nicht mus Uberpriifen.
eingeschaltet 2. A3C der Programmachanismen
3. Ausfall der Pro- Uberprifen
grammsteuverun
Fir den F1098§, 3. Daﬁ V;;e:sungsgebiei ist
die Leitwsrke schnegllstens . zu verlaasen,
oder dis Luft- wenn dis unter 1. und 2.
h b genannten Ursachen picht
schrauben zutreffen,

6 Eine der Signallampen 1. Signallamps de- 1. Signallampe iliberpriifen
"3ABOPHUK - A BHIATEAR - fekt 2. Stellung der A3C kontrol-
leuchtet nach dem Einschal- 2. Afc E”th nicht lieren
ten nicht auf 3. :nggg:g ge:e;rieb- 3. Abgastemperatur des Trish-

werksenteisung warkes nach dem Einschalten

defekt der Enteisung genau beobach~
ten. Steigt die Abgasteampe-
ratur nach dem Einschalten
der Enteilsung um 10 bis
20 °C an, ist die Trieh-
werkaenteisung in Ordnung.
Ist nach dem Einschalten
kein Temparaturanstieg zu
verzeichnen, ist unter Ver-
eisungsbadingungen das

Triebwerk abzustellen.

6. Uberpriifung der Enteisungsanlagen

6.1. Tragflachen- und Leitwerksenteisung

Die Uberprifung der Anlagen erfolgt im Reiseflug vor d
Die Uberprifungsdaver soll dabei 8 min nicht tberschre

eines Zeitraumes von 4 Stunden vor d

entfallen,
Die Tragfléchen~ und Leitwerksenteisung werden dabei getrennt Uberprift.

Eine periodische Verringerung der Stromaufnahme bei der Tra
200 A und bei der Leitwerksentei
leuchten nur wihrend des Heizvor

nach

aufen.

ganges der 1.

er Landung auf dem Heimatflughafen,
iten. Wurden die Anlagen innsrhalb
er Landung in Bstrieb genommen. so kann die fberprifung

gfléchenenteisung von weniger als
sung von weniger als 100 A ist zuldssig. Djie Kontrollampen
Sektion. Der Heirzyklus verl¥uft von innen

25.05.1983
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6.2. Luftschraubenenteisung

Die Zeit und Dauer der Uberpriifung erfolgt gemdl 6.1. Die Signallampe zeigt den Heizvorgang
der Luftschrauben des ersten und vierten Triebwserkes an.

6.3. Enteisungsanlagen der Triebwerkseirliufe

Dis OUberprifung erfolgt wéhrend der Vorflugkontrolle. Die Signallampen missen spédtestens 5 s
nach dem Einschalten der Anlagen auflauchten.

6.4. Staurchrheizungen

Die Oberprifung erfolgt wihrend der Vorflugkontrolle und ist wdhrend des Fluges vor dem Ein-
flug in mégliche Vereisungsgebiete zu wiedsrholen.

Die Uberprifung erfolgt durch Betétigen des Kontrollknopfes an D2, Die $ignallampe des lber-
pruften Staurohres muB aufleuchten.

7.Geréteeinbauliste
Teb. 4.1.10/3

Nr. . Anlagenteil _ An%ahl Einbauort
1 Heizscheibe EE:SS g‘ : Cockpit Frontscheiben
72| schetben- Automat AOC-81M 1 Cockpit Spent if u. 1 (Mitte)
-3 | heizung Transformator ﬁ$:3:§_5 1 Cockpit unter R4
4 Einschaltrelais TKE-5gMﬂ, 2 Cockpit, D2 u. D3
5 Schalter "schwach - aus ~ stafk” 2
& Sicherung AJC-2 2 Cockpit B4
Cn-5 4 Cockpit B2 .
7 Staurohr nnAa Rumpf links u. rechts auBsn (Sp. 3)
g8 | Staurchr- Schalter u. Signallampe (weiB) 2 Cockpit, 02 u. D3
heizung Prifknopf
10 Sicherung A3C-5 Cockpit, N2
11 . Sektion g je 4 linke u. rechte Fliigelnase
12 Flo Heizalement 18 je 9 linke u. rachts Fligelnase
13| eeromg | Sohaltecnats  [Oogh 138 Lge £ Schene haceaneas eoas
14 Programn- MMC-21 1 Elektroluke unter dem Rumpf
15 Thermcschalter AA-1554-6K 18 je 1 an jedem Heizelement linke
u. rechte TF
16 Schalter u. Signallampe 1 Cockpit, RS
17 . Sicherung TN -400 8 je 2 Schiene BlATBZA—83B +846
un -230 2 je 1 Schiene BlA + B4E
18 Sektion u. Heizelament 4 Seitenflosse - Nasankante
19 Sekticn u. Heizelement 8 je 4 linke u. rechte Hohenflossen~
‘ nase
20 Leit#erk— Dauerheizelement 2 je 1 linke u. rechte Héhenflossen-—
enteisung : nase
21 Thermoschalter AA-155/-8K je 1 an jedem Heizelement
12 (Seiten= u. Hohenflosse)
22 Schaltschitz KM=2004
53 AEFogramm— K21 1 Kasten 41 Heckschiene
mechanismus
24 Sicherung s 2 Cockait, B3
25 . Schalter u. Signallampe 1 Cockpit-Enteisungsschalttafal
rechtes Pult

29.07.1987
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Forts. Tab. 4.1.10/3

v

Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauort

26 Elektroantrieb M3K-2 4 1 je Tw an der linken Seite
Triebwerk- oder MM K-1-34 -5 :

27 leinlauf- mit Endschalter

28 {enteisung Schalter u. Signallampe T 1/4 Cockpit, RS

29 Sicherung AZIC -2 2 Cockpit, B3

30 Vvorleit- Elaktrcantrieb MIT =5 - 4 1-je TW an der rechten Seite

31 japparat- Schalter ~ 1 Coeckpit, RS

i entaisung Sicherung AZC -2 2 Cackpit, B3

33 |Vereisungs- Signalisator CO-4A 4 in den TW-Einl&ufen
signalisator

34 Tableau 2 Cockpit, L1 und Rt

35 Luft Heizelemant 16 °| je 4 an jeder Luftschraube

uft- : — —

36 schrauben— Schaltschitz KM-100 4 Kasten 64 Elektroluke

37 Sicherung ne-80 unter dem Rumpf
enteisung

38 A3C -5 2 Cockpit, B3

39 Schalter u. Signallampe 1 Cockpit RS

25.05.1983
Ausgabe: 1.
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»

1.Steverung

1.1, Allgemeines

Die Steuerung der Quer-, Seiten- und Hohenruder erfolgt durch die Obertragung von Hand- bzw,
FuBkréften, . :
Aus Abb. 4.1.11./1 kann die Anzahl und Anordnung der Ruder- und Trimmruder entnommen warden.

Abb. 4.1.11/1

auBere Querrudersektion )
innere Querrudersektion

Trimmruder des Querruders : 1 -
Déppelspalt-Landeklappe 1 1 5
Seitenruder .
Trimmruder des Seitenruders 2
Flettnerrudar . 3
Hbhenruder :
Trimmruder des HBhenruders

| 1 T I N N N B |

CONOUAWNRE

1.1.1. Konstruktive Besonderheiten

1.1.1.1, Ruderarretierung

Linkes Hdhenruder, rechtas Hohenruder, Seitenruder und Querruder sind wmit je einem Arretierunga-
mechanismus ausgeriistet, Jeder Arretierungsmechanismus besteht aus dem Arretierungsstift, einer
Feder und einem Elektrosntrisb MR =100 MT. Die Querruder und das Seitenruder werden in Neutral-
stellung, die Hohenruder in einer Stellung von 10% nach unten susgeschlagen arretiert. Die
arrerierte Stellung der .Ruder wird durch Warntableaus an L1 und R1, die entarretierte Stellung
durch Signallampen ebenfalls an L1 und Rl angezeigt, Die Betdtigungsschalter der Ruderarretierung
sind an L2 installiert.

Abb, 4.1.11/2 zeigt das Elektroschema der Signalisation.

1.1.1.2, Steuerung und Trimmung der Hohenruder

Die Steuerstangen dar Héhenruder bestehen aus zwei imeinandar angeordneten Duralrohren. Jedes
Rohr kann fir sich die maximale Belastung der Hohenruderkrifte aufnehmen. An der linken und
rechten Hohenflosse sind Ruderausschlagbegrenzer fiir beide Ausschlagrichtungen angebracht.
Oie Trimmruder werden mechanisch iber Sellziige bet#tigt. Die Stellung der Hohenrudertrimmer
wird an Skalen an Ml angezeigt. Zusétzlich wird die Neutralstellung durch eine Signallampe

an M1 signalisiert,

24.06.1993
Ausgabe: 1t
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Abb, 4.1.11/2 Elektroschsma der Signalisation der Ruderblockierung

415

Ir
r

Ruder
arretiert

Lampenpriifung

Y

.!_

4.1.11., 1
Selte: 2

Ruder
entarretiert

6560 : 657a 658a 665a

— ] = o P
& o o ™ ¢ of

656 6 BB76 6586 6658
_~*"-g4 °--if:::::;f *’_-:/’____'r—<’-'a
Querruder Hohenruder Héhenruder Seitenruder

links

1.1.1.3. Trimmung des Quer- und

Die Frimmung des Querruders und
men sind im Nasenteil dsa Quer-
Mechanisman durch Hebel auf das

rechts

des Seitenruders

I‘ Lampen-
prufung

des Seitenruders erfolgt iiber Elektromechanismen, Die Mechanis-
bzw. Seitsnruders untergebracht. Die Kraft wird vor dissen
Trimmruder Ubertragen.

24.06.1983
Ausgabe: 1
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1.1.1.4. Steuerung des Seitenruders

4.1.11. I
Seite: 3

Abb. 4.1.11/3 stellt die Steusrung des Seitenruders schematisch dar. Die Seitenruderpedale

sind Uber Gestsnge mit dem Ruder verbunden,

das zum Schutz des Flugzeuges vor zu

groBen Ruderausschlégen zwel Federbalaster je Seite besitzt. Der erste Belaster wird wirksam

bei Ruderausschlagen tber 129,

der zweite tritt bei Ruderaussch

lagen dber 189 zusdtzlich in

Funkticn. Das Flettnarruder wird erst bei Ruderkréften Ubar 20 kp wirksam (Veorspannung der

Fader im Gestdnge des Flettnerruders),.

Abb, 4.1.11/3

Seitenruderpedal

o

1.2. Technische Daten der Steuerungsanlage

1.2.1, Maximale Ruder- und Trimmruderausschlége
Tab. 4.1.11/1

Federbelaster

Feder des Flettnerruders

Seitenruders

Bezeichnung Ausschlagrichtung max. Ausschlége J
Querruder nach oben 20% L oo°
) N [=]
Trimmruder des Querruders nach unten 40 :%O'
nach oben 24°30" 130
Héhenruder 20y '
nach unten 15° *33
-1
Seitenruder - 25° +30
Trimmrucder des Seitenruders nach rechts g% % 1°
und links
Flettnerruder des 15% * 1©

11.086.1983
Ausgabe: 1
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1.2.2. Absicherung der Stromkreise der Steuerungsanlage
Tab. 4.1.11/2

Gurdtebezeichnung Absicherung Bezeichnung der Sicherungen Tafel
Ruderarretierungs- -

mechanismus A3C-10 CTONEP PYAEM

MA-100MT

Querrudertrimmer— . TPUMMEP 3AEPOHA .

a:;figg MT ASC-2 (pzw. deutsche Baeschriftung) N2

Seitenrudertrimmer~ -
A N
antrieb A3C-2 TPUMMEP PYA OBOPOTA

MA-100 MT (bzw. deutsche Beschriftung)

1.3. Beschrinkungen der Steuerungsanlage und andere Festlegungen

1. Zur Entarretierung der Ruder sind die beiden Schalter der Rudererretierung an L2 in die
Stellung " PACCTONOPEHL! " Zu bringen und nach Aufleuchten der griinen Signallampe "PYAb
PACCTONOPEHDI " an L1 und R1 noch 15 s in dieser Stellung zu halten. Danach ist die Si-
cherung ( A3C.) "Ruderarretierung” an N2 auszuschalten. Die Ruder sind erst dann ale frei
zu betrachten, wenn die roten Tableaus (Ruder arratiert) verloschen sind und dis grinen
Signallampen {Ruder frei) leuchten.

2. Bei eingeschaltetem Trimmautomaten darf die Hohenrudertrimmung nicht von Hand betdtigt
werden.

1.4..Betrieb der Steuerungsanlagen

1. Alle Ruder und Trimmruder sind bei der Sichtkontrolle auf Neutralstellung und Beschédigungen
zu kontrollieren. :

2. Vor dem Start sind alle Ruder durch Vollausschlage nach jeder Seite auf Leichtgangigkeit
und Entarretierung zu prifen (hartes Anschlagen an den Ausschlagbegrenzern ist zu ver-
meiden).

3. Vor dem Start missen die Trimmer der Quer- und Seitenruder die Neutralstellung einnehmen
(Signallampen leuchten).

1.6, Kontrollen der Steuerungsanlage

Lﬁynktionsprbfung am Boden]

ber Funktiensprifung geht eine Sichtkentrolle der &uBeren Steuerungsorgane auf richtige Stel-
lung und Unversehrtheit voraus. Die Versorgung des Flugzeuges mit Glelchstrom {27 V) muB
gesichert sein. Vor Abnahme- und Priffligen sind die Uberpriifungen von einer zweiten Person,
die Uber die Eigenverstadndigungsanlage mit dem Cockpit verbunden ist, von auSen zu verfolgen
und zu bestatigen. )

Im einzelnen ist zu dberprifen:

1. Funktionstichtigkeit der Ruderarretierung
2. Seitenrichtiger Vollausschlag der Ruder und Trimmruder
3. Vergleich der Neutralstellung der Trimmruder mit der Signalisation.

15.08,1983
Ausgabe: 1
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1.7, Gerdteeinbauliste

Tab. 4.1.11/3
Nr, Anlagenteil Anzghl Einbauort
1 Querrudertrimmerantrieb MN-100MT rechtea Qusrrudsr
2 Endschalter fir die Signaslisation '
der Neutralstellung des Querruder- am Antrieb MN-100MT
trimmers ’
3 | Endschalter fir die Signalisation 1
der Neutralstellung des Héhenrudar- unter dem Boden des Laderaums &
trimmers '
4 | Seitenrudertrimmerantrieb MA-100MT Seitenflosse
5 | Endschalter fir die Signalisation .
der Neutralstellung des Seiten- am Antrieb ~ MN-100MT
rudertrimmers
Querrudar am zentralen Umlenkhebel Sp. 32-33
6 | Ruderarretierungsmechanismus HGhenruder 2 HohenTlosse
) Seitenruder 1 . Seltenflosse

2.Landeklappenanlage

2.1

. Allgemsines

Die

beiden Hélften der Doppelspaltlandeklappen werden mit Hilfe von Je 2 Spindeln auf je

5 Wagen und Leitschienen Uber eine Transmissionswelle mit Winkeltrisben durch einan Elsktro-

ant
des

risb im Bereich von O - 30° stufenlos verstellt. Die Abschaltung des zentralen Antrisbs,
sen Getriebe die wvolle Funktionatlchtigkeit ‘auch bei Ausfall einss der beiden Motoren

gewdhrleistet, erfolgt mit Hilfe eines Endschalterblockes bei Errsichen der Endstellungen.

An
je

R1 befinden sich ein Landeklappenstellungsanzeiger und zwei gelbs Signellampen (eine Lampe
Antriebsmotor), die beim Ausfahren der Klappe aufleuchten.

2.2. Techrische Daten der Landeklappenanlage

Tab. 4.1.11/4
1 Maximalausschlagwinkel 30°
. . mit einem Motor 30 s
2 Fahrzeit fur Vollausschlag mit beiden Motorom 15 5
3 Max. zul. Differenz der Vollausschlaganzeige rechts und links 0,5°
4 Absicherung
- . Nr. 1 1 xA3C -&
Einschaltkreis Motor Nr 3 T X AIE an N2
Motor Nr. 1 1 x Wn_-200 | Schienen B82A und 835
Nr. 2 [ 1 xun ~200| 1i. u. re. Fahrwerksschacht

Anzeigegerat 1 x A3C -2 an B2
2.3. Beschrdnkungen der Landeklappenanlage und andere Festlegungen
1. Die héchstzuldssigen IAS bei Ausfahren und beim Flug mit ausgefahrensn Klappen betragen:

320 km/h (Klappenstellung < 15% und 300 km/h {Klappenstellung > 159)

Bei Funktionsprifungen der Landeklappenanlage am Boden ist nach jedem Ein- bzw. Ausfahr-
vorgang eine Fause von mindestens 'S min einzuhalten. Nach dreimaligem Ein- und Ausfahren
ist eine Pause von einer Stunde erforderlich. .

Die Fahrrichtung der Klappen darf erst nach Stillstand der Motoren umgekehrt werden (Schalter
mindestens eine Sekunde in Neutralstellung balassen).

* 15.08,1983
Ausgabe: 1
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4. Bei nicht funktionstichtiger Enteisungsanlage der Hohenflosse, ist beim Landeanflug
unter Vereisungsbedingungen die Landeklappe nur auf 15 auszufahren.

5. Nach der Lendung auf einer verschneiten oder mit Schnesematsch bedeckten Landebahn sowie
nach jedem Landeanflug unter Vereisungsbedingungen sind die Landeklappen nur bis 15° einzu-
fahren {vor dem vollsténdigen Einfahraen ist eine Kontralle auf Eis- oder Schnesansatz bzw.
auf mechanische Beschédigungen durchzufihren).

6. Bei Auftreten einer Querneigung wéhrand des Fahrens der Landeklappen ist der Fahrvorgang
sofort zu unterbrechen. Bei asymmetrischer Klappenstellung darf vor der Landung keine wei-
tere Verstellung erfolgen. »

2.4, Betrieb der Landeklappenanlage

1. wdhrend des Fahrens der Landeklappen ist die Fluglage besonders aufmerksam zu lberwachen,
um ein asymmetrisches Ausfahren sofort zu erkennen. Deshalb ist das Aus- bzw. Einfahren
der Landeklappen im Kurvenflug verboten, :

2.5, Stérungen der Landeklappenanlage

Tab. 4.1.11/5

Erscheinungsform der Mégliche Ursache Notwendige MaBnahmen wéhrend
Stérung - der Stdrung - des Fluges
1 Flugzeug nimmt beim Fahrsn Bruch einer Transmis- 1. Fahren der Klappe sofort unter-
der Klapps Querneigung ein sionswelle oder eines brechen
anderen Teils der An- 2. Sichtpriifung von der Passagier-

triebsanlage ksbine aus
3. Flug abbrechen

2 Landeklappe fahrt nicht Defekt in der elek=- Sicherungen Uberprifen
: © | trischen Anlege

2.7. Gerateeinbauliste

Tab. 4.1.13/6

Ne., Anlagenteil Anzahl’ Einbauort
1 Antriebsmechanismus MN3-9A 1
Gleichstrommotor -3290 TS9A
2 Endschalterblock 1 Spant 32 - 33 TFM
3 Stellungsgeber Yan- g fir 2
Anzeigegerit
4 Stellungsanzeiger Yan-47 1 an R1

15.08.1983
Ausgabe: 1
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1. Aligemaines

4,1.12.
Seite: 1

Die Ausristung des Flugzeuges mit Brand- und Rauchwarnvorrichtungen sowie mit Feuerléschan-
lagen ist in Tab. 4,1.12/1 aufgefihrt. In der Abb. 4.1.12/1 sind die Signalisationselemente
der Brandwarnanlagen schematisch dargestellt. Unter "Betrieb der Anlagen” werden die techni=-
schan Einzelheiten der Anlagenbedienung behandelt, Das Verhalten bei Brand ist unter 3.3.1.,

die Unterbringun

beschrisben.

Die Abb. 4.1.12/2 stellt das Blockschaltbild der Feusrléschanlagen dar.

Tab, 4.1.12/1

g und Handhabung der transportablen Feuerléschausriistung unter 4.1,3.

l

1 l 2

3

4

Anlage

Staticonére Brandwar

n- und Feuerldschanleagen

Rauchwarn-
anlage

Schutzgas-
anlage

Bezeichnung

ccn - 7

ccn - 2A

AC - 3 M2

Funktions-
bareich

Stirngehduse und
wellsntunnel der
Turbine

Triebwerkgondeln,
Hilfsenergieanlage,
Laderaum & und Raum des
Kraftstoffbehdlters 12

Laderdume 1/2,
3/4,;
6

AuslaBventile

vorn, hinten

Kraftstoff-
behalter 12

Typ

Freo

A
n o114 82

002

Behdl-
ter

Léschmittel

Je Triebwerk zwei
Kugelflaschen
oC - 2ua(d)

Fir Triebwerke und Behdle

terraum 12: ‘

-~ Zwai Gruppen zu je drei
Behdltern OC - BMO

fiir die Hilfsenergieanlage

- zwel Gruppen mit je
einem Behdlter OC - 2uAd

fur den Laderaum &

~ zwel Gruppen mit je
einem Behdlter OC-8MO

Eine Gruppe
mit zwel Be-
h&ltern OCY-5

Geber

Je Triebwerk zwei
Geber, AT - 2A

Je Triebwerk 18 Geber
(6 Gebergruppen zu je 3
Gebern)
Hilfsenergieanlage:

2 Gruppen,

Behdlterraum 12;

3 Gruppen mit den Ge-
bern ANC -~ fAT
Laderaum &6: 6 Gruppen
Zwel Endschalter an der
Unterseite der inneregn
Triebwerkgondeln

3 Geber Lade=-
raum 1,2;

3 Geber Lade-
raum 3,4;

2 Geber tade-
raum 6;

1 Geber an je-
dem Auslal-
ventil;

Geber: AC-3M

Zwei End-
schalter an
den inneren
Triebwerk-
gondeln

Havarielandung

ven Hand

Automatische Auslosung

aller & Feuerldscher bei

Auslésung eines Havarie-

schalters:

- 3 Behalter der linken
Seite zum Triebwerk 2
{und Behélter 12 bei
IL-18 D)

- 3 Behalter der rechten

Seite zum Triebwerk 3

Automatische
Auslésung bei
Betdtigung
eines Hava-
rieschalters

Ausldsung bei

Brandsigna-
lisation

voen Hand

Jeweils die 1. Gruppe
automatisch in die Trieb-
werkgondeln, in den Raum
der Hilfsenergieanlage und
in den Behdlterraum 12.
Fur den Laderaum 6 miissen
die 1. und 2. Gruppe von
Hand betdtigt werden

van Hand

- 31.12.1982
Ausgabe: 1
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S 4.1,12,
Seite: 2

Abb. 4.1.12/1 Signalisationselemente der Brandwarnanlagen (schematisch})

Hilfsenergie-

! |
[TriebwerksJ Behélter- Ladaraum ‘ Triebwerk |||Rauch in d.
gondel raum Nr.12 3 | anlage | innen | | taderéumen
! | |
: Anlage Anlage
‘ Anlage CCN - 2A Ccr[..g;r AG-3M
B o5 o
“lce
e R
e
e 3133
_
. — | — i . gy g —— —— ] ——tm mmpa rem— e T —— e i e Cot—
3 | | | T |
5 " | |
A I | |
215 | [rore || | N | Fromrs |
=2 g Jauken Nn.. I ] E l {iren ...
o l Warnlampen an L1
Tebleau anl Warnlampe |. Warnlampe | Warnlampe | Tobleau an taderaum Nr..../
o _ttbzw. R anm2 | enD3 " | enty __ | LI bzw. Rl |AuslaBventile

ac-aua

Feusrloschanlage im Bareich
des Ladaraumas &

~nur Yariange 18 0

| Fausrléscher 0¢-emd |

Verteilervencila | Fouerisscher oc-emd |

|

1. Gruppe Tt Tractwerke 1, 2 Rrosaler1> | Fur Tratmerke 3. 21 7. Gruppe 1

e

.
.“ '. l
, ! Feuarloschanlage im Bereich
,]/dnr Hilfsenergisanlags

———

( ’
'Y 29.06.1983
Ausgabe: 1
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2, Technische Daten der Brandwarn- und Feuerlgschanlagen

Tab. 4.1.12/2

1 |Geber 4T - 2A Ansprechbedingungen Temperatur Wellentunnel > 300 + 150 gC
) Stirngehduse > 200 + 150 "C -
_ Temperatur » 150 °C
Ansprechbedingungen Temperatur- - )
anstieg »>2 /s
| Temperatur-— Q ©
G - -
2 eber ANC 1AT bereich 60 "C £t € 350 C
Funktionsbedingungen Héchstzuléssige
Dauer einer 60 s
Flammenberih-
rung
Loschmittelmasse gg - gﬂan) g‘is kg
je Behdlter ooy = 5 5,7
3 |t&schmittel~ Daver der Entladung max. 6 s (ohne Rohrleitungen)
behélrer Berstdruck der Si- I 2
‘cherheitsmembrane 200 = 20 kp/cm
Mindestfill- | p 591 631 68| 72| B2{88({94 11001107 (114121 |128 kp/cm?
druck ‘0AT [-60]-50 |-40 [-30 [-10f 0|10 ] 20] 30| 40| 50| &0 “9C
4 |Absicherung
Fauarldéschanlage Triebwerk 1,2 innen 1 x A3C - 5 Schiene B2A
Feuerldschanlage Triebwerk 3,4 innen 1 x A3C = 5 Schiene 838
Brandléschung Triebwerksgondel 2 x A3C - 10 Schiene 82 A
1., 2. Triebwerk 2 x A3C - 2 Schiene 25 A
Feuerldschanlage Behdlter 12 1 x A3ZC - 10 Schiene 83 B
1 x A3C - 10 Schiene 25 6
F 1éschanl - 1 x A3C =~ 10 Schiene 25 B
guerloschanlage 16 {zusammen mit Beh. 12)
Feuerléschanlage Laderaum 6 1 x A3C - 5 Schiene 25 A
1 x A3C - 10 Schiene 25 B
Sirens 1 x AZC - 2 Schiene 26 A
Brandldschung Triebwerksgondel 2 x A3C - 10 Schiene 83 &
3., 4. Triebwark 2 x AZC - 2 Schiene 25 g
Havarieauslésung 1 x A3C - 20 Akkuschiene
Rauchwarnanlage 1 x AZC - 5 Schiene 25 a

3. Beschrankungen und andere Festlegungen der Brandwarn- und Feuerlgschanlage

i.

Versagt die automatische Einschaltung der 1. Gruppe, ist umgehend die 1. Gruppe von Hand
einzuschalten. Sollte das Verteilerventil auch dann nicht gedffnet haben (Signallampe leuch-
tet nicht), ist sofort die 2. Gruppe von Hand auszuldsen.

Verlischt eine Brandsignalisation 6 s nach der Auslésung der 1. Gruppe nicht, ist unverziig-
lich die 2. Gruppe auszulésan.

Bei einem selbsttdtigen Fahren der Luftschraube in Segelstellung infolge wvon Schmierstoff-
verlust ist die L&schmittelzuf(hrung in das Triebwerk einzuschalten.

Bei einem Ansprechen des Signalisators TCC - 20 ist das betreffende Triebwerk abzustellen
und die téschmittelzufihrung in das Triebwerk nur dann auszuldsen, wenn gleichzeitig ein
cder mehrere Triebwerksparsmeter von den vorher angezeigten Werten abweichen.

. Bei einer Notlandung auBerhalb eines Flugplatzes muB 3 bis 4 min vor der Landung die Zu-

fiilhrung von €O, zum Behdlter 12 eingeschaltet warden. .

Um sinem vorzeitigen Ausfall der Rauchwarnanlage vorzubeugen, ist der A3C "Rauchwarnan-
lage" erst vor dem Anlassen der Triebwerke ein- und nach dem Abstellen der Triebwerke
auszuschalten.

BDer Hauptpriifschalter der Feuerldschanlage darf nicht bei einem leuchtenden Brandwarntableau
ausgeschaltet werden,

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptprifschalters muR der Priifschalter in Stellung “aus
stehen.,

Bei Brand im Ladersum & ist nach dem Entladen der Feuerléscher das Ansprechen 03.07.198%
der Rauchwarnanlage méglich, Ausgabe: 1



INTERFLUL _ FZH-18

[NORMALE VERFAHREN 4'1.12.41
Betrieb der Anlagen - Brandwarn- und Feuerloschanlagen ) Seite: 4

4. Betrieb der Brandwarn- und Feuerldschantagen
4.1. Uberprifung der Funktionstichtigkeit der Signalisation der Brandwarnanlagen
4.1.1., Triebwerke und Behédlter 12

~ A3C der Brandwarn- und Feverldschanlagen einschalten;

- Hauptschalter an 03 nach unten schalten;

- Wahlschalter in die Stellung "CCM - 7" bringen;

- Prufknopf in beiden méglichen Wahlschalterstellungen betétigen —-—= die vier *Warntableaus
“TRIEBWERKSBRAND INNEN" miissen aufleuchten;

- Wahlschalter in die Stellung “CCN - 2A"bringen;

Frifknopf in allen sechs Wahlschalterstellungen betdtigen — —e= die vier Warntableaus

"TRIEBWERKSBRAND AUSSEN" missen aufleuchten, synchron dazu ertént die Sirene;

Anmerkung: In den Wahlschalterstlllungen Gruppe 1 bis 3 leuchtet zusatzlich die Warn-.
lampe "BRAND BEMALTER 12" (bei 18D)auf.

Sirene abschalten (Schalter an RS };

Nach jedem Loslassen des Prifknopfes Sirene wieder einschalten;

-~ Nach der Uberprifung den Wahlschalter in Stellung "Aus" bringen und nochmals den Prif-
knopf betatigen, dabei darf keine Brandsignalisation aufleuchten;

- Hauptschalter ausschalten.

4,1.2. Laderaum &

- A3C.-der Brandwarn- und Feuerldschanlagen einschalten;

- Wahlschalter der Tafel “Uberprifung der Brandwarnanlage des Ladéraumes 6" an D3 nach-
einander in die Stellungen I bis VI bringen — = in jeder Schalterstellung muR die Warn-
lampe "BRAND LADERAUM 6" aufleuchten und die Sirene ertdnen (Sirene muB bei der Uberprifung
in jeder Schalterstellung aus- und wieder eingeschaltet werden}; )

- Nach der Uberprifung den wahlschalter in Stellung "Aus®™ bringen.

Die Warnlampe darf in dieser Stellung nicht leuchten und die Sirene nicht erténen.

4.1.3., Hilfsenergieanlage

A3C der Brandwarn- und Feuerldschanlagen éinschalten{
- Priifschalter auf der Anlaflitafel des TT - 16 in Stellung "1, Gruppe/2. Gruppe" bringen,
Die Warnlampe "BRAND Tr - 16" an L1 mull jeweils aufleuchten. :

4.2. Uberprifung der Funktienstlchtigkeit der Geberkreise der Rauchwarnanlage

- A3C "Rauchwarnanlage” einschalten:
- Wahlschalter nacheinander in die Stellungen I bis V bringen
in Stellung I und II werden die Geberkreise der Laderdume 1/2, 3/4 und 6
in Stellung III die Lader&ume 1/2 und 3/4
in Stellung IV das vardere AuslaBventil
in Stellung V das hintere Auslafiventil
uberprufr;
- in jeder Schalterstellung den Prifknopf der Rauchwarranlage betatigen,
Sirene ertént und die entsprechenden Warnlampen leuchten auf:
~ Prufknopf loslassen, warnlampen verléschen;
~ Sirene ab- und wieder einschalten;
- Wahlschalter in Stellung "Aus" brimgen;
- Einschaltung der Sirene uberprufen.

4,3, Inbetriebnahme

{Vor dem Anlassen der Hilfsenergieanlage bzw. der Triebwerke)

- A3C der Brandwarn- und Feuerléschanlagen einschalten;
- Einschaltung der Sirene Uberprufen;
-~ Stellung des Hauptschalters der Priftafel der Brandwarnanlage uberprifen.

4.4. Handhabung der Feuerldschanlagen

Slehe Abb. 4.1.12/3 (Brand im Raum der Hilfsenergieanlage)
Abb. 4.1.12/4 (Triebwerksinnenbrand),
Abb. 4.1.12/5 (Brand im Behdlterraum 12)
Abb. 4.1.12/6 ({Triebwerksgondelbrand)

Rauch in den Laderdumen, Rauch und Brand im Laderaum 6 siehe unter Notverfahren.

31.22.2982
Ausgabe: 1
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Abb, 4.1.12/3 Handhabung der Léschanlage bei einem Brand im Raum der Hilfsenergisanlage

BRAND IM RAUM DER HILFSENERGIEANLAGE Visuelle Fest-
SIGNALISATION stellung eines

LWarnlampe "Brand TI - 16" leuchtetr auf J 3;2”??5_1?6R3um

Automatisches Aus- 1. Tr = 16 abstellen.

lésen der 1. Gruppe 2. 1. Gruppe der Feuer-
doublieren léscher ausldsen,

3. Luftentnahmeklappe
des Tr - 16
schlieBen,

KONTROLLE :
Tr - 16 abge-
stellt, Luft-
entnahmeklappe . Brand nicht geléscht:
geschlossen 2. Gruppe der Feuer-
léscher auslésen.

nach 6 s

i

Brand geléscht: :
Brandsignalisation| ]
verloschen, 1nach 6 s
Signallampe - "nach
Brand” leuchtet

|

Schalter Brand nicht geléscht:
1./2. Gruppe in weitere Handlungen siehe
Neutralstellung 3. NOTVERFAHREN
bringen

Abb. 4.1.12/4 Handhabung der Ldschanlage bel Triebwerksinnenbrand

"BRAND IM TRIEBWERK"
SIGNALISATION
Warntableau

“Brand TW innen"
leuchtet auf

warntableau verlischt "Ausliseschalter Warntahiizztyerlfscht
Brand geléscht betdtigen” :
Weitere Handlungen

siehe
3. NOTVERFAHREN

31.12.1982
Ausgabe: 1
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Abb. 4.1.12/5 Handhabung der Loschanlage bei einem Brand im Behédlterraum 12

ra

RAND IM BEHALTERRAUM 12
SIGNALISATIONEN

q

1. Warnlampe "Brand Bsh.12"

2

leuchtet auf.
. Sirene ertént.

