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E I N L E I T U N G 

Z w e c k 

Die Betriebsanleitung J u 8 8 A - 1 so l l , wie der Name bereits sagt, alle 

zum Betrieb dieses Flugzeuges notwendigen Anleitungen geben. Sie 

bezweckt nicht, Fachkräfte zu ersetzen, vielmehr sol l sie als Taschen­

buch und Nachschlagewerk den Betrieb, die Wartung und die Über­

prüfung des Flugzeuges erleichtern und gleichzeitig als Unterweisung 

bei der Ausbildung dienen. Bezüglich Zusammenbau und Instandhal­

tung ist daher nur das unbedingt Notwendige enthalten. Tei lüber­

holungen sowie Grundüberholungen und die damit zusammenhängen­

den Prüfungen sind stets von einer Wer f t bzw. entsprechendem Werk ­

stätten-Betrieb auszuführen. 

G l i e d e r u n g 

Die Inhalts-Übersicht trägt zu r Erhöhung der Übersichtlichkeit der Be­

triebsanleitung bei und zeigt lediglich die Hauptabschnitte auf, deren 

Kennziffern in den Seitenzahlen deutlich hervortreten und dadurch das 

Nachschlagen bzw. die Handhabung des Taschenbuches wesentlich 

erleichtern. 

Die Inhalts-Verzeichnisse leiten sodann die einzelnen Hauptabschnitte 

ein und geben für die jeweiligen Abhandlungen die genauen Seiten­

zahlen an. 

Die Hauptabschnitte 1—9 bilden das Kernstück der Betriebsanleitung 

und entsprechen einschließlich ihrer Kennziffern den 9 Konstruktions-

Gruppen des Flugzeuges. 

Die Hauptabschnitte 0, 10, 11 und 12 ergänzen die rein technischen Ab­

handlungen der Hauptabschnitte 1—9 zu einer den praktischen Erfor­

dernissen in jeder Beziehung angepaßten Betriebsanleitung. 
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Die Betriebsanleitung gliedert sich gemäß Inhaltsübersicht in folgende 

Hauptabschnitte: 

0 Allgemeines 

1 Rumpfwerk 

2 Fahrwerk 

3 Leitwerk 

4 Steuerwerk 

5 Tragwerk 

6 Triebwerksgerüst 

7 Triebwerksanlage 

8 Triebwerksbehälter 

9 Ausrüstung 

10 Flugbetrieb 

11 Beförderung und 
Zusammenbau 

12 Anhang 

gibt einen Überblick über das gesamte Flugzeug 

diese Hauptabschnitte sind entsprechend der 

fertigungsmäßigen Gliederung des Flug­

zeuges nach Baugruppen usw. weiter unter­

teilt und inhaltlich nach Beschreibung — 

Betrieb — War tung und Prüfung ausgerichtet. 

behandelt den praktischen Flugbetrieb ein­
schließlich täglicher Wartung 
zeigt die Verlade- und Beförderungsmög­
lichkeit 

enthält die Druckschriften fremder Firmer, 
Gerätebeschreibungen, Meßblätter usw. 

Durch diese Gliederung ist die Forderung nach kurzer, klarer Einteilung 

des Stoffes am zweckmäßigsten erfüllt. 

H i n w e i s e 

Durch die ständig fortschreitende Weiterentwicklung der Flugzeuge ist 

es nicht möglich, daß sämtliche Angaben in vorliegender Betriebs­

anleitung stets in allen Punkten mit der Ausführung im Flugzeug über­

einstimmen. Es wird daher gelegentlich notwendig sein, diese Druck­

schrift nur sinngemäß anzuwenden. 

Größere Änderungen werden dem Flugzeughalter durch Berichtigung 

oder Deckblatt, durch Änderungsanweisung, Technische Mitteilungen 

usw. bekanntgegeben. 

Die Ausbesserungs-Anleitung [für Junkers Metall-Flugzeuge) ist bei 

Ausbesserungsarbeiten zugrunde zu legen. 

Die (Haupt-)Ersatzteil-Liste J u 8 8 A - 1 enthält die bei Ausbesserung be­

nötigten Ersatzteile. Die reiche Bebilderung dieser Liste bildet eine 

wertvolle Ergänzung der Betriebsanleitung. 

Die Truppen-Ersatzteil-Liste Ju 88 A - 1 ist ein Auszug aus der vorstehend 

genannten (Haupt-)Ersatzteil-Liste J u 8 8 A - 1 und enthält im wesent­

lichen nur solche Tei le, die mit einfachen Werkzeugen und Hilfsmitteln 

an der Front leicht ausgewechselt werden können. 

Die Kurzbetriebsanleitung (KBA) J u 8 8 A - 1 ist als Sonderdruckschrift zu 

betrachten und faßt im wesentlichen das in der Betriebsanleitung im 

Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb" Gesagte nochmals zusammen. 

Die Bordfunkanlage ist in folgenden Druckschriften behandelt, die sämt­

lich vom Generalluftzeugmeister herausgegeben sind. 

1.„Vorläufige Beschreibung der Fl.-Bordfunkanlage J u 8 8 A - 1 " . 

2. Die genauen technischen Daten sowie die ausführlichen Schaltungen 

der Geräte sind folgenden Einzelbeschreibungen zu entnehmen: 

a) „Beschreibung und Betriebsvorschrift für Fl.-Bordfunkgerät Fu G. X " , 

b) „Beschreibung und Betriebsvorschrift für Fl.-Bordpeilgerät Peil G. V" , 

c) „Beschreibung und Betriebsvorschrift für Funklandegerät F u B I . I " . 

3. Der Betrieb während des Fluges ist zu ersehen aus: 

„ J u 8 8 A - 1 

Fl.-Bordfunkanlage 

Kurz-Betriebs-Anleitung 

für Bordfunker und Besatzung." 

4. Die Prüfvorschrift für die Gesamtanlage ist zu entnehmen aus: 

Prüfvorschrift 

für Bordfunkanlagen 

mit F u G . X , Pe i lG .V 

und Fu B l . 1 . 



Die Bewaffnung ist in der „Beschreibung, Einbau- und Pröfvorschrift für 

die Bewaffnung J u 8 8 A - 1 , L.Dv. 840/1 N f D " erfaßt. 

Die bewegliche Schußwaffe allein ist ferner in der „Bedienungsvor­

schrift Für die bewegliche Schußwaffe, L.Dv. 841/1 N f D " besonders be­

handelt. 

Für einwandfreien Betrieb des Flugzeuges ist es unbedingt erforderlich, 

das verantwortliche Flugzeug-Personal mit dem Inhalt dieser Anleitun­

gen vertraut zu machen. 

Zur allgemeinen Vervollkommnung sei auf die „Lehrblätter für die 

Technische Ausbildung in der Luftwaffe ( T S Lehrblätter)" verwiesen. 

J U N K E R S F L U G Z E U G - U N D M O T O R E N W E R K E 

Aktiengesellschaft 

Dessau 

März 1940 

A n m e r k u n g : 

Diese Ju 88 A-1 Betriebsanleitung (DLm 201), März 1940, erscheint im Taschenbuch-

format D IN B 6 

t. als Amtsauflage in dunkelblauer Einbanddecke 

2 als JFM-Auflage in dunkelbrauner Einbanddecke 

in gebundener Ausführung. 

3. Sonderauflage: Die einzelnen Hauptabschnitte mit entsprechend far­

bigem Pappumschlag versehen, als Vorablieferung jeweils sofort nach 

Fertigstellung des Druckes 

Die einzelnen Hauptabschnitte der Sonderauflage tragen als Ausgabevermerk 

„Januar 1 940" bzw. „März 1940". Erstere wurden in der Zeit bis zur Drucklegung 

noch laufend geändert und berichtigt, so daß die gesamte vorliegende Auflage 

praktisch dem Stand vom März 1940 entspricht. 

Betriebsanleitung 

INHALTSÜBERSICHT 

0 A l lgemeines 

1 R u m p f w e r k 

2 F a h r w e r k 

3 L e i t w e r k 

4 S t e u e r w e r k 

5 T r a g w e r k 

6 T r i e b w e r k s g e r ü s t 

7 T r i e b w e r k s a n l a g e 

8 T r i e b w e r k s b e h ä l t e r 

9 A u s r ü s t u n g -

A l l g e m e i n e s 9 0 

D r u c k ö l - A n l a g e 9 1 

E l t - A n l a g e 9 2 

10 F l u g b e t r i e b einschl. Schmierpläne 

11 Beförderung und Zusammenbau 

12 Anhang 

Z u r B e a c h t u n g ! Die Inhaltsübersicht gibt lediglich die Bezeichnung der einzelnen 
Hauptabschnitte und ihrer Kennziffern an, die weitere Gliederung und Unierteilung 
ist jeweils aus den einleitenden Inhaltsverzeichnissen der Abschnitte zu ersehen. 
Die Hauptabschnitte 1 bis 9 enlsprechen einschließlich der Kennziffer der fertigungs-

mäßigen Gliederung des Flugzeuges. 



Betriebsanleitung 

J u 8 8 A - 1 

H a u p t a b s c h n i t t 

0 

Allgemeines 

M ä r z 1940 

N a c h d r u c k A u g u s t 1 9 4 0 
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Allgemeines 
Ü b e r s i c h t s t a f e l n 

Kennzeichen des Flugzeugmusters Ju 88 A-1 

V e r w e n d u n g s z w e c k 

Das Flugzeugmuster J u 8 8 A - 1 kann je nach seinem Rüstzustand als 
Bomber für Land- und Seeverwendung sowie als Fernerkunder einge­
setzt werden. Näheres über die verschiedenen Einsatzmöglichkeiten 
des Flugzeuges siehe L.Dv. 840/1 — Bewaffnung J u 8 8 A - 1 — Beschrei­
bung, Einbau und Prüfvorschrift. 

F I u g w e r k 

In Schalenbauweise hergestellter, trapezförmiger, vierhol- R u m p f w e r k 
miger Glattblechrumpf mit senkrecht zur Längsachse ange­
ordneten Spanten. Rumpfvorderteil, Rumpfmittelstück und 
Rumpfende sind fest miteinander verbunden. 

Der Rumpfvorderteil mit Bodenwanne und abnehmbarer 
Kanzel enthält den Arbeitsraum für die vierköpfige Be­
satzung. Die Abdeckungen der Kanzel und des Führerraumes 
bestehen zum Te i l aus Plexi- oder Verbundglas. Der Einstieg 
der Besatzung erfolgt durch den herunterklappbaren Te i l 
der Bodenwanne. Der hintere Te i l des Führerraumdaches 
sowie der herunterklappbare Te i l der Bodenwanne sind ab­
werfbar. 

Das Rumpfmittelstück beginnt am Vollspant 9 und endigt am 

Vollspant 15. In ihm ist der vordere und hintere Bombenraum 

eingebaut. Je nach Rüstzustand können außer der Verwen­

dung als Bombenräume in diese zwei Rumpfbehälter oder 

ein Rumpfbehälter nebst Bildgeräten eingebaut werden. Die 

Bombenräume sind von unten zugänglich und werden durch 

den Vollspant 12 voneinander getrennt. 

Das Rumpfende ist vom hinteren Bombenraum aus durch 

eine im Spant 15 befindliche Tü r zu erreichen. 

Über einen Laufsteg gelangt man zu den dort eingebauten 
Bordfunk- und Sicherheitsgeräten. 



Allgemeines 

F a h r w e r k Geteiltes Fahrwerk. Jede Hälfte ist in die nach hinten ver­
längerte Motorgondel (Fahrwerksverkleidung) durch Druck-
ölstreben einziehbar. Die Öffnungen in den Fahrwerksver-
kleidungen werden mittels Verkleidungsklappen geschlos­
sen. Die Laufräder sind mit Mitteldruckbereifung versehen 
und einzeln abbremsbar. Am Rumpfende befindet sich ein 
nach allen Seiten drehbarer Radsporn, der im Fluge durch 
eine Druckölstrebe einziehbar ist. Die Radspornverriegelung 
kAnn vom Führerraum aus ebenfalls mittels Druckölbetäti-
gung gelöst werden. Abgefedert w i rd das Fahrwerk sowie 
der Radsporn durch KPZ-Federbeine. 

L e i t w e r k Freitragendes, geteiltes Höhenleitwerk mit Innenausgleich 
der Ruder, gekuppelter Flettner-Klappe, die außerdem noch 
vom Führerraum aus als Tr immklappe einstellbar ist. Zen­
tral angeordnetes Seitenleitwerk mit Knickruder, Flettner-
Klappe und im Fluge verstel lbarer Tr immklappe. Querruder 
und Landeklappen sind nach dem Düsenspaltpr inzip aus­
geführt. Das linke Querruder besitzt eine im Fluge verstel l­
bare Klappe für die Quertr immung. Al le Ruder sind zum 
Feststellen mit Drucköl-Ruderbremsen ausgerüstet. 

Z u r Verr ingerung der Sturzfluggeschwindigkeiten befinden 
sich an den Tragf lügel-Unterseiten Sturzf lugbremsen, die 
vor dem Ansetzen zum Sturz f lug mittels Druckölstreben 
ausgefahren werden. 

Höhen- und Quersteuerung erfolgt durch schwenkbare 
Steuersäule und Steuerhorn, Seitensteuerung durch verstel l­
bares Fußhebelpaar. Höhen- und Quersteuerung können 
nach Auskl inken der Steuersäule durch einen abnehmbaren 
Hi l fssteuerknüppel betätigt werden. Die in Seiten-, Quer-
und Höhenruder eingebauten Hi l fs ruder für Tr immung des 
Flugzeuges sind durch Handrädchen, die l inks vom Führer­
s i tz angeordnet s ind, zu verstellen. Die Landeklappen wer­
den mittels Druckölstrebe ausgefahren. 

Das Abfangen des Flugzeuges aus dem Sturz f lug wird nach 
Drücken des Bombenknopfes bzw. des Rücktrimmknopfes 
durch eine Abfangvorrichtung eingeleitet. Unzu läss ig starkes 
Abfangen des Flugzeuges kann durch eine eingebaute 
Sicherheitssteuerung, die beim Anstellen der Sturzf lugbrems-

S t e u e r -
w e r k 

Allgemeines 

klappen eingestellt w i rd , verhindert werden. (Die Sicher­

heitssteuerung wi rd in Flugzeugen neuerer Ausführung nicht 

mehr eingebaut.) 

Die SAM-Kurssteuerung greift über eine Rudermaschine in 

die Seitensteuerung ein. 

Freitragendes T ragwerk ; Tragf lügel sind mit je vier Kugel- T r a g w e r k 
verschraubungen an den Rumpf angeschlossen. 

T r i e b w e r k 

Zwei J u m o 2 1 1 B / 1 f lüssigkeitsgekühlte Einspr i tz-Motoren M o t o r e n 
mit zwei hängenden Zyl inderre ihen zu je sechs Zy l indern 
in V-Form unter 60° angeordnet. 

Untersetzungsgetriebe zu r Luftschraube 1 : 1,68 

Abflugleistung 2 x 1 2 0 0 P S : 2400 PS in Bodennähe 
Höchstzulässige Drehzah l : n = 2400 U/min 
Reisef lugdrehzahl: n = 2100 U/min 

Kraftstoffverbrauch 
be i : 

Liter, Std. 560 620 620 

Höhe m 300 4000 6000 

Drehzahl U / min 2)00 2100 2300 

Ladedruck ata 1,10 0,90 1,05 

Dreif lügelige VDM-Verstelluftschraube von 3,6 m Durchmes- l u f t -
ser, Verstellnaben, elektrische Verstellung und Anzeige. s c h r a u b e n 

Rüstzustand A B e h ä l t e r 

Kraftstoff : Vier geschützte Tragflügelbehälter mit einem 
Gesamt-Behälterinhalt von 1680 Liter 

Schmierstoff: Zwei geschützte Tragflügelbehälter mit einer 
Gesamt-Auffüllmenge von 250 Liter 

Rüstzustand B 
wie Rüstzustand A zuzüglich eines geschütz­
ten Kraftstoff-Rumpfbehälters mit 1220 Liter 
Inhalt 



Allgemeines 

Rüstzustand C 
wie Rüstzustand B zuzügl ich eines zweiten 
Kraftstoff-Rumpfbehälters mit 680 Liter Inhalt 
und eines geschützten Schmierstof fzusatzbe­
hälters mit 106 Liter Inhalt im l inken Tragf lüge l 

Bei den Rüstzuständen A und C besteht noch die Möglich­
keit, durch Anhängen von ein oder zwei Kraf tstof faußen­
behältern die Reichweite des Flugzeuges zu vergrößern. 

Rüstzustand F 
wie Rüstzustand B zuzügl ich eines geschütz­
ten Schmierstof fzusatzbehälters mit 106 Liter 
Inhalt und zwei abwerfbaren Kraftstoff-
Außenbehältern mit je 900 Litern Inhalt (oder 
je 1270 Liter bis zum Aufbrauch der Blech­
behälter l . 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

Am Schluß eines jeden Baugruppen-Abschnittes befinden 
sich die War tungs - und Prüfvorschriften sowie am Ende des 
Hauptabschnittes 10 „Flugbetr ieb" eine Zusammenstel lung 
sämtlicher „Schmierpläne". 

L e i s t u n g s a n g a b e n d e s F l u g z e u g m u s t e r s J u 8 8 A - l 

Motor : Jumo211 B Baureihe 1 mit F lüssigkei tskühlung 

Luftschraube: Dreif lügel lge VDM-Verstel luf tschraube 

Star te inste l lung: 2 7 ° = 12 h 

Tragf läche: 52,5 m 2 Spannweite 18,375 m 

Motorleistung 

in Nennhöhe der Bodenladerstufe 

Höhe km 
Zeitdauer 

min 
Leistung PS Drehzahl Ladedruck 

bei Steig- und 
Kampfleistung . . . 1,8 30 1020 2?00 1,15 

Größte 
Dauerleistung .. - 1,8 dauernd 865 2100 1,10 

Allgemeines 

In Nennhöhe der Höhenladerstufe 

bei Steig- und 
Kampfleistung . . 5,0 30 920 2300 1,15 

Größte 
Dauerleislung ., . 4.5 dauernd 8C0 210O 1,10 

Rüstzustand A 

Ins einzelne gehende Angaben über die eingebauten Rüstsätze, Art 

und Größe der Abwurfmuni t ion siehe „L.Dv. 8 4 0 / 1 , Bewaffnung 

J u 8 8 A - 1 — Beschreibung, Einbau und Prüfvorschr i f t " , über Flug­

strecken, siehe Betriebsdatentafel in Gerätetafel des Führerraumes. 

Leistungsbelastung 12,7-14,6 k g / P S Flächenbelastung 210-240 k g / m 2 

je nach Abfluggewicht 

Dienst-Gipfelhöhe bei mittlerem Fluggewicht 
(nach Bombenabwurf) 9350 m 

Abfluggewichte: normal 11000 kg 

mit 1 abwerfbarem Behälter 11400 kg 

mit 2 abwerfbaren Behältern 12300 kg 

Kraftstoffverbrauch siehe Sei te 0III 

Rüstzustand B 

Beachte H inwe is unter Rüstzustand A 

Leistungsbelastung 12,7-14,2 k g / P S Flächenbelastung 210-234 kg /m-

je nach Abfluggewicht 

Dienst-Gipfelhöhe bei mittlerem Fluggewicht 
(nach Bombenabwurf) 

Abfluggewichte: 

weiteres siehe L.Dv. 840 /1 

Kraftstoffverbrauch siehe Seite 0lII 

9350 m 
11000 kg 
11100 kg 
11400 kg 
11600 kg 
11700 kg 
11800 kg 
12300 kg 
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Rüstzustand C 

Beachte H inwe is unter Rüstzustand A 

Leistungsbelastung 13,6-14,6 k g / P S Flächenbelastung 225-240 kg /m-

je nach Abfluggewicht 

Dienst-Gipfelhöhe bei mittlerem Fluggewicht 
(nach Bombenabwurf) 

Abfluggewichte: 

8700 m 

weiteres siehe L.Dv. 840 /1 

Kraftstoffverbrauch siehe Sei te 0llI 

Rüstzustand F 

Beachte H inwe is unter Rüstzustand A 

Leistungsbelastung 12,25-14,3 k g / P S Flächenbelastung 201-236 kg /m-

je nach Abfluggewicht 

Dienst-Gipfelhöhe bei mittlerem Fluggewicht 
Inach Bombenabwurf l 

Abfluggewichte: 

weiteres siehe L.Dv. 840 /1 

Kraftstoffverbrauch siehe Seite 0llI 

8300 m 

10700 kg 
11300 kg 
11600 kg 
11800 kg 
11900 kg 
12200 kg 
12300 kg 

S c h a t t e n r i ß d e s F l u g z e u g m u s t e r s J u 8 8 A - 1 

11800 kg 
12300 kg 
12300 kg 

Allgemeines 



U b e r s i c h t , H a u p t m a ß e u n d G e w i c h t e d e r J u 8 8 A - 1 

Allgemeines 

T r ä g e r - u n d S p a n t b e z e i c h n u n g d e r J u 8 8 A - 1 , A u f r i ß , G r u n d r i ß 

Allgemeines 



B a u t e i l e b e z e i c h n u n g u n d Z e r l e g b a r k e i t (Aufzählung siehe Seite OXI I ) 

Allgemeines Allgemeines 



Allgemeines 

B a u t e i l e b e z e i c h n u n g u n d Z e r l e g b a r k e i t d e r J u 8 8 A - 1 

(siehe Abbildung auf Seite 0 XI) 

Die Spaltverkleidungen um Rumpf/Tragflügel, Seitenf losse und Höhenflosse sind mit 

Flachrundschrauben, die Verkleidungsbleche von Tragf lügel mit Senkschrauben be-

festigt. Stoßstangen, Se i l züge , elektrische und Drucköl-Leitungen sind vor dem Abbau 

an den vorgesehenen Stel len zu trennen. 

Allgemeines 

V e r a n k e r u n g s - , H i ß - u n d A u f b o c k p u n k t e d e r J u 8 8 A - 1 



Allgemeines Allgemeines 

D e c k e l u n d K l a p p e n , Z u s a m m e n s t e l l u n g 
(siehe auch Seite XIV, XVI und XVII) 



Allgemeines 

D e c k e l u n d K l a p p e n , Z u s a m m e n s t e l l u n g (Fortsetzung) 
(slehe auch Seite XIV, XV und XVII) 

N r Lage Zweck Befestigung 

20a Rumpfende l i nks Radspornbetätigung Senkschrauben 

21 Rumpfseite l i nks Sanitätspack Senkschrauben 

22 Tragf lügel-Obersei te Wartung von Umfüllpumpe 
und Vorratsmessung 

Senkschrauben 

23 Tragf lügel-Untersei te Durchführung für Kraftstoff­
leitungen bei angebautem 
Außenbehälter 

Senkschrauben 

24 Tragf lügel -Obersei te Kraftstoff-Füllanschluß Schnellverschluß 
und Senkschrauben 

25 Tragf lügel-Untersei te Wartung des Kraftstoff­
behälters 

Senkschrauben 

26 Linke Abflußhaube oben elektrisches Kabel für 
fahrgestel l -Anzeige 

Schnellverschluß 

27 Fahrwerksverk le idung, 
unten 

ermöglicht schnelles Lösen 
der Stoßstange 

Schnellverschluß 

28 Tragf lügel-Obersei te Wartung der Rohrleitungen 
und Tr iebwerksgestänge 

Senkschrauben 

29 Tragf lügel-Obersei te Schmierstoff-Füllanschluß 
und Vorraismessung 

Senkschrauben und 
Schnellverschluß 

30 Abflußhaube oben Deckel für Schmierstoff-
auffüllung 

Schnellverschluß 

31 Tragf lügel-Untersei te Wartung des Ubersetzungs­
tei les 

Senkschrauben 

32 Tragf lügel-Untersei te Schmierstoffablaß Schnellverschluß 

33 1 ragf lügel-Unterseite Wartung des Schmierstoff­
behälters 

Senkschrauben 

34 1 ragf lügel-Unterseite Wartung des Steuerungs­
gestänges 

Senkschrauben und 
Schnellverschluß 

35 I ragf lügel-Unterseite Wartung des Schmierstoff­
behälters, Ruderbremse 
und Steuergestänges 

Senkschrauben 

36 Tragf lügel-Untersei te Wartung des Bomben­
gestänges 

Schnellverschluß 

37 Querruder l inks Wartung des Tr immklappen-
gestänges 

Schnellverschluß 

38 1 ragf lügel-Unterseite Wartung des Tragf lügels Senkschrauben und 
Schnellverschluß 

3V Tragf lügel-End kappe Kabel-Kupplung Senkschrauben 

'39a Tragf lügel-End kappe Lösen der Endkappe Sechskantschrauben 

Allgemeines 

D e c k e l u n d K l a p p e n , Z u s a m m e n s t e l l u n g Fortsetzung 
(siehe auch Seite XIV, XV und XVI) 

Nr Lage Zweck Befestigung 

40 Tragf lügel-Untersei te Wartung der Ruderbremse Schnellverschluß 

41 Tragf lügel-Obersei te Schmierstoff-FüIIa nschluß Schnellverschluß 

42 Tragf lügel-Obersei te Wartung des Schmierstoff-
Vorratsmessers 

Schnellverschluß 

43 Tragf lügel-Untersei te Wartung der Druckölanlage 
für Sturzf lugbremse 

Senkschrauben und 
Schnellverschluß 

44 Flügelnase l inks Schein werferwartung Gelenk und Senk­
schrauben 

45 Tragf lügel-Obersei te Wartung der Einziehstrebe 
für Sturzf lugbremse 

Senkschrauben 

46 Fahrwerks Verkleidung 
unten 

Wartung des Fahrgeste l ls , 
der Stoßstangen für Ver­
kleidungsklappen, der El t -
Geräte und Druckölanlage 

Gelenk 

4/ Tragf lügel-Obersei te Abflußhaube Senkschrauben 

48 Fahrgestel l Verkleidung 
l i nks und rechts unten 

Kaltstortanlage, Zugang 
für Kugelverschraubungen 

Schnellverschluß 

49 Tr iebwerksverk le idung Anlassen von Hand Gelenk 

50 Tr iebwerksverk le idung Verkleidungsklappen Gelenk und Schnell-
verschluß 

51 Tr iebwerksverk le idung Kühler-Spre izk lappen Gelenk 

52 Tr iebwerksverk le idung Kühlerhaube Senkschrauben 

53 Luftschraube Luftschraubenkappe Schnellverschluß 

54 T r ieb werksverkle idung 
oben 

Kühlstoff-Füllanschluß Schnellverschluß 

55 Trag f lügel-Unterseite Wartung von Drucköl­
leitungen, T r iebwerks­
gestänge, elektrische 
Kabel und Heizung 

Senkschrauben 

56 Rumpf-Unterschale Bombenklappen oder 
Rumpfbehälterk lappen 

Gelenk oder 
Senkschrauben 

57 Bodenwanne hinten abwerfbarer T e i l Gelenk 

58 Rumpfvorderteil Deckel für Ausk l ink­
vorrichtung für Steuersäule 

Schnellverschluß 

59 Rumpfseite l i nks Wartung des T r iebwerks ­
gestänges und der Drucköl­
leitungen 

Senkschrauben 

59a Bodenwanne l inks Klappe für Lotfe Senkschrauben 
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A l l g e m e i n e s ü b e r W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

Im Hauptabschnitt „A l lgemeines" der Betr iebsanleitung sind die Vor­
schriften angegeben, die sich wiederholen und deren Kenntnis für das 
Bedienungspersonal von allgemeiner Wichtigkeit ist. 

K u g e l v e r s c h r a u b u n g e n 

Die Verbindungen zwischen Tragf lüge l und Rumpfwerk sowie Sei ten­
f lossen und Rumpfende sind durch Kugelverschraubungen (Abb. 1) aus­
geführt. Eine etwas abweichende Ausführung dient als Verbindung 
zwischen Tr iebwerksgerüs t und Flügel (siehe Hauptabschnitt 6 „T r ieb­
werksgerüs t " ) . 

Werden Flugzeugtei le an den Kugelverschraubungen abgenommen, so 
sind zuers t die unteren und dann die oberen Überwurfmuttern mit dem 
zugehör igen Zapfenschlüssel zu lösen. Er fo lgt das Abnehmen für 
längere Zei t oder so l l der abgenommene T e i l ausgebessert werden, 
so s ind , um Tanzen der Überwurfmuttern und damit Einkerbungen auf 
den Hälsen der Kugelpfannen zu vermeiden, die Überwurfmuttern 
durch Einschrauben entsprechend ausgebildeter Blechschutzkappen (6) 
(Abb. 2) festzuhalten. 

1 Überwurfmutter 
2 Nutmutter 
3 Träger 
4 Kugeleinsatzstück 
5 Kugelpfanne 

A b b . 1 K u g e l v e r s c h r a u b u n g e n 

6 Blechschutzkappe 
7 Blechschutzkappe 

A b b . 2 S c h u t z d e r K u g e l v e r s c h r a u b u n g e n 

besuchen Sie unsere Webseite auf www.deutscheluftwaffe.de 

http://www.deutscheluftwaffe.de
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Zum Schutz des Bo lzengewindes wi rd eine Schutzkappe (7) über­
geschraubt. S ind diese Schutzverschraubungen nicht vorhanden, so 
müssen die Kugelpfannenhälse umwickelt werden. 

A ls Schutzkappe zum Verschl ießen zer legter Verschraubungen sowie 
als Gewindeschutz von Rohrlei tungen und Holmen werden zweck­
mäßig auch Stannio lkappen verwendet. 

Vor dem Wiederzusammenbau ist die Gängigkei t der Gewinde zu 
prüfen. Die Kugelflächen dürfen keinerlei Beschädigungen aufweisen. 
Etwa vorhandener Grat, Verbeulungen oder Einkerbungen s ind un­
bedingt mit Fei le und Schaber zu beseit igen. 

Bei Ausbesserungen von Ver letzungen am Kugelhals ist folgendes zu 
beachten: 

Bei Wanddickenver letzungen, die sich auf 100 v. H. des Umfanges 
erstrecken, ist eine Wanddickenminderung von 0,5 mm zu läss i g . 

Bei Wanddickenver letzungen, die sich auf 50 v. H. des Umfanges 
erstrecken, ist eine Wanddickenminderung von 1,0 mm zu läss ig . 

Bei örtlichen Vert iefungen, die durch Schläge oder herabgefal lenes 
W e r k z e u g , z. B. Schlüssel oder Hammer, verursacht s ind, ist eine 
Wanddickenminderung bis zu 2,0 mm zu läss i g . 

Bedingung ist in jedem F a l l : 

Abflachen der Vert iefungen durch Befei len und Beschmirgeln und 
nachträgliches Pol ieren auf Hochglanz. Ist die Wanddickenände­
rung größer , so ist die Kugelpfanne auszubauen. 

Die von Staub, Fei lspänen usw. sorgfä l t ig gereinigten Kugelpfannen 
und Gewinde sind mit „Ka lypso l W 1 A X / K 1 5 " , einem Fett-Graphit-Ge­
misch, in einem Mischungsverhäl tnis 4 : 1 zu schmieren, auch wenn die 
Gewindetel le nur versuchsweise oder mit wenigen Gängen zusammen­
geschraubt werden, Öle sowie Vaseline s ind dafür ungeeignet. Das 
Schmiermittel ist gleichmäßig und nicht zu dick aufzutragen (Fettfi lm). 

Belm Wiederanse tzen der Seitenf lossen müssen die Kugelverschrau-
bungen je durch den zugehör igen Zapfen- bzw. Maulschlüssel ohne 
Ver längerungsrohr und nur durch 1 Mann angezogen werden. 

S t o ß s t a n g e n k ö p f e 

Das Einstel len der Stoßstangenlänge (Abb. 3| erfolgt am verstel lbaren 
Stoßstangenkopf . Durch das rot umrandete Prüfloch (1) von 2 mm 0 
w i rd festgestellt, ob ein eingeschobener Prüfdraht (2) auf das 
Schraubengewinde trifft. 

Allgemeines 

1 Prüfloch 
2 Prüfdraht 
3 Ösenkopf 
4 Körner­

schläge 
5 Kugel lager­

deckel 
6 Pendel­

kugellager 
7 Gegenmutter 

A b b . 3 E i n s t e l l e n d e r S t o ß s t a n g e n l ä n g e 

Er darf nicht an diesem vorbeigehen. Durch eine Gegenmutter (7) w i rd 

das Schraubengewinde festgeklemmt. 

In den Ösenkopf (3) ist entweder eine Bronzebuchse oder ein Pendel-
kugellager (6) eingebaut. Der Kugellagerdeckel (5) ist a ls Ringschraube 
ausgebildet und durch Körnerschläge (4) gegen Losdrehen gesichert. 
Das Kugel lager ist nur bei T e i l - oder Grundüberholungen abzuschmie­
ren. In ausgebautem Zustand ist es durch Luppen oder Ölpapier gegen 
Verschmutzen zu sichern. 

K e n n z e i c h n u n g d e r S t o ß s t a n g e n 

Um nach erfolgtem Ausbau einen reibungslosen Wiederzusammenbau 
zu ermöglichen, s ind die Stoßstangenenden und die zugehör igen An­
schlußpunkte an den Hebeln gekennzeichnet (siehe Hauptabschnitt 4 
„S teuerwerk " ) . Aus demselben Grunde sind auch nach dem Ausbau 
die Bo lzen wieder in ihre Lager zu stecken. 

D e c k e l u n d K l a p p e n 

Al le Deckel und Klappen müssen fest schließen und überal l gut anliegen 
Iglatte Haut) . S i e sind entweder durch Senkschrauben, Gelenkbänder 
(Scharniere) oder Federn befestigt oder, wenn sie oft abgenommen 

1 Topf 
2 Riegel 
3 Feder 
4 Verschluß 

gehäuse 
5 Bolzen 
6 Knebel-

Kerbst i f t 

A b b . 4 S c h n e l l v e r s c h l ü s s e 
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oder geöffnet werden, mit Schnel lverschlüssen (Abb. 4) versehen. Zu 
beachten is t , daß bei geschlossenem Schnel lverschluß die Schrauben-
schl i tzr ichtung mit der roten St r ichmark ierung übereinst immt. 

Au fzäh lung sämtlicher Klappen und Deckel s iehe Sei te 0XIV, OXV, OXVI 
und OXVII. 

A r g u s - R o h r k u p p l u n g e n 

Mit te ls der Argus-Rohrkupp lung (Abb. 5 ] , die in den meisten T r e n n ­
stel len eingebaut is t , können f lüss igke i ts führende und unter Druck 
stehende Leitungen ohne Ver lus t der in der Leitung befindlichen F lüs -

Rohrkupplung 
verbunden 

1 Kupplungshälf te 
mit Uberwurfmutter 

2 Kupplungshälf te 
mit Befestigungsflansch 

3 federbelastetes Venti l 
4 federbelastetes Vent i l 
5 Durchgangsbohrungen 

A b b . 5 A r g u s - R o h r k u p p l u n g 

sigkei t getrennt werden. Beim Lösen der Überwur fmut ter schl ießen sich 
die in jeder Kupplungshäl f te eingebauten, federbelasteten Vent i le (3,41 
zwangs läu f ig , wobei ein Benetzen umliegender T e i l e und Ver lus t von 
F lüss igke i t vermieden w i r d . 

Beim Wiederve rb inden der beiden Kupplungshäl f ten (1 , 2] können 
keine störenden Lufteinschlüsse auftreten, so daß ein nachträgliches 
Entlüften der Leitung vo l ls tändig wegfäl l t . 

A b d r ü c k e n d e r L e i t u n g e n 

über Abdrücken der Leitungen beachte die Angaben in der „Ausbesse­
rungsanle i tung für Junkers -Meta l l -F lugzeuge" sowie „Ju 88 Prüfmappe" . 

Allgemeines 

gelb 

braun 

grün 

blau 

blau mit einem Ring in der 
betreffenden Kennfarbe 

F a r b i g e K e n n z e i c h n u n g v o n L e i t u n g e n 

Z u r Vermeidung von Verwechslung s ind Rohre und Schläuche oder 
deren Enden nach D I N L5 farb ig gekennzeichnet. Die Farbe ist f ü r : 

Kraf ts tof f le i tungen 

Schmierstof f le i tungen 

Kühlstof f le i tungen 

Luft leitungen 

Ent lüf tungs- oder Sicker le i tungen 

Z u m Be isp ie l : 

Krat ts tof f -Ent lüf tungsle i tung 

Druckölanlage 

Lei twerksenteisung 

Trag f lüge len te isung, 

H e i ß - und Frischluft le i tungen 

Luftschraubenenteisung 

Ausgleichdruckleitung 

Dampf- und Kondensat le i tung 

Sauers to f f le i tungen 

Ladedruckmesserlei tungen 

Ruderfestste l lung 

blau mit einem Ring gelb 

braun mit einem Ring rot 

w e i ß mit einem Ring blau 

w e i ß mit einem Ring schwarz 

we iß mit einem Ring grün 

blau mit einem Ring schwarz 

grün mit einem Ring rot 

blau mit zwe i Ringen w e i ß 

blau mit zwe i Ringen gelb 

braun mit zwe i Ringen rot 

Die Durchf lußrichtung ist durch einen roten Pfei l auf der Leitung an­

gegeben. 

R e i n i g u n g u n d A n s t r i c h p f I e g e 

Die an Motorverk le idung (Innen- und Außense i te ) , den T rag f lüge ln , 

Rumpf und Lei twerk anhaftenden Schmierstof f- und eingebrannten Ab­

gasrückstände s ind mit Waschmit te l „ l k a r o l 2 3 Z " vorsicht ig zu entfernen. 

Die Motoren werden von dem anhaftenden Schmierstof f mit „Wasch­

b e n z i n " gereinigt . M i t „ W a s c h b e n z i n " ist sparsam umzugehen. 

V e r b o t e n i s t z u r Reinigung des Anstr ichs die Benutzung von 

B e n z i n - , Benzo l -Gemischen, Alkohol -Gemischen, Terpen t in , P 3 , auch in 

verdünnten Lösungen oder Farbverdünnungen, da diese Mit te l auf den 

Anstr ich lösend w i r ken . 

Die gründliche Reinigung der Beplankung des F lugzeuges w i r d , nach­

dem die äußere Oberf läche mit Haarbesen abgestäubt wurde , mit lau-

3* 
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warmem W a s s e r (etwa 35° C) unter schwachem Druck und, wenn nötig, 
mit dünner, milder, a lkal i freier Schmiersei fenlösung vorgenommen und 
mit Schwamm und Leder nachgerieben. Nach dem Waschen mit Se i fen­
lösung muß mit reinem W a s s e r nachgespritzt werden. Laufräder, 
Schutzbleche und Spo rn s ind besonders und häufiger von ihrem an­
haftenden Schmutz zu reinigen. Bautei le, die schwer zugängl ich s ind, 
müssen besonders sorgfä l t ig gereinigt und vor Verwi t terung geschützt 
werden. 

We i te res über Pflege des Anstr ichs und insbesondere der Stahl tei le 
sowie eloxier te Leichtmetallteile siehe in der „Anstr ich l is te" bei den 
Lebenslaufakten. 

Reinigung von Verbund- und Sicherheitsglas 

Scheiben aus Verbundglas werden vorsichtig mit einem weichen 
Schwamm und W a s s e r gereinigt. Bei sehr starker Verunrein igung ist 
dem 40 bis 50° C warmem W a s s e r etwas Sei fe oder Soda zuzuse tzen . 
Reinbenzin kann z u r Reinigung auch verwendet werden. 

Scheiben aus Plexi-Sicherheitsglas werden vorsichtig mit weichem 
Schwamm und W a s s e r von 40 bis 50° C, dem bei starker Verunrein igung 
etwas Se i fe und Soda zuzuse tzen ist, gereinigt. Zum Abwaschen kann 
auch „G lasur i t -F lugzeugre in iger " mit W a s s e r , im Verhäl tn is 1 : 2 0 ver­
dünnt, verwendet werden. Fal ls kein Nachpol ieren erforderl ich ist, s ind 
die Scheiben mit Handschuhstoff trocken zu reiben. 

Lackspritzer oder Ö l fa rbe sind mit „Sanga jo l " zu entfernen. Gel ingt 

dies nicht, dann s ind die betreffenden Ste l len aufzupol ieren. 

Fett oder Ölspr i tzer werden ebenfal ls mit „Sanga jo l " beseitigt oder, 

wenn nachpoliert w i r d , mit „P lex ipo l I I " entfernt. 

Das Nachpolieren erfolgt mir „P lex ipo l I I " . 

Das Aufpol ieren leicht verkratz ter oder bl ind gewordener P lex ig las-
Scheiben erfolgt mit „P lex ipo l I" und Handschuhstoff. 

W e i t e r e s über Reinigen, Nachpolieren und Aufpol ieren von Plexiglas 
siehe Merkblat t 1/96 vom 3 . 8 . 3 8 der L' lnspektion für Flugsicherheit und 
Gerät. 

Ü b e r h o l u n g e n 

Nach 100 S tu rz f lügen müssen die Sturz f lugbremsk lappen und die T r a g ­
flügel auf R ißb i ldung untersucht werden. 

T e i l ü b e r h o l u n g e n s ind nach etwa 200 Betr iebsstunden durch­
zuführen. 
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Die -Tei lüberholungen erfassen nach Abnahme sämtlicher Deckel und 
Klappen (siehe Deckel- und Klappenübersicht Sei te 0XIV — 0XVIl) die 
genaue Untersuchung al ler beriebswichtigen Knotenpunkte und An­
schlüsse, der Nietungen, besonders auch der Anschlüsse der Fahr­
gestel l federstreben, der Steuerungsübertragungsgl ieder, der T r i e b ­
werksanlage usw. Die Steuerung ist auf ihre Einste l lmaße (siehe E ins te l l ­
plan, Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" ) nachzuprüfen. 
Je nach Befund kann erforder l ichenfal ls auch hier der Abbau großer 
Baugl ieder, wie Trag f lüge l , Leitwerk, Fahrgestel l usw. ausnahmsweise 
nötig werden. 

Besonders ist auf vorschr i f tsmäßigen Zustand des Oberflächenschutzes 

zu achten. 

G r u n d ü b e r h o l u n g e n erfolgen nach 4 bis 6 „Te i lüberho lungen" . 
D a z u werden alle größeren T e i l e , wie Flügel , Leitwerks- , Steuerwerks- , 
Tr iebwerkste i le usw. abgebaut und genau nachgeprüft; außerdem 
wi rd auch die gesamte Ausstattung und der Oberflächenschutz über­
holt. Sämtliche Kugel lager sind neu zu fetten. Erforderl iche Ausbesse­
rungen s ind vorzunehmen, so daß der Endzustand des Flugzeuges dem 
fabrikneuen Zustand annähernd entspricht. 

Nach erfolgter Grundüberholung beginnen mit gleicher Zeitrechnung 
wieder die „Te i lüberho lungen" , sofern der Schlußbefund nicht eine 
andere Te i lung zweckmäßig erscheinen läßt. Die Festlegung dieser 
Zei tpunkte ist vor allem auch neben den Wet ter - und Landeverhält­
nissen von dem Ausbi ldungsgrad der mit der War tung betrauten Per­
sonen abhängig. 

Die Zeitrechnung für die Nachprüfungen hängt a lso nur so weit mit der 
Kalenderrechnung zusammen, wie Verwit terungsmöglichkeit auch ohne 
E insatz des F lugzeuges gegeben ist. 

A l l g e m e i n e s U b e r A u f - u n d A b b a u 

A b l e g e n v o n W e r k z e u g 

Beim Ausbessern von Flugzeugtei len darf W e r k z e u g nur vorsichtig und 

unter Benutzung einer Unter lage abgelegt werden. 

K e n n z e i c h n u n g v o n T e i l e n 

Bei Ausbesserungen größeren Umfanges Ist es für einen reibungslosen 
Wiederzusammenbau ratsam, jeden abgenommenen kleineren T e i l 
sofor t zu kennzeichnen. Die größeren abnehmbaren Flugzeugtei le sind 
mit der Werksnummer bezeichnet, Über Kennzeichnung von Steuers toß­
stangen siehe Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" . 
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B e g e h e n d e r " F l ü g e l 

Die Flügel sollen nur, wenn unbedingt notwendig und dann in l e i c h ­
t e m Schuhwerk (Dachdeckerschuhe oder ähnliches) begangen werden. 
Dabei dürfen nur die Stel len betreten werden, unter denen Holme 
liegen. Bei Arbeiten auf der Tragf lügel -Obersei te müssen Rollmatten 
verwendet werden. 

G e p o l s t e r t e U n t e r l a g e n 

Abgenommene Tragf lüge l , F lossen, Ruder und dergl . s ind stets auf ge­
polsterte Unter lagen zu legen. Dabei hat die Unterstützung nur un­
mittelbar unter. Holmen oder T rägern zu erfolgen. 

Behel fsmäßig ausgeführte Abstellböcke dürfen nicht mit Ho l zwo l l e 
al lein gepolstert werden. Eine solche Polsterung ist vielmehr in Sack­
leinen oder Hydro lo idpapier (Ölpapier) e inzuhül len, wei l der in der 
Ho l zwo l l e enthaltene H o l z e s s i g Dural angreift. 

V o r s p a n n u n g v o n S e i l z ü g e n 

Bei einem S e i l z u g , dessen Spannung nachgeprüft werden so l l , w i rd 
zuers t der Abstand a gegen den nächsten festen Punkt (Fußboden, 
Decke oder Spante) gemessen (Abb. 6 ) . 

Waagerecht l iegendes S e i l w i rd dann durch Anhängen eines 1 kg Ge­
wichtes, schräglaufendes S e i l durch eine Federwaage Im rechten W i n ­
kel z u r Seilr ichtung ebenfal ls mit 1 kg belastet (Abb. 6 und 7) . 

A b b . 6 B e l a s t u n g be i w a a g e r e c h t A b b . 7 B e l a s t u n g be i s c h r ä g ­
l i e g e n d e m S e i l l a u f e n d e m S e i l 
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Dann mi ßt man den Gesamtabstand und stellt nach Abzug des Maßes a 

den Durchhang f fest. 

1 geschlossener 

Se i l zug 

7 Sei l trommel 

3 S e i l r o l l e 

A b b . 8 E r m i t t l u n g d e r f r e i e n L ä n g e I 

Man ermittelt hierauf die freie Länge I, wobei zu beachten ist, daß 
bei einem geschlossenen S e i l z u g für „1" die größte Länge maßgebend 
Ist (Abb. 8 ) . 

An HWeitend der Abb. 9 kann nun nachgeprüft werden, ob die Vorspan­
nung P dem bei der Länge I gemessenen Durchhang f entspricht. 

Abweichungen von den nach der Kurve Abb. 9 
abgelesenen Werten für P sind b is zu ± 20% 
oder v .H . z u l ä s s i g . 
Die Kurven (Abb. 91 gelten für Se i lzüge von 
2,00 mm Durchmesser und 0,013 kg/m. 

A b b . 9 V o r s p a n n u n g P u n d D u r c h h a n g f In A b h ä n g i g k e i t v o n d e r f r e i e n L ä n g e I 
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Beispiel: Freie Länge I = 2 m, festgestellter Durchhang f = 16,5 mm, er­
gibt eine Vorspannung P = 30 kg. 

Man geht auf der Waagerechten bis zu 2 (Punkt a), folgt der Senk­
rechten bis zu ihrem Schnittpunkt mit der Kurve für f (Punkt b), geht 
von hier waagerecht nach.rechts bis zum Schnittpunkt c. Punkt c gibt 
(rechts abgelesen) den Durchhang f an, den man bei richtiger Vor­
spannung haben muß, in unserem Beispiel 16,5 mm. 

Ist der Durchhang f zu groß, so ist die Vorspannung P zu klein. 

Ist der Durchhang f zu klein, so ist die Vorspannung P zu groß. 

Um die Vorspannung P zu ermitteln, verfolgt man die Senkrechte a—b 
weiter, bis s ie die Kurve für P im Punkt d schneidet. Von hier wieder 
waagerecht nach rechts bis zum Schnittpunkt e, ergibt (l inks abgelesen) 
die Vorspannung P, in unserem Beispiel 30 kg. 

Beim Auswechseln schadhaft gewordener Se i l züge ist zu beachten, daß 
neue Se i le mit 50 v. H. ihrer Bruchlast in gesplissenem Zustand vor­
gereckt werden. 

A u f b o c k e n d e s F l u g z e u g e s 

Aufbocken in Fluglage 

Zum Einbau des Rumpfbehälters ist es notwendig, das Flugzeug in 
Fluglage aufzubocken. Zu diesem Zweck befinden sich am Spant 9 und 
am Tragf lügel €n der Unterselte von Träger I zwischen den beiden 
Abwurfgeräten Aufbockpunkte. Die Aufbockpunkte am Tragf lügel 
liegen f re i , während die am Spant 9 nach Abnahme von je einer 
Klappe zugänglich sind. Nach Möglichkeit so l l das Flugzeug nur am 
Tragf lügel aufgebockt werden, wei l dadurch eine größere Standsicher­
heit geboten ist. 

Zu beachten! 

W u r d e das Flugzeug unter den Tragf lügeln aufgebockt, dann dürfen 
die großen Klappen von den Tragflügelunterseiten nur abgenommen 
werden, wenn die Tr iebwerke abgestützt sind. Andernfal ls verdrehen 
sich die Tragf lüge l . 

Nachdem zwei Spindelböcke (siehe Abb. 10) unterhalb der mit „Hier 
Aufbocken" gekennzeichneten Aufbockpunkten aufgestellt s ind, kann 
das Flugzeug aufgebockt werden. 

Grundsätzl ich darf nur an den angegebenen Aufbockpunkten ange­
hoben werden, da andernfal ls Beschädigungen unvermeidlich s ind. Die 
Aufbockhöhe von Unterkante Träger I am Spant 9 bis zum Boden be­
trägt etwa 2,20 m. Dann hebt man mittels Hebezeuges und Traggur tes 

A b b . 1 0 A u f b o c k e n des F l u g z e u g e s i n F l u g l a g e 

das Rumpfende an, führt am Spant 25 ein beledertes Rohr durch das im 
Rumpfende eingenietete Rohr und bockt das Rumpfende an den vor­
stehenden Rohrenden auf. Die Unterschale des Flugzeugrumpfes darf 
hierbei nicht auf dem Bock aufl iegen. Die Aufbockhöhe beträgt von 
Mitte Spant 25 bis zum Boden etwa 2,70 m. Damit das Flugzeug beim 
Betreten des Führerraumes nicht auf den Kopf geht, w i rd das Rumpf­
ende an den beiden vorstehenden Rohrenden mit 2 x 75 kg belastet. 
Es ist darauf zu achten, daß die Belastung der beiden Rumpfseiten 
gleichmäßig vorgenommen wi rd , da sonst das Rumpfende beschädigt 
werden kann. Am Leitwerk dürfen weder Belastungsgewichte ange­
bracht noch darf daran angehoben werden. 

Das Rumpfende kann außer am Spant 25 noch unter dem Notsporn 
aufgebockt werden. Die Belastungsgewichte s ind jedoch, wie vor­
stehend beschrieben, am Spant 25 anzubringen. 

Beim Ausbau von Leitwerk und Sporn ist das Rumpfende durch Auf­
hängen von weiteren 235 kg Belastungsgewichten zu beschweren. Die 
Gesamtbelastung beträgt dann 150 + 235 = 385 kg. 

Allgemeines 



Allgemeines 

So l l zum Schleppen des Flugzeuges das Rumpfende auf den Sporn­
wagen aufgesetzt werden, so Ist es an dem am Spant 25 durchgesteck­
ten Rohr auf beiden Rumpfselten gleichmäßig anzuheben. 

Aufbocken in Spornlage 

Vor dem Aufbocken Ist das Rumpfende mit etwa 150 kg zu belasten. 
Zu diesem Zweck Ist am Spant 25 ein beledertes Rohr durch das Rumpf­
ende zu stecken, an welches Belastungsgewichte angehängt werden. 
Dann erfolgt das .Aufbocken wie vorstehend beschrieben. 

A b l a s s e n d e s F l u g z e u g e s 

S o l l nach beendeten Ausbesserungsarbeiten das Flugzeug wieder ab­
gelassen werden, dann erfolgt dies zuerst mit dem Rumpfende, worauf 
die Spindelböcke unter den Tragf lügeln bzw. unter dem Spant 9 z u ­
rückgeschraubt werden. Zum Schluß sind die Belastungsgewichte am 
Rumpfende abzunehmen. 

A b s c h l e p p e n , V e r a n k e r n u n d A b d e c k e n d e s F l u g z e u g e s 

A b s c h l e p p e n m i t T r e c k e r 

Steht ein Trecker zum Abschleppen des Flugzeuges zu r Verfügung, so 
ist wie folgt vorzugehen; 

A b b . 11 Absch leppen des F l u g z e u g e s 3 Zugsei l 

Das Zugse i l wi rd an den Abschleppösen der Federbeine oberhalb des 
Achsknotenstückes angebracht. Das Hanfsei l ist am Trecker über eine 
Ausgleichrolle (2] (Abb. 11) zu führen (bei Verwendung eines Stahl ­
sei les ist eine Federung (1) dazwischenzuschalten). Dann kann nach 
vorne abgeschleppt werden. Die Lenkung erfolgt durch eine seitlich in 
die Spornradgabel eingeführte Deichsel. Zum Abschleppen am Sporn ­
rad ist dieses nach dem Entriegeln um 180° aus der Normal lage zu 
drehen und das Zugse i l an den Abschleppösen der Radgabel oder des 
Notspornes zu befestigen. Das Lenken erfolgt durch die Zugrichtung 
des Treckers, da die Spornro l le drehbar ist. 

Allgemeines 

Ruckartiges Anziehen ist zu vermeiden. Nach Möglichkeit ist immer in 
Richtung der Verlängerung des Rumpfes anzuziehen. 

A b s c h l e p p e n o h n e T r e c k e r 

Steht ein Trecker nicht z u r Verfügung, so ist das Flugzeug von einer 
Zugmannschaft am verlängerten Abschleppseil zu z iehen. Beim Ab­
schleppen ist besonders darauf zu achten, daß nicht am Leitwerk, an 
den Querrudern, Landeklappen oder an den Luftschraubenblättern ge­
zogen oder geschoben w i rd . 

Bei ganz ungünstigem Gelände (Ackerlandung) ist erst das eine, dann 
das andere Rad geschickt und sachgemäß anzufahren (Schlangenlinien-
form). Dann erst sind beide Räder zu rol len. Die Sei le sol len in großer 
Entfernung zu einem Se i l vereinigt werden. 

V e r a n k e r n u n d A b d e c k e n 

Im Freien aufgestellte Flugzeuge sind zu verankern und abzudecken 
(siehe Abb. 12). Bei starker Sonnenbestrahlung so l l das Flugzeug in 
Nord-Süd-Richtung gestellt werden, damit die Reifen im Schatten des 
Tragwerkes liegen. Die Laufräder werden vorn und hinten mit Brems­
klötzen gesichert. 

1 Bezug für Führerraum und Kanzel 
2 Bezug für Tr iebwerk 
3 Bezug für Staurohr 
4 Bezug für Gummi-Enteiser 
5 Ankerleine oder Ankerkette 

A b b . 1 2 V e r a n k e r n u n d Abdecken e i n e s F l u g z e u g e s 

6 Erdanker 
7 Bremsklotz 
8 Bezug für Laufrad 



Allgemeines 

Zum Verankern befinden sich auf den Tragf lügelunterseiten Veranke­
rungsösen, die bei Nichtgebrauch in die Flügel umgeklappt werden. 
Für jeden Tragf lügel sind zwei Erdanker (6) in den Boden einzudrehen, 
worauf das Flugzeug mittels Ketten oder Sei len (5) daran verankert 
werden kann. Das Rumpfende wird mit einer Ankerleine an den Fest­
legeschäkeln der Spornradgabel und einem (bei Sturm zwei ] Erdanker 
festgelegt. 

Bei starkem W i n d oderSturm sind die Verankerungsketten sehr s ta rkanzu­
ziehen, damit nicht durch Stöße die Verankerungsösen beschädigt werden. 
Die Verankerungssei le sind ebenfalls stramm anzuziehen, jedoch ist zu 
beachten, daß sich diese stark zusammenziehen, wenn sie naß werden, 
wodurch ebenfalls eine Überbeanspruchung der Verankerungsösen er­
folgen kann. 

Es ist deshalb durch entsprechendes Lockern der Sei le Ausgleich zu schaf­
fen. Bei leichtem Boden wird das Flugzeug an Betonklötzen festgelegt. 

Die Führerraumüberdachung und die Kanzel sowie die beiden Motor­
vorbauten und die Laufräder werden mit den bei den „Geräten und 
Sonderwerkzeugen Sa tz I I . Ordnung" befindlichen Planen (1 , 2 und 8) 
(Abb. 12) abgedeckt. Für das Staurohr und die Leitwerks-Enteiser sind 
besondere Schutzkappen (3 und 4) vorhanden. 

Die Ruder werden mit den auf der Station befindlichen Feststellscheren 
festgelegt. Das Feststellen der Ruder mittels Ruderbremsen ist für ab­
gestellte Flugzeuge nicht statthaft. 

Abgenommene Tragf lüge l , Leitwerksteile usw. s ind, wenn sie im Freien 
abgestellt werden, ebenfalls zu sichern. Dies kann durch aufgelegte 
Sandsäcke oder durch Se i le , die an Erdankern oder Bremsklötzen be­
festigt werden, geschehen. 

R o l l e n u n d V e r s c h i e b e n 

Beim Bewegen (vor- oder rückwärts) von Flugzeugen am Boden müssen 
zum Kurven oder Drehen grundsätzl ich beide Laufräder sich in gleicher 
Richtung bewegen. Die dabei durch das Fahrgestel l beschriebenen 
Kreisbögen dürfen nicht kleiner sein als um einen Mittelpunkt geschla­
gen, der unter einer Flügelspi tze liegt. Engere Kreisbögen gefährden 
Material und Personal. 

Sol l te aus Platzmangel (Verschieben in Hal len) ein Einhalten dieser 
Vorschrift nicht möglich sein, so kann ausnahmsweise unter al lergrößter 
Vorsicht um ein Rad gedreht werden, wobei dieses unter keinen Um­
ständen durch Bremsen oder Bremsklötze am Vor- oder Rückwärts­
rol len behindert werden darf. 

Betr iebsanlei tung 

Ju88 A-1 
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Rumpfwerk 

R u m p f w e r k 
B e s c h r e i b u n g 

Das Rumpfwerk (Abb. 1 und 2) hat im allgemeinen trapezförmigen 
Querschnitt. Es teilt sich in den Rumpfvorderteil mit Arbeitsraum (Führer­
raum) für die vierköpfige Besatzung, das Rumpfmittelstück mit dem 
vorderen und hinteren Bombenraum und das Rumpfende, das in einer 
durch das Seitenruder gebildeten vertikalen Schneide ausläuft. Alle 
drei Te i le sind fest miteinander verbunden. 

A b b . 1 R u m p f w e r k 

1 Kanzel 
2 Gerätebrett 
3 Führerraumüberdachung 
4 Gerätetisch 
5 Bodenwanne 
6 Führersi tz 
7 ßambenschützensitz 

8 Funkersitz 
9 Fliegerschützen-Notsitz 

10 Einstieg [C-Stand) 
11 Rumpfträgergurt 
12 Tür zum Rumpfende 
13 Laufsteg 
14 Sanitätspack 

A b b . 2 R u m p f a u f t e i l u n g 
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Rumpfwerk 

Der E in- und Ausstieg der Besatzung erfolgt durch den C-Stand bei., 
heruntergeklappter Lafette. Zum Notausstieg ist der hintere T e i l der" 
Überdachung und der hintere Te i l der Bodenwanne durch Notzüge 
abwerfbar. 

Das Rumpfwerk besteht aus vier Längsholmen sowie Längspfetten zur 
Hautversteifung und den senkrecht dazu angeordneten Spanten, um 
die die tragende Glattblech-Außenhaut mit Senknieten angenietet ist. 
Fertigungsmäßig wird der Rumpf als Ober- und Unterschale hergestellt 
und dann vernietet. Die Anordnung der einzelnen Spante, die, sofern 
sie nicht als Rahmenspant ausgeführt s ind, aus Z-Prof i len bestehen, ist 
aus der „Übersicht Träger- und Spantenbezeichnung" im Hauptabschnitt 
0 „Al lgemeines" auf den Seiten oIX und 0X zu ersehen. Für die Längs­
holme sind gepreßte T-Pro f i le verwendet worden. 

Die Te i le im Rumpf, die der Wartung bedürfen, sind durch Klappen z u ­
gänglich gemacht. Klappen, die häufig geöffnet werden müssen, sind 
mit Schnellverschlüssen versehen und haben besondere Bezeichnung 
für „Auf" und „ Z u " (siehe Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines", „Deckel- und 
Klappenübersicht", Seite 0XIVbis 0XVII). 

R u m p f v o r d e r t e i l 

Der Rumpfvorderteil umschließt den Arbeitsraum für die vierköpfige 
Besatzung und erstreckt sich von der Kanzel (Rumpfspitze) bis zu 
Spant 9, der als Vollspant ausgeführt Ist. 

K a n z e l 

Die als Vollsichtkanzel (Abb. 3) ausgebildete Rumpfspitze ist am Spant 3 
des Rumpfwerkes mit vierzehn Sechskantschrauben lösbar verbunden. 
Bei der Verglasung der Kanzel sind die seitlichen Sichtscheiben aus 
Plexiglas, die mittleren Hauptsichtscheiben aus Verbundglas (Sicher­
heitsglas) hergestellt. Die einzelnen Scheiben sind mit Deckleisten und 
Linsensenkschrauben auf dem Kanzelgerüst befestigt. 

Als Blendschutz dient ein Vorhang (11) (Abb. 3) , der im heruntergelasse­
nen Zustand mit seinen Seiten in Häkchen (3), die cm Spant 3 ange­
nietet s ind, eingehängt ist. W i r d der Vorhang (11) als Blendschutz nicht 
benötigt, so ist er durch den Se i l zug (2) mit Ose (4) hochzuziehen, 
worauf die Öse in den Haken (5) am Spant 4 eingehängt w i rd . Das 
Bodenfenster (7) sowie die drei Seitenfenster werden ebenfalls mit 
Vorhängen überdeckt. 

Rumpfwerk 

1 Seilführung 
2 Sei lzug 
3 Häkchen am Spant 3 
4 Öse 
5 Haken am Spant 4 
6 Blendschutz 
7 Bodenfenster 
8 rote Abkippmarke 

(50° Neigung) 
9 Anschluß am Spant 3 (14 x] 

10 Kanzel 
11 Vorhang 

A b b . 3 K a n z e l m i t B l e n d s c h u t z 

A r b e i t s r a u m (Führerraum) 

Die Vollsichtkanzel sowie der vollständig mit Glas überdachte Arbeits­
raum gewähren der Besatzung ausreichende Sicht nach allen Seiten. 

Zusätzl ich befinden sich noch seitlich zwischen Spant 3 und 4 Fenster 
aus Plexiglas. Das neben dem Zielgerät für dessen Nachtvisier ange­
ordnete Fenster ist als Klappfenster ausgebildet. Für den Führer ist zu r 
besseren Bodensicht zwischen den Seitenruderfußhebeln im Rumpf­
boden ein Fenster (7) (Abb. 3) aus Verbundglas eingebaut. Boden­
fenster und feste Führerraumüberdachung sind mit roten Abkippmarken 
für den Sturz f lug 150° Neigung) versehen (siehe (8) Abb. 3 und 12). Vor 
dem Führer und dem Bombenschützen bei Spant 4 ist die Hauptgeräte­
tafel, über die ganze Breite des Rumpfes gehend, in Stoßdämpfern 
elastisch gelagert. Links an der Rumpfseitenwand ist der Bedientisch 
angeordnet. 

An der rechten Rumpfunterseite zwischen Spant 3 und 8 b ist die Boden­

wanne (C-Stand) fest angebaut. 

An der rechten Rumpfseitenwand zwischen Spant 8 und 8 a befindet 
sich die Schalttafel. Wetter s i tzen an der rechten Rumpfseitenwand die 
vom Bombenschützen zu bedienenden Geräte. 

4* 



Rumpfwerk 

Hinter dem Funkers i tz befindet sich im Fußboden, durch eine Klappe 
zugänglich, eine Lagerung für eine Handkamera. 

An der Rückseite des Führerraumes sind vor Spant 9 an einem schwenk­
baren Gerüst die FT-Geräte eingebaut. 

Einstieg 

Der Einstieg zum Arbeitsraum er­
folgt über eine Leiter (3) (Abb. 4) , 
die über den heruntergeklappten 
hinteren T e i l der Bodenwanne in 
dem Endpunkt des festen Te i les der­
selben eingehakt w i rd . 

Während des Fluges ist die Leiter 
(2) (Abb. 5) zusammengeklappt in 
einem Behälter (1) am Spant 9 
untergebracht und mit einem Rie­
men (3| daran befestigt. 

Im hochgeklappten Zustand kann 
der hintere T e i l der Bodenwanne 
von außen mit einem Schlüssel 12) 
(Abb. 6) zusätzl ich abgeschlossen 
werden. 

Die nicht abgeschlossene Wanne ist 
mittels eines Vierkant-Hohlschlüssels 
(1)(8 mm) zu öffnen. 

Damit der hintere Wannentei l beim 

A b b . 4 E i n s t e i g l e i t e r an d e r Herunterklappen nicht beschädigt 
B o d e n w a n n e w i rd , ist zwischen dem klappbaren 

und festen Wannentei l eine Ab-
fangvorrichtung mit Öldämpfung 

eingebaut, die am festen Wannentei l mit einem kegelförmigen St i f t (5) 
(Abb. 7) gelagert ist. Die Abfangvorrichtung ist mit „Shel l AB 1 1 " gefüllt. 

Das Offnen oder Schließen der hochgeklappten Wanne erfolgt von 
innen mit einem Verschlußhebel (3) (Abb. 6 ) , der nach „Auf" bzw. „ Z u " 
umzulegen ist. Hierdurch werden über Hebel (4) die Verschlußstücke (5) 
betätigt. 

Beim Schließen achte man auf ordnungsgemäße Verr iegelung, was am 
einwandfreien S i t z des klappbaren Wannentei les sowie des in „ Z u " -
Stel lung stehenden Verschlußhebels zu erkennen ist. 

1 Einhängepunkt 
2 Sicherungsstift 
3 Leiter 

Rumpfwerk 

1 Behälter für Leiter 
2 Leiter 
3 Befestigungsriemen 

A b b . 5 B e h ä l t e r f ü r L e i t e r i m F ü h r e r r a u m 

Für den Fallschirmabsprung des in der Bodenwanne liegenden Flieger-
schützen ist der klappbare Wannentei l durch Notauslösung abwerfbar. 

Der No tabwur f des klappbaren Tei les der Bodenwanne erfolgt durch 
Betätigung des Notabwurfgr i f fes (4) (Abb. 7 ) . 

Nachdem man durch Anheben der Auslösung (6) den Kegelstift (5).der 
Abfangvorrichtung (Dämpfung) sowie den Notabwurfgr l f f (4) entriegelt 
hat, kann letzterer hochgezogen werden. Hierdurch werden über Ver­
bindungsstücke (3) zwei Hebel (2) geöffnet, welche die oberen Hälften 
der Lagerungen zwischen festem und abwerfbarem T e i l der Boden­
wanne am Lagerbolzen (1) bilden. 

Der abwerfbare T e i l mit Lafette und Waf fe ist jetzt aus seiner Lagerung 
gelöst und wird vom Fahrtwind erfaßt und fortgeschleudert. Es wird 
besonders darauf hingewiesen, daß bei dem Abwurf der Hebel (3) 
(Abb. 6) nicht betätigt zu werden braucht, gleichgültig, ob er sich in 
„Auf"- oder „Zu" -Ste l lung befindet. 

Die Abfangvorrichtung (Dämpfung) bleibt jedoch in ihrer Lagerung (7) 
an der festen Bodenwanne hängen. 



1 Vierkant-Hohlschlüssel 
2 Schlüssel 
3 Verschlußhebel (innen) 
4 Hebel 
5 Verschlußstück 

A b b 6 . B o d e n w a n n e n v e r s c h l u ß 

1 Lagerbolzen am festen 5 Kegelstift der Abfang-
T e i l der Wanne Vorrichtung 

2 Hebel 6 Auslösung für Verriegelung 
3 Verbindungsstück 7 Lagerung der Abfang-
4 Notabwurfgriff Vorrichtung (Dämpfung) 

A b b . 7 N o t a u s l ö s u n g d e r a b w e r f b a r e n B o d e n w a n n e 

Rumpfwerk 

W u r d e der abwerfbare Te i l der Wanne am Boden abgenommen, so 
ist dieser beim Wiedereinbr ingen mit den Hebeln |2) an den Lager­
bolzen (1| e inzusetzen und die Hebel (2) durch Umlegen des Not-
abwurfgri f fes (4] zu schließen. Dann wird der Kegeistlft (5) mit der 
Abfangvorrichtung (Dämpfung) unterhalb der Lafette eingesetzt und 
ebenso wie der Abwurfgr i f f (4) durch Umlegen der Auslösung (6) ver­
riegelt. 

Bodenwanne 

An der rechten Rumpfunterseite ist die Bodenwanne (Abb.8) als C-Stand 
fest angebaut. Der vordere T e i l Ist bis zu Rumpfspant 6 durch den 
Führerraum-Fußboden abgedeckt. Der hintere T e i l mit dem Einstieg 
zum Führerraum ist offen, damit sich der Fliegerschütze, der bei Abflug 
und Landung auf dem Nots i tz in Flugrichtung Platz nimmt, In den 
C-Stand begeben kann. Die Verglasung der Bodenwanne besteht aus 

14 Schutzdeckel für Bodenfenster 
15 Bodenfenster für Lotfe A b b . 8 B o d e n w a n n e ( C - S t a n d ) 

Rumpfwerk 

1 Bodenwanne 
(fester Te i l ) 

2 Sichtfenster 
3 Einhöngepunkt 

für Leiter 
4 Bodenwanne [herunter­

klappbarer Te i l ) 
5 Handgriff 
6 Verschlußteil 
7 kleine Linsenlafette 
8 Klappfenster für Handkamera 
9 Notabwurfgrif f 

10 Abfangvorrichtung (Öldämpfung) 
11 Bruststütze 
12 Gummibelag 
13 Stehgurtöse 



Rumpfwerk 

Plexiglas, die dem Schützen ausreichend Sicht gewährleistet. Vor dem 
Notabwurfgr i f f (9) ist ein Klappfenster (8) für Handkamera eingebaut. 

Vorn in der Kappe der Wanne befindet sich für das Zielgerät ebenfalls 
ein Sichtfenster (15). Außerdem ist hinter dem Wannenspant 1 (Voll­
spant) ein bis zum Wannenspant 2 reichendes, mit einem Deckel (14) 
abgedecktes Glasfenster eingebaut. Der Decke! ist als Schutz vorhan­
den, um das Fenster vor Beschädigungen durch die Füße des Flieger­
schützen zu bewahren. 

Der Fliegerschütze kann sich mit seinem Stehgurt an einer in der 
Wanne befindlichen Ose (13) einklinken und auf einer gepolsterten 
Bruststütze (11) auflegen. Zum Einstieg ist die Bruststütze (11) nach vorn 
aufklappbar. 

Führer- und Funkersitz 

Führer- und Funkersi tz (1 und 11) (Abb. 9) sind an der linken Seite des 
Führerraumes auf den beiden Fußbodenträgern (10), die sich vom 

1 Führersi tz 7 Handgriff für Höhenverstellung 
2 Handgriff für Längsverstellung 8 Bauchgurt 
3 Handgriff für Höhenverstellung 9 Fußhebel für Seitenverstellung 
4 Schultergurtverstellung 10 Fußbodenträger 
5 Bauchgurt 11 Funkersitz 
6 Schultergurt 12 Kopfstütze, klappbar 

A b b . 9 F ü h r e r - u n d F u n k e r s i t z 

Rumpfwerk 

Spant 4 bis 9 hinziehen, befestigt. Die Si tzanordnung ist hintereinander 
und so, daß der Funker gegen Flugrichtung zu si tzen kommt. Beide 
S i tze sind für die Verwendung von Sitzkissenfal lschirmen eingerichtet. 
Der Führers i tz ist in seiner Längsrichtung und in der Höhe verstellbar. 
Der Funkersi tz ist dagegen in der Höhe sowie quer zur Flugrichtung 
bis zu r Flugzeugmitte zu verstellen. Bei der Querverstel lung rastet der­
selbe in beiden Endstellungen ein. Die Auslösung der Rastung erfolgt 
mit einem Fußhebel (9). 

Bombenschützen- und Fliegerschützensitz 

Für den Bombenschützen befindet sich ein klappbarer S i t z (1) (Abb. 10) 
an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 5 und 7, dessen gepolsterte 
Rückenlehne |3) (Abb. 11) nach hinten unter den Sitzuntertei l (1) und 
mit diesem an die rechte Rumpfseitenwand hochgeklappt werden kann, 
um das E in- oder Aussteigen zu erleichtern. Ein T e i l der ersten Flug­
zeuge hat noch den festen Bombenschützensitz, bei dem nur die 
Rückenlehne allein nach hinten unten klappbar ist. 

1 Bombenschützensitz, hochklappbar 
(siehe auch Abb. 11) 

2 Bauchgurt 
3 Schultergurt 

4 Fliegerschützensitz, hochklappbar 
5 Haken 
6 Bauchgurt 
7 Schultergurt 

A b b . 1 0 B o m b e n - u n d F l i e g e r s c h ü t z e n s i t z 
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Betätigung des Bombenschützensitzes 

Fester S i t z (alte Ausführung) 

Einen der an beiden Seiten der Rückenlehne angebrachten Auslöse­
hebel ziehen, wodurch die beiden federbelasteten Haken ausklinken 
und die Lehne nach hinten unten geklappt werden kann. 

Klappbarer S i t z (neue Ausführung), Abb. 11 

Hochklappen: 

1. Hebel (4) hochstellen und Rückenlehne unter Si tzuntertei l klappen 
(Sperrhaken (5) rastet ein). 

2. Verschlußhebel (2) nach vorn ziehen und schräg nach l inks umlegen. 

3. Si tzuntertei l mit Rückenlehne hochklappen (Bolzen (7) rastet ein). 

1 Sitzuntertei l 4 Hebel für Rückenlehne 7 Bolzen 
2 Verschlußhebel 5 Sperrhaken 8 Lagerung 
3 Rückenlehne 6 Fußhebel 9 Abstützung 

A b b . 11 B e t ä t i g u n g des B o m b e n s c h ü t z e n s i t z e s 
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Herunterklappen: 

1. Fußhebel (6) niedertreten und Sitzuntertei l mit Rückenlehne herunter­

klappen. 