K

Automatische Ldschung
kontrollieren.

Signallampe "Vertei-
lerventil gedffnet™
muB leuchten)

=|Schalter "CO3
Beh. 12"auslésen

in den

visuelle Feststellung
eines Brandes .im Be-
hélter 12

Signallampe "Ver-
teilerventil”

Handauslésung der
1. Gruppe.
Yerteilerventil

leuchtet nicht

gedffnet" muB
aufleuchten

-4ﬂach ) sl

Brand geldéscht
Warnlampe ver-
loschen}

IBrand nicht geléschtl

Signallampe “"Vertei~
lerventil” leuchtet

nicht

l

Handauslésung der
2. Gruppe.

Signallampe "Ver-
teilerventil gedff-
net” muB leuchten.

Sirene aus- und
wieder einschalten.
Schalter der Feuer-
loschanlage in Aus~
gangsstellung brin-
gen

ln;ch [3) sl

I

Weitere Handlungen
siehe
3. NOTVERFAHREN

{Brand nicht galéschtl

31.12.1982
Ausgabe: 1
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Abb, 4.1.12/6 Handhabung der Léschanlage bei einem Triebwerkgondelbrand

SIGNALISATIONEN

1. Warntableau "Brand Gondel
.-« Triebwerk®leuchtet auf.
2. Sirene ertont. .

[BRANB IN EINER TRIEBWERKGONDEL ]

Visvelle Feststellung
eines Brandes in einer

Triebwerkgondel.
Automatische Léschung
der 1. Gruppe kontrol-
lieren.
[Signallampe "Verteiler-
ventil gedffnet” muB
leuchten)
‘. Handausldésung der
i [ : 1. Gruppe.
Signallampe "Verteiler- : " _
ventil gedffnet" leuch- S;gzallampgl ver
ret nicht. teilervent ge-
offnet"” muf auf=
leuchten.

Signallampe “"Verteiler-
h & sl

=~jnac ventil gedffnet” leuchtet
nicht.

Brand geléscht.

Warntableau ver- Brand nicht gelﬁschq
loschen)

Handausldsung der
2. Gruppe.

Signallampe “Ver-
teilerventil ge-
6ffnet" leuchtet.

1."Sirene aus- und

wieder einschalten. : {nach 6 sl
2. Schalter der Feuer-

léschanlage in Aus- .

gangsstellung brin-

gen.

{Brand nicht geléschd

Weitere Handlungen
siehe
3. NOTVERFAHREN

o 31.12.1982
Ausgabe: 1
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Abb. 4,1.12/7 Handhabung der Léschanlage bei einem Brand im Raum &

BRAND IM RAUM & Brand nicht gelischt:
SIGNALISATION 2.Gruppe ‘der Feu- -—.@E
rldscher 16
1. Wamlampe "BRAND arldsc auslosen
RAUM 6" leuch-
tet auf

2. Sirena ertint

1.Gruppe der Feu- Brand geldscht:
erléscher an D1 nach 6 (8randsignalisation|
auslbsen lverloscnen)
Brand nicht geloacht ;
Weitere Hordlungen
i. Sirene aus- und siehe 3, NOTVERFAHREN
wieder einschal~
ten,
2. Schalter der Fau-
erléschanlage in
Ausgangsstellung
bringen. :
7.Gerateeinbauliste
Tab. 4.1.12/3
Nr. ~ Anlagenteile Anzahl Einbauorte
1 o~ Léschmittelbehdlter OC - 8MQ & Spant 1 der inneren Triebwerke
—t
. ) . 781400 2
2
< |5 verteilerventilblock @35y T X | Technischer Raum %I 1 Stck.
@
o . ) . B 72 Triebwerkgondeln,
3 ' ® Brandsignalisator ANC-1Ar 81 ] %o des Behslters 12 T 5k, ¥
X
- Q@ .
4o | E Relaisblock BM - 2410 4 Laderaum 2 links
o | ® 5 %) | Tr - 16 Raum 1 Stck. X
-
5 = Havarieschalter A - 802 A 2 Hauptfahrwerksstrebe
W
Bio | o Loéschmittelbehdlter GC - 2HA{D) 2 Ruckwand Laderaum 6
[l
71" ! Brandsignalisator fNC-1AT 6 Raum der Hilfsenergieanlage
-—-—--u'_. | -
glc = Relaisblock gu - 2AY 1 Raum der Hilfsenergieanlage
£
9 Loschmittelbehalter GC - 8M$ 2 Laderaum &, Spant 56
0
10 tcl’: = Brandsignalisator ANC -1A7 18 Laderaum 6
T @
11 - Relaisblock BHM-2AK 1 Ruckwand des Laderaumes B
. . . Je einer vor und hinter dem Brand-
12 | < Loschmittelbehalter 0OC - 241A(D]} 8 schott jsdes Triebwerkes
1 < a
13 2 Brandsignalisator /76 -2A 8 wellentunnel und Stirngeha@use
g .
=
14 |9 |2 Relaisblock CCM 7 - BMC 2 Laderaum 2 links
15 002- Behalter BCY -~ 5 2 Laderaum 2 links zw. Spant 12 bis 20
i 1/2 3 Geber
, Laderaum|[3/4 3 Geber
|16 - Geber der Rauchwarnanlage AC - 3M/2 10 & 2 Geber
i vorderes . . .
i | _ Finteres AuslaBventil je ein Geber
*I Gultag firr 18D 31.12.1982

Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Die Klima- und Druckregelanlage erzeugt in den druckdichten Réumen des Flugzeuges gut vertrig-
liche Umweltbedingungen.

Die benttigte Druckluft fir die Klimaanlage wird den Verdichtern der Triebwerke entnommen.

Dis Druckregelanlage stellt mit Hilfe der AuslaBventile den erforderlichen Uberdruck im druck-
dichten Rumpfteil ein und gewdhrleistet den geforderten Luftausteusch wihrend des Fluges. Bei
Ausfall von einem Triebwerk oder zZweier Triebwerke ist die Versorgung der Druckkebine mit
Frischluft voll gewdhrleistet. '

Folgende Teilanlagen werden zur Klima- und Druckhalteanlage zusammengefalt: P

i. Anlagen zur Lufterntnshme von den Triebwerken:

2. Anlagen zur Klimatisierung der druckdichten Rumpfriume;

3. Anlagen zur Druckregelung in den druckdichten Rumpfraumen.
Die Abb. 4.1.13/1 stellt das Bedien- und Kentrollpult der Klimeanlage dar (RS5).
Die Abb, 4.1.13/2 stellt die Klimaanlage schamatisch dar. ’

Abb. 4.1.13/1

Z?EF 7? ﬁ) Z? Tl 7? 72
' | 3B0ROK ) CAPERA
s : VHAMBAA, l NOLAPA
QBAY . BEHTHASILIR
CMGTPOBbIX OKDH || | 3kuMAC MAECAXHP | 3AAHA CAAOH / ®/
BUKAICHEHD
- NPOBE PKA
66| . IBOHKA K AAMD
\ PAZT EPMETH 3ALIMM /—82
IAAATHE
TEMIERL|
6 BEHTAMALYM ,,,{N
nadaq4a BOAYNA BKALJ/f_,~a-"’J
OTABMT.
67— —zg8. nese. ABTCMATHHECKOE BLKA L
@ @ Q - |33CEKTOPR MPOAYEA
g < A iy B8P
B8] s, mka | T & < NG & N AgB. reas.
@ 00 6
A - - HAA -
M S RsA B, CHIAA - ONACHSW NEPErPES \\ e TEM

1.1, Luftentnahme von den Triebwerken

Die Warmluft (t~ 270 °C, p~ 7 kp/qmz) wird aus den 10. Verdichterstufen der Triebwerke
entnommen, Die Luftentnahmeleitungen sind mit Rickschlagventilen ausgeriistet, die das Abblasen
von Kabinenluft in die Triebwerke verhindern. Vor den zwei installierten Luftentnahmeveatilen
mit den elektrischen Antrieben MPK - 8 sind flexible Kompensateoren, welche die Druck- und
Warmespannungen der Rohrleitungen ausgleichen, montiert. Oie Luftentnahmeventile werden
mittels der Schalter @? betatigt. Der Schalter "AEB" steuert das Luftentnahmeventil der

linken Seite (Triasbwerk 1 und 2), Schalter "MNPA8" das der rechten Seite {Triebwerk 3 und 4).

Fir jedes der vier Triebwerke ist eine Anlage zur Begrenzung dgr Luftentnahme installiert,
im Normalfall begrenzt diese Anlage die Luftentnahme auf 1100 = 154 kg/h. Im Falle der maxi-
malen Luftentnahme {Flug mit nur zwei arbeitenden Triebwerken) kdnnen pro Triebwerk

1900 ¥ 266 kg/h entnommen werden.

1.2. Klimatisierung der druckdichten Rumpfréume

1. Beliftung und Beheizung von einem AuBenbordgerat

Zwischen Spanten 39 und 40 befindet sich auf der rechten Rumpfseite der Stutzen zum AnschluB
des AuBenbordgerites. Die an diesem Stutzen eingebauten handbedienten Klappen dienen zur Be-
liftung und Beheizung am Boden, Die obere Klappe ist direkt mit den Rohrleitungen der indivi-
duellen Beliftung, die untere direkt mit der Heizleitung verbunden. s

10.07.1983
Ausgabe: 1
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Zur schnelleren Abkihlung der Kabinen kdnnen zur Beluftung belde Klappen gedffnet rden. Die
in den Rohrleitungen der individuellen Beliiftung montierten Elektromagnetventile gs , die mittels
der zwei A3C in der Pantry und durch den Schalter an RS betdtigt werden, gewdhrleisten
eine effektive Abkihlung: ’
75 % der Luft stramen durch die Elektromagnetventile in die Kabine
25 % der Luft strdmen durch die Luftduschen in die Kabine.
Die Elektromagnetventile arbeiten wdhrend des Fluges als Oberdruckventile.
Zur Beheizung dar Kabine darf nur die untere Klappe verwendet werden.
Nach der Beliftung bzw. Beheizung mitssen beide Klgppen wieder dicht verschlossen und gesichert
werden. :

2. Ejektorbeliftungsanlage

Diese Art der Beliiftung ist nicht in allen Flugzeugen mdglich. Oie Warmluft gelangt iber die
Ventile zu den Ejektaren %é . Beide Ventile warden mittels der Elektroentriebe M3K-2
vam EndscHalter 00755 am linken Hauptfahrwerk gesteuert, Im eingefederten Zustand des Fahr-
werkes sind die Ventile éé gedffnet. Die an R5 installierten Warnlampen zeigen die korrekte
Arbeit der Anlage an.

Die Kihlung der von den Triebwerken sbgenommenen Warmluft entspricht der wihrend des Fluges.

3. Beliftung wahrend des Fluges ‘

Nach dem Uffnen der Luftentnghmeventile gelangt die Warmluft zu den Druckbegrenzern 2134 A
(Reduzierung des Druckes auf etwa 3,1 kp/cn“) und wird danach in zwel Stréme geteilt. Der eine
Strom - heiBe Linie - dient der Heizung, der andere - kalte Linie - wird zur Beliftung verwen-
det. Nach der Teilung erreicht die Luft der kelten Linje den Luft-Luft-Wérmetauscher und wird
auf etwa 75 9C ambgekiithlt. Ober Umleitklappenblock, Turbekihler und Schalldémpfer gelangt die
Luft zu den Mischklappenblécken, wo die kalte Luft entsprechend den Erfordernissen mit Warm-
luft gemischt wird. Am Spant 32 werden die Reohrleitungen der individuellen Beliftung in den
druckdichten Rumpfteil eipgefihrt. Uber die regelbaren Luftduschen Uber den Sitzen der Passagie-
re, in den Toiletten, der Pantry und des Cockpits wird die Luft in der druckdichten Kabine ver-
teilt.

Die Temperaturregelung in der individuellen Beliftungsanlage erfolgt automatisch oder von Hand.
Die autcmatische Temperaturregelung erfolgt Gber den Temperaturgeber 0N-2 , in der Beliftungs-
leitung eingebgut, der die Temperatur an den Regler PTA-16-6 signalisiert und den Sollwertge-
ber 37 -7, der ebenfalls ein Signal zum Regler RTA-16-6 abgibt. Im PTA-16-6 werden die Signale
mit Hilfe des Verstdrkers YM-54 verglichen und entsprechend verarbeitet, Bei automatischer Re-
gaelung mufk die Signallampe ég spitestens 5 min nech der Sollwertverénderung wieder aufleuchten.

4. Beheizung wahrend des Fluges

Nach den Druckbegrenzern 2134 A galangt die Luft der “heiBen Linie” zum Druckbegrenzer 503 A 6?
{Oruckreduzierung auf etwa 1,45 kp/cm®). Die Mischklappen é:) §§ 65 regaln die Warmluft~
temperatur mittels der Temperaturregler TPTBK-45 und verteilén die LUft in die einzelnsn Heiz-
abschnitte (Cockpit, Passagierkabinen, Cockpitscheiben, senitdre Einrichtungen und Hilfsenergie-
anlage).

Die Temperaturbegrenzung der Heizanlage erfolgt durch den Begrenzer 753 A BOT @:) 69 6? .

Bei einem Anstieg der -Temperatur auf 80 °C in der Anlage wird der Elektromechanismus MPT-
stromlos und die Mischklappe verbleibt in der jeweiligen Stellung. Steigt die Temperatur welter
auf 110 °C wird die Mischklappe von ihrem Antrieb geschlossen. Werden 115 "C erreicht. leuchten
die Warnlampen éé auf. In diesem Falle ist mitteis Handregelung die Temperatur in der Heizleitung
zu vermindern, AUf Grund der Tridgheit 1st ein weiterer Temperaturanstieg auf 135 ~C moglich,

1.3. Druckregelanlage

Die Regelcharakteristik der Druckkebine (Abb, 4,1.13/3) wird durch zwei Ausristungsvarianten
gewahrlkeistet:
1. Variante | .
Hauptanlage: - 2077 zur Einstellung des Beginns der Druckhaltung {der Uberdruck von
0,50 * ©.02 kp/em? Und die Druckinderungsgeschwindigkeit 0,18 Torr/s
sind fest eingestellt).
Auslafiventile 380 - 2 - ©
Dampfer 4694 -1 - ©
Sicherheitsventile 438E
Enthermetisierungsschalter

1
SR RN

Reserveanlage: - .
- 3 Druckregler 469 (Einstellung des Uberdruckes und der Druckénderungsge-
schwindigkeit sind nicht beeinfluBbar}.
~ 3 AuslaBventile 380 - 2 - O
- 3% Dampfer 4634 -1 - 0
- 3 Sicherheitsventile 438b
- 1 Umschalter "Haupt - Reserveanlage”

10,07.1983
Ausgabe: 1
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2. Variante

- 2 Druckregler 4694 mit den fest esingestellten Warten 760 Torr, C,50 ? 0,02 kp/cmz und
0,18 Torr/s

- 2 AuslaBventile 380 - 2 - O mit Démpfer 469 - 1 -~ O

1 Enthermetisierungsschalter

2 Sicherheitsventile 4386

[ |

Arbeitsweise der Druckregelanlage

Bis zum Erreichen des Uberdruckes von 0,50 I 0,02 kp/cm2 (368 2 15 Tarr) wird im druckdichten
Rumpfteil der Absoclutdruck des Startflugplatzes gahalten. Die Hauptanlage arbeitet dabei mit
den AuslaBventilen und den Démpfern des Druckreglers 469 zusammen. Oberhalb der Umschalt-
hohe wird der Differenzdruck konstant gehslten.

Bei Ausfall des Kommandogerites 2077 erfolgt die Druckregulisrungmit Hilfe der Kommandoteile des Reglers
469 4 , die in diesem Falle die AusleBventile der Anlsge steuern. Die Umschalrtung auf die
Reserveanlage erfolgt mit dem Schalter "AYBAWR CMCTEMA PETYAMP AABA." an Ri.

In Flugzeugen die nach der 2. Variante ausgeristet sind, arbeitet die Druckhalteanlage analog
der Reserveanlage der 1. Variante. ‘ 2
Die Sicherheitsventile 4386 schifzenr die druckdichte Kabine vor Uberdricken gréBer 0,56 kp/cm
und Unterdrickan 'uber 0,02 kp/cm”. .

2.Technische Daten der Kiima- und Druckhalteanlage
Teb. 4.1.13./1

der Druckkabine 2500 bis 3900
- : . kg/h
Lufrdurchsatz einer Einheit 625
u sa
ure bei DAT>25°C 3.6 bis 5,2 Einheiten
bei 0aT<2z59C 3.6 bis 5,8
Temperaturbegrenzung der Heizanlage 80 bis 110
Signal "Gefséhrliche Uberhitzung” 115
Maximal zulassige Temperatur fir 3 min 135
der Scheibenbeliftung 100
Temperétur der individuellen Beliftung min. 10 o
max. . 35
Sollwerteinstellung TPTBK - 45M Kabine und Cockpit 20 )
bifferenzdruck 0,50 X 0,02 |~ 'kp/cmz
Druckénderungsgeschwindigkeit 0.18 Torr/s
Uberdruck (fest eingestellt) 368 2 15 Torr
Sicherheitsventil 428 * 5 2
U.56 kp/cm
Signalisation "Kabine unhermetisch” 525 Torr
Einstellbereich des 2077 425 bis 806
p -
Regelcharakteristik der Druckkabine Lughohe 5 & 7 & 9 10 km
Kabinenhohe | O 0,5/1,0(1,% {2,0 |2.5

Absicherung

2 x A3C - 5|an B2 “"Luftzufuhr” L e
10X Agh ~ 5|an B2 "Enthermetisierung”

2 x A3C - 2lan B2 "Tempersturregelung”

1 x A3C - 2|an B2 "Temperaturanzeige”

1 x CM- 2A |an B2 “"Temperatur individuelle BelGftung”

10.07.1983
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Abb. 4.1.13/3 Verlauf der Druckhaltung iiber der Hohe
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3.Beschrinkungen und andere Festlegungen der Klima- und Druckhalteanlage
1. Die federbelasteten Klappen der Ejektoren missen am Boden geschlossen sein.

2. Bei Klimatisierung mittels der Trisbwerke am Boden, sind die Gashebel nicht Gber 50°YRPT
einzustellan, . ’

3. Beim Vorwdrmen der Kabinen von einem AuBenbordgerat, darf die Temperatur der zugefihrten
Warmluft 80 °C nicht ubersteigen, .

4. Der Start wird in jedem Falle mit gbgeschalteter Luftzufuhr in die Kabine (Schalter é)
in Stellung " BIKA. ", Warnlampen 65 leuchten) durchgefiihrt.

5. Nach dem Start wird die Luftzufuhr in die Kghine in einer Hbhe von 200 bis 400 m bet
Triebwerksleistungen nicht Ober Nennleistung etngeschaltet,

6. Wahrend des Fluges ist es verboten, den Schalter "HAALYB - PA3MEPMETH3" in die Stellung
" PAZTEPMETM3 " zu bringen.

7. Die Einstellung des QFE des Landeflugplatzes em Gerdt 2077 ist vor dem Beginn des Sink-
fluges vorzunehmen. Die Verstellung in geringen Hihen erfgrdert eine langsame Betétigung
des Verstellknopfes (Anzeige des Kabinenvariometers soll > 3 m/s nicht Ubersteigen).

8. Beschlagen die Frontsichtscheiben von innen, ist es gestattet, die tufttemperatur der Schei-
benbeliftung auvf 100 °C zu erhéhen.

9. Beim Landeanflug wird die Luftzufuhr in die Kabine in 600 bis 400 m Hohe sbgeschaltet.

10. Die Lufttemperstur der individuellen Beliuftungsanlage darf +10 °C nicht unter- und +35 °C
nicht {berschreiten.

4. Betrieb der Kiima- und Druckhaiteanlégé
|Varflugkontrolle | i
- Gerat 2077 (Stellung des Dreiwegehahnes: " BKAWMEMO “, Druckdifferanz: 0.5 kp/cm®,

Druckédnderungsgeschwindigkeit: 0,18 Torr/s, Beginn der Druckhsltung: QFE - Wert des
Flugplatzes);

- Schalter " HAAAYB - PAITEFMETH3I " an R1 in Stellung * HARAYB "

- Schalter " OCHOBH. - /[YEA." an R1 in Stellung "OCHOBH,";

- Ventil der Scheibenbelliftung an R4 in Stellung "Geschlossen™;

- Beide Schalter "NOAAYA BO3AYXA OT ABWM." an RS in Stellung "BbKAS;
- Schalter "3B0H0K PAZTEPMET.” sn RS in Stellung "ein™:

- Anzeigen aller Uberwachungsinatrumente und der Lichtsignalisation der Klima- und Druck-
halteanlage iUbergprifen;:

~ A3C "Klimaanlage"” an B2 einschalten; .

~ Schalter “KAAMNAHL BEMHTUAAUMM " an R5 in Stellung "BeKA." (wenn vorhanden).
VKli@atiéié}ung von elinem é&g;ﬁég?g?w

- AuBenbordstromversorgung sicherstellen;

- beide Klappen des AuBenbordstutzens @B dffnen uﬁd den Schlauch des AuBenbordgerates an-
schliefen. Soll vorgewarmt werden, nur die Heizklappe des Stutzens &ffnen.

- 8n RS den Schalter “KAAMAHK BEHTMARLMM ~ in Stellumg "BKA" bringen:

-~ auf der Schalttafel in der Pentry beide Schalter "KLIMATISIERUNG" bzw. BEMTHUARUAM " ein-
schalten; .

- ein Schiebefenster im Cockpit &ffnen;
- Temperatur der eingespeisten Warmluft Uberprifen;

- nach AbschluB der Klimatisierung den Schlauch des Aulenbordgerétes abriehmen, die Klappen am
Stutzen {3 schliefen und sichern;

- Schalter " KAADAHBI BEHTW/ALMM " in Stellung “BLIhA. ™ bringen;
- auf der Schalttafel der Pantry beide Schalter "KLIMATISIERUNG" abschalten,

10.07.1983
Ausgebe: 1
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[Klimatisierung der Kabinen wlhrend des Flugaal

i.

Nach dem Anlassen der Triebwerke und wihrend des Rollens:zum Start

Einstellung des Sollwertgebers " I[IAJATHMK TEMNEP! " an R5 der individuellen
Beliftungsanlaege Gberprifen:

rechtes Schiebefenster &ffnen;’
beide Schaltaer 6? an RS einschalten, Warnlampen 6@ missan verléschen;
Tempasraturanzeige am Gerét TB-% é@ iberwachen;

vor dem Start die Anlage abschalten, Warnlampen é@ missen zum Stert
lauchten;

alle Schalter der Temperesturregelanlagen der Klimaanlage an RS in Stellung
"PYYHOE™

Cockpitfenster schlieBen; ' . )
Luftdurchsatzanzeige &n R1 upnd Leuchten der Warnlampen 69 Uberprifen,

Start und Steigflug

in 200 bis 400 m Hdhe: (GND) die Schalter 67 1in einem Zeitabstand von~30 s nachein-
ander einschalten (Triebwerksleistung kleiner oder gleich Nennleistung!).

Warnlampen 6@ missen nach dem Einschalten verlsschen:
Luftdurchsatzanzeigen an Ry dberpriifen (3,6 bis 5,8 Einheiten);

Lufttemperaturanzelgen fdr die Kebinen und des Cockpit Uberwachen, Temperatur in den -
Heizleitungen von Hand regeln, wenn eine schnelle Erwarmung oder AbkUhlung erforderlich
ist.

wihrend des Steigfluges sind die Anzeigen des Differenzdruckes, des Kabinenvariomsters
und der Kabinenhdhe eufmerksam zu Gberwachen;

die Umechalthéhe (Beginn deg Anstitegs der Kabinenhdhe - ist vom eingestsllten QFE am Garé#t
2077 abh#éngig) ist mir Hilfe des Gardtes YBARAund des Kabinenvariometers zu Ubarwachen:

Horizontalflug ] .
~ periodische Kontrolle aller Drutkkabinen- und Luftparameter der Heiz- und Beliftungs-

anlagen:;
wenn ndtig, auf Handregulierung Ubergehen.

Sinkflug

vor Beginn des Sinkfluges das QFE - 20 Tarr des Landeflugplatzes am Gerét 2077 einstellen:
Kabinen kihlen, wenn am Boden Tempsraturen gréBer 20 %¢ zu erwarten sind;

in 600 bis 400 m he die Schalter 63 im Zeitabstand von ~+ 30 & nacheinmander abschal-
ten (Warnlampen miissen sufleuchten);

Scheibenbeliiftung #ffnen.

. Landung, Rellen zum Standplatz und Abstellen der Triebwerke

nach dem Abrellen von der Landebahn die Druckkabine enthermetisieraen;
Schiebefenster im Cockpit &ffnen;
Druckkabine hermetisieren:

nach dem Abstellen der Triebwerke den Schalter der individuellen Beliftung in Neutral-
stellung bringen und das Schiebefermster im Cockpit schlieBen,

31.03.1987
Ausgabe: 2'
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Nr., Eracheinungsform der Mégliche Ursachen der Erforderliche Handlungen wahrend
Stérung Stérung des Fluges
1 Nach dam Start verlé- automatische Abschal- Flugdurchfihrung gestattet.
schen die Warnlampen der tung defekt Reparatur nach der Landung.
Ejektoranlags nicht. :
2 Angezeigte Temperaturen Ausfall der automati- Auf Handsteuerung ibergehen.
der TB-1 an RS entspre- schen Temperaturrege-
chen nicht den einge- lung
stellten Wertsen.
3 Schwankung des Luft- Ausfall eines Druckbe- Seite des defekten Druckbegrenzers
durchsatzes am Gerét grenzers 2t34 A 2134 A ermitteln und die Luftzu-
YPBK an R1 fuhrung dieser Seite abachalten.
4 Scehwankungen des Luft- Defekt am Verstérker Auf Handregulierung Gbergehen.
durchsatzes varbunden mif der Temperaturregel-
Temperaturschwankungen anlage
in der individuellen
Beliftungsanlage
5 Verunreinigung der Kabi- Undichte Lager am wechselseitiges Abschalten der lift-
nenlufr (Rauch oder Ge- Triebwerk zuflihrungssnlagen. Oie Anlage mit
ruch verbrannten Schmier- der verunreinigten Luft abschalten.
stoffes) Flug mit einer Luftzufihrungsanlage
fortsetzen. Aufmerksam Differenz-
druck und Luftdurchsatz Uberwachen.
6 Differenzdruckanzeige Kommandogerét 2077 bzw. 1. Stellung des Dreiwegeventils am
iibar 0,54 kp/cm Druckregler 469 ausge- Kommandoger&t 2077 auf richtige
fallen. Stellung dberprifen.
- 2. Druckhalteanlage auf “AYBAWP"'
mit Schalster an R1 umschalten.
3, Abschalten einer Seite der Luft-
zufithrungsanlage bzw. auf eine
Flughdhe sinken, in der deg Dif-
ferenzdruck von 0,52 kp/cm” ge-
halten werden kann,
7 Lufrdurchsatzanzeige Druckbegrenzer 2134 in In Flughdhen unter & km nur eine -
groBer 5,8 Einheiten gedffneter Stellung Seite der Luftzufihrungsanlage ein-
blockiert schalten, in Flughthen dariber bei-
de Seiten der Anlage einschalten.
8 Temperatur in der Lei- Turbokihler ausgefallen Landung auf dem nachsten geeigneten
tung der individuellen Flugplatz erforderlich.
BelGftung zu hoch,
Temperatur von Hand
nicht regelbar,

08,01.,1985
Ausgabe: 2.
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7. Geriiteeinbauliste

4,1.13
Seite: 9

|

Démpfer

469 - 1 - 0

Sicherheitsventil

438 B

Anlagenteil Anzahl Einbauort
Luft-Luft =Kdhlaer 506 A
- Druckbegrenzer 503 A : :

' 2134 A 2 1, Techmnischer -Raum Rumpfunterseite
Elektrischar Antrieb M3K - 2 4
Kihlturbine 519
Umleitklappenblock 1 2. Technischer Raum Rumpfunterseite
Elektrischer Antrieb MPK - 8
Temperaturbegrenzer BOT 2.3 Laderaum 1, 3, 4 o
Elektrischer Antrieb MPT - 1
Temperaturregler PTA - 16 - 6 an RS )
Istwertgeber - 2 1 2, Technischer Raum Rumpfunterseite
Temperaturanzeige B - 1 an RS
Temperaturregler TPTBK - 45 M 3 Cockpit, mittlere und hintere Kabine,

: 3 linke Seite

Istwertgeber n- 9 wie Temperaturregler, nur rechte Seite
Kommandogerét 2077 1 an R6
Druckregler 469
Auslafiventil 380 - 2 -0 3 je zwei Gerate im Bereich der vorderen

Toiletten, je ein Geré&t im Bereich der

hinteren Toilette

25.10.1983
Ausgabe: 1
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1. Aligemeines

Die Anlage dient zum

- Regeln und Betdtigen der Notbremsanlage:

- Erzeugen des Vordruckes in den Hydraulikdruckspeichern;
- Betétigen der Notsegeletellungsanlage.

Als Arbeitsmittel wird zur Vermeidung von Korrosion Stickstoff (N2) verwendet. Das Auffiillen
der Anlage kann nur am Boden erfolgen. ’

Abb. 4.1.14/1 Schema der Stickstoffanlage

/150 ) .
N2-Flasche i Manometer :
Rickschlag-
vantil’

Kondensatab- Reduziar- . .

scheidsr mit wventil
Rickachlag- 150/65

ventil 4 -
Auffiill- ydraulikduc Bremsanlage Notsege latel - Bremsenlage
stutzen ' ;i::g:"gs" "Haupt® lungsenlage "Not

1 - Druckspeicher N2/AMG - 10

2 - N, - Flasche fur Notsegelstellungsanlage

31.12.1982
Ausgabe: 1
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2. Technische Daten der Stickstoffanlage

Tab. 4.1.1471

Nenndruck 150
1 Notbremsanlage Mindestdruck 120
' Zul. Druckabfell] 8 Stunden 5 2"
in Z4 Stunden 10 kp/cm
+
2 Notsegelstellungs- Nenndruck &5 - 3
anlage Zul. Druckabfall] 8 Stunden 3
in 24 Stunden 5
3 Fassungsvermdgen der Notbremsanlage 12 1
Flaschen NotsegeIsteI?ungsanlage 3

3. Beschriinkungen und andere Festlegungen

Die Anlage darf ainmalig mit PreBluft aufgefillt werden, wenn der Druck in der Anlage noch
mindestens 100 kg/cm® betragt, Der Flug mit unzulidssig hohem Druckabfall ist verboten.

4.Betrieb der Stickstoffanlage
Wahrend des Flugeinsatzes sind die Anzeigegerdte der Stickstoffanlage periodiseh zu kontrollieren

6. Kontrolle der Stickstoffanlage

Rontrolle der Druckanzeigen der Stickstoffanlage

7.Geritecinbauliste der Stickstoffantage
Tab. 4.1.14/2

Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauort

Auffillstutzen

Rumpf unten rechts zwischen Spant 3 - 4

2 Kondensatabscheider mit -

Rickschlagventil 1
3 Reduzierventil 150/65 Bugfahrwerksschacht zwischen Spant £- B
4 Flasche fiir Notbremse

Rickschlagventil 3 an den Druckbehaltern
6 Druckspeicher g;ig::rzaugungs- 2 je einer in jedem Hauptfahrwerksschacht

Bremsanlage im Bugfahrwerksschacht zwischen Spant E< B

7 Flasche fur Notsegelstellungs-

anlage

hintere Wand des Laderaumes 2

8 Druckgeber - BO M fir 1

Notsegelstellungsanlage

2 Oruckgeber A~ 150 for

2 1t
Norbremse uniter dem Zentralpu

3i.12.1982
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Die stationdre Saverstoffanlage dient dér Sauerstoffversergung der Besatzungsmitglieder,
AuBerdem kénnen die tragbaren Sauerstoffgerdte KN - 19 und KN - 21 van der stationdren
Anlage aufgefillt werden. Dazu befindet sich im Laderaum 1 eine Abfillarmatur.

Abb. 4.1.15/1 stellt die Sauerstoffanlage schematisch dar.

linker Pilot rechter Pilot Laderaum 1

e e

B

|
f
T

£~ 0N

8 2

. T | e
| l
| |
| I
| l

v
S I A —
Funker * 'Bordingenieur/ Pantry
Navigator 6

Lungenautomat KM-24M 1 Fillstutzen der staticndren Anlage

2 Manometer

Leitung zum 3 Reduzierventil KP-1§

Anzeigern 4 Ventil KB-5
5 Auffillstutzen fur transportable

Saverstoffgerate
14+ 6 Saverstoffflasche K5-1

7 Lippenindikator un-2
8 AnschlulRsturzer fur Maske
9 Indikator HK-32

10 Sauerstoffgerac KN-3Z

11  Lungenautomet KNn-24 M
Oz—fufuﬁr aus der Bordanlage 12 Umschezlter "Gemisch (CMECh) - 100% 02"
13 Schilauch K -24r

14 UOberdruckregler (durch Rechtsdrehung stets
in Stellung "3AKP."}

15 Notwventil

08.,01.1985
Ausgabe: 2



INTERFILUL= | FZH-18

NORMALE VERFAHREN 4.1.15.
Betrieb der Anlugen - Stationdre Sauerstoffanlage - Seite: 2

2. Technische Daten der stationdren Saverstoffanlage
Tab. 4.1.15/1

1 | Fullmenge der Flaschen 2 x 361 =721bzw. 3 x 361 =1081 (18D}
. Kebinen-
25 |15 5 0 -5 |~15 [ =25 | ~35 [+]
2 | Fllldruck 3 temperatur [ c]
Mindastf(ll-
28 {27 |26 |25 (24,4 | 24 23 22 21 druck Ep/cmq

3.Beschriankungen und andere Festlegungen der stationéren Sauerstoffaniage

1.
2.
3.
4.

Bei Sauerstoffbenutzung ist das Rauchen verboten.
Sausrstoffgerdte sind 81- und fettfrei zu halten.
Der minimal zul&ssige Restdruck der Sausrstoffanlage betragt & kp/cma.

Das Auffillen transportabler Sauerstoffgerdte von der stationéren Anlage ist nur im
Falle HuBerster Notwendigkeit vorzunehmen.

vor jedsr Landung ist das Ventil KB - 5 an R3 zu schlieBen.

Vor dem Abnehmen der Sauerstoff--oder Resuchschutzmaske ist durch kréftiges Ausatmen das
ventil der Lungenautomaten zu schlieBen (Lippenindikator muB geschlcssene Stellung an-
zeigen), um ein Ausstrémen wvon Sauerstoff zu vermeiden.

Wihrend des Fluges muB die Anlage an den Arbeitéplétzen der Cockpitbesatzung in H > 4000 m
in standiger Betrisbsbereitschaft befinden (bei plotzlichem Druckabfall in groBen Hohen
muR der Obergang auf Sauerstoffatmung in waniger als 15 s méglich sein).

4. Betrieb der stationédren Saverstoffanlage

1.

Betrieb wihrend des Fluges mit druckdichter Kabine:

- Das Sauerstoffventil KB - 5 an R3 verbleibt wdhrend des Fluges in H > 4000 m in gedffne-
ter Stellumg, die Masken der Cockpitbesatzung sind griffbereit untargebracht;

_ dan Sauerstoffvorrat durch Kontrolle des angezeigten Druckes am Manometer periodiach
iberwachen;

- die prophylaktische Sauerstoffatmung empfiehlt sich bei langen Fligen in groBen Flug-
hohan fir 5 bis 10 min je Stunde.

Betrieb bei Enthermetisierung und bei Rauch (Brand in der Kabine):
- Die Cockpitbesatzung hat sofart die Sausrstoff- bzw. Rauchschutzmasken aufzusestzen;

-~ Kontreolle der Stellung des Gemischhebels (100 % 02);

- bei der Benutzung der Rauchschutzmasken ist das eingebaute Mikrofon an das Sprechge-~
schirr anzuschliefen. .

Fullen der transportablen Sauerstoffgeréte KN - 19, KO - 21:

- Erforderlicher Restdruck in den Gerédten p » & kp/cmz;

- Efillschlauch der NachfUllarmatur aus der Halterung nehmen;

- Ventil KB - 5 dar Nachfillarmatur &ffnen {Spiilen des Schlauches);

_ den AnschluBstutzen des zu fitllenden Gerétes mit Sauerstoff abblasen und Ventil
KB = 5 wieder schlieBen;

_ den Fillschlauch mit dem Gerédt verbinden, Ventil KB - & sowile Gerdtesventil langsam &6ffnen
und Behéalter auffillen:

~ Ventil KB -~ 5 der Nachfullarmatur und Geréateventil schlieBen;

- Fallschlauch vom Gerét trennen.

Anmerkung: Wihrend des Fillverganges erwarmt sich der Druckbehdlter des Gerétes fihlbar,

18.10.1988
Ausgabe: 2
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5.Stdrungen der stationdren Sauerstoffanlage

4,1.15,

Erscheinungsform der . MaBnahmen wéhrend des
Ne. Starung MGgliche Ursache Fluges
Erschwerte Atmung oder Sauer- N )
i stoffmangelerscheinungen bei :i:g:gizpdes Lungen-~ Notventil &ffnen
Benutzung der Masken ’

6.Kontrolle der stationdiren Sauerstoffaniage

lVorflugkontrollEI

= Filldruck nach dem Offnen des Sauerstoffventils KB - 5 an R3 priifen {bei Unterschreitung
des Mindestdruckes gemdB Tab. 4.,1.15/1 ist die Anlage aufzufillen),.

- Ventile am Lungenautomaten Ki

. Notventil aguf "3AKP"
Uberdruckregler auf “3AKP"
Umschalter auf "100 % 02"‘ .
Stellung der Lippen der Anzeiger N geschloasen

- 24M Uberprifen:

~ Prifung der Masken puf Vollsténdigkeit, AmnschluB und Unversehrtheit (Plombe).

7.Geriteeinbauliste

Tab.. 4.1.15/3

Nr Anlagenteil Anzahl Eiqbauort
1 Fiullarmatur 1 Laderaum 1, rechts neben der Ladeluke
__%"“_ﬁf“ﬁiiiﬁffflaSChe” KB - 1 2/3{180) Laderaum 1, rechte Seite
3 Reduzierventil 1
4 Ventil KB - 5 3 1 Stck an R3, 2 Stck Laderaum 1
5 Saverstof findikator Un 2 an L3 und R3
& Saverstoffindikator WK - 32 4 3 Stck im Cockpit., 1 Stck Bordbuffet
7 Manometer 3 2 Stek an R3, 1 Stck Laderaum 1
Fullstutzen der Anlage 1
9 | Fullstutzen fir transpartable 1 Laderavm 1 an der Flllarmatur
' Cerate
| 10 | Sauerstoffgerét KN - 24M 2 an L6 und R6
11 Sauverstoffgerat KN - 32 1 unter R3
1z i:::gitoff- bzw. Rauchschutz- & 5 Stck im Cockpit, 1 Stck im Bordbuffet

31.12.1982
Ausgabe: 1
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1. Aligemeines

Der in allen Varianten des Flugzeuges verwendete Datenschreiber MCPN - 12 - 96, der in einem
stoR- und feuersicheren Schutzgeh#use untergebracht ist, gestattet die Rekonstruktion des
vVerlaufes der letzten 75 Flugminuten durch die Magnetbandaufzeichnung verschiedener wichtiger
Parameter {(s. Tab. 4.1.16/1). Die Anlage schaltet sich selbsténdig bei einer IAS = 70 km/h
durch den Staudrucksigmalisator CCA - 07 ~ 2,2 sin und aus. Als zZwelte selbstdndige Ein-
schaltméglichkeit ist die Betdtigung des Endschalters "Boden - Luft" am linken Hauptfahrwerk
beim Abheben des Flugzeuges vorgesehen. Mittels des Schalters "MCPN” an N1 kann der
Datenschreiber zwangsweise eingeschaltet werden.

Tab. 4.1.16/1

Kanal Aufgezeichrate Parameter

Nr. Analoge Parameter Diskrete Aufzeichnung

1 barometrische Héhe L.gsen der Luftschraube vom Anschlag

2. und 3. Triebwerk

2 | 145 von lanken Steurohr Losen dar Lufrectraube von Anschleg

3 vertikales Lastvielfaches frei

4 Magnetkurs Abschaltung des Flugreglers

5 Querneigungswinkel Oruckabfall in der Kabine

6 Léngsneigungswinkal Triebwerksbrand

7 Héhenruderstellung Landeklappe ausgefahren

8 Querruderstellung Lendeklgppe eingefahren

9 1. Triebwerkes 1. Triebwerkes
10 Parameter” desi-2 Triebwerkgs Arbeait . 2, Triebwerkes
11 3. Triebwerkes der Segelstellungspumpe des 3. Triebwerkes
i2 4. Triebwerkes | 4. Triebwerkes

* Diese Parameter sind: DOruckabfall im Kanal des Steigungsfixators
Druckerhdhung im Kanal fir kleine Steigung
Signalisation von negativem Schub
Arbeit der automatischen Segelstellungsanlage

2Technische Daten der Anlage MCPIN - 12 -~ 96
Tab. 4.1.16/2

Zahl der Kandle (analog/diskret} 12/12
Informationsspeicherung letzte 75 Flugminuten
Abfragefrequenz 12 + 3 Hz
Stromversorgung 27 V Gleichstrom

Absicherung:

1xA3C-10 " MTAHHE MCPQ " Schiene 41
1xA3C-10 " ABAP MCPO © Schiane 63

1xA3C-2 " YNPABAEHWE MCP(*
1xA3C-15 * LLACCH®

an N2

3.Beschriinkungen und andere Festlegungen der Anlage MCPN-12-96

1. Vor dem Einschalten der Anlage sind die Blindstopfen der Empfénger fiir statischen Druck
und Gesamtdruck zu entfernen.

2. Die vorzeitige Zwangseinschaltung der Anlage bei niedrigen Aullentemperaturen kann zum
BandriB fihren. Die eingebaute Temperaturregeleinrichtung benttigt Vorwérmzeiten gemdl
Tabelle 4.1.16/3.

29.08.1983
Ausgabe: 1
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Tab. 4.1.16/3

Mindestvorwarmzeiten [min]

0AT PC] {Einschaltung der Stromversorgung vor Inbetriebnahme
- des Bandvortriebes)

lUber 5 5

5 bis ~15 . . - 10

-15"bis =30 15

=30 bis -40 20

unter -40 ' . 30

4.Batrieb der Anlage MCPN - 12-96

1.

Funktionskontrolle

Stromversorgung. sicherstellen;
A3ZC "YMNPABAEHME MCPN "und "LLWACCH " einschalten;

Funktion des Bandantriebes durch Einschalten des Schalters “MCPN * an N1 (Signal-
lampe neben dem Schalter muB blinken) prifen ’

Anmerkung: Diese Kontrolle bei ungenigender Vorwadrmzeit nicht durchfihren
(s. Tab. 4.1.16/3).

Schalter an N1 wieder ausschalten. -

Betrieb wihrend des Fluges

Anlage schaltet sich bei sichergestellter Stromversorgung {A3C) automatisch ein,

Bei einem Versagen der automatischen Einschaltung (Signallampe an N1 blinkt nicht)
ist die Anlage mittels des Schalters "MCPM " an N1 zwangsweise einzuschalten.

Ist die Aufzeichnung wahrend des Rollens erforderlich, muB der Schalter "MCPM " an
N1 eingeschaltet werden. ' ‘

7.Geriteeinbauliste der Anlage MCPIM - 12 - 96

Nr Anlagenteil Anzahl Einbauort

1 Bandantrieb AMM (Kugelbehalter}

2 Kaodiereinrichtung Ky

3 Verbindungsblock BC Laderaum & zwischen den
1 Spanten 61 bis 63, linke

4 Funkentstorfilter QF Bordseite

5 Zeitgeber MTLLY 62

6 Verteilerkasten Py Laderaum 4, Spant 36/37

7 Netzteil BPR-7

31.12.1982
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Die Radaranlage PRCH-2H ( 3MBAEMA ) dient der Feststellung gefiéhrlicher Wettererscheinungen,
der Beobachtung der Erdoberfléche, der Messung des Abdriftwinkels, der Feststellung der Hin-
darnisfreiheit (Betrisbsarten: Berge, Gewitter) und der Ortung anderer Flugzeuge.

2. Technische Daten der Bordradaranlage
Tab. 4.1.17/1

1 AbbildungsmaBstab Navigatorsichtgerdt | . _ o4 0-180 | 0-280 km
Pilotensichtgerét 0-120 0-200
- -
2 | Antennenschwenkbereich horizontal - 90
vertikal - 10 )
3 | AbdriftmeBbereich %20 ’ Grad
- +
4 Bareich der Antennenstabilisierung Querneigung : 20
tdngsneigung = 10
5 Betriebsbereitschaft nach dem ] s min
Einschalten innerhalb von ca.
-
6 | Absicharung 57y AZC—2 " IMBAEMA BKAYHEH * an N2
AIC-15" IMBAEMA fIUTAH " an N2
115 V | 2xCN-5 “3MBAEMA " an Bz
36 V | 1xCN-15“3MBAEMA" an B2
4 x CN =0,25
1 x €N -0,5 Block 9 an R2
1 x CN -10
2 xCN =5 ‘|  Bleck 1 Rumpfnase
2 x Cn -10
2 x Ch -0,15 Block 2 Rumpfnase
i"%x ¢ 0,25
2 x Ch -0,15 :
1 x €N -0 35 Block 3 Spant 4, links
1 x cn =-0,25 Bleck 4 an N2
2 x Cn -0,15 .
1T % T =2 Block 5 Spant 4, links
2 x €n ~0,15
1 x CN =0,25 Block 6 Spant 4, links
1T x Ch =2
2 x €N -0,25 :
1 x €h =0,15 Block 8 Spant 4, links
2 x CN =0,5
1 x CN -5
2 x Ch =2
1% O =5 Block PK-1 Spant 4, links
3. Beschriinkungen der Bordradaranlage
Die Hochfrequenzabstrahlung der Bordradaranlage darf am Boden nicht eingeschaltet werden,
wenn sich Personen in weniger als 15 m oder Gebdude in weniger als 50 m Entfernung von der
Antenne befinden oder wenn die Antenne nach unten geneigt ist.
4. inbetriebnahme der Bordradaranlage
- Sicherungsautometen einschalten
- Wechsalstromversorgung einschalten
~ Umformer MT-1000 einschalten
- yre abstimmen
- Radaranlage einschalten (Mittelstellung)
30.05.1983

Ausgabe: 1



INTERFLIULG

FZH-18

I NORMALE VERFAHREN
Betrieb der Anlage - Bordradaranlage

4,1.17,
Seite: 2

~ Nach 3 min miissan das Schwenken des Strahles sowis Entfernungsmarken sichtbar sein.
- Nach 5 min ist die Hochspannung einzuschalten. Echos miUssen auf den Sichtgeréaten vorhanden

sgin. Lampe “Hochspannung" leuchtet.
~ Spannungskontrolle

Die Anzeigen missen an den markierten Stellen liegen.
Der Magnetronstrom soll 14 - 22 mA betragen,
Die Kristallstrodme sollsn 0,4 bis 0,8 mA betragen.

5. Stérungen der Bordradaranlage
Tab. 4.1.17./2

Nr. Erscheinungsform der Stérung

Mégliche Ursache
der Storung

Erforderlichs Handlungen
wihrend des Fluges

1 Am Kontrollinstrument fehlt eine
Spannung

2 Magnetronstrom liegt nicht in der
Norm

3 Magnetronstrom hat Schwankungen

Sicherungen am Block 8 kon~
trollieren

Spannung 115 V kontrollieren
und regulieren

Reservesynchronisation ein-
schalten

4 Lampe “"Hochspannung” leuchtet
nicht
keine Ziele sichtbar

Hochspannung schal-
tet nicht zu oder
ist ausgefallen

10 A-Sicherung am 8lock 9
priifen, auf 50 km-Bereich
und Rundsicht schalten;
Hochspannung ausschalten
und nach ca. 3 min wieder
einschalten

Defekt am druck=
dichten Teil

unter S000 m Hechspannung
wieder einschalten

5 | Auslenkung fehlt

& Facherbildung
Kristallstrom schwankt

7 | In der Betriebsart "Abdrift®
1 schwenkt die Antenne

Sichefungen aA Block 9
und 5 priufen

Spannung 115 V kontrollie-
ren; PP4 einschalten und
regulieren, dabei Antenne
etwas senken und maximgle
Echos auf dem Sichtgerit
einstellen

Spannung 115 V kontrollie-
ren und einstellen

8 Abtastung ist periodisch un-
gleichméBig

Stabilisierung
defekt

Spannungen und Sicherungen

16 V kontraollieren,
urs-Reserve einschalten.
BCY=-Anlagen: Wenn linke
ure ausgefallen, Schalter

auf "AN =-yurg rechts" und

Kippschalter-noror.an®

ein

9 Nur am Navigator-Sichtgerat
fehlen die Echos

Schalter Kanal I kontrel-
lieren;

Regler PPY aufdrehen.

30.05.1983
Ausgabe: 1
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7. Geritesinbauliste - Bordradaranlage ‘

Tab, 4.1.17/3

Nr. _Anlagenteil Anzahl Einbauort

1 Antennenblock Bugnase

2 Sender-Empfénger-Block

3 Synchronisationsblock : Zwischenwand zum Cockpit links Sp. 4
Sichtgerédt der Piloten an M 1
4 Cockpit
Sichtgerédt des Navigators 1 an N 1
5 Auslenkblock
& Navigatibnsblouk Zwischenwand zum Cockpit links Sp. 4
7 Speiseblock
8 Sicherungs= und Regelblock an R 2
‘ Cockpit .
9 Bedien- und Kentrollblock ' an D 1

Hohlleiter, Verkabelung, Ver-

teilerkasten PK-1, Ventilatoren - PK-1 links Sp. 4

30.05.1983
Ausgabe: 1
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1. Aligemeines

Im Flugzeug ist die Anlgge COM - 64 eingsbaut. Die Hsheneingabe erfolgt vom Hohenmeser
YBA - 30 - 15K. Die H@henausgabe erfolgt zusétzlich zur Ausgabe der Kennung (Code) in jedem
Modus (A, B oder C}, -

2. Technische Daten des Transponders COM- 64
Tab. 4.1.18/1

i Anzahl der méglichen Codeeinstellungen _ 4096
Stufen der H&henausgabe : ' ) 100 feet
3 Zulé&ssiger tigenfehler des Transponders bezlglich Om 60
der H&éhenausgabe 5000 m 120 feet
10000 m 180
Betriebsbereitschaft nach dem Einschalten : 180 s
S Absicherung
1-x 2A (115 V) "CCM.B64" Schmelzsicherung an B3
1 x 2A (115 V) *vBWA - .
1 x A3C-2 " HKAQ" UpPy - 41
1 x A3C-2 "COM 64" an B2 .
1 x 2A (115 V) Schmelzsicherung am Sender-Empféngerblaock
1 x 0,5 A {115 v) Schmelzsicherung am Verstérkerblock Y

3. Beschrankungen und andere Festlegungen des Transponders COM-64

Dsr Hohenmesser YBWA 1ist nur zu verstellen, wenn die Stromversorgung gesichert ist -~
{(Warnlampe leuchtet nicht).

4. Betrisb des Transponders COM-64

Il. Inbe:riebnahme]

~ A3IC "COM=64" und "YBWS " an B2 einschalten;

- am Bedienteil Schalter “"C0-63" einschalten; _ .

- Betriebsart "RBS " einschalten (Betriebsart nach ICAC, Bedienpult des ICAD-’
Codechiffrators wird eingeschaltet); .

-~ am Bedienpult des Codechiffrators Modus "A" und Code einstellen.

b. Uberprifung der Betriebsbereitséhafﬂ

- Knopf "KOHTP." am Bedienteil 0Y-01 bzw. nN¥-12 dricken; ‘

Das Aufleuchten der Signallampe nach dem Dricken bzw. wshrend des Betriebes zeigt
die Funktionstichtigkeit des Gerdtes an. Bei defekter Signallampe bleibt der Trans-
ponder funktionstichtig. . :

[3. Abgabe des Signals "IDENT"J

- Knopf “3HAK" am Bedienteil nr-01 bzw. nr-12 dricken {beim Dricken des Knopfes
wird 15 bis 50 s die Kennung gesendet). '

[4- Verringern dear Empfindlichkeit]
- Ber Schalter "MY" wird nicht mehr benutzt.

I}. Abschalten des Antwortsignals]
-~ Am Bedienpult des Cecdechiffrators Modus D" einstellen.

[@. Abschaltung des Gerétes]
-~ Schalter "CO-63" am Bedienteil abschalten.

7. Geriteeinbauliste des Transponders COM-64
Tab, 4.1.18/2

Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauert

i CO-63 - Bedienteil NY=-01 bzw. Ny-12 an D3

2 ICAD-Bedienteil n¥-I1CA0-D1

3 Block CO-63

4 ICAD-Chiffrator 1 . Laderaum 3 Spant 45/46

5 Vorverstarker BBY . Raum der Radarnase

€ Antenne AM-001 * Rumpfunterseite Spant 46/47

01.04.1983
Auysgabe: 1 -
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Es ist die Anlage CO-70 aingebaut. Dar Héheneingabe dient der Hihenmesser YBHA-30-15K. Die Héhaen-
ausgabe erfolgt zusdtzlich zur Ausgabe der Kennung (Code) in jedem Mcdus (A, B odar C).

2.Tachnische Daten des Transponders CO-70

Tab. 4.1.18/1a

1 Anzahl der méglichen Codesinstellungen 4096

2 | Stufen der Hbhenausgabe 100 FuB
Zuléssiger Eigenfehler des bed 0m + 0 ft

3 Tfansponders.bezﬁglich g%g 12338 : =
Héhenausgabe und 10000 m + 100 ft

4 Batriebsbaraitschaft nach Einschaltung bzw. Umschaltung ' 100 =
{Schalter “1-2") innerhalb von

5 | Absicherung
T x A3ZC-2 "CO-70" an N2
1 x ¢n-2 "COo-70" an B3
1x 1A - 115 V/400 Hz am Sender-Empfénger-Block
1 x A3C-2 UKAQT vert.-Tafel 41 im Heckraum

i 1 X BP - 2

1X NP - 1 am Rahmen CO - 70

4.Betrieb des Transponders CO-70

[1. Inbetr;ebnahme:l

- Stromversorgung sicherstellen (zur Verforgung durch den Umformer MO-1500 ist der
Wahlschalter in die Stellung CO-70 zu bringen}

- Schalter "ON-OFF" auf "ON"
- Schalter “1-2" auf “1" (1, Teilanlage}
- Wahlschalter guf Modus A

- Code einstellen

[2. Uberprifung der Betriebsbereitschaft:]

- Knopf "TEST" dricken

Das Aufleuchtsn der gritnen Lampe am Bedienteil wdhrend

Oricken des Knopfes zeigt die Funktiomstiichtigkeit an,

3. Abschaltung der Héhenausgaba: ]}

»

des Betriebs bzw. nach dem

Druckeinstellung am Gerét YBWA¥760 Torr wahlen aodsr Schalter “"HShenausgabe-AR" am

Bedienteil des Geré&tes CO-70 ausschalten.

[ 4. Abgabe des Signals "IDENT":|

- Kurzzeitig den Knopf "IDENT" dricken

|'s. Umechaltung auf die 2. Teilanlage:|

- Schalter "1-2" guf "2" (2. Teilanlagse)

[6. Abschaltung der Antwortsigrals:]

- Wahlschalter auf "Sby" (Ger#t bleibt in Bereitschaft)

[7. Abschaltuny des Gerétes:|

~ Schalter "ON-OFF" auf "OFF" .

7.Geriiteeinbauliste - Transponder
Tab, 4,1,18/2a

Einbauort

Nra. Anlagenteil Anzahl
1 Sender~Empfanger-8lock Nr. 1

und Rahmen Nr.

2 1CAD-Chiffratar 1 lL.aderaum 3 Sp. 45/46

I Umschaltkasten BC-03

4 Antenne AM-001 2 Rumpf unten aufen. Sp. 42/43

und 45/46

Bedianteil My-02 IF an D3

2] Schalter "Hdhanausgabe"” 1 am Bedienteil

04,02,1987
Ausgabe: 1
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1. Aligemeinas

4.1.19.

Seite: 1

Tab. 4.1.19/1 Bezeichnung und Verwendungszweck der eingebauten Anlagen

Anlage Anzahl Verwendungszweck
1 Funkanlage 2 duBere Funkverbindung im UKw- die Stationen sind Unab-
“AAHADILT - 20" Bereich hangig voneinander von
- - - llen Arbeitsplétzen des
2 “MAKPOM" |1 (2) P duBere Funkverbindung im Kw- a i
Funkanlage ——— (2)  Rereich (Fei ~HEOM" nur bedingt Cg‘?kpi“ba‘t‘s.bgg"”b”
HEOH 1 méglich, da nur A3-Betrieb) (Simplexbetrie
3 Bordsprechanlage b3 Sprechverbindung zwischen den Sprechstellen (auBer denen im
cny - 7 Cockpit existieren 5 weitere Anschlisse) und AnschluB jedes
Arbeitsplatzes im Cockpit an die Verbindungs- und Funk-
navigationsanlagen
4 Lautsprecheranlage 1 Beschallung der Passagierkabine mittels Mikrofon (im Cockpit
cry - 15 und im Beordbuffet). Zusétzliche Wiedergabe aller Informati-
{ BELULAHME ) onen, die an den Tellnehmerapparat der Berdsprechanlage das
linken Pileten gelangen.
5 | Transportabler - Notbake fir den Such- und Rettungsdienst nach Notlandungen
Notsender und Wasserungen (fir lt. FBH gaforderte Stracken)
[ Tondrahtaufzeich- 2 Aufzeichnung aller Informationen, die an den Teilnehmerappa-
nungsgerat MC-616 rat der Bordsprechanlage des linken Pileten gelangen zum
) Zwecke nachtréglicher Auswertungen
7 Funkempfangsanlage i Empfénger fir den Lang-, Mittel- und Kurzwellenbereich
“pace

*} Frachtvariante und Strecken der

Klasse C, teilweise auch auf Strecken der Klasse B.

2.Technische Daten der Verbindungsanlagen

Tab. 4.1.13/2

Ukw-Anlage "AAHALIUI-20 20 .
KW-Anlage "MWEKFPOH" A1 100 ]
1 Sendeleistung A 3] 400 Watt
KW-Anlage THEDH" Al 250
A3 60 i
2 | Frequenzbereich UKW-Anlage 118 - 135,975 MHz; 720 Kandle; 25 kHz Abst.
Anzahl und Ab- “AARALILE Empféngerbandbreite + 8 kHz (AAHAbIL-20 M)
stand d,Kanidle bzw. 20 kHz (AAHABILZ20)
KW-Anlage "MWUKPOH” 2000-23999 kHz; 220000 Kanale; O,1 kHz Abst,
K¥i-Anlage "HEQH" 1500-24000 kHz
1500- 3000 kHz 1 kHz -
3000~ 6000 kHz 2_kHz Abstand
6000-12000 kHz 4 kHz
12000-24000 kHz 8 kHz
Notsender - 121,5/24% MHz
3 Aufzeichnungsdauer eines Tondrahtaufzeichnungsgeréates
MC - 61 bei unurterbrochenem Betrieb 5,5 Std.
4 Betriebsbe- "MAKPOH " 3 min nach Einschalter (mit Nennstabilitat
rettschafe nach 15 min) max. 30 s nach Einstellung einer
neuen Fregquenz
"HEQOH” 15 min rach Einschalten {mit Nennstabilitat
60 min)
"AAHALIW-2C" 3 min nach ‘Einschalten
El Absicherung
Anlage 28,3 V 115 v
UKW “AsHAbIL 2x A3C =5 2x CN- 2 “UKW - Nr, 1 u. 2" an B2
“UKW" (an B3}
KW “MUKPOH™ 2x A3ZC - 2
"MUKPOH" an B3 2x CN- 15 "KB=-1I, KB-II" an B2 -
KW “HEOH" 1x A3C - 2
"YHRPABAEHWE HEOH" ix CM- 15 "HEOH KB" an B2
1x A3C - 15
“"NMATAHWE HEOH™ an B3
iy - 7 3x A3C - 2
ix "CNY: Speisung”
2x. SAHYCK PAAMO’ -
an

01.08,1983
Ausgabe: 1
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3. Beschrinkungen und andere Festlegungen

1. Wenn das Tondrahtaufzeichnungsger#t in der Betriebsart "ABTOMYCK" auch bei
hoch eingestellter Lautstdrke nicht automatisch anléuft, ist die Betriebsart
“HEMPEPb1BHAA PABOTA" zu wihlen.

2. In der Betriebsart "AAP" des Tendrahtaufzeichnungsgeridtes arbeitet das Mikro-
fon des linken Piloten als "COCKPIT VOICE RECORDER™ und ist von der inperan
und auBeren Verbindung getrennt.

3, Die Einstellumg von Frequenzen unter 2000 kHz und dber 23999,9 kHz an der An-
lage "MWMKPOH" ist verboten (Ausnahme s. 4.1.19.4.5.).

4. Nach der héchstzuléissigen ununterbrochenen Sendezeit von 15 min der Anlage
“MWUKPOH" ist eine Mindestpause von 60 min erforderlich.

5. Eine gegenseitige Beeinflussung {Stérung} der Anlagen bei nachstehenden Be-
dingungen ist zuldssige '

UKW - KW: Mithoren der Oberwelle der Anlage "MHKPOH” bzw, "HEOH" bei
Obereinstimmung der Grundfrequenz
UKW - UKW: Mithéren der Sendungen der anderen Station bei Frequenzunter-

schieden unter 0.5 MHz

UKW - KYPC-MM: Empfangsstdrungen der Anlage “KYPC-MN" bei UKW-Sendungen mit
Frequenzunterschieden unter 1,2 MHz,

. 6. Die Inbetriebnahme des Senders der Anlage “AAHABILY friiher als 3 min nach
der Einschaltung ist verboten, :

7. Bei Empfangsschwierigkeiten im UKW-Bereich ist versuchsweise die Rauschsperre
auszuschalten. ’

4. Betrieb der Anlagen

[a.1. Uberprifung der Funktionstichtigkeit der Anlage MC - 616 : |

- Anlage CNY (Schalter an der Elektroschalttafel) und Anlage MC - 61B am Be-

*  dienpult einschalten .

- Umschalter auf * HEMNPEPL!BHAA PABOTA"

- Lampe "3AMMCb" muB aufleuchten

- Umschalter auf "ABTOAYCK"®

- Lampe "3AMMCL” muB verléschen und for die Dauer der Gesprache vom linken
Teilnehmerapparat aufleuchten.

4.2. Inbetriebnahme der Tondrahtaufzeichnungsanlage MC - 6154
- Schalter CNY und Anlage MC - 616 einschalten
- Betriebsart wahlen (HENPEPbIBHAA PABOTA oder ABTONYCK)
Die Einschaltung erfolgt auferdenm unabhiéngig von der Stellung dieses
= Schalters mit dem Abheben des Flugzeuges und bei 1AS»70 km/h (Staudruck-
signalisator CCA-0,7-2,2).

‘4.3. Bedienung der Teilnehmerapparate: |
An den Teilnehmerapparaten befinden sich folgende Bedienelemente:
- Lautstarkeregler "MPOCA,"({APOCAYWATL} fur die Einstellung der Lautstarke
des internen Sprechverkehrs x)
- Lautstdrkeregler "OBUL " (OBLIARA) fir die Einstellung der Lautstarke
der gewdhlten Station ‘ .
- Wzhlschalter mit den Stellungen
. UKW 1 und 2 {YKB I und YKB II)
. Kurzwellenanlagen 1 und 2 (KB I und KB II)
. Kennung des ersten FunkkompaB und der ersten Teilanlage KYPC-MMNsowie
der Anlage CA-67 (PH I} )
. Kennung des zweiten FunkkompaBb und der zweiten Teilamlage KYPC- MN(PH II)
. Netzschalter 1-2 [nicht angeschlossen)
- Knopf fir den Sammelruf iUber die Bordsprechanlage an alle Teilnehmer {"uB")
- Wahlschalter mit den Stellungen
innere cny) Anschlufk des Sprechknopfes an der Steuer-
auBere RADIO) sdule bzw, der FuBtaste des Navigatorarbeits-
platzes an das Qgsz des internen bzw. duBeren
Sprechverkehrs

Verbindungg

x) Ofill am linken Apparat immer auf "MAX” einstellen (Ansprechschwelle MC-61)
«x)] am linken Apparat immer auf “PAANO " (AnschluB MC-61)

01.08.1983
Ausgabe: 1
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h.4. Inbetriebnahme der Lautsprecheranlage;i

Die Schalttafel der Anlage befindet sich iber L5 und R5. Fur Ansagen an die
Passagiere-werden die Mikrofone AEMUJ am Arbeitsplatz des linken und rechten
Piloten ({hierzu Schalterstellung AACC) und im Bordbuffet (hierzu Schalter-

* stellung5n} benutzt. R
In der Schalterstellung CNY ist das Mikrofon AFMil des linken bzw. rechten
Piloten an die Bordsprechanlage angeschlossen. Zur Inbetriebnahme ist der
Krmopf am Mikrofon zu dricken.
Mit dem Regler an der Schalttafel dieser Anlage kann die Lautstarke der Laut-
sprecher im Cockpit verdndert werden. b

9.5. Inbetriebnahme der Kurzwellen-Funkanlage MHKPOHj]

— Einschalten nach Sicherung der Stromversorgung (A3C undNo-1500}) mit Hilfe
des Einschalters "MUKPOH" an B1

- Einstellung der gewinschten Frequenz

- Einstellung der gewinschten Betriebsart:
. OM Einseitenbandtelefonie mit stark unterdriicktem Trager (A3j)
! OMH Einseitenbandtelefanie mit teilweise unterdricktem Trager (A3a)
. AM Zweiseitenbandtelefonie mit Trager (A3)
. AT Telegrafie (A1)
, 4T nicht eingebauter Kanal (F)

- nach Verléschen der Lampe "HACT." ist die Anlage betriebsbereit

-~ die Lautstarke der Mithdrkontrolle wird mit Mil fe des Knopfes "CAMOKOHTP.®
geregelt ) : : :

- mit Hilfe des Knopfes "TOH" wird die -Tonhdhe bei Telegrafieverkehr eingastellt

— mit dem Schalter APY-PPY wird die Verstérkung auf automatische (APY) Regelung
bzw. auf Handregelung {PPY} umgeschealtet

- nach dem Drucken des am Teilnehmarapparat zugeschalteten Sendeknoptes {Steuer-
horn oder FuBtaste) genht die Anlage von Empfang auf Senden Ober (bei Tele-
grafieverkehr Umschalter neA, - NPM an der Taste)

_ wihrend cdes Sendens leuchtet die ¥ontrecllampe "NPA" auf

_ bei Ausfall der Anlage leuchtet die Lampe "ABAP.” auf. In diesem Fall ist die
115 V-Versorgung zu Uberprifen, die Freguenz neu einzustellen, die Anlage
aus- und wieder einzuschalten. Leuchtet danach die Lampe wieder auf, ist die
Anlage auszuschalten.