2. Verschlußhebel (2) hochstellen (schnappt zurück). 

3. Sperrhaken (5) drücken und Rückenlehne hochklappen. 

4. Hebel (4) herunterdrücken. 

Beachte: Hebel (4) muß immer waagerecht liegen, wenn S i t z herunter­
geklappt ist, da nur dann die Rückenlehne eingeklinkt ist. 

Der Fliegerschütze hat für Abflug und Landung einen Klappsi tz (Not­

s i tz (4) (Abb. 10) zwischen Spant 8 und 8 a, der hinter dem des Bom­

benschützen über der Öffnung zur Bodenwanne angeordnet ist. Im 

Fluge ist der S i t z an die rechte Rumpfwand hochzuklappen und dort 

an einem federbelasteten Haken (5) einzuhängen. 

Bombenschützensitz und Fliegerschützensitz sind für die Verwendung 

von Rückenfallschirmen eingerichtet. 

Sämtliche S i t ze sind mit je einem Bauchgurt versehen. An allen S i t zen , 
mit Ausnahme des Funkersi tzes, sind Schultergurte befestigt, wovon der 
Schultergurt des Führers i tzes mittels Bowdenzuges (4) (Abb. 9) verstell­
bar ist. 

Ü b e r d a c h u n g 

Der vollständig überdachte Führerraum (Abb. 12) besteht aus dem bis 
zum Rumpfspant 6 reichenden vorderen festen Führerraumdach (1), das 
mit Sechskantschrauben am Rumpf befestigt ist, und dem hinteren ab­
werfbaren Führerraumdach (3). 

Bei dem vorderen festen Dach sind die in Blickrichtung des Flugzeug­
führers liegenden und die seitlichen Fenster aus Verbundglas, alle 
übrigen aus Plexiglas. Sämtliche Scheiben sind mit Deckleisten und 
Linsensenkschrauben am Dachgerüst befestigt. Das l inks vor dem Führer 
liegende Fenster ist als Klappfenster (9) so ausgebildet, daß durch 
dieses In geöffnetem Zustand keine Belästigung durch Regen oder Zug­
luft eintritt. In der rechten Dachseite vor dem Bombenschützen ist als 
MG-Lagerung für die starre Schußwaffe (A-Stand) (10) eine Ikar ia-
Kugel eingebaut. 

Das hintere abwerfbare Führerraumdach setzt sich aus dem oberen 
Dach (3) (Abb. 12) und dem linken und rechten Seitenteil (5 und 6) zu ­
sammen. Die Scheiben der Fenster bestehen aus Plexiglas. 
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1 vorderes festes Führerraumdach 6 l inker obwerfbarer Seitenteil 
2 Vorhang 7 rote Abkippmarke 
3 hinteres abwerfbares Führerraumdach 8 seitliches Schiebefenster 
4 kleine Linsenlafette (B-Stand) 9 Klappfenster 
5 rechter abwerfbarer Seitentei l 10 MG-Lagerung [A-Stand) mit Lederhose 

A b b . 1 2 F ü h r e r r a u m ü b e r d a c h u n g 

Im hinteren T e i l des oberen Daches ist gegen Flugrichtung eine kleine 
Linsenlafette (B-Stand) (4) eingebaut. 

Die Dachabwurfvorrichtung befindet sich hinter Spant 6 oben am ab­
werfbaren Dach zwischen dem Führer und Funkerschützen. 

1 Abwurfbügel 3 Halterung 
2 Kl inke 4 Lagerstück 

5 Verschlußteil 
6 Riegel 

A b b . 1 3 D a c h a b w u r f v o r r i c h t u n g 
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Um die Überdachung abzuwerfen, wird der Bügel (1) (Abb. 13) mit der 
Hand umfaßt und die federbelastete Kl inke (2) mit dem Finger hoch­
gedrückt. Dann zieht man den Bügel nach hinten unten, wodurch die 
Verr iegelung des Daches gelöst und dasselbe vom Fahrtwind erfaßt 
und fortgeschleudert wi rd. Dabei fallen die Seitenteile l inks und rechts 
mit ab. 

Bei erforderlichen Überholungs- oder Ausbesserungsarbelten im Führer­
raum ist das Dach ebenfalls durch Ziehen des Notabwurfbügels ab­
nehmbar. 

1 festes Führerraumdach 
2 abwerfbores Führerraumdach 
3 l inker Seitentei l 
4 rechter Seitenteil 

5 Halterung 
6 gabelartige Lagerung 
7 Kegelstift 
8 Notabwu: fbügel 

A b b . 1 4 A b w e r f b a r e s F ü h r e r r a u m d a c h 

Beim Aufbringen des Daches (Abb. 14) sind erst die Seitenteile (3 und 4] 
mit ihren Halterungen (51 in die an den Oberholmen befestigten, gabel­
artigen Lagerungen (6) einzusetzen und das obere Dach (2) am Rumpf­
spant 8 a sowie in die kegeligen Stif te (7) auf den Seitenteilen e inzu­
setzen. Bei richtigem S i t z muß der abwerfbare T e i l mit seinem konischen 
Sti f t in die Lagerung oben am festen T e i l eingreifen. Der in waage­
rechter Lage befindliche Abwurfbügel (1) (Abb. 13) wird nach oben ge­
klappt, wobei die Verschlußteile (5) l inks und rechts am festen Dach 
von einem Riegel (6), dem Gegenstück des oberen Lagerstückes (4), ge­
faßt und somit das Dach gehalten w i rd . Man achte darauf, daß die 
federbelastete Kl inke (2), die als Sicherung gegen unbeabsichtigtes 
lösen des Abwurfbügels angebracht ist, in die Halterung (3) am festen 
Dach eingesetzt ist . 
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R u m p f m i t t e l s t ü c k 

B e s c h r e i b u n g 

An den Führerraum schließen sich von Spant 9 bis 15 der vordere und 
der hintere Bombenraum an (Abb. 15). Beide Bombenräume s ind durch 
Vollspante völ l ig abgeschlossen. 

Die Öffnungen der beiden Bombenräume in der Rumpfunterseite sind 
durch je vier Klappen abgeschlossen. Das Öffnen und Schließen der 
Klappen erfolgt mechanisch durch eine Handkurbel an der rechten Seite 
des Führerraumes neben dem Bombenschützen. Die Klappen stehen 
unter- Federspannung, so daß sie bei Notabwurf durch das Gewicht der 
fallenden Bomben geöffnet und von der Feder selbst wieder geschlos­
sen werden, über Ausstattung der Bombenräume siehe L.Dv. 840 /1 — 
Bewaffnung, Ju88 A-1 — „Beschreibung, Einbau und Prüfvorschrif t" 
unter „AbwurfwafTe". 

B o m b e n r ä u m e 

Im vorderen Bombenraum (Abb. 15), der von Spant 9 bis 12 reicht, be­
finden sich Lagerungen und Anschlüsse der Kraftstoff leitungen, an denen 
nach Herausnahme der Bombenträger ein geschützter Kraftstoffbehälter 
eingebaut und angeschlossen werden kann. Hierbei sind die Klappen 
(8) sowie Stoßstangen ebenfalls mit auszubauen und die Öffnung des 
Bombenraumes durch eine große anzuschraubende Klappe zu ver­
schließen (siehe auch Hauptabschnitt 8 unter „Rumpfbehälter"). 

Die Aufhängung des Rumpfbehälters erfolgt an zwe i oben zwischen 
Spant 9 und 12 befindlichen Lastenträgern (2), an denen der Behälter 
mit sechs Aufhängebolzen verschraubt ist. Unten wird der Behälter z u ­
sätzlich durch einen Gurt gehalten, der in den vier Ecken des Bomben­
raumes verschraubt w i rd . 

Im hinteren Bombenraum (Abb. 15), der zwischen Spant 12 und 15 liegt, 
sind an der Rückwand von Spant 12 Lagerungen des Steuerungsgestän­
ges und die Einziehstrebe für die Landeklappen angeordnet. Siehe 
hierüber im Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk". 

Auch im hinteren Bombenraum kann nach Ausbau der Klappen und 
Bombenträger ein geschützter Kraftstoffbehälter eingebaut werden. 
Z u r Befestigung des Behälters befinden sich zwischen Spant 12 und 15, 
ähnlich wie im vorderen Bombenraum, zwei Lastenträger, Über Einbau 
siehe näheres im Hauptabschnitt 8 „Tr iebwerksbehäl ter" unter „Rumpf­
behälter". Nach beendetem Einbau des Rumpfbehälters sind im Gegen­
satz zum vorderen Bombenraum die vier Klappen wieder anzu­
schließen. 

Rumpfwerk 

1 Lagerung für Behälter- 4 Mittelholm 8 Klappe 
Aufhängebolzen 5 Unterholm 9 Tür in Spant 15 

2 Lastenträaer 6 Rumpfträger am Spant 9 10 Kraftstoff-Schnell-

3 Oberholm 7 Rumpfträger am Spant 12 ablaßleitung 

A b b . 1 5 B o m b e n r ä u m e 

A b b . 1 6 T r o g f l ü g e i o n s c h l u l i a m R u m p f 
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Die Rumpfträgergurte (Abb. 17) haben einen kastenförmigen Quer­
schnitt. Jeder Träger besteht aus einem oberen (1) und unteren T m -
Gurt (2), die auf beiden Seiten mit dem vorderen und hinteren Spant­
blech (9) vernietet s ind. 

An den beiden Stirnseiten sind die Gurte an Endplatten (8) mittels Nut­
muttern (6) verschraubt. Die Endplatten selbst sind wiederum mit dem 
Spant bzw. Rumpfwerk vernietet. 

A b b . 1 7 R u m p f t r ä g e r g u r t a m S p a n t 9 

In die Kugelanschlußpunkte der Gurte sind Kugelstöcke (5) eingesetzt. 
Al le vier Tm-Gurte sind mit Ausnahme der Kugelverschraubungen in 
ihren Abmessungen gleich. 

R u m p f e n d e 

Das Rumpfende ist vom hinteren Bombenraum aus durch eine T ü r im 
Spant 15 zugänglich. Der freie Raum wird zu r Unterbringung von Ge­
räten benutzt. 

An der linken Seite der Rückwand vom Spant 15 sowie in der Rumpf­
unterseite, an der rechten Rumpfwand zwischen Spant 16 und 17 und 

Rumpfwerk 

an der RumpfoberseIte zwischen Spant 16 und 17 sind Geräte der Bord ­
funkanlage untergebracht. 

Zwischen Spant 20 und 23 a Ist an der Rumpfoberseite eine W a n n e fü r 
das Rettungs-Schlauchboot eingebaut, die durch eine auslösbare 
Klappe abgeschlossen Ist. 

Der Sanitätspack s i tz t an der linken Rumpfseite zwischen Spant 20 
und 2 1 . Er ist von außen durch eine Öffnung in der Rumpfhaut zugäng­
lich, die mit Stof f bespannt und kenntlich gemacht Ist. 
Zwischen Spant 20 und 21 sind an der l inken Rumpfseite vier und 
zwischen Spant 22 und 23 an den beiden Rumpfseiten je sechs Sauer­
stoff-Leichtmetallflaschen auf Lagerblechen mit Spannbändern befestigt. 

Über Bootseinbau, Sanitätspack und Sauerstofflaschen siehe Haupt­
abschnitt 90 „Ausrüstung" unter „Sicherheits- und Rettungsgeräte". 

Ferner sind im Rumpfende Zurreinrichtungen enthalten für die zwe i 
Blendschutzbleche und den Bordsack, der die Geräte und Werkzeuge 
Sa tz I . Ordnung enthält. 

Für die Höhenflossenlagerung sind am Obertei l von Spant 29 l inks und 
rechts Lagerplatten angenietet. Auf demselben Spant oben befinden 
sich die beiden vorderen, auf Spant 32 die beiden hinteren Kugelver­
schraubungen zum Anschluß der Seitenf losse. 

Vor Spant 26 bis Spant 29 befindet sich in der Rumpfunterseite eine 
Öffnung für den Radsporn. Diese ist bei eingefahrenem Spornrad durch 
zwei Klappen geschlossen. Der am Rumpfende auf der Unterseite auf­
geschraubte Notsporn dient als Kraftstoffschnellablaß und als Auflage 
beim Aufbocken. 

A n h e b e n d e s R u m p f e s 

Das Anheben des Rumpfes mit dem in der Abb. 18 dargestellten H i ß ­
geschirr (88.970-Z 01) kann nur in Fluglage erfolgen. Das gleiche H i ß ­
geschirr kann außerdem zum Anheben des ganzen Flugzeuges benutzt 
werden. Das Gewicht des vollständigen Rumpfes mit Ausrüstung be­
trägt etwa 2100 kg. 

Das Hißgeschir r befindet sich bei dem zusätzlichen Gerät, welches bei 
jedem 12. Flugzeug mitgeliefert w i rd . 

Die Aufhängung des Rumpfes erfolgt an zwei Tragsei len (3) (Abb. 18) 
des Hißgeschirres am Träger I (beim Schwerpunkt). A ls Angrif fspunkt 
der Tragse i le dienen Kapselmuttern (8), welche auf die oberen Ge­
windehälften des Trägers aufgeschraubt werden und an denen die 

1 oberer Tm-Gurt 
2 unterer Tm-Gurt 
3 Bodenwinkel 
4 Gewinde 
5 Kugeleinsatzstück 
6 Nutmutter 
7 Nutmutter-Sicherung 
8 Endplatte 
9 vorderes und hinteres 

Spantblech (Stegblech] 
10 seitliches Spantblech 
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Tragsei le (3) in einer Ri l le angreifen. Gegen unbeabsichtigtes Heraus­
gleiten werden diese durch eine sogenannte federnde Seilsicherung (9) 
in der Ril le geführt. 

1 Hissgeschirr 
2 Abfangseil 
3 Tragse i l 
4 Abfangpunkt am Spant 3 
5 Aufhängung an Träger I 
6 Se i lhe rz 

7 Abfangpunkt am Rumpfende 
8 Kapselmutter 
9 Seilsicherung 

10 Rohr 
11 federbelasteter Bolzen 

A b b . 1 8 A n h e b e n d e s R u m p f e s 

Um ein Kippen um den Schwerpunkt zu vermeiden, w i rd der Rumpf mit 
je zwei Abfangseilen (2) am Spant 3 an herausdrehbaren Bolzen und 
einem am Spant 25 durchgesteckten Rohr (10) abgefangen. Mittels eines 

Rumpfwerk 

am Schäkel des Radspornes befestigten Sei les ist das Ende des ange­
hobenen Rumpfes zu führen. 

Zur Befestigung der Tragse i le (3) am Träger I ist nach Abnahme der 
Spaltverkleidungen (zwischen Tragf lügeln und Flugzeugrumpf) je ein 
Sei lende aus den beiden Sei lherzen (6) herauszunehmen, um die obe­
ren Verschraubungen des Trägers I zu schlingen und wieder in die S e i l ­
herzen 16) einzuhängen. 

Die einzelnen Sei lpaare sind mit Schildern gekennzeichnet, um Ver­
wechslungen zu vermeiden. 

Aufbocken des ganzen Flugzeuges siehe Hauptabschnitt 0 „Allge­
meines". 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e s R u m p f w e r k e s 

W a r t u n g 

Das Rumpfinnere sowie die Außenflächen (siehe Hauptabschnitt 0 „Al l ­
gemeines" unter „Reinigung und Anstrichpflege") müssen sich immer in 
einem sauberen Zustand befinden. 

P r ü f u n g 

Das Rumpfwerk ist auf abgerissene Niete und eingebeulte Stel len der 
Außenhaut zu untersuchen, ebenso ist der Schutzanstrich auf seine Be­
schaffenheit nachzuprüfen. Beschädigte Stellen sind sofort auszubessern 
(siehe „Ausbesserungsanleitung für Junkers-Metal l f lugzeuge"). 

Spaltverkleidungen, Deckel und Klappen sind auf ihren einwandfreien 
S i t z und Verschluß zu überprüfen. 
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Fahrwerk 

F a h r w e r k 

B e s c h r e i b u n g 

Das Fahrwerk, als Einbein-Fahrwerk ausgebildet (Abb. 1), besteht aus 
den zwei Fahrgestellhälften und dem Radsporn. Die beiden Fahr­
gestellhälften und der Radsporn werden gleichzeitig nach Betätigen 
eines Handhebels, der sich im Bedientisch befindet, mit Drucköl mittels 
Einziehstreben in die verlängerten Motorgondeln bzw. in das Rumpf­
ende zwischen Spant 26 und 29 eingeschwenkt. 

A b b . 1 F a h r w e r k (Übers icht ) 

Das Einziehen erfolgt so, daß der Kolben der Einziehstrebe (15) 
(Abb. 2 ) , der an der oberen Knickstrebe (14) gelagert ist, dieselbe nach 
oben schwenkt und dabei das Flugzeugbein über die untere Knick­
strebe (6) nach hinten oben bewegt. Gleichzeitig wird durch die an der 
oberen Knickstrebe (14) gelagerte Schwenkstoßstange (13) über den 
Schwenkhebel (11) das Federbein (7) mit Laufrad (9) im Federbein­
rahmen (10) um etwa 90° gedreht, damit das Laufrad flach und dabei 
nach oben zeigend unter den Flügel zu liegen kommt. Durch diese Lage 
wird der geringste Raum in Anspruch genommen. 
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Sämtliche schwenkbaren Lager für Federbein, Schwenkstoßstange, 
Knick- und Einziehstreben haben Kugelbuchsen. Die Lagerung des 
Federbeines im Federbeinrahmen ist oben und unten als Gleit lager 
ausgeführt. 

A b b . 2 F a h r g e s t e l l h ä l f t e , l i n k s 

1 Einziehstrebe für 
Verkleidungsklappe hinten 

2 Lagerung der Knickstrebe 
oben 

3 Verkleidungsklappe hinten 
4 Stoßstange für Verkleidungs­

klappe vorn 
5 Verkleidungsklappe vorn 
6 Knickstrebe unten 
7 Federbein 
8 Ledermanschette 
9 Laufrad 

10 Federbeinrahmen 
11 Schwenkhebel 
12 Lagerung des Federbein­

rahmens 
13 Schwenkstoßstange 
14 Knickstrebe oben 
15 Einziehstrebe für 

Fahrgestellhälfte 

Fahrwerk 

Die Öffnungen in der Verkleidung werden beim Einziehen des Fahr­
werkes durch Klappen (3, 5] verschlossen, und zwar so, daß die vor­
deren Klappen (5) des Fahrgestells mechanisch Über Stoßstangen (4) 
von der oberen Knickstrebe (14) aus, die hinteren Klappen (3) mit 
Drucköl durch eine Einziehstrebe (1) betätigt werden. Die hinteren 
Klappen (3) sind bei ein- und ausgefahrenem Fahrwerk geschlossen 
und nur während des E in- und Ausfahrvorganges geöffnet. Die Klappen 
zum Schließen der Öffnung für den Radsporn (Abb. 22) werden eben­
fal ls über Stoßstangen (10) von der Knickstrebe (3) des Radspornes 
betätigt und sind bei ausgefahrenem Radsporn geöffnet. 

Die jeweilige Lage von Fahrgestell und Sporn sowie die verriegelten 
Endstellungen in ein- und ausgefahrenem Zustand werden auf elek­
trischem Wege in der Fahrwerksanzeige im Bedientisch angezeigt. 

Als Warneinrichtung dient eine Hupe im Führerraum, die bei einge­
fahrenem Fahrwerk und zurückgenommenem Drosselhebel ertönt, so­
bald die Landeklappen mehr als 10° angestellt werden. 

Jede der beiden Fahrgestellhälften, der Notsporn sowie der Rad­
sporn, sind mit Schleppösen versehen. 

B e d i e n u n g d e s F a h r w e r k e s 

B e s c h r e i b u n g 

Zum Ein- bzw. Ausfahren des Fahrwerkes mittels Drucköles dient ein 
vorn im Gerätetisch befindlicher Schalthebel (2) (Abb. 3 ) . Unbeabsich­
tigtes Betätigen des Schalthebels (2) in Richtung „Ausfahren" wird 
durch ein Sicherungsblech (3) verhindert. Mit diesem Schalthebel wird 
über ein DuZ-Gestänge ein Steuerschieber betätigt, der das von den 
Motorpumpen kommende Drucköl in die Einziehstreben des Fahr­
werkes steuert. Das DuZ-Gestänge ist vom Schalthebel aus unter dem 
Bedientisch bis zu dem in der linken Hälfte im Absatz vor Rumpfspant 9 
sitzenden Schaltschieber verlegt (siehe auch Hauptabschnitt 91 „Aus­
rüstung — Drucköl-Anlage"). 

Damit nicht mit eingezogenem Fahrwerk gelandet w i rd , ertönt im 
Führerraum eine Warnhupe, sobald die Drosselhebel auf 1/4 Anstellung 
zurückgenommen und die Landeklappen mehr als 10° ausgefahren 
werden. 

Über die Schaltung und Beschreibung der Drucköl-Anlage siehe Haupt­
abschnitt 91 „Ausrüstung — Druckölanlage". 
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Einfahren des Fahrwerkes 

Zum Einfahren des Fahrwerkes wird- bei entsprechender Flughöhe, 
nachdem das Sicherungsblech (3) (Abb. 3) hochgeklappt wurde, der 
Schalthebel (2) von seiner Nul ls te l lung (Mittelstellung) nach vorn in 
Stel lung „Fahrwerk E i n " geschaltet. 

Im Anzeigegerät (1) im Gerätetisch kann die jeweil ige Lage der Fahr­
gestellhälften und des Spornes abgelesen werden. S ind die E inz ieh ­
streben in ihrer Endstellung verr iegelt und die hinteren Klappen wieder 

1 Anzeigegerät für Fahrwerk, 
Landeklappen und Sporn 

2 Schalthebel für Fahrwerk 
3 Sicherungsblech 
4 Drehsteuerschalter für 

Spornverr iegelung 

A b b . 3 B e d i e n h e b e l f ü r F a h r w e r k - D r u c k ö l a n l a g e 

geschlossen, so springen die Ze iger auch s inngemäß in ihre Endstel­
lungen, worauf der Schalthebel, um die Anlage drucklos zu machen, 
wieder in die Nul ls te l lung zurückgeschaltet werden muß. Die Einfahr­
dauer für Fahrwerk und Verkleidungsklappen beträgt im Stand etwa 
23—25 Sekunden, im Flug 18—20 Sekunden. 

Wei te res über die Fahrgestel l-Anzeigevorr ichtung siehe auch unter 
„Fahrwerksüberwachung" in diesem Abschnitt S. 28. 

G r u n d s ä t z l i c h muß nach jedem Schaltvorgang der Schalthebel 
in die Nul ls te l lung (Mittelstellung) zurückgeschaltet werden, da die 
Steuerschieber bzw. Dreiknopfschalter hintereinander geschaltet s ind. 

Fahrwerk 

Ausfahren des Fahrwerkes 

Zum Ausfahren des Fahrwerkes w i rd der Schalthebel von seiner N u l l ­
stel lung nach hinten in Stel lung „Fahrwerk A u s " geschaltet. 

Die Stel lungsanzeige des Fahrwerkes ist s inngemäß umgekehrt wie 
beim Einfahren des Fahrwerkes. W e n n das Anzeigegerät Ausfahren 
und Verr iegelung des Fahrwerkes sowie des Spornes angezeigt hat, 
ist noch etwa 5 Sekunden zu warten, bis die Verkleidungsklappen ge­
schlossen s ind. Dann muß der Schalthebel in seine Nul ls te l lung (Mittel­
stellung) zurückgenommen und das Sicherungsblech heruntergeklappt 
werden. Die Gesamtbetätigungszeit beträgt im Stand und im Flug 
etwa 25—28 Sekunden. 

Fahrgestel l -Notausfahren 

S o l l beim Ausfa l l beider Motorpumpen oder sonstiger Störungen in 
der Drucköl-Anlage, was sich beim Schalten durch Druckabfall oder 
überhaupt keiner Druckanzeige an den beiden Druckmessern (in der 
Gerätetafel am linken und rechten Motor) bemerkbar macht, das Fahr­
gestell ausgefahren werden, so sind zuers t die hinteren Fahrgestell­
klappen und anschließend das Fahrgestel l durch die Notbetätigung 
(Abb.4) auszufahren. Ein im Drehbereich des rechten Bediengrif fes (4) 
l iegender Anschlag (3) so l l verhindern, daß bei Notbetätigung das 
Fahrwerk vor dem Öffnen der Verkleidungsklappen ausgefahren w i rd . 

Um zum Notausfahren des Fahrwerkes nicht zu hohe Pumpenkräfte zu 
benötigen, ist die Fluggeschwindigkeit möglichst auf 200 km/h zu ver­
r ingern. Dann wi rd der Handpumpenhebel (2) (Abb. 4) aus seiner 
Hal terung am Bombenschützensitz herausgenommen und auf die 
Handpumpe (1) aufgesteckt. Der hinter dem Führers i tz am Fußboden 
befindliche rechte Bediengri f f (4) (in Flugrichtung gesehen) des Drucköl-
Notschalters w i rd von seiner Mittelstel lung 3 auf Stel lung 1 „Fahr­
gestellklappen N o t " gedreht, worauf mit dem Handhebel so lange 
gepumpt w i rd , bis die Verkleidungsklappen ausgefahren s ind, was 
man am Ansteigen des Öldruckes bzw. an plötzlicher Schwergängig-
keit der Handpumpe erkennt. Außerdem sind die ausgefahrenen 
Klappen vom Führerraum aus zu sehen. 

H ierauf w i rd der Anschlag (3) am Drucköl-Notschalter nach unten ge­
drückt und der Bediengri f f (4) nach Stel lung 2 „Fahrgestel l N o t " 
gedreht. 

Das Fahrwerk wird nun so lange mit der Handpumpe ausgefahren, bis 
das Anzeigegerät im Führerraum die Verr iegelung desselben anzeigt. 
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Die Gesamtausfahrzeit von Fahrgestellklappen und Fahrgestell beträgt 
im Stand etwa 2,5 Minuten, im Flug etwa 3 Minuten. 

Nun ist der Bediengri f f (4), nachdem der Anschlag (3) wieder nach 
unten gedrückt wurde, auf seine Mittelstel lung 3 zurückzunehmen so ­
wie der Schalthebel (21 (Abb.3) im Führerraum auf seine Nul ls te l lung 
(Mittelstellung) zu schieben. 

1 Handpumpe 
2 Handpumpenhebel 
3 Anschlag 
4 Drucköl-Notschalter für 

Fahrgestellklappen und 
Fahrgestell-Notbetätigung 

5 Drucköl-Notschalter, 
Landeklappen- und S tu r z ­
flug-Bremsklappen 
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Die Fahrgestellklappen bleiben nach erfolgter Notbetätigung offen. 

Fal ls das Ne tz der Drucköl-Anlage noch i Ordnung i t , kann das 
Fahrwerk auch mit H i l fe der Handpumpe, bei Stel lung „Aus" des 
Schalthebels (2) (Abb. 3) und Stel lung 3 und 6 (Netz) der beiden Druck­

l-Notschalter (Abb. 4) ausgefahren werden. „Fahrwerk einfahren" 
mit der Handpumpe über Ne tz ist nicht möglich, da hierfür die aufzu­
bringenden Handkräfte zu g roß s ind. 

Fahrwerk 

F a h r g e s t e l l 

B e s c h r e i b u n g 

Jede Fahrgestellhälfte (Abb. 2) lagert hinter dem Brandschott mit dem 
Federbeinrahmen (10) in Gabellagern (12) am Querverband I und II 
und besteht aus der Einziehstrebe (15), der unteren und oberen Knick­
strebe (6 und 14), der Schwenkstoßstange (13), dem Schwenkhebel (11) 
sowie dem Flugzeugbein, das sich aus Federbeinrahmen (10), K P Z -

1 Lagerung der Einziehstrebe oben 
2 Fahrgestel l -Einziehstrebe 
3 Lagerung der Knickstrebe oben 
4 Knickstrebe oben 
5 Knickstrebe unten 
6 Federbeinrahmen 
7 Federbein 

8 Laufrad 
9 Laufradachse 

10 Achsknotenstück 
11 Lagerung des Federbeinrahmens 
12 Schwenkhebel 
13 Schwenkstoßstange 

A b b . 5 F a h r g e s t e l l h ä l f t e , A u f b a u m a ß e 
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Federbein (7) mit Lenker I I ) (Abb. 8) und Achsknotenstück (2) mit Achse 
zusammensetzt. 

Federbeinrahmen (10) (Abb. 2) sowie die obere Knickstrebe (14) sind 
bei jeder Fahrgestellhälfte mittels Zweikantbolzens, die mit Kronen­
muttern verschraubt sind, in Kugelbuchsen an ihren Lagerungen (2 und 
12) am Querverband I und II befestigt. Die obere Befestigung der Ein­
ziehstrebe (15) erfolgt mit einem Bolzen In einer Aufhängung an einem 
Bock, der im Flügel zwischen Träger I und Motoranschlußspant ein­
gebaut Ist. 

Die Fahrgestellmitten und demzufolge auch die senkrecht dazu stehen­
den Lagerebenen der Anschlüsse vom Federbeinrahmen und oberer 
Knickstrebe am Querverband I und II liegen, wie aus der Abb. 5 her­
vorgeht, nicht genau parallel zu r Flugrichtung, sondern sind etwa um 
6°42' nach innen versetzt. Die Laufräder besitzen ohne Belastung |bei 
aufgebocktem Flugzeug) etwas S tu rz und eine Vorspur von 1°30' zu r 
Flugrichtung. Unter dem Gewicht des Flugzeuges und beim Rollen 
werden beide durch die Elast izi tät der einseitigen Lagerung der Lauf­
radachse ausgeglichen, so daß die Laufräder annähernd senkrecht 
stehen und parallel laufen. 

Das Federbein selbst ist unten etwas nach vorn außen geneigt, so daß 
die Laufradachsmitte in Fluglage der Maschine etwa um 77 mm vor 
der Senkrechten liegt, die durch die Lagerpunkte des Federbein­
rahmens geht. In dieser Stel lung des Federbeines müssen die drei 
Strebenpunkte von unterer und oberer Knickstrebe möglichst genau 
fluchten. 

L a u f r ä d e r 

Beschreibung 

Die Laufräder (Abb. 7) laufen auf Kugellagern und sind von 
1100 x 375 mm mit Tiefbettfelge auf 1140 x 4 1 0 mm mit Breitbettfelge 
austauschbar. Die Aufblasedrücke richten sich nach den jeweiligen 
Fluggewichten. Aus nachstehender Aufzählung sind die Wer te für 
Fluggewichte und Reifendrücke ersichtlich. An heißen Sommertagen ist 
das Aufpumpen der Laufräder im Freien vorzunehmen. Anschließend 
ist mehrmals zu überprüfen, ob durch die Erwärmung der höchstzu­
lässige Aufblasedruck nicht überschritten ist. Jedes Laufrad ist mit zwei 
Öldruck-Backenbremsen ausgestattet und besitzt Einheitsbremsrad-
Nabenabmessung. Um ein Wandern der Bereifung sofort zu erkennen, 
ist dieselbe an den Radfelgen mit zwei um 180° versetzten roten 
Strichen gekennzeichnet. 

Fahrwerk 
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Fahrgestellbereifung 1100 x 375 

Abfluggewicht Reifendruck 
G A b f l u g = P = 

9000 kg 3,5 afü 
10000 kg 3,5 atü 
11000 kg 3,5 atü 
12000 kg 3,8 atü 
13000 kg 4,0 atü 

A b b . 7 L a u f r a d m i t F l u g z e u g b e i n , A u ß e n s e i t e 

Aus- und Einbau der Laufräder 

Der Ausbau der Laufräder (Abb 8) hat bei aufgebocktem Flugzeug zu 
erfolgen (siehe Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines", unter „Aufbocken des 
Flugzeuges") . Nachdem die Bremsleitung an ihrer Trennstel le beim 
Austritt aus der Achse an der Außenseite des Laufrades durch Lösen 
der Leitungskupplung (5) getrennt ist, werden die sechs Sechskant­
bolzen (10), mit denen der Bremsflansch (8) an der Achse verschraubt 
ist, gelöst. Bremsflansch (8) mit Bremsschild (7) und anschließend das 
Laufrad (6) können nun von der Achse gezogen werden. 

Fahrwerk 

So l l nur die Bremsleitung gelöst werden, so ist dieselbe nur an dem 
Kupplungsstück (9) zu trennen, da sonst beim Lösen einer anderen Ver-
schraubung Bremsölverlust eintritt, wodurch Neufül len der Brems­
anlage erforderlich wird (siehe auch unter „Bremsanlage" S. 212). 

1 Lenker 6 Laufrad 
2 Achsknotenstück 7 äußeres Bremsschild 
3 Inneres Bremsschild 8 Bremsflansch 
4 Laufradachse 9 Leitungskupplung 
5 Bremsschlauch-Trennstelle 10 Sechskantbolzen 

A b b . 8 A u s b a u des L a u f r a d e s 

Der Einbau des Laufrades erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihen­
folge; es ist jedoch die mit rotem Pfeil gekennzeichnete Drehrichtung 
des Laufrades unbedingt einzuhalten, da sonst die Bremswirkung stark 
herabgesetzt wi rd. 

Reifenwechsel 

Beim Reifenwechsel muß die Luft abgelassen und die Ventilmutter ab­
geschraubt werden. Mit dem Abziehen des Reifens beginnt man auf 
der dem Ventil gegenüberliegenden Seite. Man legt das Rad flach auf 
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den Boden, drückt gegenüber dem Ventil den Reifenwulst in das Bett 
und hebt, in der Nähe des Ventiles anfangend, erst den äußeren und 
nach dem Herausziehen des Schlauches aus der Decke den inneren 
Drahtwulst über den äußeren Felgenrand. Man stellt den Reifen dann 
hoch und zieht das Rad heraus. 

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

Beim Aufziehen des Reifens legt man das Rad flach mit der dem Ventil 
gegenüberliegenden Seite nach unten auf den Boden. Dann stäubt 
man das Deckeninnere etwas mit Talkum ein und steckt den leicht auf­
gepumpten Schlauch faltenfrei und ohne Verdrehung in die Decke. 
Nachdem man den untenliegenden Reifenwulst in der Nähe des Ven­
tiles über das Felgenhorn in das Tiefbett geschoben und die Decke in 
dieser Lage festgehalten hat, drückt man den Rest des unteren Wu ls tes 
über das Felgenhorn in die Felge. Dann Ventil durch das Felgenloch 
stecken und Ventilmutter leicht aufdrehen. Gegenüber dem Ventil wi rd 
hierauf der obere W u l s t in das Tiefbett geschoben und die Decke durch 
Draufknieen niedergehalten, bis der Rest des oberen Wu ls tes durch 
Hebeeisen (Vorsicht!) über das Felgenhorn gedrückt, einschnappt. 
Man pumpe zunächst leicht auf, lasse das Rad einige Male auf dem 
Boden springen, dann erst pumpe man den Reifen auf den bei Abbil­
dung 7 vorgeschriebenen Aufblasedruck auf. 

Es ist darauf zu achten, daß sich die roten Kennmarken (für Reifen­
wanderung) an Radfelge und Reifen miteinander decken. 

B r e m s a n l a g e 

Beschreibung 

Die Bremsanlage besteht aus zwei Drucköl-Innenbackenbremsen an 
jedem Laufrad, den Bremsölleitungen, dem Bremsöl-Ausgleichbehälter 
und den beiden Fußpumpen an den Seitenruderfußhebeln. Die 
Bremsen an jedem Laufrad arbeiten unabhängig von denen des 
anderen Laufrades. 

Die Bremsölleitungen verlaufen von den Fußpumpen aus im Führer­
raum an der linken Rumpfseltenwand entlang. Zur linken Fahrgestell­
hälfte führt die Leitung hinter Spant 8 in den Flügel, zur rechten Fahr­
gestellhälfte verläuft die Leitung erst vor Spant 9 quer durch den 
Rumpf in den rechten Flügel. 

Fahrwerk 

In den Flögelnasen verlaufen die Leitungen weiter bis zu den Flug­
zeugbeinen und dort entlang bis zu den Achsknotenstücken. 

Der schematische Verlauf der Bremsanlage ist aus Abb. 9 zu ersehen. 

Unten am Achsknotenstück führt die Leitung, von der Fußpumpe 
kommend, an einen Verteiler, von dem eine Leitung zum Bremsschild 

A b b . 9 Schema d e r B r e m s ö l a n l a g e (Auszug aus 8800 - 7322) 

an der Laufradinnenseite und eine Leitung durch die Achse zum Brems­
schild an der Laufradaußenseite geht. Um die Bremsölleitung beim 
Radwechsel ohne Bremsölverlust lösen zu können, ist beim Austritt der 
Leitung aus der Achse eine beim Lösen sich selbstschließende Kupplung 
zwischengeschaltet. 

Sämtliche Verbindungen der Rohrleitungen sind durch lötlose Maxi-
mall-Verschraubungen mit Dichtkegel hergestellt. Bei einem Lösen der­
selben ist darauf zu achten, daß die Dichtkegel nicht verloren gehen 
und besonders bei Reduzierstücken wieder richtig eingesetzt werden. 
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1 Bremsöl-Ausgleichbehälter 4 Bremsölleitung zum Ausgleichbehälter 
2 Seitenruderfußhebel 5 Fußpumpe 
3 Entlüftungsschraube 6 Bremsölleitung zur Backenbremse 

A b b . 1 0 F u ß s p i t z e n b r e m s e 

Fahrwerk 

Bedienung 

Die Bedienung der Bremsen erfolgt durch Niedertreten der Fußspitzen 
auf die Seitenruderfußhebel (2) (Abb. 10), die hierbei in den Fuß­
pumpen (5) einen Kolben nach vorn bewegen. Dadurch wird das 
Bremsöl durch die Leitungen (6) in die Bremszyl inder der Laufrad­
backenbremsen gedrückt, wo es die Kolben nach außen bewegt und 
dadurch die Bremsbacken an die Trommeln drückt. Durch die Rückhol­
federn werden die Backen wieder gelockert, sobald der Öldruck im 
Bremszyl inder nachläßt. Die Bremsen sind langsam zu betätigen, da 
die Bremswirkung stark einsetzt. 

Die Bremsen sind als Zwei-Backenbremsen ausgeführt, bei denen je 
zwei Backen durch einen Bremszyl inder betätigt werden. 

Einstellen der Bremsen 

Die Fahrwerksbremsen müssen so eingestellt werden, daß durch sie 
das Flugzeug bei einer Luftschraubendrehzahl von n = 1600 U/min noch 
gehalten werden kann. 

Nachdem die für die Einstellung vorgesehenen Schlitze im äußeren 
und inneren Bremsschild durch Öffnen der Federdeckel freigelegt sind, 
kann der vorhandene Leerweg (Spiel) zwischen Trommel und Brems­
backen durch Messen mit einer Fühlerlehre festgestellt werden. Dieser 
sol l 0,3 bis 0,5 mm betragen, da sich andernfalls bei größerem Spiel 
durch die dazwischenliegenden Übersetzungen an den Fußtritten ein 
zu großer W e g zum Anfassen der Bremsen ergibt. Bei zu großem Leer­
weg ist die Einstellung an den Nachstellschrauben (Öffnung mit Feder­
deckel in den Bremsschildern) mit einem Dorn vorzunehmen, bis der 
Leerweg in den zulässigen Grenzen liegt. Die Seitenruderfußhebel 
dürfen sich beim Bremsen nicht ganz bis zum Anschlag durchtreten 
lassen. 

Bei verbrauchten Bremsbelägen sind neue aufzunieten und möglichst 
gleichmäßig, auf der ganzen Oberfläche tragend, einzupassen (siehe 
hierüber besondere Druckschrift „Ausbesserungs-Anleitung für Junkers-
Metal l -Flugzeuge"). Das volle Bremsmoment wird erst erreicht, wenn 
der Belag gut anliegt und eingelaufen ist. Ein schnelles Einlaufen kann 
erreicht werden, wenn das Flugzeug mehrere Male mit leicht ange­
zogenen Bremsen gerollt w i rd . Vorsicht hierbei, damit Radkörper nicht 
zu heiß wird und dadurch die Raddecke Schaden erleidet. Anschließend 
ist die Bremse zu säubern und wieder nachzustellen. 
Beim Einbau der Bremsschilder ist besonders auf die mit rotem Pfeil 
gekennzeichnete Drehrichtung des Rades zu achten, da bei falscher 
Drehrichtung die Bremswirkung stark herabgesetzt wi rd. 
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Nachstellen der Bremsen 

Nachdem durch Abheben der Federdeckel am Bremsschild die Einstel l ­
schrauben freigelegt s ind, kann durch die entstandene Öffnung mit 
einem Dorn an den Einstellschrauben ein Nachstellen der Bremsbacken 
vorgenommen werden. Das Spiel zwischen Bremsbacken und Trommel 
muß 0,3—0,5 mm betragen. Nach erfolgtem Nachstellen ist durch 
Drehen des Rades zu prüfen, ob die Bremsbeläge an der Trommel 
nicht schleifen. Es ist darauf zu achten, daß bei Betätigung der Bremsen 
diese an beiden Laufrädern gleichmäßig anfassen. 

Auffül len der Anlage mit Bremsflüssigkeit 

Zum Auffül len der Anlage ist bei Laufrädern mit Tiefbettfelgen 
1100 x 3 7 5 mm „Rotes EC-Bremsö l " zu verwenden, bei Laufrädern mit 
Breitbettfelgen 1140 x 4 1 0 mm nur „Shel l A B 1 1 " (oder „Grünes 
EC-Stoßdämpferöl" , solange noch Vorräte vorhanden). 

An Stel le des „Roten EC-Bremsöles" kann im Not fa l l eine Mischung 
von gleichen Tei len Alkohol und Riz inusöl verwendet werden. Andere 
Flüssigkeiten eignen sich nicht, da sie Gummimanschetten und Schläuche 
angreifen. 

Am Füllstutzen der Schlauchkupplung (außen beim Austritt der Brems­
leitung aus der Laufradachse) wird die Füllpumpe angeschlossen und 
Bremsöl eingedrückt. Hierbei müssen die Entlüftungsschrauben der 
Bremszyl inder am inneren und äußeren Bremsschild, an den Bremsöl­
leitungen in der Flügelnase zwischen Qv I und Q v l l sowie an den 
Fußpumpen geöffnet sein. 

Beim Füllen darauf achten, daß keine Bremsflüssigkeit auf Beläge und 
Bremstrommeln tropft, da dadurch die Bremswirkung stark herab­
gesetzt w i rd . Aufgetropftes Öl ist mit Tetra abzuwaschen. Um Ö l ­
verluste und Verunreinigungen zu vermeiden, sind an den Entlüftungs­
schrauben Gummischläuche anzuschließen und in Auffanggefäße zu 
führen. 

Fl ießt Bremsöl blasenfrei aus den Entlüftungsschrauben, so sind diese 
der Reihe nach von unten nach oben zu schließen. Es ist nun weiter 
Bremsöl einzudrücken, bis dasselbe in dem Ausgleichbehälter (hinter 
dem Gerätebrett) eintritt. Das Füllgerät ist vom Füllstutzen zu lösen, 
der wieder mit der Kappe zu verschließen ist. 

Die andere Fahrgestellhälfte ist genau so, wie oben beschrieben, zu 
füllen. 

Zusammen mit der Fahrwerksbremse ist vorläufig die Leitungsanlage 
der Ruderbremsen mit zu füllen (siehe Hauptabschnitt 3 „Leitwerk"), 
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bis vorgesehener Anschluß der Ruderbremsen an die Drucköl-Anlage 
durchgeführt ist. 

Sind beide Anlagen gefüllt, dann ist noch soviel Bremsöl einzudrücken, 
bis der Stand der Bremsflüssigkeit im Ausgleichbehälter die Kennmarke 
(etwa 3/4 voll) erreicht hat. 

Nach dem Füllen der Bremsölleitungen sind die Bremsen durch Treten 
der Fußhebel mehrmals zu betätigen und die etwa noch vorhandene 
Luft, welche am weichen Nachgeben der Fußhebel zu erkennen ist, 
durch Lösen der Entlüftungsschrauben an den Fußpumpen abzulassen. 

Bei einwandfreiem Arbeiten der Bremsen sollen beim Treten der Fuß­
hebel zum Einleiten des Bremsvorganges die Bremsen hart anfassen. 
Dabei darf man die Fußhebel höchstens 15—20 mm durchtreten können. 

Bei —40° C bis —50° C wird die Bremsflüssigkeit dickflüssig. Die 
niedrigstzulässige Temperatur für ein betriebssicheres Arbeiten der 
Bremsanlage ist —40° C. 

Das Nachfüllen der Bremsanlage erfolgt durch Auffüllen des Aus-
gleichbehälters bis zu seiner Kennmarke. In gewissen Zeitabständen 
ist der Behälterinhalt nachzusehen und, sofern der Flüssigkeitsspiegel 
noch sichtbar ist, aufzufül len. 

Bei nicht mehr sichtbarem Ölstand sind die Fußhebel mehrmals durch­
zutreten, um festzustel len, ob die Bremsen weich oder hart anfassen. 
Bei weichem Nachgeben muß von unten her (siehe unter „Auffül len"! 
Bremsöl eingedrückt werden, im anderen Falle ist der Ausgleich­
behälter nachzufüllen. 

F l u g z e u g b e i n 

Das Flugzeugbein (Abb. 11) besteht, wie eingangs erwähnt, aus dem 
im Federbeinrahmen (16) beweglichen KPZ-Federbein (8) mit Lenker 
(13) und Schwenkhebel (2), an dem unten das Achsknotenstück (12) mit 
Laufradachse si tzt . Der einfedernde Kolbenteil des Federbeines Ist 
durch eine Schutzhose (9) gegen Schmutz geschützt. Am Federbein­
rahmen sind oben die Rahmenanschlußköpfe (Ösenköpfe) (5) einge­
setzt und mit einer Nutmutter festgezogen Die Rahmenanschlußköpfe 
sind mit dem Federbeinrahmen durch ie eine Madenschraube gegen 
Verdrehen gesichert. 

Im KPZ-Federbein wird der Landestoß durch Ringfedern (Reibungs­
federn), die eine Vorspannung von 1800 kg haben, aufgenommen und 
vernichtet. Die Ringfedern sind so angeordnet, daß Außen- und Innen­
ringe mit ihren keilförmigen Berührungsflächen aufeinandergesetzt bei 
Belastung in axialer Richtung ineinandergleiten, wobei die Außenringe 
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durch die Kei lwirkung gedehnt und die Innenringe elastisch gestaucht 
werden. Hierdurch werden etwa 3/4 der aufgenommenen Stoßarbei t 
vernichtet. Bei Entlastung gehen die gedehnten Außenr inge und die 
gestauchten Innenringe in ihre Ausgangslage zurück. Die Einfederung 
beträgt im Stand bei 10800 kg Fluggewicht etwa 73—80 mm, beim 
Rollen etwa 180 mm. Gesamtfederweg etwa 370 mm. 

1 Zweikantbolzen 
2 Schwenkhebel 
3 Schwenkstoßstange 
4 Gabellagerung 
5 Rahmenanschlusskopf 
6 Knickstrebe unten 
7 Zweikantbolzen 
8 Federbein 
9 Schutzhose 

10 Bremsleitungskupplung 
11 Bremsscheibe innen 
12 Achsknotenstück 
13 Lenker 
14 Bremsleitung 
15 Abschleppöse 
16 Federbeinrahmen 
17 Bremsleitung-Trennstel le 

A b b . 11 F l u g z e u g b e i n 
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Auf Grund des konstruktiven Aufbaues des Federbeines ist eine 
War tung desselben nicht erforderlich. Wei teres über das Federbein 
siehe unter „Betriebsanweisung für KPZ-Federbeine" im Hauptab­
schnitt 12 „Anhang". 

Aus- und Einbau des Flugzeugbeines 

Der Ausbau des Flugzeugbeines (Abb. 11) erfolgt bei aufgebocktem 
Flugzeug (siehe Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines", unter „Aufbocken 
des Flugzeuges") . Zum Ausbau ist die Bremsleitung oben an der T renn­
stelle (17) am Federbeinrahmen zu trennen (Vorsicht Öaustritt!) und 

A b b . 1 2 L a g e r u n g des F e d e r b e i n r a h m e n s , S c h n i t t 

der Zweikantbolzen (7), der die untere Knickstrebe (6) mit dem Feder­
beinrahmen (16) sowie der Zweikantbolzen |1), der die Schwenkstoß­
stange (3) mit dem Schwenkhebel (2) verbindet, zu lösen und zu ent­
fernen. Die Kronenmuttern der Bolzen an den Gabellagern (4) werden 
gelöst, dann die Ringmuttern (3) (Abb. 12), die an den Innenflanken 
der Gabeln anliegen, zurückgeschraubt und, während das Flugzeug­
bein leicht angehoben wi rd, die beiden Bolzen mit einem Weichmetall-
dorn herausgeschlagen. 

Der Einbau des Flugzeugbeines erfolgt sinngemäß in der umgekehrten 
Reihenfolge. Zu achten ist darauf, daß nach erfolgtem Einbau die 
Ringmuttern (3) auf der Kugelbuchse (5) wieder fest gegen die Gabel­
flanken vorgeschraubt und die Kronenmuttern wieder versplintet 
werden. 

1 Gabellager 
2 Lagerbuchse 
3 Ringmutter 
4 Flugzeugbein 
5 Kugelbuchse 
6 Zweikantbolzen 
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Aus- und Einbau des KPZ-Federbeines 

Am ausgebauten Flugzeugbein mit abgenommenem Laufrad ist zuerst 
der Schraubdeckel (11) (Abb. 13) mit dem Schlüssel Ju W 6 5 0 1 zu lösen 
und der Schwenkhebel (9), der mit einer Verzahnung auf dem Feder-
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bein s i tz t , abzunehmen. Anschließend wird die Nutmutter (10) eben­
fal ls mit dem Schlüssel Ju W 6501 abgeschraubt und das Federbein (3) 
nach unten aus dem Federbeinrahmen (2) gezogen. Vor dem Heraus­
ziehen ist die Bremsleitung unten an der Verschraubung am Federbein­
rahmen zu trennen. 

Beim Einbau sind, bevor das Federbein in den Federbeinrahmen ein­
geführt wi rd , die untere und obere Lagerbüchse im Rahmen gut mit 
„Intava 1416" oder mit „Kalypsol K" einzufetten. Nach dem Einführen 
wird die Unterlegscheibe aufgesetzt und die Nutmutter (10) mit dem 
Schlüssel Ju W 6501 festgezogen. Das Festziehen der Nutmutter kann 
durch zwei Mann erfolgen ohne Aufsetzen eines Verlängerungsrohres 
auf den Schlüssel. 

Der Schwenkhebel (9) wird nun mit seiner Verzahnung so auf das 
Federbein gesetzt, daß derselbe in der Mitte zwischen Radachse und 
Lenker (6), also 45° von Radachse bzw. Lenker steht, dann wird mit 
einem Schlüssel der Schraubdeckel (11) festgezogen. Auch hier kann 
durch zwei Männer und ohne Aufsetzen eines Verlängerungsrohres 
das Anziehen erfolgen. 

Der Schraubdeckel (11) ist wieder gegen unbeabsichtigtes Lösen in An­
zugrichtung mit Sicherungsdraht (1 mmo) zu sichern. Nach dem ersten 
Flug ist der Schraubdeckel (11) nochmals nachzuziehen und erneut zu 
sichern. 

Aus- und Einbau des Achsknotenstückes 

Zum Ausbau des Achsknotenstückes (8) (Abb. 13) mit Laufradachse sind 
die beiden Zweikantbolzen (5), mit denen der Lenker (7) gelagert ist, 
zu entfernen und die Überwurfmutter (3) (Abb. 14) mit dem Schlüssel 
Ju W 6277 zu lösen. Dann wird das Achsknotenstück (5) aus dem Feder­
bein (1) herausgeschraubt. 

Beim Einbau des Achsknotenstückes (5) wird dasselbe, um Fressen zu 
verhindern, mit säurefreiem Rindertalg (andere Fettarten sind unge­
eignet) eingefettet, in das Federbein (1) eingeschraubt und dann der 
Lenker mit den Zweikantbolzen angeschlossen, um somit die genaue 
Lage des Achsknotenstückes zum Federbein festzulegen. Dann ist mit 
Hi l fe des Schlüssels Ju W 6277 ohne Verlängerungsrohr und nur durch 
einen Mann die Überwurfmutter (3) anzuziehen, wodurch der Klemm­
ring (2) das Federbein (1) am Achsknotenstück (5) festklemmt. 

Mit Rücksicht auf ein einwandfreies Haften ist ein Fetten des Federbein­
kolbens außen und an der Innenseite des Klemmringes zu unterlassen. 
Lediglich die Flächen, auf denen Klemmring und Überwurfmutter z u -

1 Rahmenanschlußkopf 
2 Federbeinrahmen 
3 Federbein 
4 Bremsleitung 
5 Zweikantbolzen 
6 Schutzhose 
7 Lenker 
8 Achsknotenstück 
9 Schwenkhebel 

10 Nutmutter 
11 Schraubdeckel A b b . 1 3 L a u f r a d m i t F l u g z e u g b e i n , I n n e n s e i t e 
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sammengleiten, also Klemmring-Außenselte und Überwurfmutter-Innen­
seite, sind etwas zu fetten. 

Die Laufradachse (6) kann nach Lösen des Schraubdeckels (4) mit dem 
Schlüssel Ju W 6690 an der Innenseite des Achsknotenstückes nach 
außen unter Zwischenlage von H o l z herausgeschlagen werden. Der 
Einbau erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge. 

Der Schraubdeckel ist nur durch einen Mann und ohne Aufstecken eines 
Verlängerungsrohres festzuziehen. 

A b b . 14 S c h n i t t durch e in Achsknotenstück 

Die Kronenmuttern der beiden Zweikantbolzen am Lenker sind mit 
Spl inten, ebenso die anderen Muttern wieder in Anzugrichtung mit 
Sicherungsdraht (1 mm 0) zu sichern. 

Aus- und Einbau der Einzieh- und Knickstreben 

Nachdem die Drucköl-Leitungen an der Einziehstrebe (21 (Abb. 15) ab­
geschraubt s ind, wird zuerst der Zweikantbolzen (7), welcher die 
untere Knickstrebe (5) und die Kolbenstange der Einziehstrebe (2) mit 
der oberen Knickstrebe (10) verbindet, mit dem Schlüssel Ju W 6279 
gelöst. Untere Knickstrebe (5) sowie Kolbenstange der Einziehstrebe (2) 
sind nochmals durch ein Kugelbuchsenlager (Abb. 16) miteinander ver-
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bunden. Zum Ausbau dieses Kugelbuchsenlagers ist es erforderlich, 
erst den Sicherungsdraht (8) abzunehmen und die Stellmutter (7) mit 
den Spezialschlüssel Ju W 8260 herauszuschrauben. Hierauf kann die 
Buchse (2) mit Kugelbuchse (4), Gewindering (3) und Kugelschale (5) 
nach der Seite herausgenommen und die Kolbenstange (6) aus der 

1 Zweikantbolzen 6 Zweikantbolzen 
2 Einziehstrebe 7 Zweikantbolzen 
3 Kreuzstück 8 Zweikantbolzen 
4 Klappenbetätigungsstangen 9 Kolbenstange 
5 Knickstrebe unten 10 Knickstrebe oben 

A b b . 1 5 K n i c k s t r e b e o b e n und u n t e n 

unteren Knickstrebe (1) herausgezogen werden. Anschließend wird der 
Bolzen aus der Strebenaufhängung und der Zweikantbolzen (6) (Ab­
bild. 15) aus dem Federbeinrahmen genommen, worauf Einziehstrebe 
(2) und untere Knickstrebe (5) abgenommen werden können. 
Beim Ablegen der Einziehstrebe achte man darauf, daß die ausgefah­
rene Kolbenstange und der dünne Steuerkolben nicht beschädigt wer-

1 Federbein 
2 Klemmring 
3 Überwurfmutter 
4 Schraubdeckel 
5 Achsknoten stück 
6 Laufradachse 
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den. Ein Verstellen der Kolbenstange In ihrer Länge am verstellbaren 
Ösenkopf ist unter allen Umständen zu unterlassen, da sonst eine Neu­
einstellung des Steuerkolbens notwendig wi rd. 

Für den Ausbau der oberen Knickstrebe (10) müssen die Betätigungs­
stoßstangen |4| an den vorderen Klappen durch Entfernen der Bolzen 
an den Kreuzstücken (3| gelöst werden. Dann ist der Zweikantbolzen 
(8) für den Anschluß der Schwenkstoßstange sowie die beiden Zwe i ­
kantbolzen (1) oben in der Lagerung der Knickstrebe zu entfernen und 
die Strebe abzunehmen. 

Da sämtliche Bolzen stramm eingepaßt sind (Haftsi tz), müssen dieselben 
mit Weichmetalldorn herausgeschlagen werden. 

1 untere Knickstrebe 5 Kugelschale 
2 Buchse 6 Kolbenstange der Einziehstrebe 
3 Gewindering 7 Stellmutter 
4 Kugelbuchse 8 Sicherungsdraht 

A b b . 1 6 K u g e l b u c h s e n l a g e r 

Der Einbau von E inz ieh- und Knickstreben erfolgt sinngemäß In um­
gekehrter Reihenfolge. Beim Einbau der Bolzen müssen diese mit Fett 
„Intava 1416" oder „Kalypsol K" eingesetzt werden und die Schmier­
köpfe an den Bolzenköpfen abgeschraubt sein, da diese beim Ein­
schlagen der Bolzen verletzt würden. Zum Lösen und Festziehen der 
Muttern sind nur die Schlüssel Ju W 6279, Ju W 6280 und J u W 32603 
aus dem Sonderwerkzeug I I . Ordnung zu benutzen und die Muttern 
normal festzuziehen. 

Nach dem Festziehen sind sämtliche Kronenmuttern wieder mit Splinten 
zu sichern. 

B e a c h t e b e i m Z u s a m m e n b a u die unter „Einstellung von 
Streben und Schwenkstoßstangen" gemachten Angaben in nachstehen­
dem Abschnitt. 

Fahrwerk 

Uber „Elektrisches Abbinden" des Fahrwerks bzw. des gesamten Flug­
zeuges siehe Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung — Elt-Anlage". 

E i n s t e l l u n g v o n S t r e b e n u n d S c h w e n k s t oß s t a n g e n 

Bei einem Ausbau des Fahrgestells oder einzelner Fahrgestelltelle ist 
darauf zu achten, daß die Längen der Streben an den verstellbaren 
Ösenköpfen der unteren Knickstrebe und Schwenkstoßstange nicht ver­
ändert werden, damit die Stel lung des Federbeines mit Laufrad und 
die Lage der beiden Knickstreben zueinander beim Einbau bestehen 

7 

A b b . 1 7 F luchten d e r A n s c h l u ß p u n k t e d e r K n i c k s t r e b e n 

c Streben-
Einstellpunkte 

1 untere Knickstrebe 
2 Ösenkopf verstellbar 
3 Fluchtlinie 
4 Prüfbolzen 
5 Schnur 
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bleiben. Ist eine Verstellung der Kolbenstange der Einziehstrebe vor­
genommen worden, so sind die Kolbenstellungen im Betätigungs- und 
Steuerungszyl inder wieder genau aufeinander abzustimmen. 

Dieses geschieht, indem die Stoßstange des Steuerzy l inders um die 
gleiche Länge der Einziehstrebe mit verstellt w i rd . Zu diesem Zweck 
fährt man die Strebe in die ausgefahrene verriegelte Stel lung, löst die 
Muttern der Stoßstange, stellt die Einziehstrebe auf die neue Länge ein 
und schraubt dann die Stoßstange wieder spannungsfrei an. 

Beim Zusammenbau des Fahrgestells ist mit Hi l fe eines Prüfbolzens (Be-
stel l-Nummer W 8-88.200-359 L 3) und einer Schnur zu prüfen, ob die 
drei Punkte „a-b-c" von oberer und unterer Knickstrebe genau fluchten. 
Der Prüfbolzen 14) (Abb. 17) ist, nachdem die Mutter abgeschraubt ist, 
am Punkt „b" aufzuschrauben und die Schnur (5) an den beiden 
Punkten a-c anzuhalten. Die zulässige Abweichung des Punktes „b" 
darf hierbei nach vorn 1 mm und nach hinten 8 mm von der Fluchtlinie 
betragen. 

Die Einstellung der Laufräder erfolgt nach den in der „ J u 8 8 A - 1 Prüf­
mappe, Gruppe 02 " gemachten Angaben. 

Die Höhenlage des Laufrades im eingefahrenen Zustand wird am 
Ösenkopf der unteren Knickstrebe eingestellt. Durch Verkürzen oder 
Verlängern der unteren Knickstrebe hebt bzw. senkt sich das Laufrad. 

K l a p p e n b e t ä t i g u n g 

Beschreibung 

Die Öffnungen in den unteren Abflußhaubenverkleidungen werden 
beim Einziehen des Fahrwerkes durch ein vorderes und hinteres 
Klappenpaar verschlossen. Das vordere Klappenpaar (5) (Abb. 18) 
wird mechanisch über Stoßstangen (4) von der oberen Knickstrebe 
aus betätigt. 

Das hintere Klappenpaar (6 und 7) wird mittels Drucköl durch eine 
Einziehstrebe (10), die schräg hinter der oberen Knickstrebe s i tz t , beim 
Ein- und Ausfahren des Fahrwerkes geöffnet bzw. geschlossen. Die 
Betätigung der Klappen durch die Einziehstrebe erfo lg! so, daß die 
Klappen nur während des Ein- oder Ausfahrvorganges vom Fahrwerk 
geöffnet s ind. In ein- und ausgefahrenem Zustand des Fahrwerkes sind 
die hinteren Klappen geschlossen. 

Die Einziehstrebe (10), die mit ihrem Zyl inderte i l am Querverband II 
gelagert ist, greift mit ihrem Kolbenteil an einem Hebel (2) der Inneren 
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Klappe (6) an, an dem wiederum eine Stoßstange (8) gelagert ist, die 
zu einem Hebel (9) der äußeren Klappe (7) führt. Die Hebel (2 und 9) 
sind fest mit den Klappen verbunden und bewirken bei einem Hub der 
Einziehstrebe (10) das Öffnen bzw. Schließen der Klappen. 

Das Drucköl zu r Betätigung der Einziehstrebe (10) wird vom Steuer­
schieber der Fahrgestel l-Einziehstrebe aus gesteuert. Siehe hierüber im 
Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung — Drucköl-Anlage". 

1 Bolzen 6 innere Verkleidungsklappe hinten 
2 Hebel 7 äußere Verkleidungsklappe hinten 
3 Handloch 8 Stoßstange 
4 Stoßstange 9 Hebel an 7 
5 Verkleidungsklappe vorn 10 Einziehstrebe 
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Aus- und Einbau der Klappen 

Zum Öffnen der Klappen im Stand ist der Bolzen (1) (Abb. 18), der 
durch das Handloch (3) in der Verkleidung erreicht werden kann, 
zu lösen. 
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Die vorderen Klappen können nach Entfernen der Bolzen am Kreuz­
stück der Betätigungsstoßstangen und der Lagerbolzen abgenommen 
werden; bei den hinteren Klappen sind an dem Hebel der inneren und 
äußeren Klappen die Bolzen der Stoßstangenlagerung und der E in­
ziehstrebe sowie die Lagerbolzen zu entfernen. 

Der Einbau der Klappen erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihen­
folge. Zum Lösen bzw. Festziehen der Kronenmuttern ist der Schlüssel 
Ju W 6278 aus dem Sonderwerkzeug I I . Ordnung zu benutzen. Sämt­
liche Kronenmuttern sind mit Spl inten wieder zu sichern. 

Bei nicht dichtem Schließen der Klappen können diese an dem ver­
stellbaren Gabelkopf der Stoßstange und dem verstel lbaren Ösen-
kopf am Kolbenteil der Einziehstrebe eingestellt werden. Die S toß ­
stangen dürfen nur so weit angezogen werden, daß die Klappen gut 
anliegen, aber nicht unter Spannung stehen, da sonst Bruchgefahr. 

F a h r w e r k s ü b e r w a c h u n g (Signalanlage) 

Beschreibung 

Die elektrische Überwachungsanlage dient dazu, dem Führer die je­
weil ige Stel lung von Fahrgestell und Sporn sowie die Verriegelung 
im ein- und ausgefahrenen Zustand zu übermitteln. Der Aufbau der 
Anlage ist aus dem Grundschaltbild Abb. 20 zu ersehen. 

1 Zeiger für rechte Fahrgestel lhälf te 
2 Zeiger für Radsporn 
3 Zeiger für Landeklappen 
4 Ze iger für l inke Fahrgestellhälfte 
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Das Anzeigegerät E 16 für Fahrwerksüberwachung, mit dem gleich­
zeit ig auch die Landeklappenstellung angezeigt w i rd , befindet sich im 
führerraum vorn im Bedientisch. In der oberen Hälfte des Anzeige­
gerätes (Abb. 19) werden die Stel lungen der beiden Fahrgestellhälften 
von je einem Zeiger (1 , 4) in seiner rechten unteren Hälfte die Stel lung 
des Spornes ebenfalls von einem Zeiger (2) angezeigt. 
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Die jeweil ige Stel lung der Fahrgestellhälften und des Sporns wi rd von 
den oberen Knickstreben und der Spornknickstrebe aus über S t o ß ­
stangen auf die Fahrgestell- bzw. den Sporngeber E 72, E 96 und E 50 
und von diesen elektrisch auf das Anzeigegerät E 16 im Führerraum 
übertragen. 

Beim E in- bzw. Ausfahren bewegen sich die Zeiger sinngemäß mit der 
jeweil igen Bewegung der Fahrgestellhälften sowie des Sporns und 
springen nach dem Verriegeln der Einziehstreben in ihre Endstellungen. 
Die Verriegelung beim Einfahren der Fahrgestellhälften wird jedoch 
erst angezeigt, wenn die Fahrgestellklappenschalter E 81 bzw. E 103 
von den geschlossenen hinteren Klappen gedrückt werden. 

Die Verriegelungsschalter E 54, E 55, E 64 und E 69 für E in - und Aus­
fahren, welche sich an den Einziehstreben für Sporn und Fahrgestell 
befinden, sind als Ruhestromkontakte ausgeführt. S ie werden während 
des E in - bzw. Ausfahrvorganges vor dem Verr iegeln und während 
des Entriegeins von dem sich in der Einziehstrebe bewegenden Kolben 
nur kurz geöffnet, um sich gleich wieder zu schließen. 

Die Endschalter E 81 bzw. E 103 für „Fahrgestell eingefahren" und 
„Klappen geschlossen" befinden sich über den hinteren, inneren 
Klappen an der festen Fahrgestel lverkleidung, die Endschalter E 77 
bzw. E 100 für „Fahrgestell eingefahren" an der rechteckigen Öffnung 
des Flügelstückes (siehe auch Hauptabschnitt 5 „Tragwerk" Abb. 2 ) . 

Der Endschalter E 59 für „Sporn eingefahren" s i tz t an einem Böckchen 
oben am Spant 28. Beim Sporn werden Sporngeber E 50, Endschalter 
E 59 und Hupenumschalter E 58 ebenfalls von der Knickstrebe aus 
betätigt. 

Die Anordnung der Schalter an der linken Fahrgestellhälfte und der 
Spornanlage ist auch aus Abb. 21 und Abb. 22 zu ersehen. 

A ls Warneinr ichtung für den Führer dient die Hupe E11 im Führer­
raum, die bei eingefahrenem Fahrwerk ertönt, sobald beide Drossel ­
hebel auf 1/4Anstellung (Motordrehzahl etwa n = 1200 U/min) zurück­
genommen und die Landeklappen über 10° ausgefahren werden. Belm 
Zurücknehmen der Drosselhebel werden die Schleppschalter E 35 und 
E 36 eingeschaltet. Ebenso wird beim Ausfahren oder bei bereits aus­
gefahrenen Landeklappen der Schalter E 45 eingeschaltet und somit 
der St romkre is zu r Hupe E11 geschlossen. Der Schalter E 45 s i tz t auf 
der Lagerung (1) (Abb. 22, Hauptabschnitt 4) der Landeklappenbetäti­
gung an der Rückwand von Rumpfspant 12. 
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G r u n d s c h a l t b i l d d e r F a h r w e r k s - u n d L a n d e k l a p p e n ü b e r w a c h u n g 

E 11 Warnhupe 
E 16 Anzeigegerät im Führerraum 
E 35 Schleppschalter im Drosselhebel­

gestänge rechts 
E 36 Schleppschalter im Drosselhebel­

gestänge l inks 
E 45 Landeklappenschalter 
E 48 Landeklappengeber 
E 50 Sporngeber 
E 54 Verriegelungsschalter 

„Sporn eingefahren" 
E 55 Verriegelungsschalter 

„Sporn ausgefahren" 
E 58 Umschalter 
E 59 Endschalter „Sporn eingefahren" 

E 64 Verriegelungsschalter 
„Fahrgestell ausgefahren" 

E 69 Verriegelungsschalter 
„Fahrgestell eingefahren" 

E 72 Fahrwerkgeber l inks 
E 76 Hupenumschalter l inks 
E 77 Endschalter „Linke Fahrgestellhälfte 

eingefahren" 
E 81 Endschalter „Linke Verkleidungs­

klappen geschlossen" 
E 92 Humpenumschalter rechts 
E 96 Fahrwerkgeber rechts 
E 100 Endschalter „Rechte Fahr­

gestellhälfte eingefahren" 
E 103 Endschalter „Rechte Ver­

kleidungsklappen geschlossen" 

Schalterbetätigung bei eingefahrenem Fahrwerk 

Bei eingefahrenem Fahrwerk werden die Endschalter E 77 und E 100 
von den oberen Knicksireben gedrückt, so daß der Strom über die 
beiden Verriegelungsschalter E 69 zu den Endschaltern für die Fahr­
gestellklappen E 81 und E 103 fließen- kann. Diese Endschalter werden 
wiederum von den Hebeln der hinteren inneren Verkleidungsklappen 
gedrückt und schließen somit den St romkre is zum Anzeigegerät E 16, 
wodurch die Verr iegelungsanzeige erfolgt. 

Gleichzeitig werden noch durch Anschläge an den oberen Knick­
streben die Hupenumschalter E 76 und E 92 auf die Schleppschalter 
E 35 und E 36 sowie auf den Landeklappenschalter E 45 umgeschaltet. 

Die Verr iegelungsanzeige des Sporns erfolgt nur über den Endschal­
ter E 5 9 , der von der Knickstrebe des Sporns gedrückt wi rd , und über 
den Verriegelungsschalter E 54. Ein Endschalter für die Spornklappen 
ist nicht vorhanden. 

Schalterbetätigung bei ausgefahrenem Fahrwerk 

Bei ausgefahrenem Fahrwerk schallen die Hupenumschalter E 76 und 
E 92 die Schleppschalter E 35, E 36 und den Landeklappenschalter E 45 
ab und schließen den St romkre is über die beiden Verriegelungsschal­
ter E 64 zum Anzeigegerät E 16. Ebenso wird bei ausgefahrenem 
Sporn vom Umschalter E 58 über den Verriegelungsschalter E 5 5 der 
Stromkreis zum Anzeigegerät E 16 geschlossen. 



E 64 (E 64) Verriegelungsschalter, 
ausgefahren 

E 69 (E 69) Verriegelungsschalter, 
eingefahren 

E 72 (E 96) Fahrgestellgeber 

E 76 (E 92) Hupenumschalter 
E 77 (E 100) Endschalter 
E 81 (E 103) Endschalter 

Verkleidungsklappe 
geschlossen 

Die in Klammern eingesetzten Zahlen gelten für rechte Fahrgestellhälfte. 

A b b . 21 S c h a l t e r a n o r d n u n g (Fahrgestellhälfte l inks , 

Einstellung der Fahrwerksüberwachung 

Das Einstellen der Fahrwerksgeber bzw. des Sporngebers erfolgt an 
den verstellbaren Stoßstangen derart, daß jeweils die Endstellungen 
der Fahrgestellhalften bzw. des Sporns mit den Endstellungen ihrer 
zugehörigen Geber übereinstimmen. Die Endstellungen eines Gebers 

Fahrwerk 

sind auf dessen Gehäuse durch 2 Marken und einen mitwandernden 
Zeiger zu ersehen. 

Die Endschalter sind so einzustel len, daß diese von den einstellbaren 
Schrauben an der Knickstrebe erst gedrückt werden, wenn der zuge­
hörige Verriegelungsschalter (Ruhestromkontakt] an der Einziehstrebe, 
der während der Verriegelung kurz geöffnet wi rd , wieder schließt, 
d. h. nicht mehr gedrückt wi rd. 

Der Landeklappenschalter an der Landeklappenbetätigung am Rumpf­
spant 12 darf erst von dem Hebel gedrückt werden, wenn die Lande­
klappen eine Anstellung von mehr als 10° haben. 

R a d s p o r n 

B e s c h r e i b u n g 

Der Radsporn (Abb. 22) ist um 360° schwenkbar und besteht aus dem 
Spornrad (14), der Radgabel (15) mit Federbeinhebel (18), dem K P Z -
Federbein (12), der Knick- (3) und der Einziehstrebe (9). Eine Rück­
führung (20) stellt das entlastete Spornrad selbsttätig wieder in die 
Flugrichtung ein. Durch eine Spornentriegelung kann das in Flugrich­
tung festgelegte Spornrad vom Führerraum aus durch Drucköl ent­
riegelt werden. 

Der Radsporn besitzt an der Radgabel einen Schäkel (16) zum Ab­
schleppen und Verankern. Außerdem kann eine Vorrichtung zum 
Lenken des Radspornes in die Deichselöffnung (17) an der Radgabel 
(15) eingeschoben werden. 

Das Einziehen des Radspornes erfolgt mittels Drucköl gemeinsam mit 
dem Fahrgestell. Durch die Einziehstrebe (9) wird beim Einfahren die 
am Spant 28 lagernde Knickstrebe (3) nach oben geschwenkt, wobei 
über Federbein (12) und Federbeinhebel (18) der Radsporn eingezogen 
wi rd . Die Klappen werden mechanisch über Stoßstangen (10) ge­
schlossen, die an der Knickstrebe (3) gelagert s ind. 
Beim Einfahren ist der Radsporn durch eine Feststellvorrichtung, die 
mit einer Drucköl-Durchflußsperre gekuppelt ist , verriegelt. Die Durch­
f lußsperre wird von der Spornverr iegelung so gesteuert, daß nur 
dann Drucköl zu r Sporneinziehstrebe strömt, wenn der Sporn in Flug­
richtung festgelegt ist. 

F e d e r b e i n 

Beschreibung 

Im KPZ-Federbein wird der Landestoß durch Ringfedern (Reibungs­
federn) aufgenommen und vernichtet (siehe auch unter „Flugzeugbein" 
Seite 217). 