Neuere Anlagen besitzen einen Schalter “NPM 2-28 ML nach dessen Betadtigung Frequenzen bis

28 MHz empfangen {nicht gesendet) werden kénnen {Schalter muR in allen anderen Fillen ausge-

schaltet bleiben, um die Sendeleistung nicht zu verringern). .

Achtung! Werden 2 Anlagen “MUKPOH" in Betrieb genommen, hat das Abstimmen der Anlagen nachein-
ander zu erfolgen. Bei gleichzeitigem Abstimmen beider Anlagen besteht die Gefahr
der Zerstoérung des Abstimmechanismus.

E;G' Inbetriebnahme des Senders HEGQH:|
- Stromquellen 115 V und 27,5V prufen
- Sender einschalten (KW I)
- am Sender gerastete Frequenz mit dem Kanalwdhler an Fernbedienungsgerét
des Empfangers einstellen
Anmerkung: Die Abstimmung auf den gerasteten Kanal erfolgt nur in den
Botriebsarten “TEAEF.” und "TEAED," Nach ca. 20 s leuchtet
die weife Signallampe. Dann ist der vorgewadhlte Kanal einge-
stegllt. Der Kanalwdhler ist nicht zu betatigen, wenn die Ab-
stimmung nicht abgeschlossen ist.
- Drahtantenne auf "Betrieb” und auf "KW I" schalten
- Betriebsartenschalter am Fernbedienungsgerat auf die gewinschte Betriebs-
art "TEAEr.," oder "TEAED" stellen. Bei langeren Sendepausen auf Empfang
schalten.

E;ZL Inbetriebnahme qE[_Empfangsanlage PﬂCﬂ
- Anlage "HEOH I" einschalten (Stromversorgung fur Antenng)
- Anterre auf "Betrieb” und "HEOH I" schalten
- Schalter auf Empfdngerplatte "EINT {Skalenbeleuchtung muf aufleuchten)
- gewinschte Freguenz und Betriebsart einstellen

4.8, Inbetriebnahme der Notbake:
Bei einer Notwasserung muB der Sender mittels Leine an einer Person bzw. am
Flofi gesichert werden. Das Einschalten des Senders erfolgt durch Ziehen am
Knebel. Bei aufgerichteter Antenne arbeitet der Sender.

01.08.1983
Ausgabe: 1
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7.Gerdteeinbauliste

Tab. 4.1.19/3

Anlagenteil Anzahl Einbauocrt
1 Sender-Emp fénger-Block 2 Spant 4
% Antenne Seitenleitwerkskappe, Rumpf unter Spant 11 u. 12
Bedienteil Cockpit "an D2 und D3
2 Box T - 10MK Spant 4
c Antannenanpassungsblock 1/2 Spant 4
e Bedienteil Cockpit an Bi
]
b3 Antenne Rumpfoberseite ab Spant 11
Taste 2 Cockpit, Tisch an Bl
3 Sender Cockpit, oberhalb B2
6 Bedienteil 1 Cockpit an Bi
Lt
T Antenne Rumpfoberseite b Spant 11
Antennenschaltkasten Cockpit, oherhalb 82
E Empfanger i Cockpit an 81
Verstarker Y-2 1 Cockpit, unterhalb Bl i
Teilnahmerapparat 4 Cockpit an B1, N1 oder N2, L3, R3
5 AnschluBsteckdosen 4 links neben Bugfahrwerksschacht, Laderaum 1
r neben der Tir, Elektroluke Rumpfmitte unten,
o Laderaum &
verteilertafel PR-CNOY 1 Cockpit &n Ba
| Telefonhérer TAM-43 ° Pantry
N Verstarker Y-15 1 Spant 4
> Bedienteil Cockpit an R7, L7, Pantry’
i
o Verstarker Y-2 Cockpit an B4 und N4 .
Lautsprecher 174 1B mit Anpas- 17 2 Cockpit Uber L7, R7, 1x Pantry, 14x Kabinern-
sungstransformator decke
7 L
L8
Qo
oL ol sender 1 iiber den vorderen Toiletten
c—~T
mAaCc
[ 1
Ee ]
8| w Tondrahtaufzeichnungsgerat 2 Laderaum 6
v Bedienteil Cockpit an Bt
3]
¥
-

Ausgabe: 1
04.08.1983
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1. Allgemeines

Unter Navigaticnsanlagen warden alle Anlagen beschrieben, die der Bestimmung der Position
des Flugzeuges disnen, unabhéngig ven der Art ihrer Funktion und ihrer Arbeitsweise.

2. Kursbestimmungsanlagen

Z.1. Allgemeines

Als Geber fir die Hauptanlage zur Kursbestimmung (Anlage KC-6) dienen zZwei Kurskreisel
(Haupt- und Reservekreisel) und der Induktionsgaber Wz -2. Die Kurskreisel werden Uber die .
Ure in horizontaler lLage stabilisiert. Boim Abschalten der Stabilisierung werden die Krei-
sel nach der Flugzeughochachse ausgerichtat. .
von der Anlage KC-6 werden die Kursanzeigeryly ., HKN, YT A-1Y, WMKY, der Flugregler, der
Rechnar HM -50 und die Anlage NYTh mit Kursinformationen versorgt.
In der Betriebsart TNK erhalten alle Verbraucher den orthodromen Kurs {(Ausnahmen »ra und
WKy ). Zur Kompensation der Fehler der Magnetkursbestimmung und zur Eingabe der Deklination
{danach zeigen dis Gerdte in der Betriebsart MK dem geographischen Kurs an) dient das Gerat
KM-4, das die unkorrigierte Messung der Sonds anzeigt. Die notwendige Korrektur des Fehlers
infolge der Erdrotation erfordert beim Flug nach [NK die Einstellung der geographischen
Breite so wie der entsprechendan €rdhalbkugsl {Schalter N-5 }.
FGr Notfdlle ist das Flugzeug mit dem KompaB KM -13 ausgeristet. Eine genaue Anzeige dieses
Gerétes ist nur bai abgeschagtetem Radar und ausgeschalteter Scheibenheizung gewdhrleistet,
Die Anlage KC-8& erhélt Signale von den Gerdten UlB und BK-53,

5.2; Technische Daten der Anlags KC-6

Tab. 4.1.20/1

1 Fehler der : Kr-12 t5°
Kursbestimmung KC-6 *1.5%vw, * 1,59 Hkn , = 2.5% vra
Zusatzfehler max. D,15° pro Minute
Kurvenflug
2 {lbertrsgungsgeschwindigkeit o °
vom KM-4 zumyi: 2° = 5 /min
bei Schnellabstimmung % B8°/s
z Betriebsbereitschaft zum .
Abstimman 5 min nach dem Einschalten
4 Absicherung _ 27 v A3C-2 "KC-6" an N2
2x  AlIC-2 “PMY I/11" an N2
tN=-20 "OBOTPEB FA " an B2
36 v|2x CN-10 " _ "
1x  cn-i5 KYPC-CWCT an B2

2.3. Beschrénkungen und andere Festlegungen

1. Das Dricken des Schnellabstimmungsknopfes ist nur am Boden oder wéhrend daes unbe-
schleunigten Horizontalfluges ohne Querneigung und ausgeschalteter Leitwerkenteisung
zuléassig.

2. Die Stromversorgung der Anlage ist erst nach dem Erreichsn das Standplatzes suszuschalwn.

3. Bei Einschalten der Anlage KC-6 ist der Schalter fur die Stltzung der KC-6 wvon
Ure auf " BE3 We " zu stellen, solange beide UfB nicht abgestimmt sind.

4. Bei fehlarhafter Arbeit einer UfB ist auf die andere UfB Zu schalten oder auf
"KC BE3 LB .

30.05.1983
Ausgabe. 1
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5. Wahrend der Leitwerksenteisung i3t immer die Betriebsart Ak zu wdhlen. Dabai eind die
Anzeigen der MK¥ und yra fehlerhaft,

6. In Abhaéngigkeit von der OAT sind nachstehende Verwdrmzeiten der Anlage KC-6& einzuhalten.

'

Tab. 4.1.20/2

cat  [°d »-10 -10 bis -20 < -20

minimale

Vorwdrmzeit 15 20 30
[min]

2,4, Betrieb der Anlage KC-6

[1. Vorbereitung ver dem Flug!

-

Oberpriifung der Einstellung der Breitenkorrektur und des Schalters "N - S".
Oberprifung der Nulleinstellung an den Korrekturskalen fir aM an den Geréten YW und KM-4
- Uberprifen, ob AuBenbordversorgung angeschlossen ist wund Oberwachen der Spannung mit
dem Voltmeter
~ Umformer NT-10000, und ANO0-1500 einschalten und Gberpriifen, ob alle Sicherungsautomaten
an N2, eingeschaltet sind

- ur8 -Haupt und UfB -Reserve abstimmen

- 5 min nach Einschalten Anlage abstimmen

~ Die Kursanzeigen der Gerdte vu) , HKA -4, YA (Zeigerl )}, des Kursautomaten des HW-5GEM
verglaichen und diese Anzeigen mit der des KM ~13 wvergleichen {unter Bericksichtigung
seiner Deviation am Boden). Die Kursanzeigen des HKMN -4 und »ra-1-Y sowie auf dem Kurs-
automaten des HW-SOBM duirfen von der Anzeige des ¥ill um hdéchstens % 29 abweichen,

[2. Benutzung wihrend des Fluges]

- vor dem Start ist die Anzeige mit der Startbahnrichtung zu vergleichen und gegebenenfalls
erneut abzustimmen.

- S0ll wéhrend des Fluges in der Betriebsart " K " der Kreisel auf Magnetkurs abgestimmt
werden, ist

, auf "MK" zu schalten,

. der Schnellabstimmkaopf bis zum Stillstand der Kursrose zu dricken.
(Die Abstimmung ist nur zuléssig bei abgeschalteter Leitwerkenteisung im
unbeschleunigten Horizontalflug.)

2.5. Stdérungen der Anlage KC-6

Tab. 4.1.20/3 - -

——
Erscheinungsform M&gliche Ursache Erforderliche Handlungen

1 Im Geradeausfizg-wandert der 1, Horizontausfall - Ausgesfallenes Gerét bestim-
Kurs aus oder Kurs bleibt im men und nach arbeitendem Ge-
Kurvenflug konstant rat fliegen (Wendezeiger und

KC~6 beachten). Falls erfor-
derlich, nach Wendezeiger
fliegen,

Wenn erforderlich, NT-1254 zur Ver-
sorgung des Natheorizentes einschalten.
Wenn beide Ur8 ausgafallen

| sind, auf "KC BE3 LB *

schalten

i - Querneigung sofort beseitigen.

30.05.1963
Ausgabe: 1’
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2.

Ausfall der Anlage
KC-&

-~ Richtungskontrolle
(dabei Radaranlage
abgeschalten) bzw.

nach KM -13
und Scheibenheizung
Funknavigationsan-

lagen durchfihren.

- Deviation des KM -13 beachten
~ Hochstzulassige Querneigung 17°
- Keine Schaltungen oder Abstimmungen am

KC-6 unterhalb der Verfahrenshéhe durch-

fihren
- Fehleranalyse wie folgt vornehmen:

. Anzeigen KM-4 + Ki =13 —=
Betriebsart ffK einschalten,
nicht abstimmen
falsche Anzelge an  YTA .
eventuell richtige Anzeige YLl
HKMN - &

wKyY , KM=4e

Hauptkreisel aus-
gefallen

Die Anzeige am KM=4 entspricht der des

KW -13. Die Kursanzeigen am yUJ und HKN

sind ausgelaufen oder 2ndern sich beim

Kurven nicht.

~ Kreiselwahlschalter auf [A/JATLACHOW

-~ Schnellabstimmung in der Batriebsart
"MK dricken

— Wahlschalter zurick auf MK

-4

Reservekregisel
ausgefallen

Am yrA und KKY ist die falsche Anzeige
(MK} wvorhanden.

Anzeige normal an KM-4, YWl und HKM -4
Anzeige gestért an WKY  und YA (beide

zeigen MK) ‘
- keine Schalthandlungen am Bedienpult
- Stellung 0K und A QCHOBHOM

Totalausfall der
Anlage KC-6

Anlage M¥Tb im Anflug nicht benutzbar

ceinbauliste des KC-6
it i e e

Tab. 4.1.20/4

Nr, Anlagenteil Anzahl Einbauort

1 -‘Wgﬁéégreisei}ﬁ:l T 2 B vg;éerer Léderaum links ép. 8«10
2 Magnetsonde W4 -2 Heck, Spant 70

2 Korrekturmechanismus KM-4 an N 2

4 verstidrker Y=-11 vorderer Laderaum, links Sp. 10
E Relaisblock BEP = 11 ! an N 4

2] Bediengerat fivr-1 an N 1

7 Kursanzeiger Yl an N 1

B Anzeiger Yra-1yY an N 1

9 Kursanzeiger HKN -& an L1, R1 (zu Anlage TYTb)

10 Kursanzeiger WKy {RMI} 2 an L1, R1 {zu Anlage KYPC-MN)

30.05.1983

Ausgabe:
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Tab. 4.1.20/6
—
! Erscheinungsform Magliche Ursache Erforderliche Handlungen
1 ° Nach dem Einschalten Gleichspannung fehlt Sicherungen am Block 6
leuchtet die grine Lampe ' kontrollieren
nicht
2 | Anzeigen fur Abdriftwinkel Linken Schalter auf Speicher
und Geschwindigkeit sind stellen, wenn vermutet wird,
fehlerhaft, ohme daB automa=- daB der zuletzt eingespei-
tisch auf Speicher geschal- cherte Windvektor richtig ist.
tet wird
3 Dopplerinformaticnen fehlen Umschalter sauf “AHY" schaltan,

INTERFLUL
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3. Doppler - Radar-Aniage

3.1. Allgemaines

Die Doppler-Radar-Anlages HAC-1E
digkeit.

3.2. Technische Daten der Doppler-Radar-Anlage

Tab. 4.1.20/5

4.1.20, j

Sgite: 4

gestattet dis Bestimmung von Abdriftwinkel und Weggeschwin-

1 | MeBbereich Weggeschwindigkeit 300 - 803 km/h
Abdriftwinkel t 20
Weggeschwindigkeit 0,5%

2 | MeRfehler Abdriftwinkel 20"
weg 3%

Kontrolle 1 Kontrolle 2

Weggeschwindigkeit’
- km/h]

3 | Kentrollwerte n/ 382 + 10 705 + 15
Abdriftwinkel 0+ 0,5° 13%10° s+ 0,5°
4 Absicherung 1-x A€ =10 "TPACCA"
1 x Ch =-10 “"TPACCA"
2 x tn =2 “TPACCA"
1 x R -10 am Block & (27 V) an N1
Lxf0.-2 } am Block 3 (115 V)
f : gg :g’gs am Block 5 (Ancdenspannungen)|
’

3.3. Beschrénkungen und andere Festlegungen fiir die Doppler-Radar-Anlagse

1. Das Einschalten der Hochspannung der Anlage HAC ist in den Bstriebsarten " CylA " und
"MOPE" in Flughdhen unter 200 m untersagt.

3.4. Batrieb der Doppler-Radar-Anlage

L I A |

Am Bedienteil linken Schalter auf “ Bka -
Rechten Schalter auf Kontrolle I

Nach 2 Minuten linken Schalter auf
Nach S Minuten milssen die in Tab., 4.1.20/5 bzw. die im Cockpit auf der Korrekturtabelle

" BLICOK "

angegebenen Kontrollwerts einlaufen

Schalter " [MMCAEMME

3.5. Stérungen an der Doppler-Radar-Anlage

" CYLLA

- grine Lampe leuchtet
- rote Lampe leuchtet
“ (an N1} ein. Am Entfernungsindikator miissen sich die mit "C" und

"B" bezeichneten Scheiben drehen
= In mindestens 200 m Hbhe ist der rechte Schalter auf

" bzw. "MOPE” zu stellen.

i langere Zeit :

mit HW-50 welterarbeiten und
Windgeber benutzen

-

30.05.1983
Ausgabe: 1
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3.7. Geratesinbauliste der Anlagen HAC-1 und AHY-1

Tab. 4.1.20/7

Nr. Block Anzahl Einbavort
Nr.

1 1 Antennenblock ‘ Heck, Spant 58 - 60 'unten
2 2 Sandar
3 3 Elektromnikblock Laderaum 4 links, Sp. 40
4 4 Anzeiger fir Abdrift und .

Geschwindigkeit an N 1 -
5 5 Netztail _ hinterer Laderaum Sp. 40 links
6 Bedientsil : 1 an N 1
7 9 Empfénger Hack, Spant 58 - 60 unten
8 10 Umschaltblock ) an N 4
g 11 Entfarnungsindikator an N 1 -
10 iz Geachwindigkeitsgeber

( aBc ) an N 4
11 13 Windgsber (3B)
iz 14 Kartenwinkelgeber (3YK)
- an N 1

Schalter AWC - AHY®

"CHUCAEHUE™
" BKA /BolKA ™

4. Navigationsrechenaniage
4.1. Allgemeines

Die Navigationsrechenanlage H4 -50 erlaubt die autoncme Standortbestimmung in einem recht-
winkligen Koordinatensystem. Der Anlage wird die Richtung und die Geschwindigkeit des Hohen-
windes mit Hilfe des Windgebers 3B eingegeben. Die zur Koordinatenberechnung erforderliche
TAS wird aus Gesamtdruck, statischem Druck und OAT durch die Anlage selbst bestimmt. Kurs-
angaben liefert die Anlage KC-6.

4.2. Technische Daten der Navigationsrechenanlage HW -S0

Tab. 4.1.20/8

1 Hachstzuléssiger Geschwindigkeitsfehler 7%
2 Geschwindigkeitsbereich 200 - 1100 km/h
3 Bereich fir die Windgeschwindigkeit 0 = 200 km/h
4 Absicherung
A3C-2 fir 27 V an N 2
cn -2 fur 36 V an B 2
Ticherung [K-30-2 odar NU-30-2 am verteilarkasten

30.05,1983
Ausgabe: 1
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4.3. Betrisb der Navigationsrechenanlage

ll. Inbetriebnahﬂ;]

A3C an N 2 ("HW -50"} einschalten
Die Anlage HY ~50 kann auch an die Radaranlage geschaltet werden.

|

4.1.20.
Seite: 6

Am Navigstorsicht-

gerdr sind in diesem Falle Abdrift und Geschwindigkeit einzustellen, diese Méglichkeit
ist nur wirksam bet Flugzeugen, die keine Anlage Trassa besitzen.

4.7. Gerdteginbauliste - Navigationsrechenanlagg_

Tab. 4.1.20/9

Nr. Anlaganteil' Anzahl Einbauort
1 Geschwindigkeitsgeber ABC an N 4
2 Kursautomat AK B
3 Windgeber 38-1 1 an N 1
4 Entfernungszéhler .
5 Verteiler PK oder PK-2 an N 5

30.05.1983
Ausgabe: 1
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5. Funkortungsaniagen
5.1. FunkkompaBh

5,1.1. Allgemelnes
Es sind in jedem Flugzeug zwei Funkk&mpasse des Typs APK-11i eingebaut.

5.1.2, Technische Daten des Funkkompasses
Tab. 4,1.20/10

1 |Empfangsbereich 120 bis 41340 kHz

2 |MeBgenauigkeit (KWF) 37

3 [Zuléssige Tolerenz der Frequenzeinstsllung 250 Hz

4 {Kanalabstand der Abstimmung Feinabstimmung durchstimmbar

Grobabstimmung 160 kHz .
bei OAT = -30 OC max. 15 min nach der

5 |Arpeitsbereitschaft

Einschaltung
6 |Anzahl der vorwéhlbaren Frequenzen 9
. 27 V Gleichstrom
7 |Speisespannungen 115 V/400 Hz Wechselstrom
1 x 2A "APK 1" :
= - Schmalzsicherungen an B3
8 |Absicherung 1 x 2A "APK II 9
2 x A3C - 310 “APK 1"
2 % A3C = 10 TAPK 11" an N2 ‘
1 x 2A 115 V (je Netzteil eine Sicherung)

5.1.3. Beschrdnkungen und andere Festlegungen .

1. Auf den Frequenzen 300, 600, 900 und 1200 kHz kann eirs Beeintrichtigung des Empfanges und

. der MeBgenauigkeit auftreten.

2. Bei Sendebetrieb der Kurzwellenstationen diirfen die Anzeigen der Funkkompasse nicht benutzt
werden.

3. Bei entarrestierten Einstellknopfen dirfen die Vorwahlkndpfe nicht betatigt werden.

4. Vor Einschalten der Funkkompasse ist der Umformer N0-1500 auf "APK T-IX" zu schalten.
Dadurch werden Stdérungen verringert. o

5. In der Betriebsart "KompaB II" kann die KWF-Anzeige einen Fehler von 180~ haben,

5.1.4. Betrieb der Funkkompasse

11. Inbetriebnahmel

Die Einschaltung erfolgt nach der Sicherstellung der Stromverssorgung mit Hilfe des Betriebsar-
tenachalters an den Bedienteilen (Schalterstellungen: BbIKA ., KOMD . I, AHT, PAMKA, KOMn . II).
Weiterhin sind die Schalter der Bandbreite (WWWP. - Y3X.) und der Modulationsart

(TAr - TAD ) in die erforderliche Stellung 2zu bringen.

2. Abstimmung

- Betriebsart "AMT" einschalten;

~ Frequenzbereich wihlen;

- Grobeinstellung der Frequenz;

- Frequenzfeineinstellung (Knopf "HACTPOHKA NAABHA" vor der Drehung dricken), dazu Abstimm-
anzeige benutzen;

- Kennung abhéren (Einstellung des entsprechenden Kompasses am Teilnahmerapparat und Verstel-
lung des Umschalters "VOR - APK");

_ Betriebsart "KOMO . I* einstellen;

- Anzeige uUberprufen.

2.1. Festfrequenzabstimmuggj

- Betriebsart "AHT" einschalten;

- einen der Knipfe 1 bis @ driicken;

- Frequenzbereichsknopf entarretieren, Bereich wahlen und wieder arretieren;
- Grobabstimmknopf entarretieren und einstellen;

01.04.1983
Ausgabe: 1
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- Feinabstimmknopf einstellen (vorher driicken);

~ Grobabstimmknopf arretieren;
- andere Kndpfe analog abstimmen.

4.1.20. |
Seite: 8

Anmerkung: Macht sich nach dem Driicken einer bereits abgestimmten Festfrequeanz (einer der
Kngépfe 1 bis 9) eine Nachabstimmung erforderlich, ist der Grobabstimmknopf zu ant-
arretieren, die Feinabstimmung zu betétigen und danach die Grobabstimmung wieder zuy

arretleren. Nach dem Dricken des Knopfes
(Méglichkeit der Abstimmung wvon Frequenze

5.1.5. Stérungen der Funkkompasse APK=11

Tab. 4.1.20/11

“N* sind die Frequenzwihler frei bewaglich
n, die nicht programmiert werden sollen}.

Nr, Erscheinungsform

Mégliche Ursache

Erforderliche Handlungen

1 {Bedienpult unbeleuchtet,
Antennenrshmen in der Stellung
"PAMKA" unbeweglich

Keine Versorgung
115 v

Sicherungen prifen

2 |Frequenzbereichsumschaltung
funktionsuntichtig

Keine Gleichstrom=-
versorgung

A3C prifen

Nach dem Dricken eines Fest-
3 |frequenzknopfes kommt der

Abstimmechanismus nicht zum
Stillstand

Andere Knépfa betdt gen
und den bendtigten Knopf
erneut dricken

4 |Ungenaue Anzeigen

Statische Aufladung
des Flugzeuges

Umschaltung auf "KOMMN . II"

5.1.7, Geréteeinbauliste
Fab. 4.1.20/12

4 [Netzreil

. Anzahl je .
Ne. Anlagenteil Garat Einbauort
1 |Empfanger
2 [ Aperiodischer Antennenver- Technischer Raum Spant 24
8tarker I. Anlage links
3 {Abgestimmter Antennenver- II. Anlage rechts
starker
1

5 [Keoaxialrelais

& |Ungerichtete Antennen

Rumpf unten Bereich TFM

7 | Rahmenantennen

I. Anlage Spant 29

II. Anlage Spant 24

l 8 |Bedienteal

an N1

01.04,1983
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5.2, Funkentfernungsmesser CA - 67
5.2.1. Allgemeines

In einigen Flugzeugen ist eine Anlage CA

4,1.20, ]
Seite: 9

- 67 zur Entfernungsbestimmuag in Verbindung mit
DME-Bodenstationen eingebaut. Die Anzeigegerite geben die Schrégentfernung in Kilemetern an.

5.2.2, Technischae Daten der Anlage C4 - &7

Tab. 4.1.20/13

1 | Mindestreichweite in H = 10 km 320 km

2 | MeBgenauigkeit 1 260mio0,05%

3 | Anzahl der Frequenzkanale 252

4 Abstimmzeit von einem Kanal auf einen
anderen max. 12 5
Arbeitsbereitschaft nach der Einschaltung max. 2 min

6 | Kontrollwert 206,7 - 0,8 km, 5 s 3000 Hz Dauerton

7 Absicherung:

1 x A3C-5 "CA - 67" an N2

1 x C =2P -"CA - 677

an B3

1 x 4A° 27 V
1 x 1A 115 V

Schmelzsicherungen am EntfernungsmeBblock

5.2.4. Betrieb der Anlage CA - 67

Das Einschalten erfolgt mit Hilfe des ‘Lauts
entsprechenden Kanals {eingestellt werden die z

VOR-Frequenzen) ist die Anlage betriebsbereit. L
apparat die Stellung "PK" zu rasten und der Zusatzschalter "PR-CA -67" in Jie Stellung

CA -67 zu bringen.
Mit Hilfe des Schalters
Anlzge weiter betriebsbereit).

5.2.5. Kontrolle der Anlage C4 - 67

Nach dem Drucken des Kontroilknopfes am Bedienteil
instrumenten angezeigt werden und flUr 5 5 ein 3000

5.2.7. Geréteecinbauliste der Anlage CA4 - &7

Tab. 4.1.20/14

tarkereglers am Bedienteil an Ni. Nach Wahl des

um Ent fernungskanal gehtrenden Standard -
Zum Abhoren der Kennung ist am Teilnehmer-

“OME - PESEFB” kann die Anzeige sbgeschaltet werden {dabei ist die

muB der Kontrollwert an beiden Anzeige-
Hz Dauerton abzuhdren sein.

y
Mr. Anlagentetl Anzahl Einbauort

i Entfernungsmefblock €21 - 67 1 taderaum 1 Spant 9/10

2 Bedienteil 3.624,255 1 N1

3 Anzeigegeratr MAP - 1B 2 N1 und k1

4 Antenne AM - 001 1 Rumpfunterseite Spant 17/18

01.04.1983
Ausgabe: 1
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5.3. VOR=-ILS=-CN -50 - Empfangsanlagas KYPC-MN -2

5.3.1. Allgemeines -

Die Anlage KYPC~MN -2 besteht aus zwei Teilanlagen mit je einem Kursweg-,

Markerempfénger.

5.3.2. Technische Daten der Anlage KYPC-MQO -2

Tab. 4.1.20/15

41-.1.20.441

Seite: 10

Gleitweg~ und

1 Reichweite VOR in B0O0OC m Hihe 250
ILS Kursweg 30 = 40
Gleitweg ca. 15 - 20 km
cn =50 Kurswag 30 ~ 40
Gleitweg 6 - 10
2 Zuléssiger Ablageanzeige bei Azimutvorwahl + 2
Fehler N -
Azimutanzeige YU und WKY 4
VOR g Grad
Differenz zw
beiden Ablageanzeige max 4
Teilanlagen [Azimutanzeige ‘ 8
3 Kurswegempfanger Kanalanzahl {Abstand 100 kHz) 100

VOR/ILS

Freguenzbereich

108,0 - 118,0 MHz

4 Gleitweg-

Kanalanzahl (Abstand 300 kHz)

20

empfanger Frequenzbereich 329,3 - 335 MHz
5 Absicherung 2 x CA -5 “KYPC-MO *~ 115 V an B2
2 x AXC -5 TKYPC-H "
2 x Al =2 _"PMA * 27 v
1 x A =2 "RYPC-HIT = an N2
CUPHAA®

5.3.4. Betrieb der Anlage KYPC=MN =2

[I. Inbetriebnahme]

~ Stromversorgung sicherstellen

- Anlage mittels der funf A3C

an N2 einschalten

~ Dgn Schalter 1 in die erforderliche Stellung bringen (Abb. 4.1.20/1 )

Frequenz der Station einstellen und Empfang kontrollieren. Die roten Warnlampen K 1/2 und 1/2,
die Flaggen in den Gerdren HKN und die Tableaus “KPM " und " ren " signalisieren den Empfang
Kennung abhoren Ubegr den ¢NY-Teilnehmerapparat und mit Hilfe des ARK-VOR-Umschalters

Die Anzeige der Azimutwinkel erfolgt in den WKY-1A (Schalter auf VOR} und im Gerd:t vl

in der Wahlschalterstellung “VOR"., Die Anzeige der Ablagen vom eingestellten VOR-Radial bzw.
vom Kursweg des abgestimmten Landekurssenders erfolgt in den beiden Gerdten HKM je nach
Stellung des Wahlschalters, In der Stellung "COBM" des Wahlschalters wird im linken

Gerat HKN die Ablage, die wvon der 1. Teilanlage und im rechten Ger&t HKM die Ablage, die
von der 2. Teilanlage gemessen wird, angezeigt. In der Stellung 1 zeigen beide HKN die
Messung der 1. und in der Stellung 2 der 2. Teilanlage an.
Abb. 4.1.20/1 Schaltrafel CPC fir den Betrieb der Teilanlagen KYPC-MN
O L5 Cn-50 HAPKEPA
La AN
MAPLLIP f NOCAZKA
1 o \.UH-ILS-cn-EaeKz
mn 4, 0B r2
& gl y 30.05.1983
Ausgabe: 1
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[2, Empfang von VDR-StationanI

- Mit Hilfe des Schalters ist die gleichzeitige Anzeige der Ablage und der Azimutwinkel
zweler Stationen maoglich {Schalterstellung "“COBM"}. °

- Der Oberflug einer VOR-Station wird durch die Veranderung des Azimutwinkels um 180" und
durch das Umschalten der "HA-OT'-Anzeige am Azimutselektor signalisiert.

- Nach Inbetriebnahme Freq%:gz wihlen und Wegwinkel am Azimutselektor einstellen.

[3. Empfang von ILS- bzw. G -50-Stationen |

Nach Inbetriebnahme Frequenz waéhlen.

-~ Wahlschalter in Stellung ILS oder CN ~5C bringsn.

Mit Hilfe des Umschalters COBM. ist die gleichzeitige Anzeige der Ablage zweier
Stationen {ILS bzw. CA-50 und VOR) mdgiich.

- Elektrische Nullabstimmung vornehmen {nur bei CN -50): mit Hilfe der beiden Knbipfe an D2
ist im Empfangsbereich des Kurswegsenders (Lampen bzw. -Flaggen signalisieren Empfang)
nacheinander der Knopf jeder Teilanlage zu dricken, die Ablage zu priifen und, falls er-
forderlich, durch Orehen des Knopfes auf Null zu bringen. . .

[2. Empfang van Markierungs-Funkfeuern]

Nach Inbetriebnahme der Anlage sind die Markerempféngar betriebsbereit.

Durch optische (Tableaus) und akustische {Klingel) Signalisation wird der Oberflug eines
Markisrungsfunkfeuers angezeigt {blau: OUTER MARKER; gelb: MIDDLE MARKER; weiB: INNER MARKER) .
- Mit Hilfe des Schalters "MAPKEP" kann die Empfindlichkeit des Markerempfingers veréndert werden
{die Empfindlichkeit wird in der Schalterstellung "MAPWP" um das 10fache erhdht!).

5,3.7. Gerdteeinbauliste der Anlage KYPC-MIT -2

Tab. 4.1.20/1¢6

Nr, Anlagenteil Anzahl Einbauort
1 Empfanger | KPN -200N Kursweg
| rPn_-20MM  Gleitweg linker Geréteschrank
! e MPN - 3NM Marker Spant 4
i o Navigationsauswerter YH-2D
: & Block der Bereitschaftssignalisation
" BCr 1
- Frequenzwahler by . an N3
! Kursselektor CK © an N 3
2 Umschaltblack Bk an N 4
3 Schalttafel CPC an O 4
4 Verstérkerblock Byn-3 an N 4
5 Anzeiger WKY-1A 2 an L 1 und R 1
| 6 Block fur Balance-Nullkontrolle CNl =50 1 an O 2
{7 Antenne flr Markerempfénger Rumpfunterseite Sp. 30
8 Kurswegantenne 2
9 Gleitwegantenne in Radarnase eingeklebt

30.05.1983
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Unter Flugitberwachungsanlagen werden alle Anlagen und Mefliger&te des Flugzeuges beschrieben, die
der Uberwachung und Stabilisierung der Lage, der Messung der HBhe, der Geschwindigkeit, der
Vertikalgeschwindigkeit und der Machzahl sowie der Warnung vor gefédhrlichen Flugzusténden dienen.

2 Luttdruckempfinger und | barometrische MeBgerate

2,1. Allgemeines

Zur Messung des statischen Druckes und des Gesamtdruckes besitzt das Flugzeug zwei Gesamtdruck-
empfénger MNA-1M (Staurchre), vier HauptmeBistellen des statischen Druckes (deren Druckempfanger
in polierten Platten liegen, die auf beiden Sesiten des Rumpfes angebracht sind) und einer Not-
MeBstelle unter der Radarhaube.

Die Leitungen fir den statischen Cruck sind weiB, fir den Gesamtdruck schwarz gekennzeichnet,

Anmerkung: Einige Flugzeuge besitzen zusstzliche Druckempfingerbohrungen fir die KB-11 und die
Druckregler, :

Von diesen Empfangern werden folgende verbraucher versorgt:

Fahrtmesser KYC 730-1100K oder KYG-1200

barometrischer Hohenmesser BA-10

.

barometrischer Hohenmesser YBUA -30 - 13K .
barometrrischer Hbhenmesser KAA-1504 bzw. 1603 oder BMP-0K (mit FuBanzeige)
BAP-30-3 {M)

Machmeter MC-1-C,65

Ceschwindigkeitsgeber ABC (fir MM - 50 - BM)

Hohenkorrektor KB-11

Datenschreiber MCPN -12-96 (Staudrucksignalisator CCA-0,7-2.,2 fir IAS > 70 km/h; Hoéhengeber
ABeA-13 und Geschwindigkeitsgeber AAC )

(Lol RN T I 7 S

+

10. Kommandogeradt der Druckregelanlage 2077
11, KabinenhBhen- und Differenzdruckanzeiger ¥8nNA
12, Krafistoffkommandogerate KTA-S(

Abb. 4.1,21/1 ungd 2 zeigen die Schaltung der Druckempfanger und der versorgten Gerate

Abb. 4.1.21/1 Prinzioschaltbild der Druckversorgung der barcometrischen Gerdte {1. Variante)

';‘P = =
N
Hotentnahma ‘ﬁ R
Leter A AL
. Radarnauba
KAA 2
84-0 ABsn
KyC-
1200
077 AL

14.12.1982
Ausgabe: 1
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Abb .,

4.1 21/2

Prinzipschaltbild der Druckversorgung

TTIo5s

Sasan ::-E

AR

4,1.21,
Seite: 2

der barometrischen Gerdte (2. Variante)

KT

Be ) asc D L.
B
L
H] sente] AL L

J

Spant 36

Die aerodynamischen fehler der Luftdruckempfdnger sing unter 5.1.1. aufygefihrt.

‘ 2.2. Technische Daten der barometrischen MeBgerdte

Tab, 4.1.21/1

Stromversorgung Mehbereich Druckeinstall- Fehler bzw. zul.
bereich bei Toleranz beiMNullanzeige
Héhermessern am Boden (Hohenmesser
und Variometer)
1 84 -10 0 - 10 km 670 - 790 Torr + 1,5 Torr
L5 |KkAs-1504 0 - 35000 ft . + 2 mb
- 940 - 1020 m -
2o lkaas1603 0 - 50000 ft
el
T E|BMO -50-K 0 - 33000 ft 390 - 1050 mb + 1,5 mb
‘vaug  -30-15K|27v = 115V/400 Hz [0 - 15 km 610 - 820 Torr + 1,5 Torr
2 , o |«vc-1200 150 - 1200 km/h breiter Zeiger + 15 km/h
ch _ 400 -~ 1200 km/h schmaler Zeiger |15 km/h(H=0)*40(H=8)
3 I
E"‘é’ KYC~730-1100K 50 - 730 km/h breiter Zeiger, + 10 km/h
400 - 1100 km/h schmaler Zeiger [t15 km/h{H=0)x30(H>8)
]
3 | §E|MC-1-C,65 27 v = signal 0.5 - 1,0 - + 0.03
g stromkreis
— 1
oL S
4 | ¢ §iBAP-30-3 - 0 bis - 30 m/s - + 0.5 m/s
e
]
Q@
5 | £ lrveud-30-1K 1x A3 =2  "COM* (N2) 1x  CN-2 (B3I)
5 2lnna -1 -m 2x AC -5 an B3
g2

2,3. Beschrankungen und andsre Festlegungen

1.

2.

Die Heizung der Staurchre darf am Boden zum Zwecke der Uberprifung nicht lénger als 1,5 min
eingeschaltet werden. :

Am Hohenmesser YBUA darf die Subskalenverstellung nur bei eingeschalteter Wechselstromver-
sorgung (Warnlampe am Gerat leuchtet nicht) betatigt werden,

. Der Hihenmesser YBW/ ist max. 5 min. nach der Einschaltung betriebsbereit.

T 14.,12,1982
Ausgabe: 1




INTERFILIIG

FZH-18

' NORMALE VERFAHREN
Betrieb der Anlagen - Fluglberwachungsanlagen

2.4, Botrieb der Luftdruckempfﬁngeé und der barometrischen MeBgeréte

4,1,21.
Seite: 3

Die Heizungsanlagen der Staurohre sind wihrend des gesamten Fluges einzuschalten. Bei Obergang
auf die Speisung von den Notgebern fir statischen Druck werden die Anzeigen fiir Hhe, Gaschwindig-
keit und Machzahl in Richtung zu hoher Anzeigen verfélscht.

2.5. Stérungen der barometrischen MeBgerite

Tab. 4.1.21/2
Erscheinungsform der Stdrung Mégliche Ursache d. Stdrung Notwendige MaBnahmen wihrend
des Fluges .

1 Geschwindigkeitsanzeige steigt, Empfangsan- Umschalter "CTATHKA AEBD|
Variometer- und Héhenanzeige lage for links AETHMKA® an L4 in Stellung.
veréndern sich beim Steigen statischen - "PE3EPB K ABAP" bringen
oder Sinken nur gering Druck gestért rechts Umschal ter "CTATMKA NPA

AETHMKA® an R4 in Stellung
‘ABAPMAH.-  bringen.

2 Anzeige der barometrischen Wasser in den Leitungen
MeBgerate "springt” der Anlage

3 Variometer zeigt im HWorizontal- Zulettung undicht
flug "Steigen™ an

4 Geschwindigkeitsanzeige fehlt Emp fangsanlage Einschaltung | Umschsal terMHAMKA
vder geht zurick fir Gesamtdruck der Stau- AEBOMD AETHHKA *

gestért links rohrhet- en L4 in Stel-
zung dberpr. | lung “NPAB.NNJ.
PE3EPB" bringen
rechts -

5 Aufleuchten der roten Warnlampe Ausfall der Stromversorgung ausgefallenes Gerat nicht

am Hohenmesser YBUA, mehr benutzen.

2.56. Kontrollen der barometrischen MeBgerits

[Vorflugkontrolle]

1., Die Funktionstiichtigkeit der Heizungen der Gesamtdruckempfanger wird em Aufleuchten der weiBen

Kontrollampe

nach dem Driicken der Kantrollkndpfe (vorher fing

an D2 einschalten) Oberprafr.

2, Prifung der Abnahme aller Blindstopfen der Druckempfénger und Sichtprifung der Druckempfénger
auf Unversehrtheit.

3, Uberprifung der berometrischen Geréte auf Beschadigung und Nullanzeige.

2.7. Gerateeinbauliste der Luftdruckempfénger und der barometrischen MeBgerite

Tab, 4.1.21/3
Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauort
1 Gesamtdruckempféangernna-iM 2 Rumpfmitte auBen an Spant 3 rechts und links
Geschwindigkeitsgeber Cockptt unter Navigatortisch
{AHY/HW - 50} ABC
3 Daten- Hohengeber 4BEM -13
schreiber Geschwindigkeitsgeber| 1 Sg. 15-16 links
LAC Laderaum 1/2
Geschwindigkeitssig- Spant 7-8 links
nalisator CCA-0,7-2,2
4 Héhenaignalisator BC-46 Cockpit unter R4
5 Hohenkorrektor KB-11 2 Pass.~Raum Sp. 4 rechts, Plettform
13,12,1982

Auggabe: 1
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4.1.21.

3. Anlage A ZLN-4 zur Messung des vertikalen Lastvielfachen

3.1.

Allgemeines

Die Flugzeuge sind mit einer Anlage zur Messung des vertikalen Lastvielfachen ausgerlstetr, dessen
igeger&t YA-4 an L1 die Ablesung des aktuellen Wertes der Vertikalbeschleunigung gestattet,
Die Maximal- bzw, Minimalwerte kénnen an zwei Schleppzeigern des Gerates abgelesen werden. Mittels
eines Knopfes am Anzeigegerét kdnnen die Schleppzeiger in die Ausgangslage zurlickgebracht werden,

Anze

3.2. Technische Daten
Tab. 4.1.21/4
1 Anzeigebereich -2 g bis +4 g
2 Fehler + 0,2 g
3 Stromversorgung Gleichstrom 27 vV + 10 %
Wechselstram 115 V + 5 % / 400 Hz + 5 %
4 Absicherung
Gleichstromversorgung 1 x A3C -2 JAAN-4%an N2
Wechselstromvwersorgung 1 x Ch-2 “"AAN -4"an B3
3.7, Gerateeinbauliste
Tab. 4.1.21/5
Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauort
1 Anzeigegerat¥n-4 Cockpit an L1
2 Beschleunigungsgeber AN-4 1 Passagierkabine links unter 1.
Sitzreihe

4. Kreiselgerate zur Fluglagenanzeige

4.1. Allgemeines
Das Flugzeug ist gem&B Tabelle 4.1,21/6 mit Gerdten zur Fluglageniberwachung ausgeriistet:
Tab. 4.1.21/6
Nr, Bezeichnung Anzahl Zweckbestimmung bzw. versorgte Anlagen
1 Zentrale Kreisel- 2 1. Versorgt die Flugzeugflhrer mit Informationen iber den
vertikale Urg-4 Langs- und Querngigungswinkel durch verstellung der Flug-
zeugsilhouette in den Anzeigegeraten [MM-iNM {kinstlichen
Horizonten),
2, Versorgt die Zusatzrahmen der Kurskreisel mit einer
Querngigungsinformation zur Vermeidung wvon Kardanfehlern
der Kurskreisel.
3. Versorgt den Flugregler und den Anflugkoppler mit Langs-
und Querneigungsinformationen.
4, Versorgt die Radaranlage 3MBAEMA " mit Querneigungsin-
formationen.

2 Kinstlicher Harizont 1 versorgt den linken Flugzeugfihrer mit Informaticnen Uber den

ATA -1 Langs- und Querneigungswinkel durch Verstellung der Flugzeug-
silhouette im Anzeigegerat 1122 A (Nothorizont).

3 Wendezeiger 3¥N-53 1 Zeigt die Winkelgeschwindigkeit des Flugzeuges umdie Hochachse
an, Durch Eichung der Skala in Querneigung als Kontrollgerat
fiur die kunstlichen Horizonte geeignet.

4 Karrekturabschalter 2 Schaltet die Schwerkraftstitzung der Kreiselgerdte im Kurven-

BK -53 flug (bei winkelgeschwindigkeit um die Hochachse von mehr als
0,3 /s mit 15 s Verzégerung) ab.

5 Kontrollblock BKI-2 1 Der Kontrollblock BKM-2 dient der Uberwachung der Arbeit der
Kreiselvertikalen. Dieser Block signalisiert ™ OTKAI Urg” bei
Anzeigedifferenzen zwischen beiden kilnstlichen Horizonten von
mehr als 10° Querneigung bzw.mshr als 5° Langsneigung.

Mit Hilfe eines Schalters an D3 kann bei Ausfall einer UrB die Versorgung der angeschlossenen
Anlagen auf die arbeitende Kreiselvertikale umgeschaltet werden. Dieser Schalter steht im
Normalfalle in Mittelstellung. Die Schaltung der Verbraucher und der Kontrolleinrichtung in
Abhangigkeit wvon 'der Stellung dieses Umschalters sind der Abb. 4.1.21/3 zu entnghmen.

13.12,1982
Ausgabe:1
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4.1.21.

Saite: S

Abb. 4.1,21/3 Schaltung der von 7denLLl‘B versorgten Anlagen und Kontropllblécke in Abhaéngigkeit
von der Stellung des UMB -Umschalters

@

=

Schaltarstellung rechrs i

&xr

bl
)

1 Schalterstellung Mitee h

Nicht zu verwechseln mit den kurzzeitigen Fehlanzeigen, die 1

nach langerem Kurven insbesondere beimArd auftreten kinnen und die bis zu

4.2, Technische Daten der Kreiselgerite
tab. 4.1.21/7
ure-4 A -1 arn - 53 BK -53PLL
1 | Stromversorgung 27 v und 36 V/400 Hz 27 v [27Vu36V/400 Hz
Zeit vom Einschalten bis zum 3 min (t 3 20°C)
Erreichen der Betriebsvereit- 5 min (20°c>6>_3o°c) 3 min
schaft 6 min {(t< -30°C)
3 | max. zulsssige Abweichung von o 2) o 2) o 1)
der Scllquerneigung x 2 L3 + 1.5
(4
. Querneigung + 60° + 45 _
4 | MeBbereich Tangsneigung T 450
5 | Absicherung
2xA3C -2 1xA3C -15 1ixA3C -2 an N2 2xA3C -2
an N2 an N2 2xAIC -2
unter Vernachléssigung des methodischen Fehlers, der bei Abweichung der TAS von 500 km/h
entsteht und bei 400 km/h + 2° und bei 600 km/h - 20 betrégt.
2}

nfolge fehlender Stitzung

52 erreichen.

20.12.1982
Ausgabe: 1
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4.4, Betrieb der Kreiselgeréte

[Funktionskontrolle vor jedenm Flug |

Nach dem Einschalten der Stromversorgung aller kinstlichen Horizonte sind die Abstimmknopfe an
beiden UrB solange zu dricken, bis sich die Flugzeugsilhouetten nicht mehr bewegen und die
Warntableaus der Kreiselgerédte (nur bei Flugzeugen mit AN -6EM-3M )} verlbschen, Der’Abstimm-
knopf am Ar4d, darf nur gedrickt werden, wenn dessen Abstimmung nicht automatisch erfolgt. Die
Abstimmung des Ar/, ist abgeschlessen, wenn die rote Warnlampe am Gerdt verlischt. Die Anzeigen
aller kinstlichen Horizonte und des Wendezeigers sind widhrend des Rellens zum Start zu kontrol-
lieren, Mit Hilfe der Drehkndpfe fir die Horizontbalken ist deren Verstellbarkeit zu Gherprifen.

Anmmkung 1.0as Drucken der Abstimmknopfe wahrend des Fluges ist bei normaler Arbeit der Geriéte
verboten. Bei fehlerhafter Anzeige ist das Dricken e ines Knopfes im Horizon-
talflug zulassig.

2,Zur sicheren Versorgung des AlA ist der Umformer NT-125i wdhrend des ganzen Fluges
von der Notschiene zu betreiben (Schalterstellung "ABAPUAHOE™ am Schalter an B2}.

4.5, Storungen der Kreiselgeriéte

Die Bestimmung eines ausgefallenen Gerdtes ist mit Hilfe des natiirlichen Horizontes und des
vergleichs mit anderen Gerdten (Wendezeiger ) vorzunehmen, Unzuverlissig arbeiterde Gerdte
sind nicht mehr zu benutzen und abzuschalten,

Bei Ausfall der linken Ura ist derufB -Umschalter in die rechte Position zu verstellen, um die
Versorgung der angeschlossenen Anlagen sicherzustellen. Weitere Bemerkungen zum Flug mit
ausgefallenen Kreiselgeraten enthdlt Abschnitt 4.2.4..

Bei Ausfall des Hauptumformers MNT-1000U, erfolgt die automztische Umschaltung auf die Spelsung
durch Reserveumformer. Diese Umschaltung ist auch ven Hand mit dem Schalter “OCHOSBHOV -BbIKA-
PE3IEPBHOM “ an B2 méglich,

Bei Ausfall wvon zwei kunstlichen Horizonten ist die Anzeige des verbleibenden Geradts mit

dem Wendezeiger zu kontrollieren.

Anmerkurg: Die Signalisation des Blackes BKM -1 {"DTKA3 LLIB ™) gibt nur den Hinweis auf den
méglichen Ausfall einer WA , die sofort mit anderen Mitteln zu bestimmen ist.
Bei Fortsetzung des Fluges mit ausgefallenen kinstlichen Horizonten sind Querneigungen
Uber 209 zu vermeiden,

4.7, ggréteeinbauliste

Tab. 4.1.21/8

Nr . Anlagenteil Anzahl Einbauort

1 urs -4 2 Pass.-Kabine Sp. 4 rechts

2 AT -10M an L1 bzw. R1

% AT -1 2222: 458 MKC Laderaum 1 Sp. @ - 10 links
gegerat 1122 A 1 an L1

4 Umformer N7-1251 Laderaum 1 Sp. 7 - 8 links

5 Korrekza:ggschalter BK - 53PLL, 2 Laderaum 1 Sp. 9 -10 links

3] Kontrollblock BKI -2 Pass.~Raum Sp. 4 rechts

7 Wendezeiger 3¥N -53 1 an L1

06.10.1983
Ausgabe: 1
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5. Funkhshenmesser
5.1. Allgemeines

Die Flugzeuge sind mit einem Funkh&henmesser PB-YM mit optischer (Tableaus "H&he unterschritten”
bzw. " MOTEPA 3AA.BLIC. ) und akustischer (400 Hz - Ton in den Kepfhérern) Hohensignalisstion
ausEerustat. Das Anzeigeinstrument YB-57 befindet sich an L1, der Héhenvorwdhler NCB-YM

an L3. :

5.2. Technische Daten des Funkhﬁhenﬁessera PB ~¥YM

Tab, 4.1.21/9

1 Anzeige- bzw, MeBbereich O -8600m
2 Einstellbare Signalisationshéhen - 50, 100,,150, 200, 300, 400 m
3 HohenmeRfehler bei Querneigung < 15° +5m; + 8%
" .. SO m + 20 %; - 10

4 Fehler der Héhensignalisation im Hohenbareich >0 m | + 1 —
5 Betriebsbereitschaft 3 - 4 min nach Einschaltung
6 Absicherung .

I x CN-2 an B2

2 x 2A . ‘

1 x 0.25 A am Block Nn-rM™

5,3, Beschrénkungen und sndere Festlegungen

ber Funkhéhenmesser zeigt die Hohe des tiefsten Punktes des FlugZeuges (ausgefshrenes Fahrwerk)
iber dem Boden (bei Bedeckung mit Schnee Uber der Schneedecke) an. .

5.4. Betrieb des Hohenmessers PB-YM

1. Inbetriabnahme und Oberprifung der Funktionstichtigkeit:

3 - 4 min nach der Einschaltung (Schalter sn D2 oder 03 und Wechselstromversorgung) ist das
Gerst betriebsbereit {Anzeige muB O # 5 m betragen, optische und akustische Signalisation
muB for 3 ~10 s erfolgen). Bei Temperaturen unter - 30 °C empfiehlt sich eine frihere Ein-
schaltung.

Oer Héhenvorwdhler ist in die Konmtrollstellung "K" zu bringen., Danach kénnen die Signali-
sationshdhen einzeln geprift warden {nach Einstellung einer Signalisationshéhe missen die
optische und akustische Signalisation fir 3 - 10 s ansprechen) .

2. Betrieb wahrend des Fluges:

In H&hen Gber 600 m (GND) wverbleibt die Anzeige eines funktionstichtigen HOhenmessers stets
am Maximum, Der Hohensigmalisator ist nur im Falle eines fehlerhaften Ansprechens der akusti-
schen Signalisation in die Stellung " BkIKA. " Zu bringen.

5.7, Geradteeinbauliste

Tab., 4.1.21/10

NP Anlagenteil Anzahl Einbauort
1 sender-Empfanger-Block NN -YM Spant 68
Sender rechter
2 Antennen Empfanger . unter g ares Héhenflosse
3 Anzeigeinstrument ¥B -57 an L1
4 Hoéhenvorwahler NCH -YM | an L3

14.,12,1982
Ausgabe: 1
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6. Bordsteueranlage
6.1. Allgemeines

Die Flugzeuge sind gem. Tab. 4.1.21/11 mit

4.1.21.

Seite: B

Bordsteueranlagen ausgeristet.

Tab, 4.1.21/11
Nr. Anlage Ausrilstungsvariante Beschreibung der Funmktion
normale |AnlageBCY
Anlage ’
1 Flugregler AN -BE Al-6EM -30 ~Automatische Steuerung um alle drei Achsen;
Stabilisierung der Lags und der barometrischen Hohe
2 Trimmautomat _ AT=-2 Automatische Austrimmung des Hohenruders und
Anzeige der Hohenruderkraft
3 Kentrollblock _ BK -4 Oberwachung der Arbeit und automatische Abschaltung
des Flugreglers bei groBen Ruderkréftan
4 Anflugkoppler MrTh -4M MYTh -4 MNA Bildung von Kommando-Steuersignalen aus ILS/VOR-Ab=-
lageinformationen, die in den Gardten NN-1NM zur
Anzeige gebracht werden
5 Kombinations- BK -6 Ausfallsignalisation des Anflugkopplers bel Anzeige-
block differenz zwischen den Teilanlagen
3] Verbindungs- _ BC-3 Obertragung der Signale des Anflugkopplers auf den
block “Flugregler

Die Bordsteueranlagsen besitzen folgende Sicherungseinrichtungen:

bK =4 und

Schrnellabschaltknopfe des Flugreglers en den Steuerhdrnern +)
gleitende Endbegrenzung des Ausschlags der Hohenrudermaschine
Endschalter an den Rudermaschinen zur Begrenzung des Ruderausschlages
automatische Kentrolle der Stramversorgung des Flugreglers +

- integrierte Prifeinrichtungen der Blicke

EK~6 (Knopf "Test") *+)

- akustische Signalisation (Sirene) bet automat1sch?r Abschaltung eines Kenals des Flugreglers
gsowie beim Dricken eines Schnellabschaltknopfes

. Uberschreiten einer Anzeigedifferenz

der

automatische Abschaltung des entsprechenden Kanals des Flugreglers bei:

urg von 10° Querneigung oder 5 Léngsneigung *)

. Uberdricken der Rudermaschinen durch Querruder-Handkraéfte Gber 15 -30 kp bzw. Hoéhenruder-

Handkrafte iber 30 - 45 kp Uber eine Zeitdauer wvon mehr als 1,5 s

+)

. Uberschreiten der Anzeigedifferenz beider Teilanlagen von & + 1,5 mm infolge Ausfalls der

Anlage MrTb

+) nur zutreffend fir Anlage ECY

£.2.

Technische Dater der Bordsteueranlagen

Tab. 4.1.21/12

Speisung:

Betriebsbereitschaft:

Anzeigegenauigkeit
der Kommandozeiger

éStabllisierungs—
genauigkeit:

Gleichstromnetz: 27 V: Wechselstromnetz: 36 V
nach max. 5 min
£1°
im Seitenkanal: Kurs: + 0,5% ; Querneigung: + 10
im Langskenal: + O,5°
% ismj bei eingeschaltetem Hohenkorrektor

Querneigung:

159 + 2% am ersten
des Kurvenknopfes

und 20° - 25° (22,54 5° bel BCY ) bel Betdtigung

max, Langsneigung: * 10°
Absicherung:
27 v 2 x A3C-2 "Heizung RM Autopil.”
1 x AIC-157MMTAHKE AN"
2 x AX-2 "urp " links und rechts
| 1 x A3C-2 "BK-4°/“"Kontrolle BCY” an N2
1 x AJC-5 "MYTb*
1 x A3C-15"Pyropatronen®
1.1 x A3¢-2 "Notabschaltung “PM*"
36 V/400 Hzl 3 x CN-5 "NY¥YTb"™
6 x CN-5 "Ure” links und rechts
2 x €N-2 "Kontrolle BCY" sn B2
3 x Ch-5 "“AQ"
2 x Cih-2 "AT"

19.09,1983
Auvsgabe: 1
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6.3. Baschrénkungen und andere Festlegungen

1. Die Einschaltung des Flugreglers soll nur im stationdren Flugzustand erfolgen. Im Moment des
Einschaltens sind die Ruder festzuhalten, Die Einschaltung des Flugreglers ist in Hohen {GNDY
Uber 1000 m bzw. 400 m, fir mit der Anlagé BCY ausgeristete Flugzeuge, =zuléssig,

2. Der Flugregler ist beim automatischen Landeanflug spétestens in eimer Héhe von 60 m abzu-
schalten.

%. Wahrend der Abstimmung des Querkanals des Flugreglers soll der Querneigungsknopf nicht
betétigt werden. :

4. Beim Flug in sterker Turbulenz sowis bei sehr unruhiger Arbeit der Rudermaschinen-ist der
Flugregler abzuschalten. Bei ungeniigend stabiler Arbeit kann versucht werden, suf die rechts’
UM umzuschalten (verher Flugregler abschalten).

5. Bei eingeschaltetem Trimmautomaten darf der mechamische HBhentrimmer nicht betédtigt werden,

6. Bei Ausfall oder Fehlen des Trimmautomaten darf der Flugregler unter folgenden Einschrankun-
gen benutzt werden:

- automatische Landeanflige sind nur im Kurskanal zuléssig:

- die A3ZC "TRIMMAUTOMAT™ ist auszuschalten: .

- in Absténden von maximal einer Stunde sowie bei Veré&nderungen der Fluggeschwindig-
keit ist der Léngskanal abzuschalten und das Flugzeug auszutrimmen.

7. Der Flugregler ist abzuschalten bzw. der Flug nach Kemmandozeigern ist abzubrechen, wenn:

- eine Ausfallsignalisation der Anlage BCY erfolgt ("Trimmautomat" oder "Ausfall AT",
"MYTb-Seite” bzw. "“NYTL"-Léngs™ - das kurzzeitige Aufleuchten der Tableaus "NYib-
Seite/Léngs" bei der Einschaltung des Anflugkopplers ist zuléssig): "AN-Seite”,
"AN~-Léngs", "KEINE KONTROLLE Ar": ’

- die Querneigung 25° {beim Kuryen mittels Knopf () ). 20° in der 4. Kurve {(beim
automatischen Anflug) oder 10~ (beim automatischen Anflug nech Einflug in den Gleir-
weg). Uberschreitet; - :

- die Vertikalgeschwindigkeit beim auvtomatischen Anflug & m/s iberateigt;

- die Abweichung wvom Kurs- bzw. Gleitweg beim automatischen Anflug die folgenden
GroRen Ubersteigt:

iber VEZ 1 iber MEZ
Gleitwag mehr als ein Punkt neben
Kursweg dem Kreis [ auBer Kreis

B, Beim Einschalten des HShenkorrektors (Knopflampe "K8" oder Kncpf "KOPP,BeIC;") soll die Verti-
kalgeschwindigkeit % m/s nicht (berschreiten;

9. Bei Ausfall einer UIMB kann der Flugregler weiter betrieben werden, nachdem der Ur8-Umschalter
auf die intakte UMB umgeschaltet wurde, Wenn danach infolge unterschiedlicher Anzeigen dieser
LUrB und des AfLQ das Tableau L8 erneut aufleuchtet, darf der Flugregler nicht mehr benutzt
werden,

6.4, Betrieb der Bordsteueranlagen

6.4,1. Einschaltung

1. Vor dem Einschalten sind die Bedienelemente (@ ,@D, @9 (Abb. 4.1.21/4) in Neutralstellung
zu bringen.

Einschalten der Stromversorgung {A3C).

3, Einschaltung des Léngs- und Querkanals (Schalter (:) und () und des Schalters "NOAr.ANMN" C@,
bei AN-6E zusdtzlich der Schalter "NOAT.AN" an D2},

4. Mach der Abstimmung (in den Blinkern Ga und @5 erscheint suf gelbem Grund die Aufschrifr

"NOAT." bzw. die grine Kontrollampe am Pult NY-3 der_Anlage Al-6E leuchtet) ist der Ein-~
schaltknopf @D zu dricken. Danzch mufd in_den Blinkern (2) und die Aufschrift "BKA" auf
grunem Grund erzcheinen bzw,. die Lampe mufl verléschen.

5. Zur Stabilisierung der barometrischen Héhe ist durch Dricken der Knopflampe @@ bzw, des
Knopfes @4 der Héhemkorrektor zuzuschalten. Danach muB die Knopflampe &9 aufleuchten bzw.
die blaue Kontrollampe @? verlischen,

6. Die Zuschaltung der Rudermaschinen und des Héhenkorrektors ist zu Uberprifen (Signalisation,
Rudercrgane, Fluglage).

€.4.2. Abschaltung
Die Rudermaschinen werden im Nermalfall durch Dricken eines Schnzllabschaltknopfes an den Steuer-
htrnern von der Steuerung getrennt,
Weitere Mdglichkeiten der Abschaltung des Flugreglers bestehen in:
-~ Betatigung des Schalters "NOAr.AN" () . - 20.0%,1987
Ausgabe: 2
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- Abschalten des Léngs- und Querkanals mit Hilfe der Schalter () und

- Abschalten der Stromversorgung (A3C "MMTAHME AN" an N2 oder Schaltar "NOAT.AM"
an D2} .

- Absprengsn der Rudermaschinen durch Auslésung der Pyropetronen mit Hilfe des Ab-
schaltknopfas an M3

6.4.3. Automatischer Landeenflug

1. Flugregler einschalten (Vorlandemandiver mit Hilfe des Flugreglers durchfihren).
2, Beide Anlagen KYPC-M auf die ILS-Frequenz abstimmen {danach Wahlschalter auf 1.

Anmerkung: Schalterbetédtigung bei eingeschaltetem Anflugkoppler fihrt zur Trennung der Verbin-
dung Anflugkoppler ~ Flugregler,sg daB der Flugregler den letzten Xurs und den
~letzren ‘Léngsneigungswinkel beibehé&lr, . .

3. Anflugkoppler einschalten {Schalter "CTY" am Bedienpult des Flugreglere).
4, Einstellen des Landekurses in beiden HKN-4,

5, Anlzge mittels Knopf “TEST" prifen (sishe 6.6.3.).

6. Hohensignalisation (DH} am Funkhihenmesser einstellen.

7. Landebereitschaft herstellen (Landeklappen und Fahrwerk ausfahren),

8, Mit Erreichen des Kurssektors Knopflampe (;) "RYPC* dricken (Aufschaltung des Kurswé?kopplersL
Griine Lampe im linken (rechten} Gerdt MN-ifiM zeigt azn, daB die erste {zweite)} Teilanlaga MNYTL"
zugeschaltet ist.

Anmerkung: Die Anlage ist auf eine Querneigung wvon 20° programmiert. Der Zeitpunkt des Zuschal-
tens der automatischen Kurswegstabilisjerung ist nach Mdglichkeit so zu bestimmen,
daB der Kursweg mit einar Kurve wvon 20 Querneigung erreicht wird, Zu zeitiges oder
zu spétes Zusghalten fihrt zu einer Annéherung an den Kursweg mit einam Rickkehr-
winkel von 307,

9, Unmittelbar vor dem Erreichen des Gleitweges Landeklappen suf 30° ausfahren,
10, Mit Erreichen des Gleitweges den Gleitwegkoppler aufschalten (Knopflamps (3 " rAMCC” dricken).

11. Spétestens in einer Hdhe von 60 m ist der Flugregler abzuschalten und die Stsusrung von Hand
fir die Landung bzw, das Durchstarten zu Ubernehmen.

Anmerkungen zum automatischen Landeanfiug -

1. Der automatische Landearnflug ist mit HMilfe aller kiinstlichen Horizonte, der Geréte HiKM, der
Variometer, Fahrtmesser und der Signalisationselemente der Anlage ECY sténdig zu uberwachen.

2. Das Ausfahren der Landeklappen soll nach Méglichkeit nicht gleichzeitig mit dem Zuschalten
des Gleitwegkopplers erfeolgen. R

3. Das kurzzeitige Aufleuchtan der Tableaus "MYTb-Seite/Léngs” bei der Einschaltung des Anflug-
kopplers ist zuldssig.

4. Die teistung der Triebwerke sollte nur geringfigig geéndert werden.

5., Die Abschaltung des Flugreglers erfolgt mittels Schnellabschaltknépfen an den Steuersédulen
{(dabet ertént kurzzeitig die Sirene). Die Abschaltung ist mit Hil fe der Blinker () und
zu kontrollieren.

6. Nach jedem Anflug ist der Schalzer CTY ((:)) auf "AUS™ zu stellen, um die Anlage in die Aus-
gangsposition zu bringen.

7. Der automatische Anflug mit zwei nicht srbeitenden Triebwerken 'ist verboten.

B. Der Einflug in die Landegerade hat so zu erfolgen, daf der Kurswag 3 bis 4 km vor dem Einflug
in den Gleitweg erreicht wird.

9. Bei instabilem Empfang des Kurswegsenders bzw. groBeren Entfernungen ist das Einkurven in dia
Landegerade mit Hilfe das Kurvenknopfes { ) vorzunehmen,

10, Bei Ausfall beider Anlagen KYPC-MN oder deF Bodenanlage im Gleitweg schaltet sich automatisch
der Héhenkorrektor zu und das Flugzeug geht selbstindig in den Heorizontalflug {iber, wenn dar
Ausfall vor Ablauf von 50 s nach dem Dricken der Knopflampe “.FAWMGC," (? eintrat. Tritt der
Ausfall nach diesem Zsitpunkt ein, setzt dis Anlage dan automatischen Anflug mit dem letzten
Léngsneigungswinkel fort, .