Fahrwerk 
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Auf Grund des konstruktiven Aufbaues des Federbeines ist eine W a r ­
tung desselben nicht erforderlich. Wei teres über das Federbein 
siehe „Betriebsanweisung für KPZ-Federbeine" im Hauptabschnitt 12 
„Anhang". 

Aus- und Einbau des Federbeines 

Zum Ausbau des Federbeines (12) (Abb. 22) ist das Rumpfende aufzu­
bocken und die Zweikantbolzen, mit denen das Federbein an der 
Knickstrebe (3) und dem Federbeinhebel (18) gelagert ist, zu entfernen. 
Der Einbau erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge wie der 
Ausbau. Die Kronenmuttern sind anschließend wieder durch Spl inte 
zu sichern. 

S p o r n r a d m i t G a b e l u n d F e d e r b e i n 

Beschreibung 

Das Spornrad (14) (Abb. 22) ist ein ungeteiltes Elektrongußrad mit T ie f ­
bettfelge, das kugelgelagert ist. Die Mitteldruckbereifung 5 6 0 x 2 0 0 mm 
besteht aus elektrisch leitfähigem Gummi, der durch ein „L" auf rotem 
Grund gekennzeichnet ist. Der Aufblasedruck, welcher aus vorstehen­
der Aufstel lung in Abbildung 22 zu ersehen ist, richtet sich nach dem 
Abfluggewicht. Im Sommer ist bei heißer Wit terung nachzuprüfen, ob 
der Aufblasedruck nicht überschritten ist. 

In der Radgabel (1-5) ist das Spornrad auf einer durchgehenden Achse 
gelagert, die durch Sechskantschrauben in den Gabelaugen gehalten 
wi rd. Mit der Gabelachse ist die Radgabel (15) im Federbeinhebel (18) 
drehbar gelagert. Am Federbeinhebel, der am Rumpfspant 26 mit zwei 
Zweikantbolzen gelagert ist, befindet sich die Spornverr iegelung (siehe 
unter „Spornverr iegelung" Seite 237). 

Die an der Gabelachse und dem Federbeinhebel befestigte Rück­
führung (20) aus Gummisei l stellt das entlastete Spornrad selbsttätig 
wieder in Flugrichtung ein. 

Aus- und Einbau des Spornrades 

Der Ausbau des Spornrades erfolgt durch Lösen der beiden Sechs­
kantschrauben an den Gabelaugen und Herausziehen der Achse mit 
der Abziehvorrichtung (W 8-88.292-371) (siehe auch Abb. 28). 
Zum Einziehen der Achse ist die gleiche Abziehvorrichtung zu be­
nutzen. Gegen Lösen ist die Achse wieder durch die Sechskantschrau­
ben in den Gabelaugen zu sichern. 

Aus- und Einbau von Federbeinhebel und Radgabel 

Zum Ausbau des Federbeinhebels (18) (Abb. 22) sind die Druckölleitun­
gen (21) an dem Verr iegelungszyl inder (19) und der Durchflußsperre 

Fahrwerk 

Spornradbereifung 560 x 200 

Abfluggewicht Reifendruck 
GAbfiug = " P = 

9000 kg 3,5 atü 
10000 kg 3,5 atü 
11000 kg 3,8 atü 
12000 kg 4,0 atü 
13000 kg 4,0 atü 

1 Sporngeber 
2 Endschalter eingefahren 
3 Knickstrebe 
4 Hupenumschalter 
5 Druckölleitungen für Einziehstrebe 
6 Verriegelungsschalter eingefahren 
7 Verriegelungsschalter ausgefahren 
8 Kupplungsstück für Verriegelungsschalter 
9 Einziehstrebe 

10 Stoßstange für Verkleidungsklappe 
11 Lenker für Spornklappe 
12 Federbein 
13 Schmutzfänger 
14 Spornrad 560 x 200 
15 Radgabel 

16 Schäkel 
17 Deichselöffnung 
18 Federbeinhebel 
19 Verr iegelungszyl inder 
20 Spornrückführung 
21 Druckölleitung für Sporn­

entriegelung (25 s) 
22 Handhebel für Spornentriegelung 
23 Abdeckblech 

A b b . 2 2 S p o r n a n l a g e 
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(5) (Abb. 24) zu lösen. Nach Entfernen des Zweikantbolzens am Feder­
bein und der beiden Zweikantbolzen in der Lagerung des Federbein-
hebels am Rumpfspant 26 mit dem Ringmutterschlüssel W 33303 kann 
der Federbeinhebel mit Radgabel und Spornrad abgenommen werden 

Der Einbau erfolgt sinngemäß in der umgekehrten Reihenfolge wie 
der Ausbau. Ein Verwechseln der Drucköl-Leitungen beim Anschließen 
ist nicht möglich, da dieselben mit den gleichen Nummern versehen 
sind, wie die Anschlüsse. Die Kronenmuttern sind mit Spl inten und die 
Leitungsverschraubungen durch Sicherungsdraht (1 mm 0) zu sichern. 

Zum Ausbau der Radgabel (15) (Abb. 22) aus dem Federbeinhebel (18) 
sind die beiden Gummiseile der Rückführung (20) zu lockern und durch 
Zurückstellen des Exzenters auszuhängen sowie nach Abschrauben 
des Abdeckbleches (23) der Rückführungsflansch durch Lösen der vier 
Sechskantschrauben abzunehmen. Die Radgabel (15) kann nun nach 
unten aus dem Lenker genommen werden. 

Beim Wiedereinbau ist die Gabelachse gut gefettet (Intava 1416 oder 
Kalypsol K) einzusetzen. 

E i n s t e l l u n g d e s R a d s p o r n e s 

Bei einem Wiedereinbau des aus­
gebauten Radspornes ist nachzu­
prüfen, ob der Lagerpunkt b des 
Federbeines (2) (Abb. 23) an der 
Knickstrebe (1) in ausgefahrenem 
Zustand bei unbelastetem Sporn­
rad 25 ±5 mm vor der Fluchtlinie 
(4) liegt, die durch die obere La­
gerung (Punkt „a") der Knickstrebe 
und durch die untere Lagerung 
(Punkt „c") des Federbeines geht. 
Dies geschieht mittels zweier Prüf­
bolzen (Bestel l-Nr. L 8-88.292-302 
Pos. 1 und L 8-88.292-302 Pos. 2), 

1 Knickstrebe 
2 Federbein 
3 Federbeinhebel 
4 Fluchtlinie 
5 Ösenkopf, verstellbar 
6 Einziehstrebe 

A q b . 2 3 R a d s p o r n , E i n s t e l l m a ß e „a—c" Lagerpunkte 
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die an den Punkten „b" und „c" aufgeschraubt werden und mittels 
einer Schnur, die an den Punkten „a" und „c" angehalten wi rd. 

Berichtigungen sind an dem verstellbaren Ösenkopf (5) an der E inz ieh­

strebe (6) vorzunehmen. 

Die Klappen sind durch die verstellbare Betätigungs-Stoßstange so 
einzustel len, daß sie bei eingefahrenem Radsporn dicht schließen. 

S p o r n v e r r i e g e l u n g (Feststellvorrichtung) 

Beschreibung 

Das Spornrad ist beim Abflug, im Fluge, bei der Landung und im 
Stand in Flugrichtung zu verriegeln. Beim Rollen des Flugzeuges muß 
die Spornverr iegelung (Abb. 24), sofern nicht geradeaus gerollt werden 
so l l , gelöst sein. Der Drehsteuerschalter (4) (Abb. 3) zum Entriegeln ist 
im Führerraum im Bedientisch vorne angeordnet. 

A b b . 2 4 S p o r n v e r r i e g e l u n g 

1 Verriegelungsflansch mit Raste 
2 Handhebel zum Entriegeln 
3 Druckölleitung (25 s) zur 

Einziehstrebe 
4 Druckölleitung (25 s) vom 

Steuerschieber 
5 Durchflussperre 
6 Gelenkstück 
7 Verriegelungsbolzen 
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Die Spornverr iegelung, die am Federbeinhebel (2) (Abb. 25] befestigt 
ist, besteht aus einem Verr iegelungszyl inder (3), dessen Kolbenstange 
an einer Verr iegelungskl inke (6) gelagert Ist und durch diese über 

A b b . 2 5 S c h n i t t durch S p o r n v e r r i e g e l u n g 

einen Verr iegelungsbolzen (8) den Steuerkolben (11) der Durchfluß­
sperre (12) verstellt. 

Die Durchflußsperre (12) wird so gesteuert, daß Drucköl nur dann zur 
Radsporn-Einziehstrebe f l ießen kann, wenn der Sporn (in Flugrichtung] 
verriegelt ist. 

Fahrwerk 

Außer der Drucköl-Entriegelung kann das Spornrad noch im Stand 
mechanisch mittels eines Handhebels (4), der sich am Federbeinhebel 
befindet, entriegelt werden. Während die Handentriegelung vom 
Führerraum aus durch Drucköl gelöst werden kann, ist es nicht möglich, 
bei Drucköl-Entriegelung mittels Handhebels zu verriegeln. 

Der Verr iegelungsbolzen (8) ist so berechnet, daß er abgeschert wi rd , 
wenn durch a l lzu große Seltenkräfte auf das Spornrad (was beim 
Verschieben mit verriegeltem Spornrad eintreten kann) das Rumpfende 
gefährdet wi rd. Abgescherte Bolzen dürfen nur gegen solche aus 
gleichem Werks to f f (Fl ieg-Werkstof f , Kennzahl 1120.3) ausgewechselt 
werden. Bei abgescherten Bolzen knickt das Gabelgelenk (9) aus und 
die in der Durchflußsperre (12) sitzende Feder schiebt den Steuer­
kolben (11) gleichfalls in eine Lage, welche den Durchfluß unterbricht. 

Drucköl-Entriegelung 

Der Drehsteuerschalter (4) (Abb. 3) im Führerraum ist nach Stellung 
„Sporn lose" zu schalten. Hierdurch wird Drucköl in den Verriegelungs­
zy l inder (3) (Abb. 25) gesteuert und der federbelastete Kolben nach 
außen gedrückt. Die Kl inke (6], die mit der Kolbenstange verbunden 
ist, schwenkt dabei um ihren Drehpunkt am Federbeinhebel (2) und 
hebt den Verr iegelungsbolzen (8) von seiner Raste am Verriegelungs­
flansch (7) ab. Der Sporn ist jetzt entriegelt. Gleichzeitig mit dem Ent­
riegeln wird vom Entr iegelungsbolzen (8) über ein Gabelgelenk (9) 
der Steuerkolben (11) in der Durchflußsperre (12) so verstellt, daß kein 
Drucköl zur Sporneinziehstrebe gelangen kann. 

Verriegelung des Spornrades 

Nachdem das Spornrad in die Flugrichtung eingestellt ist, wird der 
Drehsteuerschalter (3) (Abb. 3) im Führerraum auf Stel lung „Sporn 
fest" geschaltet. Der Kolben im Verr iegelungszyl inder (3) (Abb. 25), 
der bei entriegeltem Spornrad eine im Verr iegelungszyl inder befind­
liche Feder zusammenpreßt und infolgedessen unter Federspannung 
steht, drückt jetzt das Öl über den Drehsteuerschalter in den Behälter 
zurück. Mit dieser Kolbenverstellung erfolgt die Verriegelung des 
Spornrades genau so wie die Entriegelung, jedoch nur im umgekehr­
ten Sinne. Der Steuerkolben (11) in der Durchflußsperre (12) wird so 
verstellt, daß jetzt das Drucköl nach der Einziehstrebe f l ießen kann. 

1 Leitungsanschluß (66) 8 Verriegelungsbolzen 
für Spornverriegelung 9 Gabelgelenk 

2 Federbeinhebel 10 Leitungsanschluß (25 s) 
3 Verr iegelungszyl inder für Steuerleitung 
4 Handhebel für Verriegelung 11 Steuerkolben 
5 Nocken 12 Durchflußsperre 
6 Kl inke 13 Entlüftungsschraube 
7 Verriegelungsflansch 
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Wurde der Drehsteuerschalter auf Stel lung „Sporn fest" geschaltet, 
ohne daß sich das Spornrad in Flugrichtung befand, dann lastet in­
folge der Federkraft der Verr iegelungsbolzen (6) (Abb. 24) auf dem 
Verriegelungsflansch (1), um in dem Augenblick einzurasten, sobald 
die Rückführung den Sporn in die Längsachse des Flugzeuges ein­
gestellt hat. 

Mechanische Entriegelung 

Mit einem am Federbeinhebel (2) (Abb. 25) befindlichen Handhebel (4) 
kann das Spornrad ebenfalls im Stand festgestellt werden. Durch den 
Handhebel (4) w i rd beim Lösen mit einem Nocken (5) die Kl inke (6) 
mit Verr iegelungsbolzen (8) geschwenkt und dabei der Kolben des 
Verr iegelungszyl inders (3) herausgezogen. Wenn der Nocken die 
Kl inke bis zu r Endstellung geschwenkt hat, bleibt er in einer Raste an 
derselben stehen. 

So l l nun der Sporn vom Führerraum aus (also mit Drucköl) wieder 
betätigt werden, so muß zuerst der Sporn durch Verstellen des Dreh­
steuerschalters nach „Sporn lose" entriegelt werden, wobei der Kolben 
des Verr iegelungszyl inders die Kl inke (6) so weit anhebt, daß der 
Nocken (5) frei wi rd . Durch eine Rückholfeder wird der Nocken in die 
Ausgangsstel lung (Handhebel am Federbeinhebel in Stel lung „Ent­
riegelt") zurückgedreht und die mechanische Entriegelung somit auf­
gehoben. Dann ist der Drehsteuerschalter auf Stel lung „Sporn fest" zu 
drehen, worauf das Rücköl aus dem Verr iegelungszyl inder zum Be­
hälter geleitet wird und die Verriegelung des Spornes durch den feder­
belasteten Verriegelungskolben erfolgt. 

Über Neufüllen der Anlage siehe im Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung 
— Drucköl-Anlage". 

Abschleppschäkel 

Zum Abschleppen des Flugzeuges nach rückwärts befinden sich an 
dem Notsporn Abb. 26 zwei Abschleppschäkel. 

Not fa l ls kann das Flugzeug auch mit dem Abschleppschäkel (16) 
(Abb. 22) an der Spornradgabel (15) angehängt werden. 

Der Schäkelbolzen am Radsporn ist so berechnet, daß er bei ruck­
weisem Anziehen mit Se i l zug abschert, bevor das Rumpfende gefähr­
det ist. Der Bolzen darf nur gegen solchen aus gleichem Fl ieg-Werk-
stoff 1120.3 ersetzt werden. Sol len Zugversuche im Stand unternommen 
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werden, so ist für die Dauer der Versuche der Bolzen aus F l ieg-Werk-
stoff 1120.3 gegen einen solchen als F l ieg-Werkstof f 1452.5 = Chrom-
Molybdän-Stahl auszutauschen. 

N o t s p o r n 

Beschreibung 

Bei Bruch des Radspornes werden das Rumpfende und das Seiten­
ruder durch einen Notsporn (Abb. 26), der aus einer Verstärkung am 
Rumpfende besteht, vor Beschädigungen geschützt. Nach erfolgter Lan­
dung auf dem Notsporn darf die Maschine nicht mehr gerollt werden. 

A b b . 2 6 N o t s p o r n 

Wei ter dient der Notsporn als Kraftstoffschnellablaß (siehe auch 
Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage") und als Aufbockpunkt für das 
angehobene Rumpfende. 

8 
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W a r t u n g d e s F a h r w e r k e s 

Die W a r t u n g des Fahrwerkes erstreckt sich auf die Reinigung und das 
Sauberhalten der Fahrwerkstei le. Die Schmierung erfolgt nach den 
Angaben des „Schmierplanes für Fahrwerk" im Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb". 

Der Reifendruck ist für das jeweilige Fluggewicht mittels Reifendruck­
messers zu prüfen und gegebenenfalls bei den Laufrädern sowie 
Spornrad auf den entsprechenden Druck zu bringen (beachte die An­
gaben in Abb. 7 und 22). Prüfe im Sommer bei heißer Wit terung nach, 
ob der Reifendruck nicht überschritten ist. Ferner ist an Hand der 
Kennmarken (rote Striche) festzustel len, ob die Reifendecke nicht ge­
wandert ist. 

Die Bremsleitung sowie die Entriegelungsleitung sind vor dem Abflug 
zu entlüften, fa l ls das Flugzeug länger als 3 Tage abgestellt war. 

Die Nutmutter am Rahmenanschlußkopf (5) (Abb. 11) ist nach dem 
ersten Flug erneut nachzuziehen und mit Draht zu sichern. 

Der Schraubdeckel (11) (Abb. 13) an dem oberen Ende des Laufrad-
Federbeines, der den Schwenkhebel mit dem Federbein verbindet, ist 
etwa alle 1/4 Jahr auf festen S i t z zu prüfen und gegebenenfalls nach­
zuziehen sowie mit Bindedraht neu zu sichern. 

Auf einen dichten S i t z der Hosen an den Federbeinen und Einzieh­
streben ist zu achten, damit die Gleitflächen der Kolbenstangen vor 
Sand und Staub geschützt werden. 

Gealterte Rückführ-Gummizüge des Radspornes sind gegen neue zu 
ersetzen. Gleichmäßige Spannung der Züge erziel t man durch Ver­
stellen der exzentrischen Befestigung. Außerdem sind die Abstände der 
Bremsbacken nachzuprüfen. 

Die zum Aus- bzw. Einbau des Fahrwerkes zu verwendenden Sonder­
schlüssel befinden sich zusammen mit den übrigen Werkzeugen bei 
„Geräte und Werkzeug I I . Ordnung" (siehe auch Abb. 27 und 28|. 

Die Stoßstangen der Verkleidungsklappen dürfen bei nicht dichtem 
Schließen der Klappen nur so weit angezogen werden, daß die 
Klappen gut anliegen, nicht aber unter Spannung stehen, da sonst 
Bruchgefahr besteht. 

Ju W 5050 Sonderschlüssel für Ringmutter, verstellbar 
Ju W 6114 Sonderschlüssel für Gewindering mit Nute 
Ju W 6276 Hakenschlüssel für Nut-Ringmutter 
Ju W 6277 Sonder-Hakenschlüssel für Überwurfmutter 
Ju W 6278 Sonderschlüssel für Gewindering 
Ju W 6279 Sonderschlüssel für Gewindering 
Ju W 6280 Sonderschlüssel für Stellmutter 
Ju W 6501 Sonderschlüssel für Befestigungsmutter und Schraubdeckel 
Ju W 6548 Hakenschlüssel für Nutmutter 
Ju W 6690 Sonderschlüssel für Achsknotenstück 
J u W 32603 Sonderschlüssel für Ringmutter 

A b b . 2 7 S o n d e r s c h l ü s s e l f ü r F a h r g e s t e l l h ä l f t e 
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L e i t w e r k 
B e s c h r e i b u n g 

Das Leitwerk (Abb. 1) besteht aus dem Höhenleitwerk (5), dem Seiten­
leitwerk (7), den Querrudern (1), den Landeklappen (4) und der S tu rz ­
flugbremse (3). Querruder und Landeklappen sind nach dem Düsen-
spal tpr inzip angeordnet, wobei an den eingefahrenen Landeklappen 
der Spalt zur Widerstandsverr ingerung durch Klappen abgedeckt wird. 

Die beiden Höhenruder besitzen Hi l fs ruder (6), das linke Querruder 
eine Trimmklappe 12) und das Seitenruder eine Trimmklappe |8], die 
jedoch auch in bestimmten Fällen als Hi l fs ruder wirken kann. Ebenso 
wie die Querruder-Tr immklappe können auch die Hi l fs ruder des 
Höhen- und Seitenruders als Tr immklappen vom Führerraum aus durch 
Handrädchen verstellt werden. 

1 Querruder 
2 Trimmklappe [nur im 

linken Querruder) 
3 Sturzflug-Bremsklappe 

4 Landeklappe 
5 Höhenleitwerk 7 Seitenleitwerk 
6 Höhenruder-Hi l fsruder 8 Seltenruder-Trimmklappe 

(Trimmklappe) (Hi l fsruder) 

A b b . 1 L e i t w e r k s - Ü b e r s i c h t 

Auf Stand können für kurze Abstel lzeiten alle Ruder vom Führerraum 
aus mittels Druckölbremse festgestellt und wieder gelöst werden. 

Sämtliche Ruder und Hi l fs ruder sind gewichtsausgeglichen und kugel­
gelagert. S ie haben einschließlich der durch Glattblech ausgesteiften 
Rudernasen Stoffbeplankung. Bei den neueren Flugzeugen wi rd an 
Stel le der Stoffbeplankung Blechbeplankung ausgeführt. 

Ober die Betätigung der Ruder, Landeklappen und Sturzf lugbremse 
sowie über Steuerungsgestänge siehe unter Hauptabschnitt 4 „Steuer­
werk" . 
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Leitwerk 

H ö h e n l e i t w e r k 

B e s c h r e i b u n g 

Das Höhenleitwerk (Abb. 2) hat symmetrisches Prof i l und ist, bezogen 
auf die Rumpflängsachse, symmetrisch angeordnet. Es hat Innen­
ausgleich und besteht aus der freitragenden, geteilten Höhenf losse (1) 
und den beiden Höhenruderhälften (2). Um die Lastigkeitsänderung 
beim Anstellen der Landeklappen auf vollen Ausschlag auszugleichen, 
kann die Flosse ebenfalls, aber negativ, mit verstellt werden (siehe 
Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk", unter „Klappen- und Flossenverstel­
lung"). Die Verstellung erfolgt durch eine mit Drucköl betätigte Ein­
ziehstrebe, 

H ö h e n f l o s s e 

Die Höhenflosse besteht in ihrem Aufbau aus dem Stirnträger, dem 
Träger I und dem Träger I I , die durch Rippen und Querverbände mit­
einander verbunden sind. Die Verdrehkräfte werden zum größten Te i l 
von der versenkt genieteten Glattblech-Außenhaut übertragen. 

Die Höhenflosse (1) (Abb. 2) ist freitragend in zwei Hälften ausgeführt, 
die am Träger I und II durch acht Zweikantbolzen (2 und 5) (Abb. 3) 
zusammen verschraubt s ind. 

1 Höhenflosse 
2 Höhenruder 
3 Hi l fs ruder 

[Trimmklappe) 

A b b . 2 H ö h e n l e i t w e r k 

Am hinteren Träger II ist die Flosse am Rumpfspant 29 zweimal ge­
lagert. Zu ihrer Verstellung greifen am Träger I zwei Abstrebungen 
an, die über eine Wippe durch eine Einziehstrebe mittels Drucköls be­
tätigt werden. 

Zur Überwachung der Zel le und dem in der Höhenflosse verlegten 
Steuerungsgestänge befinden sich in jeder Flossenhälfte zwei große 
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Klappen, die durch Schubwarzen und Linsensenkschrauben be­

festigt s ind. 

Die Öffnungen in der linken und rechten Rumpfselte bei der Flossen­
lagerung und der Spalt zwischen Rumpf und Höhenflosse sind jeweils 
durch eine an der Flosse bzw. Rumpf verschraubte Spaltverkleidung 
abgedeckt. 

1 Drucköl-Einziehstrebe Höhenflosse 
2 Befestigungsschraube am Träger I 
3 Befestigungsschraube an der Abstrebung 
4 Abstrebung 
5 Befestigungsschraube am Träger II 
6 Befestigungsschraube an der 

Höhenflossenlagerung 

A b b . 3 H ö h e n f l o s s e n b e f e s t i g u n g am R u m p f e n d e 

Ab- und Anbau der Höhenflosse 

Der Abbau der Höhenflosse kann mit angebauten Rudern vorgenom­
men werden. Bei Abnahme der Flosse müssen die Ruder- sowie Tr imm­
klappen-Antriebswellen (Höhenruder-Mittelstück) an der linken und 
rechten Höhenruderhälfte gelöst werden. 

Da fast alle Bolzen nur von unten durch die Spornöffnung zum Lösen 
zugänglich s ind, ist es ratsam, für die bessere Zugänglichkeit das 
Rumpfende aufzubocken (siehe im Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines", 
unter „Aufbocken des Rumpfes"). 



Leitwerk 

Vor dem Ausbau ist die Spaltverkleidung an den Höhenflossenhälften 
abzunehmen und die Druckluftleitungen für die Leitwerksenteisung am 
vorderen Träger (Tr I) sowie die Druckölleitungen zu den Einz ieh­
streben der Abfangvorrichtung an den beiden T-Stücken am hinteren 
Träger (Tr II) zu trennen. Die von vorn kommende zum Höhenruder-
Trimmgetriebe am hinteren Träger führende We l l e ist am Gelenk vor 
dem Getriebe durch Herausschlagen des konischen Stiftes zu lösen. 
Ferner ist die elektrische Leitung für den Bombenauslöseschalter (R8) 
in der linken Höhenflosse zu trennen. 

Nachdem am vorderen Träger die beiden Zweikantbolzen (3) (Abb. 3) 
der dort angreifenden Abstrebungen (4) gelöst und entfernt s ind, wer­
den die Lagerbolzen (6) am hinteren Träger ebenfalls gelöst und unter 
leichtem Anheben der Flosse entfernt. Vor dem Herausnehmen der 
Bolzen (2 und 5) an den Trägern sind die Flossenhälften außen etwas 
anzuheben. Die beiden Flossenhälften werden nun an ihrer Verschrau-
bung am vorderen und hinteren Träger [je vier Zweikantbolzen (2 und 
5)] getrennt und aus dem Rumpf herausgenommen. 

Beim Abstellen der Flossen auf die Nase achte man darauf, daß diese 
nur auf den hierfür bezeichneten Stellen auf einer gepolsterten Unter­
lage abgestellt werden. 

Der Anbau der Höhenflosse erfolgt sinngemäß in der umgekehrten 
Reihenfolge. 

Beim A n z i e h e n d e r Bolzen an den Flanschen der Träger achte man 
darauf, daß dieselben gleichmäßig und über Eck angezogen werden. 

Sämtliche Kronenmuttern sind durch Splinte wieder zu sichern. 

H ö h e n r u d e r 

Das Höhenruder (9) (Abb. 4) ist in zwei Hälften unterteilt, die außer­
halb der Rumpfseitenwand mit der Verbindungswelle (6) verschraubt 
sind. 
Die Ruderhälften sind in ihrem vorderen T e i l verdreh- und biegungs­
steif ausgebildet. Die Rudernase ist mit Glattblech beplankt und durch 
Rippen versteift. Der hintere T e i l der Ruder hat als Beplankung nur 
Stoffbespannung. Bei den neueren Flugzeugen tritt an Stelle der Stoff­
beplankung Blechbeplankung. 

An der Höhenflosse ist jede Höhenruderhälfte an drei Auslegern (1) in 
Kugellagern gelagert. Die Lagerung in den mittleren Auslegern ist zum 
Ausrichten der Ruder-Drehachse jeweils als Ausgleichlagerung 
(Exzenterlager) ausgeführt. 

Leitwerk 

Durch die Ausgleichsgewichte (4) in den Rudernasen ist ein 100-prozen­
tiger Gewichtsausgleich erreicht. 

Die Höhenruderausschläge werden von den Anschlagstücken (5) am 
Höhenruder in den inneren Auslegern begrenzt. Ebenso befinden sich 
Anschläge an der Steuersäule im Führerraum. 

In der Endkante jeder Höhenruderhälfte befindet sich ein Hi l fsruder 
(8). Diese können auch als Trimmklappe vom Führerraum aus im Fluge 
verstellt werden. Außerdem werden sie vor dem Sturz f lug mit Aus­
fahren der Sturzf lugbremse angestellt und beim Abfangen zurück­
gestellt. 

Ab- und Anbau des Höhenruders 

Zum Abbau sind die beiden Höhenruderhälften durch Entfernen von 
ie 2 gegenüberliegenden Schrauben von der Verbindungswelle zu 
trennen. 

Nachdem die Hi l fsruder-Stoßstangen an der Trennstel le neben dem 
mittleren Ruderlager gelöst und die Lagerbolzen von den Auslegern 
(1) (Abb. 4) entfernt sind, kann das Ruder abgenommen werden. 

Der Anbau erfolgt sinngemäß in der umgekehrten Reihenfolge. Sämt­
liche Kronenmuttern sind durch Splinte wieder zu sichern. 

1 Ausleger 
2 Höhenflosse 
3 Höhenflossen-Enteiser 
4 Ausgleichgewicht 
5 Anschlagstück 
6 Verbindungswelle 
7 Höhenruderbremse 
8 Hi l fsruder (Trimmklappe) 
9 Höhenruder 

A b b . 4 H ö h e n l e i t w e r k , a u s g e b a u t 
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H ö h e n l e i t w e r k - E n t e i s e r 

Beschreibung 

Die Nasen der Höhenf losse sind zum Anbringen von Gummienteiser 
eingerichtet. Die Enteiser sind mit den an ihren Hinterkanten befestig­
ten Abdeckblechen auf der Höhenflossennase durch Linsensenkschrau-
ben an den in der Flosse angebrachten Hohlnieten bzw. Annietmuttern 
verschraubt. 

Bei Vereisungsgefahr werden mittels Druckluft über einen Verteiler die 
Kammern des Enteisers regelmäßig pulsierend aufgeblasen und da­
durch das Eis losgebrochen. Bei ordnungsgemäßer Arbeitsweise wirkt 
der Enteiser bei Eisstärken ab 6—9 mm (hartes oder nasses Eis) in der 

1. Ausführung 2. Ausführung 3. Ausführung 

1 Glattkammer-Enteiser 3 Flossennase 5 Annietmutter 7 Argus-
2 Wellenkammer-Enteiser 4 Hohlniet 6 Abdeckbleche Verschraubung 

A b b . 5 G u m m i - E n t e i s e r a n d e r H ö h e n f l o s s e 

Weise , daß die Eisschollen bei Erreichen dieser Dicke abgeworfen 
werden. Dünnerer Eisansatz wird nur unvollständig entfernt. Vol lstän­
dige Enteisung erfolgt ab 7—13 mm Eisansatz. 

Der Einbau der erforderlichen Geräte und verlegten Rohrleitungen 
sowie Beschreibung, Bedienung und Betrieb der Enteisungsanlagen ist 
im Hauptabschnitt 90 „Ausrüstung" unter „Enteisungsanlagen" be­
handelt. 

Bei dem Baumuster Ju 8 8 A - 1 gelangen zwei Arten von Gummi-Enteisern 
(Abb. 5) zu r Anwendung. Die ersten Flugzeuge sind mit Glattkammer-
Enteiser (1), die neueren Flugzeuge mit Wellenkammer-Enteiser (2) 
ausgerüstet. Diese beiden Enteiserarten sind witterungsbeständig und 
elektrisch leitfähig. S ie bleiben bei allen Jahreszeiten an der Höhen­
flosse angebaut. 

Leitwerk 

Die ersten Enteiser haben bis zum Rumpfanschluß durchgehenden 
Gummischlauch (etwa 700 mm lang, Abb. 5, 1. Ausführung), während 
die neueren Enteiser etwa 60 mm hinter der Flossennase nahe dem 
Wurze lspant , zur leichteren Auswechselbarkeit eine Trennstel le (Argus-
Verschraubung), erhalten (2. Ausführung). Bei der endgültigen Aus­
führung (3. Ausführung) ist die Schlauchverschraubung unmittelbar am 
Gummi-Enteiser befestigt. Beim Auswechseln der Enteiser sind an der 
Ober- und Unterseite der Flossennase sämtliche Befestigungsschrau­
ben zu entfernen. Der Enteiser ist dann vorsichtig von der Nase ab­
zunehmen, die Druckluftschläuche an ihren Verschraubungen außer­
halb der Nase zu trennen und mit Stopfen oder Kappen zu ver­
schließen. 

Bei abgenommenen Enteisern ist im Führerraum der Bedienhebel für 
Leitwerksenteisung zu plombieren. 

Anbau der Gummi-Enteiser 

Bei dem Anbau eines neuen Enteisers sind die Höhenflossen, wenn 
möglich, horizontal aufzulegen, damit der Anbau leichter ausgeführt 
werden kann. Der Anbau der Wellenkammer-Enteiser oder des Glatt­
kammer-Enteisers ist grundsätzlich der gleiche. Al le vom Gummi-Ent­
eiser überdeckten Stellen der Nase der Flöhenflosse sind von Öl und 
Schmutz zu befreien. Vor dem Anbau des Enteisers ist, sofern dessen 
Luftzuführungsschlauch noch nicht die Argus-Verschraubung besitzt, 
ungefähr 60 mm vom Enteiseranschluß zu trennen, in die beiden 
Schlauchenden ein Rohr von 70 mm Länge einzuschieben und mittels 
Schellen wieder zu verbinden. Hierdurch wird später bei eingebauter 
Flosse ein Auswechseln des Enteisers erleichtert. Die Innenseite des 
Enteisers ist mit Talkum einzustäuben (das Einstreichen der Innenseite 
mit Lack A II ist bereits durch die Herstel lerf i rma erfolgt). Auf die ge­
säuberte Nase wird dann der Enteiser aufgelegt, die Befestigungs­
schrauben der einen Seite (Unterseite) eingeschraubt, der Enteiser ge­
spannt und die Befestigungsschrauben der zweiten Seite (Oberseite) 
eingesetzt. Belm Auflegen des Enteisers ist darauf zu achten, daß 
Mitte Luftschlauch des Enteisers sich mit Mitte Flossennase deckt. Der 
Zuführungsschlauch ist an die Druckluftleitung am Rumpfende anzu­
schließen. Nach dem Anbau ist auch die Außenseite der Gummi-Ent­
eiser gegen starke Sonnenbestrahlung durch einen doppelten Anstrich 
mit Lack A II zu schützen. 

Der Arbeitsvorgang ist dabei folgender: 

Gummi-Enteiser vorsichtig mit Lappen und Waschmittel Ikarol 237 rei­
nigen, dann zweimal mit breitem Pinsel Schutzlack A II schwarz ein-
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streichen. Vor dem zweiten Einstrich muß der erste Einstrich abge­
trocknet sein. 

Die Enteiserenden am W u r z e l - und Endspant erhalten etwa 65 mm 
breite Abschlußkappen, um einen besseren Übergang zur Beplankung 
zu erhalten. 

Prüfung der Arbeitsweise 

Am fertig aufgebrachten Enteiser wird nun geprüft, ob die Luftkammer 
genau auf Nasenmitte aufliegt und sich beim Aufblasen abhebt. Zu 
diesem Zweck wird die Luftkammer über den Luftanschlußschlauch mit 
dem Betriebsdruck von 0,8 atü aufgeblasen und mehrere Minuten unter 
Druck belassen. 

Reinigung und Behandlung aufgebrachter Enteiser 

1. Die Gummi-Enteiser dürfen nicht mit Öl, Benzin oder Benzol in Be­
rührung kommen, 

2. Die Reinigung darf nur mit Seifenwasser oder zugelassenen Reini­
gungsmitteln für Flugzeuganstrich vorgenommen werden. Es darf 
unten keinen Umständen gekratzt oder geschabt werden. Bei Maler­
arbeiten und Ablaugen müssen die Gummi-Enteiser abgedeckt 
werden. 

3. Die Gummi-Enteiser s ind, fal ls notwendig, mit lauwarmem Seifen­
wasser zu reinigen. Die Reste des Sei fenwassers müssen völ l ig ab­
gespült werden. Nach dem Trocknen wird Schutzlack A II mittels 
eines Pinsels einmalig aufgetragen. Nach einer halbstündigen 
Trockenzeit wird dieser Anstrich wiederholt. Vor Inbetriebnahme des 
Enteisers ist nun möglichst eine Trockenzeit von 24 Stunden einzu­
schalten. 

A ls Verdünnungsmittel für den Schutzlack ist, fa l ls notwendig, Ess ig ­
ester zu verwenden. 

4. Bei Bedarf ist der Lackstrich zu erneuern, insbesondere nach häufiger 
Betätigung des Enteisers. Dazu ist der alte Schutzlack durch sanftes 
Abreiben mit Wol lappen, die mit Essigester getränkt s ind, abzu­
waschen. 

Lagerung von Ersatz-Enteisern 

Es ist unbedingt dafür zu sorgen, daß die Enteiser nicht dem unmittel­
baren Sonnenlicht ausgesetzt s ind, da durch die Einwirkung der ultra­
violetten Strahlen eine frühzeit ige Alterung des Gummis eintritt. Es ist 
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zweckmäßig, die Fensterscheiben des Lagerraumes mit einem roten 
Anstrich zu versehen. Gummi-Enteiser sind auch gegen Wärme zu 
schützen und müssen in einem Raum von ungefähr + 15 bis + 18° C 
gelagert werden. Die Enteiser sind vor Feuchtigkeit zu schützen, da die 
eingearbeiteten Gewebelagen sonst zerstört werden. Die Gummi-Ent­
eiser sind vor dem Lagern schwach mit Talkum einzureiben. Stapel bis 
zu 10 Stück übereinander geordnet sind zu läss ig . Die Enteiser dürfen 
nicht unter Druck lagern. Zweckmäßig ist es, dieselben lang auszulegen 
und mit einer Papierzwischenlage abzudecken. Aufrol len der Enteiser 
ist verboten. 

Beachte auch die von der Lieferfirma herausgegebenen Abnahme-, 
Wartungs- , Lagerungs- und Anbauvorschriften. 

S e i t e n l e i t w e r k 

Beschreibung 
Das zentral angeordnete Seitenleitwerk (Abb. 6) ist als Gelenkflügel-
Leitwerk mit Gewichtsausgleich an der Stirnkappe ausgeführt und be­
steht aus Seitenflosse (1) und Ruder (2), an dessen Hinterkante sich 
eine Trimmklappe (3) befindet, die bei Überschreitung bestimmter 
Steuerkräfte noch als Hi l fsruder wirkt. 

1 Seitenflosse 
2 Seitenruder 
3 Trimmklappe-

Hi l fs ruder 
4 Ausleger 
5 Verkleidung für 

Ruderantrieb 
6 Endkappe oben 
7 Endkappe unten 
8 Gewichtsausgleich 
9 Klappe 

A b b . 6 S e i t e n l e i t w e r k 

S e i t e n f l o s s e 

Die Seitenflosse ist freitragend auf dem Rumpfende mit vier Kugel-
verschraubungen (Abb. 7) lösbar befestigt. Der zwischen Rumpf und 
Flosse bestehende Spalt ist durch eine aufgeschraubte Spaltverklei­
dung abgedeckt. 

9 
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In ihrem Aufbau besteht die Flosse aus dem Träger I und dem Träger I I , 
die durch Rippen und Querverbände miteinander verbunden sind. Die 
Beplankung ist aus Glattblech hergestellt. 

Z u r Überwachung des in der Flosse verlegten Steuerungsgestänges 
der Tr immklappe (Hi l fsruder) befindet sich an der linken Seite der 
Flosse eine große Klappe (9), die durch Schubwarzen und Linsensenk-
schrauben befestigt ist. 

A b b . 7 S e i t e n f l o s s e n b e f e s t i g u n g 

Ab- und Anbau der Seitenflosse 

Der Abbau der Seitenflosse kann mit angebautem Ruder erfolgen. Bei 
Abnahme der Flosse mit Ruder sind die Steuersei le der Seilscheibe des 

Seitenruders zu trennen und die 
Kronenmuttern des Lagerbolzens am 
unteren Ausleger abzuschrauben. 

Zum Abbau ist die Spaltverklei-
dung zwischen Flosse und Rumpf 
an beiden Seiten abzuschrauben 
und die Überwurfmuttern der vier 
Kugelverschraubungen (Abb. 7) mit 
dem Zapfenschlüssel Ju W 32951/27 
zu lösen. Die Flosse kann nun nach 
oben abgehoben werden. 

Der Anbau der Seitenflosse erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihen­
folge. Vor dem Anbau sind die Gewinde und Kugelflächen der Kugel­
verschraubungen sorgfält ig mit Benzin und Pinsel zu reinigen und mit 
einem Gemisch aus vier Raumteilen Kalypsol W1 AX und einem Raum­
teil Graphit, das in gebrauchsfertigem Zustand unter der Bezeichnung 
„Kalypsol W 1 A X K 1 5 " zu beziehen ist, einzufetten, auch wenn die 
Gewindetelle nur versuchsweise oder nur wenige Gänge zusammen­
geschraubt werden. Das Anziehen der Überwurfmuttern hat nur mit 
dem Zapfenschlüssel Ju W 32951/27 ohne Aufstecken eines Verlänge­
rungsrohres und nur durch einen Mann zu erfolgen. 
Beim Aufsetzen der Flosse achte man darauf, daß die Steckverbindung 
der We l l e zum Getriebe der Trimmklappenverstel lung in der Flosse 
richtig ineinandergeführt w i rd . Belm Aufsetzen mit angebautem Ruder 
muß der Lagerbolzen in die Lagerung am unteren Ausleger geführt 
werden. 

Nach dem Anschließen und Spannen der Steuersei le sind die Spann­
schlösser und die Überwurfmuttern wieder mit Sicherungsdraht (1 mm o) 
gegen Lösen zu sichern. Die Kronenmutter des unteren Lagerbolzens ist 
mit einem Spl int zu sichern. 

Leitwerk 

S e i t e n r u d e r 

Das Seitenruder ist an drei Auslegern, von denen sich zwei an der 
Seitenflosse und einer am Rumpf befinden, in Kugellagern gelagert. 
Die Lagerung im mittleren Ausleger ist zum Ausrichten der Ruderdreh­
achse als Ausgleichlagerung (Exzenterlagerung) ausgeführt. Durch das 
zwischen mittlerer und unterer Lagerung am Träger angeschraubte 
Ausgleichgewicht ist das Ruder 100-prozentig gewichtsausgeglichen. 

Aufbaumäßig besteht das Ruder aus einem Träger und Rippen zu r Ver­
steifung. Die Nase ist mit Glattblech, der hintere T e i l mit Stoff , bei den 
neueren Flugzeugen mit Blech beplankt. Für die Zugänglichkeit zum 
Trimmklappengestänge ist in der rechten Seite ein Handlochdeckel 
vorhanden. 

Unten am Träger befindet sich der Ruderantrieb, an dem die Steuer­
selle an einer Seilscheibe angeschlossen sind. Unterhalb der Seilscheibe 
ist am Gehäuse des Ruderantriebes die Bremstrommel befestigt, die 
von den Backen der auf dem Ausleger gelagerten Ruderbremse um­
faßt wi rd. 

Über den Anschluß und Eingr i f f der federnden Stoßstange am Ruder­
antrieb siehe Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" unter „Seltensteuerung". 

Die Ausschläge des Ruders werden durch Gummipuffer, die beim mitt­
leren Ausleger an der Flosse anschlagen, und durch Anschläge an der 
Steuersäule begrenzt. 

In der Endkante des Seitenruders befindet sich eine Trimmklappe, die 
vom Führerraum aus im Fluge verstellt werden kann und außerdem 
durch Vorschalten einer federnden Stoßstange beim Überschreiten be­
stimmter Steuerkräfte als Hi l fsruder wirkt . 

Ab- und Anbau des Seitenruders 

Zum Abbau des Seitenruders werden Steuerseile an der Seilscheibe 
des Seitenruders getrennt, die Kronenmuttern des Lagerbolzens am 
unteren Ausleger sowie die Kronenmuttern der mittleren und oberen 
Lagerung abgeschraubt und die Bolzen entfernt. Ebenso ist die Tr imm­
klappenwelle und die Steckkupplung der Elt-Leitung für das Hecklicht 
zu trennen. 

Nachdem das Ruder leicht nach hinten gekippt wurde, kann es aus 
seiner unteren Lagerung herausgezogen werden. 

Belm Anbau achte man darauf, daß die Steckverbindung der We l le 
von der Flosse zu r Trimmklappenverstel lung richtig ineinandergeführt 
und das Ruder erst in die untere Lagerung eingesetzt wi rd. 
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Nach dem Festschrauben der Lagerbolzen sind die Kronenmuttern 
wieder mit Splinten und die Spannschlösser nach dem Anschließen und 
Spannen der Steuersei le wieder mit Bindedraht |1 mm 0) gegen Lösen 
zu sichern. 

Q u e r r u d e r u n d L a n d e k l a p p e n 

B e s c h r e i b u n g 

Die Querruder sind am äußeren T e i l , die Landeklappen am inneren 
Te i l des Flügels und nach dem Düsenspal t-Pr inzip ausgeführt, ange­
ordnet. Zu r Widerstandsverr ingerung wird bei eingefahrenen Lande­
klappen der Spalt zwischen Flügel und Landeklappen durch Spalt­
klappen, die mit dem Betätigungsgestänge gekuppelt s ind, abgedeckt. 
Die Querruder werden bei Anstellung der Landeklappen mit diesen 
angestellt und können durch den übersetzungstei l (siehe Hauptab­
schnitt 4 „Steuerwerk", unter „Klappen- und Flossenverstel lung") weiter 
als Querruder vom Führerraum aus um die neue Mittellage betätigt 
werden. 

1 Tragflügel 

2 Landeklappe 

3 Ausleger 

A b b . 8 A u s l e g e r am Q u e r v e r b a n d IV 4 Querruder 

Q u e r r u d e r 

Das Querruder ist am Flügel an drei Auslegern (siehe Abb. 8) in Kugel­
lagern gelagert, von denen die mittlere Lagerung zum Ausrichten der 
Ruderachse als Ausgleichlagerung (Exzenterlager) ausgebildet ist. 

Leitwerk 

Im vorderen Raum der Nase sind Drähte eingezogen, die als Aus­
gleichgewichte dienen und das Ruder 100 v .H . gewichtlich ausgleichen. 

Aufbaumäßig besteht das Ruder aus einem Träger und Rippen zu r 
Versteifung. Die St irnseite ist mit Glattblech, der hintere T e i l mit Stof f 
bzw. bei neueren Flugzeugen mit Glattblech beplankt. Der Steuerungs­
anschluß befindet sich bei der mittleren Lagerung des Ruders. Die Aus­
schläge des Ruders sind im Führerraum durch Anschläge des Steuer-
hornes begrenzt. 

In die Endkante des linken Querruders ist eine Trimmklappe eingebaut, 
die vom Führerraum aus im Fluge für die Quertr immung verstellt 
werden kann. 

L a n d e k l a p p e n 

Die Landeklappen sind jeweils am inneren Te i l des Flügels an vier Aus­
legern in Kugellagern gelagert. Die erste und dritte Lagerung vom 
Rumpf aus ist als Ausgleichslagerung zum Ausrichten der Drehachse 
(Exzenterlager) ausgeführt. 

Die Landeklappe ist in der gleichen We ise aufgebaut wie das Quer­
ruder. S ie ist jedoch im Gegensatz zu diesem ausschließlich mit Glatt-
blech beplankt. 

Die Verstellung der Landeklappen erfolgt durch Drucköl durch eine 
Einziehstrebe. Die jeweilige Anstellung der Klappen ist an einem An­
zeigegerät im Bedientisch des Führerraumes ersichtlich. Auf Grund ihrer 
Verstellung kann bei mittlerem Klappenanstellwinkel (25°) die Abflug-
Strecke wesentlich verkürzt und bei großem Klappenanstellwinkel (50°) 
der Gleitwinkel des Flugzeuges so verändert werden, daß eine Lan­
dung mit verminderter Landegeschwindigkeit und verkürztem Auslauf 
möglich ist. Über Verstellung der Landeklappen siehe Hauptabschnitt 4 
„Steuerwerk" unter „Klappen- und Flossenverstel lung". 

Ab- und Anbau der Querruder und Landeklappen 

Beim Abbau von Querrudern oder Landeklappen sind zuerst die S toß­
stangen vom Steuerungsgestänge am Anschluß des Ruders oder der 
Klappe durch Entfernen der Anschlußbolzen zu lösen. Danach sind die 
Lagerbolzen, mit denen die Ruder und Klappen an den Auslegern ge­
lagert sind, herauszuschrauben. 

Abgebaute Ruder und Klappen sollen auf gepolsterten Unterlagen 
abgelegt werden. 



Leitwerk 

Der Anbau erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge. Beim An­
setzen des linken Querruders achte man darauf, daß die Steckverbin­
dung der We l le zu r Trimmklappenverstel lung richtig ineinander-
geführt w i rd . 

Die Kronenmuttern der Anschluß- und Lagerbolzen sind nach dem An­
ziehen wieder durch Spl inte zu sichern. 

S p a l t k l a p p e n 

Bei den eingefahrenen Landeklappen (4) (Abb. 9) wird der zwischen 
Flügel und Landeklappe befindliche Spalt zur Widerstandsverr ingerung 
durch drei sogenannte Spaltklappen (3), die an den Flügelendkästen 

1 Tragflügel 

2 Flügelendkasten 

3 Spaltklappe 

4 Landeklappe 

A b b . 9 S p a l t k l a p p e n 

(2) gelagert s ind, abgedeckt. Die Betätigung erfolgt zwangsläuf ig mit 
der Verstellung der Landeklappen. 

Für den Abbau der Spaltklappen sind erst die Flügelendkästen abzu­
nehmen (siehe Hauptabschnitt 5 „Tragwerk" unter „Ab- und Anbau der 
Flügelendkästen"). 

Leitwerk 

S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e n 

B e s c h r e i b u n g 

Die Sturzf lug-Bremsklappen (Abb. 10] sind an jeder Flügelunterseite vor 
Träger I gelagert und werden vor Einleitung des Sturzf luges zu r Ver­
ringerung der Sturzfluggeschwindigkeit ausgefahren. Die Klappen 
werden mit Drucköl durch eine Einziehstrebe über Stoßslangen und 
eine Hebelwelle betätigt (siehe auch Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" 
unter „Sturzf lugbremse") . 

Die Bremsklappen und die Hebelwelle sind jeweils im inneren, mittle­
ren und äußeren Lagerbock gelagert, die am Träger I angebaut s ind. 

A b b . l O S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e , a u s g e f a h r e n 

Ab- und Anbau der Sturzflug-Bremsklappen 

Die Bremsklappen sind auszufahren. Anschließend sind die Bolzen am 
Angri f f der Stoßstangen an jeder Bremsklappe und anschließend die 
drei Lagerbolzen zu entfernen, worauf die Bremsklappen abgenommen 
werden können. 

Der Einbau erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge. Nach dem 

Festziehen sind sämtliche Kronenmuttern wieder durch Splinte zu 

sichern. 



Leitwerk 

R u d e r b r e m s e (Ruderfeststel lung) 

B e s c h r e i b u n g 

Zum vorübergehenden Feststellen der Ruder im Stand sind Ruderbrem­
sen vorhanden, die mit Drucköl vom Führerraum aus zu betätigen 
sind. Die Ruderbremse (7) (Abb. 4) des Höhenruders ist am Rumpfende 
hinter Spant 29 an der Verbindungswelle, die des Seitenruders (Abbil­
dung 11) auf dem unteren Ausleger am Rumpfende und die des Quer­
ruders (Abb. 12) jeweils im Flügel am Träger II zwischen Querver­
band IV und V angeordnet. 

A b b . 11 S e i t e n r u d e r b r e m s e 

Die Ruderbremsen selbst sind als Zwei-Backenbremsen ausgeführt, die 
über Bremszyl inder durch Drucköl betätigt werden. Bremsbacken und 
Bremszyl inder stehen fest. Beim Höhenruder umfassen die Brems­
backen die Verb indungsweg (6) (Abb. 4) , beim Seitenruder eine am 
Gehäuse des Ruderantriebes verschraubte Bremstrommel (3) (Abb. 11). 

Für das Querruder ist die Bremstrommel der Ruderbremse durch eine 
Stoßstange (3) (Abb. 12) mit dem Steuerungsgestänge gekuppelt, so 
daß die Trommel zwangsläuf ig drehende Bewegungen, entsprechend 
den Ausschlägen des Querruders, mitmacht. 

Leitwerk 

Da die Ruderbremsen nur beschränkte Zei t bremsen, müssen bei län­
gerem Abstellen des Flugzeuges die bei der Truppe vorgeschriebenen 
Feststellvorrichtungen an die Ruder angebracht und die Ruderbremsen 
gelöst werden. 

1 Ruderbremse 3 Querruderstoßstange 

2 Ausgleichgewicht 4 Bremszyl inder 

A b b . 1 2 Q u e r r u d e r b r e m s e 

B e d i e n u n g 

Um die Ruder festzustel len, hat der Führer vor dem Verlassen seines 
S i tzes die als Hebel ausgebildete rechte Fußraste (5) (Abb. 13), die 
über eine Stoßstange (4) den Kolben einer Handpumpe (3) betätigt, 
nach oben zu schwenken. In der annähernd senkrechten Stel lung 
bleibt die Fußraste durch Uberziehen des Angriffspunktes der S toß­
stange über dem Lagerpunkt der Fußraste von selbst stehen. Hierbei 
werden durch die Pumpe über Druckölleitungen vom Bremszyl inder 
aus die Bremsbacken betätigt und die Ruder festgestellt. 

Zum Lösen der Bremsen ist die Fußraste (51 wieder nach vorn umzu­

legen. 

1 Seitenruder 

2 Backenbremse 

3 Bremstromme! 



Leitwerk 

1 Ausgleichbehälter 4 Stoßstange zur Handpumps 
2 Leitung zum Ausgleichbehälter 5 Fußraste (Betätigungshebel 
3 Handpumpe für Ruderbremsen) 

A b b . 1 3 B e t ä t i g u n g f ü r R u d e r b r e m s e n 

Leitwerk 

Die festgestellten Ruder können durch einen Mehraufwand gegen­
über der normalen Steuerkraft vom Führerraum aus noch bewegt 
werden. 

Durch die hochgestellte Fußraste ist ein Übersehen der festgestellten 
Ruderbremsen nicht möglich, da die Raste (5) in dieser Stel lung für die 
Bedienung des rechten Seitenruder-Fußhebels hinderlich ist. 

E i n s t e l l u n g d e r R u d e r b r e m s e n 

Die Einstel lung der Ruderbremsen (Abb. 14) hat bei angezogenen 
Bremsen (festgestellten Rudern) an den Einstellschrauben (1) der Brems­
backen (2) zu erfolgen. Die Zugänglichkeit zu den einzelnen Ruder-

1 Einstellschraube 
2 Bremsbacken 
3 Bremshebel 
4 Rückziehfeder 
5 Bremszyl inder 
6 Bremslagerung 
7 Bremsbelag 

A b b . 1 4 R u d e r b r e m s e 

bremsen ist für die des Höhenruders durch die Spornöffnung, für die 
des Seitenruders durch Abschrauben der Verbindungskappe (5) 
(Abb. 6) am Ruder beim Ruderantrieb und für die der Querruder 
durch Klappen in der Unterhaut des Flügels (zwischen Qv IV und 
Qv V) gewährleistet. Die Einstel lung ist so vorzunehmen, daß bei den 
in der Abb. 15 angegebenen Lasten (Federwaagen), die an der Steuer­
säule bzw. an den Seitenruderfußhebeln angesetzt werden, die Ruder 
gerade beginnen sich zu bewegen. 

Die Ruderbremsen der Querruder in den Flügeln sind einzeln e inzu­
stellen. Bei der Einstellung der einen Seite ist an der Ruderbremse im 
anderen Flügel die Stoßstange (3| (Abb. 12), die die Bremse mit dem 
Steuerungsgestänge verbindet, zu lösen. Danach stellt man die an­
dere Seite ein, wobei die Stoßstange wieder anzuschließen und die 



Leitwerk Leitwerk 

Stoßstange der bereits eingestellten Bremse zu lösen ist. Bei Kraft­
richtung am Steuerhorn (siehe Abb. 15) nach l inks sol l nur die Bremse 
im rechten Flügel, bei Kraftrichtung am Steuerhorn nach rechts nur die 
Bremse im linken Flügel angeschlossen sein und eingestellt werden. 

Bei zu geringer Bremseinstellung besteht Gefahr, daß die durch 
W i n d angeblasenen Ruder anschlagen. Bei zu fester Bremseinstellung 
kann es ermöglicht werden, daß durch Handkraft oder bei den Quer­
rudern durch Anstellen der Landeklappen das Steuerungsgestänge 
zerstör t w i rd . 

A b b . 1 5 P r ü f e n d e r R u d e r b r e m s e n 

Lasten, bei denen die Bremsen gerade durchdrehen sollen: 

Höhensteuerung Seitensteuerung Quersteuerung 

± 2 x 3 0 = ± 6 0 k g 

an der Handgabel 

oder 

± 21 mkg um die 

Ruderdrehachse 

am Fußhebel 
+42,5 kg 

oder 

± 14 mkg um die 

Ruderdrehachse 

± 2x 15 = ± 30kg 

an der Handgabel 

oder 

± 11 mkg um die 

Drehachse für ein Ruder 

A u f f ü l l e n d e r R u d e r b r e m s a n l a g e 

Das Auffül len der Ruderbremsanlage hat gleichzeitig mit dem Auf­
füllen der Fahrwerksbremsanlage zu erfolgen (siehe Hauptabschnitt 2 
„Fahrwerk") . Es ist h ierzu „Rote EC-Bremsflüssigkeit" und notfalls eine 



Leitwerk 

Mischung Alkohol und Riz inusöl zu verwenden. Zum Neuauffül len sind 
fünf Mann erforderlich, die auf die Arbeitsplätze am Rumpfende (am 
Spant 29), am linken und am rechten Tragflügelende, am Spant 12 
sowie im Führerraum verteilt werden. 

Dann sind die nachstehend genannten Entlüftungsschrauben zu öffnen, 
daran je ein Gummischlauch anzuschließen und in Auffanggefäße 
zu führen. 

Entlüftungsschrauben befinden sich: 

1. Am Bremszyl inder der Ruderbremse für Höhenruder. 

2. Am Bremszyl inder der Ruderbremse für Seitenruder. 

3. An den Bremsleitungen am Träger II zwischen Querverband Vc und 
Vd lim linken und rechten Tragf lügel) . 

4. An den Bremszyl indern der Ruderbremse für Querruder zwischen 
Querverband V und Vd (Im linken und rechten Tragf lügel) . 

5. Am Druckspeicher am Spant 12. 

Der Schlauch an der Handpumpe im Führerraum ist zu trennen und 
dafür ein Überlaufschlauch anzuschließen und ebenfalls in ein Über­
laufgefäß zu führen. Mit der Füllpumpe, die am Auffüllanschluß (9) 
(Abb. 16) in der Spornöffnung rechts unten am Spant 29 angeschlossen 
wi rd, ist so lange Bremsflüssigkeit mit einem Druck von etwa 2—3 atü 
einzudrücken, bis dieselbe blasenfrei aus den Entlüftungsschrauben 
austritt. Hierauf werden die Entlüftungsschrauben in folgender Reihen­
folge geschlossen: 

1. An den Bremszyl indern für Seiten- und Höhenruder. 

2. An den Bremsleitungen sowie an den Bremszyl indern für Quer­
ruder. 

3. Am Druckspeicher am Spant 12. 

Nachdem die Entlüftungsschrauben an den Bremszyl indern für Seiten-
und Höhenruder geschlossen sind, wird die Handpumpe im Führer­
raum ebenfalls wieder angeschlossen. 

Daraufhin wird noch so lange Bremsflüssigkeit eingedrückt, bis der 
Ausgleichsbehälter (1) bis zu r Kennmarke (etwa 3/4) gefüllt ist. An­
schließend sind die Bremsen mehrmals zu betätigen und die Brems­
leitung an den Entlüftungsschrauben der Querruderbremsen bzw. am 
Druckspeicher am Spant 12 nochmals zu entlüften. Zum Schluß ist mit 
der Füllpumpe noch etwas Bremsflüssigkeit nachzudrücken. 

Leitwerk 

Das Nachfüllen der Ruderbremsanlage erfolgt so, wie im Hauptab­
schnitt 2 „Fahrwerk" unter „Bremsanlage" beschrieben ist. 

Bei den neueren Flugzeugen ist die Ruder-Bremsölanlage an die Druck-
ölanlage angeschlossen, so daß gesondertes Füllen bzw. Nachfüllen 
in Wegfa l l kommt. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e s L e i t w e r k e s 

Die Anschlüsse der Seitenflosse sind auf ihren festen S i t z nachzuprü­
fen, ebenso das Vorhandensein der Sicherungen an den Kronenmut-
tern aller Anschluß- und Lagerbolzen. Auf Leichtigkeit der Ruder und 
Klappen ist größter Wer t zu legen. 

Die Befestigungsschrauben am Träger I und II der Höhenflosse (2 und 
5) (Abb. 3) sind bei Tei lüberholung nachzuziehen und neu zu sichern, 
ebenso sind die Höhenflossenlagerungspunkte am Spant 29 und am 
Träger I sowie die Lagerungspunkte der Wippe auf etwaiges Spiel 
von Zeit zu Zei t zu prüfen. 

Die Lager der Ruder und Klappen bestehen aus Kugellagern, die 
keiner besonderen Wartung bedürfen. Lediglich bei Grundüberholun­
gen des Flugzeuges sind dieselben in Waschbenzin zu reinigen und 
mit „Intava 1416" oder „Kalypsol K" neu einzusetzen. 

Das Leitwerk ist auf schadhaften Anstrich und eingebeulte Stellen bei 
der Blechbeplankung sowie auf Verletzungen der Stoffbespannung zu 
untersuchen. Ausbesserungen sind nach der „Ausbesserungsanleitung 
für Junkers-Metal l -Flugzeuge" vorzunehmen. Ferner muß sich das Leit­
werk immer in einem sauberen Zustand befinden (siehe Hauptab­
schnitt 0 „Al lgemeines" unter „Reinigung und Anstrichpflege"). 

Über Reinigung und Behandlung der Gummi-Enteiser siehe Seite 08 
dieses Hauptabschnittes. 
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Steuerwerk 

S t e u e r w e r k 
B e s c h r e i b u n g 

Das Steuerwerk besteht aus der Höhen-, Selten- und Quersteuerung, 
der Klappen- und Flossenverstel lung, der Sturzf lugbremse sowie der 
Höhen-, Seiten- und Querrudertr immung. Abb. 1 und 2 zeigen die An­
ordnung der Steuerung im Führerraum (ohne Trimmklappenverstel lung). 

Eine Abfangvorrichtung leitet nach Drücken des Bombenauslöse- bzw. 
Rücktrimmknopfes durch Verstellen der beiden Höhenruder-Tr imm­
klappen das Abfangen selbsttätig ein. Um ein unzulässig starkes Ab­
fangen aus dem Sturz f lug zu verhindern, ist in die Höhensteuerung 
eine Sicherheitssteuerung eingebaut (Ubersichtsbild der Steuerung 
siehe Abb. 46). 

1 Seitenruder-Fußhebel 
(Seitensteuerung) 

2 Steuersäule 
[Höhensteuerung) 

3 Steuerhorn 
(Quersteuerung) 

4 Notauslöseknopf 
(Kurssteuerung) 

5 Hilfssteuerknüppel 
[Höhen- und Quersteuerung) 

6 Rudermaschine A b b . 1 S t e u e r u n g s ü b e r s i c h t im F ü h r e r r a u m 



Steuerwerk 

Die Hauptsteuerung für Höhen-, Seiten- und Querruder befindet sich 
in der linken Hälfte des Führerraumes. Die Übertragung der Bewe­
gungen von den Bedienungsorganen zu den Rudern erfolgt durch 
Stoßstangen und Sei le . Innerhalb des Führerraumes ist das Steue­
rungsgestänge geschützt verlegt. Sämtliche Lagerstellen sind durch 
Klappen zugänglich. 

Das Anstellen der Landeklappen und Höhenflosse sowie das Aus­
fahren der Sturzf lug-Bremsklappen wird mittels Drucköl durch Einz ieh­
streben vorgenommen. Die Bedienung erfolgt durch Hebel im Bedien­
tisch (Abb. 2), welche über DuZ-Gestänge die hinterSpant 9 sitzenden 
Schaltschieber betätigen. 

Mit dem Anstellen der Landeklappen, wobei die Querruder ebenfalls 
eine Anstel lung erfahren, kann auch gleichzeitig die Höhenflosse ver­
stellt werden, um die auftretende Lastigkeitsänderung beim Anstellen 
der Klappen auszugleichen. 

Die Einstellung der Steuerung ist in den einzelnen Abschnitten der 
Höhen-, Sei ten- und Quersteuerung sowie der Klappen- und Flossen­
verstellung behandelt. 

7 Schalthebel für Lande 
klappenverstellung 

8 Anzeigegerät 
9 Schalthebe! für Sturzflugbremse 

10 Bediengriff für Drucköl-Notschalter 
(Landeklappen- und Sturzflugbrems 
klappen-Notausfahren) 

11 Handhebel für Notpumpe 

A b b . 2 B e d i e n h e b e l f ü r S t e u e r u n g * - D r u c k ö l - A n l a g e i m F ü h r e r r a u m 

Steuerwerk 

Die Drucköl-Anlage der Landeklappen- und Flossenverstel lung, wie 
auch der Sturzf lug-Bremsklappen, ist im Hauptabschnitt 91 „Aus­
rüstung - Druckölanlage" beschrieben. 

Die Verstellung der Trimmklappen durch den Flugzeugführer erfolgt 
durch sinnfäl l ig angeordnete kleine Handrädchen am Trimmklappen-
Getriebekasten an der linken Rumpfseitenwand. 
Außerdem hat der Bombenschütze die Möglichkeit, durch ein l inks am 
Bombenschützensitz angeordnetes Handrädchen die Seitenruder­
trimmklappe zu verstellen (Übersichtsbild der Trimmklappenverstel lung 
siehe Abb. 47). 

Die Übertragung der Verstellung erfolgt vom Trimmklappengetriebe 
bzw. von dem Handrädchen am Bombenschützensitz aus durch Ge­
lenkwellen, Kegelgetriebe und selbstsperrende Spindeln. 
Die Höhenruder-Trimmklappen werden außer der Verstellung von 
Hand auch bei Betätigung der Sturzf lugbremse angestellt. S ie wirken 
auch selbsttätig als Hi l fsruder bei Ausschlägen des Höhenruders und 
werden beim Verstellen der Höhenflosse mit verstellt. 
Die Seitenruder-Trimmklappe ist von Hand verstellbar. Zum Verr ingern 
der auftretenden Ruderkräfte bei stark angestelltem Seitenruder wird 
die Tr immklappe durch eine mit dem Ruder gekuppelte Federstoß­
stange als Hi l fsruder angestellt. 

Die Querruder-Tr immkloppe am linken Querruder wirkt nur durch Ver­
stellung von Hand. 

Zur Entlastung des Führers ist eine Siemens-Kurssteuerung (SAM) ein­
gebaut, durch die das Flugzeug auf einen beliebig eingestellten Kurs 
gehalten werden kann. 

H ö h e n s t e u e r u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Die Betätigung des Höhenruders erfolgt durch Vor- und Rückwärts­
schwenken der Steuersäule (2) (Abb. 3 ) , wobei der Schwenkungswinkel 
(bei — 1 ° Flossenanstellung) aus der Normallage nach vorn 12°15', 
nach hinten 18°30' beträgt. Die Ausschläge werden durch Anschläge 
im Führerraum begrenzt. Die Steuersäule selbst ist in ihrer Normal­
stellung um 10°15' von der Senkrechten nach vorn geneigt. 
Die Bewegungen der Steuersäule werden über Stoßstangen, Hebel, 
Sei le und wiederum Stoßstangen auf das Höhenruder übertragen, 
dessen Ausschläge ebenfalls gegen die von außen am Ruder an­
greifenden Kräfte durch Anschläge begrenzt sind (siehe auch „Einstel l­
plan für Höhensteuerung", Abb. 48) 



1 Bowdenzughebel 
2 Steuersäule 
3 Steuerstoßstange 
4 Handrädchen 
5 Hilfssteuerknüppel 
6 Steuerhebel 

A b b . 3 H ö h e n s t e u e r u n g i m F ü h r e r r a u m 

H i l f s s t e u e r u n g 

Für den Bombenschützen ist eine Hi l fssteuerung für die Höhen- und 
Quersteuerung vorgesehen, die durch einen einsetzbaren Steuer­
knüppel (5) (Abb. 3) bedient werden kann. Der Anschluß für den H i l f s ­
steuerknüppel befindet sich l inks unten am Bombenschützensitz. 

Das Anbringen des Steuerknüppels (5) erfolgt durch Aufsetzen seines 
Anschlußstückes auf den mit Kerbverzahnung versehenen Gabelkopf. 
Hierbei ist auf die seitliche Führungsschraube am Anschlußstück zu 
achten, welche die richtige Anschlußstellung gewährleistet. Nach dem 
Aufsetzen ist das Handrädchen (4| auf dem Anschlußstück des Steuer­
knüppels rechts herum anzuziehen (die Drehrichtungen für „fest" und 
„ lose" sind auf dem Handrädchen gekennzeichnet), wobei der mit 
Kerbverzahnung versehene Te i l des Gabelstückes an das Gegen­
stück im Anschlußteil gepreßt wi rd. 

Steuerwerk 

Nach dem Aufsetzen des H i l f s ­
steuerknüppels (5) (Abb. 3) kann 
die Steuersäule (2) ausgeklinkt und 
nach vorn umgelegt werden. Durch 
Andrücken des Bowdenzughebels 
(1) an die Steuersäule (2) wird der 
Steuerhebel (6) ausgeklinkt und 
dadurch die Verbindung mit der 
Steuerstoßstange (3) gelöst. Durch 
Zurückziehen der Steuersäule wird 
diese wieder eingerastet, wobei 
ein federbelasteter Verriegelungs­
bolzen am Steuerhebel (6) ein­
schnappt und somit die Verbin­
dung mit dem Steuergestänge wie­
der herstellt. 

1 federnde Schelle 
7 Hilfssteuerknüppel 
3 Halterung 

A b b . 4 H i l f s s t e u e r k n ü p p e l - H a I t e r u n g an d e r rech ten F ü h r e r r a u m s e i t e n w a n d 

Der abgenommene Knüppel (2) (Abb. 4) wird in entsprechenden Halte­
rungen (3) und einer federnden Schelle (1) zwischen Spant 6 und 7 an 
der rechten Rumpfseitenwand gelagert. 

E i n s t e l l u n g d e r H ö h e n s t e u e r u n g 

Die Einstellung der Höhensteuerung erfolgt nach den im „Einstellplan 
der Höhensteuerung" Abb.48 gemachten Angaben, wobei zu be­
achten ist, daß die Einstellmaße auf die Einstellebene (Meßpunkte), 
die Flossen- bzw. Ruderausschläge auf die Flossen-Bezugsebene be­
zogen sind. 

Ausgangspunkt zur Einstellung ist die in Einstell-Stellung befindliche 
Steuersäule, welche in dieser Stel lung um 5°15' von der Senkrechten 
nach vorn geneigt ist, und die in —3°30 ' Anstellung befindliche Höhen­
flosse (gemessen von der Parallelen zur Flugzeug-Bezugsebene zu r 
Einstellebene). W i r d dagegen die Höhenflossenanstellung von der 
Parallelen zur Flugzeug-Bezugsebene auf die Flossenbezugsebene 
bezogen, so beträgt dieselbe — 1 ° . Die Ruder sind hierbei um —10° 
zur Flossenbezugsebene angestellt. Entsprechend einer Schwenkung 

Steuerwerk 
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der Steuersäule von 13°30' von der Einstel l-Stel lung nach hinten haben 
die Ruder einen Ausschlag von —30° bzw. bei einer Schwenkung von 
17°15' nach vorn einen Ausschlag von + 3 5 ° . 

Bei der Einstellung stehen sämtliche Hebel senkrecht zu den zuge­
hörigen Stoßstangen. Abweichungen sind an den verstellbaren S toß ­
stangenköpfen oder auch an den Spannschlössern der Steuerseile 
auszugleichen. 

Ausgangspunkt zu r Nachprüfung der eingestellten Höhensteuerung ist 
die Normal-Stel lung der Steuersäule, welche in dieser Stel lung + 1 0 ° 1 5 ' 
von der Senkrechten nach vorn geneigt ist, und die in —3°30 ' Anstel­
lung befindliche Höhenflosse. Die Ruder befinden sich hierbei in Nu l l -
Stel lung, bezogen auf die Flossenbezugsebene oder in 9 C 50 ' Anstel­
lung, bezogen auf die Einstellebene. Entsprechend einer Schwenkung 
der Steuersäule von —18°30 ' von der Normal-Stel lung nach hinten 
haben die Ruder einen Ausschlag von —40° bzw. bei einer Schwen­
kung von + 12°15' nach vorn einen Ausschlag von + 2 5 ° . 

Während bei der Normal-Stel lung der Steuersäule das Ausgleich­
gewicht hinter Spant 23 senkrecht steht, sind die Stellungen der Hebel 
im Gegensatz zu r Einstel l-Stel lung nicht senkrecht. 

Bei der eingestellten Steuerung darf in den Endlagen außer den vor­
gesehenen Begrenzungsanschlägen (am Hebel der Steuersäule und 
am Ruder) kein Steuerungsteil anschlagen. Stoßstangen müssen sich in 
jeder Stel lung noch um ihre Längsachse in den Kugellagern bewegen 
lassen. 

Für die Einstellung der Höhensteuerung in Spornlage des Flugzeuges 
ist zunächst mit dem Junkers-Ruderausschlag-Meßgerät (Bestel l-Nr. 

1 Befestigungsschrauben 
2 Gradscheibe 
3 Winkelmesser 
4 Pendel 
5 Wasserwaage 

A b b . 5 M e ß g e r ä t f ü r R u d e r a u s s c h l ä g e 
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Ju L 21469) durch Anhalten des Gerätes an die Meßpunkte der linken 
Rumpfseitenwand zwischen Spant 16 und 18 die Neigung der Rumpf­
längsachse festzustel len. 

Da das Ruderausschlag-Meßgerät durch Auswechseln der Grad­
scheiben für mehrere Flugzeugmuster verwendet werden kann, ist 
immer vor dem Messen darauf zu achten, daß die Gradscheibe (2) 
(Abb. 5] mit der Kennzeichnung Ju 88 eingesetzt ist. 

Anschließend ist die Gradscheibe des Meßgerätes entsprechend ein­
zustel len. Wurde z. B. die Neigung der Rumpflängsachse mit 12° fest­
gestellt, so ist die Nul l in ie der Gradscheibe auf der Gradeinteilung 
des Winke lmessers rechts auf 12° einzustellen und die Gradscheibe 
mit der auf der Rückseite befindlichen Feststellschraube festzulegen. 
Das weitere Messen der Ruderausschläge erfolgt so wie bei in Flug­
lage befindlicher Maschine (siehe nachfolgenden Abschnitt). 