11, Wahrend des automatischen Anflugss hat der stevernds Pilot beide Hinde am Steusrhorm und beide
FiBe auf den Pedalen zu halten. Der nicht steuernde Pilct muB st#ndig bereit sein, die Steue-
rung von Hand zu (bernehmen.

12. Bei Ausfall der Anlage ECY ist der Flugregler abzuschalten und beim Flug ohne Sichtbedingungsn
stets durchzustarten. Beim Flug unter Sichtbedingungen ist nur dann durchzustartan, wenn eine
asichere Landung nicht mahr miglich ist.

13, Oas kurzzeitige Ansprechen der Signailsatian “QUERNEIGUNG LINKS/RECHTS" beim Auslelitesn der
4, Kurve und vor dem Einflug in den Glaitweg ist zuléssig.

14, Vor Beginn des Landeanfluges nach CA-50 sind die Silhouetten dar kilnstlichen Horizonta auf
den Laéngsneigungswinkel 0~ einzustellen. :

23,03.1987
Ausgsbe: 2
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6.4.4. Manueller iLandeanflug nach Kommandosignalen des Anflugkopplers
1. Beids Bldcke der Anlage KUPC-M auf die ILS/SP 50 - Anlage abstimmen {Wahlschalter auf 1}.

2. Anflugkoppler einschalten (Stromverscrgung sicherstellen, Schalter "KOMMAHA,CTPEAK" an D1
bzw, Schalter CTY am Bedienpult des Flugreglers einschalten.

3. Anlage mittels Knopf "TECT" prifen {nur Anlage ECY).
4. An beiden HKN den Lande-Magnet-Wegwinkel einstellen,

5. Der Beginn des Einkurvens in die Landegerade igt mit Hilfe geeigneter navigatorischer Hilfs-
mittel so zu bestimmen, daB die Querneigung 20" nicht Ubersteigt. Zu zeitiges cder zu spétes,
Einkurven fuhrt beim Flug nach Kurs—Kommandozelger zur Annahsrung an den Kursweg mit einem
Rickkehrwinkel von 30 -

6. In einer Entfernung von ca. 8 km vom Aufsetzpunkt sind durch einmaliges Driicken das Knopfes@

die Obertragungsfaktoren der Kurs= und Gleitwegsignale umzuschalten. Nach jedem Anflug ist
durch Ausschsalten des Schalters @ die Anlage in die Ausgangsstellung zu bringen.

6.5. Stérungen der Anlage :

6.5.1. Allgemeines

La'St si¢ch der Flugregler mit bgiden Scl\nellabschaltknopfen nicht abschalten, sind die Kanale
“Léngs” und "Quer” (Schalter é) \ ) sowie der Schalter (g) (Vorbereitung des Flugreglers)
in die Stellung "AUS” zu bringen. Lassen sich Rudermaschinen in dieser Weise nicht von der Steue-
rung trennen, sind die Pyropatronen mittels des Abschaltknopfes an M3 auszuldsen. .

6.5.2. Verhalten bei Stdrungen der Anlage
Die Signalisationen und die aerforderlichen Handlungen enthalt Tab. 4 1.21/13.

Teb. 4.1,21/13

Signalisationen MaBnahmen Bem,
‘ AHEEHEBHE
Tableaus(Lampen) JHKN KY PG =M Flugregler =N ol v el c
Ca © ~lo|l®
2 al ® Lo
ajcle|lw|l o ciclo
@ 1 L o|lojao|olx|- ofa|cC
G —~ C o sjlelo|~la|l=|Tlel>2
o o [ T R e |~ —ju|l L] c|B »
gigl g8 S 15 BRI RiElg|8 sl
- ] — .
Ausfall e SR g & st SEpole-|ciel” : Ml E
| (3lg| | |5lel 2 G EHEH P HER R
. —~
FAEAE=] = iz - ok ] el w23 wid|2
clo|® x|~ o Q | e < a oG
oin|C ol n ol w [~} (S 1S] clc|L|e]le]|cl et~
o eIEIE[EIElIS|S [ o |a(X Ei1o|o|ojv]|é[6 {cE =
~lelcic LT ig|l—[m!lajan]| © £ |>j=|@mia|=|A|elojelwlalc
mlalL|F|IClelY Lol ¥ic |- c [= (Uil o-HIiCE| 3|4
- v wiafe|m || 2
Ausga ignal a|lofSio|c|EfE[S
usgangssigna vla|e r]ula|e|e
el |E]Q(a3|via]|2
- zu - BKA. + e e e i L LN
Kurskanal il BHIKA. - AR EIR: +
Flugregler Langskanal + + BLIKA, - 4] +
Stromversorgung [+ [+ | + BriKABLIKAL = | - +| +] +
LLMB-Anzeige- Querneigung>10°{+ [+ Bk BLIKA. - v 4]+ +
differenz Langsneigung>5° -+ + EIRT N +ia]s +
Trimmauvtomat AT-~2 : +1 + + +
NYTb~Anzeige- Kurskanal “ - + +
differenz > & mn Cangskanal " ~ N "
Anlage |Kurssignal + auf + 1+ - + +
KYPC-MI Gleit-|vor AbTaut wvon 50 . ] ol . % N .
oder Sekunden nach aui
Bodean- . dem Dricken des
" 3 + o+ - + +
aniaga |St9nal nach Knopfes . [AMCC Y o
18.03.1987
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6.6, Oberpriifung der Funktionstichtigkeit der Bordsteueranlagen

6.6.1. Vorarbeiten

Anlagen MYTb, UFB, ALA, KC-6, Flugregler {einschlieflich Helzung der Rudermaschi-
nen und Netabschaltung,bei Anlage GCY zusdtzlich den Trimmautomaten) ein-
schalten

NT-1000Ueinschalten und unmittelbar danach die kianstlichen Horizonte abstimmen,
ihre Anzeilgen vergleichen und den Lingsnaigungswinkel O einstellen
Neutralstellung des UIB-Umschalters prifen

Anlage KC-6 aé)utimmen und Standkurs an beiden HKN einslen

Kurvenknopf . Drehgriff und Querneigungsknopf n neutrale Stgllung
bringen und danach den Flugregler mit Hilfe der Schalter (oA .AN), (i) {Langs~
kanal) und {Seitenkanal) vorhereiten ’ )

Schalter (:)_CTY) in Stellung "NOAM" bringen (nur Anlaga BCY)

6.6.2., Oberprifung des Trimmautomaten (nur Anlage BCY)

bei eingeschaltetem Flugregler ist die Steuerséule zu ziehen (dricken) und so zu
halten, daB dear Zeiger des Anzeigegeréts YAT-3 voll nach unten (oben) ausschlég:
S 8 nach der Bewsgung der Steusrséule muB sich des Handrad in Richtung "Staigen®
("Sinken") bewegen ) : . .

10 s nach Verstellbeginn der Steuersdule missen die Signallampe am Anzaigagerit
des Trimmautomaten und das Tableau "TRIMMAUTOMAT" aufleuchten

nach dem Entlasten der Steuerssule missen Signallampe und Tableau weiter lesuchten
jedoch nach Aus- und Wiedersinschalten des Léngskanals verléschen

Achtung! Bei srretisrten Rudern dirfen der Kurvenknopf (1) und der Drehgriff (3

nicht betdtigt werden.

6.56.3. Oberprafung des Flugreglers

A3C "KOHTPOAb BCY-3M*" einsachalten +) )

Ruder entarretieren und suf Leichtgangigkeit prifen

Abstimmung des Flugreglers kontrollieren und beide Kanidle einschalten (bei der Zu-
schaltung der Rudermaschinen ist ein kugzzeitiges Ausschlagen der Ruder zuléssig)
beim Betgan des Kurvenknopfes @ des Drehgriffeas @ und des Querneigungs-

knopfes missen die Ruder seitenrichtig ausschlagen +
Hohankorrektor einschalten (Lampe muB verléschen bzw. Knopflaempe @9 muf
aufleuchten) und durch Drehen am Drghgriff @i wieder ausschalten (Lampe muB
wieder auflesuchten und Knopflampe } widder verldschan -

Knopf "TECT-KOHTPOAL" kurzzeitig dricken - nach 2 bis 3 s muf die Sirene erténen
und zugleich miesen fclgende Tableesus aufleuchten: "An-SOK“4 AG-MPOA", "NYThL-GOK",

NYTb-NPOA: dar Flugragler darf sich dabei nicht abschalten )
bei ausgaschalteter Anlages KYPC-MN - die Kommandozeiger missen sich in Mittelstel-
lung bafinden und die Tebleaus “NYTb-BOK" sowie “MYTb -iPOJ" diirfen nicht lsuchten -

dia Knopflampen "KYPC™ ( () y und "radcen ( ) driicken: danach muf} sich die
Steuersdule nach vorn bewegen und zu gleicher Zeit mitssen die Knopflampen ' B
die Tableaus "KYPC", "TAMCC" sowie die Kontrollampe am linken NN-=1iMM aufleuchten

nach Betétigung des Drehgriffes (} miissen das Tableau sowie die Knopflampe "TAUCC™
varléachen ) .

an den Gerédten HKM einen um 90° vom Standkurs abweichenden Kurs éinstellen - danach
missen die Kurskommandozeiger und die Ruder sgitenrichtig ausschlagen )

nach kurzzeitigem Dricken des Kurvenknopfes miissen die Ruder in die Ausgangs-
lage zurickkehren End die Knopflampe ("KYFC") sowie die Kontrollampe am Geré&t
nN=1NM verléschen )

Schnellabstimmung mittels beider Knépfe an den Steuersdulen Gberprifen: bei der
Abschaltung mub kurzzeitig die Sirene ertdnen

automatische abschaltung der Rudermaschinen beim Oberdricken prifen {das Oberdrickan
hat nacheinander im Hohen- und Querruder zu erfolgen, indem starke Ruderkréfte fir
mindestens 1,5 s ausgeiibt werden).

+) nur gultig fir Anlage BCY

25.03,1987
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6.8. Gerdteeinbauliste

Tab, 4.1.21/

4,1.21.
Seite: 13

Nr. Anlagenteil Anzahl Einbauort
1 Kommandoanzeigegerdt [10- 10M R

2 Navigatlonsanzeigegerdt HKN -4 3 2. Cockpit L 1 und 1

3 Kombinationsbloc K-5 - 1

4 Kombinationsblock BK-6 s

5 Verstarker Y-20-H + ! 5

= Rochner B-AC (6177 A 2 Gerdtaratm Sp, 4 links

7 Verbindungsblock BC-3 E 1

g Relesisblook BP-37 2

g’ Varteilerkasten PK-18

10 | ¢ Relaisumschaltkasten 33 1

13T steuar?lock 5:-3!5?—14) .

12 Kreiselvertikale UMB-4 i 5

13’ DEmpfungskreiselblock EAr -10-2 E 2 Gerdteraum Sp. 4 rechts
14 Hohenkorrektor KB-11 .

15, “Verstarker Y ]

16" Verbindungsblock EC-KC E_.

17 Bedienpult N7-3(N¥-8) . w 3 Cockpit M3

18° Rudermaschinen PM=2, PM=0018 _H v} Hackraum linkas

19 K = Heckraum rechts

20! T c Sp. 32

21 Sciinellabschal tknipfe KBO < 2 Steuersiule

22 Notabschaltknopf KEO  fur IN-9 1 an M 3 Cockpit

53 Pyropatronan (N -9 - 3 Seilblécke zu den Rudermaschinsn
24 (Dadmpfungsplattform NA=3) ‘ :
25, (Kontrollblock  BK~2) 'E ‘ Geréteraum Sp. 4 rechts

26; {Verqleichsblock EGK[-Z ) 11

27 {Ruderwinkelgeber AOP-1) é Heckraum Héhenrudergesténgs -
28 (Steverblock BYT-3 )] . Gerateraum Sp. 4 rechts

2 {Krefrgeber 44y -4 v Hackraum Hohenrudergesténge
30 {Anzalgegérat YAT«2) = Cockpit an L 1

i7 (Stellmotor ¥T-15) Heckraum unter Hohenflosse

Anlagenteile ohne Klammer bzw, Kreis sind in beiden Flugreglern eingsbaut. Mit Klammern versehens

Teile sind nur im AN-GEM-30
Mit o

eingebaut bzw. stellen vergleichbare Teile des AM-6EM-IN dar,
gokennzeichnere Teile werden ausschlieBlich im AN-8E

verwendet,

Anmerkung: Im AR-6E wird nur ein KB-11 verwendet. Dar zweite KB-1%1 beim AN -SEM-3M arbeitet nur,

auf die Kontrollanlags.

25,03.1987
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Abb, 4,1,21/4

IBedienpult ny-3 des Flugreglers Aﬂ-EEJ ._ . lBedienpult ny-8 der Anlage ECYJ

| 2-.
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14_ﬁ__ﬁ_m_€E§§D L‘f‘nﬁ___
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d\@ =2 I li_z—’

I

tel \W@ @l 17—

|
\,

Kurvenknepf "PA3BOPOT" ~
Blinker des Querkanals "NONEP"

Kippschalter "CTY" zur Zuschaltung des Anflugkopplers

Knopflampe zur Kurswegaufschaltung “KYPC* _
Kippschalter zur Vorbereitung des Flugreglers “noaAr .AN"
Einschaltknepf "BKA.AM"

Kippschalter zum Einschalten des Querkanals

Querneigungsknopf "KPEH"

Kippschalter zum Einschalten des Langskanals

Hihenkorrektor (Knopflampe "KB")

Drehgriff "A0ALEM-COYCK" )

Knopflampe zur Gleitwzgaufschaltung “TAWCC"

Blinker des Langskanals "NPOA."

Knopt zur Einschaltung des Héhenkorrektors (KOPP.BbLIC)

Blaue Kantrollampe zur Anzeige der Arbeitsbereitschaft des Hshenkorrektors
{ FOTOBH, BKA, K8}

Grine Kontrollampe zur Anzeige der Arbeitsbereitschaft des Flugreglers
(TOTOBH.BKA.AM)

@ GOLROREEVEOEEE®
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7. Signalisationsanlage fiir die Flugiberwachung
Das Flugzeug ist mit folgenden Warnanlagen zur Flugaberwachung ausger{stet:
Nr.| Art der Signalisation |Beschriftung Beschreibung der Funktion
1 rotes Leuchttableau, "Héhe unterschritten® signalisiert das Erreichen der am
aktustisches Signal "NOTEFA 344, BRIC. - Ssignalisstor des PB-YM eingestellten
(400 Hz - Ton in den Kopfhiérern ) Hihe
2 rote Wernlampe am - - signalisiert dan Ausfall des AT-2 bei
’ Gerat YAT des AT-2 . eingeschaltetem Flugragler An-GEM-31
3 rote Tableaus bzw. "Ausfall NYTb Laéngs/Seite” |[Signalisieren den Ausfall des ent-
rote Warnlampen ¢."Ausfall Kursweg/Gleitweg" |sprechenden Kansls der Anlage "YT®
4 rotes Leuchttableau *Ausfall AN ~-Léngs/Seite” Auafall in der Anlage des Flugreglers
und rhythmisches, {nur Anlege&CY )
akustisches Signal
(Sirene)
5 rotes Leuchttableau "M max." Signalisiert M 3» 0,635
[ - Leuchttableau "KB" Signalisiert die Zuschaltung des HShen- ~
korrektors das Flugreglers. Lepchtet
gleichzeitig mit Knopflamps &5
{ AN-6EM-3N )
7 rote Signallampe am - Signalisiert Auafall der Stromversor-
AL, ' gung des Ar4
8 rotes Leuchttableau "wereisung" bzw. gignalisiert Vereisung des FlugzZeuges
*OBAEREHEHME *
9 rotes Leuchttableau signalisisrt beld P < 30% « 2°
und Daverton der Sirens| "BbINYCTH LIACCH" und eingefahrenam Fehrwerk 'sowie bet
: Landeklappenwinkel Gber 15~ und einge-
fahrenem Fahrwerk.
10 rotes Leuchttableau "ure* Signalisiert den Ausfall elner LfB
11 Signallampen amange- Signslisieren die Aufschaltung des Kurs-
schlossenen AM-1NM - bzw, des Gleitkanals des Anflugkopplers
und Knopflempen (4 auf den Flugregler bei automstischem
L und (Abb. 4.1.21/4) Flug nach ILS oder VOR

25.03,1987
Ausgabe: 1
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1, Allgemeinas

Abb. 4,1.23./1 stellt in Form-der vorderen Toiletten den prinzipiellen Aufbau der sanitéren An-
lage des Flugzeuges dar. Zur sanitéren Anlage des Flugzeuges gehiren zwei Toiletten im vorderen
Bereich des Rumpfes zwischen den Spanten 14 und 22, eine Toilette im hinteren Bereich des
Rumpfes zwischen den Spanten 55 und 56, die dazugehérigen Handwaschbecken sowie ein spllbecken
im Bordbuffet. Die Betankung des Wasserbehilters sowie das Ablassen und Spilen des Fikalienbe-
hilters erfolgt Ober AuBenbordanschliisse an dar Unterseite des Rumpfes im BSereich der Toiletten.
Die Toilettenspilung erfolgt mittels Toilettenflissigkeit, die durch dié Toilettenpumpe 3UH -104
Ober ein Filter dem Fakalienbehalter entnommen wird und in diesen zuriickgelangt . Das Einfillen
neuer Toilettenflissigkeit in den Fakalienbehdlter kann Ober den Spilstutzen 19 oder Uber die
Toilettenbecken erfolgen. Die Einschaltung der Toilettenpumpen erfolgt mittels Oruckknopf oder
Uber FuBpedal. Mit Hilfe von Warmwasserbereitern, die an dér Bordbuffetschalttafel eingeschaltet
warden, werden die Waschbecken mit Warmwasser versorgt, das Gber Mischventile mit kaltem Wasser
gemischt werden karn.

-

Abb. 4.1.23./1 sanitdrzelle (schematisch)

12
13
1%
[
I
i
‘ Entldftung abar
AuslaBvantil
i0 n
} -15
1
1
' 7 17
T 20 19——mﬂﬂ ﬂ a
8
1 - wWasserbehalter 9 - Toilettenbecken 17 - Fullkontrollstutzen
2 - Druckausgleichsrohr 10 - Spllleitung 18 - Betankungsstutzen
3 - Uperlaufrohr 11 - Toilettenpumpe 19 - Stutzen der Spll- und
4 - Schwimmerverschluf 12 - Warmwasserbereiter Fulleitung
5 - Heizung 13 - Betankungsleitung 20 - AblaBstutzen des
& - Dreiwegehahn 14 - Oberlaufleitung Fakalienbehilters
7 - Waschwasserventil 15 - Fskalienbehalter
8 - waschbecken i6 - Filter
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2. Technische Daten
Tab. 4.1.23./1

elle

4123, |

Seite: 2

vorn 29
Wasserbehalter hinten 16
vorn 160
1 Fassungsvermoégen Fékalienbehslter hinten 80 Liter
Warmwasserbereiter 2
2 Max. Temperatur des Warmwassers 42 % (Thermorelais spricht an)

3 Zul. Fill- bzw., Spilldru

ck

1,5 kp/cm2

4 Absicherung Tollett

enpumpen 3UH =104

2 x A3C-15 "HACOU CMbIBA 1,/2,TYAAETA" an N2

Heizsle

mente

3 x A3P-30 “N0JOMPES BOAL! B TYAA, ™ Bordbuffettafel

Einscha

ltkreis

1 x A3C-2 “MOACTPEB BOAbl B TYAA." Bordbuffettafel

3.Beschrinkungen und andere Festlegungen

1. Die Inbetriebnahme der Pump
2. Bei OAT unter 0 9C ist der

3. Bei léngeren Standzeiten unter OAT = 0

en 3H -104 bei leerem Fikallenbehdlter ist verboten.
Wasserbehdlter mit vorgewsrmtem Wasser (35 - &0 9C) zu fdllen,

9C sind zum Schutz der Anlage vor Frostschéden

~ das Wasser aus den Wasserbeh&ltern und Leitungen abzulassen (Mischventil in mittlere
"Stellung, Waschwasserventil oben einrasten und bis zur vélligen Entleerung in diesger

Stellung belassen.)
- die Fikalienbahélter abzu

4.Betrieb der Anlage

Lyorflugkontrolle:l

Es ist zu priifen:
- Vorrat in den Wasserbehalter

lassen,

a,

- Toilettenspilung (Vor Antritt des Fluges soll der vordere Fakslienbeh#lter mit 5 1, der
hintere mit 3 1 Desinfektionsmittelzusatz sowie der vordere mit 35 1 und der hintere mit

25 1 wasser gefillt sein.)

- Waschwasserversorgung {die Funktionstiichtigkeit der Warmwasserbereiter kann frihestens
5 min nach Einschaltung geprift warden - die Warmwssserbehslter werden im Normalfslle
nach dem Start ein- und vor der Landung ausgeschaltet),

- Richtigkeit der Toilettenabl

5. Stérungen der Anlage
Tab. 4.,1.23./2

afBistutzen.

Erscheinungsform der Stérung

mégliche Ursache

erfarderliche Handlungen

Pumpe férdert keine oder

zu wenig Flissigkeit

Fékalienbehilter
laer

Filter verstopft

Pumpe defekt

Toilette abschlieBen

Waschwasser lauft nicht

Leitungen einge-
froren

Anlesge mit Warmluft auftauen

24.06.1983
Ausgabe: 2
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Flugbetrieb und Steusrtechnik : Seite: 1
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1. Allgemeines

2. Triebwerksleistungen
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8.1. Allgemsines

8.2, Varlandemanéver
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8.3,2. Landeanflug ohne Gleitweginformatiun

8.3,3, Manueller Landeanflug unter Benutzung der Komnand0251ger
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8,5. Durchstarten
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3. Flug bei Vereisung

4, AbriB der Strimung
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6. Ausfall kinstlicher Horizonte

e Flug mit defekter Trimmanlage
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02.01.1987
Ausgabe: 2
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NORMALE VERFAHREN ) 4.2.1.
Flugbetrieb und Steuartachnik - Kontrolle des Flugzeugs durch die Besatzung Seitae: 1
1. Aligemeines 1

Bei dar Flugveorberaitung des Flugzeuges bzw. bei Zwischenlan/ingen sind durch die Basatzungs-
sitglieder nachatehend beschrisbene Uberpriifungen durchzufihren,

Bei einar Vorbersitungazeit von 60 min werden nur die mit "+ gekennzeichnetan Oberpriifungen
durchgefihrt (gGltig nur fur den Flughafen Schénefald), .

Die bei Zwischenlandungen durchzufilhrenden Kontrollen sind mit "o" gekennzeichnat.

Die auBen am Flugzeug vorgeschriebenen Obsrprifungen werden vom Boden aus, ohne Uffnung von
Klappen und Wartungsluken durchgefihrt,

Dar gesamte Unfang der aufgefdhrten Oberprifungen ist bei einer Vorbereitungszeit iber 60 min
durchzufihraen,

2. Kontrolle des Flugzeuges bei der Ubernahme durch den Bordingenisur
Tab. 4.2.1/1

B;;:tﬁzlfzr Inha{} ggt_9§erprufungen

Kontrolle der Beanstandungsblchsr und Informationskarten

0 = Hinderniefreiheit, Saubarkeit{einschl. von losen Eissticken),
Bremaklotze;

Standplatz

L]

" Flugzeug + 0 =~ Einsehbare Flugzeugoberfliche suf Freiheit von Schnee, Eis und

e auBen Reif, suf Beschédigungen, auf Lackspuren bzw. Undichtheiten,
freie Drainagedffnungen, auf sicheren VerschluB aller Luken und
der Radarnase; Stallung der Ruder. Trimamaruder und Landeklappen;

+ o =~ lLuftschrauben auf Beschidigungen und Triebwerke auf Leicht-~
gongigkeit und Framdgaréusche;

+ o = Zustand der Radkérper und Reifen, Verrutschen der Reifen, Ein-
federung, Zustand der Erdungasbile. der elektrischen Leitungen,
der Endschalter und der Entbremsautomaten:

* - Scheinwerfar, Positionsleuchten suf Zustand und Funktionstichtig-

X keit, Blitzleuchten auf Zustand:

+ -~ Entfernung aller Blindstopfen, Schutzblenden und Fahrwerksstiftae:

Ir-iﬁ-Drainagobahﬁltar kontrollieren und bei Notwendigkeit ab-

agsen;

Unversshrtheit der Signalscheiben der COp- und Feuarlddéchanlage;

Zustand und Funktion der Toiletten- und Wasseranlagen:
Vorfhandensein dar Staurohrbeziige und Fahrwarkstifte;

Losteile auf Vollzéhligkeit {nur nach Benutzung):
linienabhéngige rechnische Zusatzausriistung auf Vorhandensein;
Dichtheit der Rohrieitungen und Aggregate sowie den Fillstand
des Hydraulikbehélters im Hydraulikraum;

ordnungsgamnéBen VerschluB der Notausstiege und Entfernung der
Sicherungsstifte

Sauberkeit und Zuatand dar Sichtscheiben dea Cockpits;
AuBenbordenergieversorgung;

Ladezustand der Akkumulatoren: .
Funktionstichtigkeit der Cockpit- und Instrumentenbeleuchtung;
Arbeit der Umformer ’
Trimmruder in Neutralstellung;

+ Innerhalb seines Arbeitsbereiches:

- Schalter und Bedienalemente auf richtige Stellung, Ver-
riegelung bzw. Sicherung;

Anzeigeinstrumente auf normale Anzeigen;
Funktionstiichtigkeit der optischen Signalanlagen;

Vorréte an Kraftstoff, Schmierstoff, Stickstoff, Sauerstoff;
Vorhandensein der O;-Maske;

Funkticnetichtigkeit seiner Sitze, dersn Anschnallgurte und
des Sprechgeachirrs;

+ Einsatzbereitechaft der folgenden Anlagen:

Hydraulik- und Bremsanlagen:
Notaegelstellungsanlage;
SchwingungsmeBanlage:

Brand- und Rauchwarnanlage;

+
1

Flugzeug * 0
innen +*

Cockpit

L2 T O O |
LI I T A |

Kraftstoffanlage;
Milfsenergieanlage;
Scheierstoffkihlarklappen-Steuerung
Staurohrheizungen.

\ 31.,01.198%
Ausgabe: 2
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NORMALE VERFAHREN

‘d.2.1.

Flugbetrisb und Steuertechnik - Kontrolle des Flugzeuge durch die Besatzung Seitet 2

3.Kontrolle des Flugzeuges bei der Ubernahme durch den Navigator

Tab. 4.2.1/2

Bereich der

* + + 4+ +

+

Kontrolla Inhalt der Oberprifungen
Flugzeug - Betriebsbereitschaft aller Druckempfénger;
auBen = Antsnnen bzw, Antennenverkleidungen auf Unversehrth it:
Flugzsug + - Vorhandensein der Notbake (wsnn erforderlich}
innen
Arbeiteplacz + = alle Hohenmesser auf richtige Anzeigan und das Vorh.ndensein der
dea Navi- Feh.ertabellen:
gators + = genwue Zeitanzeigen der 8Borduhren;

Scholter und Sedienelsmente auf richtige Stellung, Verriegelung
bzw. Sicherung;

Anziigeinstrumente auf normale Anzeigen;

Funxtionstichtigkeit dar optischen Signalanlagen;

Vornandensein der Saueratoff-Maske;

Funxtionstichtigkeit des Sitzes, der dazugshérigen Anschnallgurte
una des Sprechgeschirrs;

Funxtionstichtigkeit der APK und der Anlage KYPC-MN
Einsatzbaraitachaft der folgenden Anlagen:

- Kursbestimmungeanlagen;
- Radaranlage (ohne Hochspannrung prifen);
- Anlage MCPN-12:

UKW-Anlage;
Navigationsrechenanlagen;
Funkhihenmassger;
Transponder ;

MC-61 und MCPN-12

LI T }

4., Kontrolle des Flugzeuges bei der Uberaahme durch den 2. Piloten

Tab., 4.2.1/3

Bereich der

Inhalt der QOberprifungen

Kontrolle
Flugzeug + - OrdnungagemdBen VerschluR dar Ladeluken:
auBien
Flugzeug - Sicaerung der Zuladung in den Laderidumen gegen Verschiebung:
innen - Taran aufgeeschlossen;
- Lacerdume auf Fremdkdrper:
+ - Vo:lzéhligkeit und Unterbringung der linienabhiéngigen Rettungs-
ausrdstung;
Cockpit + - Funktionstichtigkeit der CNY-, CTY- und Signalanlage:

Int-erhalb seinesa Arbeitsbereiches:

- Schalter und Bedienelemente auf richtige Stellung, Ver-
riegelung bzw. Sicherung;

- Anzeigeinstrumsnte auf normale Anzeigen:

-~ Vorhandenseln der Sausratoff-Maska:i

~ Funktionstiichtigkeit des Sitzes, der Sicherhsitsgurte und
des Sprechgeachirrs;

Eirisatzbaraitschaft der folgsnden Anlagen:

- Saguerstoffanlage
~ Kommandogeridt 2077

05,11,1985
Ausgabe: 3.
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NORMALE VERFAHREN ' 4.2.1,
Flugbetrieb und Steuertechnik - Kontrolle des Flugzeugs durch die Besatzung Seite: 3

5. Kontrolle des Flugzeuges bei der Ubernahme durch die 1.Stewarded (Stewerd }
Tab. 4.2.1/4

B;ggtﬁglg:r ' . . Inhalt der Oberpriifungen
Passagisrka- + 0 - Fremdkdrpsr und Sauberkeit *) _
binen, + - Vorhandensain aller Anschnallgurte und Nottaschen;
Pantry, ) + © - zuverléssige Befestigung und Unterbringung der Bordbuffetaus- .
Garderoben, : stattung:
Tolletten + Einsatzbereitschaft der folgenden Anlagen:
- *= Ruf- und Signalanlage;

- Lauteprecheranlage;

- Warntableaus;

- Bordbuffetanlagen.

*)bei einer Vorbereitungszeit von 60 min nur die Passagier+
kabinen

8. Kontrolle des Flugzeuges bei der Ubernahme durch den Kommandanten
Tab., 4.2,1/5

B;;::g:lggr Inhalt der Oberpriifungen
Flug zaug ' + - Einsehbare Flugzeugoberfléche auf Freiheit von Schnee, Eie und
lauBen Reif, auf Beschadigungen, auf Leckspuren bzw. Undichtheiten
- und Entfernung der Blindstopfen und der Fabrwerksstifte:
+ - Zustand der Reifen: ‘ :
Cockpit . : Innerhalb seines Arbeitsberesiches:
+ - Schalter und Bedienelemente auf richtige Stellung, Verrie-
gelung bzw. Sicherung:
+ = Anzeigeinstrumente auf normele Anzeigen;
+ = Vorhaendensein der Qs-Magke; - -
+ - Funktionstiichtigkeit des Sitzes, der Anschnallgurte und
des Sprechgeschirrs.

15.11.,1982
Ausgabe: 1
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WORMALE VERFAHREN | o 4.2.2,
Flugbeirieb und Steuertechnik = Rollen und Bugsiersn . Satith; 1
1. Aligameine Beachriinkungen

[Ba1 allen Sewegungen des Flugzeugs am Boden ist 2u beachten:|

= Der Rollradius der kurveninneren Hauptflhrwcrklrldlr‘ﬁarf S m nicht unterschreiten.
-~ Der Mindestdruck in der Bremssnlage betrigt 80 kp/cnz {Notbremsanlage 130 kp/clz).

= Baim Kurvenrollen sind die Bremsen mit sullerster Vorsicht sinzusetzen, um sine Beschiidigung
der Bugradlienkung und der Hauptfahrwerkswagen zu vermeiden.

.= Bei Hinderniseen in der NEhe des Flugzwugs ist suf die Schwenkradien der Fligaslendan des

Leitwerkes shenfells xu achten.
~ Rollen und Bugsieren dos Flugzeugsisind bei Windgeschwindigkeiten dber 2%m/e verboten,
~ Abb, 4.2.2/1 stellt die Radien der Flugzeugteile beim Wenden dar. '

2.Bugsieren

"{Beim Bugsiersn des Flugzeuges ist zu baschten:|

= Es ist dis zum Flugzeug gehGrende Schleppstange mit dem vorgeschrisbanen Scherbolzen zu
verwanden. :

= Die Bugradlankung it suszuschalten. ‘ i

Eine in die Bedienung der Bremsanlagen eingewiesens Person hat wihrend des gesamten
Bugsiervorganges dan linken Pilotensitz einzunehmen und fGr den Fasll des AbreiBens der
Schleppstange bereit zu sein, dis Bromsen zu betéitigen,

= Die Bchleppgeschwindigkeit darf 15 km/h nicht Gberschreiten,

3. Rollen
lBeim Rollen ist zu beachten:|

= Schroffe Wacheel von einem Vollsusschlag des Bugrades zum entgegengesetzten, Betlitigung
der Bugradlenkung im Stand oder entgegengesstzte Betétigung der Radbremsen sind zu vermeiden,

- Das Rollen ist nur auf sauberen und befestigten Oberfliéchen geststter.
= Trisbwerkasleistungen zwischen s° und 15° YNPYT eind beim Rollen nur kurzzeitig gestattet.

- Es ist varboten zu rollen, wenn ein oder mehrere Reifen drucklos sind (susgenoamen
kurze Rollstrecken zur Vermeidung von Verkshrsbehinderungen},

= Beims Beginn des Rollvorganges ist dis Heuptbremsanlsge asuf Funktionstiichtigkeit zu
Ubsrprifen., Bei ungeniigendar Bremswirkung ist die Forteetzung des Rollens nicht gestattet,

= Die zum Wenden erforderliche Mindestbresite der Bahn betrigt 35 m,
- Beim Aufstellen auf der Startbahn auB das Bugrad in Startrichtung susgerichtat werden.