Messen der Ruderausschläge 

Um die Ausschläge des Ruders ermitteln zu können, sind an den 
inneren Rippen auf der Unterseite jeder Höhenruderhälfte Einschraub­
warzen eingenietet, an denen ein Ruderausschlag-Meßgerät (Abb. 5) 
angeschraubt werden kann. Dieses besteht aus einer verstellbaren 
Gradscheibe (2), einem Winkelmesser (3) und einem Pendel (4) mit 
Wasserwaage (5). Auf der Gradscheibe (2) sind die einzelnen Aus-

2 Gradscheibe 
3 Winkelmesser 
6 Nu l l in ie 

Nu l l in ie 
der Gradscheibe auf 

—3°30' Flossenanstellung 
gezeichnet. 
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schläge durch besondere Marken für Höhenflosse, Höhenruder, Quer­
ruder und Landeklappen ablesbar. Mi t H i l fe des an der Gradscheibe 
(2) gelagerten Pendels (4) können die jeweil igen Ausschläge in der 
lotrecht hängenden Lage desselben durch ein Fenster abgelesen 
werden. 

Um die Ruderausschläge, die auf die Ruder-Einstellebene (—9°50') be­
zogen sind, an der Gradscheibe unmittelbar ablesen zu können, muß 
die —9°50 ' Anstellung dadurch berücksichtigt werden, daß die N u l l ­
linie (6) (Abb. 6) der Gradscheibe auf den Winkelmesser (3) von 
—9°50 ' am Gerät eingestellt w i rd , fal ls die Maschine sich in Fluglage 
befindet. 

Ist die Maschine in Spornlage, so ist, um die Ruderausschläge unmittel­
bar am Meßgerät ablesen zu können, unter Berücksichtigung der 
—3°30 ' Anstellung der Flosse und der + 1 2 ° Neigung der Rumpflängs­
achse die Gradscheibe auf + 1 2 ° — 3°30' = + 8°30 ' (rechts der Mittel­
linie des Winkelmessers) einzustel len. 

Seilvorspannung der Steuerseile 

Die im Rumpf eingebauten Steuersei le für Höhen- und Seilensteuerung 
haben 4,2 mm 0, das zum Seitenruder führende 3,5 mm 0. Die Vor­
spannung der Steuerseite beträgt 30-35 kg. 

1 Spannschloß 
2 Steuersei l tür Höhensteuerung 

A b b . 7 S t e u e r s e i l e im R u m p f e n d e 3 Steuersei l tür Seitensteuerung 

Steuerwerk 

Die Sei lvorspannungen, welche nachzuprüfen sind, beziehen sich auf 
den gemessenen Durchhang „f" der angegebenen Seil länge „L" bei 
einer Belastung von 1 kg. 

Waagerecht verlaufende Steuersel le werden durch Anhängen eines 
1 kg Gewichtes, schräglaufende Steuersei le durch eine Federwaage 
im rechten W inke l zu r Seilrichtung, ebenfalls mit 1 kg belastet. Bei 
einem nachzuprüfenden Se i l zug wi rd zuerst der Durchhang in der 
verlängerten Ebene des später anzuhängenden Gewichtes vom Se i l 
zum nächsten festen Punkt gemessen. Dann mißt man den Gesamt­
durchhang mit angehängtem Gewicht (1 kg) und erhält so, nach Ab­
zug des vorher gemessenen Maßes, den Durchhang „f". 
Bei einer Nachprüfung ist die Vorspannung von 30-35 kg der Steuer­
seile gewährleistet, wenn bei den Sei l längen „L" die in Abb. 7 an­
gegebenen Seildurchhänge „f" festgestellt werden. 
Bei Abweichung sind die Steuersei le an den eingebauten Spann­
schlössern auf den entsprechenden Durchhang „f" und somit die zu ­
gehörige Vorspannung einzustel len. 

S i c h e r h e i t s s t e u e r u n g 

Um ein unzulässig starkes 
Abfangen aus dem S tu rz ­
flug zu verhindern, ist 
eine Sicherheitssteuerung, 
die mit der S turz f lug­
bremse hydraulisch ge­
kuppelt ist, eingebaut. 

Die Sicherheitssteuerung 
besteht aus einer Einz ieh­
strebe (5) (Abb.8) mit S toß ­
dämpfer (4), die an einem 
Hebel (3) mit verstellba­
rem Anschlag an der He­
belwelle vor Spant 25 ge­
lagert ist. 

1 Hebelwelle am Spant 25 
2 Stellschraube 
3 Anschlaghebet 
4 Stoßdämpfer 
5 Einziehstrebe 
6 Gradführung 

A b b . 8 S i c h e r h e i t s s t e u e r u n g am S p a n t 25 7 ösenkopf, verstellbar 
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Beim Ausfahren der Sturzf lug-Bremsklappen 
wird gleichzeitig durch die Einziehstrebe (5) mit 
Stoßdämpfer (4) der Anschlaghebel (3) so ver­
stellt, daß beim Ziehen der Steuersäule das 
Höhenruder nur bis zu einem Anschlag von 
— 3 ° angestellt werden kann. Im Not fa l l kann 
durch Mehraufwand von Kraft (etwa 15 kg) die 
Steuersäule bis zu ihrem vollen Ausschlag durch-
gezogen werden. Hierbei erfolgt das Über­
ziehen durch Zusammendrücken der im S toß­
dämpfer eingebauten Federn. 
Damit der Anschlag auf eine bestimmte Abfang-
Beschleunigung eingestellt werden kann, be­
findet sich auf dem auf der Hebelwelle ( I I 
(Abb. 8) gelagerten Anschlaghebel (3) eine 
Stellschraube (2). Diese wird vor Ablieferung 
des Flugzeuges von Seiten des Herstel lerwerkes 
eingestellt und plombiert. 

Einziehstrebe mit Stoßdämpfer 

In einem Schnittbild in Abb. 9 ist der Aufbau 
des Stoßdämpfers mit Einziehstrebe zu ersehen. 
Die Feder (9) im Stoßdämpfer ist mit einer Vor­
spannung von 20,3 ± 2 kg eingebaut. In z u ­
sammengedrücktem Zustand, also bei über­
zogener Sicherheitssteuerung, besitzt dieselbe 
eine Spannung von 48 ± 5 kg bei einem Hub von 
122 mm. Eine geringe Verstellung der Einz ieh­
strebe mit Stoßdämpfer ist durch den an der 
Einziehstrebe befindlichen, verstellbaren Ösen-
kopf (2) möglich. Die Einziehstrebe hat beider­
seitig mechanische Kugelverriegelungen. 
Um ein Verdrehen des Kolbens zum Zyl inderte i l 
der Einziehstrebe zu vermeiden, ist eine Grad­
führung | 
(1) eingebaut. 

1 Gradführung 
2 Ösenkopf, verstellbar 
3 Feder 
4 Verriegelungskugel 
5 Kolben 
6 Einziehstrebe 

7 Stoßdämpfer 
8 Kolbenstange 
9 Stoßdämpferfeder 

10 Kegelstift 
11 Gabelkopf 
12 Anschlußstutzen 

A b b . 9 E i n z i e h s t r e b e m i t S t o ß d ä m p f e r 
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Eine War tung und Prüfung der Sicherheitssteuerung ist nicht erforder­
lich. Die Schaltung der Sicherheitssteuerung mit der Sturzf lugbremse 
sowie die Beschreibung der Druckölanlage ist im Hauptabschnitt 91 
„Ausrüstung - Druckölanlage", zu ersehen. 

A b f a n g v o r r i c h t u n g 

Beim Ausfahren der Sturzf lugbremsen werden gleichzeitig die Höhen­
ruder-Trimmklappen (7) (Abb. 10) durch Einziehstreben (1) in den 
Höhenflossenhälften über Hebel mit daran gelagerten Trimmgetrieben 
(21 und Stoßstangen |8| nach oben kopflastiger angestellt. 

Beim Drücken des Bombenauslöseknopfes am Steuerhorn oder des 
Rücktrimmknopfes (Abb. 12) an der linken Führerraumseitenwand wird 
durch einen Magneten der Dreiknopfschalter (Abb. 11) hinter Rumpf­
spant 9 umgeschaltet und somit das Drucköl zu den Trimmklappen-
Einziehstreben (1) (Abb. 10) in der Höhenflosse umgesteuert. Die 
Kolben der Einziehstreben fahren ein und die Trimmklappen erhalten 

1 Einziehstrebe 
2 Getriebe 
3 Anschlaghebel 
4 Bombenauslöseschalter 

5 Gestänge für Trimmklappen-
Handverstellung 

6 Getriebe 
7 Höhenruder-Trimmklappe 
8 Stoßstange für Trimmklappe 
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A b b . 11 D r e i k n o p f s c h a l t e r 

wieder ihre normale Anstellung als Hi l fsruder, wodurch das Flugzeug 
schwanzlastiger und dadurch das Abfangen eingeleitet wird. Gleich­
zeit ig wird beim Zurückgehen der Trimmklappen der Bomben-
auslösehalter (4) (Abb. 10) in der Höhenflosse, der durch An­
stellen der Trimmklappen von dem Hebel (3) ausgeschaltet (gedrückt) 

wurde, wieder eingeschaltet. 

So l l das Abfangen des Flug­
zeuges aus dem Sturz f lug ohne 
Bombenabwurf erfolgen, dann 
ist an Stel le des Bombenaus-
löseknopfes am Steuerhorn der 
Rücktrimmknopf (Abb. 12) an 
der linken Rumpfseltenwand zu 
drücken. Das Abfangen wird 
dann genau so, wie auf Seite 
411 beschrieben, eingeleitet. 

Eine Prüfung und Wartung der 
Abfangvorrichtung ist nicht er­
forderlich. Die Schaltung der 
Abfangvorrichtung mit der S tu rz -
flugbremse sowie die Drucköl-
anlage ist im Hauptabschnitt 91 

A b b . 12 R ü c k t r l m m k n o p f an d e r l i n k e n „Ausrüstung - Druckölanlage" zu 
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S e i t e n s t e u e r u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Die Betätigung des Seitenruders erfolgt durch ein vor dem Führer an­
geordnetes Fußhebelpaar (I) (Abb. 13) über Stoßstangen (4), Hebel 
und Steuerseile. 

Die Seitenruderfußhebel können bis zu einem Ausschlag von ± 90 mm 
(etwa ± 3 1 ° ) durchgetreten werden, wobei das Seitenruder ± 3 5 ° aus­
schlägt (siehe auch Abb. 46, Übersichtsbild der Steuerung). 

Die Begrenzung der Ausschläge erfolgt durch Anschläge (4) (Abb. 14) 
im Führerraum und beim Ruder am mittleren Ausleger. Die Anschläge 
(4) im Führerraum nehmen die Fußkräfte des Führers auf. Die An­
schläge am mittleren Ausleger sind gegen die von außen an den 
Rudern angreifenden Kräfte, die nicht auf Steuerungsteile wirken 
sollen, erforderlich. 

1 Seitenruderfußhebel 
2 Notzug für Rudermaschine 
3 Rudermaschine 
4 Steuerstoßstange 

A b b . 1 3 S e i t e n s t e u e r u n g i m F ü h r e r r a u m 



Die Fußhebel (1) können der Körpergröße des Flugzeugführers ent­
sprechend verstellt werden. H ie rzu ist es erforderlich, den Verstel l ­
hebel (3) anzuheben, worauf der Fußhebel (1) mit Fußpumpe (2) und 
Sockel (6) auf der Lagerplatte (5) in die gewünschte Stel lung ver­
schoben werden kann. Wieder festgestellt wi rd der Fußhebel durch 
Loslassen des Verstel lhebels (3), worauf derselbe in seine Ausgangs­
stellung durch Federkraft zurückschnellt. 

Durch Niedertreten der Fußhebel mit den Fußspi tzen werden die Lauf­
radbremsen betätigt (siehe Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk", unter „Brems­
anlage"). 

F e d e r s t e u e r u n g 

Um die auftretenden Ruderkräfte besonders bei starker Anstellung 
des Ruders durch Flet tner-Wirkung wesentlich zu verr ingern, wird die 
Tr immklappe durch eine im Seitenruder verlegte Federsteuerung als 
Hi l fs ruder angestellt [siehe Abb. 15). 

Diese Federsteuerung besteht aus einem Federpaket (8), das über 
Stoßstangen (9, 7, 4) und Winkelhebel (10, 3) mit der Tr immklappe (5) 
und dem Gabelstück (11) bzw. mit der Seilscheibe (13) verbunden ist. 

Steuerwerk 

Beim Anstellen des Seitenruders, das von der Seilscheibe (13) aus 
über das Gabelstück (11) und dem am Bock (12) gelagerten W i n k e l ­
hebel (10) erfolgt, versucht der Staudruck das Ruder in seine N u l l ­
stellung zurückzudrücken. 

überschreitet der zu überwindende Staudruck ein bestimmtes Maß 
(entsprechend einer Federspannung von 17 kg im Federpaket (8)), so 
wi rd der Winkelhebel (101 um seinen Lagerpunkt am Bock (12) ge­
dreht, wobei durch die Stoßstange (9) das Federpaket (8) zusammen­
gedrückt bzw. auseinandergezogen wi rd . Hierdurch wird über die 
Stoßstange (7), Winkelhebel (3) und Stoßstange (4) die Trimmklappe 

1 Getriebe 

2 Gelenkwelle für Trimm 
klappenverstellung 

3 Winkelhebel 
A Stoßstange 
5 Seitenruder-Trimmklappe 
6 Pendel 
7 Stoßstange für Federsteuerung 
8 Federpaket 
9 Stoßstange von Federpaket 

10 Winkelhebel 
11 Gabelstück 
12 Lagerbock am Seitenruder 
13 Seilscheibe A b b . 1 5 F e d e r s t e u e r u n g 
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1 Seitenruderfußhebel 
2 Fußpumpe für Bremsrad 
3 Verstellhebel 
4 Anschlag 
5 Lagerpiatte 
6 Sockel 
7 Steuergestänge 
8 Entlüftungsschraube 
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(5] als Hi l fsruder angestellt. Belm Zurückgehen der Steuerkräfte wird 
durch das Federpaket (8) die Trimmklappe wieder in ihre normale An­
stellung zurückgestellt. 

H i l f s s t e u e r u n g 

Für den Bombenschützen erfolgt der Eingri f f in die Seitensteuerung 
durch Verstellen der Seltenruder-Trimmklappe mittels Handrädchens, 
das l inks am Bombenschützensitz angebracht ist (Abb. 16). 

Das Handrädchen ist durch drei Wel len und zwei Winkelgetr iebe un­
mittelbar mit der Seitenruder-Trimmklappenverstel lung des Führers ge­
kuppelt (siehe auch in diesem Abschnitt unter „Trimmklappenverstel­
lung" sowie „Übersichtsbild der Trimmklappenverstel lung", Abb. 47). 

E i n s t e l l u n g d e r S e i t e n s t e u e r u n g 

Die Einstellung der Seitensteuerung erfolgt nach den im „Einstellplan 
der Seltensteuerung" Abb. 49 gemachten Angaben. 

Die Einstellung kann, sofern sie 

A b b . 1 6 H i l f s s t e u e r u n g f ü r S e i t e n ­
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nicht in Verbindung mit der übrigen 
Steuerungseinstellung vorgenom­
men wi rd, in Spornlage des Flug­
zeuges ausgeführt werden. 

Ausgangspunkt zu r Einstellung sind 
die in Mittelstellung befindlichen 
Fußhebelpaare (1) und das in N u l l ­
lage zu der Seltenflosse stehende 
Seitenruder (6). Hierbei müssen 
sämtliche Hebel parallel zu den 
Spanten bzw. bei in Fluglage be­
findlichem Flugzeug senkrecht 
stehen. Abweichungen sind an den 
verstellbaren Stoßstangenköpfen 
oder auch bei den Steuerseilen an 
den Spannschlössern (10) auszu­
gleichen. Anschließend werden bei 
ausgetretener Seitensteuerung die 
Endausschläge am Ruder gemessen, 
die ± 3 5 ° betragen sol len. Die Aus­
schläge der Fußhebel sind hierbei 
± 90 mm. 

Steuerwerk 

Bei der eingestellten Steuerung 
darf in den Endlagen außer den 
vorgesehenen Begrenzungsan­
schlägen kein Steuerungsteil an­
schlagen. Die Stoßstangen, müs­
sen sich in jeder Stel lung noch 
um ihre Längsachse in den Ku­
gellagern bewegen lassen. 

Messen der Seitenruder­

ausschläge 

Die Seitenruderausschläge wer­
den mit dem „Junkers-Einstel l-
gerät Ju L22377" , das nach 
Winkelgraden geeicht ist, ge­
messen (siehe Abb. 17). 

Nach Abnahme der unteren End­
kappe und der Verkleidung für 
den Ruderantrieb (siehe Haupt­
abschnitt 3, Abb. 5) ist das Ein­
stellgerät (2) mit zwei Befesti­
gungsschrauben (3) am unteren 
Lagerarm für das Seitenruder 
und der Zeiger (1) am unteren 
Lagerbolzen mit je einer Mut­
ter zu befestigen. Die Ruder­
ausschläge können dann sofort 
am Einzelgerät (2) abgelesen 
werden. 

1 Zeiger 
2 Einstel lgerät 
3 Befestigungsschraube 

A b b . 1 7 E i n s t e l l g e r ä t f ü r S e i t e n -
r u d e r a u s s c h l a g 

Ist kein Einstellgerät zu r Hand, dann mißt man die Ruderausschläge 
durch Herunterloten der jeweiligen Ruderstellungen auf eine Meß­
tafel, auf deren Gradeinteilung die Ausschläge abgelesen werden 
können. Das Lot, bestehend aus Faden und Senkblei, wird mit Klebe­
streifen an der Ruderhinterkante festgeklebt. 

Seilvorspannung der Steuerseile 

Die im Rumpf eingebauten Steuerseile für Höhen- und Seitensteuerung 
haben 4,2 mm 0, das zum Seitenruder führende 3,5 mm 0. Die Vor­
spannung der Steuerseife beträgt 30-35 kg. 
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Die Sei lvorspannung wird nach denselben Richtinien vorgenommen, 
wie sie unter „Sei lvorspannung der Steuersei le" im Unterabschnitt der 
„Höhensteuerung" sowie Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines" ausgeführt 
sind. 

Q u e r s t e u e r u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Das Querruder wird durch das Steuerhorn (5) (Abb. 18| an der Steuer­
säule (10) betätigt. Der Ausschlag beträgt nach jeder Seite hin 75° und 
ist durch Anschläge (3) in der Steuersäule begrenzt. 

Die Übertragung der Bewegungen von dem Steuerhorn (5) erfolgt 
über ein Kegelradgetriebe (14), eine in der Steuersäule (10) einge­
baute Steuerwelle (91, Kreuzgelenk und Querruderwel le ; weiterhin 
über Hebel und Stoßstangen zu den äußeren Klappen, die als Quer­
ruder wirken (siehe „Übersichtsbild der Steuerung", Abb. 46). 

E i n s t e l l u n g d e r Q u e r s t e u e r u n g 

Die Einstellung der Quersteuerung wird zusammen mit den Lande­
klappen (siehe dortselbst unter „Einstel lung der Querruder und Lande­
klappen") nach dem „Einstel lplan für Quersteuerung, Klappen- und 
Flossenverstel lung" Abb. 50 vorgenommen. 

Steuerwerk 

K l a p p e n - u n d F l o s s e n v e r s t e l l u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Das Ein- bzw. Ausfahren der Verstellklappen (Querruder und Lande­
klappen) auf die entsprechenden Anstellungen für Abflug und Landen 
erfolgt mit Drucköl durch eine Einziehstrebe über eine Verstellklappen­
betätigung sowie über Hebel und Stoßstangen. 

Um die Lastigkeitsänderung beim Anstellen der Landeklappen auszu­
gleichen, wird die Höhenflosse beim Schalten auf „Höhenflosse und 
Landeklappen" durch Drucköl mit verstellt. Der Schalthebel zum Be­
tätigen des Landeklappen-Steuerschiebers sowie ein elektrisches An­
zeigegerät zum Anzeigen der Landeklappenverstellung befinden sich 
vorn im Bedientisch. 

Durch den Übersetzungstei l (eine Kupplung zwischen Landeklappe 
und Querruder] erhalten beim Ausfahren die Querruder eine ge­
ringere Anstellung als die Landeklappen. Die Querruder können um 
die neue Anstellachse weiter betätigt werden. 

Um eine Gefährdung bzw. eine Überbeanspruchung des Tragwerkes 
bei großer Fluggeschwindigkeit und angestellten Klappen (zu großes 
Klappenmoment] zu vermeiden, zweigt vor der Blende in der Aus­
fahrleitung eine Ausgleichleitung ab, die über ein Umsteuerventil zu 
dem von der Landeklappe gesteuerten Überdruckventil und von hier 
zurück bis zur eigentlichen Ausfahrleitung an der Einziehstrebe führt. 

Durch diese Ausgleichleitung ist es möglich, daß die Klappen durch 
den Staudruck auf eine zulässige Anstellung zurückgestellt werden, 
die der jeweiligen Fluggeschwindigkeit entspricht. Bei zu großem 
Klappenmoment und daher Druckerhöhung vor dem Kolben der Ein­
ziehstrebe (bei eingefahrener Strebe Klappen ausgefahren) kann 
das Überdruckventil überdrückt und das Drucköl über ein Umsteuer­
ventil in die Ausfahrleitung zurückgeleitet werden, während gleich­
zeit ig durch die vom Druckölbehälter kommende und durch ein Rück­
schlagventil abgesicherte Saugleitung Öl hinter den Kolben nach­
f l ießen kann. Um den Öffnungsdruck des Überdruckventiles den je­
weil igen Stellungen der Landeklappe anzupassen, w i rd die Federvor­
spannung im Ventil durch die Stel lung der Landeklappe gesteuert. 
Die Landeklappensicherung ist unwirksam, wenn der Landeklappen-
Steuerschieber in „Ausfahrstel lung" steht. 

Die Übersicht der „Klappen- und Flossenverstel lung" ist aus Abb. 46, 
der Schaltplan der Druckölanlage im Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung -
Druckölanlage" zu ersehen. 

1 Gehäusedeckel 
2 Querwelle 
3 Anschlag 
4 Kegelstift 
5 Steuerhorn 
6 Sechskantmuttor 
7 Lagerbuchse 
8 Dichtring 
9 Steuerwelle 

10 Steuersäule 
11 Bowdenzug 
12 Ausklinkhebel 
13 Kugellager 
14 Kegelradgetriebe 
15 Schmierkopf 
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B e d i e n u n g d e r K l a p p e n - u n d F l o s s e n v e r s t e l l u n g 

Die gemeinsame Verstel lung von Klappen und Flosse erfolgt durch 
einen Schalthebel (3) (Abb. 19), der vorn im Bedientisch eingebaut ist. 
Durch den Schalthebel (3) wird über ein DuZ-Gestänge der Steuer­
schieber betätigt, von dem aus das Drucköl in die Einziehstrebe Für 
die Landeklappen und in die Einziehstrebe für die Höhenf losse ge­
steuert wi rd. Das DuZ-Gestänge ist vom Schalthebel aus unter dem 
Bedientisch bis zu dem in der linken Hälfte im Absatz hinter dem 
Rumpfspant 9 sitzenden Steuerschieber (Abb. 20) verlegt. 
Der Schalthebel hat zum Ausfahren der Klappen von seiner N u l l ­
stellung (Mittelstellung) nach hinten eine Raststellung für „Lande-
klappen"-Anstel lung sowie eine für „Höhenf lossen"- und „Lande-
klappen"-Anstel lung. Zum Einfahren ist von der Nul ls te l lung aus nach 
vorn eine Raststellung für „Höhenf losse und Landeklappen" vorhanden. 

Anstellen der Klappen zum Abf lug 

Zum Anstellen der Landeklappen auf Abflugstellung (Klappenanstel­
lung 25°) wird der Schalthebel nach hinten auf Stel lung „Lande-

1 Anzeigegerät für Fohrwerk, 
Landeklappen und Sporn 

2 Schalthebel für Fahrwerk 

3 Schalthebel für Landeklappen-
und Höhenflossenverstellung 

4 Drehsteuerschalter für Spornentriegelung 

A b b . 1 9 S c h a l t h e b e l f ü r L a n d e k l a p p e n - u n d H ö h e n f l o s s e n v e r s t e l l u n g 
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A b b . 2 0 S t e u e r s c h i e b e r f ü r L a n d e k l a p p e n u n d H ö h e n f l o s s e i n Flugrichtung) 

klappen A u s " geschaltet und dann wieder auf „Nul ls te l lung" zurück­
genommen, sobald sich der Zeiger im Anzeigegerät in Mittelstellung 
befindet. Gleich nach dem Abheben sol len die Landeklappen einge­
fahren werden, was durch Schalten des Schalthebels nach vorn auf 
Stel lung „Höhenf losse und Landeklappen" erfolgt. Bei eingefahrenen 
Klappen (siehe Anzeigegerät) muß der Schalthebel wieder auf die 
„Nu l l " -S te l lung zurückgeschaltet werden. 

Landeklappen-Notausfahren 

Bei Ausfal l beider Motorpumpen oder sonstigen Störungen in der 
Druckölanlage, was sich beim Schalten durch Druckabfall oder über­
haupt keiner Druckanzeige an den beiden Druckmessern (in der Ge­
rätetafel am linken und rechten Motor) bemerkbar macht, s ind die 
Landeklappen beim Anschweben zur Landung durch die Notbetäti­
gung (Abb. 21) auszufahren. Hierbei wird die Höhenf losse nicht mit 
angestellt. Bei Kopflastigkeit muß durch die Höhenrudertr immung aus­
geglichen werden. 

Zum Notausfahren ist, in Flugrichtung gesehen, am Drucköl-Not-
schalter hinter dem Führers i tz der Bediengrif f des Notschalters (5) von 
seiner Mittelstel lung nach l inks in Stel lung 4 „Landeklappen-Not" zu 
schalten, worauf mit dem Handpumpenhebel (2) rechts neben dem 
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Führersi tz so lange zu pumpen ist, bis das Anzeigegerät die ausge­
fahrene Endstellung anzeigt. Zu beachten ist, daß erst gepumpt wer­
den darf, wenn der Bediengriff des Notschalters in Stel lung 4 steht, 
da andernfalls Ölver lust auftritt. Der Handpumpenhebel (2) wird bei 
Nichtgebrauch in einer Halterung am Bombenschützensitz aufbewahrt. 
Bei entsprechender Verr ingerung der Geschwindigkeit können dann 
die Klappen mit der Handpumpe in die Endstellung (Landen) gefahren 

A b b . 2 1 D r u c k ö l - N o t s c h a l t e r m i t H a n d p u m p e 

werden. Nach der Betätigung den Drucköl-Notschalter (5) wieder in 
Mittelstellung 6 schalten. 

B e i m N o t a u s f a h r e n von Landeklappe bzw. Noteinfahren der 
Sturzf lug-Bremsklappe ist darauf zu achten, daß der Bediengriff des 
rechten Drucköl-Notschalters (4) Ifür Fahrgestell und Fahrgestell-
klappen) in Mittelstellung 3 steht, da nur In dieser Stel lung durch die 
Hintereinanderschaltung der beiden Schalter freier Durchfluß des 
Drucköles von der Handpumpe zum linken Drucköl-Notschalter (für 
Lande- und Sturzf lug-Bremsklappen) vorhanden ist. 

Landeklappenanzeige und Schalter f ü r Warnhupe 

Durch die Landeklappenanzeige (Abb. 19) wird dem Führer die je­
weilige Stel lung der Landeklappen in sinnfäl l iger We ise angezeigt. 

A b b . 2 2 S c h a l t e r b e t ä t i g u n g bei L a n d e k l a p p e n v e r s t e l l u n g 

Das Anzeigegerät E 16, das mit der Fahrwerksanzeige vereinigt ist, 
befindet sich vorn im Bedientisch. In seiner linken unteren Hälfte wird 
die Stel lung der Landeklappen durch einen Zeiger angezeigt. Der­
selbe geht beim E in - und Ausfahren der Landeklappen sinnfäl l ig mit 
der jeweil igen Stel lung der Klappen. 

Die jeweilige Stel lung der Landeklappen wird von dem Doppelhebel 
12) (Abb. 22) der Landeklappenbetätigung aus über eine Stoßstange 
(3) auf den dort angebauten Landeklappengeber E 48 übertragen. 
Bei Anstellung der Landeklappen über 10° und eingefahrenem Fahr­
werk wird von dem auf der Stoßstange |4) befindlichen Schleifstück (5) 
ein Schalter E 45 eingeschaltet, wodurch der Stromkreis zur Warnhupe 
im Führerraum geschlossen wird (näheres siehe unter „Fahrwerksüber-
wachung" im Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk") . 

Die Schaltung ist aus dem „Schaltbild für elektrische Überwachung" 
im Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung - Elt-Anlage" zu ersehen. 

Einstellung des Landeklappengebers 

Das Einstellen des Landeklappengebers E 48 (Abb. 22) erfolgt derart, 
daß die Endstellung der Landeklappen in ein- und ausgefahrenem 
Zustand mit den Endstellungen des Landeklappengebers überein­
stimmen. 
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E 45 Schalter für Warnhupe 
E 48 Landeklappengeber 

1 Lagerung 
2 Doppelhebel 
3 Stoßstange 
4 Stoßstange 
5 Schleifstück 

1 Handpumpe 
2 Handpumpenhebel 
3 Anschlagstift 
4 Drucköl-Notschalter 

für Fahrgestellklappen und 
Fahrgestell-Notbetätigung 

5 Drucköl-Notschalter, Lande 
klappen- und Sturzf lug-
Bremsklappen 
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Die Endstellungen des Landeklappengebers sind durch zwei Marken auf 
dem Gehäuse desselben mit einem mitwandernden Zeiger zu erkennen. 

L a n d e k l a p p e n b e t ä t i g u n g 

Beschreibung 

Die Landeklappenbetätigung (Abb. 23), die an der Rückwand des 
Rumpfspantes 12 s i tz t , besteht aus der Einziehstrebe (3) mit hydrau­
lischer Verblockung (2), dem gesteuerten Überdruckventil (8) und einer 
Hebelanordnung. An ihr greifen l inks und rechts die nach dem Flügel 
führenden Stoßstangen (1 und 5) an, die über die Übersetzungstei le 
(Abb. 26) die Landeklappen und Querruder anstellen. 
Beim Ausfahren der Klappen fährt der Kolben der Einziehstrebe (3) 
(Abb. 23) ein, wobei sich die beiden Hebel (6, 10), an denen die S toß ­
stangen (1 und 5) zum Flügel angreifen, aufeinander zu bewegen und 
so der erforderliche Hub erziel t w i rd . Von einem Schenkel des Hebels 
(6) wird bei der Betätigung das Überdruckventil (8) in der Ausgleich­
leitung gesteuert. 

Al le Hebellagerungen, auch die der Einziehstrebe, sind als Kugellager 
ausgeführt. Die Stoßstangen (1 und 5) sind in Buchsen gelagert. 

1 Stoßstange zum Flügel rechts 
2 Verblockung 
3 Einziehstrebe 
4 Kolbenstange 
5 Stoßstange zum Flügel links 
6 Hebel 

7 Gabelkopf, verstellbar 
8 Überdruckventil, 

steuerbar 
9 Stoßstange für Lande­

klappengeber 
10 Hebel 

Abb. 23 L a n d e k l a p p e n b e t ä t i g u n g gegen flugrichtung gesehen; 
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Landeklappen-Einziehstrebe 

Die mittels Drucköls betätigte E inz ieh­
strebe (Abb. 24) der Landeklappenbe­
tätigung ist in der eingefahrenen Ste l ­
lung der Klappen und somit in der 
ausgefahrenen Stel lung des Kolbens 
verriegelt. Die Verriegelung erfolgt 
durch Kugeln (4), die im Hauptkolben 
(3) gelagert s ind. Beim Ausfahren 
drückt der Hauptkolben (3) kurz vor 
seiner Endstellung mit den Kugeln (4) 
den federbelasteten Verr iegelungskol­
ben (8) zurück, so daß die Kugeln (4) 
in die Rille (7) des Zyl inderkopfes ein­
springen und in dieser Lage durch den 
federbelasteten Verriegelungskolben 
(8) gehalten werden. 

Beim Einfahren des Kolbens drückt der 
Öldruck den Verriegelungskolben (8) 
zurück, so daß die Kugeln (4) aus der 
Ril le frei kommen und dadurch die 
Verriegelung gelöst ist. 

Vom hinteren Bombenraum aus ist die 
Einziehstrebe der Landeklappenbetä­
tigung zugänglich. 

1 Gabelkopf 
2 Anschlußstutzen 
3 Hauptkolben mit Dichtungsring 
4 Verriegelungskugel 
5 Zy l inder 
6 Kolbenstange 
7 Ri l lenr ing für Verriegelungskugel 
8 Verriegelungskolben 
9 Feder 

10 Nutmutter 
11 Gabelkopf, verstellbar 

A b b . 2 4 E i n z i e h s t r e b e f ü r L a n d e k l a p p e n 
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Hydraulische Verblockung 

Um die Landeklappen bei jeder Anstellung feststellen zu können, ist 
zwischen die Ein- und Ausfahrleitung der Einziehstrebe eine hydrau­
lische Verblockung geschaltet, welche durch die abgeriegelte Ölsäule 
den Kolben der Einziehstrebe in jeder Stellung verriegelt. Die Ver­
blockung ist auf der Einziehstrebe angeordnet. 

Beim Ausfahren zum Beispiel bedingt das Drucköl, welches bei „b" 
eintritt, ein Öffnen des federbelasteten Ventiles (3), so daß der Durch­
f luß zum Anschluß „a" (nach der Einziehstrebe) frei wird. Gleichzeitig 
wird der Kolben (4) in der Verblockung nach rechts geschoben und 
dadurch das Ventil in der anderen Kammer geöffnet. Das Rücköl von 
der Einziehstrebe hat nun freien Durchfluß von „d" nach „c". 

1 Venti lsitz 
2 Feder 
3 Ventil 
4 Kolben 
5 Dichtungsring 
6 Zyl inder 
7 Anschlagteil 

Abb. 2 5 H y d r a u l i s c h e V e r b l o c k u n g 

Ist nun zum Beispiel die Landeklappe angestellt und wird der Schalt­
hebel von „Landeklappe" nach der Nullstel lung zurückgenommen, so 
wirkt bei „b" kein Öldruck mehr. Das Ventil (3) wird daher durch die 
Feder (2) geschlossen und dadurch die Ölsäule vom Kolben bis zu der 
hydraulischen Verblockung festgestellt, d. h. die Landeklappe beharrt 
in ihrer angestellten Lage. 

Beim Einfahren findet derselbe Vorgang von „c" aus statt. 

O b e r s e t z u n g s t e i l 

Der Übersetzungsteil (Abb. 26), der in jedem Flügel zwischen W u r z e l ­
spant und Querverband I am Träger II s i tzt , dient als Kupplung 
zwischen Landeklappe und Querruder. Durch ihn wird erreicht, daß 
beim Ausfahren die Querruder eine geringere Anstellung als die 
Landeklappen erhalten und gleichzeitig um die neue Anstellachse 
weiter betätigt werden können. 

a — e Drehachsen 

Abb. 2 6 Ü b e r s e t z u n g s t e i l 

Das Querruder wird durch die Stoßstange (6) über den Winkelhebel 
(5), Verbindungsstange (7) und Winkelhebel (3), an dem die Stoß­
stange (2) angreift, betätigt. Die an dem Umlenkhebel (9) gelagerte 
Drehachse „a" des Winkelhebels (3) ist beim Anstellen der Klappen 
um die Drehachse „b" des Umlenkhebels (9), an der die Landeklappen-
Stoßstangen (1, 8) angreifen, veränderlich. 

Beim Anstellen der Klappen wird durch die von der Landeklappen­
betätigung kommende Stoßstange (8) der Umlenkhebel (9) in Richtung 
zum Rumpf bewegt und dadurch die Drehachse „a" des Winkelhebels 
(3) verändert. Dabei ist der Winkelhebel (3) drehend um die Achsen 
a, b, c und d in eine neue Lage gebracht worden, wodurch über die 
Stoßstange (2) eine entsprechende Anstellung des Querruders bewirkt 
wird. Die Quersteuerung vom Führerraum bis zur Drehachse „d" be­
harrt während dieser Verstellung in ihrer alten Lage, wodurch die 
Querruder vom Führerraum aus weiter als solche betätigt werden 
können. Sämtliche Anschlüsse von Stoßstangen an den Hebeln und die 
Hebellagerungen selbst sind mit Kugellagern versehen. 
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1 Landeklappenstoßstange 
2 Querruderstoßstange 
3 Winkelhebe! 
4 Hebellagerung 
5 Winkelhebel 
6 Querruderstoßstange 
7 Verbindungsstange 
8 Landeklappenstoßstange 
9 Umlenkhebel 
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Höhenflossenverstellung 
Beschreibung 
Um die beim Ausfahren der Klappen zum Landen auftretende Kopf­
lastigkeit des Flugzeuges auszugleichen, wird beim Schalten des Be­
dienhebels auf Stel lung „Höhenflosse und Landeklappe Aus " die 
Höhenflosse mit verstellt. Bei vol l angestellten Klappen (Landen), wo­
bei die Landeklappe + 5 0 ° und das Querruder + 1 5 ° angestellt sind, 
hat die Höhenflosse ihre größte Anstellung von — 6 ° . In Reisestellung, 
also bei eingefahrenen Klappen, ist sie auf — 1 ° angestellt. 
Die Verstellung erfolgt durch eine am Rumpfspant 26 oben gelagerte 
Einziehstrebe, deren Kolbenteil mit der Höhenflosse über eine Wippe 
(3) und zwei Streben (2), die am Träger I der Flosse angreifen, ver­
bunden ist. Die Steuerung des Drucköles erfolgt von dem gemein­
samen Steuerschieber (Abb. 20), der hinter Rumpfspant 9 s i tzt , über 
eine hydraulische Verblockung, die in die Ein- und Ausfahrleitung in 
der Nähe der Strebe zwischengeschaltet ist, zur Einziehstrebe. 
(Weiteres siehe im Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung - Druckölanlage".) 
Ober Betätigung der Höhenflossenverstellung siehe unter „Bedienung 
der Klappen- und Flossenverstel lung" Seite 420. 

Abb. 2 7 H ö h e n f l o s s e n v e r s t e l l u n g 
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A b b . 2 8 H ö h e n f l o s s e n - E i n z i e h s t r e b e 

Höhenflossen-Einziehstrebe 

Die mittels Drucköles betätigte 
Einziehstrebe der Höhenflossen­
verstellung besitzt in beiden 
Endstellungen eine Kugelverrie­
gelung (siehe hierzu Schnittbild 
Abb. 28). In Reisestellung der 
Höhenflosse (—1°) ist der Kol ­
ben der Einziehstrebe ausge­
fahren. 

Der Aufbau der Verriegelungen 
des Kolbens in den beiden End­
stellungen ist derselbe wie der 
unter der „Landeklappen-Ein­
ziehstrebe" bereits beschriebene. 
Der Ösenkopf im Kolbenteil der 
Einziehstrebe ist verstellbar, um 
beim Einstellen der Höhenflosse 
Berichtigungen der Anstellung 
vornehmen zu können. 

Hydraulische Verblockung 

Damit auch die in Zwischenstel­
lungen abgeschaltete Einzieh­
strebe der Höhenflossenverstel­
lung verriegelt w i rd , ist zwischen 
Ein- und Ausfahrleitung eine 
hydraulische Verblockung (Ab­
bild. 25) zwischengeschaltet, die 
rechts am Spant 26 bei der Ein­
ziehstrebe (Abb. 27) sitzt. 

1 Gabelkopf 
2 Feder 
3 Verriegelungskolben 
4 Anschlussstutzen 
5 Oberwurfmutter 
6 Kolbenstange 
7 Gegenmutter 
8 Ösenkopf, verstellbar 
P Bunadichtring 

10 Ri l le für Verriegelungskugel 
11 Verriegelungskugeln 

1 Einziehstrebe 
2 Strebe 
3 Wippe 
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E i n s t e l l e n d e r Q u e r r u d e r u n d L a n d e k l a p p e n 

Für die Einstellung der Querruder und Landeklappen kann das Flug­
zeug in Fluglage nach dem Nivell ierblatt N r . 181 Blatt 1 und 2 in 
Längs- und Querachse ausgerichtet werden (Nivell ierblätter siehe 
Hauptabschnitt 12 „Anhang". 

W i r d die Einstellung der Querruder und Landeklappen in Spornlage 
des Flugzeuges vorgenommen, so ist erst die Rumpf-Längsneigung 
festzustellen und das Ruderausschlag-Meßgerät entsprechend einzu­
stellen. (Näheres hierüber siehe Seite 4o7). 

Die Einstellung der Steuerung erfolgt nach den im „Einstellplan der 
Quersteuerung, Klappen- und Flossenverstel lung", Abb. SO, gemachten 
Angaben. 

Ausgangspunkt zur Einstellung der Querruder und Landeklappen ist 
das in Mittelstellung befindliche Steuerhorn (1) und die in —8°30 ' An­
stellung (bezogen von der Parallelen zur Tragflügel-Bezugsebene auf 
die Einstellebene) stehenden Querruder (10) und in — 7 ° 3 0 ' Anstellung 
stehenden Landeklappen (8) (Reisestellung). Dabei ist noch zu be­
achten, daß die Einziehstrebe der Landeklappenbetätigung in aus­
gefahrener Endstellung steht und verriegelt ist. 

Die —8°30 ' Anstellung des Querruders und —7°30 ' Anstellung der 
Landeklappe wird auch als „0-Stel lung" oder „Reisestellung" der 
Klappen bezeichnet. 

Die Querruder- und Landeklappen-Anstellung, bezogen von der Pa­
rallelen zur Tragflügel-Bezugsebene auf die Querruder- bzw. Lande­
klappen-Bezugsebene, beträgt hierbei je — 3 ° . 

Bei dieser Einstellung müssen sämtliche Hebel in die durch die Einstel l­
maße angegebenen Stellungen gebracht werden. Berichtigungen sind 
an den verstellbaren Stoßstangenköpfen vorzunehmen. 

Ist nun die Steuerung in ihrer Normalstel lung, also Querruder —8°30 ' 
und Landeklappe —7°30 ' eingestellt, so werden nun die Ruder von 5° 
zu 5° bis zum oberen und unteren Ausschlag ausgeschwenkt und die 
Ausschläge ebenfalls gemessen ( ± 2 0 ° Ausschlag). Dann sind die 
Klappen (Querruder und Landeklappen) bis in ihre untere Endstellung 
— Querruder + 1 5 ° und Landeklappen + 5 0 ° (Landestel lung)—anzu­
stellen und zu messen. Von dieser Landestellung aus müssen die Quer­
ruder noch um + 1 6 ° und —24° weiter ausgeschwenkt werden können. 
Sämtliche Messungen sind am linken und rechten Querruder sowie an 
der linken und rechten Landeklappe vorzunehmen und müssen sich in 
den verschiedenen Anstellungen mit den Angaben im Einstellplan 
decken. 

Steuerwerk 

Befinden sich Landeklappen in —7°30 ' und Querruder in —8°30 ' An­
stellung (= EinstelI-Stel lung), dann müssen die Abstände der Dreh­
punkte b, c und e (Abb. 29) am Obersetzungsteil mit den Systemmaßen 
der Einstellschablone übereinstimmen (für linken Tragflügel gezeichnet, 
rechter Tragf lügel Spiegelbild). 

Zum Prüfen der Abstände im linken Tragf lügel ist die Schablone Zeich-
nungs-Nr. W 8-88.432-388 und im rechten Tragflügel die Schablone 
Zeichnungs-Nr. W 8-88.442-331 zu verwenden. Die Schablonen sind 
durch die Prüfklappen, die l inks und rechts neben dem Rumpf im 
hinteren Te i l des Tragf lügels sitzen (siehe Hauptabschnitt 0 „Allgemei­
nes" „Deckel- und Klappenübersicht") von der Tragflügelunterseite her 
einzuführen und auf den Obersetzungsteil aufzusetzen. S ie fassen 

beim Aufsetzen die Drehpunkte b, 

c und e und halten dadurch die 
Steuerung fest. 

Anschließend sind die Anstellungen 
der Höhenflosse, die bei eingefah­
renen Klappen —3°30 ' (Reisestel­
lung] und bei ausgefahrenen Klap­
pen —8°30 ' (Landestellung] Anstel­
lung besitzen müssen, zu messen 
(Ausschläge bezogen auf die Ein­
stellebene der Höhenf losse; werden 
sie auf die Flossenbezugsebene be­
zogen, so sind die Anstellwinkel 
entsprechend —1° und — 6 ° ) . Be­
richtigungen sind an dem verstell­
baren Ösenkopf am Kolben der 
Einziehstrebe vorzunehmen. 

Bei der eingestellten Steuerung darf in den Endlagen außer den vor­
gesehenen Begrenzungsanschlägen (In der Steuersäule und im Flügel] 
kein Steuerungstell anschlagen. Stoßstangen müssen sich in jeder 
Stellung noch um ihre Längsachse in den Kugellagern bewegen lassen. 

Messen der Ruderausschläge 

Zum Messen der Ruderausschläge sind an der Wurze l r ippe des Quer­
ruders und der Endrippe der Landeklappe Einschraubwarzen ange­
nietet, an die ein Ruderausschlag-Meßgerät (Abb. 5) angeschraubt 
werden kann. Das Messen wird, wie im Unterabschnitt „Höhensteue­
rung" unter „Messen der Ruderausschläge" (Seite 4o7) beschrieben, 
sinngemäß vorgenommen. 

A b b . 2 9 E ins te l l schab lone f ü r 
Ü b e r s e t z u n g s t e i l 
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Prüfen der Landeklappen-Drehmomente 

Bei Teilüberholung (siehe Hauptabschnitt 0 „Allgemeines") ist auch durch 
Prüfen der Landeklappen-Drehmomente festzustellen, ob die Einstel­
lung des von den Landeklappen gesteuerten Überdruckventiles (8) 
(Abb. 23) noch den zulässigen Klappen-Drehmomenten entspricht. 

Die Prüfung der Momente wird mit Gewichten und zwei Meßvorrich­
tungen, die sich beim Gerät und Sonderwerkzeug I I . Ordnung be­
finden, vorgenommen. 

Um zu vermeiden, daß eine Landeklappe mit dem vom Drucköl aus­
geübten Gesamtmoment unzulässig hoch belastet wird, müssen die 
Messungen an beiden Klappen gleichzeitig vorgenommen werden. 
Die Meßvorrichtungen sind an den Wurzelspant-Auslegern mit Bolzen 
zu befestigen und an den Landeklappen-Hinterkanten mit den Platten 
und Flügelmuttern festzuklemmen. Die Vorrichtung mit Zeichnungs-
Nr . 88.970-10 ist auf der linken, die Vorrichtung mit Zeichnungs-
Nr. 88.970-11 auf der rechten Tragflügelseite zu verwenden. 

Dann sind die Landeklappen in ihre Landestellungen (50°) auszufahren, 
das Querruderhorn in Normalstellung zu bringen, der Schalthebel im 

Klappenverstellung Klappenmomente Toleranz ± 3 v. H. 

10° 18 mkg ± 0,5 mkg 

25° 60 mkg ± 2,0 mkg 

40° 105 mkg ± 3,5 mkg 

50° 135 mkg ± 4.5 mkg 

Abb. 3 0 M e s s e n d e r L a n d e k l a p p e n - D r e h m o m e n t e 
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Bedientisch auf seine Nullstel lung bzw. die Drucköl-Notschalter im 
Führerraum auf Stellung 3 und 6 zu schalten und die Haken für die 
Gewichte an den Hebelarmen der Meßvorrichtung anzubringen. 

Beim Ansetzen einer Belastung von P = 135 kg an den Meßvorrich­
tungen müssen bei richtiger Einstellung des steuerbaren Überdruck­
ventiles die Landeklappen eben beginnen sich aufwärts zu bewegen. 
Nun werden für sämtliche Klappenanstellungen, die in der Aufstellung 
von Abb. 30 angegeben sind, die Messungen mit den dazugehörigen 
Gewichten wiederholt. 

Ergeben sich bei diesen Messungen unzulässige Abweichungen gegen­
über den aufgestellten Werten, dann ist ein Nachstellen des steuer­
baren Überdruckventiles erforderlich. 

Das Nachstellen des steuerbaren Überdruckventiles (Abb. 31) erfolgt 
am verstellbaren Gabelkopf (1). 

Der Verbindungsbolzen (16) zur Landeklappenbetätigung wird aus 
dem Gabelkopf (1) herausgenommen. Anschließend ist der Siche­
rungsdraht (15) zu entfernen, das Sicherungsblech (2) umzubiegen und 
die Gegenmutter (14) zurückzudrehen, worauf der Gabelkopf in 
seiner Längsrichtung durch Drehen verstellt werden kann. Hierbei ist 
zu beachten, daß durch Herausdrehen des Gabelkopfes der Ventil-
Einstelldruck erhöht wird, was andererseits ein größeres Lande-

1 Gabelkopf 
2 Sicherungsblech 
3 Federteller 
4 Druckfeder 
5 Ventilfeder 
6 Ventilgehäuse 

7 Ventilkolben 
8 Venti lsitz 
9 Rohrstutzen 

10 Dichtungsring 
11 Ventilkugel 

12 Dichtungsmanschette 
13 Überwurfmutter 
14 Gegenmutter 
15 Sicherungsdraht 
16 Verbindungsbolzen 

Abb. 3 1 S t e u e r b a r e s Ü b e r d r u c k v e n t i l 
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klappendrehmoment zum Überwinden des Einstelldruckes bedingt. 
Dementsprechend ist zum Verringern des Ventil-Einstelldruckes der 
Gabelkopf hineinzudrehen. 

Nach dem Einstellen des Überdruckventiles ist der Gabelkopf in ent­
gegengesetzter Reihenfolge, wie oben beschrieben, mit der Gegen­
mutter (14) sowie Sicherungsblech (2) und Sicherungsdraht (15) zu 
sichern und mit der Landeklappenbetätigung wieder zu verbinden. 

Sollte das Nachstellen des Überdruckventiles durch Herausschrauben 
des Gabelkopfes nicht mehr möglich sein, bedingt durch das Nach­
lassen der Spannkraft der Ventilfeder (5), dann muß das ganze Über­
druckventil gegen ein anderes ausgewechselt werden. 

Messen der Landeklappen- und Ruderausschläge 

Zum Messen der Ruderausschläge sind an der Wurze l r ippe des Quer­
ruders und an der Endrippe der Landeklappe Einschraubwarzen an­
genietet, an die ein Ruderausschlag-Meßgerät (Abb. 5) angeschraubt 
werden kann. Das Messen wi rd, wie im Unterabschnitt „Höhensteue­
rung" unter „Messen der Ruderausschläge" (Seite 407) beschrieben, 
sinngemäß vorgenommen. 

S t u r z f l u g b r e m s e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Sturzflug-Bremsklappen, die kurz vor dem Sturzf lug ausgefahren 
werden, sind an jeder Tragflügel-Unterseite an zwei äußeren Lager­
böcken und einer mittleren Lagerung in Kugellagern gelagert. Das 
Verstellen der Bremsklappen geschieht durch Drucköl. Der Schalthebel 
für die Bremsklappenverstellung befindet sich im Bedientisch an der 
linken Rumpfseitenwand. Bei Ausfall der Motorpumpen oder sonstigen 
Störungen an den Druckölleitungen können die Bremsklappen durch 
eine Notbetätigung eingefahren werden. Ausfahren der Bremsklappen 
mittels Notbetätigung ist nicht möglich. 

Die Sicherheitssteuerung sowie die Abfangvorrichtung sind mit der 
Sturzflugbremse Ölhydraulisch gekuppelt und werden beim Verstellen 
der Bremsklappen zwangsläufig mit betätigt. 

Siehe auch hierüber in den Unterabschnitten „Sicherheitssteuerung" 
(Seite 410) sowie „Abfangvorrichtung" (Seite 4 n ) . Die Druckölanlage 
ist im Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung - Druckölanlage" näher behandelt. 
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1 Stoßstange 
2 Hebel 
3 Anzeigevorrichtung 
4 Hebelwelle 
5 Verriegelungsgehäuse 
6 Gehäuse 
7 Einziehstrebe 
8 Hebel 
9 Sturzflug-Bremsklappen 

Abb. 3 2 S t u r z f l u g b r e m s e 

B e t ä t i g e n d e r S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e n 

Die Betätigung der Sturzflug-Bremsklappen erfolgt durch eine im Trag­
flügel befindliche Einziehstrebe (7) (Abb. 32) mittels Drucköl (siehe auch 
Schnittbild Abb. 34). Diese Strebe (7) (Abb. 32) ist mit ihrem Zyl inder 
im Gehäuse (6) gelagert und durch ihren Gabelkopf (6) (Abb. 33) über 
Hebelwellen-Mittelstück (8), Hebelwelle (4) (Abb. 32), Hebel (2, 8) und 
Stoßstangen (1) mit der Bremsklappe (9) verbunden. Von der Verbin­
dungsstelle Hebelwellen-Mittelstück (8) (Abb. 33) und Gabelkopf (6) 
aus greift eine Stoßstange (7) an die Bremsklappe an. Belm Betätigen 
der Einziehstrebe wird das Hebelwellen-Mittelstück (8) in seinem Lager­
punkt (9) gedreht und somit die Bremsklappe verstellt (siehe auch hier­
zu Abb. 37). 

V e r r i e g e l u n g d e r B r e m s k l a p p e n 

Die Bremsklappen sind in ihren ein- und ausgefahrenen Endstellungen 
mechanisch durch federbelastete Klinkenhebel (12 und 14) (Abb. 33), 
die in das Verriegelungsstück (2) am Hebelwellen-Mittelstück (8) ein­
greifen, verriegelt. 

Das Ent- und Verriegeln der Bremsklappen beim Ein- und Ausfahren 
erfolgt durch einen zwischen die Ein- und Ausfahrleitung geschalteten 
Verriegelungs-Steuerschieber (13). Belm Ausfahren schiebt der Öldruck 
den Steuerkolben (3) (Abb. 36) nach oben, entriegelt mit der Kolben­
stange (4) durch Anheben des Klinkenhebels (14) (Abb. 33) die Brems­
klappen und gibt erst dann dem Drucköl den Weg zur Einzieh­
strebe frei. 
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Beim Einfahren findet der umgekehrte Vorgang statt. In die Leitung 
zur Einziehstrebe ist jedoch noch ein Umsteuerventil zwischen­
geschaltet. 

Abbildung 36 zeigt das Schnitt- und Ansichtsbild des Verriegelungs-
Steuerschiebers. 

1 Lagergehäuse 
2 Verriegelungsstück 
3 Einziehstrebe 
4 Anschlußstück 
5 Strebenlagerung 
6 Gabelkopf 
7 Stoßstange 

8 Hebelwellen-Mittelstück 
9 Lagerpunkt 

10 Verriegelungsgehäuse 
11 Feder 
12 Klinkenhebel (ausgefahren) 
13 Verriegelungs-Steuerschieber 
14 Klinkenhebel (eingefahren) 

Abb. 3 3 B e t ä t i g u n g s t e i l d e r S t u r z f l u g b r e m s e 

A n z e i g e v o r r i c h t u n g 

Um dem Führer die Stellung der Bremsklappen anzuzeigen, befindet 
sich in jeder Flügeloberseite eine Anzeigevorrichtung (3) (Abb. 32), die 
von der Hebelwelle (4) über den Hebel (2) verstellt w i rd . Beim Aus­
fahren der Bremsklappen treten die Bolzen der Anzeigevorrichtung 
aus der Flügeloberseite heraus. Bei ausgefahrener und verriegelter 
Bremsklappe muß die untere weiße Kennmarke des Anzeigebolzens 
sichtbar sein. 

Steuerwerk 

1 Strebenlagerung 
2 Lagerbolzen 
3 Anschlußstück 
4 Kolbenstange 
5 Zyl inder 
6 Verstellmutter 

7 Gabelkopf, verstellbar 
8 Zyl inderkopf 
9 Dichtungsring 

10 Kolbenstangenfühnjng 

11 Kolben 

A b b . 3 4 E i n z i e h s t r e b e f ü r S t u r z f l u g b r e m s e , S c h n i t t 
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A b b . 3 6 V e r r i e g e l u n g s - S t e u e r s c h i e b e r 

Abb . 3 7 S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e , S c h w e n k v o r g a n g 

B e d i e n u n g d e r S t u r z f I u g b r e m s e 

Die Bedienung der Sturzf lugbremse erfolgt mit dem Schalthebel (3) 
(Abb. 38), der zwischen den beiden Drosselhebeln (1 und 2) im Be­
dientisch angeordnet ist. Durch den Schalthebel (3) wird über ein DuZ-
Gestänge und Stoßstange der Dreiknopfschalter (3) (Abb. 35) betätigt, 
von dem aus das Drucköl über Mengenverteiler (2) und Abschaltregler 
in die Einziehstreben der Sturzf lugbremse sowie in die Einziehstreben 
der Sicherheitssteuerung und der Höhenruder-Trimmklappen (Abfang-
vorrichtung) gesteuert wi rd. 

Die vordere Stel lung des Schalthebels entspricht dem Einfahren, die 
hintere Stellung dem Ausfahren der Sturzf lugbremse. 

Ausfahren der Sturzflug-Bremsklappen 

Zum Ausfahren der Sturzf lug-Bremsklappen wird der Schalthebel (3) 
von seiner „Ein"-Stel lung (Normalstellung) langsam auf die „Aus"-
Stellung geschaltet. In dieser Stellung bleibt der Schalthebel so lange, 
bis die Bremsklappen wieder eingezogen werden sollen. 

An den Anzeigevorrichtungen in den Flügeloberseiten überzeuge man 
sich, daß die Bremsklappen ausgefahren und verriegelt sind. 

A b b . 3 5 S p a n t 9 rechte H ä l f t e 

1 Magnet 
2 Mengenverteiler 
3 Dreiknopfschalter 

1 Zyl inderkopf 
2 Bunamanschette 
3 Steuerkolben 
4 Kolbenstange 
5 Zy l inder 

a Ausfahrleitung vom 
Mengenverteiler 

b Ausfahrleitung zur Strebe 
c Rücklaufleitung 
d Einfahrleitung zur Strebe 
e Einfahrleitung vom 

Mengenverteiler 
und Umsteuerventll 

E i n g e f a h r e n A u s g e f a h r e n 

3 Einziehstrebe Zylindertei l 8 Hebelwellen-Mittelstürk 
6 Einziehstrebe Kolbenteil 9 Lagerpunkt 
7 Stoßstange 15 Bremsklappe 

Steuerwerk 



Einfahren der Sturzflug-Bremsklappen 

Zum Einfahren der Sturzf lug-Bremsklappen wird der Schalthebel von 
seiner „Aus"-Stel lung auf „E in " geschaltet. 

Am Zurückgehen der Anzeigevorrichtungen ist das Einfahren der 
Bremsklappen zu ersehen. Der Schalthebel bleibt in seiner „ E r ­
stel lung (Normalstellung) stehen. 

Noteinfahren der Bremsklappen 

Beim Ausfal l beider Motorpumpen oder sonstiger Störungen in der 
Druckölanlage, was sich beim Schalten durch Druckabfall oder 
fehlende Druckanzeige an den beiden Druckmessern (am linken und 
rechten Motor in der Verkleidung) bemerkbar macht, sind die aus­
gefahrenen Bremsklappen durch die Notbetätigung von Hand wieder 
einzufahren. 

Steuerwerk 

Hie rzu ist an dem in Flugrichtung gesehenen linken Drucköl-Not-
schalter hinter dem Führers i tz der Schaltgriff von seiner Mittelstellung 
nach rechts in Stel lung 5 „Bremsklappen-Not" zu schalten und dann 
mit der Handpumpe neben dem Führers i tz die Klappen einzufahren 
(Abb.21) (Anzeigevorrichtung beachten!). Anschließend wird der 
Schaltgriff wieder in Mittelstellung 6 geschaltet. 

Beim Noteinfahren von Sturzf lug-Bremsklappen bzw. Notausfahren 
von Landeklappen ist darauf zu achten, daß der Schaltgriff des rechten 
Drucköl-Notschalters (für Fahrwerk und Fahrgestellklappen) in Mittel­
stellung steht, da nur in dieser Stel lung durch die Hintereinander­
schaltung der beiden Notschalter freier Durchfluß des Drucköles von 
der Handpumpe zum linken Notschalter (für Lande- und Brems-
klappen) vorhanden ist. 

P r ü f e n d e r V e r r i e g e l u n g 
a u s g e f a h r e n e r S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e n 

Die Prüfung der einwandfreien Verriegelung der ausgefahrenen 
Sturzf lug-Bremsklappen hat mit der Prüfvorrichtung nach Zeichnung 
8800-91275 (Abb. 39) zu erfolgen. Die Prüfvorrichtung wi rd, nachdem 
die Bremsklappen abgenommen sind, an den 3 Lagerstellen der Brems­
klappen am Tragf lügel sowie an den 3 Stoßstangen befestigt. 

In das Rohr des Auslegers sind zwei Löcher gebohrt, an denen je 
212,5 kg Gewichte anzuhängen sind. 

Bei einwandfreier Verriegelung der Bremsklappen müssen die ange-. 
hängten Belastungsgewichte gehalten werden. 

A b b . 3 9 P r ü f v o r r i c h t u n g f ü r S t u r z f l u g - B r e m s k l a p p e n 
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A b b . 3 8 
Scha l thebe l a n d e r F u h r e r r a u m s e i t e l i n k s 

1 Drosselhebel für linken Motor 
2 Drosselhebel für rechten Motor 
3 Schalthebel für Sturzflugbremse 
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T r i m m k l a p p e n v e r s t e l l u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Der Aufbau der Trimmklappenverstellung für Höhen-, Seiten- und 
Querruder ist aus dem „Obersichtsbild der Trimmklappenverstel lung" 
Abb. 47 ersichtlich. 

Die Verstellung der Trimmklappen erfolgt durch Handrädchen | 1 , 2, 3) 
an einem Getriebekasten [Abb. 40), der an der linken Rumpfseiten­
wand angeordnet ist. Die jeweiligen Stellungen der Trimmklappen 
werden durch Anzeigevorrichtungen, die sich unmittelbar an dem Ge­
triebekasten befinden, mittels Zeigers angezeigt. 

Die Stellung der Höhenrudertrimmklappe vor Beginn des Sturzf luges 
ist am Handrad durch eine rote Marke gekennzeichnet. 

Die Übertragung vom Getriebekasten zu den Rudern erfolgt durch Ge­
lenkwellen, Winke l - und Spindelgetriebe (siehe Abb. 47). 

Die Drehrichtung der Handrädchen (1, 2 und 3) (Abb. 40) für Höhen­
ruder-, Querruder- und Seitenrudertrimmung ist dieselbe wie die Dreh­
richtung des Flugzeuges um seine Längs-, Quer- oder Hochachse. 

1 Handrad für Höhen-
ruder-Trlmmklappen-
verstellung 

2 Handrädchen für 
Querruder-Trimm­
klappenverstellung 

3 Handrädchen für 
Seitenruder-Trimm­
klappen-Verstellung 

A b b . 4 0 G e r r i e b e k a s t e n f ü r T r i m m k l a p p e n v e r s t e l l u n g 
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So l l beispielsweise das Flugzeug kopflastiger getrimmt werden, so muß 
das Handrädchen (1) in Flugrichtung gedreht werden, wobei der Zeiger 
in der Anzeigevorrichtung in Flugrichtung wandert und die Tr imm­
klappe nach oben angestellt wird. 

Außer der Verstellung von Hand wirken die Höhenruder-Trimmklappen 
selbsttätig bei Ausschlägen des Ruders als Hi l fsruder. S ie werden ferner 
beim Betätigen der Sturzf lugbremse durch Öldruck mitverstellt. 
(Näheres hierüber siehe im Unterabschnitt „Höhensteuerung", unter 
„Abfangvorrichtung" Seite 4 l l . ) 

Hängt das Flugzeug dagegen nach l inks, dann ist das Handrädchen 
12) für Querrudertrimmung nach rechts zu drehen, wodurch die Quer­
rudertrimmklappe am linken Querruder nach oben ausschlägt und die 
Anzeige entgegen der Flugrichtung erfolgt. Die Querrudertrimmklappe 
kann nur von Hand verstellt werden. 

Dreht das Flugzeug nach l inks, dann muß das Handrädchen (3) nach 
rechts gedreht werden, wobei die Seitenrudertrimmklappe nach l inks 
ausschlägt und der Zeiger entgegen der Flugrichtung wandert. 

Neben der Verstellung von Hand wird durch Vorschalten einer fe­
dernden Stoßstange ein Überschreiten der Steuerkräfte dadurch ver­
hindert, daß sich die Seitenruder-Trimmklappe noch als Hi l fsruder 
anstellt. 

Die Trimmklappen erhalten Immer eine den Rudern entgegengesetzte 
Anstellung und bewirken somit eine Verringerung der Steuerkräfte. 

E i n s t e l l u n g d e r T r i m m k l a p p e n 

Die Einstellung der Trimmklappen erfolgt bei Mittelstellung der Hand­
rädchen und Nul lstel lung der Trimmklappen, wobei zu beachten ist, 
daß die Ruder sich ebenfalls in Nullstel lung befinden müssen. Berichti­
gungen sind an der letzten Stoßstange oder auch an dem Spindeltrieb 
vorzunehmen. 

Nach dem Einstellen der Mittelstellung sind die Ausschläge durch 
Handverstellung und als Hi l fsruder, wie in den einzelnen Einstel l­
plänen für Höhen- (Abb.51), Selten- (Abb.52) und Quersteuerung 
(Abb. 53) angegeben ist, nachzuprüfen. 

Die Einstellung der Trimmklappen hat gleichzeitig mit der Einstellung 
ihrer Hauptsteuerung zu erfolgen. 
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M e s s e n d e r T r i m m k l a p p e n - A u s s c h l ä g e 

Die Trimmklappen-Ausschläge sind mittels Meßschablone (Abb. 41), die 
von Hand zwischen der Tr immklappe auf das Ruder aufgesteckt wer­
den, zu messen. Die Trimmklappen-Ausschläge können unmittelbar 
von der Einteilung der Meßschablone abgelesen werden. 

A b b . 4 1 M e ß s c h a b l o n e f ü r T r i m m k l a p p e n - A u s s c h l a g 

Zu b e a c h t e n ist, daß beim Messen jewei ls die zur Tr immklappe 
gehörige Schablone benutzt w i rd . 

Die Beste l l -Nr . der Schablonen s ind : Für Höhenruder-Tr immklappe 
JuL21616 , für Seitenruder-Tr immklappe Ju L21887 und für Querruder-
Tr immklappe Ju L 2161V. 

S ind keine Meßschablonen vorhanden, dann können die T r imm­
klappen-Ausschläge auch durch Messen der Sehnenmaße festgestellt 
werden. Die Tr immklappen sind h ierzu in ihre beiden Endstellungen 
anzustel len, worauf der Abstand (Sehnenmaß) zwischen den End­
stellungen gemessen werden kann. Die Sehnen-Einstel lmaße sind aus 
den Nivel l ierblättern im Hauptabschnitt 12 „Anhang" zu ersehen. 

S A M - K u r s s t e u e r u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Durch die eingebaute Kurssteuerung kann das Flugzeug selbsttätig auf 
einem beliebig eingestellten Kompaßkurs gehalten werden. Die Kurs ­
steuerung darf erst in einer Sicherheitshöhe von 300 m über Grund 
eingeschaltet werden. 

Steuerwerk 

Kurvenflüge sowie Richtungswechsel werden mit Hi l fe des rechts auf 
dem Steuerhorn befindlichen Richtungsgebers geflogen. 

Die Anlage besteht aus den im nachfolgenden Schaltplan (Abb. 43) 
dargestellten und aufgeführten Geräten. Das Schaltbild der Navi -
gations- und Flugüberwachungsanlage im Hauptabschnitt 92 „Aus­
rüstung - El t -Anlage" zeigt unter anderem die Schaltung der Kurs­
steuerung. Der Eingr i f f der Rudermaschine in die Seitensteuerung ist 
aus dem „Einstel lplan der Seitensteuerung" (Abb. 49) zu ersehen. 

B e d i e n u n g 

Vor dem Inbetriebsetzen der Kurssteuerung wird der Einstel lknopf (8) 
(Abb. 42) am Fernkurskreisel (4) gedrückt, worauf der Hauptschalter ( 1 ) 
in der Nebengerätetafel auf Stufe „ 1 " zu schalten ist. Mittels Rich­
tungsgebers (6) am Steuerhorn ist die Kurskre ise l -Bas is (obere Skala) 
nach dem Tochterkompaß (9) auf den gewünschten Kurs einzustel len. 
Anschließend ist die Kurssteuerung durch Schalten des Hauptschalters 
auf Stufe „2" einzuschalten, wodurch die Rudermaschine, die bei 
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1 Hauptschalter 
2 Kurszeiger 
4 Fernkurskreisel 
5 Schauzeichen 
6 Richtungsgeber 
8 Einstel lknopf 
9 Tochterkompass 

A b b . 4 2 S c h a l t e r und G e r ä t e d e r K u r s s t e u e r u n g 



Steuerwerk 

Stufe „ 1 " bereits angelaufen ist, eingekuppelt wird. Dann ist mittels 
des Einstel lknopfes (8) die Kurskre isel rose (untere Skala) mit der Kurs ­
kreisel-Basis (obere Skala) in Übereinstimmung zu bringen und der 
Einstellknopf (8) am Kurskre isel wieder herauszuziehen (bei ge­
drücktem Knopf ist die Steuerung ausgekuppelt). Das Flugzeug dreht 
jetzt in den eingestellten Kurs ein und hält ihn bei. 

Der Führer muß so lange seine Hand am Hauptschalter (1) lassen, bis 
er vom einwandfreien Arbeiten der Kurssteuerung überzeugt ist. 

Hauptschalter 
2 Kurszeiger 
3 Widerstandskasten 
4 Fernkurskreisel 
5 Schauzeichen 
6 Richtungsgeber (Kommandant) 
7 Kursmotor 
8 Einstellknopf 
9 Tochterkompaß 

10 Notzug 
11 Richtungsgeber (Bombenschütze) 
12 Rudermaschine 
13 Gestänge zum Seitenruder 

A b b . 4 3 S c h a l t p l a n d e r K u r s s t e u e r u n g K 4 ü 

Steuerwerk 

Mit der Kurssteuerung werden Kurvenflug und Richtungswechsel durch 
den Richtungsgeber wahlweise in den 3 verschiedenen Drehgeschwin­
digkeiten von 1° /sec , 2° /sec und 2,7°/sec geflogen. Hierbei muß 
grundsätzlich die Libellenkugel des Wendezeigers (oder Kurskreisels) 
in der Mitte gehalten werden. 

L a n d u n g e n mit eingeschalteter 

Kurssteuerung sind verboten! 

Das Außerbetr iebsetzen der Kurs­
steuerung erfolgt durch Zurück­
schalten des Hauptschalters. Bei 
Schalterstellung „ 1 " kann der Fern­
kurskreisel allein für Navigations­
zwecke weiter verwendet werden. 

N o t a u s l ö s u n g 

Bei Gefahr (Blockieren der Steue­
rung durch die Rudermaschinel 
kann die Rudermaschine durch den 
Notzug (2) (Abb. 44) rechts neben 
dem Führer augenblicklich entkup­
pelt werden. Wurde die Ruder­
maschine durch Notzug abgeschal-

tet, dann darf der Abtriebshebel 1 Seitenruder-Hilfssteuerung 
nur durch den Prüfer nach der 2 Notzug für Kurssteuerung 
Untersuchung wieder eingeklinkt 
werden (Deckel seitlich in Fuß- A b b . 4 4 N o t z u g f ü r K u r s s t e u e r u n g 
bodenträger). 

Nach jeder Störung oder Beanstandung muß die Kurssteuerungs­
anlage am Boden und im Fluge auf ihr einwandfreies Arbeiten ge­
prüft werden. 

Einklinken des Abtriebhebels 

Der durch Notauslösung ausgeklinkte Abtriebhebel an der Ruder­
maschine muß nach Prüfung der Anlage wieder eingeklinkt und der 
Notzugknopf neben dem Führer verplombt werden. Zum Einkl inken ist 
das über dem inneren Hebel (4) (Abb. 45) befindliche U-förmige Fühl­
blech (5) mit den Kanten der Hebelschale (1) in Deckung zu bringen 
und der Auslösehebel (3) nach l inks zu legen. 

13' 



A b b . 4 5 N o t a u s l ö s u n g d e r R u d e r m a s c h i n e 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e s S t e u e r w e r k e s 

S t e u e r u n g 

Die Schmierung der Steuerung erfolgt nach dem im Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb" angehängten „Schmierplan der Steuerung" mit Intava 
1416" oder „Kalypsol K" (blaues Tieftemperaturfett). Die Kegelgetriebe 
der Trimmklappenverstel lung sind bei „Großen Prüfungen" des Flug­
zeuges von altem Fett zu reinigen und neu mit obigem Fett zu füllen. 
Ebenso sind Kugellager mit Benzin und Pinsel zu reinigen und frisch 
zu fetten. 

Sämtliche Steuerungsteile sind immer sauber zu halten, Steuersei le im 
Rumpf leicht fetten. 

K u r s s t e u e r u n g 

Der Ölstand der Rudermaschine ist 14-tägig zu überprüfen. Der 
Schwimmer des Ölstandanzeigers muß kurz vor dem oberen Anschlag 
stehen, andernfalls ist Steueröl nachzugießen. Es darf nur Spezia lö l 
von S A M , welches glasklar und ohne üblen Geruch sein muß, ver­
wendet werden. 

Steuerwerk 

Nach 500 Betriebsstunden Rudermaschine ausbauen und Steueröl er­
neuern. Dabei Ölraumabdeckung abschrauben und Ölsumpf mit 
reinem Lappen säubern. 

Vor jedem Flug überzeuge man sich, daß der Abtriebshebel einge­
klinkt und die Plombe am Notzug in Ordnung ist. Etwa alle 4 Wochen 
durch Ziehen des Notzuges das einwandfreie Auskl inken prüfen. 

Die Kollektoren des Gleichstrom-Drehstrom-Umformers müssen stets 
sauber sein. Die Reinigung erfolgt mit Benzin angefeuchtetem Lappen. 
Kleine Brandstellen sind sorgfält ig mit feinem Schmirgel- oder Karbo-
rundleinen zu beseitigen. Beim Auftreten von Funkenbildung unter­
suche man sofort die Bürsten auf ihren Zustand. Bürstenhalter sind von 
Staub zu reinigen, zu kurze Bürsten durch neue zu ersetzen. 

P r ü f u n g d e s S t e u e r w e r k e s 

Die gesamte Steuerung ist auf Freigängigkeit der Hebel, Stoßstangen 
und Sei le nachzusehen. 

Ruder- und Flossenlager sowie Anschlüsse der Steuerungsstoßstangen 
auf S i t z und Sicherung prüfen, desgleichen Einschraubtiefe der Gewinde­
köpfe, Anzug der Gegenmuttern, Versplintung aller Schrauben usw. 

Steuersei le auf Vorspannung von 30—35kg nachprüfen! Quer-, Seiten-
und Höhenrudertrimmung ist auf Leicht- und Freigängigkeit zu prüfen. 

Die Ruder und Klappen sind auf ihren einwandfreien Zustand zu 
prüfen. Verletzte Stoffbespannungen sind sofort auszubessern. 

Steuerwerk 

1 Hebelschale 
2 Bowdenzug 
3 Auslösehebel 
4 Innerer Hebel 
5 Fühlblech 
6 Abtriebachse 

www.DeutscheLuftwaffe.de 
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Steuerwerk 

Übersichtsbild der Trimmklappenverstellung 
Einstel lplan für Höhensteuerung 
Einstellplan für Seitensteuerung 
Einstel lplan für Quersteuerung, Klappen- und 

Flossenverstellung 
Einstel lplan für Trimmklappenverstellung 
Kennzeichnung der Steuerungsstoßstangen 
Kennzeichnung der Trimmklappen-Gelenkwellen 

und Stoßstangen 

siehe Seite 452, 53 
siehe Seite 454 
siehe Seite 4 55 

siehe Seite 4 56, 57 
siehe Seite 4 59 bis 61 
siehe Seite 462, 63 

siehe Seite 4 64, 65 

Steuerwerk 

A b b . 4 6 Ü b e r s i c h t s b i l d d e r S t e u e r u n g 

Die Steuerung im rechten Tragflügel ist 
spiegelbildlich der l inks gezeichneten, 
jedoch ohne Querruder-Trimmklappe 

1 Schalthebel für Sturzflugbremse 
2 Notbetätigung für Drucköl 
3 SeiTenruderfußhebel 
4 Ruderbremshebel 
5 Steuerhorn für Quersteuerung 
6 Steuersäule für Höhensteuerung 
7 Notzug für Rudermaschine 
8 Hilfssteuerknüppel für Höhen- und 

Quersteuerung 
9 Rudermaschine 

10 Sicherheitssteuerung 
11 Höhenflossenverstellung 
12 Seitenflosse 
13 Seitenruder-Trimmklappe 
14 Federsteuerung 
15 Seitenruder 
16 Höhenruder-Trimmklappe 
17 Abfangvorrichtung 
18 Höhenruder 
19 Höhenflosse 
20 Landeklappenbetätigung 
21 Landeklappe 
22 Sturzflugbremse 
23 Querruder-Trimmklappe 
24 Querruder 



Steuerwerk 

1 Getriebekasten für Trimmklappenverstellung 
2 Handrad für Höhenruder-Trimmklappenverstellung 
3 Handrädchen für Seitenruder-Trimmklappenverstellung (Bombenschütze] 
4 Spannschloss Längenausgleich 
5 Gelenkwellenlager im Flugzeugrumpf 
6 Winkelgetr iebe 
7 Gelenkwelle für Höhenruder-Trimmklappe 
8 Gelenkwelle für Seitenruder-Trimmklappe 
9 Höhenruder-Trimmklappe 

10 Pendel 
11 Seitenruder-Trimmklappe 
12 Gelenkwelle für Querruder-Trimmklappe 
13 Querruder-Trimmklappe 
14 Spindelgetriebe 
15 Handrädchen für Querruder-Trimmklappenverstel lung 
16 Handrädchen für Seitenruder-Trimmklappenverstellung 

Steuerwerk 

A b b . 4 7 Ü b e r s i c h t s b i l d d e r T r i m m k l a p p e n v e r s t e l l u n g 

Einstellplan für Trimmklappenverstellung siehe Seite 457 bis 61 



Steuerwerk Steuerwerk 



Steuerwerk 

Gezeichnet In Einstel lstel lung = Normalstel lung 

Steuerwerk 

8-88.432-388 für 
8-88.432-Z Ol 
inken Tragflüge!) 

8-88.442-331 für 
8-88.442-Z01 
sehten Tragflügel) 

1 Steuerhorn 
2 Hilfssteuerknüppel 
3 Steuergestänge 
4 Höhenflossenverstellung 
5 Höhenflosse 
6 Landeklappenbetätigung 

7 Übersetzungsteil 
8 Landeklappe 
9 Querruder-Trimmklappe 

10 Querruder 
11 Ruderbremse 

A b b . 5 0 E i n s t e l l p l a n f ü r Q u e r s t e u e r u n g , K l a p p e n - u n d F l o s s e n v e r s t e l l u n g 

Einstellplan für Trimmklappenverstellung siehe Seite 460 und 61 

Schnitt A - B (Querruder) Schnitt A-B (Landeklappe) 

(Gemessen m Qv. IV.-Ebene senkrecht zur Bezugsebene in Flugrichtung) 



Steuerwerk 

Abb. 51 Einstellplan für Höhenruder-Trimmklappen 
Einstellplan für Seitenruder-Trimmklappe Seite 460 

Einstellplan für Querruder-Trimmklappe Seite 461 

www.DeutscheLuftwaffe.de 
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A b b . 5 2 E i n s t e l l p l a n f ü r S e i t e n r u d e r - T r i m m k l a p p e 

Seitenruder-Trimmung (Toleranz ± 1 ° ) 

Fußhebel-

Trimmklappenwinkel „a" 
wenn Trimmgetriebe im Führerraum: 

Stel lung 
in 

Mittelstellung 
bis Anschlag l inks 

durchgetrimmt 
bis Anschlag rechts 

durchgetrimmt 

Mittel-
Stellung 0° —16° (rechts] + 16° (l inks) 

l inker Fußhebet 
bis Anschlag 
durchgetreten 

—9° rechts —25° (rechts) + 7 ° ( l inks) 

rechter Fußhebel 
bis Anschlag 
durchgetreten 

+ 9 ° l inks —7° (rechts) + 25° ( l inks) 

Steuerwerk 

A b b . 5 3 E i n s t e l l p l a n f ü r Q u e r r u d e r - T r i m m k l a p p e 

Ruderausschläge 
aus der: 

Zugehörige Ausschläge „ 'a"der 
Trimmklappe am linken Querruder 

Toleranz ± 1 ° 
Ruderausschläge 

aus der: 

Vertrimmung vom Führer: 

1 . Nul lste l lung 0° bis ±10° 

— 20° 0° bis +10° 

+ 20° 0° b i s—10° 

2. Landeklappenanstellung 
+ 20°30' 0° bis +10° 

— 24° 0° bis +10° 

+ 16° 0° b i s—10° 

Steuerwerk 



Steuerwerk 

Höhensteuerung (H) N r . 1— 17 (Flugzeugrumpf) 

Seitensteuerung (S) N r . 25— 46 (Flugzeugrumpf) 

Nr . 189—193 (Seitenruder) 

Quersteuerung (Q) Nr . 70— 80 [l inker Tragflügel) 

N r . 130—140 [rechter Tragflügel) 

Landeklappenverstellung [ L a ] N r . 68 (Flugzeugrumpf) 
N r . 83— 89 (l inker Tragflügel) 

Nr . 143—149 [rechter Tragflügel) 

Spaltklappenverstellung (Sp) N r . 95—103 (l inker Tragflügel) 
Nr . 155—163 (rechter Tragflügel) 

Kennzeichnung der Trimmklappen-Gelenkwellen und -Stoßstangen siehe Seite 464,65 

14* 

Steuerwerk 

A b b . 5 4 K e n n z e i c h n u n g d e r S t e u e r u n g s s t o ß s t a n g e n 



Steuerwerk 

Höhenrudertrimmung H 1— H 20 und H 25 (Flugzeugrumpf) 
H 21 — H 2 4 (Höhenleitwerk) 

H 26— H 29 (Höhenleitwerk) 

Seltenrudertrlmmung S 1—S 30 (Flugzeugrump) 
S 3 1 — S 33 [Seltenleitwerk) 

Querrudertrimmung Q 1—Q 14 (Flugzeugrumpf) 
Q 15—Q 25 (Tragflügel l inks) 

Steuerwerk 

A b b . 5 5 K e n n z e i c h n u n g d e r T r i m m k l a p p e n - G e l e n k w e l l e n u n d - S t o ß s t a n g e n 

Kennzeichnung der Steuerungsstoßstangen siehe Seite 462, 63 



Betriebsanleitung 
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Tragwerk 

T r a g w e r k 
B e s c h r e i b u n g 

Das freitragende Tragwerk mit beiden V-förmig angeordneten T r a g ­
flügeln (Abb. 1) ist mit je vier Kugelverschraubungen unmittelbar an 
den Rumpfträgern angeschlossen. Der zwischen Rumpf und Tragf lügeln 
vorhandene Spalt ist durch eine angeschraubte Spaltverkleidung ab­
gedeckt. Gegen Vereisung ist das Tragwerk mit einer Warmluf t -Ent­
eisungsanlage ausgerüstet (siehe Hauptabschnitt 90 „Ausrüstung") . 

Querruder und Landeklappe sind an Auslegern, welche an den Rippen, 
Querverbänden bzw. W u r z e l - und Endspanten festgeschraubt oder 
angenietet s ind, gelagert. Der Übergang vom Tragf lügel zu dem Quer­
ruder und der Landeklappe wi rd durch fünf angeschraubte Flügelend­
kästen gebildet. An den Flügelendkästen zwischen Wurze lspan t und 
Querverband IV sind die Spaltklappen, die bei eingefahrenen Lande­
klappen den Spalt am Flügel abdecken, gelagert. 

Unmittelbar vor dem Träger I zwischen den Querverbänden II und V 
sind an den Flügelunterseiten die Sturzf lugbremsklappen angebaut. 



Tragwerk 

Am Flügelstück (Abb. 2] zwischen Querverband I und II ist unten das 
Fahrgestell angeschlossen (siehe Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk") . Vorn 
an der St irnseite befindet sich das Brandschott (5) (Abb. 3) , das den 
Flügelraum gegen den Motorraum abschließt sowie an den Quer­
verbänden I und II vier Kugelverschraubungen zum Anschluß des T r ieb ­
werksgerüstes (siehe Hauptabschnitt 6 „Tr iebwerksgerüst" ) . Um eine 
Gefährdung des Flügelinnern durch Eindringen von Kraftstoff und 
Flammen zu verhindern, sind sämtliche Öffnungen und Prüflöcher ab-
aedichtet. 

A b b . 2 F lüge ls tück m i t M o t o r - u n d F a h r g e s t e l l - L a g e r u n g e n 

Weiter befinden sich an der Unterseite je Tragf lügel zwischen W u r z e l ­
spant und Querverband I Anschlüsse für zwei Bombenträger (siehe 
L.Dv. 840/1 „Entwurf, Beschreibung, Einbau und Prüfvorschrift für die 
Bewaffnung Ju 8 8 A - 1 " unter „Abwurfwaffe"), an die auch die abwerf­
baren Kraftstoffbehälter angehängt werden können. Wei teres über 
Anhängen der Außenbehälter siehe Hauptabschnitt 8 „Tr iebwerks­
behälter". 

Der in jedem Flügel innerhalb der beiden Hauptträger I und II und 
zwischen Wurze lspant und Querverband I sowie zwischen Querver­
band II und IV liegende Raum dient zur Aufnahme der beiden Kraft­
stoffbehälter. In dem Raum zwischen Träger I und II und dem Quer­
verband I und II ist in jedem Flügel der Schmierstoffbehälter unter­
gebracht. Im linken Flügel zwischen Querverband IV und V und den 
Trägern I und II befinden sich die Anschlußleitungen sowie die Lage­
rungen für den vorgesehenen Einbau eines Schmierstoff-Zusatz-

Tragwerk 

behälters. Im rechten Flügel zwischen Querverband IV und V und 
Träger I und II ist für große Reichweiten ein zusätzlicher Sauerstoff­
flaschen-Einbau vorgesehen. Zum Ausbau und zur War tung der Flügel­
behälter sind in der Unterhaut der Tragf lügel große mit Schubwarzen­
streifen versehene Klappen mit Linsensenkschrauben befestigt, die auch 
zu r Übertragung der im Tragf lügel entstehenden Kräfte mit heran­
gezogen werden. 

In dem linken Tragf lügel sind beim Querverband IV in der Nase ein 
Scheinwerfer und das Staurohr eingebaut. 

Zum Hissen des Tragf lügels befinden sich in dessen Oberseite am 
Träger I und II Anschlußstellen, in die die Schäkel des Hißgeschirrs ein­
zuschrauben sind. Z u r Verankerung des Flugzeuges sind in den Flügel-
Unterseiten am Träger II Verankerungsösen angebracht, die unter 
Federspannung stehen und in unbenutztem Zustand hochgeklappt sind 
(siehe auch im Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines" „Übersichtsbild der H i ß -
und Aufbockpunkte"). 

Zum Aufbocken des Flugzeuges ist an der Unterseite jedes Tragf lügels 
am Träger I nahe beim Wurze lspan t eine fest eingebaute Kugelschale 
(für Kugel mit 30 mm 0) als Aufbockpunkt vorgesehen (siehe Hauptab­
schnitt 0 „Al lgemeines"). 

A u f b a u d e r T r a g f l ü g e l 

Bei den Tragf lügeln (Abb. 3) wird das tragende Gerüst aus zwei Haupt­
trägern I und I I , die außer dem W u r z e l - und Endspant noch durch 
weitere fünf Querverbände miteinander verbunden sind, gebildet. Die 
Haut ist aus Glattblech hergestellt und durch Rippen, die an den T r ä ­
gern durchlaufen, versteift. Das Flügeldrehmoment wird zum größten 
T e i l durch die Außenhaut übernommen und in der Anschlußebene der 
Tragf lügel durch die Kugelverschraubungen in den Rumpfverband ein­
geleitet. 

Außer den beiden Hauptträgern, an denen sich die Kugelverschrau­
bungen (6 und 7) befinden, sind noch ein St irnträger und ein hinterer 
Träger vorhanden. Zwischen Stirnträger und Träger I ist noch ein H i l f s ­
träger vorhanden, der vom Endspant bis nahe an Querverband II reicht. 
(Siehe auch Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines" „Spant- und Träger-Über­
sicht".) An dem Stirnträger, der als hohes Stegprofi l ausgeführt wurde, 
ist die Stirnkappe so aufgenietet, daß beide zusammen zwischen Quer­
verband II und Endspant den Warmluftkanal für die Flügelenteisung 
bilden. Den eigentlichen Abschluß des Flügels bildet der hintere Träger , 
an dem die Flügelendkästen mit Schraubenbolzen angeschraubt sind. 

1 Querverband II 
2 Querverband I 
3 Gabelstück für Fahrgestell-Federbein 
4 Kugelanschluß für Triebwerksgerüst 



Tragwerk 

Um den abgenommenen Flügel abstellen zu können, ist die Nase an 
vier Stel len, und zwar beim W u r z e l - und Endspant, sowie an dem 
Querverband I I I und V, verstärkt. Die Aufstellflächen sind durch rote 
Umrandung kenntlich gemacht. 

Den Abschluß des Flügels bildet die Flügelendkappe, die mit drei 
Sechskantschrauben am Träger I (durch Handlochdeckel zugänglich] 
und Schubwarzenverbindung mit Senkschrauben am Endspant be­
festigt ist. 

1 Flügelendkappe 
2 Stirnkappe (Enteisungsnase) 
3 Staurohr 
4 Motorhaubenabfluss 
5 Brandschott 
6 Kugelverschraubung am Träger 1 

unten 146 mm 0 
oben 136 mm 0 

7 Kugelverschraubung am Träger II 
unten 146 mm 0 
oben 136 mm 0 

8 Ausleger am Tragf lügel-Wurzelspant 
9 Ausleger an Rippe I I b 

10 Ausleger am Querverband I I I 
11 Ausleger am Querverband IV 
12 Ausleger am Querverband V 
13 Ausleger am Endspant 

A b b . 3 T r a g f l ü g e l , a u s g e b a u t 

Tragwerk 

Ab- und Anbau der Flügelendkästen 

Der Abbau der Flügelendkästen, die den Übergang vom eigentlichen 
Flügel zu den Landeklappen und Querrudern bilden, kann erst nach 
dem Abbau der Landeklappen und Querruder erfolgen (siehe Haupt­
abschnitt 3 „Leitwerk", unter „Ab- und Anbau der Querruder und 
Landeklappen"). 

P u n k t A A b b . 4 F l ü g e l e n d k a s t e n 

Vor dem Abbau der Flügelendkästen sind nach Abnahme der unteren 
Tragflügelklappen die Betätigungsstangen (6) (Abb. 4) der einzelnen 
Spaltklappen am mittleren Hebel (10) im Flügel zu lösen und die Spalt­
verkleidung an den Fahrgestell-Verkleidungen unten sowie zwischen 

1 Flügelendkasten zwischen 
Qv V und Endspant 

2 Flügelendkasten zwischen 
Qv IV und Qv V 

3 Flügelendkasten zwischen 
Qv I I I und Qv IV 

4 Flügelendkasten zwischen 
Rippe 11 b und Qv 111 

5 Flügelendkasten zwischen 
Wurzelspant und 
Rippe 11 b 

6 Betätigungsstange 
7 Hebel-Lagerblech 
8 äußerer Hebel 

für Spaltklappe 
9 Spaltklappe 
10 mittlerer Hebel für 

Spaltklappe 



Tragwerk 

den Kästen bei den Auslegern, die mit Flachrundschrauben befestigt 
s ind, abzuschrauben. 

Durch die geöffneten Klappen in der Unterhaut können nun die Sechs­
kantmuttern, mit denen die Flügelendkästen am hinteren Träger ver­
schraubt s ind, gelöst werden. Jeder Flügelendkasten ist durch acht 
Schraubenbolzen (1 und 6) (Abb. 5) und Sechskantmuttern (2) am T rag ­
flügel befestigt. Die Schraubenbolzen (1 , 6) sind in den Annietmuttern 
(4) eingeschraubt und versplintet. Die oberen Schraubenbolzen (1) 
haben Kugelbunde (5), die in den angenieteten Kugelstücken (3) des 
Hi l fs t rägers gelagert sind. 

Nach dem Ausbau können die Spaltklap­
pen, deren Lagerungen am abgenommenen 
Endkasten leicht zugänglich s ind, durch Ent­
fernen der versplinteten Lagerbolzen ab­
genommen werden. Jede der Spaltklappen 
ist im Endkasten dreimal gelagert. 

Der Anbau der Flügelendkästen erfolgt 
sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge wie 
der Abbau. Die Sechskantmuttern (2) sind 
selbstsichernd. Nach dem Anbau sind die 
Schraubenbolzen (1 und 6) wieder zu ver­
splinten (zum Einstellen der Endkästen ist 
z. Z t . eine Einstellehre in Bearbeitung). 

1 Schraubenbolzen, oben 
2 Sechskantmutter, selbstsichernd 
3 Kugelstück 
4 Annietmutter 
5 Kugelbund 

A b b . 5 S c h n i t t B — C v o n A b b . 4 6 Schraubenbolzen, unten 

Deckel und Klappen 

Gute Zugänglichkeit zum Flügelinnern für Prüfungen und Ausbesse­
rungen sowie für Behälter-Ein- und -Ausbauten ist durch große ab­
schraubbare Klappen (Schubwarzenverbindung) in der Unterseite, die 
an den fünf Hauptfeldern zwischen den beiden Hauptträgern und den 
Querverbänden angeordnet sind, gewährleistet. 

Z u r War tung und zum Ausbau des Steuerungsgestänges sind noch 
Handlochdeckel mit Schnellverschluß und kleine abschraubbare 
Klappen in der Flügelunterseite vorhanden. 

Tragwerk 

Zum Füllen der Behälter sowie Ausbau der Standanzeigen sind ent­
sprechende Deckel in der Flügeloberseite vorgesehen. 

Die Lage der im Tragf lügel vorhandenen Deckel und Klappen sind aus 
der Deckel- und Klappenübersicht in Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines" 
zu ersehen. Dortselbst befindet sich auch eine Aufstel lung, die den 
Zweck und die Anbringungsart der Deckel und Klappen angibt. 

A b - u n d A n b a u d e r T r a g f l ü g e l 

B e s c h r e i b u n g 

Der Abbau und das Anhängen der Flügel an das Hißgeschirr kann in 
Flug- und in Spornlage mit angebautem oder abgenommenem T r ieb ­
werk erfolgen. 

Das Tragf lügel-Hißgeschir r hat die Zeichnungs-Nr. 88970-24. Es wird 

nur auf Sonderauftrag geliefert. 

Vor dem Abbau bzw. Anhängen der Flügel an das Hißgeschirr sind 
Kraftstoff und Schmierstoff abzulassen (siehe unter Hauptabschnitt 8 
„Tr iebwerksbehäl ter") , und die Schmierstoff-Druckmesserleitung sowie 
die Druckölleitungen zu entleeren. Siehe auch näheres im Unter­
abschnitt „Trennstel len des Trag f lüge ls " mit Abbildung 8. 

Der Rumpf ist am Spant 9 und 12 durch geeignete, gepolsterte Böcke 
hochzubocken. Der Flügel auf der anderen Seite, der zuletzt oder nicht 
abgenommen werden so l l , ist unter Querverband V ebenfalls mit 
einem gepolsterten Bock zu unterstützen, damit das Flugzeug beim An­
heben bzw. Abnehmen des auszubauenden Flügels nicht umkippt. 

A n h ä n g e n d e s F l ü g e l s 

Vor dem Anhängen eines Tragf lügels müssen einzelne Sei le des H i ß ­
geschirrs je nach Sporn- oder Fluglage des Flugzeuges verlängert 
oder verkürzt werden. Ebenso ändern sich die Hißpunkte bei Ausbau 
des Tr iebwerkes. 

Die einzelnen Sei lstränge sind mit einer Z i f fer auf einem am Se i l an­
gebrachten Schild gekennzeichnet. Der Anschluß der Sei le unterein­
ander sowie am Flügel erfolgt durch Schäkel und Federbolzen. In die 
Hißbeschläge am Träger I und II des Flügels sind die Schäkel des H i ß ­
geschirrs einzuschrauben. 

15 
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Seillängen 

Aufhängung Hauptglied 
1 = 3475 mm 

11 = 2035 mm 
1 1 1 = 3230 mm 

Aufhängung Zwischenglied 
IV = 1770 mm 
V = 320 mm 

VI = 245 mm 
V I I = 1215 mm 

A b b . 6 H i s s e n e ines T r a g f l ü g e l s 
(Flugzeug in Fluglage) 

1 Aufhängung des Tragflügels 
m i t Motor 

2 Aufhängung des Tragflügels 
o h n e Motor 

3 Hißöse am Träger II 
zwischen Querverband 
und 

4 Hißöse am Träger I 
zwischen Querverband I I I 
und IV 

5 Hißöse am Träger I 
zwischen Wurzelspant und 
Querverband I 

6 Hißöse am Tr iebwerk l inks 
7 Hißöse am Tr iebwerk rechts 

A b b . 7 H i s s e n e ines T r a g f l ü g e l s 
(Flugzeug in Spornlage) 

Die gegebenen Seil längen lassen 
nur bei obenstehender Belastung 
die geforderte Lage zu . 
W i r d das Hißgeschirr für andere 
Belastungen benutzt, kann Kipp­
gefahr auftreten, welche durch 
Handseile zu unterbinden ist . 

Tragwerk 

Tragf lügel in Fluglage 

Ohne Tr iebwerk. Zum Anhängen des Flügels ohne Tr iebwerk werden 
die am Träger I und II befindlichen Hißpunkte (3, 4, 5) (Abb. 6) benutzt. 
Das Se i l II mit dem Doppelseil IV wird an der H ißöse 3, das Se i l I I I 
an der H ißöse 4 und das Se i l I an der H ißöse 5 befestigt. 

Mit Tr iebwerk. Zum Anhängen des Flügels mit Tr iebwerk werden, 
wegen der Verlagerung des Schwerpunktes nach vorn, an Stel le der 
H ißöse (3) am Träger II die beiden H ißösen (6 und 7) am Motorträger 
verwendet. Sei l I des Hißgeschirres wird an der H ißöse 4, Sei l I I I mit 
Se i l VI an H ißöse 5 und Se i l II mit Verlängerung V und Doppelseil IV 
an den beiden Hißösen 6 und 7 eingehängt. 

Tragf lügel in Spornlage 

Ohne Triebwerk. Zum Aufhängen des Flügels in Spornlage werden 
wieder die Hißpunkte (3, 4, 5) (Abb. 7) benutzt. Se i l I I I wi rd an H i ß ­
öse 3, Se i l II mit Verlängerung VI I an H ißöse 4 und Se i l I an H ißöse 5 
befestigt. 

Mit Tr iebwerk. Zum Anhängen des Flügels wird das Sei l I I I mit Se i l VI 
an der H ißöse 4, das Se i l I an der H ißöse 5 sowie das Se i l II mit 
Doppelseil IV an den Hißösen 6 und 7 befestigt. 

Das Hissen der Flügel in Sporn- und Fluglage ist auch mit ein- oder 
ausgebautem Fahrwerk möglich. 

T r e n n s t e l l e n d e r F l ü g e l 

Nach dem Abnehmen der mit Flachrundschrauben angebrachten Spalt­
verkleidung zwischen Rumpf und Flügel sind die elektrischen Kupp­
lungen, die Kraftstoff-, Schmierstoff- und Druckölleitungen an den Ver-
schraubungen sowie die Bedienseile und das Bediengestänge an den 
Se i l - bzw._ Stangenkupplungen zu trennen. Die Zugstangen für 
Bombenabwurf- und Kraftstoffbehälter-Abwurf-Notbetätigung sowie 
das Blind-Scharf-Gestänge werden im Flügelspalt am Rumpfträgergurt 

A b b . 8 T r e n n s t e l l e n a m T r a g f l ü g e l 



Tragwerk 

vor Spant 12 durch Entfernen der zyl indrischen Stif te gelöst. Die vom 
Rumpf kommenden beiden Stoßstangen der Landeklappen- und Quer­
ruderbetätigung werden am Hebel im Flügel getrennt. 

Abbildung 8 zeigt die Trennstel len am Wurze lspan t des rechten T r a g ­
flügels. Sämtliche Rohr- und Schlauchleitungen sind an ihren T renn­
stellen mit der gleichen Nummer und der gleichen Farbe gekenn­
zeichnet, damit beim Verbinden der Leitungen ein Verwechseln der 
Leitungsenden nicht möglich ist. Im Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerks­
anlage" sind unter „Tr iebwerksgestänge" die Kennzeichnungen der 
Tr iebwerksgestänge und Se i lzüge aufgeführt. 

Nach dem Trennen sämtlicher Verbindungsstel len werden die vier Ober­
wurfmuttern an den Rumpfträgergurten mit dem Ratschenschlüsse! 
S W M 6 0 (Ju W 22553) für Untergurt und mit demselben Ratschen­
schlüssel mit Einsatzstück S W 1 3 6 0 (Ju W 7243/1). für Obergurt , gelöst. 
Hierbei müssen immer zuerst die unteren und dann, nachdem der 
Flügel leicht angehoben wurde, die oberen Überwurfmuttern gelöst 
werden. 

Die abgenommenen Flügel werden auf gepolsterten Böcken abgelegt, 
wobei die Böcke unter dem Wurze lspan t und unter dem Quer­
verband zu stehen kommen (siehe auch Abb. 9) . Zum Aufstellen der 
Flügel auf gepolsterte Unterlagen sind die mit roter Farbe gekenn-

A b b . 9 T r a g f l ü g e l au fgebock t 

Tragwerk 

zeichneten Verstärkungen der Flügelnasen als Auflage zu benutzen 
(Vorsicht beim linken Flügel, erst Staurohr abnehmen). 

A n b a u d e s F l ü g e l s 

Beim Anbau des Flügels sind immer erst die oberen und dann die 
jnteren Überwurfmuttern von Hand aufzuschrauben. Nachdem der 
Flügel leicht angehoben ist, so daß Kugelpfanne und Gewindestück 
gut aneinanderliegen, werden die oberen Überwurfmuttern mit dem 
Ratschenschlüssel (Ju W 22553) und Einsatzstück (Ju W 7243/1) gleich­
mäßig festgezogen. Ohne Anheben des Flügels sind die unteren Über­
wurfmuttern in gleicher W e i s e mit dem Ratschenschlüssel Ju W 22553 
festzuziehen. Anschließend müssen sämtliche Muttern mit Sicherungs­
draht (1 mm o) gesichert werden. 

Damit beim Anziehen der Kugelverschraubungen das zulässige Anzug­
moment nicht überschritten w i rd , muß folgendes beachtet werden: 

Auf die Zapfenschlüssel für die Kugelverschraubungen kann ein 
Verlängerungsrohr von 1 m Länge aufgesteckt werden. Das Fest­
ziehen darf von 2 Mann durch Ziehen oder Drücken am Zapfen­
schlüssel bzw. Verlängerungsrohr erfolgen. 

Besonders darauf hingewiesen wi rd , daß Gewinde und Kugelfläche 
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfält ig zu rei­
nigen sind und mit einem sauberen Graphit-Fettgemisch „Kalypsol 
W 1 A X / K 1 5 " eingefettet werden müssen. Dieses Einfetten muß auch 
erfolgen, wenn die Gewindeteile nur versuchsweise oder nur wenige 
Gänge zusammengeschraubt werden müssen. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e r T r a g f l ü g e l 

Die Beplankung der Tragf lügel muß sich immer in einem sauberen Z u ­
stand befinden (siehe Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines" unter „Reini­
gung und Anstrichpflege"). 

Die Tragf lügel sind auf abgerissene Niete und eingebeulte Stel len der 
Außenhaut zu untersuchen. Ebenso ist der Schutzanstrich auf seine Be­
schaffenheit nachzuprüfen. Beschädigte Stel len sind sofort auszu­
bessern (siehe „Ausbesserungsanleitung für Junkers-Metal l f lugzeuge"). 
Nach dem Einf lug und den ersten 40 Betriebsstunden sind alle Über­
wurfmuttern nachzuziehen und wieder neu zu sichern. 
Alle am Tragf lügel angebauten Te i le , wie Kennlichter, Spaltverklei­
dungen usw. sind auf Ihren festen S i t z und ihre Befestigung zu prüfen. 
Deckel und Klappen müssen fest schließen und gut anliegen. 
Schubklappenschrauben öfters nachziehen. 
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Triebwerksgerüst 

T r i e b w e r k s g e r ü s t 
B e s c h r e i b u n g 

Das Tr iebwerksgerüst (Abb. 1) ist mit vier Kugelverschraubungen (5) an 
den Anschlußpunkten am Flügel verschraubt. Es besteht aus dem linken 
und rechten Motorträger (3), die zu den unteren Anschlußpunkten am 
Flügel durch zwei Streben (8) abgestützt s ind. Der Anschluß der Stütz­
streben an den Motorträgern erfolgt durch Zweikantbolzen. Jede Stütz-
strebe (8) ist mit dem Motorträger (3) durch ein Gummisei l (7) abge-

1 Vordere Motorlagerrung 
2 Hißösenbefestigung 
3 Motorträger 
4 hintere Motorlagerung 
5 Kugelverschraubung 
6 Brücke 
7 Gummiseil 
8 Stützstrebe 

A b b . 1 T r i e b w e r k s g e r ü s t 

spannt, das ein Herabfal len der in den Motorträgern (3) drehbar ge­
lagerten Stützstreben (8) während des An- oder Abbaues des T r ieb ­
werkes verhindert. Die Motorträger sind hinten durch eine Brücke (6) 
verbunden, an der ein T e i l der zum Tr iebwerk gehörigen Schlauch­
leitungen befestigt werden. 

Die Längen der Streben und Motorträger sind durch die verstellbaren 
Kugelköpfe veränderlich. 

Vor dem Anbau des Motors sind vom Herstel lerwerk die Längen der 
Streben und Motorträger nach Vorrichtung eingestellt und danach 
plombiert. Ein nachträgliches Verstellen beim An- oder Abbau des 
Tr iebwerksgerüstes, ist daher verboten. 



Triebwerksgerüst 
Tr iebwerksgerüst 

M o t o r l a g e r u n g 

Der Motor ist, um auftretende Triebwerksschwingungen von der Zel le 
fernzuhalten, mit den vorderen (1) (Abb. 2) und hinteren Tragzapfen 
(16) (Abb. 4), die am Motorblock mit je vier Sechskantschrauben ange­
flanscht s ind, an den beiden Motorträgern (3) (Abb. 1) in Gummilagern 
elastisch gelagert. 

Jedes Lager besteht aus zwei Gummischeiben (3) (Abb. 2 ) , welche auf 
vier Lagerscheiben (9) aufvulkanisiert s ind, und einem Gummipuffer (2). 
Der Gummipuffer (2) ist auf einer Buchse ebenfalls aufvulkanisiert und 
wird zusammen mit den Gummischeiben (3) sowie dem Motorträger 
(5) auf den Tragzapfen aufgesteckt. 

Anschließend wird eine Handmutter (7) auf den Tragzapfen geschraubt 
und mit einer Rastfeder (6), die mit zwei Linsenschrauben auf dem 
Tragzapfen festgeschraubt ist , gegen Lösen gesichert. Um ein Ver­
schmutzen der Lager zu verhindern, sind dieselben durch zwei Kappen 
(4) aus Gummi geschützt. 

K u g e l v e r s c h r a u b u n g e n 

Die Kugelverschraubungen (Abb. 3) an den Motorträgern und Stütz­
streben sind in ihrer Längsrichtung durch Here in- oder Herausschrauben 
aus den Trägern bzw. Streben verstellbar. S i e setzen sich zusammen 
aus der Kugelkopfschraube (11), den beiden Schalenhälften (12), die 
durch den Spannr ing (14) zusammengehalten werden, und der Über­
wurfmutter (13), mit der die Strebe oder der Motorträger am Flügel­
anschlußpunkt angeschraubt werden. Gegen Lösen der verstellbaren 
Kugelkopfschraube (11) im Motorträger (5) oder der Stützstrebe (18) 
ist die Kugelkopfschraube durch eine Gegenmutter (10) und diese 
wiederum durch ein Sicherungsblech [an der Stützstrebe (18)] oder 
Sicherungsdraht (15) [am Motorträger (5)] gesichert. 

Nach einem Verstel len des Kugelkopfbolzens ist darauf zu achten, daß 
die Mutter das Bolzengewinde in ihrer ganzen Höhe noch umfaßt. 
Durch das rotumrandete Prüfloch muß festgestellt werden, ob ein ein­
geschobener Prüfdraht noch auf das Bolzengewinde trifft. 

A b b . 3 K u g e l v e r s c h r a u b u n g 

1 Tragzapfen vorn 
2 Gummipuffer 
3 Gummischeibe 
4 Schutzkappe 
5 Motorträger 
6 Rastfeder 
7 Handmutter 
8 Griftklappen an Schutzkappe 
9 Lagerscheibe 

10 Gegenmutter 
11 Kugelkopfschraube 
12 Kugelschalenhälfte 
13 Überwurfmutter 
14 Spannring 
15 Sicherungsdraht 
16 Tragzapfen hinten 
17 Zweikantbolzen 
18 Stützstrebe A b b . 4 H i n t e r e M o t o r l a g e r u n g , l i n k s 

A b b . 2 V o r d e r e M o t o r l a g e r u n g , l i n k s 
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T r i e b w e r k s v e r k l e i d u n g 

B e s c h r e i b u n g 

Die Tr iebwerksverk le idung (Abb. 5) setzt sich zusammen aus dem Ver­
kleidungsgerüst, der Kühler-Verkleidungshaube (1) mit Kühlerklappen 
und Abdeckblechen (2) und den Motor-Verkleidungsklappen mit oberer 
und unterer fester Verkleidung (3). 

A b b . 5 T r i e b w e r k s v e r k l e i d u n g 

1 Kühler-Verkleidungshaube 
2 Kühlerklappe 
3 Motor-Verkleidungsklappe 
4 Spannband 

V e r k l e i d u n g s g e r ü s t 

Das Verkleidungsgerüst (Abb. 6), um das sich die Tr iebwerksverk le idung 
legt, besteht aus dem Kühlerspant, dem Motorspant I und dem Motor­
spant I I . 

Der Kühlerspant (14), auf dem die Kühlersegmente gelagert s ind, 
ist durch fünf Gummipuffer (12) mit einem Stirnblech (13) elastisch ver­
bunden. Das Stirnblech ist mit sechs Schrauben am Getriebedeckel des 
Motors angeschraubt. Der Motorspant I, der als Blechspant oder als 
Gußspant ausgeführt ist, besteht aus Spantobertei l sowie Spantunter­
teil und ist mit vier Spantstützen elastisch am Motor befestigt. Spant-
oberteil (1) und Spantunterteil (10) sind durch Verbindungsbügel (8) z u ­
sammengehalten (siehe hierzu auch Abb. 12 und 13). Zum Ableiten der 

Triebwerksgerüst 

durch die Ringkühler einströmenden Luft ist der Motorspant I mit Blech 
verkleidet. Die einzelnen Blechsegmente sind mit Senkschrauben am 
Motorspant angeschraubt. 

Der Motorspant I I , aus oberem (3) (Abb. 6) und unterem Ringteil (9) be­
stehend, ist mit seinen Anschlüssen (7) und Gummipuffern (2) am Motor 
elastisch befestigt. Der obere (3) und untere Ringteil (9) sind ähnlich 

1 Spant I-Obertei l 
2 Gummipuffer 
3 Spant l l -oberer Ringteil 
4 Sechskantschraube 
5 Hebelverschluß 
6 Knotenblech 
7 Spant I I -Anschluß 

8 Verbindungsbügel 
9 Spant l l -unterer Ringteil 

10 Spant I-Untertei l 
11 Knebelverschlußplatte 
12 Gummipuffer 
13 Stirnblech 
14 Kühlerspant 

A b b . 6 V e r k l e i d u n g s g e r ü s t 

wie der Motorspant 1 durch Verbindungsbügel (8) verbunden. Nach 
Lösen der Befestigungsschrauben der Verbindungsbügel (8) am Knoten­
blech (6) kann der untere Ringteil (9) abgenommen werden. Zum Ab­
bau des oberen Ringteiles (3) sind die Sechskantschraube (4) am Ring­
teil oben und die Befestigungsschrauben der Anschlüsse (7) am Motor 
zu lösen. 
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K ü h l e r - u n d M o t o r v e r k l e i d u n g 

Die Kühlerverkleidung besteht aus einer dreitei l igen, festen Verkle i ­
dungshaube (8) (Abb. 7) , die mit Senkschrauben an den Kühler-Spann­
ringsegmenten festgeschraubt ist. Am hinteren Umfang der Kühler­
verkleidungshaube (8) befinden sich zum Regeln des Luftdurchflusses 
durch die Ringkühler elf Kühlerklappen (7), die an den Spannr ing-
Segmenten gelagert s ind. 

P u n k t I 

13 Verschlußplatte 
1 Spannband 5 Sichtscheibe am Motorspant I 
2 seitliche Klappe 6 obere feste 14 Haken 
3 Stützstrebe Verkleidung 15 Hebelverschluß 
4 Motorspant II 7 Kühlerklappe 16 Federbolzen 

A b b . 7 K ü h l e r - u n d M o t o r v e r k l e i d u n g 

Die Motorverkleidung w i rd von der oberen festen Verkleidung (6) mit 
den daran gelagerten seitlichen Verkleidungs-Klappen (2| sowie den 
sich daran anschließenden festen Verkleidungen (11) und den unteren 
Verkleidungs-Klappen (10) gebildet. In der Mitte der oberen festen 
Verkleidung (6) hinter Motorspant I befindet sich ein Handlochdeckel 
für den Köhlstoff-Auffül lstutzen. 

Die Befestigung der oberen festen Verkleidung (6) (Abb. 7) erfolgt am 
Motorspant I durch zwei Schrauben, auf deren festen und ordnungs­
gemäßen S i t z besonders zu achten ist. Am Motorspant I I (4) w i rd 
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die obere feste Verkleidung (6) mit ihren Haken (14) in die am Spant II 
angeordneten Hebelverschlüsse (15) eingehakt und durch Umlegen der 
Hebelverschlüsse (15) befestigt und durch Federbolzen (16) gesichert. 
Die an der oberen festen Verkleidung (6) gelagerten seitlichen 
Klappen (2) werden in den am Motorspant I befindlichen Verschluß­
platten (13) mit Knebelverschlüssen befestigt. Eine Stützstrebe (3), die 
am Motorspant II (4) eingebaut ist, dient zum Aufstellen der seitlichen 
Klappen (2) der oberen Verkleidung. 

Um vom Führerraum aus die am Tr iebwerksgerüst angebrachten Ge­
räte beobachten zu können, befinden sich in den beiden seitlichen 
Klappen der oberen Verkleidung Sichtscheiben (5) Die unteren Ver-

9 Hebelverschluß 
12 Klappenriegel 
17 Riegel 
18 Verschlußhaken 

A b b . 8 H e b e l - S p a n n v e r s c h l u ß a m u n t e r e n V e r k l e i d u n g s b l e c h 

kleidungsklappen (10), die an den Motorspanten I und II gelagert s ind, 
werden unten durch drei verstel lbare Hebel-Spannverschlüsse (9) ge­
schlossen (siehe auch Abb. 8 ) . An den oberen seitlichen Verkleidungs­
klappen (2) (Abb. 7) ist je ein Spannband (1) gehaltert, das bei ge­
öffneter Stel lung der unteren Klappen (10) in diese eingehakt wird. 
Nach Schließen der unteren Klappen (10) legt sich das Spannband (1) 
um die seitlichen Klappen (2) der oberen festen Verkleidung (6) und 
dient so als zusätzl iche Halterung und Sicherung der gesamten Motor­
verkleidung. 

Sol len die unteren Klappen abgenommen werden, so müssen sie ge­
öffnet und bis kurz vor ihre Endstellung ausgeschwenkt werden, wobei 
das Spannband aushakt. Anschließend sind die Klappen aus ihrer 
Lagerung am Motorspant II zu heben und entgegen Flugrichtung aus 
der Kugelpfanne am Motorspant I zu ziehen. 
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8 Kühler-Verkleidungshaube 
9 Hebel-Spannverschluß 

10 untere Verkleidungsklappe 
11 feste Verkleidung 
12 Klappenriegel 
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B l e n d s c h u t z 

Um eine Blendung des Flugzeugführers bei Nachtflügen durch Abgas-
flammen zu vermeiden, werden auf die dem Führerraum zugewen­
deten Abgas-Rückstrahldüsen Blendschutzbleche aufgesetzt. 

Die beiden Blendschutzbleche |Abb.9) , die im Rumpfende zwischen 
Spant 18 und 20 aufbewahrt werden, s ind mit ihren Haken in die 
Schlitze an der Motorverkleidung einzusetzen und gegen Flugrichtung 
zu schieben, worauf sie mit einer Linsenschraube gesichert werden. 

A b b . 9 T r i e b w e r k s v e r k l e i d u n g m i t B l e n d s c h u t z S c h n i t t A — B 

K ü h l e r k l a p p e n b e t ä t i g u n g 

Die Kühlerklappenbetätigung erfolgt mittels eines am Motorspant I be­
festigten Antr iebsmotors (10) (Abb. 12 und 13), der durch eine endlose 
Rollenkette (4) über Kettenräder (18) die Kurbelwellen mit den an S toß ­
stangen (11) gelagerten Kühlerklappen (13) verstellt. Der Schalter für 
den Antriebsmotor befindet sich auf dem Bedientisch an der linken 
Führerraumseitenwand (siehe auch Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerks­
anlage" unter „Bedienanlage"). 

Beim Auflegen der Kette ist zu beachten, daß die Kennzeichnungen an 
der Kette mit denen der Kettenräder übereinstimmen. 

Die endlose Kette kann an den beiden exzentrisch gelagerten Umlenk-
rädern (14) (bei Gußspant) am Spantobertei l oder am Spannschloß (6) 
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(bei Blechspant) am Spantunterteil gespannt oder gelockert werden. 
Nach Abnehmen der Federsicherung (2) (Abb. 10) wird mittels eines 
Knebels der Exzenter (3) mit Kettenrad (5) in der Gewindebuchse (4) so 
lange gedreht, bis die erforderliche Spannung bzw. Lockerung der An-

1 Motorspant I Oberteil 
2 Federsicherung 
3 Exzenter 
4 Gewindebuchse 
5 Umlenkrad 

A b b . 1 0 U m l e n k r a d m i t E x z e n t e r 

triebskette (die Vorspannung der Kette muß 35 kg betragen) erreicht 
ist. Dann wird wieder die Federsicherung (2) so aufgebracht, daß der 
St i f t derselben durch das Loch der Gewindebuchsen (4) in die Boh­
rung des Exzenters (3) eingreift. 

1 Ringkühler-
Verkleidung 

2 Kühlerklappen-
Lagerung 

3 Kühlerklappe 
4 Motorspant I 
5 Kettensicherung 
6 Kettenrad 
7 Betätigungsbock 
8 Schmierkopf 
9 Kurbelwelle 

10 Stangenkopf 
11 Sechskantmutter 
12 Stoßstange 
13 Winkelgelenk 

A b b . 11 B e t ä t i g u n g s b o c k f ü r K ü h l e r k l a p p e (bei Blechspant) 

Abb. 11 zeigt den Schnitt durch einen Betätigungsbock (7) mit Kurbel­
wellenlagerung. Auf der einen Seite der Kurbelwelle (9) ist das Ketten­
rad (6) aufgezogen und auf der anderen Seite die Stoßstange (12) mit 
der Kühlerklappe (3) gelagert. Die Stoßstangen (12), welche in ihren 

16' 
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A b b . 1 2 M o t o r s p a n t I i n B l e c h a u s f ü h r u n g m i t K ü h l e r k l a p p e n b e t ä t i g u n g 

9 Kurbelwel le 
10 Antriebmotor 
11 Stoßstange 
12 Antriebsbock 
13 Kühlerklappe 
14 Umlenkrad mit 

Exzenter 
15 Schraub­

verschluß 

16 Se i l ro l l en ­
lagerung 

17 Se i l zug für 
Spaltf i l ter 

18 Kettenrad 
19 Seil trommel mit 

Kurbelwel le 
20 Umlenkung 

A b b . 1 3 M o t o r s p a n t I i n G u ß a u s f ü h r u n g m i t K ü h l e r k l a p p e n b e t ä t i g u n g 
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Längen verstellbar s ind, müssen vor dem Einbau auf das Einstel lmaß 
von 105 ±2 mm gebracht werden. Beim Einstellen der Stoßstangen ist 
darauf zu achten, daß die Kühlerklappen nicht miteinander verklemmt 
s ind. Nach dem Einstellen sind die beiden Sechskantmuttern ( I I I wieder 
fest anzuziehen. Außerdem ist mit einem Fühldraht nachzuprüfen, ob 
derselbe beim Einschieben in das Prüfloch des Stangenkopfes (10| so­
wie des Winkelge lenkes (13) noch auf das Gewinde der Stoßstange 
(12) trifft. 

Eine am Betätigungsbock (7) angeschraubte Kettensicherung (5) ver­
hindert ein Abspringen der Antriebskette vom Kettenrad (6). Der Ab­
stand zwischen Kettenrad und Kettensicherung darf 3 mm nicht über­
schreiten, andernfal ls kann die Kette herausspringen. 

Zum Abschmieren der Kurbelwel lenlager sind die Betätigungsböcke (7) 
mit Schmierköpfen (8) versehen. Schmiermittel: Tieftemperaturfett 
„Intava 1416". 

Spaltf i l terbetätigung 

Das Spalt f i l ter, welches hinter der Schmierstoffpumpe in die Schmier­
stoff-Druckleitung eingebaut ist, w i rd beim Verstel len der Kühlerklappen 
zwangsweise mit betätigt, wobei der Fi l tereinsatz gereinigt w i rd . 

Die Filterbetätigung erfolgt bei eingebautem Blechspant mittels einer 
Bedienstange (7) (Abb. 12) und bei eingebautem Gußspant über einen 
Se i l zug (17) (Abb. 13). 

1 Kurbelwel le mit Seiltrommel 
2 St i rnrad 
3 Kurbelarm 

4 Motorspant 1 Spantunterteil 
5 Kettenradwelle 
6 Sei l ro l lenlagerung 
7 Sei l führung 
8 Se i l zug für Spaltf i l ter 
9 Kettenrad 

10 Schmierkopf 
11 Seiltrommel 
12 Rollenkette 

A b b . 1 4 S e i l b e t ä t i g u n g f ü r S p a l t f i l t e r ( b e i G u ß s p a n t ) 

1 Kühlerklappen­
lagerung 

2 Druckrolle 
3 Betätigungsbock 
4 Rollenkette 
5 Kettenrad 
6 Spannschloss 
7 Bedienstange für 

Spaltf i l ter 

8 Betätigungshebel 
für Spaltf i l ter 
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Während die Bedienstange durch einen Winke lhebel von der Rollen­
kette unmittelbar angetrieben wi rd , erfolgt der Antrieb des Se i l zuges 
von der Rollenkette (12) (Abb. 14) aus über Kettenrad (9), Kettenrad­
welle (5), St i rnräder (2), Kurbelwel le (1) und Sei l trommel (11). Hierbei 
wird der Se i l zug (8) auf die Se i l ro l le (11) aufgewickelt bzw. von der 
Rolle abgerollt. Eine Rückzugfeder, die unter dem Motor an der Kühl ­
stoffleitung befestigt ist, z ieht das abgerollte Se i l sowie den Hebel des 
Spalt f i l ters in seine Endstellung zurück. 

H i s s e n d e s T r i e b w e r k e s 

B e s c h r e i b u n g 

Das Hissen des Tr iebwerkes kann mit dem Einheitshißgeschirr (Abb. 15) 
in Fluglage oder Spornlage sowie mit oder ohne Luftschraube vorge­
nommen werden. Dabei müssen der Querträger (1), der Hißpunkt (4) 
sowie die Seilschlaufe (6) verstellt werden. 

Die Verstel lung des Hißpunktes (4) mit Zeiger (3) erfolgt im Längsträger 
(2) durch Betätigen der endlosen Kette (7). Der Zeiger (3) ist auf die 
entsprechende Zah l der Zahlenskala (5) des Längströgers (2) zu stellen. 
Der Querträger (1) und die Seilschlaufe (61 sind am Längsträger (2) 
entsprechend der Aufhängung des Tr iebwerkes bzw. Motors zu ver­
setzen. Die Anschlußpunkte für den Querträger und die Seilschlaufe 
(6) s ind mit Buchstaben gekennzeichnet. Die Daten für die Aufhängung 
des Tr iebwerkes Ju 88 im Einhei ts-Hißgeschirr s i nd : 

Ohne Luftschraube Mi t Luftschraube 

Fluglage 35 AO 

Spornlage 30 AO 

Fluglage 33 AO 

Spornlage 28 AO 

Das anzuhebende Gewicht für T r iebwerk und Luftschraube beträgt 
etwa 1370 kg, für T r iebwerk ohne Luftschraube 1205 kg. 

A n h ä n g e n d e s T r i e b w e r k e s 

Nachdem die Tr iebwerksverk le idung abgenommen und das Einheits-
Hißgeschirr eingestellt ist, werden die Haken (9) (Abb. 15) des Quer­
trägers (1) an den beiden hinteren Hißpunkten (10) am Motor einge-
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hängt. Dann wird die Seilschlaufe (6) um die Luftschraubenwelle gelegt 
und mit der Seilsicherung (8) gesichert. Sämtliche Trennstel len von Lei­
tungen und Gestänge sind jetzt in der Reihenfolge, wie im Haupt­
abschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" unter „Tr iebwerkswechsel" angegeben, 
zu trennen. 

1 Querträger 
2 Längsträger 
3 Zeiger 
4 Hißpunkt 
5 Skala 
6 Seilschlaufe 
7 Kette 
8 Sicherung 
9 Haken 

10 Hißpunkt am 
Motor hinten 

A b b . 1 5 E i n h e i t s - H i ß g e s c h i r r f ü r T r i e b w e r k 



1 Querträger 
2 Längsträger 
3 Zeiger 
4 Hißpunkt 
5 Zahlenskala 
6 Kette 
9 Haken 

A b b . 1 6 H i s s e n des M o t o r s 

So l l der Motor [Abb. 16) allein ohne Tr iebwerksgerüst und -Verkleidung 
gehißt werden, so ist an Stel le der Seilschlaufe ein zweiter Querträger 
I I ) in den Längsträger (2) e inzusetzen. Die Daten der Einstel lung des 
Hißpunktes (4) und der Querträger (1) sind dann 28 EM für Jumo 2 1 1 -
B-Motor. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e s T r i e b w e r k s g e r ü s t e s 

u n d d e r V e r k l e i d u n g 

Die Überwurfmuttern an den Motort rägern müssen stets fest ange­
zogen und gegen Lösen gesichert sein. Nach dem ersten Flug bei 
W ied ereinbau der Motoren sind sie nachzuziehen und neu zu sichern 

Die Reinigung des Gerüstes sowie der Verkleidung kann mit Benz in-
Petroleum oder mit Rohöl-Mischung vorgenommen werden (siehe auch 
„Reinigung und Anstrichpflege" Im Hauptabschnitt 0 „Al lgemeines"). 

Die obere feste Verkleidung muß mit ihren Paßstiften gut am Motor-
Spant II s i tzen und am Motorspant I durch zwei Schrauben einwand­
frei befestigt sein. 
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Au f ordnungsgemäßen Verschluß der Verkleidungshauben und -klappen 
ist zu achten. Das Spannband muß richtig eingehängt sein. 

Bei Motorüberholungen ist das Tr iebwerksgerüst auf Rißbi ldung und 
die Verkleidung auf verbeulte Stel len und abgerissene Niete nachzu­
prüfen. Die als Auflage dienenden Gurtstrei fen sind auf durchge­
scheuerte Stel len nachzusehen und möglicherweise zu ersetzen. 

Die Gummischeiben der Motor lagerung an den Motorträgern sind auf 
Alterung sowie Rißbi ldung nachzusehen und gegebenenfalls gegen 
neue auszuwechseln. 

Die Kugelverschraubungen sind vor dem Anbau des Tr iebwerksgerüstes 
mit dem Fett-Graphitgemlsch „Kalypsol W1 A X / K 15" zu fetten. 

Die Schmierköpfe am Motorspant I sind mit blauem Tieftemperaturfett 
„Intava 1416" zu schmieren. [Weiteres siehe Schmierplan im Haupt­
abschnitt 10 „Flugbetr ieb"). 

U b e r T r i e b w e r k s w e c h s e l s o w i e M o t o r w e c h s e l s i e h e H a u p t ­

a b s c h n i t t 7 : „ T r i e b w e r k s a n l a g e " . 

Tr iebwerksgerüst 
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T r i e b w e r k s a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Tr iebswerksan lage besteht aus den beiden mit ihren T r iebwerks ­

gerüsten am T ragwerk angeschlossenen Flugmotoren einschließlich 

Luftschrauben und den zum Betrieb der Motoren erforderlichen An­

lagen, wie An laß- , Zünd- , Ansaugluft-, Abgas-, Kraftstoff-, Schmier-. 

Stoff-, Kühlstoff- und Bedienanlage sowie dem Tr iebwerksgestänge. 

Beide Tr iebwerke s ind untereinander gleich und austauschbar. Um 

einen Austausch gegen ein bereitstehendes Ersatz t r iebwerk in kürzester 

Zeit zu ermöglichen, s ind die Trennste l len der Rohrleitungen und des 

Tr iebwerksgestänges am Brandschott mit Nummern und rot-weißer 

Farbe gekennzeichnet. Die Trennste l len der Druckölleitungen haben 

Rohrlei tungskupplungen, die sich im getrennten Zustand selbst schließen. 
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Flugmotor 

Flugmotor 

An jedem Tragf lügel ist , in einem Tr iebwerksgerüst elastisch gelagert, 
ein Jumo 211 B / 1 f lüssigkeitsgekühtrer 12-Zyl inder-Vier takt -Zweire ihen-
motor mit in 60° V-Form hängenden Zy l indern eingebaut (Abb. 1). 
Dieser ist als Einspr i tzmotor mit Mitteldrucklager und automatischer 
Druckregelung ausgeführt. Der Lader mit Zweiganggetr iebe für Boden­
lader und Höhenlader wird selbsttätig umgeschaltet. 

Die Abflugleistung des „Jumo-Motors 211 B / 1 " beträgt: 

bei einer Drehzahl 
und einem Ladedruck 

bei einer Drehzahl 

und einem Ladedruck 

Die Untersetzung der Kurbelwel le z u r Luftschraube beträgt 1,68 : 1. Die 
Beschreibung des Motors sowie Wartungsvorschr i f ten befinden sich in 
der „Betr iebsanweisung des Jumo 211 B / 1 " . 

Das Anlassen und Abbremsen der Motoren sowie die verschiedenen 
Drehzahlen und Ladedrücke bei den einzelnen Belastungen sind im 
Hauptabschnitt 10 „Flugbetr ieb" behandelt. 

in der Nennleistungshöhe 
bei einer Drehzahl 
und einem Ladedruck 

Tr iebwerksanlage 
Luftschraube 

L u f t s c h r a u b e ( V D M ) 

B e s c h r e i b u n g 

Zum Einbau gelangen dreif lügelige VDM-Luftschrauben mit automati­
scher Gleichdrehzahlregelung bei Abflug und Sturz f lug sowie elek­
trischer Blattverstellung mittels Einheitsverstel lgeräts. Der Luftschrauben-
Durchmesser beträgt 3,60 m. 

1 Wechselschalter 
2 Handwählschalter 

A b b . 2 S c h a l t e r f ü r L u f t s c h r a u b e n v e r s t e l l u n g 

Die Wechselschalter (1) (Abb. 2) zum E in - bzw. Ausschalten der Fl ieh­
kraftregler (Automatik) und die Handwählschalter (2) zum Einstellen 
der Luftschraubensteigung befinden sich im Bedientisch an der linken 
Führerraumseitenwand. Die Fl iehkraftregler (1) (Abb. 5) sind unter Da-
zwischenschalten von Getrieben (3) an den Motoren angeflanscht. Das 
Einheitsverstel lgerät (3) (Abb. 3) und die Gerätetafel mit dem mechani­
schen Stel lungsanzeigegerät (5) für Luftschraubenstellungen sind an 
den Motorträgern befestigt. Die Gerätetafel ist austauschbar und kann 
am linken oder rechten Motorträger in vorgesehenen Halterungen an­
gebracht werden. Der Antrieb des mechanischen Ste l lungsanzeigers (5) 
erfolgt durch eine biegsame W e l l e (1) vom Verstel lgerät (3) aus. W i r d 
es durch Tr iebwerkswechsel erforderl ich, die Gerätetafel an dem linken 
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A b b . 1 
F l u g m o t o r 

„ J u m o 211 B / 1 " 

in Bodennähe 
Abflug- und Not le istung 

in Bodennähe 
Ste ig- und Kampfleistung 

Kampfleistung 
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Luftschraube 

Motorträger zu befestigen, dann erfolgt der Antrieb des Anzeige­
gerätes (5) ebenfalls durch eine biegsame W e l l e (2). Diese ist am 
Motorspant II und am Motorträger angeschraubt und wi rd mit dem 
Verstel lgerät (3) sowie Anzeigegerät (5) verbunden. 

Über Ausbau der VDM-Luftschraube siehe am Schlusse dieses Abschnit­
tes unter „Luftschraubenwechsel" und über Luftschraubenenteisung im 
Hauptabschnitt 90 „Ausrüstung". 

1 biegsame W e l l e zum 3 Einheitsverstel lgerät 
Stel lungsanzeigegerät 4 biegsame We l l e für 

2 biegsame We l l e für Luftschraubenverstellung 
Stellungsanzeigegerät 5 mechanisches Stellungsanzeigegerät 

A b b . 3 L u f t s c h r a u b e n - V e r s t e l l a n l a g e 

L u f t s c h r a u b e n v e r s t e l l u n g d u r c h 

H a n d w ä h l s c h a l t e r 

So l l die Luftschraubensteigung von Hand eingestellt werden, dann ist 
der Wechselschalter (1) (Abb. 2) auf Stel lung „Handbetätigung" zu 
schalten. Der Gr i f f des Handwählschalters (2) ist auf Stel lung Drehzahl 
„kleiner bzw. g rößer " zu drücken, wodurch über einen Relaiskasten 

Betr. An l . 
Ju 88 A - l 

Triebwerksanlage 
Luftschraube 

das Einheitsverstel lgerät (Umkehrmotor) (3) (Abb. 3) eingeschaltet wird 
und von diesem aus die Verstel lung der Luftschraubenblätter über die 
biegsame W e l l e (4) und das Luftschraubenverstellgetriebe erfolgt: 
Haben die Luftschraubenblätter die gewünschte Stel lung erreicht, was 
am Anzeigegerät (5) im Motorvorbau zu ersehen ist, dann braucht man 
lediglich den Schaltergriff des Handwählschalters (2) (Abb. 2) loszu­
lassen, worauf dieser in seine Ausgangsstel lung zurückgeht und somit 
das Einheitsverstel lgerät ausschaltet. Beim Drücken des Schaltergriffes 
nach Segelstel lung rastet dieser in Endstellung ein 
(siehe auch Abb. 4) . Bei Segelstel lung der Luftschraube 
sind die Luftschraubenblätter in Flugrichtung gestellt, 
d. h. die Luftschrauben bieten den geringsten Luft­
widerstand, wodurch St i l lsetzen des Motors ermöglicht 
w i rd . Die Verstel lzei t auf Segelstel lung beträgt etwa 
40 Sekunden. 

Aus der „Segelstel lung" ist die Luftschraube nur durch 
ständiges Drücken des Bediengrif fes des Handwähl­
schalters auf „Drehzahl g rößer " (kleine Steigung) wie­
der in den normalen Verstellbereich zu bringen. 

Die Endstellungen der Luftschraubenblätter, d. h.: 
kleinste zulässige Steigung oder Segelstel lung werden 
durch Einstellen am Einheitsverstel lgerät begrenzt. Die 
Bedienung der Luftschraube innerhalb des Flugbetrie­
bes ist nochmals im Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb" 
ausführlich behandelt. 

L u f t s c h r a u b e n v e r s t e ll u n g m i t t e l s 

F l i e h k r a f t r e g l e r 

Die automatische Drehzahlregelung mittels des Fl iehkraftreglers w i rd , 
wie bereits anfangs erwähnt, nur bei Abflug oder Sturz f lug eingeschal­
tet. Der Fl iehkraftregler (1) (Abb. 5 ) , welcher auf eine Drehzahl von 
2350 U/min eingestellt ist, wi rd vom Motor über das Zwischen­
getriebe (3) angetrieben. Ändert sich die Motordrehzahl , dann wird 
vom Fl iehkraftregler über den Relaiskasten das Einheitsverstellgerät 
eingeschaltet und somit die Luftschraubensteigung verändert, bis der 
Motor wieder mit einer Drehzahl von 2350 U/min (Reglereinstellung) 
läuft. 

Bei Störungen am Fliehkraftregler ist derselbe durch den Wechsel­
schalter (1) (Abb. 2) auszuschalten, worauf die Verstel lung der Luft­
schraube mit dem Handwählschalter (2) vorzunehmen ist. 

A b b . 4 
H a n d w ä h l ­

s c h a l t e r 
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A b b . 5 F l i e h k r a f t r e g l e r 

Wartung 
Die Blattlagerungen sind vor Wasse r - und Benzineintr i t t unbedingt zu 
schützen. Bei im Freien stehenden Flugzeugen Luftschraube so stel len, 
daß ein Blatt senkrecht nach oben steht und somit nur diese eine 
Flügellagerung vor Wassere in t r i t t zu schützen ist. 

Das Abschmieren muß nach dem „Schmierplan für VDM-Verstel luf t -

schraube" im Hauptabschnitt 10 „Flugbetr ieb" vorgenommen werden. 

Im übrigen gelten die von der Herstel ler f i rma herausgegebenen „Be-

dienungs- und Wartungsvorschr i f ten für die VDM-Verstel luf tschrauben". 

Triebwerksanlage 
Anlaßanlage 

A n l a ß a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Anlaßanlage besteht aus dem an jedem Flugmotor angeflanschten 
Bosch-Schwungkraftanlasser (Abb. 6) und der Anlaß-Einspr i tzanlage 
(Abb. 10), die das Anspringen des Motors unterstützt. Abb. 13 zeigt den 
Anlageschaltplan der Anlaß- und Zündanlage. 

Die erforderlichen Bediengeräte (Abb. 8) sind im Gerätetisch im Führer­
raum untergebracht. Außer dem elektrischen Aufziehen und Einkuppeln 
des Anlassers kann derselbe auch mit einer einzusteckenden Hand­
kurbel von Hand an der l inken Seite des Motorvorbaues aufgezogen 
und durch Ziehen des Kupplungsgri f fes eingekuppelt werden. 

Die Handkurbel gehört zu r Ausrüstung des Flugzeuges und ist hinter 
dem Brandschott des linken Motors an der linken festen Fahrgestel l­
verkleidung untergebracht. 

A b b . 6 S c h w u n g k r a f t a n l a s s e r 

1 Fl iehkraftregler 
2 Leitung der Schmier­

stoff-Dämpfung des 
Fl iehkraf treglers 

3 Zwischengetriebe 

1 Anlasser 
2 Kuppelmagnet 
3 Se i lzug zum Ein­

kuppeln von Hand 
4 Sei lzug zum 

Bürstenabheber 
5 Sicherung für S e i l ­

zug (4) 



Triebwerksanlage 
Anlaßanlage 

B o s c h - S c h w u n g k r a f t a n l a s s e r 

Das Anwerfen des Motors erfolgt durch den Bosch-Schwungkraft­
anlasser I I ) (Abb. 6) , der am Apparateteil des Motors angeflanscht ist. 
Er wird elektrisch aufgezogen und durch einen Kuppelmagnet (2) ein­
gerückt. Beim Handaufziehen erfolgt das Einkuppeln mit dem Hand­
grif f (2) (Abb. 9 ) , der sich neben der Anlaßwel le (3) befindet. 

Die im Anlasser durch Aufziehen aufgespeicherte Schwungkraft w i rd 
beim Einkuppeln auf die Kurbelwel le übertragen. 

Elektrisches Anlassen 

Der Strom zum Anlassen bzw. Aufz iehen des Motors ist einer Außen-
bordstromquelle über den Außenbordanschluß (Abb. 7) neben der 
Bodenwanne vor Spant 9 zu entnehmen. Bei eingeschalteter St rom­
quelle muß die rote Warn lampe in der Schalttafel im Führerraum 
brennen. Der Selbstschalter A8 für Außenbordanschluß ist hierbei aus­
geschaltet. 

Zum Anlassen des Motors wi rd der in dem Gerätetisch befindliche 
Anlaßschalter (B 6, B 7) (Abb. 8 und 13) etwa 10 Sekunden lang nieder­
gedrückt, wobei der Anlaßmotor (B 16) über einen Magnetschalter 
(B 19) eingeschaltet und somit aufgezogen wi rd . Bei kaltem Motor darf 
der Anlaßschalter höchstens 20 Sekunden lang gedrückt werden. 

Hat der Anlaßmotor seine größte Beschleunigung erreicht, dann zieht 
man den Gr i f f des Anlaßschalters hoch und schaltet hierbei den Kup-

Triebwerksanlage 
Anlaßanlage 

pelmagnet (B15) ein, der wiederum den Anlaßmotor mit dem Flug­

motor einkuppelt. Sofor t nach dem Anspringen des Flugmotors ist der 

Anlaßschalter loszulassen. 

1 Einspritzpumpe B 6 Anlaßschalter, l inker Motor 
2 Umschalthahn B 7 Anlaßschalter, rechter Motor 

3 Schutzklappe 

A b b . 8 B e d i e n h e b e l f ü r A n l a ß a n l a g e 

Wei teres über den Zündvorgang während des Anlassens siehe im 

Unterabschnitt „Zündanlage". 

Handanlassen 

Beim Handanlassen ist die Handkurbel an der linken Seite des Motor­

vorbaues in die Anlasserwel le (3) (Abb. 9) einzustecken. Hierdurch w i rd 

ein federbelasteter Ring (4) angehoben, wobei über einen Hebel (5) 
und S e i l z u g (1) die Bürsten des Anlassers vom Kol lektor abgehoben 

werden. 

Das Aufz iehen des An lassers erfolgt nun mit allmählicher Beschleuni­
gung, bis nach dem Gefühl bzw. Gehör keine größere Beschleunigung 
des Schwungrades mehr erz ie l t werden kann. Ein Mann benötigt dazu 
mindestens eine Minute. Durch Ziehen des grauen Handgr i f fes (2) w i rd 
der Anlasser mit dem Flugmotor gekuppelt. 



Triebwerksanlage 
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Sobald derselbe anspringt, ist der Gr i f f wieder loszulassen. Beim Her­
ausnehmen der Handkurbel werden selbsttätig die Bürsten im An­
lassermotor wieder auf den Kollektor gelegt. 

Der Schwungkraftanlasser darf nur von Hand aufgezogen werden, 
wenn er ausgekuppelt ist. Deshalb vor Aufstecken der Handkurbel 
prüfen, ob sich das Einrückgestänge in Ruhestellung befindet. Andern­
fal ls ist an der Luftschraube in normalem Drehsinn etwas wei terzu­
drehen, wobei sich dann der Anlasser auskuppelt. Hierbei ist streng 
zu beachten, daß der FBH-Hebe l auf Stel lung „Brandhahn Z u " (Schnell­
stopp) steht und die Magnetzündung abgeschaltet ist , da sonst die 
Gefahr des Anspringens besteht. 

A b b . 9 H a n d a n l a ß v o r r i c h t u n g 

W a r t u n g und Prüfung des Anlassers 

Das Einrückgestänge muß nach etwa 50 Betriebsstunden mit „Intava 
1416" oder „Kalypsol K" abgeschmiert werden. 

Triebwerksanlage 
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Die Kohlebürsten des Anlassermotors s ind nach 200 Betriebsstunden 
darauf zu untersuchen, ob sie sich in den Führungen noch leicht be­
wegen. Verschmutzte Bürsten und Bürstenhalter müssen mit einem sau­
beren Tuch und Benz in gereinigt werden und vor Inbetriebnahme wie­
der gut getrocknet sein (Zerknal lgefahr!) . Zu weit abgenutzte Bürsten, 
d. h. Bürsten, die von der Lauffläche bis Oberkante Messingknopf weni­
ger als 12 mm messen, sind auszuwechseln. 

Bei Grundüberholungen des Flugmotors muß auch der Anlasser mit 

Motor überholt und nachgeprüft werden. 

A n l a ß - E i n s p r i t z a n l a g e 

Zum leichteren Anspringen des Flugmotors beim Anlassen dient eine 
Einspr i tzanlage (Abb. 10), die aus der SUM-Einspr i tzpumpe (3), dem 

Kursive Zahlen = 
Rohr- u. Schlauch­
leitungsnummern 

1 Entlüftungsleitung 
2 Flüssigkeitsbehälter 
3 Einspritzpumpe 

4 Umschalthahn 
5 Einspr i tz lei tung 

A b b . 1 0 S c h a l t p l a n d e r A n l a ß - E i n s p r i t z a n l a g e 

Gemischbehäiter (2), dem Umschalthahn (4) zum Schalten auf linken 
oder rechten Motor, und den zugehörigen Leitungen besteht. 

1 Kabelzug für 
Bürstenabheber 

2 Handgriff zum 
Einkuppeln 

3 Anlasserwel le 
4 federbelasteter 

Ring 
5 Hebel 
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Einspri tzen beim Anlassen 

Nachdem der Umschalthahn (2) (Abb. 8] im Gerätetisch auf den anzu­
wenden Motor geschaltet wurde, sind kurz vor dem erstmaligen An­
assen bzw. wahrend des Durchdrehens mit der Einspr i tzpumpe (eben­
fal ls ,m Geratetisch) bei fühlbarem Widers tand etwa 5 bis 6 Hübe 

Kraftstoffgemosch einspritzen. Die Einspritzleitung mündet an der 
Unterseite des Motors in die Luftleitung vom Lader. 

1 Einfül lstutzen 
2 Schraubdeckel 
3 Entlüftungsleitung 
4 Behälter 
5 Befestigungsschelle 

A b b . 1 1 B e h ä l t e r f ü r A n l a ß k r a f t s t o f f 

Auffül len des Behälters 

Der Behälter (4) (Abb. 11) für Anlaßkraf ts tof f ist zwischen Spant 7 

und 8 mit zwe i Schellen an der l inken Führerraumseitenwand befestigt. 

Nach Abnahme des Schraubdeckels kann der Anlaßkraf tstof f durch das 

im Einfül ls tutzen befindliche S ieb in den Behälter eingefüllt werden. 

A ls Einspr i tz-Anlaßkraf ts to f f ist TL 147-300 : 1 für Sommer und Win te r -F lug ­

betrieb zu verwenden. Die Auffül lmenge beträgt 1,5 Liter. 

Triebwerksanlage 
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Z ü n d a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Zündstromversorgung erfolgt durch zwei Bosch-Magnetzünder. 
Jeder Magnetzünder hat eine elektrische Zündverstel lung mit einem 
Verstellbereich von 30° an der Magnetzünderachse. Durch früheres oder 
späteres Unterbrechen des Primärstromes wi rd die Verlegung des 
Zündzeitpunktes erreicht. Zusätzl ich erfolgt noch eine Selbstverstel lung 
des Zündzei tpunktes durch einen Kupplungsverstel ler, der in Abhängig­
keit von der Drehzahl regelt, mit einem Verstel lwinkel von 45° an der 
Magnetzündachse, so daß also der gesamte Verstellbereich 75° an der 
Zündachse beträgt. 

Das Umschalten von Früh- auf Spätzündung erfolgt zwangsläuf ig durch 
einen Schleppverstellschalter, der mit dem Drosselgestänge gekup­
pelt ist . 

Wei te re Ausführungen über die Zündstromanlage des Motors siehe 
„Betr iebsanweisung und Wartungsvorschr i f t für den Jumo 211 B / 1 " . 