06.11,1985
Ausgabe: 3
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| NORMALE VERFAHREN , 4.2.2, |
Flugbetrieb und Steuertechnik - Rollen und Bugsieren Seite: 2

Abb. 4.2.2/1 Radien der Teile des Flugzeugs beim Wenden'(m)

k ' 28

~ /] . )
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S~ |

T

15.11,1985
Ausgabe: 2
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.NORMALE VERFAHREN 4.2.3,
Flugbetrieb und Steuertechnik - Start, Streckenflug und Landung Seite: 1
1. Aligemeines

In diesem Abschnitt sind die Handlungen des normalen Fluges enthaltan. Die Startbereitschaft und
die Landebsreitschaft des Flugzeuges ist mit Hilfe der Kontrollkarten (Inhalt der Kontrollkarten
+ 4.2.5.) herzustellen bzw. zu uberprifsn, )

Alle Hohen- und Geschwindigkeitsangaben sowie die Beschreibung der An- und Abflugverfahren stel-
len den Regelfall dar, von dem innerhalb der Betriebsgrenzen des Flugzeuges in Abhangigkeit von
den értlich vorgeschrisbenen Verfahren Abweichungen erforderlich werden konnen.

2.Yriebwerksleistungen
Die Triebwerksleistungen gemsB Tab. 4,2.3/1 gind im Flugbetrieb anzuwenden.

Tab. 4.2.3/1

Flugphase ' Leistung Bemerkung
Start Start-/Nennlaistung®) Luftentnahme nur fir Triebwerksenteisung
Steigflug Nennleistung ‘ —
Reiseflug <72° 2 59 vper —
Sinkflug 216% £ 12 vynpt YNPT > 26° bei OAT » 35 °C oder OAT < -5 °C
{simshe Tab. 4.1.4/4
0% vnpT nur Inneantriebwerke und H > 1000 m
3.Start

Vor jedem Start sind mit Hilfe der im Teil 5 beschrisbensn Verfahren zu berechnen:
- tatséchliche und zuléssige Startmesse

- Geschwindigkeiten V1. Vge vy und vg,

Die Landeklapps ist vor Beginn des Starts auf 15° auszufahreﬁ.
Durchfiuhrung des normalen Starts:

1. Flugzeug mit den Bremspedalen halten, Luftschrauben "auf Anschlag” einstellen, zunachst
die duBeren und danach die inneren Triebwerke auf Stert—/Nennlelstung“) bringen, Triebwerksparame-

ter Gberpriifen und Gashsbel bis zum Erreichan der Geschwindigkeit vy festhalten, danach
feststellen.

2. Bremsen langsam lésen. (Die FiBe verbleiben bis zum Erreichen der Geschwindigkeit v, auf
den Bremspedalen).

3. Die Startrichtung wird mit Hilfe der Bugradlenkung und des Seitenruders, in Ausnahmefsllen
auch mit Hilfe der Bremsen, gehalten.

Zugatzlich macht sich ein Querrudsrausschlag entgegen der Richtung des Seitenruderausschla-
ges erforderlich, dessen GroBe am Seitenrudersusschlag abgeschitzt wird.

4. Das Hohenruder wird mit Anndherung an die Geschwindigkeit Vi 8us der 'voll gedrickten Stellung
in die Neutralstellung gebracht.

Mit Erreichen der Geschwindigkeit v, wird die Buéradlenkung abgeschaltet und das Flugzeug so

abgehoben  dsB es sich mit Erreichef der Geschwindigkeit Vi gp vom Boden 18st {im Normalfalle
v = W
LOF 2°°

5. Nach dem Abheben wird der Abdrift durch Vorhalt begegnet (die wahrend des Anrollens infolge
des Seitenwindes erforderlichen Quer~ und Seitenruderausschlage werden zuruckgenommen), -

6. Unmittelbar nach dem Abhsben, jedoch nicht unter & m Héhe, ist das Fahrwerk einzufghren,

7. Nach dem Abheben ist mit der Geschwindigkeit vV, + 20 km/h zu steigen.

8. Nach Uberflug der Hindernisse, jedoch nicht unter 120 m Héhe, sind bei einer Geschwindigkeit
nicht unter vy die Landeklappen einzutahren,

9. Sofern nicht durch ortliche Verfahren anders gefordert. sind nach dem Einfahren der Lande-
klappen, jedoch nicht unter 450 m GND, die Triebwerke auf Nennleistung zu braingen, Ourch
Verringeruny des Steigwinkels ist auf die Steigfluggeschwindigkeit zu beschleunigen,

Anmerkung: Unmittelbar nach dem Start, vor Beginn der arstsn Kurve, ist durch Vergleich ihrer
Anzeigen die Funktionstuchtigkeit der kinstlichen Horizonte zu dberprifen.

*) Bedingungen fur den Start mit .ier Triabwerken in Nennléistung siehe unter 5,3.,2,

24.11.1982
Ausgabe: 1
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NORMALE VERFAMREN 4.2.3:
Flugbetrieb und Steuertechnik - Start, Streckenflug und Landung Seite: 2

Durchfithrung des "ROLLING-TAKE - OFF":
Bedingu.igen: sishe FBH 2,6.3.3.4.

Bei der Durchfihrung sind die nachfolgenden Regelungen einzvhal.en:

- wenn die Triebwerks erstmals nsch einer Standzeit von 12 Stunden oo :r mehr
angelassen wurden, ist die Funktionskontrolle der Segelstellungsaut matik
nach WKM an der Vorstartlinie durchzufihren:

- Luftschraube "auf Anschlag® bringen:

- nach dem verléschen der Signallampen "Druckabfall in der Leitung ¢ :s Steigungs-
fixators‘und "Druck im Kanal der kleinen Steigung’' Triebwerksleistu.g auf
30% nach YNPT erhhen; _

- treten keine Abweichungen in der Startrichtung aL., werden die Gast :bel in
weniger als 10 s auf Startleistung verstellt;

- Kontrolle der Triebwerksparamater;

Die weiters Startdurchfihrung entspricht dem normalen Start.
4. Steigflug

Die Berechnungsunterlagen des Teils 5 gestatten die Ermittlung der Steigflugparan .ter

- Steigzeit '
- zurlhckgelegte Entfernung und
- Kraftstoffverbrauch

fur den Steigflug mit Nennleistung. In Ausnshmeféllen darf der Steigflug mit Sta: :leistung durgh-
gefihrt werden (Anwendung der Startleistung nicht lénger als 15 min ununterbroch: : zuldseig).
Die ginstigste Steigfluggeschwindigkeit enthéalt Tab. 4,2.3/2

Tab. 4.2.3/2

Flughshe H [m) 1A5 [km/H]
H % 5000 380
5000 < H < 6000 370
6000 < H « 7000 360
H > 7000 350

Den Steliggradienten beim Flug mit VEmax enthalten Abb. 5.4.2/1 ind 2
5. Reiseflug |

In besonderen F&llen(Flug unter Vereisungsbedingungen, hohe Lut <temperaturen, Ausfall eines
Triebwerks) ist der Reiseflug mit Nennleistung{ohne zeitliche E:grenzung) zuléssig.

Fir Flugstracken bis 500 km Gesamtlénge werden die Flugfléchen jem3@B Tab. 4.1.2/3 empfohlen.
Tab, 4.1.2/3 )

Gesamtlénge der Flugstrecke[kﬂ 100-199 200-29 300-399 400-499

Empfohlene Reiseflugflache [100 ft] | 130/140 | 200/21 230/240 | 250/260

Fur Flugstrecken itber 500 km Gesamtlénge werden die Flugflécher gemé&B Tab, 4.1.2/4 empfohlen,
Tab. 4.1.2/4

Flugmasse [t] a1 | 43 | 45 | 47 Jag | 52 [ 53 [ :5 [ 57 | so | 1 | 63
INA 330 310 250 270 250

AU-20M [INA+10°C 330 310 290 270 260 | 250 | 240 | 230 |2
INA+20°%C 330 | s10| 290 | 280 | 270 | 260 | :30'| 240 | 230 | 220 210 ;;
INA 330 310 | 300 | 290 | : 0| 270 | 260 250 240 |29

AW-20K [INA+10°C | 330 '] 310 29Q 260 | 270 | : 0| 250 | =240 | 230 | 220 |3
INA+20°C 310 | 300| 280 270{ 260 | 250 | :w0 | 220 | 210 | 200 | 190

Bei Zunahme der Léngswindkomponente um mehr als 25 km/h auf 10 O m‘Flughéha warden geringere
Flugfléachen empfohlen.

6.Sinkflug |

Der Sinkflug wird mit Luftleerlguf der Triebwerke bei M = 0,6 ozw. IAS = 480 km/h durchgefihrt.
Zur Erzielung groBerer Gleitwinkel kann der Sinkflug mit M = ozw. IASmax und wenn erfordarlich,
: - max \

mit YOPT = CY (nur Innentriesbwerke iber H = 1 km) durchgefihrt werden, 19.10.1988

Ausgabe: 4
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TWartsfiog | | |
Der stiindlichs Kraftstoffverbrauch baim Warteflué kann mit Hiifa aines Dingranma des Teils &

#Abb. %.7.1/1} in Abhéingigkeit von Flughthe, Flugzeugmasee, Trisbwerkstyp und Tamperatur nur
Gr die Geschwindigkeit v, bestimmt werden. ‘

8.Landeanflug, Landung und Durchstarten ‘.
8.1, Allgemeines ' . o _
Vor dem Beginn jedes Lendeanfluges sind mit Hilfe der im Teil 5 beschriebenen Verfahren zu be-

rechnan: .
-~ tatsdichliche und zuléssige Landemasse
~ srforderliche Landestrecke
=~ Geschwindigkeiten Vg VA und v

Die Landeklappen warden beim Lendeanflug mit vier arbeitenden Triebwsrken auf 30° auegefahren.

T 8.2. Verlandemandver
Fiir das Vorlandemandver werden folgande Empfehlungen gageban:: R

1. Die Hihe des Einfluges in den Gleitwsg sollte 400 m nicht unterschreiten. Die Entfernung .
) zum Aufsetzpunkt scllte beim Einflug in den Anflugsektor nicht unter 10 bis 15 km liegen
\\_/ " (auBer bei kurzen Sichganfligen). .

2. Das Ausfahrsn des Fahrwerkes soll so erfolgan, daf spéteatens'in 200 m Hohe dia Kontrolle
der ausgefahrensn Stellung abgeschloesen warden kann. :

3. Das Ausfahren der Landeklappen erfolgt in zwei Etappen:

« suf 15° unmittelbar nach dem Ausfahren des Fahrwerks (falls das Fahrwerk nicht zur Erhdhung
der Singaschwindigkeit in gréBerer Entfernung zum Platz ausgefahren wurde)

- puf 30° unmittelbar vor Beginn des Gleitfluges in der Landegeraden. )

Anmerkung: Das Ausfahren der Landeklappen zur Einhaltung geringer Geschwindigkeiten vor dem

Ausfahren des Fahrwerks ist zuléssig. ’

B.3. Landaanflug
8.3.1. Allgameines -

. Wihrend des Lendasnfluges wird nach dem Ausfahren der Landeklappan auf 30° die Anfluggeschwindig- i
“keit Ve bis zu einer Entfernung von ca. 1 ka zur Landebahnschwelle so konstant wie miéglich ge- |
halten™ und danach so verringert, daB der Oberflug der Landebahnschwelle nicht unter v, erfolgt. ~
Wahrend des tandeanflugea ist dem Seitenwind durch Vorhalt zu begegnan. o ‘
Landesnflige sind so aufzubauen, daB der Gleitweg erreicht wird, nachdem das Flugzeug im Kursweg
stabilisiert wurde. . C ‘ ‘ .
Korrekturen im Glsitweg sind etets mit Hilfe der Anzeigen des Variometers zu ibsrwachen. Jede. ein-
geleiteate Korrektur zur Einhaltung des Kurswegee lst an der Kursrose zu Gberprifen.
Schroffe Verringerungen der Sinkgeschwindigkeit sind insbesonders unter vereisungsbsdingungen zu
vermeiden. VergroBerungen der Sinkgeschwindigkelt sind in Abh8ngigkeit von der Entfernung zum Auf-
gatzpunkt so gering wie moglich zu halten. J

Anmerkung: Bei extremen Temperaturen und niedriger YNPT=-Einstellung kann an den Luftachrauken

.Q\ﬂ, negativer Schub entstehen. -
‘ Deshalb dirfen die Mindest-YNPT -Einstallungen gemi Tab. 4.1.4/4 nicht unterschritten
werden., ‘ \ .
8.3.2. Landeanflug ohne Gleitweginformation ' : ' ~

Die Einhaltung eines Gleitwinkels von etwa 3% ist mit Hilfe der zuverlassigsten zur Verfigung
stehenden Mittel zu kontrollieren, Bel Anfligen chna Gleitweginformation und ohne Sicht smpfiehlt

sich das Ausfahren der Landeklappen auf 30" nicht friher als in einer Entfernung von ca, 8 km
‘vom Aufeetzpunkt. o . :

-3.3.3. Manueller lLandeanflug unter Beﬁutzung der Konmanddzeiger

Anfliige nach ILS ader €N - 50 M gind unter Benutzung der Kommandozeiger durchzufiihren. Die Reak-
tion auf den Kommandozeigerausechlag hat mit der geringstmdglichen Verzégerung zu erfolgen, so
daB nur geringe Rudersusschlége erforderlich werden. Erfolgt die Resktion auf den Kommandozeiger
verspitet, werden groBe Ruderausachlége nitig, und es besteht die Gefahr, daB die Gegenbewegung
nicht rechtzeitig ejngeleitet werden kann, so daB das Flugzeug in Schwingungen versetzt wird und
dis Einhaltung des Kurswages mit erhéhten Schwierigkeiten verbunden ist. :

Kurzzeitigen, schnellen Aueschlégen der Kommandozelger ist:night zu folgen, da diese auf Stdrun-
gen zuriickzufihren sein kénnen. Ein vorzeitiges Zuriucknehmen des kommandierten Querruderausechla-
ges ist ebanfalls zu vermeiden. Schwankungen der Kommandozeiger im Bereich des mittlersn Krelaes
sind zulbssig. Langandauernde‘Abwaichungan des Querneigungskommandozeigers von der Mittelstel-
lung kénnan.zu Fehlanfligen filhren, ds durch den programmierten RUckkshrwinkel der Kursweg zu
spit erreicht wird. Es empfiehlt sich deshalb beim Anflug nach Kommandozeigearn, dis Ablage perio-
disch zu kontrollisren. Das trifft incbesonders suf den Gleitweg zu. Fir Anfliige ohns Kommando=-
zeiger werden folgende Empfehlungen gegeben: .

= daes Einfliegen in die L;ngognrndo sollte so arfolgen, daf in den Kursweg mit sinem
0

: Rickkshrwinkel von ca. in einer Entfernung vom Aufeetzpunkt nicht unter 10 km
\—y eingeflogen wird:

19.,04.1985
Ausgabe: 2
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®mit Einlaufen des Ablagezeigers reichen in diesem Falle .5 bis 20° Querneigung
fir das Einkurven in den Kursweqg ausy - .

~ Kurakorrekturen werdsn mit Hilfe des Querruders eingelai:at und sollten 5° nur in
- Ausnahmeféllen iberschreiten;

~ Seitenruderausechlige zur Kurskarrsktur 9ihd zu varmeiden,

3.4. Automatiecher Anflug

Die Technik der Benutzung der Anlage BCY beim automatigchen Landeanfluy ist unter 4,1. beschrie-
ban, Der steuernde Pilot hat wihrend des automatischen Anfluga-dia Hénde an der Stauerséule und

die FiBe auf den Pedalen. Wihrend des automatischen Anflugs

aben die Piloten die Fluglage sorg-

féltig zu Gberwachen. Auch -der nicht steuarnde Pilot mud stets bereit sein, dis Steuarung des
Flugzeugs von Hand zu ibernshmen. :

8.4, Landuna

Nach Herstellung des Sichtkontaktes ist:

- die Lage dee Flugzeuges und seiner Bawegungsrichtuhg unter Beachtung des notwendigen
Vorhalts festzustellan; :

- die Notwendigkeit ainer Korrektur einzuégh&tzan {es sollte staets versucht werden, in

der Néhe der Bahnmitte aufzusetzen, im Hochstfalle in der Mitte der dem Wind zuge-
wandten Bahnhilfte}: ¢ : '

- bei Notwendigkeit durch sins geringe Querneigung auf die Mitteliinié 2zu kurvan und

« Unter Beachtung des notwendigen Vorhalte rechtzeitig vor Errsichen .derselben
durch eine entgegengesetzte Kurve die Lags auf der Anfluglinie stabilisieren

+ ®it elner geringen Kursdiffersnz auf den Aufsetzpunkt zusteuorn, das Aufsstzen des
Flugzeuges in der Bahnhilfte der Abweichung herbeifihren und nach dem Aufsatzen auf
die Landebshnrichtung susrichten. : :

‘Die Landebahnschwelle iat nindestens mit der Geschwindigkeit Var, in der Nihe des Gleitwages,

bei Anflligen ohne .Gleitweginformation in ca. 1% m Héhe zu tberfliegen., Das Abfangen
ist in einar Hbhe von 8 - 10 m zu beginnen. Die Annsherung an den Boden hat so zu erfolgen,
daB das Aufserzen des Flugzeugs nicht unter der Geachwindigkeit v, erfalgt{bei Seitenwindkom-
ponentan lber 5 m/s:vL+ 10 km/h), .

Die Raduzierung der Triebwerkalaistung erfolgt in Abhéngigkeit von der Geschwindigksit unmittel-
bar vor dem Abfangen in der Wegiss, da mit Beendigung des Abfangens alle Triebwerke die Mindest-
einstellung gemid Tab. 4.1,.4/4 erraicht heben. °

Es ist zuldesig, die innersn Trisbisrks auf YMPT a 0% zu reduzieren, Jedoch erst Uber der Lande-
bahn unter 1 m Héhe. ’ - :

Nach dem Aufsetzen der Hauptfahrwerke sind alla Trisbwarke auf YNPT =!u°zu vergtallen und nach
dem Aufeetzen des Bugrades die Luftschrauben vom Anschlag zu lésen,

Der bei Seltenwind gegen die Abdrift arforderlicha'Vorhaltewinkal wird bis zuwm Abfangen beibshal-
ten. Unmittelbar vor dem Aufsetzen ist das Flugzeug mittels Seitenrucer in die Landebahnrichtung
einzudrehen| und mit desm Querruder antaprachend gegenzustsuern, . :

Die Richtung wird beim Ausrollen mit Hilfe dar Padalen, unter IAS = 130 km/h mit Hilfe der Bug-
radlenkung, erforderiichenfalls mit Bremsunterstitzung gehaltan,

. Um unnétige Beanspruchungen zu vermaiden, sind die Radbremsen atetg so einzusetzan. daB die zur

Verfigung stehendsn Ausrollstrecken ainnvoll genutzt werden, .
Yor dem Verlassen der Landebasnn sind die Landeklappsn einzufahren. Nach dem Abrcllen von der
Landebahn dirfen die duBeren Triesbwerke abgestellt warden. - : ’

8.5, Durchatarten
M

Dis Mindesthdhe fir das Durchstarten mit vier arbaitendsn Triebwerken betrégt 10 m, bei OAT > 30 %

25 m,

:oigenda Reihenfolge der Handlungen beim Ourchstarten mit vier arbeitunden Triebwerken ist sinzu~
alten: : - i o

1, Triebwerke auf Startleiathng bringen und Sinkflug beandan,
2. Fehrwerk einfahren und Geschwindigkeit auf vy erhéhen,
" 3. Landeklappe auf 15° zuriackfahren und zum Staigflug-ﬁbargahen.

4, In einer Héhe nicht unter 120 & bei einer Gaachwindigkuit nicht unter vy
die Landeklappe einfahren,

5. Triabwerkpleisgung auf Nennleistung bzw. euf die gem#f Fehlanflugverfahren
notwendige Leistung verringern., : ‘

-

19.03.1987
Auggabe: 3
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Flugbetrieb und Steuertechnik - Besonders Bedingungen

1. Aligemeinas

Dieser Abschnitt enthdlt typenspezifische Besonderheiten beim Flug unter besonderan Bedingungen.
Allgemeingiltige Regeln fur das Verhalten in dissen Situationen-.sishe FBH.

2.Flug bei Turbulenz

Zum Schutz des Flugzeuges vor dem Erreichen kritischer Anstellwinkel sowie unzuléssiger Lastviel-
facher wird fir den Flug in turbulenter Atmosph#dre empfohlen:

- IAS = 380 - 420 km/h einhalten

- bei starker Turbulenz den Flugregler ausschalten
Anzeigen des kiinstlichen Horizonts stabilisiseren

- Kurven mit Querneigungen unter 15° flisegen

- nicht versuchen, jede Bewegun
hindern - Ruder weich fihren

und die Lage nach den mittleren

g des Flugzeugs durch Gegenruderausschlige zu ver-

- keine groBen Anstellwinkel zulassen-(IAS > 360 km/h) - wenn erforderlich, Start-
leistung einstellen.

3.Flug bei Vereisung

Bei OAT < + 5 °C und bei Gefahr der Vereisung beim Start ist die Heizung der Scheiben, der Stau-
rohre, der Triebwerkseinlaufe, der Vorleitapparate und der Luftschrauben bereits beim Rollan
eilnzuschalten. Bei Vereisung im Landeanflug ist die Funktionstlchtigkeit der Héhenflossenheizung
aufmergsam Zu kontrollieren. Bei nicht enteistem Hohenleitwerk darf die Landeklappe nicht mehr
als 15" susgefahren werden, Schrielle Anderungen des Anstellwinkels durch grobe Hihenruder-
ausschlage sind zu vermeiden. Beim Betrieb der Enteisungsanlage der Triebwerkseinléufe und

dar Vorleitapparate erhdht sich der Kraftstoffverbrauch um 3 %. Sollte es durch Versagen '
oder Nichteinschaltung der Heizung zur Vereisung von Triebwerkseinlaufen kommen, ist die
Enteisungsanlage nicht einzuschalten und unverziglich auf einem nahen, geeigneten Flugplatz

zu landen. Die Fligel- und Leitwerksenteisung kann max., 10 min vor dem Einflug in eine

Vereisungszone eingeschaltet werden und ist

eisungszone auszuschalten,

Vereisungsgebiete sind s¢ schnell wie mdglich zu verlassen.

4. Abrifi der Strémung

Zur Vermeidung der Anndherung an die Geschwiﬁdigkeit v

spétestens 10 min nach Ausflug aus der Ver-

darf die Geschwinﬂigkeit v, niemals un-

terschritten werden. Die Annéherung an die Gsschwindig?eit v, kann sich durch’ Schitteln

des Flugzeugs oder der Querruder ankindigen. Mit Erreichen
kippt des Flugzeug untar Absenken des Rumpfbugs ab.

Sdes uberzogenen Flugzustandes

Selten tritt gleichzeitig eine Rollbewegung ein. Der Ubergang in eine Trudelbewagung ist sehr
g g ? gang g
e

unwahrscheinlich und nur bei groben Steuer
lich.Zum Herausfihren aus dem Trudeln ist vor jeder
tenflug mit Hilfe der Neigung der Silhouette des kin
zeigers, die die Richtung des Trudelns anzei
setzten Seite befindet) zu bestimmen.

Handlung die

hlern, besonders bei hinteren Schwerpunktlagen még-

Orehrichtung (beim Instrumen-

stlichen Horizonts, mit Hilfe des Wende-
gen oder der Kugel, die sich suf der entgegenge-

Danach ist bei neutraler Stellung des Querruders und voll gedriicktem Hohenruder das Seitenru-

der entgegengesetzt zur Trudelrichtung zu betétigen.

ruder neutral zu nehmen und das
herauszufihren.

Nach Beendigung der Drehung ist das Seiten-

Flugzeug aus dem steilen Sinkflug durch vorsichtiges Ziehen

Infolge der VergréBerung des Anstellwinkels des Hshenleitwerkes wichst beim Ausfahren der Lan-
deklappe der Abwindwinkel und es kann bei vereisten Leitwerksnasen zum Striémungsabrif der Hohen-
flosse und damit zum Obergang des Flugzeugs in den Sturzflug kommen. Aus diesem Grunde darf die
Landeklappe bei vereisrem Hohenleitwerk nur auf 159 ausgefahren werden bzw. muB bei den ersten
Anzeichen eines Stromungsabrisses (z.B. Ruderunruhe) sofort zuriuckgefahren werden.

N

24.11.1982
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5.Landeanflug und Landung mit Landeklappenwinkel 0° und 15°

Landeanflug und Landung mit eingefahrener oder auf 15° ausgefahrene - Landeklapp: sind in Ober~
singtimmung mit 4,2,3,8 .3/4 durchzufihren, wobei folgende Besonderheiten zu beacl :en sind:

1. Die Geschwindigkeiten gemEB Tab. 4.2.4/1 sind einzuhalten,
2. Die Landestrecks entsprechend Abb. 5.8.2/1 vergréBer sich gemdB ‘ab. 4.2.4/1

Tab. 4.2.4/1

Landeklappe . o° “15%
v (IAS) [kmzh] 285 - 290 280
v (1As) {kmsh] 250 - 260 250
Landestrecke verérﬁﬂert . :

sich um (%) 20 - 10

3. Die Laistung der 1nnesen Triebwerke ist bereits vor dem Aufsetze (jedoch nicht .
unter i1 m Héhe) auf O° YAPT :zu reduzieren. ;

i
4. Die Abfanghéhs verringert sich auf etwa 7 - 8 m bel der Landung . it singefehrenen
Landeklappen. : .

S. Bei Anflug, Abfangen, Ausschweben und Aufsetzen ist der gréBere ! wngsneigungs-
winkel des Flugzeugs zu beachten. Deshalb ist nach dem Aufsetzen :as Bugrad beson-
ders vorsichtig herabzulassen. ’ .

6. Ausfall kiinstlicher Hﬁizmm

Ausfalle kiinstlicher Horizonte kénnen sich durch widerspriichliche Anzeigen am H.. izont,
Wendezeiger, Variometer und Kursrose &ulern. Abhangig von der Art des Ausfalls : nnen sich
Quer- und Lidngsneigungsanzeige unterschiedlich verhalten, Eine Gefanr fir die F! gzeug-

fihrung stellen die Ausfélle dar, bei denen die Anzeige in beliebigsr Stellung : shen bleibt
oder mit mittlerer Geschwindigkeit ausléauft, . -

Wird dar Ausfall kinstlicher Horizonte beim Flug nach Instrumenten zu spét beme. t, kann das
Flugzeug in eine Steilspirale mit betréchtlichen Quer- und Léngsneigungen gerat ., Anzeichen hier-
fir ist das starke Anwachsen der Geschwindigkeit, die sich such durch starkes Z: hen nicht ver=
ringern lalt. Ein vergpatetes Reagieren kann zum Verlust der rdumlichen Orienti: 'ung filhren. In
jedem Falle ist zundchst die wahre Richtung der Querneigung mit geeigneten Mitt .n ?Z-B. Wande~
zeiger) zu bestimmen (notfalls alle Ruder loslassen), danach die Querneigung un anschlisBend
die L&ngsneigung beseitigen, :

1.Flug mit defekter Trimmanlage

- 7.1, Seitenrudertrimmer

Das selbsttdtige Fahren des Seitenrudertrimmers fihrt nicht zur Abschaltung des uerkanals des
Flugreglers und ruft beim Ubergang zur Handsteuerung einen groBen Seitenruderau. chlag und ein
starkes Giermoment hervor. - ‘

Das Flugzeug in der beabsichtigten Richtung zu halten erfordert eine Pedalkraft von 50 -~ 60 kp.
Zur Verringerungodieser Belastung ist die IAS auf 325 - 340 km/h zu verringern nd eine Quer-
neigung bis zZu 3  nach der entgegengesetzten Seite einzunehmen, ’

7.2. Querrudertrimmer

Das selbsttétige Fahren des Querrudertrimmers in Endstellung fihrt zur sutomati chen Abachaltuag
des Querkanals des Flugreglers und zu einer hohen Winkelgeschwindigkeit um die &ngsachse (10 “/s),
Das erfordert das sofortige Eingreifen des Piloten, wobei Ruderkrdfte von 40 - O kp suftreten
kénnen. Mit Verringerung der IAS suf 325 - 340 km/h reduzieren sich diese Krdft auf 10 - 12 kp.

7.3, Hohenrudertrimmer

Das selbsttdtige Fahren des Autotrimmers AT-2 des Flugreglers kann zur automati chen Abschaltung
des Léngskanals des Flugreglers und zu einem plétzlichen Ubergang des Flugzeuges in den steilen
Steig- oder Sinkflug fGhren. Das erfordert das sofortige Eingreifen dea Piloten, der das Flugzeug
vorsichtig in den Horizontalflug zurlickfuhren muB, Die Héhenruderkréfte, die hierbei 90 - 100 kp
erreichen kdénnen, sind mittels des mechanischen Héhenrudertrimmers zu verringern, Wenn dieser
Fall im Kurvenflug auftritt, ist der Querksnal des Flugreglers mittels Schnellsbschaltknopf zu-

" satzlich abzuschalten und die Querneigung von Hand zu beseitigen.

" 06.10.1983
Ausgabe: 1
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8. Uberfiihrung mit drei arbeitenden Triebwerken
8.1. Allgemeines

Die Berechnung der Daten des Starts mit drei arbeitenden Triebwerken hat gemaB 5.3.2. zu er-
folgen. AuBer dan dort genannten Beschrénkungen ist zu beachten:

- das ausgefallene Trisbwerk muB eingebsut und seine Luftschraube muB in Smgels;ellung

gefahren sein;

Anmerkung: Wurde die Luftschraube nach dem Abstellen des Triebwerks in Segelstellung
gefahren, soc ist unmittelbar vor dem Start die Notsegelstellungsanlage zu-
sitzlich auszulésen, um zu vermeiden, daB die Luftschraube wihrend des
Ober fihrungsfluges in Autorotation Ubergeht.

- die Luftentnahme fir die Klimsanlage ist erst nach Einstellung der Nennleistung zu-
lassiqg: :

- der Oberfihrungsflug ist nur chne Passagiere gestattet;

- der Anfangssteigflug darf nicht tber dichtbesiedeltes Gebiet fihren;

- die Bremswirkung euf der Startbahn muB mindestens gut sein ( At > 0,4);

- die héchstzuldssige Seitenwindkomponente betrégt 6 m/s;

- der Start darf nur am Tage bei Sichtweiten von mindestens 3000 m und Wolkenuntergrenzen
von mindestans 300 m erfolgen; .

- entlang der Flugstrecke missen Ausweichflugpldtze im Abstand von weniger als 2 Stunden
Flugzeit zur Verfligung stehen:

- wihrend des Starts darf keine Vereisung auftreten,

8.2. Steuertechnische Besonderheiten

Zur Einhaltung der Richtung beim Start ist vor allem die Bugredlenkund einzusetzen. Deshalb
ist das Bugrad beim Anrollen nicht zu entlasten und nicht vor Erreichen der Vg Zu heben und
die Bugradlenkung bis zum Abheben eingeschaltet zu lassen. Das Seitenruder ist so zu be-
nutzen, daB iber die gesamte Anrollstrecke eine ausreichend groB8e Ruderauvsschlagreserve zum
Ausgleich starker Drehmomente verbleibt {besonders wichtig bei susgefallenem Triebwerk Nr. 4).
Der Querrudertrimmer ist vor dem Start auf ein Drittel seines Vollausschlages nach dgr Seite
der arbaitenden Triebwerke einzustellen. Nach dem Abheben ist eine Querneigung von 5 nach
der Seite der arbeitenden Trisbwerke einzunehmen. Die Einstellung der Startleistung ist in
Abhéngigkeit von der Position des ausgefalleran Triebwaerks wie folgt vorzunehmen:

auesgefallenes Triebwerk
1 l 4 2 | 3
Vor dem Anrollen wird am
vierten Triebwerk ersten Triebwerk vierten Triebwerk eraten Triebwerk

20-30% vneT 20° ynPT
und an den anderen Trieb- 70°% YOPT und an den anderen
werken Startleistung ein- Triebwerken Startleistung
gestellt. Im Zeitraum der . eingestelltr. Nach Erreichen
Erhchung der IAS von einer IAS wvon

140 auf 18C km/h i 150 avf 190 km/h 120 km/h 130 km/h
ist das gedrosselte Trieb- ist das gedrosselte Triebwerk
werk auf Startleistung zu : langsam auf Startleistung zu
bringen. bringen.

30.11.1983
Ausgabe: 1
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1. Allgemeines

Die Inbetriebnahme der Anlagen des FlugzZeuges in den einzelnen Flugphasen ist mit Hilfe von Kon-
trollkarten vorzunehmen, deren Mindestinhalt nachstehend aufgefihrt ist.