B 13 Summer 
B 14 Zündspule 

A b b . 1 2 A n l a ß - Z ü n d u n g 
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B 1 Selbstschalter V 35/36 Aufbau -Trennverteiler 
B 2 Zündschalter V 37/38 Aufbau-Trennverteiler 
B 3 Zündschalter V 39 Steckdose mit Abschirmtülle 
B 6 Anlaßschalter Leitungsverschraubung 
B 7 Anlassschalter V 40 Stecker mit Abschirmtülle 
B 11 Zündmagnet l inks Leitungsverschraubung 
B 11 Zündmagnet rechts V 41 Steckdose mit Abschirmtülle 
B 12 Zündmagnet l inks Leitungsverschraubung 
B 1? Zündmagnet rechts V 42 Stecker mit Abschirmtülle 
B 13 Summer l inks Leitungsverschraubung 
B 13 Summer rechts V 45/46 Aufbau-Trennvertei ler 
B 14 Zündspule l inks V 47/48 Aufbau-Trenn vertei ler 
B 14 Zündspule rechts V 69/70 Aufbau-Trennverteiler 
B 15 Kuppelmagnet l inks V 85 14-pol ige Steckbuchse 
B 15 Kuppelmagnet rechts V86 14-poliger Stecker 
B 16 Anlasser AL/SGC/24/R 2 l inks V87 14-pol ige Steckbuchse 
B 16 Anlasser AL/SGC/24/R 2 rechts V 8 8 14-poliger Stecker 
B 18 Schleppverstellschalter l inks V93 14-pol ige Steckbuchse 
B 18 Schleppverstellschalter rechts V95 14-polige Steckbuchse 
B 19 Magnetschalter l inks V 98 14-poliger Stecker 
B 1° Magnetschalter rechts V 99 14-polige Steckbuchse 
V 3/4 Aufbau-Trennverteiler V 106 14-poliger Stecker 
V 5/6 Aufbau-Trennverteiler V 107 14-polige Steckbuchse 
V 11 Steckdose mit Abschirmtülle V 110 14-poliger Stecker 

L eitungsverschraubung V 111 14-polige Steckbuchse 
V 12 Stecker mit Abschirmtülle V 116 14-poliger Stecker 

Leitungsverschraubung V 117 14-polige Steckbuchse 
V 17/18 Aufbau-Trennverteiler 

E r k l ä r u n g z u A b b . 1 3 A n l a g e s c h a l t p l a n d e r A n l a ß - u n d Z ü n d a n l a g e 

Aus dem „Schaltplan der Anlaß- und Zündanlage" Abb. 13 ist die 

Schaltung der Geräte zu ersehen. Die im Schaltplan eingetragenen 

Bezeichnungen der Geräte und Leitungen stimmen mit den an den ein­

gebauten elektrischen Geräten und den Leitungsenden im Flugzeug 

angebrachten Bezeichnungen überein. 

A n l a ß - Z ü n d s t r o m 

Um einen kräftigen Zündfunken beim Anlassen des Motors zu erhal­

ten, wird der Zündstrom für jeden Motor durch eine Summerzündung 

geliefert. 

Belm Einkuppeln des aufgezogenen Anlassers, also Ziehen des Anlaß­

schalters (B6 bzw. B7) (Abb. 8 und 13), f l ießt gleichzeitig Strom über 

Summer (B 13) (Abb. 13) (siehe auch Abb. 12) und Zündspule (B14) zu 

dem linken Zündmagneten (B 12). 

A b b . 1 3 A n l a g e s c h a l t p l a n d e r 

A n l a ß - u n d Z ü n d a n l a g e 
(8800-7499 a) 

Triebwerksanlage 
Zündanlage 
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W i r d beim Anspringen des Motors der Anlaßschalter losgelassen, so 
ist der Anlaß-Zündstrom über Summer und Zündspule zu dem linken 
Zündmagneten abgeschaltet. Durch die genügend hohe Drehzahl des 
Motors wird nun der erforderliche Zündstrom von den beiden Magnet­
zündern (B 11 und B 12) geliefert. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e r Z ü n d m a g n e t e n 

Für die Wartung und Prüfung der Zündmagneten sind die in der „Be­
triebsanweisung und Wartungsvorschrif t für den Jumo 211 B / 1 " ge­
machten Angaben maßgebend. 

Triebwerksanlage 
Ansaugluft- und Abgasstrahlanlage 

A n s a u g l u f t - u n d A b g a s s t r a h l a n l a g e 

A n s a u g l u f t 

Die Ansaugluft wird unter Ausnutzung des Flugstaudruckes vom 
Lader durch eine Rohrleitung, welche zwischen den Kühlerkörpern In 
das Freie mündet, angesaugt und den Zyl indern zugeführt (siehe hierzu 
Abb. 14). Die Ansaugleitung (2) liegt auf der rechten Motorseite und Ist 
auf einer Halterung, die wiederum am Motorspant II angeschraubt ist, 
befestigt. Um zu verhindern, daß beim Ansaugen der Luft größere 
Fremdkörper mit angesaugt werden, befindet sich vor dem Ansaug­
stutzen am Kühlerkörper ein großmaschiges Sieb (8). Ein weiteres Sieb 
ist am Lader eingebaut. 

Der Lader ist als einstufiges Schleudergebläse gebaut und wird von der 
Kurbelwelle über einen Rädersatz und ein automatisches Schaltgetriebe 
angetrieben (Näheres siehe „Betriebsanweisung für Jumo 211 B / 1 " ) . 

1 Motorspant II 5 Klappe 
2 Ansaugluftleitung 6 RückStrahldüse 
3 Abgaswanne 7 Heizmantel 
4 Dampfkessel für Führerraumheizung 8 Sieb 

A b b . 1 4 A n s a u g l u f t - und A b g a s s t r a h l a n l a g e 
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A b g a s s t r a h l a n l a g e 

Die Abgase werden von der Abgasstrahl-Anlage, welche aus dem vor­
deren, mittleren sowie dem hinteren Düsensatz je Motorseite besteht 
und an den Abgasöffnungen am Motor befestigt ist, in das Freie ge­
leitet. Je drei Düsensätze sind mit ihren Heizmänteln (7) (Abb. 14) z u ­
sammengesteckt und liegen in der Abgaswanne (3). Die Schraubver­
bindungen sind, um ein Verl ieren der Muttern während des Flugbetrie­
bes zu verhindern, mit Sicherungsscheiben (Palmutternl gesichert. 

Durch die Klappe (5) auf der Abgaswanne (3) können die Befestigungs­
schrauben an den Motor-Abgasöffnungen erreicht werden. Die durch 
den Heizmantel (7) geführte und durch die Abgaswärme der Rück-
strahldüsen (6) erhitzte Luft dient zu r Tragf lügelbeheizung. 

Außerdem ist auf die rechte Rückstrahldüse des Zy l i nde rs 6 ein Dampf­
kessel (4) für die Führerraumbeheizung aufgesteckt und mit Draht so­
wie einer Schelle gegen Lösen gesichert. 

Näheres hierüber siehe Hauptabschnitt 90 „Ausrüstung" unter „Hei­
zungsanlage und Enteisungsanlage". 

Die Blendung durch Abgasflammen bei Nachtflügen wi rd durch ab­
nehmbare Abgas-Schirme (Blendschutz) verhindert (siehe Hauptab­
schnitt 6 „Tr iebwerksgerüs t " ) . 

Triebwerksanlage 
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K r a f t s t o f f a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Als Kraftstoff kommt Fl iegerbenzin mit Zusätzen von Bleitetraäthyl und 
einem Oktanwert von 87 zu r Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw. Kraft­
stoff-Frontbezeichnung B 4 ) . 

A b b . 1 5 K r a f t s r o f f - D o p p e l p u m p e 

Die Kraftstofförderung zum Motor (siehe Schaltplan der Kraftstoff­
anlage Abb. 16 und Obersichtsbild der Kraftstoffanlage Abb. 17) über­
nimmt eine Junkers-Kraftstoff-Doppelpumpe Abb. 15, deren Antrieb 
vom Zwischentrieb des rechten Zy l inderkopfes erfolgt. Der Kraftstoff 
w i rd aus den linken und rechten Entnahmebehältern (Inneren Flügel­
behältern) (1) (Abb. 16 und 17) über die Entnahmeleitungen, Venti l­
batterie (341 und Filterbrandhahnarmaturen (FB- und FBH-Armaturen) 
(25 und 29) , durch die Kraftstoff-Doppelpumpe (27) über den Kraftstoff-
Entlüfter der Einspr i tzpumpe am Motor zugeführt. 

18 
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1 Kraftstoff-(Entnahme)behälter 
2 Kraftstoffbehälter 
3 Rumpfbehälter, vorn 
4 Rumpfbehälter, hinten 
5 abwerfbarer Behälter 

2 x 415 Liter = 830 Liter 
2 x 425 Li ter = 850 Li ter 

= 1220 Liter 
= 680 Liter 
= 900 Li ter 

insgesamt 4480 Li ter 
6 Doppeldruckmesser 
7 Anzeigegerät für Vorratsmessung 
8 Umschalter für Vorratsmessung 
9 große Venti lbatterie 

10 Druckregelventil (Magnetventil) 
11 Kraftstoff-Fül lkopf 
12 Rückschlagventil 
13 Rumpfbehälterkopf mit Behälterpumpe 
14 Geber für Vorratsmessung 
15 Schnellablaß 
16 Rückschlagklappe 
17 Sickerleitung 
18 Hauptbehälterkopf mit Behälterpumpe 
19 Magnetventil für Entlüftung des abwerfbaren Behälters 
20 Magnetventil für Gebläseluft des abwerfbaren Behälters 
21 Umpumpbegrenzer 
22 Hauptbehälter-Füllkopf 
23 Entlüftungsleitung 
24 Absperrhahn für Kaltstart-Anlage 
25 FB-Armatur ohne Handpumpe 
26 Ringdüse an Schmierstoff-Vorlaufleitung 
27 Kraftstoff-Doppelpumpe 
28 Rücklaufleitung 
29 FBH-Armatur mit Handpumpe 
30 Gebläseluft leitung 
31 Überdruckventil 0,3 atü 
32 Glas-Krümmer 
33 Kraftstoff-Druckmesserleitung 
34 Venti lbatterie [siehe Abb. 18) 
35 Umschalthebel für Venti lbatterie 
36 Handpumpe 
37 Impulskreuzventi l 
40 Schalterkasten für Umpumpanlagen und Kraftstoff-Schnellablaß 

Leerwarnung 
Vollwarnung 41 Anzeigegerät für Umpumpreihenfolge 

42 Kraftstoff-Einfül lkopf (am abwerfbaren Behälter) 

S c h a t t u n g d e r V e n t i l b a t t e r i e 

Stel lung 
Rechter Flügel Linker Flügel 

Kraftstoffentnahme Stel lung 
1 2 2 1 

Kraftstoffentnahme 

I Z u Auf Auf Auf beide Motoren von links 

II Auf Z u Z u Auf jeder Motor von seinem Behälter 

I I I Auf Auf Auf Z u beide Motoren von rechts 

E r k l ä r u n g z u A b b . 1 6 S c h a l t p l a n d e r K r a f t s t o f f a n l a g e 
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A b b . 1 6 S c h a l t p l a n d e r K r a f t s t o f f a n l a g e (8800-7600a) 

Übersichtsbild der Kraftstoffanlage siehe Seite 723 



1 Kraftstoff-Entnahmelbehälter 
2 Kraftstoffbehälter 
3 Rumpfbehäller, vorn 
4 Rumpfbehälter, hinten 
5 abwerfbarer Behälter 
6 Doppeldruckmesser 
7 Anzeigegerät für Vorratsmessung 
8 Umschalter für Vorratsmessung 
9 große Ventilbatterie 

10 Druckregalventil (Magnetventil) 
11 Kraftstoff-Füllkopf 
12 Rückschlagventil 
13 Kumpfbehälterkopf mit Behällerpumpe 
14 Geber für Vorratsmessung 
15 Schnellablaß 
16 Rückschlagklappe 
17 Siderleilung 
18 Hauptbehälterkopf mit Behällerpumpe 
19 Magnetventil für Entlüftung des abwerfbaren Behälters 
20 Magnetventil für Gebläseluft des abwerfbaren Behälters 
21 Umpumpbegrenzer 
22 Hauptbehälter-Füllkopf 
23 Entlüftungsleitung 
24 Absperrhahn für Kallstart-Anlage 
25 FB-Armatur ohne Handpumpe 
26 Ringdüse an Schmierstoff-Vorlaufleitung 
27 Kraftstoff-Doppelpumpe 
28 Rückloufleitung 
29 FBH-Armatur mit Handpumpe 
30 Gebläseluflleitung 
31 Überdruckventil 0,3 atu 
32 Glas-Krümmer 
33 Kraflstoff-Drudmesserleitung 
34 Ventilbatterie (siehe Abb. 18) 
35 Umschalthebel für Ventilbatterie 
36 Handpumpe 
37 Impulskreuzventil 
38 Bedienhebel für Kraftstoff-Handpumpe 
39 Bedienhebel für FBH-Armatur 
40 Sehalterkosten für Umpumpanlage und Kraftstoff-Schnellablaß 

Leerwarnung 
Vollwarnung 

42 Kraftstoff-Einfüllkopf (am abwerfbaren Behälter) 

41 Anzeigegerät für Umpumpreihenfolge 

Erklärung zu Abb. 17 Ubersichtsbild der Kraftstoffanläge 

Kursive Zahlen = 
Rohr- u. Schlauch-
leitungsnummern 

Rohrleitung 
Schlauchleitung 
Kraftstoffleitung 
Siderleitung 
Entlüftungsleitung 
Gebläse-Luftleitung 
Schmierstoffleitung 

Abb. 17 Ubersichtsbild der Kraftstoffanlage 
Schaltplan der Kraftstoffanlage siehe 

Triebwerksanlage 
Kraftstoff anläge 

Triebwerksanlage 
Kraftstoff anlag« 
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Vom Entlüfter geht eine Rücklaufleitung (28) zurück zum Behälter (1). 
Eine Druckmeßleitung (33) führt von der Kraftstoffpumpe (27) zu dem 
in der rechten Hälf te der Gerätetafel befindlichen Doppeldruckmesser 
(6) (Kraftstoff- und Schmierstoffdruck). Das Auffü l len der Kraftstoff­
leitungen vor dem Anlassen erfolgt bei geöffnetem Brandhahn (in F B -
und FBH-Arma tu r ) mit der Handpumpe der FBH-Armaturen (29) oder 
der elektrischen Behälterpumpe am Behälterkopf (18) des Entnahme­
behälters (1). 

Der Kraftstoff inhalt der äußeren Flügelbehälter (2) sowie der bei Rüst­
zustand C eingebauten beiden Rumpfbehälter (3 und 4) w i rd durch 
elektrische Behälterpumpen, die in den Behälterköpfen (13 und 18) ein­
gebaut s ind, zu den Entnahmebehältern (1) umgepumpt. 
Bei Abf lug, Landung und bei Höhenf lügen w i rd die Förderung der 
Kraftstoffpumpen (27) durch Einschalten der elektrischen Behälterpum­
pen an den Entnahmebehältern unterstützt. Die Schalter für die Be­
hälterpumpen befinden sich im Schalterkasten (40) an der l inken Führer-
raumseitenwond (siehe auch Abb. 21) . 

Durch den Umpumpbegrenzer (21) (Abb. 16 und 17) im Hauptbehälter-
Fül lkopf (22) kann der Entnahmebehälter (1) immer nur bis etwa 380 
Liter Inhalt aufgefül l t werden. Damit w i rd verhindert, daß der Kraf tstof f 
durch die Entlüftungsleitung ins Freie gepumpt w i rd . 
Die bei verschiedenen Rüstzuständen angehängten, abwerfbaren 
Außenbehälter (5) werden mittels Gebläseluf t auf die Entnahmebehäl­
ter (1) umgefüllt. Die Gebläseluft kommt von den Ladern der beiden 
Motoren und w i rd über elektrisch gesteuerte Magnetventi le (20) den 
Außenbehältern (5) zugeführt . Dieses Magnetventi l (20) ist mit dem 
Magnetventi l (19) in der Entlüftungsleitung so gekuppelt, daß bei ge­
schlossenem Venti l (20) das Venti l (19) geöffnet ist und somit die Ent­
lüftung des abwerfbaren Behälters (5) stattfinden kann. 
Zwischen das Magnetventi l (20) und dem abwerfbaren Behälter (5) ist 
ein Überdruckventi l (31) geschaltet. Steigt beim Umfül len des Kraf t ­
stoffes der Gebläseluftdruck über 0,3 atü, dann bläst das Venti l (31) 
durch die Entlüftungsleitung ins Freie ab. 

Das Schnel lablassen des Kraftstoffes aus den Rumpfbehältern (3 und 4) 
erfolgt ebenfal ls mittels Gebläseluft . (Näheres hierüber siehe Haupt­
abschnitt 8 „Tr iebwerksbehäl ter" . ) A l le anderen Behälter haben keinen 
Schnel lablaß. 

Sämtliche Kraftstoffbehälter, bis auf die abwerfbaren Außenbehälter 
und den hinteren Rumpfbehälter, haben eine elektrische Vorra tsmes­
sung. Mit te ls eines Umschalters (8) können die in den Behältern einge­
bauten Geber (14) auf die Anzeigegeräte 17) geschaltet werden, an 
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lenen der Inhalt in Litern abzulesen ist. Umschalter (8) und Anzeige-
erät (7) sind im Führerraum an der rechten Rumpfseitenwand angeord-
et (siehe hierüber auch im Hauptabschnitt 8 „Tr iebwerksbehä l te r " ) . 

In einem Anzeigegerät (41) an der l inken Rumpfseitenwand befinden 
ich für die inneren Behälter (Entnahmebehälter) Schauzeichen für die 
Vol l - und Leerstandswarnung (siehe unter „Warngerä t für Kraftstoff­
Schmierstof fbehäl ter") . 

Die Schaltung der elektrischen Vorratsgeber, Venti le und Behälterpum-

pen ist aus den „Bauschaltplänen" (siehe näheres im Hauptabschnitt 92 

El t -Anlage") zu ersehen. 

V e n t i l b a t t e r i e 

Wie aus dem „Schaltplan der Kraf tstof fanlage" Abb. 16 und dem Über-
sichtsbild Abb. 17 ersichtlich, ist zwischen jedem Entnahmebehälter (11 
und F B - bzw. FBH-Armatur (25 und 29) als Zweiwegevent i l eine Venti l -
Batter ie (34) geschaltet. Die Venti lbatterien (34) sind in den Flügeln 
beim W u r z e l s p a n t vor T räge r I eingebaut und durch eine Klappe von 
unten zugänglich. 

1 Stoßstange 
zum Umschalthebel 

2 Kraftstoff leitung 
zu r FBH-Armatur 
Kraftstoff leitung 
zu r Venti lbatterie 
Im rechten Tragf lügel 

4 Kraftstoff leitung vom 
Entnahmebehälter 

5 Venti lbatterie 
6 Kraftstoff leitung 

zur FB-Armatur 

Abb. 1 8 V e n t i l b a t t e r i e i m l i n k e n T r a g f l ü g e l , g e g e n F l u g r i c h t u n g g e s e h e n 
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Mit Hi l fe dieser Ventilbatterien (Abb. 18) wird durch 3 Schaltstellungen 
ermöglicht, daß bei Ste l lung: 

I. beide Motoren aus dem linken Entnahmebehälter 

I I . jeder Motor von seinem Behälter in der zugehörigen Flügelseite 

I I I . beide Motoren aus dem rechten Entnahmebehälter 

Kraftstoff zugeführt wird. A ls Normalstel lung ist die Stellung II zu be­
trachten, in welcher der linke Motor aus dem linken und der rechte 
Motor aus dem rechten Entnahmebehälter gespeist wird. Die Stellungen 
der Ventile bei den verschiedenen Schaltstellungen sind auf dem Schalt­
plan der Kraftstoffanlage Abb. 16 ersichtlich. 

Die beiden in jeder Ventilbatterie befindlichen Ventile sind Tel ler ­
ventile, die über Stößel und Nockenscheibe durch eine Schaltwelle be­
tätigt werden. Die Schaltwelle trägt außerhalb des Gehäuses einen 
Zeiger, der auf einer am Gehäuse angebrachten Markierung die jewei­
lige innere Schaltstellung leicht erkennen läßt. 

Der Schalthebe! zur Betätigung der beiden Ventilbatterien (Behälter­
schaltung) ist an Spant 9 unter dem FT-Gerüst angeordnet und in seiner 
Mittelstellung II plombiert (siehe auch Abb. 37). 

F i l t e r b r a n d h a h n a r m a t u r 

In die von den Ventilbatterien (Abb. 181 kommenden Entnahmeleitun­
gen (2,6) sind Filterbrandhahnarmaturen (Abb. 19) zwischengeschaltet, 
die in den Flügeln hinter dem Brandschott am Querverband I eingebaut 
sind. Um die Kraftstoffleitungen vom Behälter zum Motor vor dem An­
lassen füllen zu können, ist jeweils in der einen Armatur (5), deren 
Leitung zur Kraftstoffpumpe P 1 am Motor führt, eine Handpumpe 
(Membranpumpe) eingebaut. 

Der vom Behälter über die Ventilbatterie kommende Kraftstoff f l ießt in 
der Armatur (Abb. 20] durch das Brandventil (9), die Filterglocke (8), 
den Filterkörper (7), das Saugventil (6), den Pumpenraum (2) und das 
Druckventil (1) zur Motorzuleitung. 

Die Betätigung der Handpumpen in den FBH-Armaturen erfolgt durch 
zwei Hebel im Geräfetisch. Beim Vor- und Zurückbewegen derselben 
wird der Pumpenhebel (5) und somit die Membrane (3) der Handpumpe 
betätigt, die den Kraftstoff aus den Behältern ansaugt und ihn zu der 
Kraftstoffpumpe P 1 am Motor drückt. 

Um die Membrane vor Beschädigung zu schützen, müssen vor dem 
Pumpen beide Brandhahnhebel Im Bedientisch auf „P1 + P 2" ge­
schaltet sein. 
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Während des Motorlaufes saugen die Kraftstoffpumpen am Motor den 
Kraftstoff durch die geöffneten Ventile an der Membrane vorbei an. 
Mit einem Druck von 1,0 bis 1,5 atü wird der Kraftstoff über den Ent­
lüfter der Einspritzpumpe am Motor zugeführt. Spr ingt die Kraftstoff-
Druckanzeige zwischen 0 und der früheren Anzeige ruckartig hin und 
her, so muß eine Prüfung der Kraftstoffpumpen (Pumpenprüfung) vor­
genommen werden, um die fehlerhafte Pumpe zu ermitteln. Der Brand-

1 Handpumpen­
betätigung 

2 Kraftstoffleitung 
von Ventilbalterie 
(Abb. 18) 

3 Schaltgestänge 
für FB- und FBH-
Armaturen 

4 DuZ-Gestänge 
für Schmierstoff-
Entlüftungsventil 

5 FBH-Armatur 
6 Kraftstoffleitung 

von Ventilbatterie 
(Abb. 18) 

7 FB-Armatur 

A b b . 1 9 F B - u n d F B H - A r m a t u r e n h i n t e r d e m B r a n d s c h o t t 

hahnhebel ist dabei auf „ P 1 " und dann anschließend auf „ P 2 " zu 
schalten. Kraftstofförderung sol l durch die Pumpe erfolgen, die gleich­
bleibende Druckanzeige ergibt. 

Von der Schaltwelle der beiden Armaturen aus führt ein DuZ-Gestänge 
(4) (Abb. 19) zum Schmierstoff-Entlüftungsventil (siehe im Unterabschnitt 
„Schmierstoffanlage"). 

Reinigung des FBH-F i l te rs 

Die Reinigung des FBH-F i l te rs sol l nach jeweils 15 Betriebsstunden er­
folgen. Nach dem Lösen der Spannschraube (12) (Abb. 20) kann die 
Filterglocke (8) und somit der Fi l terkörper (7) herausgenommen wer­
den. Durch Schütteln in Waschbenzin werden die einzelnen Filter-
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Scheiben (Leichtmetallscheiben) gereinigt. Der Zusammenbau erfolgt in 
umgekehrter Reihenfolge. 

Die Filterscheiben werden beim Einbau durch die Feder (11) zusammen­
gepreßt und die aufgesetzte Filterglocke (8) beim Rechtsdrehen der 

T 

1 Druckventil 
2 Pumpenraum 
3 Membrane 
4 Feder 
5 Pumpenhebel 
6 Saugventil 
7 Fi l terkörper 
8 Filterglocke 
9 Brandventil 

[Brandhahn) 
10 Schalternocken 
11 Feder 
12 Spannschraube 

A b b . 2 0 F B H - A r m a t u r 

Spannschraube (12) mit dem Spannbügel auf eine kraftstoffbeständige 
Dichtung gedrückt. Die Spannschraube ist durch eine Federraste gegen 
Lösen gesichert. 

U m p u m p e n d e s K r a f t s t o f f e s 

Da die inneren Flügelbehälter nur als Entnahmebehälter geschaltet sind, 
müssen beim Aufleuchten des Schauzeichens für Leerwarnung (Warn­
anzeige im Gerätetisch) diese durch Umpumpen von Kraftstoff aus den 
äußeren Flügelbehältern oder Rumpfbehäitern wieder aufgefüllt wer­
den. Die Schalter zum Einschalten der Behälterpumpen, des Impuls-
kreuzventi ls und der Magnetventile in der Gebläseluftleitung sind in 
einem Schalterkasten an der linken Rumpfseitenwand vereinigt (Ab­
bildung 21). 
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Grundsätzlich ist die Umpumpreihenfolge der Kraftstoffbehälter so, 
daß zuerst die abwerfbaren Außenbehälter (Schalter 1, 2 ) , dann der 
hintere Rumpfbehälter (Schalter 7 und 8) , dann die beiden Tragf lügel­
außenbehälter (Schalter 5 und 6) und zuletzt der vordere Rumpf­
behälter (Schalter 3 und 4) umgepumpt werden. (Siehe auch Abb.21.) 
Umpumpmöglichkeit für die beiden Tragflügelaußenbehälter kommt ab 
Apri l 1940 zum Einbau. Die Umpumpreihenfolge ändert sich dann. 
Näheres hierüber siehe im Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb" unter 
„Kraftstoff-Umpumpanlage und Behälterschaltung". 

1 Schalterkasten 
2 Schalter für Gemischwahl: 

Sparflug — Höchstleistung 
3 Kraftstoffschnellablaß vorderer 

und hinterer Rumpfbehälter 
4 Vier Schalthebel für die Zusatz­

pumpen 
5 Schalthebel 1—8 für Kraftstoff-

umpumpen (s. Schema] 
6 Umpumpschema für 

Umpumpreihenfolge 
7 Schauzeichen für Schmierstoff-

Vollstandswarnung 
8 Schauzeichen für Kraftstoff-

Leerstandswarnung 
9 Schauzeichen für Kraftstoff-

Vollstandswarnung 

A b b . 2 1 S c h a l t e r f ü r U m p u m p a n l a g e und S c h n e l l a b l a ß 

Im Rüstzustand A des Flugzeuges, wenn nur die inneren und äußeren 
Flügelbehälter der Kraftstoffanlage eingebaut sind, muß beim Auf­
leuchten der Leerwarnanzeige der Kraftstoff aus den äußeren Behäl­
tern auf die Entnahmebehälter umgepumpt werden, durch Einschalten 
der Behälterpumpen des äußeren Behälters an dem Schalter „5" für 
linke bzw. „6" für rechte Seite. Beim Aufleuchten der Vol lanzeige (350) 
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Liter Inhalt) sollen die Behälterpumpen wieder abgeschaltet werden. 
Geschieht dies nicht, dann wird bei 350 Liter Inhalt durch den im Ent­
nahmebehälter-Füllkopf eingebauten Umpumpbegrenzer die Umpump-
leitung abgesperrt. 
Bei eingebautem, vorderem Rumpfbehälter (Rüstzustand B) ist erst der 
Rumpfbehälter auf den linken und dann anschließend auf den rechten 
Entnahmebehälter beim Aufleuchten der Leerwarnung umzupumpen. 
Beim Einschalten des Schalters „3" wird der linke Entnahmebehälter und 

1 Kraftstoff-
Handpumpenhebel 

2 Kraftstoff-Handpumpe 
3 Kraftstoffleitung 

vom Rumpfbehälter 
4 Kraftstoffleitung zum 

Entnahmebehälter, 
l inks 

5 Impulskreuzventil 

K r a f t s t o f f h a n d p u m p e und I m p u l s k r e u z v e n t i l am S p a n t 9 

anschließend beim Einschalten des Schalters „4" der rechte Entnahme­
behälter aus dem Rumpfbehälter gefüllt. Das elektromagnetische Im­
pulskreuzventi l in der Fülleitung wird beim Einschalten gleichzeitig mit 
dem Anlaufen der Behälterpumpe auf den linken bzw. rechten Ent­
nahmebehälter umgeschaltet. 

Sind b e i d e Rumpfbehälter eingebaut (Rüstzustand C), dann ist immer 
zuerst der hintere Behälter und dann erst der vordere Behälter s inn­
gemäß, wie oben beschrieben, umzufüllen. H ie rzu sind die Schalter „7" 
für linken und „8" für rechten Entnahmebehälter zu betätigen. 
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An Stel le der elektrischen Behälterpumpe kann der Kraftstoff aus dem 
vorderen Rumpfbehälter auch mit Hi l fe der Handpumpe (2) (Abb. 22) 
im Führerraum an der rechten Rumpfseitenwand vor Spant 9 auf die 
Entnahmebehälter umgepumpt werden. Zuvor ist der Handschalter am 
Impulskreuzventi l (5) auf den zu füllenden Entnahmebehälter umzu­
schalten. 

Umpumpreihenfolgen wenn 

a) vorderer Rumpfbehälter allein umpumpbar, 

b) vorderer Rumpfbehälter und beide Tragflügelaußenbehälier um­
pumpbar 

siehe Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb". 

Außer den Rumpfbehältern können für größte Reichweiten noch Flügel-
Außenbehälter (Rüstzustand A und F) angehängt werden, von denen 
der Kraftstoff mittels Gebläseluft in die Entnahmebehälter gefördert 
wird. Diese Außenbehälter sind zuerst auf die Entnahmebehälter um­
zufül len, wobei der Entnahmebehälter einer Flügelseite immer von 
dem betreffenden Außenbehälter der gleichen Flügelselte gefüllt wird 
(Schalter 1 und 2 für Behälterpumpen). 

Beim Aufleuchten der Leerwarnung wird am Schalter „ 1 " der linke und 
am Schalter „2" der rechte Entnahmebehälter von seinem jeweiligen 
Außenbehälter gefüllt. Beim Einschalten der Schalter werden dabei 
die elektrischen Magnetventile in den Gebläseluftleitungen umgeschal­
tet, d. h. geöffnet bzw. geschlossen und somit der Kraftstoff in die Ent­
nahmebehälter gedrückt. Beim Aufleuchten der Vollwarnung sind die 
Außenbehälter wieder abzuschalten. 

Die beiden leeren Außenbehälter sind im Horizontal f lug durch Ziehen 
des Abwurfhebels am Spant 8b durch den Funker abzuwerfen. 

Warngerä t für Kraftstoff- und Schmierstoffbehälter 

Das Schild des an der linken Rumpfseitenwand angeordneten W a r n ­
gerätes (Abb. 23) ist als Lageplan der im Flugzeug eingebauten Kraft­
stoff- und Schmierstoffbehälter ausgeführt. In Abb. 21 sind die Ent-
nahmebehälter in je zwei Hälften dargestellt, von denen die eine 
beim Aufleuchten eines darunter befindlichen Lämpchens als Leer­
warnung (L) und die andere als Vollwarnung (V) dient. 

Der Umpumpverlauf von den einzelnen Behältern ist auf dem Schild 
durch Pfeile, die eine Nummer tragen, gekennzeichnet. Diesen 
Nummern entsprechend sind auch die einzelnen Schalter der Förder­
pumpen und Magnetventile im Schalterkasten benummert. 

A b b . 2 2 
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Abb . 2 3 U m p u m p s c h e m a 

Zu beachten ist, daß die Schalter 7 und 8 für den hinteren Rumpf­
behälter anschließend nach der Betätigung der Schalter 1 und 2 oder, 
sofern die abwerfbaren Behälter nicht angebaut sind, als die ersten 
Schalter beim Umpumpen zu betätigen sind. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

War tung 

Die Wartung der Kraftstoffanlage erstreckt sich im wesentlichen auf 
das Reinigen und die Überprüfung der FB- und FBH-Fi l ter , was nach 
jeweils 15 Betriebsstunden erfolgen sol l (siehe hierzu im Unterabschnitt 
„Filterbrandhahnarmatur"). 

Bei ausgebauten Leitungen bzw. Behältern sind die Anschlußöffnungen 
durch Kappen oder Stopfen zu verschließen, damit dieselben nicht 
verunreinigt werden. Vorteilhaft ist es, neu einzubauende Leitungen 
vorher mit Waschbenzin oder Rohöl zu reinigen und anschließend mit 
Preßluft durchzublasen. 

Die Anschlüsse der Leitungen bestehen aus Maximall-Verschraubungen 
mit Dichtkegel. Bei einem Lösen derselben ist besonders bei ungleichen 
Dichtkegeln darauf zu achten, daß dieselben wieder richtig eingesetzt 
werden. Vor dem Zusammenschrauben der Verbindungen sind deren 
Gewindestücke mit einem Glykol-Graphit f i im zu bestreichen. Hier­
durch wird ein Fressen an den Gewindeteilen verhindert sowie ein 
gutes Abdichten an den Verbindungen erreicht. Dieses Glykol-Graphlt-
gemisch ist unter der Bezeichnung „Glykol-Graphitpaste 80" im Handel 
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erhältlich. Die Halterungen der Leitungen sind auf ihren einwandfreien 
S i t z nachzuprüfen. Für die Wartung der Kraftstoffpumpen sind die 
Angaben in der „Betriebsanweisung und Wartungsvorschrift für den 
Jumo 211 B / 1 " zu beachten. 

Von Zeit zu Zeit ist die Schutzölfüllung in den Behälterpumpen nach­
zuprüfen und gegebenenfalls mit „Aero-Shel l-Mittel" zu ergänzen. 

Wei teres siehe auch im Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung - Elektrische An­
lage" unter „Kraftstoff-Behälterpumpen". 

Die Anschlüsse der Kraftstoffleitungen sind mit gelber Farbe gekenn­
zeichnet. 

Prüfen der Kraftstoffanlage auf Dichtheit 

Wurden bei der Kraftstoffanlage Leitungsstücke ausgewechselt, so muß 
die Anlage bei gefüllten Behältern durch Abdrücken auf Dichtheit ge­
prüft werden. Diese Prüfung muß wegen der eingebauten Ventil­
batterien von jeder Flügelseite und den Rumpfbehältern aus erfolgen. 

Im Nachfolgenden ist die Dichtheitsprüfung der Anlage in der linken 
Flügelselte beschrieben, bei der anderen Seite ist sinngemäß vorzu­
gehen (siehe hierzu den Plan der Kraftstoffanlage Abb. 16 und 17) 

Die Entlüftungsleitungen an den Behälterköpfen (11 und 22) der Ent­
nahme- (1) und äußeren Flügelbehälter (2) werden gelöst und die An­
schlüsse an den Behälterköpfen, bis auf einen am Entnahmebehälter, 
mit Kappen dicht verschraubt. Ebenso sind die Einfüllöffnungen mit 
ihren Deckeln dicht zu verschließen. An dem freigebliebenen Anschluß 
ist eine Luftpumpe mit Rückschlagventil und Druckmesser anzuschließen 
und auf etwa 0,2 atü Druck (nicht höher) aufzudrücken. Nach einiger 
Zeit ist der Druck, der am Anfang etwas abfällt, nochmals auf den 
Prüfdruck von 0,2 atü zu ergänzen und die Anlage etwa 20 Minuten 
unter diesem Druck stehen zu lassen. 

Bei Schaltstellung „ I I " der Behälterschaltung werden die Leitungen bis 
zur FBH-Armatur, bei Schaltstellung „ I " die Verbindungsleitung der 
beiden Ventilbatterien von der linken Behälterseite bzw. Schaltstel­
lung I I I von der rechten Behälterseite aus mitgeprüft. 
Bei eingebauten Rumpfbehältern sind die Entlüftungsleitungen an den 
Behälterköpfen ebenfalls zu lösen und die Anschlüsse mit Kappen 
dicht zu verschließen. Das Impulskreuzventil am Spant 9 bei der Kraft­
stoff-Handpumpe wird an dem Handschalter auf den Entnahmebehälter 
geschaltet, von dem aus die Prüfung stattfinden sol l und der abge­
fallene Druck in der Anlage wieder auf 0,2 atü ergänzt. 
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Ist die Anlage ohne merklichen Druckabfall (nach 20 Minuten) dicht, 
so werden die Luftpumpen wieder abgenommen und die Entlüftungs­
leitungen an den Behältern wieder angeschlossen. 

Prüfen der Kraffstoff-Umpumpanlage 

Der äußere linke Flügelbehälter ist mit Kraftstoff zu füllen und das 
Bordnetz über den Außenbordanschluß mit Strom zu versorgen. Dann 
schaltet man die Behälterpumpe des äußeren Flügelbehälters ein, wo­
durch der Kraftstoff nach dem Entnahmebehälter gefördert wi rd. Nach­
dem der Kraftstoff-Vorratsmesser auf den linken Entnahmebehälter ge­
schaltet wurde, kann man auf demselben die Umpumpmenge ablesen. 
Bei einwandfreier Anlage beträgt die Pumpenleistung 300 I in etwa 
18 Minuten. W i r d diese Leistung nicht erreicht, dann muß gegebenen­
fal ls die Pumpe ausgewechselt werden. 

Dieselbe Prüfung ist auch auf der rechten Tragflügelseite vorzunehmen. 

Zum Nachprüfen der Umpumpanlage (Handpumpe) vom vorderen 
Rumpfbehälter zum Entnahmebehälter ist der Rumpfbehälter mit Kraft­
stoff zu füllen sowie Kraftstoffvorratsmesser und Impulskreuzventi l auf 
den linken Entnahmebehälter zu schalten (Stromquelle über Außen­
bordanschluß). Bei einwandfreier Anlage müssen mit der Handpumpe 
15 l Kraftstoff innerhalb 1 Minute bei 60 Doppelhüben gefördert wer­
den. Die Fördermenge ist am Vorratsmesser zu überprüfen. 

Nach dem Umschalten des Impulskreuzventi les kann die Prüfung zum 
rechten Entnahmebehälter erfolgen. Der Prüfvorgang für die in den 
Rumpfbehältern eingebauten Pumpen hat sinngemäß zu geschehen. 
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S c h m i e r s t o f f a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Schmierstoffanlage Abb. 25 und 26 ist für jeden Motor getrennt ein­
gebaut. 

A ls Schmierstoff kommt für den Jumo 211 B / 1 im Sommer- und Winter ­
betrieb „Aeroshell mittel", „Mobl löl-Rotr lng" oder „Intava 100" zur 
Verwendung. Beim Ubergang von der einen Sorte auf die andere ist 
zuerst der im Schmierstoffbehälter verbliebene Restschmierstoff abzu­
lassen. Sol l te der gefüllte Schmierstoff bei Überlandflügen nicht erhält­
lich sein, so kann ausnahmsweise der andere für den Motor zugelassene 
Schmierstoff zugefül l t werden. Die einmal gefüllte Schmierstoffsorte ist 
möglichst beizubehalten. 

Die Schmierung des Jumo 211 B /1 erfolgt durch eine Umlauf-Druck­
schmierung. Der Schmierstoff wird durch eine im Motor eingebaute 
Zweirad-Zahnpumpe aus dem Schmierstoffbehälter (1) (Abb. 25 und 26) 
abgesaugt und dem Schmiersystem im Motor zugeführt. Der im Ge-

1 Schmierstoff-
Kühlerleitung 

2 Schmierstoff-
Rücklaufleitung 

3 Schmierstoff-Vorlauf­
leitung vom Behälter 

4 Temperatur-
Meßleitung 

5 Schmierstoff-Vorlauf­
leitung zum Motor 

6 Schmierstoff-Rücklauf­
leitung zum Motor 

7 Wärmeregler 

A b b . 2 4 S c h m i e r s t o f f - W ä r m e r e g l e r 
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Kursive Zahlen = 
Rohr- u. Schlauch­
leitungsnummern 

Rohrleitungen 
Schlauchleitungen 
Schmierstoffleitung 
Entlüftungsleitung 
Sickerleitung 
Kraftstoffleitung 

1 Schmierstoffbehälter 
2 Schmierstoff-Zusatzbehälter 
3 Doppeldruckmesser 
4 Anzeigegerät für 

Vorratsanzeige 
5 Umschalter für 

Vorratsmessung 
6 Handpumpenhebel 
7 Handpumpe 
8 Umschalthahn 
9 Schmierstoff-Rücklaufleitung 

10 DuZ-Gestänge von FB- und 
FBH-Armatur 
zum Entlüftungsventil 

11 Schmierstoff-Vorlaufleitung 
12 Behälter-Füllkopf 
13 Vorratsgeber 
14 Entlüftungsleitung 
15 Entlüftungsventil 
16 Sickerleitung 
17 Sickertopf 
18 Ablaßventil 
19 Mischdüse 
20 Entnahmestutzen 
21 Absperrhahn für 

Kaltstartanlage 
[siehe Abb. 28) 

22 Wärmeregler 
23 Ablaßstutzen 
24 Kraftstoff-Druckmesserleitung 
25 Temperaturanzeige — Eintritt 
26 Schmierstoffkühler 
27 Umpump-Schema mit Leer­

und Vollstandswarnung 

Abb. 26 Übersichtsbild der Schmierstoffanlage 
(Schaltplan der Schmierstoffanlage siehe Seite 736) 
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triebegehäuse und Apparatesumpf sich sammelnde Schmierstoff wird 
ebenfalls durch Zweirad-Zahnpumpen über den Kühler (26) mit ein­
gebautem Überdruckventil zum Behälter (1) zurückgefördert. 
Ein in der Schmierstoffleitung eingebauter Wärmeregler (22) regelt die 
Schmierstofftemperaturen so, daß bei Schmierstofftemperatur unter 
65—75° C der Schmierstoffkühler (26) abgeschaltet wird, worauf der 
Rücklaufschmierstoff unmittelbar zum Schmierstoffbehälter zurückfl ießt 
(siehe Abb. 24). Bei Störungen im Wärmeregler, hervorgerufen durch 
Bruch der Arbeitsmembrane, bleibt das Ventil zum Absperren der 
Kühlerleitung zunächst geschlossen. Da jetzt der Rücklaufschmierstoff 
nicht mehr gekühlt werden kann, steigt seine Temperatur an und bringt 
schließlich bei etwa 120° C eine im Regler eingebaute Schmelzsiche­
rung zum Schmelzen. Hierdurch wird das Ventil geöffnet und somit 
dem Rücklaufschmierstoff der Weg zum Kühler wieder freigegeben. 

Eine weitere Regelung der Schmierstofftemperatur erfolgt durch die 
hinter den Schmierstoff- und Kühlstoffkühlern befindlichen Kühler­
klappen (Spreizklappen), die gemeinsam elektrisch geöffnet und ge­
schlossen werden. In dem Wärmeregler (22) (Abb. 25 und 26) ist ein 
Dampfdruck-Thermometer zum Messen der Eintrittstemperatur einge­
baut, dessen Anzeigegerät (25) sich in der Gerätetafel der Tr iebwerks­
verkleidung befindet. Der Schmierstoffdruck kann an einem Mehrfach­
anzeigegerät (3) für Kraftstoff-Schmierstoffdruck in der Führerraum-
Gerätetafel abgelesen werden. 

In die Druckleitung hinter der Schmierstoffpumpe ist im Motor ein Spalt­
filter eingebaut, das zwangsläufig durch einen Sei lzug bzw. eine Stoß­
stange beim Verstellen der Kühlerklappen betätigt wird. Ein feder­
belastetes, einstellbares Überdruckventil im Motor hält je nach Dreh­
zahl den Schmierstoffdruck in Grenzen von 4 bis 6 atü (siehe „Betriebs­
anweisung und Wartungsvorschriften des Jumo 211 B / 1 " ) . 
Vom Brandschott aus führt eine Vorlauf- und Rücklaufleitung zu dem 
hinter dem Tr iebwerk zwischen Querverband I und II befindlichen 
Schmierstoffbehälter (1). Zwischen Motor und Brandschott sind in die 
beiden Leitungen zwei Ablaßstutzen (23) eingebaut (nur solange, bis 
Kaltstarteranlage eingebaut). 

Der Inhalt des im Rüstzustand C und F miteingebauten Schmierstoff-
Zusatzbehälters (2) im linken Flügel wird bei Bedarf mit einer Hand­
pumpe (7) im Führerraum über einen Umschalthahn (8) auf den linken 
oder rechten Schmierstoffbehälter umgepumpt (siehe unter „Um-
pumpen des Schmierstoffes"). 

In dem linken und rechten Schmierstoffbehälter (1) sind elektrische 
Vorratsgeber (13) eingebaut. Mittels eines Umschalters (5) können die 
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Geber in den beiden Behältern auf ein Anzeigegerät (4) geschaltet 
werden, auf dem der Inhalt in Litern abzulesen ist. Umschalter und An­
zeigegerät sind im Führerraum an der rechten Rumpfseitenwand an­
geordnet (siehe auch im Hauptabschnitt 8 „Triebwerksbehälter" unter 
„Schmierstoff-Vorratsmessung"). 

In einem Warngerät an der linken Rumpfseitenwand befinden sich für 
diese beiden Behälter Schauzeichen für die Vollwarnung (siehe unter 
„Warngerät für Kraftstoff-Schmierstoffbehälter" Abb. 23). 

Damit während des Fluges kein Schmierstoff durch die Entlüftungs­
leitung (14) ins Freie austreten kann, ist in dieselbe ein Entlüftungs­
ventil (15) eingebaut, das von dem Schaltgestänge der FBH-Armatur 
aus über ein DuZ-Gestänge (10) verstellt wird. Bei geschlossener FB-
und FBH-Armatur ist das Entlüftungsventil (15) geöffnet, wodurch die 
Entlüftung des Behälters (1) durch die Sickerleitung (16) nach dem 
Freien stattfindet. Im Flugbetrieb findet die Entlüftung über dem Mo­
tor statt. 

Die zulässigen Schmierstofftemperaturen sind aus dem Hauptab­
schnitt 10 „Flugbetrieb" unter „Steigf lug" bzw. aus der Betriebsdaten­
tafel zu entnehmen. 

Um die Warmlaufzei t der Motoren, insbesondere bei kalter Wit terung, 
möglichst kurz zu halten, ist in die Schmierstoffanlage eine Kaltstart­
anlage eingebaut. 

S c h m i e r s t o f f k ü h l e r 

Der über dem Kühlerspant sitzende Schmierstoffkühler (Abb. 27) ist als 
Ringsektor mit den Kühlern der Kühlstoffanlage verschraubt, die ring­
förmig um den Kühlerspant angeordnet sind, der wiederum elastisch 
am Getriebedeckel befestigt ist. Der Kühler mit eingebautem Über­
druckventil besitzt eine Kühlfläche von 6 m2 und einen Inhalt von 7,5 l. 
Der Ausbau des Schmierstoffkühlers ist unter „Kühlstoffanlage" be­
handelt. 

Regelung der Schmierstofftemperaturen 

Der Luftstrom durch den Kühler wird durch Kühlerklappen (Spreiz­
klappen), die hinter dem Ringkühler angeordnet sind, geregelt. Das 
Offnen und Schließen der Schmierstoff- und Kühlstoff-Spreizklappen 
erfolgt gemeinsam durch einen elektrischen Antrieb. Die beiden 
Schalter zur Betätigung der Kühlerklappen am linken und rechten 
Tr iebwerk sind im Gerätetisch untergebracht (siehe auch Haupt­
abschnitt 6 „Tr iebwerksgerüst") . 

19 
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S c h m i e r s t o f f d r u c k m e s s u n g 

Um eine Anzeigeverzögerung, hervorgerufen durch Zähigkeit des 
Schmierstoffes infolge Kälteeinwirkung, zu verhindern, ist die Druck­
messerleitung wie folgt mit Glyzer in zu füllen. 

Die Druckmesserleitung ist zuerst am Anzeigegerät und dann am Motor 
zu lösen. Eine „Maximall-Pumpe" (Baumuster D F P l , Fl 205961 ist mit 
Glyzer in von 7 5 v . H . (Stockpunkt — 6 5 ° C) bis 8 5 v . H . (Stockpunkt 
— 35° C) zu füllen und an das motorseitige Ende der Druckmesser­
leitung anzuschließen. r - - - i 

Abb. 2 7 S c h m i e r s t o f f k ü h l e r 

Durch Betätigung der Pumpe muß jetzt so lange Glyzer in in die Lei­
tung nachgedrückt werden, bis dasselbe klar am Druckmesseranschluß 
herausläuft, sich also kein Schmierstoff mehr in der Leitung befindet. 
Hierauf wird zuerst die Druckmesserleitung am Druckmesser ange­
schlossen, dann die Füllpumpe abgeschraubt und die Druckmesser­
leitung am Motor angeschraubt. Die Anlage ist nun betriebsfertig. 
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Die Druckmesserleitung, welche auf der Geräteseite ein Schild mit Auf­
schrift: „Schmierstoffdruckleitung ist mit G lyzer in gefüllt" trägt, muß 
auch bei geringen Undichtigkeiten, ebenso beim Auswechseln der 
Druckmesser neu mit G lyzer in gefüllt werden. 

Auf jeden Fall muß die Neufüllung alle 50Flugstunden wiederholt werden. 

K a l t s t a r t a n l a g e 

Beschreibung 

Die langen Warmlaufzelten der Motoren an kalten Tagen sind durch 
die Zähflüssigkeit des Schmierstoffes bedingt. Um diese Warmlauf­
zellen zu verkürzen, wird der Schmierstoff durch Zusatz von Kraftstoff 

1 Sicherungsblech 
2 Absperrhahn 
3 Kraftstoffleitung 

zur Schmierstoff-
Vorlaufleitung 

4 Kraftstoffleitung von 
Druckmesserleitung 

Abb. 2 8 A b s p e r r h a h n f ü r K a l t s t a r t a n l a g e 

leichtflüssig gemacht. Der Kraftstoff wird zu diesem Zweck aus der 
Kraftstoff-Druckmesserleitung (24) (Abb. 25 und 26) entnommen und 
über einen Absperrhahn (21) einer Mischdüse (19), die in der Schmier­
stoff-Vorlaufleitung (11) eingebaut ist, zugeführt. Die Mischdüse spri tzt 
den Kraftstoff unter Druck in Form einer Brause in den Schmierstoff. 
Die Beimischung erfolgt bei geöffnetem Absperrhahn sowie bei laufen­
dem Motor, da hierdurch einmal der Kraftstoff unter Druck gesetzt wird 
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und zum anderen Schmierstoff im Schmierstoffsystem umläuft, so daß 
der gesamte Schmierstoffvorrat durchgemischt wird. Während des 
Mischvorganges hat die Motordrehzahl n = 9 0 0 U/min zu betragen. 
Die Öffnungsdauer des Absperrhahnes sowie die Schmierstoffinhalte 
der Behälter nach dem Auffüllen sind aus der „Betriebsanweisung für 
Kaltstart 88 A - 1 " zu entnehmen. Der Absperrhahn (2) (Abb. 28) s i tzt 
zwischen Motor und Brandschott l inks hinter der Triebwerksverkleidung 
und ist nach Abnehmen der Verkleidungsklappe (siehe auch Haupt­
abschnitt 0 „Allgemeines, Deckel- und Klappenübersicht") zu bedienen. 

Abb. 2 9 B e d i e n h e b e l f ü r U m p u m p a n l a g e 

Um zu verhindern, daß der Absperrhahn nach dem Mischvorgang ge­
öffnet bleibt, kann die Verkleidungsklappe nur bei geschlossenem 
Hahn auf die feste Fahrgestellverkleidung aufgesetzt werden. Der bei­
gemischte Kraftstoff wird während des Fluges anfangs rasch, nachher 
langsam ausgedampft. Da der Temperaturanstieg des Schmierstoffes 
rascher erfolgt als das Ausdampfen des Kraftstoffes, wird der Schmier­
stoffdruck nach 10 bis 15 Minuten Flugzeit nahe der unteren zulässigen 
Grenze liegen, um dann im weiteren Verlauf des Fluges entsprechend 
der fortschreitenden Ausdampfung des Kraftstoffes anzusteigen. Nach 
etwa einer Stunde ist der volle Wer t wieder erreicht. 
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Bedienung 

Einen mit verdünntem Schmierstoff versehenen Motor darf man nicht 
normal warmlaufen lassen. Er ist nur dann anzulassen, wenn anschlie­
ßend abgeflogen wird. (Weiteres hierüber siehe Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb".) 

B e t r i e b s a n w e i s u n g f ü r K a l t s t a r t J u 8 8 A - 1 

1. Nach Rückkehr vom Fluge ist Schmierstoff entsprechend der 
geflogenen Zei t (Spalte II) gemäß Spalte I I I der Aufstellung 
aufzufül len. Die angegebenen Inhaltsmengen sind genau ein­
zuhalten. 

2. Tr iebwerk abkühlen lassen, bis die Schmierstoff-Temperatur-
Anzeige im Motorvorbau etwa 30° C beträgt (Höchstwert 
40° C, Kleinstwert 20° C). 

3. Anlassen des Motors (bzw. der Motoren) und Laufenlassen 
mit der vorgeschriebenen Drehzahl. 

4. Während des Motorlaufes mit der vorgeschriebenen Dreh­
zahl Absperrhahn (bzw. Absperrhähne) bis zum Anschlag 
öffnen. Für die Zeitdauer entsprechend Spalte IV der Auf­
stellung. 

5. Nach Schließen des Absperrhahnes Motor abstellen. 

l I I I I I I V 

Jahrezeit Geflogene Zeit 
Inhalt des Schmier-
stoffbehälters nach 

Auffüllung 

Zeitdauer der 
Öffnung des 

Absperrhahnes 

über 2 Std. 110 l 6 min — sek 

Mai 
bis 
September 

1 1/2 Std. 110l 5 min — sek Mai 
bis 
September 1 Std. 1 1 0 I 4 min — sek 

1/2 Std. 110 l 3 min — sek 

über 2 Std. 105 l 9 min — sek 

Oktober 
bis 
Apr i l 

1/2 Std. 105 l 7 min 30 sek Oktober 
bis 
Apr i l 1 Std . 105l 6 min — sek 

1/2 Std. 105l 4 min 30 sek 

Während des Mischvorganges Motordrehzahl 900 U/min 
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U m p u m p e n d e s S c h m i e r s t o f f e s 

Bei Rüstzustand C und F ist im linken Flügel zusätzlich ein Schmierstoff­
behälter mit 106 I Inhalt eingebaut. Dieser Zusatzschmierstoff wird wahl­
weise mit einer Handpumpe (2) (Abb. 29) über einen Umschalthahn (1), 
der auf den zu füllenden Behälter geschaltet wi rd , umgepumpt. Es ist 
auf jeden Behälter gleiche Menge umzupumpen, um gleichmäßige Ver­
teilung des Zusatzschmierstoffes zu erreichen. Es dürfen jeweils nur 5l 
auf jeden Behälter umgepumpt werden, sobald deren Inhalt auf 38l 
gefallen ist. 

Der Schmierstoff des Zusatzbehälters kann nur von Hand umgepumpt 
werden. Die ursprünglich vorgesehenen Schalthebel 7 und 8 werden 
zum Umpumpen des Kraftstoffes des zweiten Rumpfbehälters ver­
wendet. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

War tung 

Der Schmierstoffschlamm muß alle 25 Betriebsstunden an der Ablaß-
verschraubung des Spaltfi l tergehäuses abgelassen werden. Zu gleicher 
Zei t ist das Spaltf i l ter auszubauen und in Waschbenzin zu reinigen 
(siehe auch in der „Betriebsanweisung und Wartungsvorschrift des 
Jumo 211 B / 1 " ) . Bei Triebwerkswechsel ist die Schmierstoff-Vorlauf­
leitung vor dem Anschließen mit Schmierstoff aufzufül len, da sie vom 
Schmierstoffbehälter nicht mitgefüllt wird. 

Prüfung 

Die Schmierstoffleitungen und Anschlüsse sind auf Dichtheit zu prüfen. 
Bei ausgebauten Leitungen bzw. Behältern sind die Anschlußöffnungen 
durch Kappen oder Stopfen zu verschließen, damit dieselben nicht ver­
unreinigt werden. Vorteilhaft ist es, neu einzubauende Leitungen vor­
her erst mit Waschbenzin oder Rohöl zu reinigen und anschließend mit 
Preßluft durchzublasen. 

Die Halterungen der Leitungen sind auf einwandfreien S i t z nachzu­
sehen. Bei Arbelten an den Schlauchleitungen sind die Angaben in der 
„Ausbesserungsanleitung für Junkers-Metall f lugzeuge" zu beachten. 

Die Schmierstoff-Druckmesserleitung ist alle 50 Flugstunden neu mit 
G lyzer in zu füllen. 

Die Anschlüsse der Schmierstoffleitungen sind mit brauner Farbe ge­
kennzeichnet. 
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K ü h l s t o f f a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Der Kühlstoffumlauf (Abb. 30 und 31) erfolgt in einem geschlossenen 
Kühlkreislauf. Der aus dem Motor kommende erhitzte Kühlstoff wird 
über zwei am Kurbelgehäuse rechts und l inks angeflanschten Kühlstoff­
führungen in den Ausgleichbehälter (4) geführt, der das vordere Motor-
ende hufeisenförmig umschließt. Aus dem Ausgleichbehälter (4) tritt 
der Kühlstoff über einen Krümmer unten in den großen Kühlersektor (8) 
ein, der mit den beiden über den Luftschächten angeordneten seitlichen 
Kühlersektoren (8) durch Rohrkrümmer in Verbindung steht. Aus den 
seitlichen Kühlersektoren (8) wird der Kühlstoff durch zwei gebogene 
Rohrleitungen, die sich am Pumpenkrümmer (11) vereinigen, zu der 
Kühlstoffpumpe im Motor geleitet. Die Verbindung der Vorratsmenge 
im Ausgleichbehälter (4) mit dem umlaufenden Kühlstoff wird durch 
eine Nebenstromleitung (10), die ebenfalls in den Pumpenkrümmer (11) 
mündet, hergestellt. 

Das Auffüllen der Anlage erfolgt durch den Einfüllstutzen (7), der mit 
den Fülleitungen in die Rücklaufleitungen mündet, die von den seit­
lichen Kühlersektoren kommen und zum Pumpenkrümmer führen. 

Die Kühlstoff-Austrittstemperatur wird durch ein elektrisches Fern­
thermometer (5) gemessen, dessen Geber (6) im Krümmer, der vom 
Ausgleichbehälter (4) zum unteren Kühlersektor führt, eingeschraubt ist. 
Die Anzeige erfolgt für das linke und rechte Tr iebwerk an zwei An­
zeigegeräten in der Gerätetafel im Führerraum. Aus den „Bauschalt­
plänen" (siehe näheres im Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung - Elt-Anlage") 
ist die Schaltung der Fernthermometer zu ersehen. 

Die zulässigen Kühlstofftemperaturen sind aus dem Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb" und aus der Betriebsdatentafel zu entnehmen. 

Eine Regelung der Kühlstofftemperaturen erfolgt durch die hinter dem 
Ringkühler angeordneten Kühlerklappen (Spreizklappen), die elektrisch 
geöffnet oder geschlossen werden. (Näheres darüber im Haupt­
abschnitt 6 „Tr iebwerksgerüst" und Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung -
Elt-Anlage"). 

K ü h l s t o f f - A u s g l e i c h b e h ä l t e r 

Der hufeisenförmige Ausgleichbehälter (4) (Abb. 31), der mit zur Liefe­
rung des Motors gehört, ist am vorderen Ende des Motors vor dem 
Untersetzungsgetriebe angebaut. Der erhitzte Kühlstoff tritt oben an 
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Zahlen an den Leitungen 1 Stutzen mit Ablassschraube 
sind lichte Durchmesser 2 Kühlstoffpumpe 

3 Druckausgleichventil 
4 Kühlstoff-(Ausgleich-)Behälter 

mit Luftabscheider 
5 Fernthermometer-Anzeigegerät 
6 Fernthermometer-Geber 
7 Einfüllstutzen 
8 Ringköhler 
9 Ablaßventil 

10 Nebenstromleitung 

Abb. 30 Scha l tp lan d e r K ü h l s t o f f a n l a g e (8800 - 7239 a) 
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jeder Seite des Behälters (4) in einem Dampfluft-Abscheider ein. Der 
seitlich eintretende Kühlstoff wird in Drehung versetzt und hierdurch an 
die Wandungen gepreßt, während der leichtere Dampf in der Mitte 
des Strudels hochsteigt. Er kann über die Verbindungsleitung (Ent­
lüftungsleitung) der beiden Dampfluft-Abscheider, in die ein Druck­
ausgleich-Doppelventil (3) von 0,3—0,4 atü eingebaut ist, entweichen, 
während der Hauptstrom des Kühlstoffes durch zwei im Behälter sich 

1 Stutzen mit Ablaßschraube 
2 KühlstofTpumpe 
3 Druckausgleichventil 
4 Kühlstoff-(Ausgleich-)Behälter 

mit Luftabscheider 
6 Fernthermometer-Geber 

7 Einfüllstutzen 
8 Kühler 
9 Ablaßventil 

10 Nebenstromleitung 
11 Pumpenkrümmer 

Abb. 31 K ü h l s t o f f a n l a g e , U b e r s i c h t s b i l d (Anordnung bei Gußspant) 

vereinigende Leitungen nach dem Kühler (8) f l ießt. Der sich an den 
Wandungen niederschlagende Te i l des Dampfes läuft in den hufeisen­
förmigen Behälter (4) ab. 

Durch das in der Entlüftungsleitung befindliche Druckausgleichventil 
|Abb. 32), das bei 0,3—0,4 atü Überdruck öffnet, kann die Luft und 
etwaiger Wasserdampf bei zu hohem Druck ins Freie geführt werden. 
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Umgekehrt öffnet das Druckausgleichventil bei einem Unterdruck von 
0,05 atü, wie er etwa bei raschem Höhenwechsel auftreten kann. Durch 
die Nebenstromleitung (10), die eine Verbindung des Ausgleichbehäl­
ters mit der Ansaugleitung der Kühlstoffpumpe und mit den Haupt-
stromleitungen herstellt, wird erreicht, daß der Kühler in das Überdruck-
gebiel zu liegen kommt und damit ein Aufdampfen des Kühlstoffes 
vor der Pumpe weitgehend vermieden wird. Entsprechend dem höheren 
Druck liegt der Siedepunkt höher, so daß eine in Bodennähe höchste 
Kühlstofftemperatur von 95° C gestattet ist. 

öffnet 
bei 0,3 atü 

Abb. 3 2 Druckausg le ichven t i l (Doppelvent i l ) 

K ü h l s t o f f k ü h l e r 

Der Kühlstoffkühler ist ein Lamellenkühler und besteht aus drei Kühler­
sektoren, die mit dem Schmierstoffkühler zusammen einen Ringkühler 
bilden. Die Kühlfläche des unteren Kühlersektors beträgt 32,6 m-, die 
der beiden seitlichen Kühlersektoren je 12,7 m-', zusammen also 58 m2. 
Der Schmierstoff- als auch der Kühlstoff-Kühler sind vor dem Motor am 
Kühlerspant elastisch gelagert und festgeschraubt. Ein dreiteiliger 
Spannring, an dem die Kühlerklappen gelagert sind, ist um den Ring­
kühler gelegt und mit Sechskantschrauben zusammengeschraubt. 

Der am unteren Kühler eintretende Kühlstoff wird über zwei Krümmer 
in die seitlichen Kühler geleitet, von denen er über zwei gebogene 
Rohrleitungen (Hauptstrom) zur Kühlstoffpumpe fließt. An der tiefsten 
Stelle des unteren Kühlersektors befindet sich ein Ablaßventil zum Ent­
leeren des Kühlers. 

Triebwerksanlage 
K ü h l s t o f f a n l a g e 

Aus- und Einbau der Kühler 

Vor dem Ausbau der Kühler muß der Schmierstoff bzw. Kühlstoff ab­
gelassen werden. Siehe unter „Entleeren der Kühlstoffanlage" in 
diesem Abschnitt bzw. im Hauptabschnitt 8 „Triebwerksbehälter" unter 
„Entleeren der Schmierstoffbehälter". 

1 Verkleidungsschild 
2 Stoßstange für Kühlerklappe 
3 Spannring 
4 Kühlstoff-Kühlersektor seitlich 
5 Abdeckblech 
6 Schmierstoffkühler 

7 Sechskantbolzen 
8 Bolzen 
9 Kühlerspant 

10 Kühlstoff-Kühlersektor unten 
11 Kühlerklappen 
12 Blechverkleidung 

Abb. 3 3 K ü h l e r e i n b a u 

Zum Ausbau der Kühler sind die mit Senkschrauben befestigte Kuhler-
verkleidungshaube sowie die Abdeckbleche (5) (Abb. 33) zu entfernen 
und, nachdem die Stoßstangen (2) an den einzelnen Kühlerklappen 
gelöst sind, der dreiteilige mit Sechskantschrauben zusammenge-

1 Ventilteller 
2 Ventilkegel 
3 Feder 
4 Dichtungsring 
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schraubte Spannring (3) über dem Ringkühler abzunehmen. Dann wird 
die Blechverkleidung (12) an den Luftschächten abgeschraubt. 

Der Schmierstoffkühler (6) oben wird, nachdem die beiden Leitungen ge­
löst sind, durch Herausschrauben der Sechskantschrauben (7) , mit denen 
er an den seitlichen Kühlstoffkühlern (4) angeschraubt Ist, abgenommen. 
Die seitlichen und der untere Kühlstoff-Kühlersektor (4 und 10) sind nach 
Lösen der Gummimuffenverbindungen an den Anschlußleitungen und 
Entfernen der durchgehenden Bolzen (8), mit denen die Kühler am 
Kühlerspant (9) verschraubt sind, abzunehmen. 

Bei den abgenommenen Kühlern sind auf beiden Stirnflächen Papp­
scheiben anzubringen, um die Lamellen vor Beschädigung zu schützen. 
Dieselben dürfen erst nach dem Einbau wieder abgenommen werden. 

Der Einbau der Kühler erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge 
wie der Ausbau. Man achte beim Einbau darauf, daß die Gummi­
streifen auf dem Kühler vorhanden und aufgeklebt sind, auf die sich 
der Spannring aufsetzt. 

Zum Aufziehen der Gummimuffen auf die Kühlstoffrohre ist Talkum zu 
verwenden, Öl oder Fett darf nicht benutzt werden, weil es den Gummi 
zerstört. Das Gewebe darf von innen und außen nicht verletzt werden 
(beachte auch die Angaben aus der Prüfmappe Ju 88). 

Die Kronenmuttern der Befestigungsschrauben sind wieder mit Splinten 
zu sichern. 

R e g e l u n g d e r K ü h I s t o f f t e m p e r a t u r 

Die Regelung der Kühlstofftemperaturen erfolgt durch Kühlerklappen, 
die hinter dem Ringkühler angeordnet sind und elektrisch verstellt wer­
den können (siehe auch im Hauptabschnitt 6 „Tr iebwerksgerüst" unter 
„Tr iebwerksverkleidung"). 

Das Öffnen oder Schließen der Kühlerklappen wird an zwei im Geräte­
tisch eingebauten Geberschaltern (für l inkes und rechtes Tr iebwerk) 
vorgenommen. 

A u f f ü l l e n d e r K ü h l s t o f f a n l a g e 

Zum Füllen der Kühlstoffanlage sol l nur reines und möglichst weiches 
Wasser verwendet werden. Kalkhaltiges Wasser führt zu Kesselstein­
ansatz, der die Kühlwirkung herabsetzt. Am vorteilhaftesten ist ge­
filtertes Regenwasser zu verwenden. 
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Z u r Vermeidung von Anfressungen (Korrosionen) in den Kühlern und 

Kühlstoffräumen der Motoren sind bei sämtlichen Kühlmitteln auf 1001 

Kühlstoff 1,51 Schutzöl 39 (F l -Nr. 44400) zuzusetzen. Die Mischung er­

folgt in sauberen Gefäßen unter gutem Durchrühren. Bei Wasser und 

Rein-Glykol ist das Schutzöl in dünnem Strahl unter ständigem Um­

rühren des Kühlstoffes demselben zuzuführen und bei G lyko l -Wasser -

Mischungen muß das Schutzöl vorher mit der doppelten Menge Wasser 

verrührt werden. Bei Verwendung des Kühlmittelwagens kann das 

Schutzöl während des Umpumpens zugegeben werden. 

Das Schutzöl ist ungefähr 4 Monate im Kühlstoff haltbar. Es ist frostfrei 

zu lagern und muß vor Beimischung auf Raumwärme gebracht sowie 

durch Schütteln in sich verteilt werden. 

Im Winter-Flugbetr ieb ist a ls Kühlmittel eine Glykol-Wasser-Mischung 
anzuwenden, die aus 50 Raumteilen Glykol und 50 Raumteilen Wasser 
zusammengesetzt ist. Die angegebene Mischung ist für Außentempe­
raturen bis zu — 3 5 ° C ausreichend. 

Umstehendes Kühlmittel sol l grundsätzlich spätestens ab 1.November 

jeden Jahres bis 30. Apr i l des darauffolgenden Jahres verwendet wer­

den. Die im Frühjahr abgelassenen Kühlstoffmischungen sind aufzu­

bewahren und im folgenden Win ter wieder zu verwenden. 

Die Kühlstoffanlage faßt etwa 78l Kühlstoff. Das Auffüllen erfolgt 

durch den Einfül lstutzen (7) (Abb. 30 und 31), der durch einen Deckel 

oben in der Mitte der Tr iebwerksverkleidung zugänglich ist. Der Kühl­

stoff ist über ein engmaschiges Sieb (Maschenweite unter 0,5 mm) ein­

zugießen. Um Luftsäcke in der Anlage zu verhindern, ist das Auffüllen 

langsam und in Spornlage des Flugzeuges vorzunehmen. Auf eine ge­

naue Überprüfung der aufgefüllten Kühlstoffmenge ist zu achten. Geht 

die Füllung langsam vonstatten, dann muß die Luftschraube etwas 

weitergedreht werden, um die Durchflußöffnung der Kühlstoffpumpe 

zu ändern. 

Nach dem Auffül len einige Minuten warten und Luftschraube mehr­

mals durchdrehen (bei geschlossenem Brandhahn und ausgeschalteter 

Zündung — sonst Gefahr des Anspringens!). Danach überzeuge man 

sich, ob nachgefüllt werden muß. 

E n t l e e r e n d e r K ü h l s t o f f a n l a g e 

Das Entleeren der Kühlstoffanlage wird bei geöffneten unteren Klappen 

der Tr iebwerksverkleidung vorgenommen. 
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Der Kühlstoff ist im Stand durch Lösen der Ablaßschraube am Pumpen­
krümmer abzulassen. 

Der Restablaß der Kühlstoffanlage erfolgt an dem unten im Kühler be­
findlichen Ablaßventil (9) (Abb. 30). Die Verschlußmutter des Ablaß-
ventiles wird abgeschraubt und der zum Gerät und Sonderwerkzeug 
gehörige Ablaßschlauch (Abb. 33a) (8-88.97-08) aufgeschraubt. Beim 
Umlegen des am Schlauchkopf befindlichen Knebels nach oben wird 
das Ablaßventil geöffnet. 

Nach dem Ablassen des Kühlstoffes ist die Verschlußmutter am Ablaß­
ventil wieder aufzubringen und mit Draht zu sichern. 

Abb. 33 a A b l a s s e n des R e s t k ü h l s t o f f e s 

W a r f u n g u n d P r ü f u n g 

Der Kühler ist vor jedem Abflug auf Leckstellen zu untersuchen, ebenso 
sind die Leitungen, besonders die Gummimuffen-Verbindungen, für die 
stets ein grüner Conti-Muffenschlauch zu verwenden ist, auf ihre Dicht­
heit zu überprüfen. 

Bei Frost ist darauf zu achten, daß der Austritt der Entlüftungsleitung 
nicht zugefroren ist. 

Die Druckausgleichventile in den Entlüftungsleitungen müssen alle 
50 Betriebsstunden auf korrosionsfreie Venti lsi tze sowie richtige Feder­
spannungen nachgeprüft werden, d. h. das Überdruckventil muß sich 
bei 0,3—0,4 atü und das Unterdruckventil bei 0,05 atü öffnen. 
Die Anschlüsse der Kühlstoffleitungen sind mit grüner Farbe und die 
Durchflußrichtung mit Pfeil gekennzeichnet. 
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Abdrücken der Anlage 

Die Kühlstoffanlage ist mit Wasser zu füllen. Der Inhalt der Anlage be­
trägt etwa 78 Liter. Nimmt die Anlage diese Menge nicht auf, dann ist der 
Durchfluß verstopft (evtl. Blindflansch). Der Anschluß des Druckaggre­
gates erfolgt am Druckstutzen der Kühlwasserpumpe. Auf die Anlage 
wird jetzt soviel Druck gepumpt, bis der Kühlstoff am Entlüftungsventil 
überströmt. Das Entlüftungsventil öffnet sich in den Grenzen von 
0,25—0,40 atü. 

Die Anlage muß hierauf etwa 20 Minuten unter Druck stehen bleiben, 
wobei kein Druckabfall auftreten darf. Der Höhenunterschied zwischen 
Druckmesser am Druckaggregat und Entlüftungsventil ist zu beachten. 
Sofern das Druckaggregat tiefer steht als das Entlüftungsventil, dann 
zeigt es höheren Druck an (Wassersäule). Kühler sowie sämtliche Rohr­
leitungen, Anschlüsse und Verbindungsteile dürfen keine Leckstellen 
aufweisen, andernfalls sind die Schäden zu beheben. 
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K e n n z e i c h n u n g d e r R o h r l e i t u n g e n 

Sämtliche Rohrleitungen, mit Ausnahme der Kühlsfoffleitungen, sind 

mit Nummern und Kennfarben versehen. Die Kühlstoffleitungen sind 

nur mit grüner Farbe gekennzeichnet. 

Nr . Bezeichnung Kennfarbe 

1 Anlaß-Einspri tzlei tung gelb 

2 Kraftstoff-Druckmesserleitung gelb 

5 Schmierstoff-Druckmesserleitung braun 

6 Kraftstoff-Entlüftungsleitung blau mit einem gelben Ring 

7 Gebläseleitung blau 

9 Ladedruckmesser-Leitung blau mit zwei gelben Ringen 

11 Schmierstoff-Vorlauf braun 

12 Schmierstoff-Rücklauf braun 

15 Kraftstoff-FBH gelb 

16 Kraftstoff-FB gelb 

17 Schmierstoff-Entlüftung zum Motor blau mit einem braunen Ring 

18 Dampfleitung grün mit einem roten Ring 

19 Kondensatleitung grün mit einem roten Ring 

20 a Heißluftleitung weiß mit einem schwarzen Ring 

20 b Heißluftleitung weiß mit einem schwarzen Ring 

20 c Frischluftleitung weiß mit einem schwarzen Ring 

72 Entlüftungs-Einspritzgemischbehälter blau mit einem gelben Ring 

74 Notumpumpleitung für Kraftstoff gelb 

75 Kraftstoffzusatzleitung gelb 
76 Verbindungsleitung zwischen den 

Ventilbatterien 
gelb 

77 Entnahmeleitung gelb 
78 Umpumpleitung von den Außen­

behältern 
gelb 

79 

80 

Umpumpleitung von den Rumpf­
behältern 
Umpumpleitung von den abwerfbaren 
Behältern 

gelb 

gelb 

81 Schnellablaß gelb 

82 Gebläseluftleitung für den 
abwerfbaren Behälter 

blau 

83 Kraftstoff-Entlüftung blau mit einem gelben Ring 

84 Kraftstoff-Sickerleitung blau mit einem gelben Ring 

86 Umpumpleitung (Schmierstoff) braun 

87 Sickerleitung von Entlüftungsventil blau mit einem braunen Ring 

88 Entlüftung-Zusatzbehälter blau mit einem braunen Ring 

89 Sickerleitung blau mit einem braunen Ring 

90 Sicker leitung-Zusatzbehälter blau mit einem braunen Ring 

91 Umführungsleitung braun 
92 Schmierleitung für Sogpumpe braun 
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B e d i e n a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

An der linken Rumpfseitenwand befindet sich der Schaltkasten (Ab­

bild. 34) mit den Schaltern für Kraftstoff-Schnellablaß, Gemischwahl 

und elektrischen Behälterpumpen. 

1 Schalterkasten 
2 Schalter für Gemischwahl: 

Sparflug — Höchstleistung 
3 Kraftstoffschnellablaß vorderer 

und hinterer Rumpfbehälter 
4 Vier Schalthebel für die 

Zusatzpumpen 
5 Schalthebel 1—8 für Kraftstoff-

pumpen (siehe Schema) 
6 Umpump-Schema 
7 Schauzeichen für Schmierstoff-

Vollstandswarnung 
8 Schauzeichen für Kraftstoff-

Leerstandswarnung 
9 Schauzeichen für Kraftstoff-

Vollstandswarnung 

A b b . 3 4 S c h a l t e r f ü r U m p u m p a n l a g e u n d S c h n e l l a b l a ß 

Die zur Bedienung der Triebwerksanlagen erforderlichen Bedienungs­

hebel sind in dem an der linken Rumpfseitenwand im Führerraum be­

findlichen Bedientisch untergebracht. Aus Abb. 35 sind die Bedienungs­

hebel und -Schalter im Bedientisch zu ersehen. 

20 
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1 Bedienhebel für Tragflügel-Enteisung 

2 Bedienhebel für Kraftstoff-Handpumpe 

3 Bedienhebel für FB- und FBH-Armatur 

4 Anlaß-Einspritzpumpe 

5 Bediengriff für Führerraumheizung und Belüftung 

6 Schaltgriff für Anlaß-Einspritzanlage 

7 Bedienhebel für Laderschaltung 

8 Bedienhebe! für Leitwerks- und Luftschrauben-Enteisung 

9 Bediengriff für Anlaßschalter 

10 Schaltgriff für Kühlerklappenversteliung 

11 Wechselschalter für Luftschraubenverstellung 

A b b . 3 5 Bed ien t i sch a n d e r l i n k e n F ü h r e r r a u m s e i t e n w a n d 

Triebwerksanlage 
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12 Handwählschalter für Luftschraubenverstellung 

13 Bedienhebel für Drosselklappenverstellung 

14 Feststellschraube 

15 Anzeigegerät für Landeklappen-, Fahrgestell- und Sporn-Stellungen 

16 Bedienhebel für Sturzflugbremse 

17 Bedienhebel für Fahrwerksbetätigung 

18 Bedienhebel für Landeklappen- und Höhenflossenverstellung 

19 Drehsteuerschalter für Spornentriegelung 

20 Zündschalter 

21 Netzausschalter 

22 Hauptschalter für Kurssteuerung 

A b b . 3 5 Bed ien t isch a n d e r l i n k e n F ü h r e r r a u m s e i t e n w a n d (Fortsetzung) 

20* 
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23 Vorratsmesser für 

linken Tragflügelaußenbehälter 

linken Entnahmebehälter 

linken und rechten Schmierstoffbehälter 

24 Umschalter 

25 Vorratsmesser für 

vorderen Rumpfbehälter 
rechten Tragflügelaußenbehälter 
rechten Entnahmebehälter 

A b b . 3 6 V o r r a t s m e s s e r f ü r K r a f t s t o f f - u n d S c h m i e r s t o f f b e h ä l t e r 

Triebwerksanlage 
B e d i e n a n l a g e 

26 Handpumpenhebel für 29 Handpumpenhebel für 

Kraftstoff-Umpumpanlage Schmierstoff-Umpumpanlage 

27 Impulskreuzventil 30 Umschalthahn für 

28 Hebel für Ventilbatterie Schmierstoff-Umpumpanlage 

A b b . 3 7 B e d i e n h e b e l i m F ü h r e r r a u m a m S p a n t 9 , gegen F l u g r i c h t u n g 
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Von den Bedienhebeln erfolgt die Übertragung zu den Betätigungs­
hebeln am Motor und den Schaltgeräten durch DuZ-Gestänge, S t o ß ­
stangen und Sei lzüge. 

Die Drosselklappenhebel (13) (Abb.35) und der Bedienungshebel für 
die Sturzf lugbremse (16) sind in einem Schaltkasten im Gerätetisch ver­
einigt. Für die Drosselklappenhebel (13) ist im Schaltkasten eine ver­
stellbare Klemmvorrichtung vorgesehen. Mittels zweier Feststell­
schrauben (14), die sich oben im Schaltkasten befinden, kann die 
Gängigkeit der Drosselklappenhebel geregelt werden. Wei terh in be­
sitzen die Drosselklappenhebel (13) vorn an ihren Führungsschlitzen 
einen verstellbaren Anschlag für die 1 min Leistung. Die Einstellung des 
Anschlages erfolgt nach Drehzahl und Ladedruck, die in der Betriebs­
datentafel aufgeführt sind. 

Bei Betätigung des Bedienhebels (3) für FB- und FBH-Armatur wird das 
Schmierstoff-Entlüftungsventil im Tragf lügel sowie bei Schaltstellung 
„Brandhahn" die Schnellstopp-Vorrichtung an der Motoreinspri tz­
pumpe mitverstellt. 

Die Bedienhebel für Ventilbatterie, Kraftstoff- und Schmierstoff-Um-
pumpanlage von Hand befinden sich unterhalb des FT-Gerüstes sowie 
an der rechten Führerraumseitenwand am Spant 9 (siehe Abb. 37). 
Vor dem Führer, über die ganze Breite des Führerraumes gehend, be­
findet sich die Haupt-Gerätetafel, die elastisch gelagert Ist. Im linken 
und rechten Tr iebwerk sind in der Verkleidung, vom Führerraum aus 
sichtbar, in einer Gerätetafel der Druckmesser der Drucköl-Pumpe, das 
Gerät für Schmierstoff-Eintrittstemperatur und die mechanische Ver­
stellanzeige der VDM-Luftschraube eingebaut. Die Geräte für Schmier­
stoff-Vorratsmessung sind in der Nebengerätetafel an der rechten 
Führerraumseitenwand untergebracht. 

Die Geräte selbst sind im Hauptabschnitt 10 „Ausrüstung - Allge­
meines" unter „Betriebsgeräte" behandelt. 
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T r i e b w e r k s g e s t ä n g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die von den Bedienhebeln kommenden Stoßstangen und Sei lzüge 
(Abb. 38 und 39) verlaufen unter dem Bedientisch an der linken Rumpf­
seltenwand entlang bis vor Spant 9, um von dort durch die Tragf lügel 
zu den Tr iebwerken geführt zu werden. Beim Austritt aus dem Rumpf ist 
das Gestänge an den Rumpfseitenwänden durch Hosen abgedichtet. 
Die Anschlußstellen der Stoßstangen und Sei lzüge sind an der Flügel­
wurzel und den Tr iebwerken mit Trennstel len versehen. 

Die Lagerungen der Stoßstangen und Hebel sowie der Führungs- und 
Umlenkrollen der Sei lzüge sind Kugellager. Die im Führerraum befind­
lichen Stoßstangen und Lagerungen sind durch seitliche Klappen am 
Bedientisch sowie von außen durch eine lange Klappe in der Rumpf­
seitenwand zu r Überwachung und Wartung zugänglich. Die Gestänge 
für Luftschrauben-Korrektur sind blind verlegt. 

Sämtliche vom Bedientisch zu den Tr iebwerken führenden Stoßstangen 
und Sei lzüge sind an den Stoßstangenköpfen und zugehörigen Lager­
bzw. Betätigungshebeln durch aufgebrachte Abkürzungen ihres Ver­
wendungszweckes auf einem kleinen Schildchen, wie nachfolgend auf­
geführt, gekennzeichnet. 

Bediengestänge: Luftdrossel (Normalgas) NG 

Filterbrandhahnarmatur PP 

Kraftstoff-Handpumpe KH 

Motor-Lader ML 

Luftschraubenkorrektur LV 

Bedienseile: Heizung und Belüftung BL 

Enteisung Flügel EF 

Enteisung Leitwerk EL 

Das zu dem linken Tr iebwerk gehörige Bediengestänge ist außerdem 
noch mit einem „ I " , das zu dem rechten Tr iebwerk mit einem „r" ver­
sehen. Neben dieser Kennzeichnung ist auf jedem Schildchen noch eine 
Nummer eingeschlagen, die bei den Bedienungshebeln im Gerätetisch 
mit 1 beginnt und fortlaufend die Reihenfolge der Anschlüsse be­
zeichnet. 

Zum Beisp ie l : KH I 1 = Kraftstoff-Hundpumpengestänge zum linken 
Motor, Anschluß am Bedienungshebel. 
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Triebwerksanlage 
Triebwerksgestänge 
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W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

Die Gängigkeit des Tr iebwerksgestänges ist zu prüfen. Ferner sind die 
Abschottungen mit Stoffhosen an der Rumpfseite auf dichten S i t z nach­
zusehen. 

Die Bedienseile sind an ihren Führungsstellen auf etwaigen Verschleiß 
nachzuprüfen. 

Alle Lagerungen der Hebel und Sei l ro l len sind Kugellager, die mit Fett 
„Intava 1416" oder „Kalypsol K" eingesetzt sind und bedürfen daher 
keiner besonderen War tung. Lediglich bei Grundüberholungen des 
Flugzeuges sind die Kugellager mit Benzin und Pinsel auszuwaschen 
und neu mit „Intava 1416" oder „Kalypsol K" zu füllen. 

Bei einem Ausbau von Stoßstangen ist zu beachten, daß die einstell­
baren Stoßstangenköpfe in Ihrer Länge nicht verstellt werden. Ist dies 
dennoch geschehen, dann ist das Gestänge wieder so einzustel len, 
daß die Endstellungen der Betätigungshebel mit den Endstellungen 
der Hebel am Bediengerät übereinstimmen. 

Zum Einstellen des Triebwerksgestänges bei Mittelstellung der Bedien­
hebel sind die Stoßstangen an den Hebeln im Rumpf rechtwinklig [im 
Flügel und Motorvorbau annähernd rechtwinklig) dazu anzuschließen. 
Lockere Bedienseile müssen an den Spannschlössern nachgespannt 
werden. Die Spannschlösser sind anschließend wieder zu sichern. 

Triebwerksanlage 
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T r i e b w e r k s w e c h s e l 

V o r b e r e i t u n g f ü r d e n T r i e b w e r k s w e c h s e l 

Für den Triebwerkswechsel sind folgende Vorbereitungen zu treffen: 
Bereitstellung eines Ersatz-Tr iebwerkes auf einem Tr iebwerkswagen. 
Das Ersatz -Tr iebwerk ist bereits mit Kühlstoff zu füllen. Wenn eine 
Luftschraube vorhanden ist, dieselbe einbauen. Hierbei ist zu be­
achten, daß die Beförderung eines Tr iebwerkes mit eingebauter Luft­
schraube auf einem Tr iebwerkswagen nur auf gutem Betonboden z u ­
lässig ist. Bereitstellung eines leeren Tr iebwerkswagens zum Auf­
nehmen des abzubauenden Tr iebwerkes sowie ein Hebezeug mit min­
destens 1500 kg Tragkraf t . Dann sind die Sonderwerkzeuge bereit­
zulegen (Spezial-Maulschlüssel Ju W 6298 und Satz-Maulschlüssel 
J u W 5 3 1 1 ) . Die Sonderwerkzeuge befinden sich im Bordsack. 

Für die Aufhängung der Tr iebwerke beim Triebwerkswechsel ist das 
Einheitshißgeschirr zu verwenden. Die Ausführung des Einhei tshiß­
geschirres ermöglicht einen Triebwerkswechsel in Flug- und Spornlage 
des Flugzeuges mit angebauter oder abgenommener Luftschraube. An­
gaben über das Einheitshißgeschirr sind im Hauptabschnitt 6 „Tr ieb­
werksgerüst" enthalten. 

A b b a u d e s T r i e b w e r k e s m i t G e r ü s t 

Vor jedem Triebwerkswechsel muß die Klappe für den inneren Kraft­
stoffbehälter an der Tragflügelunterseite zwischen dem Wurze lspant 
und Querverband I angebracht sein. Die Schmierstoffanlage ist zu ent­
leeren (siehe Hauptabschnitt 8 „Tr iebwerksbehälter" unter „Entleeren 
der Schmierstoffanlage") und der Brandhahn zu schließen. Der Kühl ­
stoff braucht nicht abgelassen zu werden. 

Die Verkleidungshauben und -klappen am Tr iebwerk sowie die Luft­
schraubenkappe und Luftschraube sind abzunehmen (siehe unter „Luft­
schraubenwechsel"). 

Die Aufhängung des Tr iebwerkes am Hißgeschirr erfolgt an den 
hinteren Motortragösen und an der Luftschraubenwelle, wie im Haupt­
abschnitt 6 „Tr iebwerksgerüst" unter „Hissen des T r iebwerkes" ange­
geben ist. 

Dann sind sämtliche Trennstel len von Leitungen und Gestänge, die 
tr iebwerksseit ig durch rote Längsstreifen auf weißem Grund gekenn­
zeichnet und zusätzl ich mit einer Zah l nummeriert s ind, in der auf 
Seite 768 bis 769 angegebenen Reihenfolge, wobei 2 Mann gleichzeitig 
bei A und B beginnen, zu lösen. Die Zah l ist immer auf beiden An­
schlußteilen der Trennstel le aufgebracht. 



Triebwerksanlage 
Triebwerkswechsel 

Mit dem Spezial-Maulschlüssel SW 75 (Ju W 6298) werden nun die 
Überwurfmuttern der unteren Anschlüsse des Tr iebwerkes gelöst und 
losgeschraubt. Anschließend wird das Tr iebwerk leicht angehoben und 
mit gleichem Maulschlüssel auch die Überwurfmuttern an den beiden 
Motorträgern abgeschraubt. Grundsätzlich gilt, daß immer erst die 
unteren und dann erst die oberen Überwurfmuttern der Kugelver-
schraubungen zu lösen sind. Das Hißgeschirr ist h ierzu durch Ver­
schieben des Hißpunktes am Hißgeschirr mittels Zugkette entsprechend 
auszutrimmen. 

Das Tr iebwerk kann nun mit dem Kran von der Zel le abgefahren und 
für die Lagerung, Beförderung oder Instandsetzung an einem Auf­
hängebock festgeschraubt werden. Zur Lagerung und Beförderung 
müssen die Tr iebwerke auf dem Bock mit einer staubdichten Stoffhaube 
abgedeckt werden. 

Bei einem Abbau des Tr iebwerksgerüstes vom Motor ist darauf zu 
achten, daß die Träger- und Strebenlängen durch Verstellen der 
Kugelköpfe nicht verändert werden. Ferner ist zu beachten, daß die 
Längen der Streben des Tr iebwerksgerüstes schon vor dem Anbau des 
Motors in der Vorrichtung eingestellt und gesichert sein müssen, da ein 
Einstellen der Streben am eingebauten Motor verboten ist. 

A n b a u d e s T r i e b w e r k e s m i t G e r ü s t 

Vor dem Anbau des Tr iebwerkes an den Tragf lügel i s i darauf zu 
achten, daß die großen Verkleidungsklappen auf der Tragflügelunter­
seite geschlossen sind, damit keine Überbeanspruchung des Tragf lügels 
durch Verdrehen erfolgt. 

Der Motor mit angebautem Tr iebwerksgerüst wird vorsichtig mit dem 
Kran an die Anschlußpunkte am Brandschott herangebracht und die 
oberen und anschließend die unteren Überwurfmuttern von Hand auf­
geschraubt. Danach werden zuerst die oberen und dann die unteren 
Muttern mit dem Spezial-Maulschlüssel S W 7 5 (ohne Verlängerungs­
rohr!) festgezogen und gesichert. 

Besonders darauf hingewiesen wi rd, daß Gewinde und Kugelflächen 
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfält ig mit 
Benzin und Pinsel zu reinigen sind und mit „Kalypsol W1 A X / K 15" 
eingefettet werden müssen, auch wenn die Gewindeteile nur versuchs­
weise oder nur wenige Gänge zusammengeschraubt werden. 
Der Anschluß der übrigen Trennstel len erfolgt sinngemäß in umge­
kehrter Reihenfolge wie beim Abbau. Nachdem sämtliche Trennstellen 
wieder verbunden und gesichert sind sowie die Leitungen auf Dichtheit 
geprüft wurden, kann die Tr iebwerksverkleidung angebracht werden. 
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Die Schmierstoff-Vorlaufleitung ist vor dem Anschliessen mit Schmier-
stoff aufzufüllen. 

Über das Auffüllen der Schmierstoffanlage siehe Hauptabschnitt 8 

„Triebwerksbehälter" unter „Auffüllen der Schmierstoffbehälter". 

Vor jedem Triebwerkswechsel ist die Sicherung im Wärmeregler zu 

prüfen oder gegebenenfalls auszutauschen (siehe Junkers-Prüfmappe 

Ju 88 A-1). 

Abb. 4 0 T r e n n s t e l l e n a m l i n k e n B r a n d s c h o t t , gegen F l u g r i c h t u n g 

T r e n n s t e l l e n 

Die beim Triebwerkswechsel zu lösenden Trennstellen sind triebwerks-
seitig durch rote Längsstreifen auf weißem Grund gekennzeichnet und 
zusätzlich auf beiden Anschlußteilen mit einer Zahl versehen. 
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A. Von links (gegen Flugrichtung gesehen] zu lösende Verbindungen 

V 85 Elektrische Steckkupplung (V 95) 

V 87 Elektrische Steckkupplung (V 93) 

V 131 Elektrische Steckkupplung (V 133) 

V 89 Elektrische Steckkupplung (V 91) 

Am Kabelkasten am 

Brandschott 

Zahlen in Klammern gelten für rechten Brandscholt. 

2 Kraftstoff-Druckmesserleitung 

1 Einspritzleitung 

9 Ladedruckmesserleitung 

4 Drucköl-Druckleitung 

7 Gebläse 

8 Drucköl-Saugleitung 

3 Druckluft für Enteisung 

(Höhenflosse) 

21 Luftdrosselregelung 

18 Dampfleitung (Schlauch) 

Drahtsicherung 

20a Heißluft leitung für Tragf lügel-
enteisung 

15 Kraftstoffleitung 

16 Kraftstoffleitung 

26 Schnellabstellvorrichtung 

19 Kondensatleitung 

Drahtsicherung, Schlauch-

verschraubung am Brandschott 

Drahtsicherung, Schlauch-

verschraubuna" am Brandschott 

Schnelltrennstelle der S toß­

stange vor dem Brandschott 

Schlauchverschraubung am 

Einfül lrohr für Heizungsanlage 

Spannverschluß 

Drahtsicherung, Schlauch­

verschraubung am Brandschott 

DuZ-Zug an Kraftstoff­

einspritzpumpe 

Drahtsicherung, Schlauch­

verschraubung am Heizkessel 

(Mitte Brandschott) 

33 Linke obere Motorstrebe 

34 Linker unterer Motorträger 

Überwurfmutter an Kugel-

verschraubung 

Triebwerksanlage 
Triebwerkswechsel 

B. Von rechts (gegen Flugrichtung gesehen) zu lösende Verbindungen 

6 Entlüftungs-Rücklaufleitung 

(Kraftstoff) 

11 Schmierstoff-Vorlaufleitung 

12 Schmierstoff-Rücklüufleilung 

5 Schmierstoff-Druckmesserleitung 

17 Schmierstoff-Entlüftung 

10 Sogleitung 

27 Enteisungs-Verteilerantrieb 

25 Boden- und Höhenlader 

20b Heißluft leitung für Tragf lügel-

enteisung 

20c Frischluftleitung 

31 Rechte untere Motorstrebe 

32 Rechter oberer Motorträge 

Drahtsicherung, Schlauch­

verschraubung am Brandschott 

Drahtsicherung, Schlauch­
verschraubung am Brandschott 

Schnelltrennstelle am 

Winkelhebel 

Spannverschluß 

Spannverschluß am Nieder­

schlagsbehälter (Kondensator) 

Überwurfmutter an Kugel-

verschraubung 

Nach Wechsel des Motors darauf achten, daß die Bedienungs­
gestänge nicht klemmen und die entsprechenden Endstellungen am 
Motor einwandfrei erreicht werden. 

Zu beachten! Bei Triebwerkswechsel an Flugzeugen, die mit B Z G 2 L 
ausgerüstet sind, dürfen nur solche Tr iebwerke eingebaut werden, 
deren Sogregelung durch einen Askania-Sogregler L reg 11a erfolgt. 
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M o t o r w e c h s e l 

Der Motorwechsel ist mit sechs Mann vorzunehmen. A ls Mann 5 und 6 
sind gelernte Elektr iker zu verwenden, die außer den Arbeiten an der 
elektrischen Ausrüstung im Motorvorbau noch zu weiteren Arbeiten 
beim Motorwechsel hinzugezogen werden. Die Reihenfolge der aus­
zuführenden Arbeiten sowie die Einteilung der Mannschaft ist aus der 
Aufstellung Seite 773 bis 786 zu ersehen. 

Die Zahlenangaben l inks oben in der Ecke geben die Arbeitsreihen­
folge, die Höhe der Felder einen Vergleich des Zeitaufwandes der 
einzelnen Arbeiten an. 

Näheres über Zeitangaben für Tr iebwerks- und Motorwechsel sind dem 
„Rüstplan für Ju 86, Fb-P l 4088901, Ausgabe 2" — aufgestellt für ein 
JFM-Tr iebwerk mit Blechspant — bzw. dem „Rüstplan für Ju 88, Fb-P l 
4088902" — aufgestellt für ein Henschel-Triebwerk mit Gußspant — zu 
entnehmen. 

Beide Pläne sind bei Bedarf bei JFM, Abt. Febü-Planung anzufordern. 

Soweit die im Arbeitsplan aufgeführten Te i le in Abb. 42-49 ersichtlich 
sind, werden diese durch Bezugs- und Abbildungsnummern angegeben. 
Die Bezugs- und Abbildungsnummern sind in Klammern gesetzt. Es be­
deutet z. B . : (Abb. 42 /7 ) , Abbildung 42, Bezugsnummer 7. 

P r ü f e n d e r T r i e b w e r k s a n l a g e 

Beim Zusammenbau des Motors sind folgende Prüfungen vorzunehmen: 

Generator: Vor Einbau des Generators Antrieb auf Richtigkeit prüfen. 

Schwungkraftanlasser: Das Anlasser-Klauenspiel darf nur 2,5 ± 1 mm 
betragen (siehe Abb. 41). 

Motorkühlstoffkreislauf: Zum Abdrücken ist der Ausgleichs- und Vor­
ratsbehälter vol l Wasse r zu füllen. An dem einen Anschlußstutzen wird 
die Handpumpe mit Druckmesser angeschlossen, der andere Stutzen 
sowie die Kühlstoffpumpe sind blind zu verschließen. Dann wird mit 
der Handpumpe ein Druck von 0,4—0,5 atü aufgedrückt, der etwa 
20 Minuten stehen bleiben muß. 

Motorlagerung vorn : Vor dem Anschrauben der Lagerpratzen darauf 
achten, daß die Abstandsbuchsen eingesetzt sind. 

Bürstenabheber: Se i lzug für Bürstenabheber nachprüfen. Federteller-
Unterteil muß sich mit rotem Strich am Schauloch decken. 

Triebwerksanlage 
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Kühlerspant: Der Abstand zwischen Kühlerspant und Kühlstoffaus-
gleichsbehälter muß 8—10 mm, der Abstand zwischen Kühlerspant und 
Stützlager am Stirnblech des Motors 3—4 mm betragen. 

Kühlstoffanlage: Nach Einbau der Anlage ist dieselbe abzudrücken. 
H ie r zu sind etwa 78l Wasse r aufzufül len, die Handpumpe anzu­
schließen (siehe unter Motorkühlstoffkreislauf) und die Anlage auf 
0,4—0,5 atü Druck aufzupumpen. 

Die Anlage muß 20 Minuten unter Druck ohne Druckabfall stehen 
bleiben. 

A b b . 4 1 E i n b a u m a ß f ü r A n l a s s e r k u p p l u n g 

Kühlerklappenbetätigung: Die Kennzeichnung der Kette für Kühler­
klappenbetätigung muß sich bei geöffneten Klappen mit der des 
Kettenrades decken. 

Die Kettenvorspannung muß 35 kg betragen und ist mit der Feder­
waage zu messen. 

Der Abstand zwischen Kettenrad und Kettensicherung muß 2—3 mm 
betragen. Das Mitnehmerherz, welches einerseits die Kette führt und 
an dem andererseits die Stoßstange für Spaltf i l ter angeschlossen ist, 
muß sich in der Schlitzführung und in gleicher Ebene wie die Kette be­
wegen können. Andernfal ls springt die Kette heraus. 

Die Stoßstangen der Kühlerklappen sind so einzuteilen, daß sie nach 
dem fünften Fahrtakt, also in geöffneter Stel lung, bereits eine Schließ­
bewegung der Klappe von etwa 4 mm bewirken (Fahren über oberen 
Totpunkt). 
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Luftschraubenverstellung: Die biegsamen Wel len des Einheitsverstel l­
gerätes dürfen nicht mit starkem Knick verlegt werden. 

Der Abstand zwischen Haubenstützwand (Luftschraube) und Kühler­
abdeckbleche muß mindestens 15 mm betragen. 

Triebwerksverkleidung: Die seitliche Tr iebwerksverkleidung darf beim 
Aufsetzen nicht auf der biegsamen We l l e der Luftschraubenverstellung, 
die unmittelbar hinter dem Anzeigegerät liegt, aufdrücken oder 
klemmen. 

Nach dem Aufbringen der Verkleidung ist streng darauf zu achten, 
daß die drei Hebelverschlüsse der unteren Verkleidung so eingestellt 
s ind, daß sie bei Erschütterungen nicht selbsttätig aufspringen können. 
Die Hebel müssen nach Umlegen über den größten Druckpunkt noch 
gespannt sein. 

P r ü f e n d e r E l t - A n l a g e a m T r i e b w e r k 

Zum Prüfen der Elt-Ausrüstung im Motorvorbau ist ein Leitungsprüfer 
erforderlich. A ls Prüfvorlagen sind zu verwenden: 

Bauschattplan und Anschlußpläne der Tr iebwerksanlage nebst den 
zugehörigen Listen. 

Über die Arten und Reihenfolge der Prüfungen siehe Näheres aus der 
„Junkers Prüfmappe Ju 88, Band 2 " . 

Triebwerksanlage 
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Arbeitsplan 
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1 Kühlerspant 6 S ieb 

2 obere feste Verkleidung 7 untere Verkleidungsklappe 

3 Kühlerklappe 8 Abgas-Rückstrahldüse 

4 Abdeckblech 9 se i t l . Verkleidungsklappe 

5 Kühler-Verkleidungshaube 10 Spannband 

A b b . 4 2 M o t o r m i t V e r k l e i d u n g 
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11 Schmierstoff-Rücklaufleitung 

12 Schmierstoff-Vorlaufleitung 

13 Kugelverschraubung 

14 Kühlstoff leitung zum Kühler 

15 Kühlstof f -Kühlersektor unten 

16 Motorspant I übe r te i l 

17 Schmierstoffkühler 

18 Kühlstof f -Kühlersektor seitl ich 

19 Motorspant I Unterte i l 

20 Kühlstoff-Pumpenkrümmer 

21 Schmierstoff-Entlüftungsleitung 

A b b . 4 3 M o t o r o h n e V e r k l e i d u n g 
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22 Handhebel am automatischen 
Schaltgetriebe 

23 Abtrieb für Generator 
24 Abtrieb für Druckölpumpe 
25 Abtrieb für Fliehkraftregler 
26 Abtrieb für Drehzahlgeber 
27 Anschluß für Schwungkraftanlasser 
28 Anschluß für Geblöseluftleitung 
29 Drosselregulierung 
30 Anschlüsse für Kraftstoffvörderpumpe 

31 Anschluß für Schmierstoff-
Rücklaufleitung 

32 Anschluß für Schmierstoff-
Vorlaufleitung 

33 Anschluß für Spaltfilterbetätigung 
34 Anschluß für biegsame Welle 

(Verteiler für Druckluft-Enteisung) 
35 Anschluß für Kraftstoff-

Rücklaufleitung 
36 Anschluß für Abgasstrahlanlage 

Abb. 44 Motor von hinten 

Triebwerksanlage 
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Arbeitsplan (Fortsetzung) 
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11 Schmierstoff-Rücklaufleitung 
12 Schmierstoff-Vorlaufleitung 
13 Kugelverschraubung 
37 Halterung für Gerätetafel 
38 Kugelzwischenstück für 

Luftschrauben Verstellung 
39 Motorgerüst 
40 Einheitsverstellgerät 
41 Schmierstorf-Rücklaufleitung 

zum Kühler 

42 Generator 
43 Schmierstoff-Rücklaufleitung 

vom Kühler 
44 Druckluftleitung (Enteisungsanlage) 
45 Anschlußstück für Schlauchbrücke 
46 Drehzahlgeber 
47 Schmierstoff-Wärmeregler 
48 biegsame Welle (Drehzahlgeber) 
49 Kupplungsgriff zum Anlasser 

Abb. 45 Motor mit Gerüst, von hintan 

Triebwerksanlage 
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Arbeitsplan (Fortsetzung) 



11 Schmierstoff-Rucklaufleitung 
38 Kugelzwischenstück für Luftschraubenverstellung 
40 Einheitsverstellgerät 
50 biegsame Welle für Luftschraubenverstellung 

Abb. 46 Motor mit Gerüst, von vorn 

Triebwerksanlage 
Motorwechsel 

Arbeitsplan (Fortsetzung) 

Tr iebwerksanlage 
Motorwechsel 
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Motorwechsel 

11 Schmierstoff-Rücklautleitung 
12 Schmierstoff-Vorlaufleitung 
13 Kugelverschraubung 
40 Einheitsverstellgerät 
44 Sog- und Drudduftleitung 
47 Schmierstoff-Wärmeregler 
49 Kupplungsgriff zum Anlasser 
50 biegsame Welle für Luftschraubenverstellung 
51 Schlauchbrücke 
52 Seilzug zum Bürstenabheben 
53 Anschluß für Schmierstofftemperatur (Eintritt) 
54 Anschluß für biegsame Welle (Drehzahlgeber) 

Abb. 47 Motor mit Gerüst und Anschlußleitungen 

Triebwerksanlage 
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Arbeitsplan (Fortsetzung) 
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Motorwechsel 

1 Kühlerspant (Gußspant] 

14 Kühlstoff leitung zum Kühler 

15 Kühlstof f-Kühlersektor unten 

41 Schmierstoff-Rücklaufleitung zum Kühler 

43 Schmierstoff-Rücklaufleitung vom Kühler 

50 biegsame W e l l e für Luftschraubenverstellung 

55 Verkleidungsschi ld 

56 Frischluftleitung für Heizung 

57 Kühlstoff-Entlüftungsleitung 

58 Rohrleitung für Ansaugluft 

A b b . 4 8 M o t o r m i t K ü h l e r s p a n t 
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8 Abgas-Rückstrahldüse 

15 Kühlstof f -Kühlersektor unten 

16 Motorspant I Oberteil 

17 Schmierstoff kühler 

18 Kühlstof f -Kühlersektor seitlich 

19 Motorspant I Untertei l 

20 Kühlstoff-Pumpenkrümmer 

51 Schlauchbrücke 

58 Rohrleitung für Ansaugluft 

59 Abgaswanne 

60 Dampfkessel (Heizungsanlage] 

61 Schlauchleitung für Tragf lügel-Enteisung 

62 Kraftstoff leitung zur FB- und FBH-Armatur 

A b b . 4 9 M o t o r m i t e i n g e b a u t e r A b g a s s t r a h l a n l a g e 
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Triebwerksanlage 
Luftschraubenwechsel 

L u f t s c h r a u b e n w e c h s e l 

A b b a u d e r V D M - V e r s t e l l u f t s c h r a u b e 

Zum Abnehmen der Haube wird der Haubenschlüssel (Flachstahl-
Schlüssel) (1) (Abb. 50) durch den Schlitz in der festen Haubenstützwand 
(3) eingesteckt und nach der freien Seite des Schlitzes bewegt. Auf 
diese We ise wird der Haubenvorderteil (4) entriegelt, so daß er von 

1 Haubenschlüssel 
2 biegsame We l l e 
3 Haubenstützwand 
4 Haubenvorderteil 
5 Flanschwellenmutter 

A b b . 5 0 V D M - L u f t s c h r a u b e 

der Haubenstützwand bzw. Schraube abgenommen werden kann. 
Dann ist die Luftschraube auf die 2 5 ° = 12 5 0 h-Stel lung zu verstellen. 
H ie rzu ist es erforderlich, den am Einheitsverstellgerät mit A und B ge­
zeichneten Umschalter umzustellen und, nachdem der Wechselschalter 
auf Handverstellung geschaltet wurde, den Handwählschalter so lange 
auf „Drehzahl kleiner" zu drücken, bis die Luftschraubenverstellung 
12 2 °h beträgt. Dann hat die Rückstellung des Umschalters A und B zu 
erfolgen. Der Handwählschalter darf erst dann wieder betätigt wer­
den, wenn die neue Luftschraube wieder aufgebaut und mit der bieg­
samen Wel le verbunden ist. 

Dann ist die biegsame Wel le (2), die vom Einheitsverstellgerät kommt, 
am Motorgetriebe der Luftschraube zu lösen. 

Das Abziehen der Luftschraube von der Nabenbefestigung erfolgt, 
nachdem die beiden Sicherungsschrauben (7) (Abb. 51) der Flansch-
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wellenmutter (5) entfernt sind und diese mit dem durchgesteckten Rund­
stahlschlüssel mit Verlängerungsrohr l inks herum losgedreht wurde. 
Dabei ist größte Vorsicht geboten, damit das Gewinde der Mutter 
nicht f r iß t . Außerdem muß bei Losdrehen an den Luftschraubenflügeln 
gegengehalten werden, was zweckmäßigerweise durch eine Treppe 
oder einen Bock geschieht, der unter einen waagerechten Flügel in 

5 Flanschwellenmutter 
6 Sprengring 10 hinterer Konusring 
7 Sicherungsschraube 11 Flansch 
8 vorderer Konusring 12 Flanschbolzenmutter 
9 Flanschwelle 13 Flanschbolzen 

A b b . 5 1 F l a n s c h w e l l e 

Drehrichtung gestellt w i rd . Zwischen der Abstützung und dem Flügel 
muß eine gut gepolsterte Unterlage vorgesehen werden. 

Beim Losdrehen nimmt die Flanschwellenmutter (5) mit ihrem Ansatz 
den vorderen Konusr ing (8) mit und dreht diesen gegen den in der 
Nabe eingesetzten Sprengr ing, wodurch die Nabe mitgenommen und 
somit abgezogen wi rd. Sobald die Nabe gelöst ist, muß der Spreng­
ring herausgenommen und die Flanschwellenmutter abgeschraubt 
werden. 

Danach ist die Gewindeschutzhülse aufzuschrauben und die Luft­
schraube mit einem S e i l , welches um zwei Luftschraubenflügel ge­
schlungen wi rd , am Hißgeschirr aufzuhängen. Die Luftschraube kann 
jetzt abgezogen werden. 

Triebwerksanlage 
Luftschraubenwechsel 

Zu b e a c h t e n ist, daß die abgezogene Luftschraube nicht an den 
Flügelspitzen getragen noch abgelegt bzw. abgestellt werden darf, 
da sonst die Blätter verbogen werden. Außerdem ist die Luftschraube 
stets mit dem Getriebe nach oben zu lagern oder hinzulegen, damit 
dieses nicht beschädigt wi rd. 

Das Abnehmen der Flanschwelle vom Flugmotor erfolgt durch Ent­
sichern und Lösen der Flanschbolzenmuttern (Kronenmuttern) (12) 
(Abb. 51). Die Flanschbolzen (13) mit Muttern (12) gehören zur Naben-
befestigung der Verstelluftschraube. 

Wei tere Angaben über Ausbau der Luftschrauben-Flügel sowie Ver­
packung der Luftschraube siehe in der „Versand-Vorschrift für die 
VDM-Verstel luftschraube". 

A n b a u d e r V D M - V e r s t e l l u f t s c h r a u b e 

Der Anbau der VDM-Verstelluftschraube erfolgt sinngemäß in der um­
gekehrten Reihenfolge wie der Ausbau. 

Vor dem Anbau müssen die Flügel der Luftschraube auf ihren Einstel l ­
marken der 25°-Stel lung und die mechanische Stel lungsanzeige auf 
1 2 2 0 h - Stellung stehen (siehe wie vorstehend beschrieben). Beim Auf­
setzen des Haubenvordertei ls ist besonders auf die Verriegelung zu 
achten. Der Haubenvordertei l muß auf dem ganzen Umfang an der 
Haubenstützwand richtig ansitzen und die Sicherungsklappe im Schlitz 
zu sehen sein. 

Bei der neu aufgebrachten Verstelluftschraube oder bei Schrauben, 
deren Flügel ausgeschraubt waren, ist nach den ersten Flügen die Ein­
stellung der Flügel nachzuprüfen sowie die Konusmutter der Flügel­
lagerung nachzuziehen und neu zu sichern. 
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T r i e b w e r k s b e h ä l t e r 

B e s c h r e i b u n g 

Die im Flugzeug eingebauten Behälter setzen sich aus den Kraftstoff-, 
Schmierstoff- und den Druckölbehältern zusammen. Der Ausgleichs­
behälter der Kühlstoffanlage ist am Motor angebaut und gehört mit 
zur Motorausrüstung (siehe Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" und 
„Betriebsanweisung für den Jumo 211 B / 1 " ) . 

Sämtliche Behälter außer abwerfbaren Kraftstoffbehältern und den 
Druckölbehältern sind geschützt. 

Für größere Reichweiten können an bereits im Flugzeug eingebauten 
Lagerungen und verlegten Rohrleitungen zusätzlich noch für die Kraft-
stoffanlage ein oder zwei Behälter im Rumpf und ein oder zwei ab­
werfbare Außenbehälter an den Tragflügeln sowie für die Schmier-
sfoffanlage ein Zusatzbehälter im linken Tragflügel eingebaut und an­
geschlossen werden. 

Die Auftei lung der Kraftstoff- und Schmierstoffbehälter in den einzelnen 
Rüstzuständen ist folgende (siehe auch Abb. 1 ) : 

Rüstzustand A: Kraftstoffbehälter 1 und 3, Schmierstoffbehälter 2, 
Druckölbehälter 8 und 9. 

Bei diesem Rüstzustand können je nach Zweck des Flugzeuges noch 
mehrere Behälter eingebaut werden, entweder ein Kraftstoff-Außen­
behälter 7 oder zwei Kraftstoff-Außenbehälter 7 und ein Schmierstoff-
Zusatzbehälter 6. 

Rüstzustand B: wie Rüstzustand A zusätzlich des Kraftstoff-Rumpf­
behälters 4 im vorderen Bombenraum. 

Rüstzustand C: wie Rüstzustand B zusätzl ich des Kraftstoff-Rumpf­
behälters 5 im hinteren Bombenraum und des Schmier­
stoff-Zusatzbehälters 6 im linken Flügel. 

Bei Rüstzustand C kann außerdem noch ein abwerfbarer Kraftstoff-
Außenbehälter angehängt werden. 

Rüstzustand F: wie Rüstzustand B zusätzl ich des Schmierstoff-Zusatz­
behälters im linken Flügel. 

Bei diesem Rüstzustand können je nach gewünschten Reichweiten des 
Flugzeuges noch ein oder zwei abwerfbare Kraftstoffbehälter ange­
hängt werden. 
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Die Gesamtfüllung der Behälter für Kraftstoff und Schmierstoff beträgt 
hierbei in den einzelnen Rüstzuständen: 

Rüstzustand A: Kraftstoff 2 X 425 + 2 X 415 = 1680 Liter 

Schmierstoff 2 x 125 = 250 Liter 

oder Kraftstoff 1680 + 1 X 900 = 2580 Liter 

Schmierstoff 2 x 125 = 250 Liter 

oder Kraftstoff 1680 + 1 x 1200 = 2880 Liter 

Schmierstoff 250 = 250 Liter 

o d e r Kraftstoff 1680 + 1 x 900 + 1 x 400 .. = 2980 Liter 

Schmierstoff 250 + 106 = 356 Liter 

Der 2. abwerfbare Behälter darf nur mit 400 Liter Kraftstoff gefüllt werden. 

Rüstzustand B: Kraftstoff i680 + 1220 = 2900 Liter 

Schmierstoff 250 = 250 Liter 

oder Kraftstoff 2 x 425 + 2 x 415 = 1680 L i t e r 

Schmierstoff 250 = 250 Liter 

Rüstzustand C: Kraftstoff 2900 + 680 = 3580 Liter 

Schmierstoff 250 + 50 = 300 Liter 

oder Kraftstoff 3580 + 900 = 4480 Liter 

Schmierstoff 250 + 106 = 356 Liter 

A ls Entnahmebehälter dienen bei der Kraftstoffanlage die inneren 
Flügelbehäher (3) (Abb. 1). Durch die in ihren Behälterköpfen einge­
bauten elektrischen Pumpen kann den Motoren zu r Unterstützung der 
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Rüstzustand F: Kraftstoff 1680 + 1220 = 2900 Liter 

Schmierstoff 250 (eingebauter Zusatz­
behälter bleibt leer) = 250 Liter 

oder Kraftstoff 2900 + 1 x 900 = 3800 Liter 

Schmierstoff 250 + 50 = 300 Liter 

oder Kraftstoff 3800 + 2 x 900 = 4700 Liter 

Schmierstoff 250 + 106 = 356 Liter 

oder Kraftstoff 2900 + 1 X 1200 = 4100 Liter 

Schmierstoff 250 + 106 = 356 Liter 
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Jumo-Kraftstoffpumpen bei Abflug, Landung und Höhenflug Kraftstoff 
zugepumpt werden. Ebenso ist in den Behälterköpfen der äußeren 
Kraftstoffbehälter (1) je eine elektrische Pumpe eingebaut, um den 
Kraftstoff zu den Entnahmebehältern (3) der entsprechenden Flügel­
seiten umpumpen zu können. 

Das Umfüllen des Kraftstoffes aus dem vorderen Rumpfbehälter (4) 
nach den Entnahmebehältern (3) kann nach Schalten des Impulskreuz-
ventiles wahlweise nach der rechten oder linken Flügelseite mit der im 
Rumpfbehälter eingebauten elektrischen Pumpe oder der Handpumpe 
im Führerraum am Spant 9 erfolgen. Das Umfüllen des Kraftstoffes aus 
dem hinteren Rumpfbehälter (5) kann nur mittels der in seinem Be­
hälterkopf eingebauten elektrischen Pumpe geschehen. 

Der Kraftstoff aus den abwerfbaren Außenbehältern (7) wird mittels 
Gebläseluft nach den zugehörigen Entnahmebehältern (3) gedrückt. 

Sämtliche Behälter außer den abwerfbaren Außenbehältern (7), dem 
hinteren Rumpfbehälter (5) und dem Schmierstoffzusatzbehälter (6) be­
sitzen einen elektrischen Geber für die Standanzeige. Durch einen Um­
schalter im Führerraum können die Behälter einzeln auf die beiden 
Anzeigegeräte im Führerraum geschaltet werden. Außerdem besitzen 
die beiden inneren Flügelbehälter (3) Umpumpbegrenzer sowie eine 
Leer- und Vollwarneinrichtung, deren Anzeige in dem Umpumpschema 
im Führerraum l inks durch Aufleuchten von Transparenten erfolgt. 

Bei der Schmierstoffanlage dienen die beiden Behälter (2) als Ent­
nahmebehälter. Ist der Zusatzbehälter (6) im linken Flügel eingebaut, 
dann kann der Schmierstoff wahlweise aus diesem von Hand über 
einen Umschalthahn in den linken oder rechten Behälter (2) gepumpt 
werden. Die Schmierstoff-Entnahmebehälter (2) haben elektrische 
Geber für die Standanzeige sowie für die Vol lwarnanzeige. 

Das Füllen der im Rumpf und in den Flügeln eingebauten Kraftstoff-
und Schmierstoffbehälter erfolgt von der Rumpf- bzw. Flügeloberseite 
aus. Es ist jeder Behälter getrennt zu fül len, und zwar zuerst die inne­
ren, dann die äußeren Behälter, da andernfalls über die Entlüftungs­
leitung Oberlauf vom äußeren nach dem inneren Flügelbehälter er­
folgt. Die Kraftstoff-Außenbehälter werden an den Füllanschlüssen ge­
füllt, die vorn auf den Behältern s i tzen. Die Druckölbehälter (8 und 9) 
am Spant 9 (hinter FT-Gerüst) und unter dem Funkersitz werden un­
mittelbar von der Rumpfoberseite her über den Einguß am Sammel­
behälter (9) aufgefüllt bzw. nachgefüllt. Die Druckölbehälter haben 
keine Standanzeige. 
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K r a f t s t o f f b e h ä l t e r 

B e s c h r e i b u n g 

Die bei den Rüstzuständen B, C und F zusätzlich ein- bzw. angebauten 
Kraftstoffbehälter sind durch ihre Entnahmeleitungen mit dem Ent­
nahmebehälter (innerer Flügelbehälter) verbunden. Der Leitungsverlauf 
ist aus dem „Schaltplan sowie dem Übersichtsbild der Kraftstoffanlage" 
im Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" zu ersehen. Näheres über die 
Schaltung der Behälter und Bedienungsvorschrift siehe ebenfalls Haupt­
abschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" unter „Kraftstoffanlage". 

F l ü g e l b e h ä l t e r (Rüstzustand A ) 

In den Tragf lügeln sind zwischen Träger I und II die geschützten Ent­
nahmebehälter mit je 415 Liter und die geschützten äußeren Behälter 
mit je 425 Liter untergebracht. 

1 Kugelmutter 
2 Spannschloß 
3 Behälterlagerung 
4 Traggurt 

A b b . 2 B e h ä l t e r r a u m f ü r i n n e r e n K r a f t s t o f f b e h ä l t e r 

Der Entnahmebehälter ist in dem Raum (Abb. 2) zwischen Wurze lspant 
und Querverband I, der äußere Behälter zwischen den Querverbän­
den II und IV eingebaut. Die Befestigung der Behälter in dem Trag-
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flügel erfolgt mittels Traggurte (4), die um die Unterseite der Behälter 
gespannt werden und durch Spannschrauben (2) mit dem oberen Te i l 
der Behälterlager (3) verbunden sind. Das Nachspannen der Traggurte 
(4) erfolgt an den Kugelmuttern (1) (siehe auch Abb.3) . 

A b b . 3 B e h ä l t e r l a g e r u n g 

Die Traggurte (und Abfanggurte) sind bei neu eingebauten Behältern 
nach den ersten Flügen, später mindestens alle acht Wochen, auf ge­
nügende Spannung zu prüfen. Bei Verwendung des Flugzeuges Im 
Küstengebiet ist die Prüfung öfters zu wiederholen, weil bei feuchter 
Wit terung stets eine Kürzung des Gewebes und damit der Gurte ein­
tritt (siehe auch Näheres unter „Wartung und Prüfung der Tr iebwerks­
behälter"). 

Auf dem als Entnahmebehälter geschalteten inneren Flügelbehälter (2) 
(Abb. 4) befindet sich ein elektrischer Standanzeige-Geber (1), ein Be­
hälterkopf (3) mit einer Behälterpumpe und ein Fül lkopf (4). 

Der Entnahmebehälter-Füllkopf (4) dient zum Auffüllen des Entnahme­
behälters von der Tragflügeloberseite her. Zwischen dem Füllkopf (4) 
und der Flügelhaut ist eine Manschette (3) (Abb. 5) angebracht, die 
beim Auffüllen das Eindringen von Kraftstoff in den Flügelraum ver-

3 Entnahmebehälterkopf 
mit Behälterpumpe 

1 Standanzeige-Geber 4 Entnahmebehälter-Füllkopf 
2 Entnahmebehälter mit Umpumpbegrenzer 

A b b . 4 E n t n a h m e b e h ä l t e r 

hindert. Im Füllkopf sind ein Peilstab (2) und ein Umpumpbegrenzer 
eingebaut. Der Umpumpbegrenzer schließt die Umpumpleitung ab, so­
bald der Entnahmebehälter auf 380 Liter aufgefüllt ist (siehe auch 
Abb. 7). Die Behälter-Entlüftungs- und Sickerleitung sowie die Umpump-
leitungen vom äußeren Flügelbehälfer, abwerfbaren Außenbehältern 

1 Behälter-
Umpumpleitung 

2 Peilstab 
3 Füllmanschette 
4 Verschlußdeckel 
5 Entlüftung 
6 Sickerleitung 
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Abb . 5 E n t n a h m e b e h ä l t e r - F ü l l k o p f 
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1 Kugelmutter 

2 Spannschloß 
3 Behälterlagerung 

4 Traggurt 

5 Zw¡schenlage 
6 Behälter 
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und Rumpfbehältern sind am Füllkopf angeschlossen. Am Behälterkopf 
mit Behälterpumpe (3) (Abb. 4) ist die Rücklaufleitung vom Motor und 
die Kraftstoffleitung zu den FB- und FBH-Armaturen angeschlossen. 

Bei den äußeren Behältern (3| (Abb. 6) sind die Behälterpumpen sowie 
die Anschlüsse zu den Fülleitungen am äußeren Behälterkopf (1) ein­
gebaut. Der Kraftstoff-Fül lkopf (4) mit Füllanschluß dient zum Auffüllen 
des Behälters. Er ist mit einer Manschette gegen den Flügelraum abge­
dichtet. An dem Behälter-Füllkopf (4) befindet sich je ein Anschluß für 
die Entlüftungs- und die Sickerleitung. 

1 Behälterkopf mit Behälterpumpe 3 äußerer Kraftstoffbehälter 
2 Standanzeige-Geber 4 äußerer Behälterfüllkopf 

A b b . 6 Ä u ß e r e r K r a f t s t o f f b e h ä l t e r 

Umpumpbegrenzer 

Im Entnahmebehälter-Füllkopf ist ein Umpumpbegrenzer eingebaut, der 
bei 380 Liter Inhalt die Umpumpleitungen absperrt, damit der Kraftstoff 
nicht durch die Entlüftungsleitung in das Freie gepumpt wi rd. Der Um­
pumpbegrenzer besteht aus einem Gehäuseoberteil (1) (Abb. 7) mit 
Venti ls i tz, das durch das Mittelstück (5) mit dem Schwimmergehäuse (7) 
verbunden ist. Im oberen Te i l des Umpumpbegrenzers befindet sich der 
Ventilkegel (3), der einmal durch einen Federungskörper (4) aus Buna 
mit dem Mittelstück (5) und das andere Mal durch die Ventilnadel (6) 
mit dem Schwimmer (8) in Verbindung steht. 

Steigt beim Füllen des Entnahmebehälters der Kraftstoffspiegel in dem­
selben, dann wird der Schwimmer (8) mit der Ventilnadel (6) so lange 
angehoben, bis die Kugel (9) den Kugelsi tz (10) abschließt. Damit 
kommt Kraftstoff durch den Kanal (11) in den Federungskörper (4), der 
sich durch den Förderdruck ausdehnt und den Ventilkegel (3) gegen 
den S i t z (2) drückt, und somit der Kraftstoffdurchfluß abgesperrt ist. 
Fällt dagegen der Kraftstoffspiegel im Behälter, dann sinkt in gleichem 
Maße der Schwimmer, wodurch das Ventil geöffnet wird. Der Kraftstoff 
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kann wieder durch die Schlitze im Gehäuseober­
teil in den Behälter f l ießen. Ein Verschmutzen 
der Ventilkegelführung im Mittelstück wird durch 
den Federungskörper verhindert. Während der 
Auf- und Abbewegung des Federungskörpers 
muß in demselben ein Druckausgleich stattfinden. 
Zu diesem Zweck kann der Kraftstoff zwischen 
der Ventilnadel (6) und dem Ventilkegel (3) in 
den Federungskörper (4) ein- oder austreten. 
Damit keine größeren Schmutzteile in den Fede­
rungskörper gelangen können, befindet sich auf 
dem Ventilkegel (3) ein Sieb (2). 

Aus- und Einbau der Flügelbehälter 

Vor dem Ausbau der Behälter muß der Kraft­
stoff abgelassen werden (siehe unter „Entleeren 
der Flügelbehälter"). Sol l einer der Entnahme­
behälter ausgebaut werden, dann ist zu beach­
ten, daß vor Abnahme der Klappe an der T r a g ­
flügelunterseite der Motor an der Luftschrauben­
nabe abzustützen ist, da sonst eine Verdrehung 
des Tragf lügels erfolgen kann. 

1 Gehäuseoberteil 
mit Venti ls i tz 

2 Sieb 
3 Ventilkegel 
4 Federungskörper 

(Buna-Balg) 
5 Mittelstadt 
6 Ventilnadel 
7 Schwimmergehäuse 
8 Schwimmer 
9 Kugel 

10 Kugelsitz 
11 Kanal 

A b b . 7 
U m p u m p b e g r e n z e r , 
S c h n i t t 

An der Unterseite der Tragf lügel sind, nachdem 
die Sturzf lug-Bremsklappen ausgefahren wur­
den, die mit Linsensenkschrauben befestigten 
großen Klappen zwischen dem Wurze lspant 
und Querverband I unter dem inneren Behälter 
und zwischen Querverband II und IV unter dem 
äußeren Behälter abzunehmen, ebenso sind die 
Deckel über den Behälterköpfen und den Vor-
ratgebern in der Oberseite der Tragf lügel zu 
öffnen. Die Manschetten werden gelöst, dann 
die Rohrleitungsanschlüsse an den Behälter­
köpfen getrennt und die Steckerkupplungen am Kopf der Standanzeige-
Geber und Behälterpumpen herausgezogen. 

Nachdem zwei Mann den Behälter von unten gefaßt haben, löst man 
die Traggurte an einer Seite durch Losdrehen der Kugelmuttern an den 
Spannschlössern der Gurte und nimmt den Behälter nach unten heraus. 

Beim Ablegen des Behälters achte man darauf, daß die Umhüllung 
nicht beschädigt wird. 

24' 
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Der Einbau der Behälter erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge 
wie der Ausbau. Nach den ersten Flügen und von Zei t zu Zei t sind die 
Traggurte durch Nachziehen der Kugelmuttern nachzuspannen und 
wieder zu sichern (siehe auch unter „Wartung und Prüfung der Be­
hälter"). 

Auffül len der Flügelbehälter 

Als Kraftstoff kommt ein Fl iegerbenzin mit Zusätzen von Bleitetraäthyl 
und einem Oktanwert von 87 zur Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw. 
Kraftstoff-Frontbezeichnung B 4 ) . 

Die äußeren- und Entnahmebehälter im linken und rechten Flügel wer­
den einzeln (die Entnahmebehälter zuerst) über ihre Füllanschlüsse auf­
gefüllt (Abb. 5) . Die mit Schnellverschluß versehenen Klappen über den 
Füllanschlüssen in der Oberhaut der Flügel sowie die Deckel des Auf­
füllanschlusses werden abgenommen und der Füllanschluß des Tank­
wagens an dem Füllanschluß eines Behälters festgeschraubt. 
Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts-
anzeige (im Führerraum) aufgefüllt, bis der Inhalt von 415 Liter bei den 
inneren oder 425 Liter bei den äußeren Behältern erreicht ist (randvoll] 
bzw. Kraftstoff aus der Entlüftungsleitung ausfl ießt (siehe auch unter 
Vorratsmessung in diesem Abschnitt). 

Nach dem Abnehmen der Füllanschlüsse ist die Öffnung wieder mit dem 
Deckel zu verschrauben und die Klappe in der Oberhaut zu schließen. 
Ist kein Füllanschluß am Tankwagen vorhanden, so erfolgt das Kraft­
stoffauffüllen über einen Trichter mit Wi ldlederbeutel . 
Bei starker Verschmutzung oder spätestens nach etwa 3000 Liter Durch­
f luß muß der Wildlederbeutel in Waschbenzin gereinigt sowie an­
schließend in kaltem oder warmem Persi lwasser durchgespült und dann 
getrocknet werden. 

Achtung! Fl iegerbenzin ist giftig (Bleitetraäthyl)! Deshalb besonders 
kleine Wunden vor Berührung mit Kraftstoff schützen. Nach dem Auf­
füllen unbedingt Hände reinigen. 

Entleeren der Flügelbehälter 

Steht ein Tankwagen zur Verfügung, so kann der Kraftstoff durch einen 
in den Behälter gehängten Schlauch abgesaugt werden. 
Steht kein Tankwagen zur Verfügung, so sind zum Entleeren der Flügel­
behälter im Stand beide vom Brandschott kommenden Entnahmeleitun­
gen an der Kraftstoffpumpe des linken oder rechten Motors zu lösen 
und über eine Verlängerung in einen entsprechend großen Abfül l ­
behälter zu hängen. 
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Bei geöffnetem Brandhahn (FBH-Armatur auf „P 1 + P 2 " ) und Behälter­
schaltung (Ventilbatterie) auf „jeder Motor von seinem Behälter" (Stel­
lung II) w i rd durch Einschalten der Behälterpumpe der beiden Ent­
nahmebehälter jeder Flügelseite der Kraftstoff in den Abfüllbehälter 
gepumpt. Die äußeren Behälter werden gleichzeitig durch Umpumpen 
auf die Entnahmebehälter entleert. 

Nach dem Entleeren sind die gelösten Entnahmeleitungen wieder mit 
der Kraftstoffpumpe am Motor zu verschrauben und die Verschraubung 
mit Bindedraht zu sichern. 

R u m p f b e h ä l t e r (Rüstzustand B , C und F ) 

Für große Reichweiten können zusätzl ich im vorderen oder im vorderen 
und hinteren Bombenraum je ein Behälter mit 1220 Liter und 680 Liter 
Inhalt (siehe Abb. 81 eingebaut werden. Die entsprechenden Lagerun­
gen sowie die Leitungsanschlüsse sind bereits im Rumpf vorhanden 
bzw. verlegt. 

1 Lastenträger im vorderen Bornbenraum 9 Tragbolzen 
2 Füllkopf-Manschette 
3 Füllkopf-Verschluß 
4 Rumpfbehälterkopf mit Behälterpumpe 
5 Standanzeige-Geber 
6 Kraftstoff-Schnellablaßventil 
7 Schnellablaß-Rohrleitung 
S Lostenträger im hinteren Bombenraum 

10 hinterer Rumpfbehälter 
11 Leiste 
12 Lagerbock 
13 Befestigungsgurt 
14 Behälterschutz 
15 vorderer Rumpfbehälter 
16 Hülse 

A b b . 8 V o r d e r e r und h i n t e r e r R u m p f b e h ä l t e r , e i n g e b a u t 
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A b b . 1 0 P u n k t „ I " (Abb. 8 ) 

A b b . 9 A n s i c h t in R i c h t u n g „ A " (Abb. 8 ) 

9 Tragbolzen 
10 hinterer Rumpf-

behälter 
12 Lagerbock 
13 Befestigungsgurt 
15 vorderer Rumpf-

behälter 
17 Gurtkel le 
18 Spannschlossmutter 
19 Lagerbolzen 
20 Unterlegscheibe 
21 Spl in t 
22 Rundmutter 
23 Schutzkappe 
24 Innenkegel 
25 Aussenkegel 
26 Hakensprengring 
27 Nutmutter 
28 Scheibe 
29 Sicherung 
30 Zurrbock 

A b b . 1 1 A n s i c h t i n R i c h t u n g „ B " (Abb. 8 ) 
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A b b . 1 2 V o r d e r e r R u m p f b e h ä l t e r 

2 Füllkopf-Manschette 

4 Rumpfbehälterkopf 

mit Pumpe 

5 Standanzeige-

Geber 

6 Kraftstoff-

Schnellablassventil 

9 Tragbolzen 

10 hinterer Rumpf­

behälter 

13 Befestigungsgurt 

15 vorderer Rumpf­

behälter 

17 Gurtkel le 

31 Anschluß für 

Gebläseluftleitung 

32 Anschluß für 

Sickerleitung 

33 Buna-Krümmer 

A b b . 1 3 H i n t e r e r R u m p f b e h ä l t e r 



Triebwerksbehälter 

Die Rumpfbehälter sind in den beiden Bombenräumen mit je sechs 
Tragbolzen (9) an den mit dem Rumpfwerk vernieteten Lastenträgern 
(1 und 8) aufgehängt. Unten sind die Behälter an Befestigungsgurte 
(13), die um die Behälter gelegt und an den vier Ecken des Raumes 
bzw. an den Leisten (11) in Lagerböcken (12) befestigt s ind, zusätzlich 
gehalten (siehe auch Abb. 9 und 11). 

Die Rumpfbehälter (Abb. 12 und 13) besitzen oben je einen Kraftstoff-
Fül lkopf mit Füllanschluß und Manschette (2) sowie je einen Rumpfbehäl­
terkopf mit Behälterpumpe und Anschluß für die Umfülleitungen nach 
den Entnahmebehältern im linken und rechten Flügel. Im vorderen 
Rumpfbehälter ist ein elektrischer Standanzeige-Geber (5) eingebaut. 
Mittels der elektrischen Behälterpumpen kann der Kraftstoff über ein 
Impulskreuzventi l auf die Entnahmebehälter wahlweise umgepumpt 
werden. Der Kraftstoff aus dem vorderen Rumpfbehälter kann außer­
dem durch eine Handpumpe, die sich im Führerraum vor Spant 9 be­
findet, auf die Entnahmebehälter umgepumpt werden. 

Der Kraftstoffinhalt der Rumpfbehälter kann während des Fluges durch 
je einen Schnellablaß mittels Gebläseluft, die vom Motorlader kommt, 
abgelassen werden (siehe unter „Kraftstoffschnellablassen während 
des Fluges") . 

Näheres über die Schaltung der Kraftstoffanlage sowie über das Um-
pumpen des Kraftstoffes siehe Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" 
unter „Kraftstoffanlage". 

Einbauteile fü r die verschiedenen Rüstzustände 

Die Einbauteile für die verschiedenen Rüstzustände sind aus den Kisten 
der dazugehörigen Rüstsätze zu entnehmen (siehe auch Näheres aus 
den Umrüstanweisungen, die sich ebenfalls in den Kisten befinden). 

Ein- und Ausbau der Rumpfbehälter 

Vorbereitung zum Einbau. Vor dem Einbau der Rumpfbehälter sind die 
Geräte und Einbauteile, welche zu den Rüstsätzen M1 bzw. M2 ge­
hören, auszubauen. Ebenso sind die Einbauteile zurechtzustellen. 

Uber Ausbau der Bombenträger und Klappen siehe L.Dv. 840/1 „Ent­
wurf einer Beschreibung, Bedienungs-, War tungs- und Prüfvorschrift der 
Bewaffnungsanlage J u 8 8 A - 1 " . 

Wei terh in ist es erforderlich, das Flugzeug durch Aufbocken des 
Rumpfendes in Fluglage zu bringen. Siehe hierüber im Hauptabschnitt 0 
„Al lgemeines" unter „Aufbocken in Fluglage". 
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Auf der Rumpfoberseite werden die mit Linsensenkschrauben befestig­
ten kleinen Deckel in der Rumpfhaut über den Lastenträgern sowie die 
Deckel für Behälterköpfe und Schnellablaß geöffnet. Ebenso sind die 
Blech-Schutzkappen an den Leitungsenden in den Bombenräumen zu 
entfernen. 

A b b . 1 4 W i n d e f ü r R u m p f B e h ä l t e r 

Hissen und Einbau eines Rumpfbehälters. Nachdem die Winde (Zeich-
nungs-Nr. 88.970-40) auf den Flugzeugrumpf aufgesetzt ist (siehe Abbil­
dung 14), wird der Behälter unter die Rumpföffnung gebracht und die 
beiden Drahtseile mit ihren Gewindestücken auf die zwei mittleren 
Tragbolzen des Behälters aufgeschraubt (Abb. 15). Danach ist der Be­
hälter durch Drehen der Handkurbel an der Winde zu hissen (Abb. 14). 
Die Winde ist im Lieferumfang des Gerätes und Sonderwerkzeuges 
a ls zusätzl iches Gerät gesondert bevorratet. 

S ind die Tragbo lzen (9) (Abb. 8) in die Lagerungen der Lastenträger (1) 
eingeführt, dann werden die Scheiben (28) (Abb. 10), Sicherungen (29) 
und Rundmuttern (22) auf die vorderen und hinteren Tragbolzen und, 
nachdem die Sei le (1) (Abb. 15) der Hebevorrichtung durch Heraus­
schrauben der Gewindestücke (4) gelöst s ind, auch auf die mittleren 
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Bolzen aufgesetzt. Die Rundmuttern (22) (Abb. 10) werden gleichmäßig 
mit einem Steckschlüssel festgezogen und mit den Sicherungen ge­
sichert. Hierbei ist zu beachten, daß die langen Lappen der Sicherun­
gen jeweils in eine Nut der betreffenden Rundmutter (22) einzubiegen 
sind und der kurze Lappen gegen den Lastenträger gebogen wird. Der 
Steckschlüssel für die Rundmuttern wird von der Firma Raspe geliefert 
(befindet sich beim Gerät und Sonderwerkzeug I. Ordnung). 

1 Drahtseil zum Hissen 3 VerStellschraube P u n k t A 
2 Gabelstück 4 Gewindestück 

A b b . 1 5 H i s s e n des R u m p t b e h ä l t e r s 

Dann ist der Befestigungsgurt (13) (Abb. 9) von unten auf den Behälter 
(15) zu schieben und sauber in die Sicke zu legen. Die Lagerbolzen (19) 
sind in die Lagerböcke (12) einzusetzen und, nachdem die Unterleg­
scheiben (20) aufgesetzt sind,- mit Splinten (21) zu sichern. Nachdem die 
Spannschloßmuttern (18) mit den Gurtkel len (17) in die Bolzen (19) ge­
schraubt wurden, sind Spannschloßmuttern und Gurtkellen untereinan­
der durch Draht zu sichern. 

Anschließen eines Behälters. Die Füllmanschette ist an der Rumpfhaut 
zu befestigen. Am Kraftstoff-Fül lkopf sind die Gebläseluftleitung (31) 
(Abb. 12 und 13), die Sickerleitung (32) und am Rumpfbehälterkopf mit 
Behälterpumpe (4) die Fülleitung anzuschließen. Außerdem sind am 
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Rumpfbehälterkopf (4) sowie am Standanzeige-Geber (5) die Stecker­
kupplungen der elektrischen Leitung einzustecken. Die Überwurfmutter 
der Schnellablaßleitung wird auf das Gewindestück des Schnellablaß-
ventiles (6) am Rumpfbehälter aufgeschraubt (Spezial-Hakenschlüssel 
Ju W 6 8 6 7 in den Kisten für Rüstsätze). Dann überzeuge man sich, ob 
das Schnellablaßventil geschlossen ist, wobei der Verriegelungshebel 
(13) (Abb. 20) in der Nute (9) des vorderen Ringes (7) eingerastet sein 

A b b . 1 6 K l a p p e n f ü r v o r d e r e n R u m p f b e h ä l t e r 

muß (siehe hierzu Näheres unter „Kraftstoffschnellablaß während des 
Fluges") . Der Bügel am Anker (12) ist in den Verriegelungshebel (13) 
einzuhängen. Gegen Verdrehung und al lzu große Schwingungen wird 
der Schnellablaß an den beiden Lastenträgern mittels eines Spann­
sei les (14) und eines Führungsstückes (6) befestigt. An dem Ende des 
Spannsei les (14) befindet sich ein Karabinerhaken (15), der im linken 
Lastenträger eingehakt wi rd. Das Führungsstück (6) ist mit dem rechten 
Lastenträger über ein Spannschloß (3) durch einen abgesetzten Bolzen 
(1), der mit dem Spannschloß (3) versplintet (2) ist, verbunden. 
Der Lederriemen am Lastenträger am Spant 10 bzw. Spant 13, welcher 
bei ausgebautem Behälter als Halterung für den Blindstutzen des Ge-

1 Verkleidungsblech 
am Spant 9 

2 Klappe vor Spant 9 
3 große Klappe 
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bläseluftschlauches dient, wird mit seinem freien Ende mit einem Druck­
knopf hinter dem Lastenträger befestigt. 

Nachdem alle Verschraubungen gegen Lösen mit Sicherungsdraht ge­
sichert s ind, werden die Deckel in der Rumpfhaut oben geschlossen. Die 
Verkleidungsbleche (1) (Abb. 16) am Spant 9 sowie die Klappen (2) vor 
Spant 9 und unter dem Rumpfbehälter sind mit Schrauben zu befesti­
gen bzw. durch den Hebelverschluß zu verschließen. 

Ausbau eines Rumpfbehälters. Der Ausbau des Rumpfbehälters erfolgt 
sinngemäß in der umgekehrten Reihenfolge wie der Einbau. Der 
Schnellablaß ist mit dem Rumpfbehälter auszubauen und darf nur an 
der Überwurfmutter getrennt werden. 

Das offene Rohrende des Rohrstutzens ist mit einer Kappe zu ver­
schließen. Die Anschlüsse der Gebläseleitung oben werden mit einem 
Lederriemen befestigt, der sich am Lastenträger befindet. Die Leitungs­
trennstellen müssen mit Blechschutzkappen, die gegen Lösen gesichert 
s ind, verschlossen werden. 

Der Einbau der Bombengeräte und Klappen hat entsprechend den Vor­
schriften in der L.Dv. 840/1 „Entwurf einer Beschreibung, Bedienungs-, 
War tungs- und Prüfvorschrift der Bewaffnung J u 8 8 A - 1 " zu erfolgen. 

Hißgeschirr fü r Rumpfbe­
hälter. Zum leichteren An­
heben und Befördern des 
Rumpfbehälters ist das in 
Abb. 17 gezeigte H ißge­
schirr zu verwenden. Die 
Befestigung der Draht­
seile an den Aufhänge­
bolzen erfolgt ähnlich wie 
beim Hochwinden des Be­
hälters. An den vier Ecken 
des Hißgeschirres sind 
vier Drahtseile befestigt, 
an deren Enden sich Ge­
windestücke befinden, die 
in die vier äußeren Auf­
hängebolzen des Rumpf-
behälters eingeschraubt 
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werden, worauf der Behälter mittels eines Kranes angehoben bzw. 
befördert werden kann. 

Auffül len der Rumpfbehälter 

Als Kraftstoff kommt Fl iegerbenzin mit Zusätzen von Bleitetraäthyl und 
einem Oktanwert von 87 zur Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw. Kraft­
stoff-Frontbezeichnung B 4 ) . 

Die Rumpfbehälter werden über die Kraftstoff-Füllköpfe von oben ge­
füllt. Die in der Rumpfhaut mit einem Schnellverschluß befestigte Klappe 

1 Füllkopf 
2 Klappe mit Schnellverschluss 
3 Behälterpumpe 
4 Standanzeige-Geber 

A b b . 1 8 K r a f t s t o f f - F ü l l k o p f f ü r R u m p f b e h ä l t e r 

(2) (Abb. 18) über dem Füllkopf sowie der Deckel des Kraftstoff-Fül l­
kopfes (1), der mit zwei Flügelmuttern befestigt ist, werden entfernt und 
der Füllanschluß des Tankwagens auf dem Kraftstoff-Fül lkopf des Be­
hälters festgeschraubt. 

Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts­
anzeige im Führerraum aufgefüllt, bis der Inhalt von 1220 Liter bzw. 
680 Liter erreicht ist oder Kraftstoff aus der Entlüftungsleitung im rech­
ten Flügel ausfl ießt. 

Nach dem Abnehmen des Füllanschlusses ist die Öffnung wieder mit 
dem Decke! zu verschrauben und die Klappe in der Rumpfhaut zu 
schließen. 

Ist kein Füllanschluß am Tankwagen vorhanden, so erfolgt das Kraft­
stoffauffüllen über einen Trichter mit Wildlederbeutel (siehe auch unter 
„Auffüllen der Flügelbehälter"). 

A b b . 1 7 H i ß g e s c h i r r f ü r R u m p f b e h ä l t e r 
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Entleeren des Rumpfbehälters 

Das Entleeren des Rumpfbehälters im Stand erfolgt durch Umpumpen 
des Kraftstoffes in die beiden inneren Entnahmebehälter. Aus diesen 
wird der Kraftstoff über die gelösten Leitungen an der Motor-Kraftstoff­
pumpe herausgepumpt (siehe hierüber unter „Entleeren der Flügel­
behälter"). 

Das Umpumpen des Kraftstoffes vom Rumpfbehälter in die Flügel-Ent­
nahmebehälter erfolgt durch die eingebaute elektrische Behälterpumpe 
oder mit der Handpumpe im Führerraum rechts am Spant 9. Vor dem 
Umpumpen ist das impulskreuzventi l auf den zu füllenden Flügelbehäl­
ter zu schalten. 

A b b . 1 9 K r a f t s t o f f - S c h n e l l a b l a ß (von u n t e n g e s e h e n ) , i m R u m p f e i n g e b a u t 

Kraftstoffschnellablaß während des Fluges 

Das Entleeren der Rumpfbehälter während des Fluges erfolgt mittels 
Gebläseluft über ein Schnellablaßventi l . S ind beide Rumpfbehälter ein­
gebaut, dann ist zuerst der vordere und anschließend der hintere Be­
hälter abzulassen. Der Kraftstoff wird durch eine Rohrleitung, die an 
der Rumpfdecke verlegt ist, nach dem Rumpfende geführt, wo er durch 
den Notsporn ins Freie geleitet w i rd . Das Schnellablaßventi l, welches 
elektrisch ausgelöst wi rd , ist durch einen Bunakrümmer (33) (Abb. 12 
und 13) mit dem Rumpfbehälter verbunden. Der Kippschalter für 
Schnellablaß befindet sich auf dem Schalterkasten an der linken Führer-
raumseitenwand. Derselbe kann erst nach Umklappen einer Sicherheits-
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klappe betätigt werden. Beim Einschalten des Schalters wird der Zug­
magnet (16) (Abb. 20) am Schnellablaßventil betätigt, wodurch der An­
ker (12) mit Bügel angezogen und dadurch der Verriegelungshebel (13) 
aus der Nut (9) abgehoben wird. Die Zugfeder (11) verstellt jetzt durch 
den Se i l zug (4) die beiden Ringe (7 und 8) und gibt somit die im Ventil 
eingebaute Dichtscheibe frei. Gleichzeitig wird durch den Schalter ein 
elektrisches Umschaltventil in der Gebläseluftleitung auf den Rumpf­
behälter umgeschaltet. Die Gebläseluft strömt jetzt zum Rumpfbehälter 
und drückt von dort den Kraftstoff, der die Dichtscheibe mitreißt, über 
das Schnellablaßventil ins Freie. 