2.Notwendige Titigkeiten und Uberpriifungen
Tab. 4.2,5/1 _ _ “

Phase Tatigkeit bzw. Uberprifung

Entfernung aller Blindverschlisse
Oberprifung und Einschaltung der Bordakkus sowie der AuBenbordenergieversorgung
Einschaltung :
- aller A3C
der Anlage MC-61
der Bordsprechanlage
der Leutsprecheranlage
der Tableaus "Nicht Rauchen, Anschnallen!”
- der Positionslichter
Uberprifung der Betrisbsstoffvorrite
Uberprifung der Ausstattung mit Sonderausristung {einschlieBlich Sicherheits-
und Rettungsausristung)
Vorbereitung und Oberprifung der Sauerstoffanlage
Oberprifung der Héhenmesser

Abschluf der
Vorarbeiten

Einschaltung und Druck der Standbremse

dffnen der Brendhéhne

Uffnen des Deckels (ber den Notsegelstellungsventilen
Entsicherung des Notbremshebels

Einstellung und Oberprifung sller Trimmruder
Einschaltung

- der Brandwarn- und Feuerlbachanlage,

- des HauptanlaBschalters,

- der Ulkihlerautomatik,

- der Bugradlenkung,

- der Funkstationen,

~ der Kraftstofforderpumpen,

- der Heizung der Rudermaschinen und der Kurskreisel
Abschaltung der Fligel-Enteisungs- und der Klimaanlage
Abschaltung N0 ~1500
Luftschrauben vom Anschlag gelost

Vor dem Anlassen
der Triebwerke

Uperprifung und Einschaltung der Generatoren und der Umformer n0-1500 und
nt-10004,
Abstellen der Hilfsenergieanlage
Uberprifung des Oruckes in der Hydraulikanlage
Uberprifung der Freigéngigkeit der Ruder
Ausschalten der A3C 'Ruderund des HauptanlaBschalters
Abstimmung der Ur8 und der Anlage KC-6
Uberprifung und Einschaltung
- der Radaranlage
der Blitzleuchten
der Anlage wB-41
der Kraftstoffanlage
des Funkhdéhenmessers
der Navigationsanlagen
der Anlage MCPN =12

Nach dem Anlasssen
der Triebwerke

Startstellung der Landeklappen
Oberprifung der Funktionstichtigkeit der Radaranlage und der Anlage KC-6
Uberpritfung der Hermetisierung der Kabine

An der
Vorstart-
linie

Freigangigkeit der Ruder

[T |

Q

; E'E Eimschaltung der Heizungen (Staurchre, Scheiben, Rudermaschinen, Triebwsrke})
a. :
[Fe ]
1 verriegelung des Fahrwerkes in der ausgefshrenan Position

£ s Ausfahren der Landeklappen

oL Ausfahren der Scheinwerfer

e Schliefen der Luftentnahmeventile

O @~

> -

24,.11,1982
Ausgabe: 1



~ Teil 4.3: Beladung und
| Schwerpunktbestimmung




INTERFIUG | | | FZH-18

l NORMALE VERFAHREN . 4,3, _I
Beladung und Schwerpunktbestimmung Seite: 1
Inhalt:

4,3.1. Beladung
1. Allgemeines
2. Daten und Beschrénkungen
2.1, Lage und GroBe der Ladsrdume und Ladeluken
2.2. RaumgréBe, Bodenfldche und zuldssige Beladung der Ladersume und Garderoben
2.3. Leermasse und Lesrschwerpunktengaban
4.3.2. Schwerpunktbestimmung

1. Allgemeines

2, ‘Daten und Beschrénkungen

2.1, Betriebsgrenzen des Flugzeugschwerpunktes bei ausgefahrenem Fahrwerk

2.2, Lage des Bezugspunktes flr Angaben Ober die Unterbringung wvon Einzellasten
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1. Aligemeines

Vor jedem Flug ist die Einhaltung aller Beschrinkungsn.des Fiugzeuga hinsichtlich der Hichet-
laston in don Laderéumen, der Bodenbelastungen, der hichstzuléseigen Maseen des Flupzeugs (TOW,
LW, ZFW) zu Oberpriifen, . ’ )

Vorschriften fir die Verzurrung groBer Frachtsticke sind dem FBH, LademaBtabellen und flugzeug-
abhéingige Ausgandsdaten (Lesrindex und Leermesse) dem BDH-18 zu entneshman, -

Z Daten und Beschriinkungen : .
2,1, Laga und GréBe der Laderdume und Ladeluken . ( ~

Dis Abb. 4.3.1/1 und 2 geben AufschluB Uber dis Lage der Laderdume und dis Abmessungen der
Tiren und Luken, Tab. 4.3.1/1 Gber GriBe, Fassungsvermigen und Belastbarkeit der Laderiums.
v : :

Abb, 4,3.1/1

Tiren der Passégiarkabina {1450 x 750 mm}
Notausstiege der Paséagiefkabina (750 x 450 mm}
Laderaumluken (600 x 1220 mm} .
l.uke am Laderqum 6 ( 1260 x 910 mm)

E T U

“

. O rachte Seite
. & Linke Seirs

+15,02,1985
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Abb, 4;3.1/2, Lage der Laderiume

4.3.1.
 Seite: 2

L

RN 2
S

» B N N
kL ol RN

3915

4075

1035

9240

~

2.2, RaumgréﬁeE Bodenfléche und zuléssig

Tab. 4.3.1/1

< ™

Beladunc

990}
48 s
. . |
N \ N
&“Nr.:&g‘ ‘}-‘.\4 N
4220 4185 _ |
9655

der taderdume und Garderoben

é=======éé===============================

. ‘ : mittlares Fas-
Nr. Raurinhalt Boden- | zul. B den- sungsvermdgen ' |max, Beladuny Bemerkung
- flache | belast ng fur Gepéck
a3 [»3 [kg/m . kgl [ka}
Hold 1 . -
2 6,66 6,93 800 21%0 Die leéichzeitige
2 |Hold 2 6 - max:.sale Beladung
- Hold 3 — : 35 é o ' 2200 der Laderdume 3, 4
+ B4 7,24 2 #
T Mold o 3 ) und 6 ist unzuléssig
~ [Hold 6 2,3 1,8 400 280 720
gﬁ W - 1,09 T200 | - 500
2.3. Leermassen- und Laerschwerpunktangalig
Die Angaban fir die Leermassen- und. Leer: .hwerpunktlagen, die in der Flugzeugzuiassung und im

BOH-18 wvorhanden sind, beziehen sich auf

Tab, 4,3.1/2

Jjen Ristzustand,

der_in Tabelle 4.3.1/: angegeben ist,

Pog . 'Bezaichnung . Anzah: M??ee Unterbringungssrt
k —
Losteile zum Abstecken - :
1 der Triebwerke - 30 | Raum & _ ¢
2 Sonstige Losteile °5 vaordere Garderobe/Hydraulikraum
3 Nattasche FracEt- 12 - hintera Garderobe
4 | Kraftstoffprifkoffer 1 2 Hydraulikraum
5 Bordwerkzeug . 10 vorders Garderobe/Hydraulikraum
6 Flugbetriebsdokumentation Cockpit .
. Gerdtaschrank rechts {Fracht) .
7 Stromlaufpléne s 180 vordere Garderohe
8 . Babysicherheitsauarﬂstung | : 3,5 l:ig;:;e Trennwand‘, vordere Kabine
9 Kinderrattungsausristung S ¥:;g:;:h:abiqe lin?a. hintere -
-10 Vorfihrschwimmwes ten 2 2 hintere-Garderobe
: : 110 110 6x Cockpit, 4x Pantry
11 Schwimmwesten Fracht:14 14 unter jedem Passagisrsitz
g

Anmerkung:

Die Gesamtmasse  der linisnunabhan
(Position 1 bis 6 und 8 bis 11):

IL-18 mit verschiebbarer Trennwand
IL-18 Fracht:mA

gigen Ausristung betragt fur IL-1B:mA = 187,5 kg

und IL-180:m
= 130,0 kg {Position 1 bis 7, 1

= 192,5 kg (Position 1 bis 11);
f und 12).

~ © 17.02.1987
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' ) 4.3.1.

Beladung und Schwerpunktbestimmung - Beladung Seite: 3
Die Leermasse enthélt die in Tab. 4.3.1/2 aufgefihrten Elemente.
Tab, 4,.3.1/2

Pos, Bazeichnung ' Anzahl . Mi?;f Unterbringungsort

K .

1 Cockpitbesatzung 4 320 Cockpit

2 Flugbetriebedok.-Koffer 1 10 Cockpit

3 - Kraftstoffprifkoffer i 2 Hydraulikraum

4 Werk zeugkasten 1 13 vordere Garderche /Hydraulikraum

) Sanitasche 1 5 hintere linke Garderobe

6 MK-8~-Behélter 1 6,5 Laderaum 6

7 Fesiapin-Behdlter 3 6 vorderer und mittlerer Toilettenraum

8 Seenotsender 1 7,5 |dber 1, Toilette

9 Vorfithrschwimmwesten - 3 3 Kutablage in der hinteren Garderobe

10 Schwimmwesten - |. 100 100 unter jedem Sitz

i1 Tasche m. Kinderrettungsausr, 1 5 Trennwand vordere linke Garderobe

12 Flugzeuglostelle 30 Laderaum &

25.01,.1982
‘Ausgabe: 1
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8elading und Schwerpunktbestiqmung -. Schwerpunktbestimmung Selte: 1
1. Aligemeines

Die. Berechnung des Flugzeﬁgschwerpunktes erfolgt mit Hilfe von Balance-Charts, Die Einhaltung
des zuléssigen Bereichs fir den Flugzeugschwerpunkt beim Start bericksichtigt alle Beschrénkungen
hinsichtlich der Schwerpunktlage wihrend des ganzen Fluges,

" 2.Daten und Beschrinkungen

2.1. Betriebsgrenzen des Flugzeuggchwerpunktes bei ausgefahrenem Fahrwerk
—— e

- Tab, 4.3.2/1

Vars zuléssige vordere - zuldssige hintare
Variante Schwerpunktlage Schwerpunktlage
: % MAC
. Ik-18 18 25
IL-18D . _ 25,5

2.2, lLoge des Bezugspunktes fiir Angaben iber die Unterbringung veon Einzellasten
B S o R R L RS S e A )

Der Nullpunkt .der Bezugsachse aller Einzellasten des Flugzeugs liegt in der Ebene 22 % MAC,
Die Lange der mittleren aerodynamischen Fligeltiefe betragt 4052 mm (siehe Abb, 4,3.2/1).

Die Berechnung der Schwerpunktlage aus dem Abstand des Gesamtschwerpunktes vom Bezugspunkt in
% MAC erfolgt mit Hilfe nachstehender Beziehung ‘

Abb, 4.3,2/1

s » + 0,891 m

22 ¥ MAC

-x +x

0,891 m

SP
1
ho—————MAC = 4,052 m———:!,

2.3, EinfluB des Fahrwerkfahrens und des Kraftstoffvorrats auf den Flugzeu schwerpunkt
—_—“‘-——l-—_-u——-—_—_h_"_—_____—ﬁ_—

Ourch das Ein- und ausfahren des Fahrwerks und durch die Betankung wird die Schwerpunktlage
veréndert, Beim Einfahren des Fahrwerks wird der Schwerpunkt um 2 % MAC nech vorn verschoben,
Abb, 4.3.2/2 zeigt den Einfluf des Kraftstoffes auf die Lage des Flugzeugschwerpunktes, Die
Grenzen des zuléssigen Bereichs &ndern sich nicht infolge der Betenkung. Die sich bei Berick-

sichtigung des Kraftstoffelnflusses argabende Schwerpunktlage muB innerhalb der gegebenen
Grenzen liegen.

Abb, 4,3.,2/2

‘Indax -Korrektur -

Kraftstof fmasse
rnﬁﬁB.“

3, Berechnung
3.1. Allgemeines
P ———— e e

Die Abbildungen 4.3.2/3 und 4 stellen die fur die Ermittlung des Flugzaugschwerpunktes ver-
bindlichen Balance-Charts dar. Die Abbildungen im Kopf der Balance-Charts dienen der Dar-

25,01,1942
-Ausgabe: 1
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‘stellung der i
anderen Raume.

Achtung! Den |

wihl: -

Flug:

Senkrecht unte
linien der Eii
Pfeiles gezog
das Vorzeichey
In den Ffeile:.
mungslinie zu
der Skale “Ba:
In den Felders.
finf Parsonen
fluB einer Ma:
Die Balance-C:.

einstimmung m. -

rechnung voll
Linien in die
stand zwisache
EinfluB der P.
zufolge auch ..

Sitzanardnung
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Fracht, die in
vorhandenen ‘Te

3.2. Berechnun

ZN

- 4.3.2,
awarpunktbestimmung - Schweerpunktbestimmung

Spite: 2

je der Laderdume, der Gré e und Unterteilung der Passagiarkabinen sowie der
‘\wsgangspunkt der Berechnung ist der Basic-Index,

srschwerpunkt des Flugzeuges zum Ausgangspunkt im Feld Basic-Incax zu
. ist nicht exakt, da nur der Basic-Index die Abwsichungen der einzelnen

4ge von der Standardleermusse berickaichtigt.

dem Ausgangspunkt wird ein Schnittpunkt mit einer der schrégen Bestimmungs-
2llasten gesucht und ven Jiesem Punkt aus eins Waagerechte in Richtung des

-+ Pie Neigung der schrigen Bestimmangslinien gibt auBerdem einer Hinweis Uber

Jieser Einflisse. .

:st die GroBe des Momente: eingetragen, der durch den Schritt vin einer Bastim-
anderen berdcksichtict wird, Die Standard-Cockpitbesatzung ist «urch die Lage
s-Index" bereits bericksichtigt. .

ier Cabin-Compartments entspricht der Abstand zweier Limien dem EinfluB von

d in den Feldern Pantry und Cargo entspricht der Abstand zweier Linien dem Ein-
+ von 100 kg. :

‘'t besitzt ein Feld, dessen Pfeil die Aufschrift “100 PASSENGER-" tragt (in Uber-
der maximal méglichen Passagierzahl). Dieses Feld dient der vei einfachten Ba-
ler nahezu voll besctzter Passagierkabinen, Der Abstand zwische. zwei dicken

« Feld (Pfeillénge} entspricht dem EinfluR der wvollen Passagierinzahl, Der Ab-
‘wel gestrichelten Linien entspricht 25 Passagieren. In diesem fald wird der
-agiere um die Mitte der Passagisrkabine bericksichtigt, Dieses Feld darf dem-

« nicht voll besetzter Pussogierkabine benut zt werden, wenn fir eine symmetrische

eziglich der Kabinenmitte Serge getrugen wird. Bei Passagierzah.en nahe der

1 der Arbeitssufwand fir Jie Berechnung des Schwerpunktes durch Benutzung dieses
- verringert werden, inden die volle Anzahl beriicksichtigt und rachtréglich der
cenden Passagiere in dem ¢ntsprechenden Feld abgezogen wird ) }
Sitzen ist die Masse der ausgebauten Sitze in den Compartments zu beriicksich-
‘ten falgende Mcosen: S

Zer-Block (Y} % 28,2 kg
2er-Black (Y) € 20 kg
2er-Block (FC) & 28 kg

uge mit vellsténdig asusgebauter Bestuhlung liegen spezielle Balance-Charts vor.

. des erhaltenen Schwerpunktes wird im unteren Feld bestimmt, O.
chend der auf der Balance-Chart vorhandenen Grafik {Total Fuel
+Jel) zu baricksichtigen, -

der Bestimmungsfelder ist die maximal mégliche Zuladurg {Masce cnd Anzahl der
der Fracht) abzulesen, AuBerdem kann an dieser Stelle zur Erle chterung der
fW die tatséchliche Beladung eingetragen werden. Die Bericksic.tigung von

‘er Passagierkabine beférdert werden soli, geschieht cbenfzlls mit Hilfe der
ungen: Ein Teilstrich entspricht 5 Passagieren oder 375 kg Fracht. :

r Kraftstoffein-~
Gker Index-

3e241. Annabme
Tab. 4.3.2/2

;ggégpieie
Beispiel

i Position @ ® [©)
. Abbildung 4.2.2/3 4.3.2/4
' Variante IL-18 Cargo
" Basic-Index 14,3 15,3
Pantry & Stew. [kq] 400 400 450
‘ Pagsagieranzahl 100 35 . -
| fracht in Pass. Kab, [kg] - 1100 5450
Ladsraum 1 [lec.. 600 1800 1000
Laderaum 2 ki | 1000 1660 1000
“Laderaum 3 kgj | 1000 1600 1000
' Laderaum 4 [kg! 800 800 1000
" Laderaum 6 }d] - 300 -
. ~eermasse & 15,530 35,7

25,01,1982
Ausgabe: 1
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3.2.2, Begschreibung der Berechnungsbeispisle

Beispial (:) : Senkrecht unter dem Auggangspunkt (Basic-Index 14,3) werden im Fald "Pantry &

. Stew." vier Teilstriche entsprechend einer Masse van 400 kg bericksichtiget, Im
darunter liegenden Feld erfolgt die Addition der Momente, die von den 100 Passa-
gieren erhalten werden, Damit ist die Schwerpunktbestimmung beziglich der Kabine
bereits abgeschlosser. Im weiteren finden die Massen in den Ladersumen Barick-
sichtigung. Da im Laderaum & keine Fracht sinzurechnen ist, liegt der nichste
Punkt fir die geometrische Addition der Momente in der Zeile "Hold 4" senkrecht
unter dem in der Zeile "100 PASSENGERS” erhaltenen Punkt. Von dort werdan
4 Tegilstriche (entsprechend 800 kg) nach rechts abgeschritten und senkrecht

. darunter vom Auftreffpunkt auf einen der schrégen Teilstriche in der Zeile
"Hold 3" fUnf Teilstriche ebenfalls nach rechts. Senkrecht unter dem erhaltanen
Punkt erfolgt nun die Beriicksichtigung von 1000 kg Fracht im Laderaum 2 (Zetle
"Hold 2" und senkrecht unter dem erhaltenen Punkt durch Abschreiten von 6 Teil-
strichen nach links dic Bericksichtigung von 1200 kg Fracht im Ladsraum 1, Senk-
recht unter dem grhaltenen Punkt ergibt sich eine Schwerpunktlage innerhalb des
rot begrenzten Feldes, Da bishar der Kraftstoff nicht beriicksichtigt wurde, ist
fur die vorgesehene Kraftstoffmasse von 10 t die Index-Karrektur in der auf der
Balance-Chart wvorhandenan Darstellung zu entnebmen {Index-Correction betragt 5)
und fir die esrrechnete Startmasse nach rechts .abzutragen,

Die ermittelte Schwerpunktlage bei Startmasse betrégt 22,9 % MAC und liegt im
zulédssigen Bereich. : :

Beispiel (:) : Die Bericksichtigung von 400 kg Masse im Feld “"Pantry & Stew," erfolgt analog
zum Beispiel + Dia Bericksichtigung ven 35 Passagieren erfolgt in den Zeilen
"Cpt. VI" (15 Passagiere), “Cpt. V" (15 Passagiere)} und "Cpt. IV” (5 Passagiere),
indem jeweils vom Auftreffpunkt des Lotes auf einen der schrigen Teilstriche die
entsprechende Zahl von Teilstrichen nach rechts gegangen wird. Nun werden bis
zur Zeile "Cpt, I" keine Momente addiert. Im Compartment I sind die Sitze ausge-
baut, um die vorgesehsne Fracht von 1100 kg unterzubringen. Im Compartment I
antspricht der Abstand zwischen zwei schrigen Teilstrichen der Masse von 5 Passa-
gieren eder 375 kg, 1100 kg entsprechen also 2,9 Teilstrichen, Umn die Fracht
unterzubringen wurden vier Sitzreihen a' 48,2 kg ausgebaut (192,8 kg}, das ent-
spricht 0,5 Teilstrichen, Daher sind fir die Fracht noch 2,4 Teilstriche zu be-

ricksichtigen.
Die Einrechnung der Momente, die sich aus der Fracht in den Lader'dumen ergeben,
erfolgt analog zu Beispiel » ebenso die Einrechnung des Moments, das sich

aus der getankten Kraftstotfmasse ergibt. ‘

Beispiel (:) i Flr die nur fir Frachtfllige eingesetzten Flugzeuge wurde eine spezielle Balance-
Chart erarbeitet, Die Arbeit mit dieser Unterlage unterscheidet sich im Prinzip
nicht von den im Beispiel (:) erléuterten Prinzipien. Fiir die einzelnen
Cabin-Compartments wurde die hochstzuléssige Masse festgelegt und in der
Additionsleiste am rechten Rand der Balance-Chart angegeben,

25,01,.1982
Ausgabe: 1
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Abb. 4.3.2/3

4,3,2.
Seite: &
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Abb, 4.3.2/4
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Vorbemarkungen:

Dieser Teil enthdlt alle in der Praxie bendtigten Berechnungsunterlagen fir den Betrieb des
Flugzeuges. Es enth8lt ausschlieBlich geringfilgig bearbeitete Disgramme des Originslhandbuches
oder darsus errechnete Tabellen., Auf die Einarbeitung selten bendtigter Berschnungsverfahren
eder weniger wichtiger Parameter wurde-verzichtet,

Die verwendeten Formelzeichen, Dimensionen, Dafiniticonen und Bezeichnungen stimmen mit den
Festlegungen des FBH iberein,

Die Flugleistungsermittlung mit Hilfe der Diagramme und Tabellen dieses Handbuches satrt dis
Einhsltung folgender Bedingungen voraus:

- Die Temperaturen liegen in dem Bereich, der durch die Atmosphﬂren A und E des
Flugbetriebshandbuches festgelegt ist.

- Die Betriebsbeschrinkungen des Flugzeuges werden eingehalter.

- Die Steuertschnik entspricht den Varschriften dieses Mandbuches.

- Eine Extrapolation der aus den Diagrammen oder Tabellan entnommenen Werte iiber
die Grenzen derselben hinaus ist nicht gestattet.

Die Handhabung der Diagramme ist durch eingezeichnete Berechnungsbeispiele erléutert.

Inhalt :

Sal. Grundlegende Flugeigenschaften

5.1.1. Agrodynamische Anzeigefehler

5.1.2. Bestimmung charakteristischer Geschwindigkseiten

5.1.2.1. Fluggeschwindigkeit der maximalen Flugdauer v, und Oberziehgeschwindigkeit Vg
5.1.2,2. Fluggeschwindigkeiten des Starts, des Landeanflugs und der tandung

Berechnung der Kraftstoffbatankung
%. _Allgemeines und Berechnungsbeispiele
2a Bestlmmunq der Gesamtreserve
3. Trip-fuel und Gesamtbetankung
4. Verfigbare Flugzeit und verfiighare Flugstrecke

S.2. Berechnungen zum Start

S5.3:1. Start mit vier arbeitendsn Triebwsrken

5.3.1.1. Startmasse

5.3.1.2, Kritische Geschwindigkeit vy

5.3.2. Start mit vier Triebwerken in Nennleistung

5:3.3. Start mit drei arbsitenden Triebwerkem

5.3.3.1. Allgemeines

5.3.3.2. Berechnung der zulassigen Startmasse bzw. der erforderlichen Anroll- und
Startstrecke

5.3.5.3. Kritigche Geschwindigkeit vy

5.3.4. Berechnungsbeispiale

Sede Berechnungen zum Steigflug

5.4.1. Steigzeit, Strecke und Kraftstoffverbrauch

5.4.2, Steiggradient

5.5, Berachnungen zum Reissflug -~

5.5.1. Allgemeines und Berechnungsheispial

5.5.2. Reiseflug mit vier arbeitenden Triebwerken

5.5.3. Roiseflug mit drei arbeitenden Triebwerken

5.6. Berechnungen zum Sinkflug

5.6.1. Bestimmung von Zeit, Strecke und Kraftstoffverbrauch

E.7. Barechnungen zum Warreflug

5.7.1. Bestimmung des stindlichen Kraftstoffvarbrauchs

5.8, Berechnungen zur Landung

5.8.1. Allgemeinas und Eergshnungsbeispiel

5.8.2. Zulissige Landemasse und arforderliche Landestrecke

02.01.1987
Ausgabe: 2
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Grundlegends Flugeigenschaften - Aerodynamische Anzeigefehler Seite: 1
AERQODYNAMISCHE FEHLER
Tab. 5.1.1/1
Bedingungen :
Landeklappen ein
Landeklappen aus
Aerodynamische Anzeige fehler
des Hbhenmessers [m]gldes Fahrtmessaers Em/ﬂ des Machmeters
1AS [km/h) ' Machzahlanzeige Bedin-
300 | 400 |500 |600 [250 [200 J400 [500 Jeoo [ 0,4 | 0.5 To.6 [o,7 |ounaer
0 -5 -1 6 16 - -
10Q0 - 6 -1 7 18 -3 4] 3 5 0,001| 0,003 | 0,005
2000 -7 -1 8 20 -2 1 4 7 0,001} 0,002 | 0,005
3000 - 8 -2 22 -1 2 6 11 o 0,002 | 0,004 - Lande-
H 4000 - 9 -2 13 0 3 8 15 |-0,001) 0,001 [ 0,004 k;appen
[m] [ 5000 | -10 ] -3 | 15 . o | 4| 10 -G.001| 0,001 | 0,003 Cahaen
| 6000 =11 -3 1 5 13 -0,002 o] 0,003 0,005
7000 -12 -3 - 1 & |- 16 -0,003(|-0,001 | 0,002 | 0,004
8000 -14 -4 2 8 - ~0,003(-0,001 [ 0,001 | 0,003
9000 -16 -4 3 11 -0,004|-0,002 0 0,003
Lande-
o - klappen
2500 -12 6| -5 - - ausge-
fahren
10.08,1982
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Grundlegende Flugeigenschaften - Bestimmung charakteristischer Geschwindigkeiten

1

Seite:

1. Geschwindigkeit der maximalen Flugdauer vpp und Uberziehgeschwindigkeit vg (EAS)

Abb. 5.1.2/1

-
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i

80

B R O o T L EET S P
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150
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15.11.1982
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2 Geschwindighkeiten des Starts des l.andeanflugs und der Landung ( H <3km )

Tab. 5.1.2/1

Geschwindigkeit (IAS}  [km/h]

E?QSE; 0° 15 30°
Masse (v v v v v 'R I "2 v v v v v v =

5 s, | V3 Lol VLAl Veo |4 Tw 3 Tw paTwlYL |[VialVs fY2 [YL | VA
65 |249 | 311 224 | 240 258 205 | 236 | 268 | 300
64 1247 | 309 222 | 238 256 503 | 234 | 266 | 298
63 1245 | 306 220 | 236 254 202 | 232 | 263 | 295
62 243 | 304 218 | 233 251 200 | 230 | 261 | 293
61 |241 | 301 216 | 231 - [2a9 195 | 228 | 258 | 200
60 1239 | 299 214 | 229 247 197 | 226 | 255 | 287
539|237 | 296 212 | 227 244 195 | 224 | 252 | 284
58 |235 {204 | 210 | 225 242 193 | 222 | 250 | 282
57 |233 [291 209 | 223 240 191 { 220 | 247 | 279
56 |231 | 289 207 | 220 237 190 | 218 | 244 | 276
55 |229 |286 205 | 218 246|235 188 | 216 | 242 | 273
54 |227 |283 203 | 216 244|233 186 | 214 | 239 | 274
531|224 |281 201 | 214 242|230 184 | 212 | 236 | 268

sz |22z |278 199 | 212 229|228 183 | 210 | 233 | 265
51 l220 (276 | @ | & [ 197 | 200 . 225 181 | 208 | 231 | 263

o lzis |273 b [aes [ 207 2 2235 | o | g [179 |206
49 (215 |2706| o w |19z | 205 | z21 o & a7 | 203
48 213 |267 | ~ | & | 191 | 203 218 175 | 201
47 |211 | 264 189 | 201 216 174 | 199

| ap  |zos |261 187 | 198 214 172 | 197

. 45 [206 |28 185 | 196 211 170 | 195

i a4 |204 |255 183 | 194 209 168 | 193 | 228 | 260
43 |201 |252 181 2171207 166 | 191
a2z 1199 250 178 204 164 | 189
41 (197 l247 176 162 | 186
40 195 244 174 . 160 184
39 192 | 241 172 | 192 158 | 181
38 1190 | 238 170 202 156 | 179
37 188 | 235 167 153 | 176
316|185 | 232 165 151 | 174
35 183 | 229 163 145 | 171
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Berechnung der Kraftstoffbetankung - Allgemeines und Berechnungsbeispiele

1. Allgemeines

Die fur den Flug bendtigten Kraftstoffmengen, die erforderlichen Reservekraftstoffmengen sowie
die verfligbaren Flugzeiten bzw. Flugstrecken konnen mit Hilfe nachstehender Nomogramme berechnet

werden:

Tab. 5.2.1/1

S.2.1.
Seite: 1

Abb. Verwendbar zur Bestimmung ]
5.2.2/1 der Gesamtreserve
von Reisekraftstoff bzw. Gesamtbetankung - . Triebwerke
5.2.3/1 fiir den Flug mit 4 arbeitenden Triebwerken fir M = 0.55 AMW-20K und
_ _ AU-20M
5,2,%/2 von Reisekraftstoff bzw. Gesamtbetankung fir den Uberfidhrungs- 2
e flug mit 3 arbeitenden Triebwerken
5.2.4/1 | der verflugbaren Flugzeit bzw, Flug- fir M = 0,55 und H
strecke beim Flug mit 4 arbeitenden
5.2.4/2 Triebwerken fur TAS = 600 km/h u. H = 4 km
5.2.4/% der verfiigharen Flugzeit und Flugstrecke beim Flug mit 3 arbeitenden
e Triebwerken

Tab. 5.2.1/2 gibt AufschluB iiber die bei der Berechnung der Nomogramme getroffenen Annahmen dber
Teilsummen, verwandete Flugleistungsunterlagen und vorausgesetzten Mindestvorrat in Uberein-

stimmung mit internationalen Normen.
Eine Anwendung der Zahlenwerte der Tab. 5.2.1/2 in der Praxis erubrigt sich, da diese Teilsummen
bereits Bestandteil der Ergebnisse der Betankungsnomogramme sind.

Tab, 5.2.1/2

Die Mindestbetankung nach den Nomo-
grammen unter 5,2.2. und 5.2.3. ent- zz:%im::rg::h
h&lt den Kraftstoffverbrauch fir
& o {8tart und Beschleunigung 150 kg
5
% < . Steigflug Tab, 5.4,1/1
2 g_g Reiseflug Tab. 5.,5.2/1
N
S e {Sinkflug Tab. 5.6.1/1
@ | O~
£t ? M 11 Landeanflug 100 kg
63| o
oo |t
'EE ﬁ Steigflug Tab. 5.4.1/1
ool € |Flug zum Aus- -
oo g;a weichflugplatz Reiseflug Tab. 5.5.2/1
Sc| g Sinkflug Tab. 5.6.%/1
+ o
o glﬁ 45 min Flug lUber den Ausweichhafen 2650
T & . |hinaus (s. Apmarkung) 9
7 §§ Landung und Rollen zum Standplatz 100 kg

Fir das Rollen zum Start sind max. 300 kg zur errechneten Summe der Mindestbetankung zuzu-
schlagen. Beim Rollen wird mit einem mittleren Verbrauch von 2100 kg/h gerechnet,

anmerkung: Die Menge von 2650 kg wurde unter Bericksichtigung der Anzeigegenauigkeat
und des nicht ausfliegbaren Restes festgelegt.

2. Berschnungsbeispiel I

Bedingunqger :

Gesucht wird:

Machzahl: 0,55

ZFW: 45 t
berechnete Flugzeit: 5 Std,
Gesamtkraftstoffreserve: 5 t

Flug in max. zul. Hohe

Mindesthbetankung

15.11.1982
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INTERFIING

FZH-18

FLUGLEISTUNGEN

Barechnung der Kraftatoffbetankung - Allgemeines und Berechnungsbeispiele

Ermittlungsweq:

Bezeichnung [t] Bemerkung
(D) | zrw a5 gegeben
() Resarvekraftatoff 5
@ Landemasse 50 @ + @
C) Startmasse 60,4 nach Abb, 5.2.3/1
(5) | trip-fuel 10,4 @) - (3
(6) | taxi-fuel 0.5 s. 5.2,1.1.
@ Mindestbetankung i5.9 @ + @ * @

3. Berechnungsbeispiel I

Bedingungen:

Gesucht wird:

Ermirtlungsweq:

Ent fernung vom Ziel-
zum Ausweichflugplsatz: 370 km

ZFW: 45 t

mittl, Gegenwindkompo-
nente vom Ziel- zum
Ausweichflugplatz: 50 km/h

Gesamtkraftstoffreserve

5.2.1.
Seite: 2

Das Beispiel ist in Abb., 5.2,2/1 eingezeichnet, Man erhdlt die folganden Er-

gebnisse:

Flugzeit zum Auswsichflugplatz: 45 min
Gesamtkraftstoffreserve: 4t
Landemasse: 49 t

Der Flug vom Ziel- zum Ausweichflugplatz ist mit M = 0,55 in max, zuléssiger

Hohe durchzufihren (s. Tab. suf Abb. S5.2.2/1}.

4. Berechnungsbeispiel I

Bedingungen:

Gesucht wird:

Ermittlungsweq:

Machzahl: 0,55
ZFW: 46 t
max.zul. Startmasse: 64 1

berechnete Flugzeit: 5:50 Std.

Trip-fuel bei max., mdglicher Kraftstoffaufnahme

in Abb, 5.2,3/1 wird fur die gegebenen Bsdingungen eine Landemasse von 51,7 t
ermittelt, Die max. mégliche Kraftstoffaufnahre betrdgt 18 t (Startmasse -
ZFW: 64 t - 46 t = 18 t), der trip-fuel ergibt sich aus Startmasse - Lande-

masse = 64 t - 51,7 ¢ = 12,3 t.

5. Barechnungsbeispiel IV

Bedingungen:

Gesucht werden:

Ermittlungsweqg:

Machzahl: 0,55

ZFW: 43 t
momentane Flugmasse: 50 ¢t
Ruckenwindkomponente: 150 km/h

Noch verfugbare Flugzeit und Flugstrecke bei einem Kraftstof frest

{(Reservekraftstoff} nach der Landung von 2 t .

Aus der Abb. 5,2.4/1 werden fir die gegebenen Bedingungen die

folgenden Daten ermittelt:
- noch mégliche Flugzeit tp,