Bei beendetem Ablaßvorgang oder wenn der Ablaßvorgang unter­
brochen werden so l l , wi rd der Kippschalter wieder auf „ Z u " geschaltet. 

Das Ablassen des Kraftstoffes bei vollen Behältern dauert bei vorde­
rem Rumpfbehälter etwa 1 min 40 sek, bei hinterem Rumpfbehälter 
etwa 1 min. Dabei tritt eine Gewichtsverminderung von 930 kg bzw. 
520 kg ein. 

Vor dem Zusammenbau des Schnellablasses sind die Dicht (Fi lz-)r inge 
(26) (Abb. 21) mit „Glykol-Graphitpaste 80" zu schmieren. 

Schließen des Schnellablaßventiles. Nach jeder Betätigung des Schnell­
ablasses muß im Stand wieder eine neue Dichtscheibe aus Conti-Quali-
tät TX 205 mit den Abmessungen 110 mm Durchmesser x 1 mm Stärke 
eingesetzt werden. A ls Vorrat werden jedem Flugzeug 4 Stück Dicht­
scheiben mitgegeben, die im Bordsack aufbewahrt sind. Die Dicht­
scheibe ist vor dem Einsetzen besonders an den Dichtflächen mit T a l ­
kum zu pudern. Zum Einbau einer neuen Dichtscheibe (22) (Abb. 21) ist 
die Klappe in der Rumpfhaut über dem Schnellablaßventil abzuneh­
men. Die Überwurfmutter (18) löst man mit dem Schlüssel Ju W 6 8 6 7 (In 
Gerät und Sonderwerkzeug) und schiebt den Dichtkegel (21) so weit 
nach hinten in das Anschlußstück am Spant 12 bzw. Spant 15, bis die 
Dichtscheibe (22) zwischen den Dichtkegel (21) und den federbelasteten 
Führungsring (23) gelegt werden kann. Beim Einsetzen der Scheibe (22) 
ist darauf zu achten, daß dieselbe mit ihrem vollen Umfang in der 
Hinterdrehung des Dichtkegels (21) aufliegt, was durch Überstreichen 
mit der flachen Hand festzustellen ist. Schlecht aufliegende Scheibe 
kann zu Kraftstoffverlust führen. Anschließend ist der Dichtkegel (21) 
wieder bis zum Verschlußgehäuse (17) vorzuziehen und die Überwurf­
mutter (18) aufzuschrauben. Die Dichtscheibe (22), welche den Ver­
schluß bildet, wird durch Schließen des Schnellablasses durch den feder­
belasteten Führungsring (23) in die Nut des Dichtkegels (21) eingepreßt. 
Zum Schließen ist der vordere Ring (7) mit dem nach rechts oben ze i -
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Schnellablaß gespannt, 
muß bei 0,2 atü dichthalten. 

Schnellablaß entspannt, 
muß Dichtscheibe (22) (Abb. 21) 
bei 0,8 ± 0,02 atü herausfallen. 

1 Bo lzen, abgesetzt 
2 Spl in t 
3 Spannschloß 
4 Se i l zug 
5 Handgriff 
6 Führungsstück 
7 vorderer Ring 
8 hinterer Ring 
9 Nut 

10 Führungsstift 
11 Zugfeder 
12 Anker 
13 Verriegelungshebel 
14 Spannseil 
15 Karabinerhaken 
16 Zugmagnet 
17 Verschlußgehäuse 
18 Überwurfmutter 
19 Schlauchbinderband 
20 Muffe 
21 Dichtkegel 
22 Dichtscheibe 
23 Führungsring 
24 Druckfeder 
25 Bunakrümmer 
26 Dichtring 

A b b . 2 0 S c h n e l l a b l a ß v e n t i l , g e ö f f n e t 

A b b . 2 1 S c h n e l l a b l a ß v e n t i l {Schni t t ) 
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genden Handgri f f (5) nach l inks zu drehen, bis der mit dem Zugmagne­
ten gekuppelte Verriegelungshebel (13) in die Nut (9) des Ringes (7) 
einklinkt und der Handgri f f nach l inks oben zeigt. 

Schutzgitter für Einziehstrebe am Spant 12 

Damit nicht der hintere Rumpfbehälter während des Sturzf luges gegen 
die Einziehstrebe der Landeklappenbetätigung drücken kann, ist am 
Spant 12 um die Einziehstrebe ein Schutzgitter angebracht. Das Schutz-

Abb. 2 2 S c h u t z g i t t e r a m S p a n t I V 

gitter (Abb. 22) besteht aus zusammengeschweißten Rohrbügeln, die 
mit 16 Sechskantschrauben und Unterlegscheiben am Spant 12 befestigt 
s ind. Zum Schutz gegen mechanische Beschädigungen an der Vorder­
seite des hinteren Rumpfbehälters ist dieser mit einem Behälterschutz 
(14) (Abb. 8) versehen. 

A b w e r f b a r e A u ß e n b e h ä l t e r 

Beschreibung 

Je nach Rüstzustand können ein oder zwei abwerfbare Außenbehälter 
mit je 900 bzw. 1200 Liter Inhalt an die E T C 5 0 0 angehängt werden. Das 
Entleeren der Behälter auf die Entnahmebehälter in den Tragf lügeln er­
folgt mittels Gebläseluft (wie im Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" 
unter „Kraftstoffanlage" näher beschrieben ist) . Die Gebläseluft, welche 
durch die Leitungen (3) (Abb. 23 und 25) in den Behälter geführt w i rd , 

25 
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drückt den Kraftstoff durch das Entnahmerohr (15) und die Leitung (4) 
in den Entnahmebehälter im Tragf lügel . Für die Behälterentlüftung be­
findet sich im Tragf lügel ein Magnetventil. Der entleerte Behälter wird 
durch Betätigen des „Auslösehebels für Behälterabwurf" an der linken 
Führerraumseitenwand bei Spant 8b abgeworfen (siehe auch Bewaff­
nung J u 8 8 A - l , L .Dv.840/1) . Z u r Zei t werden zwei Behälterausführun­
gen (Blech- und Sperrholzbehälter) verwendet. Nach Aufbrauch der 
Blechbehälter kommen nur Sperrholzbehälter zum Einsatz. 

Blechbehälter 

Die Blechbehälter sind zusammengeschweißt und durch Schottenwände 
mit Durchflußlöchern versteift. Um beim Abwurf der Behälter ein besse­
res Loskommen von den Tragf lügeln zu gewährleisten, sind auf die 
Behälterspitze zwei Ballastgewichte (17) (Abb. 23) von je 25 kg ge­
schraubt. Auf dem Behältervorderteil befinden sich zwei Gummipol­
ster (16), die bei evtl. Anschlagen des Behälters am Tragf lügel stoß­
dämpfend wirken. Durch das Aufsetzen einer Gummiendkappe auf 
das Behälterende wird ein günstiger Strömungsverlauf erzielt . Die Auf­
hängung des Behälters ist eine Zweipunktaufhängung und erfolgt an 
zwei E T C mittels eines Spannbandes (14). Zum Aufhängen müssen die 
beiden Schlösser (5) aus den E T C herausgenommen und in die Auf­
hängeösen (2) eingeklinkt werden. Beim Anhängen an die Abwurf-
geräte ist sinngemäß, wie unter Sperrholzbehälter angegeben, zu ver­
fahren. Das Behälterleergewicht beträgt etwa 120 kg. Die Abstützung 
des Behälters erfolgt durch vier Stützk lötze |8), die zu diesem Zweck 
an die E T C anzuschrauben sind. Auf den Auflageflächen, mit denen 
die Stützk lötze (8) auf den Behälter-Stützböcken (9 und 11) anliegen, 
sind Gummibeläge aufvulkanisiert. Unter den Aufhängeösen (2) be­
finden sich zwei Spannschrauben (10) zum Nachziehen des Spann­
bandes. Vor dem Anhängen des Behälters muß der Anschluß (Abb. 24) 
für die Gebläseluft- und Kraftstoffentnahmeleitung angeschraubt wer­
den. Zu diesem Zweck sind der Deckel (14) von der Flügelunterseite 
und die Blindverschlüsse (22) von den beiden Anschlußkrümmern (1 und 
6) abzuschrauben. Die Blindverschlüsse (22) sowie der Deckel (14) 
werden zum Aufbewahren an den Blindverschlußhalter (23) bzw. den 
Haltewinkel (15), die innerhalb der Anschlußverkleidung (16 und 21) 
angenietet s ind, festgeschraubt. Die Blindverschlüsse sind außerdem 
noch mit Sicherungsdraht (24) zu sichern. Anschließend ist das Halte­
blech (26) auf die Flügelunterhaut anzuschrauben. Dann werden Ent­
nahme- und Gebläseluftleitung mit ihren Schraubstutzen (7) auf die 
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entsprechenden Leitungen im Flügel geschraubt und mit Bindedraht ge­
sichert. Nachdem das hintere und vordere Verkleidungsstück (16 und 
21) angeschraubt wurden, kann der Behälter angehängt werden. Die 
beiden Anschlußstutzen (17 und 19) des Behälters werden gegen die 
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unter Federspcnnung stehenden Leitungen gepreßt, wodurch eine be­
wegliche Verbindung hergestellt wird. Der Behälter wird über einen 
Füllanschluß (18) (Abb. 23) auf der Behälteroberseite aufgefüllt, Über 
Auffüllmenge siehe auch Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb". Zum Ent­
leeren des Behälters befindet sich auf der Unterseite desselben eine 
Ablaßverschraubung. 

25* 

8 Stützklotz 
9 hinterer Stützbock 

10 Spannschraube 
11 vorderer Stützbock 
12 Endkappe 
13 Blechbehälter 
14 Spannband 
15 Entnahmerohr 
16 Gummipolster 
17 Ballastgewicht 2 x 25 kg 
18 Einfül lkopf 
19 Deckel 

1 Lasche 
2 Aufhängeöse 
3 Gebläseluftanschluß 
4 Kraftstoff-Entnahmeleitung 
5 Schloß 
6 vorderes Verkleidungsstück 
7 hinteres Verkleidungsstück 



1 Anschlußkrümmer 
für Kraftstoff 

2 Schweißstutzen 
3 Doppeldichtkegel 
4 Mutter 
5 Durchführung 
6 Anschlußkrümmer 

für Gebläseluft 
7 Schraubstutzen 
8 Dichtring 
9 Schraubstutzen 

10 Federungskörper 
11 Druckfeder 
12 Schutzhülse 
13 Rohrstück 
14 Deckel 
15 Hal lewinkel 
16 Hinteres 

Verkleidungsstück 
17 Anschlußstutzen 

(Gebläseluft) 
18 Versteifung 

19 Anschlußstutzen 
(Kraftstoff) 

20 Federteller 
21 Vorderes 

Verkleidungsstück 
22 Blindverschluß 
23 Blindverschluß­

halter 
24 Sicherungsdraht 
25 Anschlagfing 
26 Halteblech 
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Sperrholzbehälter 

Der Sperrholzbehälter (Abb. 25) besteht aus drei Sperrholzschalen, die 
mit fünf Spanten verstärkt s ind. Zwecks besserer Formgebung werden 
an den beiden Endspanten (Spant 1 und 5) je eine Kappe (1 und 11) 
aufgeschraubt. Auf den vier Abstützpunkten an Spant 2 und 4 sind Ab­
stützbleche (14) befestigt. Das Aufhängen des Behälters (12) (Einpunkt-

1 vordere Kappe 
2 Einfüllöffnung 
3 Gebläseluftleitung 
4 Kraftstoff-Entnahmeleitung 
5 Aufhängeöse 
6 Aufhangehalten 
7 Schloß des Abwurfgerätes 

8 Blindverschluß 
9 Glaskrümmer 

10 Anschlußstück für 
Gebläseluftleitung 

11 Endkappe 
12 Außenbehälter 
13 Abstützung 

14 Abstützblech 
15 Entnahmerohr 
16 Anschlußstück 

für Entnahmeleitung 
17 Schraubstutzen 
18 Gummidichtung 
19 Überwurfmutter 
20 Hülse 

A b b . 2 5 A b w e r f b a r e r A u ß e n b e h ä l t e r , S p e r r h o l z - A u s f ü h r u n g 

Aufhängung) erfolgt an der Aufhängeöse (5) am Spant 3, die in den 
Haken (6) des E T C Schlosses (7) eingehängt wi rd. Das Schloß muß hier­
zu aus dem E T C herausgenommen und auf den Behälter aufgesetzt 
werden. Dann werden Behälter (12) mit aufgesetztem Schloß (7) von 
vier Mann (Leergewicht etwa 40 kg) angehoben, worauf das Schloß 
in das E T C eingesetzt und dort verriegelt wird. Z u r Übertragung der 
Längs- und Seitenkräfte dienen je ein vorderer und hinterer Führungs-
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stift im E T C mit dazugehöriger Führungsbuchse am Behälter. Damit der 
Behälter festsitzt, sind die Abstützungen (13) am Abwurfgerät anzu­
ziehen. Zum Anschluß des Behälters befinden sich auf demselben je ein 
Anschlußstück (10 und 16) für Gebläseluft- und Entnahmeleitung. An den 
Trennstel len (Punkt „A") sind zwischen die Gebläseluft- und Entnahme­
leitungen (10 und 16) je ein Glaskrümmer (9) eingebaut. Sobald beim 
Behälterabwurf die Aufhängeöse (5) im Schloß (7) ausgeklinkt ist, 
hängt das gesamte Behältergewicht an der Gebläseluft- und Entnahme­
leitung. Hierdurch werden die Glaskrümmer (9) abgeknickt, und der 
Behälter kann nach unten fallen. 

5 Aufhängeöse 

6 Aufhängehaken 

7 Schloß des Abwurf-

gerätes 

12 Sperrholzbehälter 

A b b . 2 6 Sch loß des A b w u r f g e r ä t e s , S c h n i t t ( P u n k t „ B " A b b . 2 5 ) 

Zum Anschließen eines weiteren Behälters müssen die Glasreste aus 
den Schraubstutzen (17) entfernt und neue Glaskrümmer eingesetzt 
werden. Hierbei ist zu beachten, daß die Gummidichtungen (18) nicht 
beschädigt sind. 

Vor dem Aufsetzen der Überwurfmutter (19) ist zu prüfen, ob die Hülse 
(20) richtig unter der Gummidichtung (18) s i tzt (Punkt A, Abb. 25), 
damit beim Festziehen der Überwurfmutter richtige Abdichtung ge­
währleistet ist. 

Das Auffüllen des Behälters erfolgt über die Einfül löffnung 12). Aufge­
füllt werden 900 Liter Kraftstoff. Nach dem Auffül len ist die Einfüllöffnung 
mit einem Deckel mit Dichtring zu verschließen, worauf der Deckel 
mittels drei Linsensenkschrauben zu verschrauben ist. Zwischen Spant 4 
und 5 befindet sich auf der Unterseite des Behälters ein Schraubstutzen 
zum Ablassen des Kraftstoffes. 
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S c h m i e r s t o f f b e h ä l t e r 

B e s c h r e i b u n g 

Zu den beiden Schmierstoffbehältern, die sich hinter den Tr iebwerken 
in den Tragf lügeln befinden, wird bei größeren Reichweiten ein 
weiterer Zusatzbehälter in den linken Tragf lügel eingebaut (siehe auch 
Abb. 1). Der Zusatzschmierstoff wird mittels einer Handpumpe vom 
Führerraum aus auf die Entnahmebehälter umgepumpt. 

Näheres über die Schaltung der Schmierstoffanlage und die verlegten 
Leitungen sowie die Bedienung zum Umpumpen des Schmierstoffes 
vom Zusatzbehälter in den linken oder rechten Behälter siehe im 
Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" unter „Schmierstoffanlage". 

S c h m i e r s t o f f b e h ä l l e r i m F l ü g e l 

Die im Fahrwerksschacht (Abb. 27) innerhalb der Träger I und I I , jeweils 
zwischen Querverband I und I I , in jedem Flügel eingebauten Schmier­

1 Behälterlagerung 2 Kugelmutter 3 Truggurt 

A b b . 2 7 B e h ä l t e r r a u m f ü r S c h m i e r s t o f f - E n t n a h m e b e h ä l t e r 
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stoffbehälter von je 136 Liter Rauminhalt (Füllung max 125 Liter) gehören 

zur Normalausrüstung des Flugzeuges, Rüstzustand A. 

Jeder Behälter wird durch je zwei Traggurte (3) gehalten, wobei er 

oben im Flügel an entsprechenden Lagerungen (1) anliegt. An ihren 

Halterungen können die Traggurte an den Kugelmuttern (3) nachge­

spannt werden. 

Die Behälter (Abb. 28) besitzen außer ihren elektrischen Standanzeige-
Gebern (7) (in Fluglage geeicht) mit Vol lwarnung einen Behälterkopf 

1 Anschlußstück für Vorlauf 
2 Anschlußstück für Rücklauf 
3 Anschlußstück für Umpumpen 

[blindverschlossen) 
4 Schmierstoff-Behälterfüllkopf 
5 Anschlußstück für Entlüftung 
6 Anschlußstück für Sickerleitung 
7 Standanzeige-Geber 

8 Schmierstoffbehälter 
9 Behälter-Entlüftung 

10 Sum-Ablaßventil 
11 Rücklaufstutzen 
12 Behälter-Sumpf 
13 Vorlauf-Ansaugstutzen 
14 Peilstab 
15 Füllhöhenbegrenzer 

A b b . 2 8 S c h m i e r s t o f f - E n t n a h m e b e h ä l t e r 

(4) mit Füllanschluß, an den die Vorlauf- (1) und Rücklaufleitung (2) so­
wie Entlüftungs- (5) und Sickerleitung (6) angeschlossen sind. Die 
Schmierstoffentlüftung findet im Stand über das Entlüftungsventil im 
Tragf lügel und im Fluge über den Motor statt. Unter dem Füllanschluß 
befindet sich im Behälter ein Schmierstoffentschäumer. Über den Aus­
bau des Schmierstoffentschäumers siehe L.Dv. 338. Durch einen im Be­
hälterkopf eingeschraubten Peilstab (14), der in Spornlage geeicht ist, 

Triebwerksbehälter 

kann der Schmierstoffinhalt des Behälters festgestellt werden. Gegen 
den Flügelraum ist der Behälterkopf mit einer Manschette abgedichtet. 

Um den Schmierstoff im Stand ablassen zu können, ist in der Unterseite 
der Behälter ein Sum-Ablaßvent i l (10) eingebaut. 

Aus- und Einbau der Schmierstoffbehälter 

Vor dem Ausbau der Behälter muß der Schmierstoff abgelassen wer­
den (siehe unter „Entleeren des Schmierstoffbehälters"). 

An der Unterseite der Tragf lügel sind die mit Linsensenkschrauben be­
festigten großen Klappen zwischen Querverband I und II innerhalb der 
Verkleidungsklappen des Fahrgestells abzunehmen (bei aufgebocktem 
Flugzeug und nicht unterstütztem Motor darf die Klappe nicht abge­
nommen werden), ebenso sind die Deckel über den Behälterköpfen 
und elektrischen Vorratgebern in der Oberseite der Tragf lügel zu 
öffnen. Die Rohrleitungsanschlüsse an den Behälterköpfen werden ge­
löst und die Steckkupplungen am Kopf der Vorratgeber herausgezogen. 

Nachdem zwei Mann den Behälter von unten gefaßt haben, löst man 
die beiden Traggurte an einer Seite durch Losdrehen der Kugelmuttern 
an den Halterungen der Gurte und nimmt den Behälter nach unten 
heraus. 

Beim Ablegen achte man darauf, daß die Umhüllung der Behälter nicht 
beschädigt wi rd. 

Der Einbau der Behälter erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge 
wie der Ausbau. Nach den ersten Flügen sind die Traggurte durch 
Nachziehen der Kugelmuttern nachzuspannen und wieder zu sichern. 

Auffül len der Schmierstoffbehälter 

A ls Schmierstoff kommt für den Jumo 211 B / 1 im Sommer- und Winter­
betrieb „Aero Shel l mittel" wie auch „Mobi löl Rotr ing" zur Ver­
wendung. 

Die Schmierstoffbehälter werden einzeln über ihre Auffüllanschlüsse 
gefüllt. Die mit Schnellverschluß versehene Klappe (1) (Abb. 29) über 
dem Auffül lanschluß in der Oberhaut des Flügels sowie der Deckel des 
Auffül lanschlusses werden durch Lösen der zwei Flügelmuttern (3) ent­
fernt und der Füllanschluß des Tankwagens mit diesem am Auffül l ­
anschluß des Behälters festgeschraubt. 

Es wird nun Schmierstoff so lange aufgefüllt, bis der Inhalt von 126 I 
(Rauminhalt 136 I, Luftraum 11 l) erreicht ist. Das Prüfen des Inhaltes 
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kann mit Hi l fe des Peilstabes (2) erfolgen, der die richtige Schmierstoff-
Füllhöhe durch eine Marke anzeigt. 

Um den Peilstab möglichst genau 
Flugrichtung 

1 Klappe mit Schnellverschluß 
2 Pei Istabverschraubung 
3 Flügelmutter 

A b b . 2 9 S c h m i e r s t o f f - B e h ä l t e r ­
f ü l l k o p f 

ablesen zu können, wird dieser am 
zweckmäßigsten erst herausgenom­
men, mit einem Lappen abgewischt 
und dann erst die Messung vorge­
nommen. 

Das Auffül len des Behälters an der 
anderen Tr iebwerkssei te wird ge­
nau so vorgenommen. 

Zu beachten ist, daß bei einer neu 
aufgefülltenSchmierstoffanlage nach 
dem Auffül len der Anschluß der Vor­
laufleitung (Saugleitung) am Motor 
gelöst w i rd , bis Schmierstoff aus­
läuft, und somit sämtliche Luft aus 
der Leitung entwichen ist. Vor dem 
Anlassen ist dann der Motor bei ab­
gestellter Zündung mehrmals durch­
zudrehen, damit alle Leitungen im 
Motor mit Schmierstoff gefüllt sind. 

1 Knebel 3 Deckel 
2 Schlauchkopf 4 Verschlußrnutter 

A b b . 3 0 S u m - A b l a ß v e n t i l 

Entleeren der Schmierstoffbehälter 

Die Entleerung der Schmierstoff­
behälter geschieht unmittelbar an 
dem in jedem Behälter befindlichen 
Sum-Ablaßvent i l (Abb. 30). Nach 
dem Entfernen des Deckels (3) in 
der großen Klappe kann die Ver­
schlußmutter (4) des Ablaßventi les 
abgeschraubt und der Ablaßschlauch 
(8-8897-09) (wird im „Gerät und 
Sonderwerkzeug I I . Ordnung" auf­
bewahrt) angeschraubt werden. 

Durch Umlegen des am Schlauch­
kopf (2) befindlichen Knebels (1) 
nach oben wird das Ventil geöffnet, 
und der Schmierstoff kann in einen 
bereitgestellten, genügend großen 
Behälter abfl ießen. 
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S c h m i e r s t o f f - Z u s a t z b e h ä l t e r 

Bei Flügen für größte Reichweiten wird zusätzl ich im linken Flügel ein 
Schmierstoff-Zusatzbehälter von 106 Liter Schmierstoffinhalt eingebaut. 
Die entsprechenden Lagerungen und zugehörigen Leitungen mit ihren 
Anschlüssen sind bereits im Flügel vorhanden bzw. verlegt. 

Der Zusatzbehälter (Abb. 31) ist im linken Flügel innerhalb der Träger I 
und II zwischen Querverband IV und V durch zwei Traggurte gehalten, 
wobei er oben im Flügel an entsprechenden Lagerungen anliegt. Die 

4 Manschette 
1 Anschlußstück für Saugleitung 5 Behälterfüllkopf 
2 Behälterkopf 6 Peilstab 
3 Anschlußstück für Sickerleitung 7 Anschlußstück für Entlüftung 

A b b . 3 1 S c h m i e r s t o f f - Z u s a t z b e h ä l t e r 

Lagerung und Halterung ist dieselbe wie die der Kraftstoffbehälter in 
den Tragf lügeln (siehe dort selbst). 

Der Zusatzbehälter besitzt vorn l inks einen Behälterfül lkopf (5) mit 
Peilstab (6), Füllanschluß und Manschette (4) sowie vorn rechts einen 
Behälterkopf (2), an dem die Saugleitungen (1) angeschlossen werden. 
An den Behälterfül lkopf (5) führt die Entlüftungs- (7) und Sickerleitung 
(3), die beide im Sickertopf münden. 

Zum Nachfüllen wird Schmierstoff über die Saugleitungen (1) mit einer 
Handpumpe wahlweise über einen Umschalthahn auf den linken oder 
rechten Schmierstoff-Eninahmebehälter umgepumpt (siehe hierüber im 
Hduptdbschnilt 7 „.Triebwerksanlage" unier „Schmierstoffanlage"). 
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Ein- und Ausbau des Schmierstoff-Zusatzbehälters 

Die in der Oberseite des Tragf lügels befindlichen Deckel über den 
Behälterköpfen sowie die große Klappe in der Unterseite des T r a g ­
flügels werden abgenommen und die Bündverschlüsse auf den anzu­
schließenden Leitungen entfernt. 

Der Zusatzbehälter wird nun von unten eingebracht und mit den vor­
her auf einer Seite bereits befestigten Traggurten, die auf der anderen 
Seite in ihren Halterungen ebenfalls mit den Kugelmuttern festge­
schraubt werden, gehalten. Am vorderen Behälterfül lkopf werden nun 
die Entlüftungs- und Sickerleitung, am hinteren Behälterkopf die Saug­
leitung angeschlossen und die Verschraubungen mit Sicherungsdraht 
gegen Lösen gesichert. Zuletzt sind die Deckel und Klappen wieder 
anzubringen. 

Der Ausbau des Schmierstoff-Zusatzbehälters erfolgt sinngemäß in der 
umgekehrten Reihenfolge wie der Einbau. 

Die an den Behälterköpfen abgenommenen Leitungen müssen wieder 
mit den Blindverschlüssen verschlossen werden, die gegen Lösen zu 
sichern sind. 

Auffüllen des Zusatzbehälters 

Das Auffüllen des Zusatzbehälters erfolgt ebenfalls vom Auffül l ­
anschluß genau so wie das Füllen der anderen Schmierstoffbehälter. 
Der Behälter ist mit 1061 Schmierstoff vol l aufzufül len. Es kann die auf­
gefüllte Menge mit dem geeichten Peilstab im Behälterkopf nachge­
messen werden. 

Entleeren des Zusatzbehälters 

Das Entleeren des Zusatzbehälters erfolgt durch Umpumpen des In­
haltes auf die beiden anderen Schmierstoffbehälter. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e r T r i e b w e r k s b e h ä l t e r 

R e i n i g e n d e r K r a f t s t o f f b e h ä l t e r 

Zeigen die Filter in den Kraftstoffleitungen trotz wiederholten Säuberns 
starke Verschmutzung, dann ist ein Reinigen der Behälter vorzunehmen. 
Zu diesem Zweck ist der Behälter restlos zu entleeren und auszubauen. 
Behälterinneres vollkommen austrocknen lassen. Durch Zuführung von 
Warmluf t kann gegebenenfalls die Trockenzeit verkürzt werden. Be­
hälter mit einer explosionssicheren Faßlampe ausleuchten und die Rück­
stände mit einem Staubsauger vorsichtig entfernen. 
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R e i n i g e n d e r S c h m i e r s t o f f b e h ä l t e r 

Die Schmierstoffbehälter sind nach dem Ausbau mit einem dünn­
flüssigen Spülö l oder Waschbenzin vorsichtig auszuspülen. Tropfen 
auf dem Behälter sind sofort abzuwischen. Nach dem Reinigen muß 
der Behälter vollkommen austrocknen, worauf die Rückstände mit einem 
Staubsauger zu entfernen sind. 

Beachten 

Ausspülen der Behälter mit Wasser oder wasserhaltigen Flüssig­
keiten (Glykol usw.) ist verboten, da es zur Zerstörung des Be­
hälters führt. 

P r ü f e n d e r B e h ä l t e r - T r a g g u r t e 

Traggurte sind bei neu eingebauten Behältern nach den ersten Flügen, 
später mindestens alle 8 Wochen, auf genügende Spannung zu prüfen 
und nötigenfalls nachzuspannen. Bei feuchter Wit terung und besonders 
bei Einsatz des Flugzeuges im Küstengebiet sind Prüfungen öfter zu 
wiederholen, da infolge der Feuchtigkeit eine Kürzung des Gewebes 
eintritt. 

Passen die Gurte nicht mehr, so sind sie durch Nachrecken zu längen. 
Es genügt meist, wenn zwei Mann an jedem Ende kräftig ziehen. Vor 
dem Nachrecken empfiehlt es sich, bei feuchter Wit terung die Gurte in 
einem erwärmten Raum zu trocknen. 

Es ist unbedingt zu vermeiden, daß die Gurte unnützer Feuchtigkeit 
ausgesetzt werden. Z . B . : Bei Regenwetter unabgedeckt liegen lassen, 
in feuchtem Rasen ablegen usw. 

P r ü f e n d e r B e h ä l t e r a u f D i c h t h e i t 

Sämtliche Behälteranschlüsse sind bis auf einen blind zu verschließen. 
Dann wird eine Luftpumpe unter Dazwischenschalten eines Druck­
messers in Form einer Quecksilbersäule an den Behälter angeschlossen. 
Der Behälter ist auf 0,2 atü (der Wer t von 0,2 atü darf unter keinen 
Umständen überschritten werden! aufzupumpen und etwa 20 Minuten 
unter Druck stehen zu lassen. Hierbei darf kein Druckabfall erfolgen. 
W i r d bei der Prüfung Undichtheit des Behälters festgestellt, dann muß 
er zur Instandsetzung in ein Behälterwerk zurückgesandt werden. 

W e i t e r e A n g a b e n ü b e r r e g e l m ä ß i g e P r ü f u n g e n 

s i e h e L. D v. 338 



Triebwerksbehälter 

Druckölbehälter 
B e s c h r e i b u n g 

Die Druckölanlage besitzt einen Sammelbehälter (Abb. 32) und einen 
Zusatzbehälter (Abb. 33), die beide im Führerraum untergebracht s ind. 
Bei Ver lust des Drucköles aus dem Sammelbehälter können das Fahr­
gestell einschließlich Fahrgestel lklappen, die Sturz f lugbrems- und 
Landeklappen durch die Notbetätigung, die an dem tiefer angeord­
neten Zusatzbehälter angeschlossen ist, noch einmal einzeln In den 
Landezustand gefahren werden. Zum Einfahren der Sturzf lugbremse 
muß jedoch der Sammelbehälter noch etwa 1/2 voll sein (siehe im 
Hauptabschnitt 91 „Ausrüstung — Druckölanlage"). 

D r u c k ö l - S a m m e l b e h ä l t e r 

Der Sammelbehälter (1) (Abb. 32) der Druckölanlage (mit einem Inhalt 
von 10,8 Liter) ist am Spant 9 im Führerraum hinter dem FT-Spant mit 

1 Sammelbehälter 4 Standmarke 
2 Schelle 5 Saugleitung 7 Entlüftungsleitung 
3 Schauglas 6 Rücklaufleitung 8 Verbindungsleitung 

A b b . 3 2 D r u c k ö l - S a m m e l b e h ä l t e r 

Triebwerksbehälter 

2 Schellen (2) befestigt. Der Behälter wird nur mit 8 Liter (Luftraum 2,8 
Liter) Drucköl gefüllt. Er besitzt vorn ein Schauglas (3) mit einer genauen 
Marke (4) des Ölstandes für Spornlage. 

An dem Behälter sind eine Saugleitung (5), die etwa bis in die Mitte 
des Behälters führt, eine Rücklaufleitung (6) und oben die Entlüftungs­
leitung (7) angeschlossen. Außerdem führt unten eine Verbindungs­
leitung (8) zum Zusatzbehälter. In diese Verbindungsleitung ist bei 
einem T e i l der Flugzeuge ein Absperrhahn eingebaut, der immer ge­
öffnet sein muß und nur bei Ausbau des Zusatzbehäl ters (Abb. 33) ge­
schlossen werden darf. 

D r u c k ö l - Z u s a t z b e h ä l t e r 

Der Zusatzbehälter (1) (Abb. 23) mit einem Inhalt von etwa 5 Liter ist 
bei der Rudermaschine unter dem Funkersi tz am linken Fußboden­
träger (2) mit 2 Spannbändern (3) befestigt. 

1 Zusatzbehälter 
2 fußbodenträger 
3 Spannband 
4 Verbindungsleitung 
5 Saugleitung zur 

Notbetätigung 
6 Entlüftungsleitung 

A b b . 3 3 D r u c k ö l - Z u s a t z b e h ä l t e r 

An den Zusatzbehälter (1) führt seitlich über eine Rohrleitungskupplung 
die Verbindungsleitung (4) vom Sammelbehälter und unten an einen 
Ringstutzen ebenfalls über eine Rohrleitungskupplung die Saugleitung 
(5) z u r Handpumpe der Notbetätigung. Die oben abgehende Entlüf­
tungsleitung (6) Ist mit der des Sammelbehälters zusammengeführt. 
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Aus- und Einbau der Druckölbehälter 

Vor dem Ausbau des Sammelbehälters muß dieser entleert werden 
(siehe unter „Entleeren der Druckölbehälter"), während der Zusatz ­
behälter in gefülltem Zustand ausgebaut werden kann. 

Um den Sammelbehälter zugänglich zu machen, ist der FT-Spant aus­
zuschwenken und für die Zugänglichkeit des Zusatzbehäl ters der 
Funkersi tz nach der rechten Rumpfseite zu verschieben. 

Nachdem die Rohrleitungsanschlüsse der Reihe nach an den Behältern 
getrennt s ind, werden die Schellen bzw. Spannbänder gelöst und die 
Behälter herausgenommen. 

Der Einbau erfolgt sinngemäß in umgekehrter Reihenfolge. Sämtliche 
Verschraubungen und die Spannbolzen der Spannbänder müssen wie­
der mit Sicherungsdraht gesichert werden. 

Auffül len der Druckölbehälter 

Als Drucköl kommt nur reines Mineralö l „Shel l AB 1 1 " oder grünes EC 
Stoßdämpferöl (solange Vorrat reicht) zur Verwendung. 

Beim Auffül len des Sammelbehälters am Rumpfspant 9 von der Rumpf­
oberseite her wird der Zusatzbehälter mit aufgefüllt. Das Drucköl sol l 
bis zu r Marke (4) (Abb. 32) am Schauglas (3) des Sammelbehälters (1) 
stehen. 

Wei te res über Auffül len der Druckölbehälter und -Anlage siehe Haupt­
abschnitt 91 „Ausrüstung — Druckölanlage". 

Entleeren der Druckölbehälter 

Die Vorbereitungen zum Entleeren des Sammelbehälters sind folgende: 

FT-Gerät ausschwenken, 

selbstschließende Arguskupplung am T-Stück zu r Verbindungs­
leitung zum Zusatzbehälter lösen, 

Abflußschlauch mit Argus-Kupplungshälf te anschließen und ge­
eignetes Gefäß unterstellen. 

Nach dem Entleeren ist die Leitung des Behälters wieder anzuschließen 
und die Arguskupplung mit Sicherungsdraht zu sichern. 

Das Entleeren des Zusatzbehäl ters kann nur in ausgebautem Zustand 
durch den Anschluß für die Entlüftungsleitung erfolgen. 

Triebwerksbehälter 

Vorratsmessung 
K r a f t s t o f f - V o r r a t s m e s s u n g 

Die Kraftstoff-Vorratsmessung (siehe Bauschaltpläne im Hauptabschnitt 
92 „Ausrüstung — Elt-Anlage") erfolgt elektrisch durch Standanzeige-
Geber, von denen in jedem Behälter (ausgenommen die abwerfbaren 
Flügel-Außenbehälter und der hintere Rumpfbehälter) einer einge­
baut ist. 

Die Messung beruht darauf, daß ein sich mit dem Flüssigkeitsspiegel 
senkrecht bewegender Schwimmer über eine magnetische Kupplung 
einen elektrischen Fernübertrager betätigt, an dem das Kreuzspul -An-
zeigegerät in beliebiger Entfernung angeschlossen werden kann. 

Die Standanzeige-Geber sind unter Zwischenlage von Dichtringen an 
den Behälterflanschen eingeschraubt, während die Anzeigegeräte und 
der Umschalter, der die Geber der einzelnen Behälter auf die Anzeige­
geräte schaltet, an der rechten Rumpfseitenwand im Führerraum ange­
ordnet sind (Hauptabschnitt 7 unter „Bedienanlage"). 

Es werden gemessen, wenn der Schaltgriff des Umschalters in : 

Stel lung 1: Inhalt des Rumpfbehälters auf dem rechten Anzeigegerät. 

Stel lung 2: Inhalt des linken und rechten Tragf lügel-Außenbehälters, 
gleichzeitig auf dem linken und rechten Anzeigegerät. 

Stel lung 3: Inhalt des linken und rechten Tragflügel-Entnahmebehälters, 
gleichzeitig auf dem linken und rechten Anzeigegerät. 

Die Inhaltsanzeigegeräte sind für Fluglage geeicht. S ie zeigen in Sporn­
lage für Kraftstoff etwa 50 Liter weniger an (die Peilstäbe in den Be­
hältern sowie die Drucköl-Standmarken sind in Spornlage geeicht). 

Die in den Entnahmebehältern eingebauten Geber betätigen am 
Widerstandsübertrager je einen Kontakt für Leer- und Vol lstandswar­
nung. Die Warnanze ige erfolgt bei Erreichung folgender Inhalte: 

Kraftstoff-Leerstandswarnung bei 100 Liter 

Kraftstoff-Vol lstandswarnung bei 380 Liter 

Die Leer- und Vol ls tand-Warnanzeige besteht aus je einem Schau­
zeichen jedes Innenbehälters im Umpumpschema, das im Führerraum 
vorn an der linken Rumpfseitenwand angebracht ist (siehe Hauptab­
schnitt 7 „Tr iebwerksanlage") . 

Eine Prüfung der Standanzeige-Geber auf Genauigkeit kann dadurch 
erfolgen, daß man nach und nach entsprechende Mengen Kraftstoff in 
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den in Fluglage befindlichen Behälter einfüllt und die jeweil ige Anzeige 
vergleicht (hierbei Standanzeige-Geber durch leichtes Klopfen erschüt­
tern). Bei Störungen an der magnetischen Kupplung, am Fernsender 
oder übermäßig totem Gang ist das Gerät gegen ein entsprechend an­
deres auszutauschen. Ebenso macht sich bei Störungen ein Auswechseln 
des Anzeigegerätes erforderl ich. 

S c h m i e r s t o f f - V o r r a t s m e s s u n g 

Die Schmierstoff-Vorratsmessung wi rd ebenfalls durch eingebaute elek­
trische Standanzeige-Geber mit Vol lwarnkontakt durchgeführt, die in 
jedem Schmierstoff-Entnahmebehälter eingebaut s ind. Eine Vorratsmes­
sung des Zusatzbehäl ters erfolgt nicht. 

Das Ablesen des Behälterinhaltes erfolgt an dem gemeinsamen An­
zeigegerät für Kraftstoff und Schmierstoff (Hauptabschnitt 7, „Bedien­
anlage", siehe auch unter „Kraf ts tof f -Vorratsmessung") . 

Es werden gemessen, wenn der Schaltgriff des Umschalters in: 

Stel lung 4: Inhalt des linken Schmierstoffbehälters auf dem linken An­
zeigegerät. 

Stel lung 5: Inhalt des rechten Schmierstoffbehälters auf dem linken An­
zeigegerät. 

Das Inhaltsanzeigegerät ist für Fluglage geeicht. Es zeigt in Spornlage 
für Schmierstoff etwa 20 Liter weniger an. 

Das Warnlämpchen für Vol lstandswarnung am Umpumpschema im 
Führerraum leuchtet nach Erreichen eines Schmierstoff inhaltes an 105 
Liter auf. 
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B e t r i e b s g e r ä t e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Betriebsgeräte dienen zur Überwachung des Tr iebwerkes des 
Flugzustandes und der Navigat ion (Flugüberwachungs- und Navi -

A b b . 1 G e r ä t e t a f e l n i m F ü h r e r r a u m 
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gationsgeräte). 
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Sämtliche Anzeigegeräte befinden sich in den Gerätetafeln des 
Führerraumes und der Motorvorbauten (siehe Abb. 1 und Abb. 2) . 

Die Hauptgerätetafel ist im Führerraum vor dem Flugzeugführer in 
Dämpfern erschütterungsfrei gelagert. Die Grenzwerte für Tempe­
raturen, Drehzahlen und Drücke sind auf den Rändern der Anzeige­
geräte durch rote Striche gekennzeichnet. 

An der rechten Führerraum-Seitenwand befindet sich die Neben­
gerätetafel, an der außer den Anzeigegeräten noch der Umschalter 
für Kraftstoff- und Schmierstoffvorratsmessung sowie die Verdunke­
lungsschalter für die Beleuchtung der Anzeigegeräte eingebaut sind. 

31 Anzeigegeräte für Luft­
schraubenverstellung 

32 Schmierstoff-Temperaturmesser 
33 Druckmesser für Druckölanlage 

A b b . 2 G e r ä t e t a f e l im M o t o r v o r b a u 

Die Gerätetafel (Abb. 2) im Motorvorbau ist am Motorträger auf der 
dem Führerraum zugewandten Tr iebwerkssei te auf Gummilagern 
elastisch befestigt. In der Tr iebwerksverkle idung ist eine Sichtscheibe 
so angebracht, daß die Geräte vom Führerraum aus abgelesen wer­
den können. Die Beleuchtung der Geräte erfolgt durch Leuchtringe. 
Sol l te es durch Triebwerkswechsel erforderlich sein, die Gerätetafel 
auf der entgegengesetzten Tr iebwerkssei fe anzubringen, so kann 
dieses, da die Geräteanschlüsse biegsam sind, nach Lösen der Ver­
riegelung geschehen. 

Von den eingebauten Geräten enthält jedes ein Geräteschild, auf dem 
Herstel lerwerk, Baumuster, Anforderungs-(FI.)Nr., Meßbereich, Fertig­
stelldatum und Gewicht angegeben sind. Für den Betrieb und die 
Wartung der Geräte sind die üblichen Vorschriften hierüber zu 
beachten. 
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Aus dem Schalt- und Lageplan der Flugüberwachungsanlage Abb. 9 
ist die Lage der Geräte und deren Anschluß an die Unterdruckanlage 
zu ersehen. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

Bei Prüfungen und Überholungen des Flugzeuges sind die Luftleitungen 
und Anschlüsse der Geräte auf ihre Dichtheit zu untersuchen. Das in 
den Ausgleichsleitungen sich bildende Schwitzwasser (Kondenswasser) 
ist in kürzeren Zeitabständen an besonders hierfür vorgesehenen 
T-Stücken im linken Tragf lügel abzulassen. 

Nach etwa 300 Betriebsstunden sol l die Meßgenauigkeit untersucht und 
gegebenenfalls die Geräte nachgeeicht werden. 

Die elektrischen Meßleitungen sind auf ihre gute Befestigung an den 
Klemmen sowie Scheuerstellen und Isolationsverletzungen zu unter­
suchen (siehe auch Ju 88 Prüfmappe). 

A b b . 3 F e r n d r e h z a h l m e s s e r a n l a g e 

1 Anzeigegerät 
2 Verbindungsleitungen 
3 Drehzahlgeber 
4 Entöler 
5 Drehzahlgeberwelle 

(biegsam) 

F e r n d r e h z a h l m e s s e r a n l a g e 

Den grundsätzlichen Aufbau der Ferndrehzahlmesseranlage zeigt 

Abb. 3. Die Anlage besteht aus dem Geber mit Antrieb (biegsame 

Wel le ) , den Verbindungsleitungen und dem Anzeigegerät. 

Der Geber (3) ist ein Wechselstromerzeuger, der eine der Drehzahl 

entsprechende Spannung liefert. Der Antrieb erfolgt von der Nocken-
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welle aus. Vom Geber wird der Schmierstoff der biegsamen We l l e (5) 
durch einen Entöler (4) zurückgehalten. 

Das Anzeigegerät ist ein Spannungsmesser mit elektrodynamischem 
Meßsystem. Die Anzeige erfolgt in U/min . 

Die Verbindungsleitungen (2) besitzen an ihren Enden unverwechsel­
bare Stecker, damit das Anzeigegerät nicht falsch angeschlossen wer­
den kann. 

V i e r f a c h d r u c k m e s s e r 

Für Kraftstoff- und Schmierstoffdruck ist in der Gerätetafel ein Vierfach­
druckmesser eingebaut. Vom Anzeigegerät führt die Kraftstoff-Meß­
druckleitung zu r Kraftstoffpumpe und die Schmierstoff-Meßdruckleitung 
zum Schmierstoffi lter. 

Im Anzeigegerät befinden sich vier Bronze-Röhrenfedern (Bourdon-
rohre), die den Druck aufnehmen und durch den Hub über je ein T r i eb ­
werk die Zeiger zum Ausschlag bringen. Zwischen Feder und T r i eb ­
werk ist eine dehnbare Zugstange zwischengeschaltet, welche bei End­
stellung des Zeigers eine weitergehende Bewegung der Feder zu läßt 
und dadurch das Auftreten von Spannungen und Ve r l egungen ver­
hindert. Die Kraftstoffleitungen bis zum Gerät sind mit Kraftstoff, die 
Schmierstoffleitungen mit Methanol gefüllt. 

L a d e d r u c k m e s s e r 

Um eine Beschädigung des Flugmotors durch Überschreiten des Lade­
druckes zu vermeiden, wird in die Motor-Ansaugleitung ein Ladedruck­
messer eingebaut. 

Der Ladedruckmesser (Abb. 4) besteht aus einem druckfesten Leicht­
metallgehäuse, in dem sich eine Aneroiddose (2) mit Temperaturaus­
gleich durch Bimetall befindet. Durch den in das Gehäuse geführten 
Druck wird diese Dose zusammengedrückt. Die Dosenbewegung wird 
über ein Räderwerk (4) auf den Zeiger (3) übertragen. Der Ladedruck 
kann dann auf dem in ata geteilten Zif ferblatt unmittelbar abgelesen 
werden. 

Im Anschlußstutzen des Gerätes ist eine Kapi l lare (6) zur Dämpfung 
der Druckstöße vorgesehen, die auch ein Nachlassen des Ladedruckes 
bei undichtem Gehäuse verringert. Das druckfeste Gerätegehäuse 
wird durch eine druckfeste Leitung an die Ansaugleitung des Motors 
angeschlossen, so daß der in ihr herrschende absolute Druck an­
gezeigt wi rd. 
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Der Ladedruckmesser ist ein Absolutdruckmesser, dessen Normal ­
stellung bei einem atmosphärischen Druck von 760 mm Hg-Säule und 
einer Temperatur von -1-20 " C 1,03 ata beträgt. 

1 Anschlußstutzen 
(zum Motor) 

2 Aneroiddose 
3 Zeiger 
4 Räderwerk 
5 Nullpunkt-

Berichtigung 
6 Kapi l lare 

A b b . 4 L a d e d r u c k m e s s e r 

K r a f t s t o f f - u n d S c h m i e r s t o f f v o r r a t s m e s s e r 

Beschreibung 

Die Vorratsmessung erfolgt durch Vorratsgeber, welche die Behälter-
Inhaltsangabe auf elektrischem Wege an die Anzeigegeräte im 
Führerraum weitergeben. Siehe hierzu „Bauschalt- und Stromlauf­
pläne" im Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung - Elt-Anlage" sowie Abb. 5. 

Wirkungsweise 

Ein sich mit dem Flüssigkeitsspiegel vertikal bewegender Schwimmer 
betätigt über eine magnetische Kupplung einen elektrischen Fernüber­
trager, an dem das Kreuzspulmeßgerät angeschlossen ist. 

Der Schwimmer (7) (Abb. 5) gleitet je nach dem Flüssigkeitsspiegel in 
dem Tauchrohr (6) auf und ab. Bei seiner Vertikalbewegung wird er 
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durch einen seitlichen Führungsstift (8), der in einem spiral förmig an­
geordneten Schlitz des Tauchrohres (6) geführt ist, gedreht. Die 
Drehung wird vom Schwimmer auf die mittlere Achse (5), die an ihrem 
oberen Ende den treibenden T e i l der magnetischen-Kupplung (4) trägt, 
übertragen. Der getriebene Te i l der magnetischen Kupplung ist im 
Kopf des Gebergerätes (3| untergebracht und vom Betriebsstoffraum 
gas- und flüssigkeitsdicht getrennt. 

Die magnetische Kupplung betätigt einen Widerstands-Fernübertrager 
(Fernsender) (2), der durch drei Leitungen über einen Umschalter mit 
dem Meßgerät verbunden ist. Mit dem Umschalter können die ein-

A b b . 5 E l e k t r i s c h e V o r r a t s m e s s u n g , o h n e W a r n s t a n d a n z e i g e 
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zelnen Geber auf die Meßgeräte umgeschaltet werden. Die Vorrats­
menge kann unmittelbar am Anzeigegerät in Litern abgelesen werden. 

Für die Restleer- und Vollstandsanzeige sind am Geber zwei weitere 
Kontakte vorhanden, an welche die Warnlampen des Schauzeichens 
im Führerraum angeschlossen sind. Die Vorrats-Anzeigegeräte befin­
den sich auf der Nebengerätetafel an der rechten Führerraumseiten-
wand und die Schauzeichen im Führerraum neben dem Bedienhebel 
für Fahrwerksbetätigung. 

Eine Prüfung der Vorratsgeber auf Genauigkeit kann dadurch er­
folgen, daß man nach und nach bestimmte Mengen Kraft- bzw. 
Schmierstoff in den Behälter einfüllt und die jeweilige Anzeige ver­
gleicht. Bei Störungen an der magnetischen Kupplung am fernsender 
oder übermäßig totem Gang ist das Gerät gegen ein anderes auszu­
tauschen. Ebenso wird ein Auswechseln des Anzeigegerätes bei Stö­
rungen erforderlich. 

A u ß e n l u f t t h e r m o m e t e r 

Beschreibung 

Die Außenlufttemperatur-Meßanlage (Abb. 6—8) besteht aus dem 
Geber (2), den Verbindungsleitungen und dem Anzeigegerät (1). 

Die Anlage ist an das Bordnetz angeschlossen. Das grundsätzliche 
Schaltbild zeigt Abb.8. 

Geber 

Der Geber (2) besteht aus einer temperaturempfindlichen, durch eine 
Kappe geschützten Widerstandsdrahtwicklung. Die Wi rkungsweise be­
ruht darauf, daß reines Metall seinen elektrischen Widerstand mit der 
Temperatur ändert. 

Der Widerstand wird bei steigender Temperatur größer, bei fallender 
kleiner. Der Geber zur Messung der Außenlufttemperatur (2) ist unter 
dem Führerraum l inks neben der Bodenwanne eingebaut. 

Anzeigegerät 

Das Anzeigegerät (Abb. 6) befindet sich in der Führerraumgerätetafel 
(siehe auch Abb. 1). 

Das Anzeigegerät ist ein Widerstandsmesser mit Kreuzspul-Meßwerk. 
Die Skala ist in Temperaturgraden von —40 bis + 4 0 ° C geeicht. Durch 

1 Steckkupplung 
2 Widerstands-Fernübertrager 
3 Kopf des Gebergerätes 
4 magnetische Kupplung 
5 Achse 
6 Tauchrohr 
7 Schwimmer 
8 Führungsstift 
9 Anzeigegerät 
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die Verwendung eines Kreuzspul-Ohmmeters erfolgt die Anzeige der 
Temperaturwerte praktisch unabhängig von Spannungsschwankungen 
des Bordnetzes. 

Prüfung 

Wenn das Gerät nicht die richtigen Temperaturen anzeigt, sondern der 
Zeiger nach rechts oder l inks über die Skala hinausgeht, dann ist zu 
untersuchen, ob die Leitungen polrichtig angeschlossen sind. Ist dies 

A b b . 6 A n z e i g e g e r ä t A b b . 7 G e b e r 

1 Anzeigegerät 
2 Geber zur Messung der 

Außenlufttemperatur 

A b b . 8 S c h a l t b i l d 

A b b . 6 - 8 A u ß e n l u f t t h e r m o m e t e r 

der Fall und schlägt der Zeiger dennoch rechts an, dann ist eine Unter­
brechung im Stromkreis des Thermometers vorhanden. Beim linken 
Anschlag dagegen besteht ein Kurzschluß in diesem Stromkreis . Die 
gleichen Erscheinungen, Unterbrechung bzw. Kurzschluß, können auch 
im Vergleichswiderstand des Anzeigegerätes eintreten. Doch ist diese 
Fehlermöglichkeit selten. 

Ein zu harter Anschlag beschädigt meist das Meßsystem. Das Gerät 
ist daher nach Fehlerbehebung auf Genauigkeit zu prüfen. 

Bei Störungen im Widerstandsthermometer oder im Anzeigegerät sind 
diese dem Herstel ler zu r Instandsetzung einzuschicken. 
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F l u g ü b e r w a c h u n g s - u n d N a v i g a t i o n s g e r ä t e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Anordnung sowie die Schaltung der Geräte für Navigation und 
Flugüberwachung sind aus dem Schaltplan (Abb. 9) zu ersehen. 

1 Staurohr, heizbar 
2 Fahrtmesser 80-750 km/h 
3 Fein- und Grobhöhenmesser 
4 Statoskop-Variometer ± 10 m/sek 

(wird durch Stauscheiben-
Variometer ersetzt) 

5 Ausgleichgefäß 
6 Sogpumpe 
7 Kontakthöhenmesser 
8 Sogregler 
9 Doppelrückschlagventil 

10 Hor izont 
11 Kursmotor 
12 Fernkurskreisel 

13 Führertochterkompaß 
14 Funkpeil-Tochterkompaß 
15 Kurszeiger 
16 Hauptschalter 
17 Richtungsgeber 
18 Rudermaschine 
19 Notauslöseknopf 
20 Mutterkompaß 
21 Wendezeiger 
22 Blindlandeanzeiger 
23 Nahkompaß 
24 Außenlufttemperatur-Anzeiger 
25 Außenlufttemperatur-Geber 

A b b . 9 N a v i g a t i o n s - u n d F l u g ü b e r w a c h u n g s a n l a g e m i t S A M - K u r s s t e u e r u n g 
u n d P a t i n - F e r n k o m p a ß a n l a g e (8800- 7320 b) 
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Angegebene Leitungsdurchmesser 
sind lichte Durchmesser 

Ausgleichleitung 
Luftleitung 
Bewegliche Leitung 
Elektrische Leitung 
Bowdenzug 
Biegsame Wel le 
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L u f t p r e s s e r 

Die beiden Luftpresser, die an den Apparateteilen der Motoren an­

geflanscht s ind, dienen zum Antrieb des sogluftbetriebenen Hor izontes. 

Der Luftpresser (Abb. 10) besteht aus einem Zy l inder (5) (Abb. 11), in 

dem sich ein Drehkolben (8) befindet, dessen Achse um den Betrag „e" 
exzentrisch im Zy l inder (5) gelagert 
Ist. Dieser Drehkolben (8) enthält 
radiale, parallel zu r Achse verlau­
fende Schlitze (7), in denen Schieber 
(Lamellen) (6) gleiten, die bei Dre­
hung des Kolbens durch die Fl ieh­
kraft gegen die Zyl inderwand ge­
preßt werden. Durch diese Anord­
nung wird der Raum im Zy l inder 
in mehrere, durch die exzentrische 
Lagerung des Kolbens verschieden 
große Räume unterteilt. Bei Drehung 
des Kolbens entsteht zunächst, ent-

Abb.10 L u f t p r e s s e r sprechend dem Größerwerden eines 
Raumes an der Sogseite, der durch 

die Schieber (6) begrenzt wi rd , ein wachsender Unterdruck. Hierdurch 
wird durch den Ansaugstutzen (4) Luft nachgesaugt. Im weiteren Ver­
lauf der Umdrehung wird die zwischen den Schiebern eingeschlossene 
Luftmenge gepreßt und durch den Druckstutzen (1) über ein Doppel­
rückschlagventil dem Verteiler für Leitwerks- und Luftschrauben-Ent­
eisung zugeführt. Die Schmierung des Luftpressers erfolgt von der 
Schmierstoffpumpe aus über eine Schmierleitung. Ein Sogregler, der 
in der Nähe des Luftpressers zwischen die Luftleitung geschaltet ist, 
gewährleistet die Gleichhaltung des Betriebssoges. 

1 Druckstutzen 
2 Schmierstoffzuleitung 
3 Sieb 
4 Ansaugstutzen 
5 Zy l inder 
6 Schieber (Lamellen) 
7 Schlitz 
8 Drehkolben 

e = Achsenabstand 

A b b . 11 S c h n i t t durch e i n e n 
L u f t p r e s s e r 
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H o r i z o n t 

Beschreibung 

Mit Hi l fe des Sper ry -Hor izon tes (Abb. 12) werden bei Bl indflug Höhen-
und Querruder bedient (Seitenruder nach dem Wendezeiger) . 

Das Gerät besteht aus einem luftgetriebenen, kardanisch aufgehäng­
ten Kreiselpendel mit Luftdämpfung. Die Drehzahl des Kreisels ist so 
hoch und die Dämpfung ist so abgestimmt, daß die Achse des Kreisels 
sich stets in der Richtung des wahren Lotes hält. 

Linksneigung Geradeausflug Rechtsneigung 

Abb. 12 D a r s t e l l u n g v e r s c h i e d e n e r F l u g l a g e n 

Quer- und Längsneigung werden durch einen Balken angegeben, der 
die Hor izont l in ie darstellt. Dahinter sind Himmel und Erdoberfläche 
durch ein farbiges Schaubild versinnbildlicht. Dieses Schaubild schwenkt 
in der Querneigung um denselben Winke l wie der Hor izontbalken, 
welcher durch Auf- und Abwärtsbewegung auch noch die Längsnei­
gung angibt. Auf dem Gehäusefenster ist das Bi ld eines von hinten 

27' 
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gesehenen Flugzeuges eingesetzt, das die eigene Maschine darstellen 
so l l . Das Gerät gibt also durch die Lage von Querbalken, Hor izont­
bild und Flugzeug den tatsächlichen Flugzustand wieder. 

W a r t u n g 

Nach jewei ls 100 Betriebsstunden ist das Sieb in der Düse für Luft­
eintritt zu reinigen. 

S t a t o s k o p - V a r i o m e t e r 

Iwlrd durch Stauscheiben-Variometer ersetzt] 

Beschreibung 

Die Steig- und Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges zeigt das Var io­
meter Isiehe Schnittbild, Abb. 13) In m/sek an. Die Anlage setzt sich 
aus dem Anzeigegerät, dem Ausgleichgefäß und der Druckausgleich­
leitung zusammen. 

Das Anzeigegerät besitzt unten an seiner St irnseite einen Drehknopf. 
W i r d dieser bis zum Anschlag nach rechts gedreht, so ist die Verbin­
dung der Meßdose mit der Außenluft abgesperrt und das Gerät 
arbeitet als Statoskop (Feinhöhenmesser), das geringe Abweichungen 
von der Höhenlage durch große Ausschläge anzeigt. Durch Links­
drehen des Knopfes arbeitet das Gerät als Variometer. Beim Abflug 
muß das Gerät immer als Variometer gestellt sein. 

Beim Flug in gleichbleibender Höhe ist beim Variometer der Druck 
innerhalb von Meßdose (3) und Gehäuse (6) gleich, da beide durch 
die geeichte Meßdüse (Kapil lare) (5) verbunden sind. Beim Steigen 
nimmt der Druck im Gehäuse ab, die Luft aus der Dose kann jedoch 
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durch die Kapi l lare nur allmählich in das Gehäuse entweichen. Der da­
bei auftretende Druckunterschied ist ein Maß für die Steiggeschwindig­
keit in m/sek. Der Dosenhub bewirkt über ein Übertragungswerk (4) einen 
Zeigerausschlag. Beim Sinken findet der umgekehrte Vorgang statt. 

A ls Statoskop ist die Meßdose (3) von der Außenluft des Gehäuses 
abgesperrt (2). Belm Steigen dehnt sich die Dose durch den geringen 
Druck im Gehäuse aus. Beim Sinken drückt sich diese durch den höhe­
ren Druck zusammen, wobei über das Übertragungswerk (4) ein ent­
sprechender Ausschlag des Zeigers nach oben bzw. nach unten erfolgt. 

Achtung! 

Es darf nie in das Variometer hineingeblasen oder daran gesaugt 
werden, da sonst die Meßdosen zerstört werden. 

F a h r t m e s s e r 

Beschreibung 

Die Fahrtmesseranlage besteht aus dem elektrisch heizbaren Staurohr 
(5) (Abb. 14), das am linken Flügel angebaut ist, dem Anzeigegerät (1) 
und der zugehörigen Meßdruck- (4) und Ausgleichleitung (3). 

1 Anzeigegerät 
2 Meßdose 
3 Ausgleichleitung 
4 Meßdruckleitung 
5 Staurohr 

A b b . 1 4 F a h r t m e s s e r 

Der Staudruck, der im Staurohr entsteht, wird über die Meßdruckleitung 
(4) der Meßdose (offene Dose) (2) des Anzeigegerätes (1) zugeführt. 
Die Bewegung der Meßdose wird auf einen Zeiger übertragen, der 
auf dem Zifferblatt, das nach km/Std . (nur für Bodennähe) geeicht ist, 
den jeweiligen Staudruck und damit die Geschwindigkeit des Flug­
zeuges zu r umgebenden Luft, anzeigt. Das Gehäuse des Anzeige-

1 Ausgleichgefäß 
2 Absperrung 
3 Meßdose 
4 Übertragungswerk 
5 Meßdüse (Kapil lare) 
6 Gehäuse 

A b b . 13 
S t a t o s k o p - V a r i o m e t e r 
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gerätes (1) ist mit der statischen Ausgleichleitung (3), die im Staurohr 
(5) mündet, angeschlossen. 

Um eine Vereisung zu verhüten, wird das Staurohr elektrisch beheizt. 
Der Heizst rom wi rd dem Bordnetz entnommen und durch einen Schal­
ter in der Schalttafel eingeschaltet. Ein Schauzeichen in der Geräte­
tafel (2) (Abb. 1) zeigt an, wenn die Heizung des Staurohres einge­
schaltet ist. 

W a r t u n g und Prüfung 

Das Gerät sol l nach etwa 300 Betriebsstunden auf seine Meßgenauig­
keit untersucht und nachgeeicht werden. 

Die Ausgleich- und Meßdruckleitungen sind bei Grundüberholungen 
auf ihre Dichtigkeit nachzuprüfen. H ie r zu ist, nachdem die Leitungen 
am Variometer getrennt s ind, der Verbindungsschlauch am Staurohr 
zu lösen, hineinzublasen, bis der Zeiger etwa auf dem halben Meß­
bereich steht, und anschließend der Schlauch abzuschnüren. Fällt der 
Zeiger zurück, so ist die Leitung undicht. Die undichte Stelle ist zu 
suchen und zu beseitigen. 

Die Ausgleichleitung (statische Druckausgleichleitung) ist genau wie 
die Druckleitung am Staurohr zu lösen und anzusaugen, bis der Zeiger 
sich auf halben Meßbereich einstellt. Die übrigen Handgriffe sind die 
gleichen wie vorher. 

E l e k t r i s c h e r W e n d e z e i g e r 

Beschreibung 

Der Wendezeiger ist ein Kreiselgerät, dessen Zeiger in sinnfäl l iger 
We ise angibt, ob das Flugzeug geradeaus fliegt oder sich um die 
Hochachse dreht, d. h. eine Kurve beschreibt. 

Der Kreiselantrieb erfolgt elektrisch, wobei der Strom dem Bordnetz 
entnommen wi rd . 

Die Kreiselachse liegt waagerecht und ist in einem Leichtmetallrahmen 
aufgehängt, der durch eine Rückholfeder gefesselt und nach dem 
Kreiselgesetz bewirkt, daß die Rahmenneigung der Drehgeschwindig­
keit entspricht. Diese Neigung, durch einen Luftkolben gedämpft, wird 
dann auf einen Zeiger übertragen. Bei Linksabweichen schlägt der 
Zeiger nach l inks und bei Rechtsabweichen nach rechts aus (siehe Ab­
bildung 15). 
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Geradeausflug Richtige Lage 

Geradeausflug 
Flugzeug hängt l inks 

Geradeausflug 
Flugzeug hängt rechts 

Linkskurve 
Richtige Lage 

Linkskurve 
Flugzeug hängt l inks 

Rechtskurve 
Richtige Lage 

Rechtskurve 
Flugzeug hängt rechts 

Linkskurve 
Flugzeug schiebt rechts 

Rechtskurve 
Flugzeug schiebt l inks 

A b b . 1 5 W e n d e z e i g e r bei v e r s c h i e d e n e n F l u g z u s t ä n d e n 

Zum richtigen Erkennen der Querlage des Flugzeuges ist der Wende­
zeiger mit einer Röhrenlibelle versehen, die das Scheinlot anzeigt. 
Schon bei geringem Hängen des Flugzeuges um die Längsachse — im 
Geradeausflug oder in der Kurve — wandert die in der Libelle einge­
lassene Kugel aus der Mittelstellung nach der Seite, nach der die Ma­
schine hängt. Die richtige Querlage, auch beim Kurvenflug, ist dann 
vorhanden, wenn die Kugel der Libelle in der Mitte gehalten wi rd. 

Einstellung der Dämpfung 

Der Wendezeiger wird mit normal eingestellter Dämpfung geliefert. 
Änderung derselben geschieht, indem man die auf dem Gerät, hinter 
dem Befestigungsflansch, befindliche Schraube herausschraubt. Der 
dann zugängliche Hahn wird mittels Schraubenzieher in Richtung des 
eingravierten Pfeiles gedreht, bis der gewünschte Dämpfungsgrad er-
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reicht ist. Der Hahn ist in seinen beiden Einstel lungen (ungedämpft und 
stark gedämpft) begrenzt. Nach Verstel lung der Dämpfung ist die Ver­
schlußschraube wieder einzuschrauben. 

H ö h e n m e s s e r 

Beschreibung 

In der Gerätetafel des Führerraumes und der Kanzel befinden sich ein 
Fein-Grobhöhenmesser (13) (Abb. 1) für den Flugzeugführer. 

Die Anordnung des Höhenmessers sowie dessen Anschluß an die 
Druckausgleichleitung vom Staurohr zeigt der Schaltplan Abb. 9. 

Der Höhenmesser zeigt beim Fluge immer die Höhe über dem Or t an, 
dessen Barometerstand oben auf der Ausschnittskala des Anzeige­
gerätes (Mi l l ibar-Einstel lung) mit H i l fe des Drehknopfes an der S t i r n ­
seite unten eingestellt wurde. Eine untere Ausschnittskala gibt die 
Höhe in km an. 

W a r t u n g und Prüfung 

Das Gerät so l l nach 300 Betriebsstunden auf seine Meßgenauigkeit 
nachgeprüft werden. Eine War tung des Gerätes ist nicht erforderl ich. 
Die Leitungen sind bei Grundüberholungen auf Dichtigkeit zu prüfen. 
Hier für müssen die Druckausgleichleitungen zu den Fahrtmessern und 
Variometern zugeklemmt und die Druckausgleichleitung am Staurohr 
abgenommen werden. An letzterer w i rd leicht angesaugt und diese 
abgeschnürt, sobald der Ze iger auf dem halben Meßbereich steht. 
Bleibt dieser stehen, so sind die Leitungen dicht. Das Schwitzwasser 
muß nach kürzeren Zeitabständen aus den Leitungen entfernt werden. 

F e r n k o m p a ß a n l a g e 

Das Flugzeug ist mit einer „Pat in-Fernkompaßanlage" ausgerüstet. Die­
selbe besteht aus: 

Mutterkompaß im Rumpfende 

Führertochterkompaß in der Gerätetafel im Führerraum 

Peiltochterkompaß unter der Gerätetafel im Führerraum 

Ober Bedienung und War tung der Anlage sowie Wi rkungswe ise der 
Geräte siehe in der dazugehörigen Druckschrift der Lieferf irma. Die 
Schaltung der Anlage und die Anordnung der Geräte ist aus dem 
„Anlageschaltplan der Kurssteuerung und Nav igat ion" im Haupt­
abschnitt 92 „Ausrüstung - El t -Anlage" zu ersehen. 
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S A M - K u r s s t e u e r u n g 

Der Eingr i f f der eingebauten Kurssteuerungsanlage S A M K 4 ü in das 
Steuerwerk ist im Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" näher beschriebe-.. 
Die hauptsächlichen Geräte der Anlage s ind : 

Rudermaschine im Führerraum 

Kursmotor hinter der Gerätetafel im Führerraum 

Fernkurskre ise l in der Gerätetafel im Führerraum 

Kursze iger in der Gerätetafel im Führerraum 

Richtungsgeber im Führerraum 

Die Angaben über W i r kungswe ise und War tung der Anlage sind aus 

den Druckschriften der Lieferf irma zu entnehmen. 

Der Anlageschaltplan befindet sich im Hauptabschnitt 92 „Ausrüstung -

El t -Anlage". 

S i c h e r h e i t s - u n d R e t t u n g s e i n r i c h t u n g e n 

B e s c h r e i b u n g 

An Sicherheits- und Rettungseinrichtungen sind außer den Fallschirmen 

und Anschnallgurten für die Besatzung an Bord vorhanden: 

1 Höhenatemanlage 

1 Leuchtpistole mit Munit ion 

4 Bereitschaftsbuchsen für die Gasmasken 

1 Sanitätspack 

1 Schlauchboot 

Die Anordnung der Sicherheits- und Rettungsgeräte ist aus dem Über­

sichtsbild (Abb. 37) zu ersehen. 

H ö h e n a t e m a n l a g e 

Beschreibung 

Das Flugzeugmuster J u 8 8 A - 1 ist mit einer Höhenatemanlage ausge­
rüstet. Bei Höhenflügen muß ab 4000 m diese Anlage benutzt werden. 
Einmal begonnene Sauerstoffatmung darf über 4000 m nicht mehr 
unterbrochen werden. 

Z u r Versorgung der Anlage mit Sauerstoff sind im Rumpfende zw i ­

schen Spant 21 und 23, 16 Sauerstoff laschen aus Leichtmetall von je 

2 Liter Inhalt eingebaut. 
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Bei großen Reichweiten können im rechten Tragf lügel 16 Sauerstoff­
flaschen mit je 2 Liter Inhalt zusätzl ich eingebaut werden (besonderer 
Einbausatz). Diese Sauerstofflaschen bestehen ebenfalls aus Leicht­
metall. 

A b b . 1 6 F l a s c h e n f e r n v e n t i l e 

Aufgefüllt wi rd die Anlage über einen Außenbordanschluß (27) (Ab­
bildung 17 und 37). Die Sauerstoffleitungen bestehen aus Tombak­
rohren, die durch Rohrschellen mit Gummieinlagen am Rumpf bzw. 
Tragf lügel innern befestigt s ind. Zur Überwachung des Sauerstoff­
druckes sind in die Anlage vier Druckmesser eingebaut. Hiervon be­
findet sich je ein Anzeigegerät an den Atemgeräten des Flieger­
schützen und des Bordfunkers (16 und 19), die beiden anderen Druck­
messer (10 und 11) auf der Nebengerätetafel im Führerraum rechts. 
Aus dem Übersichtsbild der Sicherheitsgeräte (Abb. 37) ist die Unter­
bringung der Atemgeräte (15, 16, 17 und 19) zu ersehen. Das Atem­
gerät des Flugzeugführers (17) wird vom Bombenschützen mitbedient 
und überwacht. Durch Bewegen eines St i f tes am Atemgerät kann die 
Lunge mechanisch betätigt werden. 

Am Durchgang vom Führerraum z u r Bodenwanne befinden sich l inks 
neben der Rudermaschine vier Flaschenfernventile (18) zum Ab- und 
Zuschalten der Atemgeräte, über Höhenatemanlage siehe auch L.Dv. 
291 und INS-Merkblät ter . 
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1 Sauerstofflasche im rechten 
Tragflügel 

2 Trennstel le im rechten Tragflügel 
8 Trennstel le im Wurzelspant 

10 Druckmesser für Bombenschützen 
11 Druckmesser für Flugzeugführer 
15 Atemgerät für Bombenschützen 

16 Atemgerät für Fliegerschützen 
17 Atemgerät für Flugzeugführer 
18 Flaschenfernventil 
19 Atemgerät für Funker 
21 Trennstel le am Spant 9 
27 Sauerstoff-Außenbordanschluß 
28 Sauerstofflasche im Rumpf 

A b b . 17 S c h a l t p l a n d e r H ö h e n a t e m a n l a g e 8800 -7542 

Bedienung 

Das Flaschenfernventil (Abb. 16) ist durch Linksdrehen zu öffnen. Der 
Absperrhahn (5) (Abb. 18) des Atemgerätes ist in „Auf" Stellung plom­
biert. Dann überzeuge man sich, ob die Zusatz luf t -Drossel (1) in Ste l ­
lung „0—6 km" steht. B i s 6000 m Höhe genügt die Anreicherung der 
Atemluft mit Sauerstoff . In Höhe über 6000 m wird nur noch reiner 
Sauerstoff geatmet, wozu die Drossel (1) dementsprechend weiterzu­
drehen ist. 

Bei Maskenatmung muß die Maske schon vor dem Abflug aufprobiert 
werden, da sorgfält iges Verpassen der Maske, die angenehm und 
dicht s i tzen so l l , notwendig ist. Unter der Maske ist ein Kälteschutz­
leder zu tragen. Beim Einfr ieren des Ausatemventiles der Maske muß 
sofort unter 4000 m heruntergegangen werden. 
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Wenn die Anzeigegeräte an den Höhenatmern einen Druck von 20 atü 
oder darunter anzeigen, sind Höhen unter 4000 m aufzusuchen. 

Nach Gebrauch der Anlage sind die Flaschenfernventile in der Zu le i ­
tung zu schließen. Der Atembeutel ist durch kurze Beatmung zu ent­
leeren und der Schlauch in seine Halterungen einzuklemmen. 

Auffül len der Sauerstofflaschen 

Zum Auffül len der Sauerstofflaschen sind Vorratsflaschen unter Z w i ­
schenschaltung eines Kompressors oder einer Hochdruck-Umfüllpumpe 
am Außenbordanschluß (zwischen Spant 21 und Spant 22) anzuschlie­
ßen. Nachdem die Flaschenfernventile geöffnet wurden, ist Sauerstoff 
auf die Flaschen im Flugzeug umzupumpen. Sobald die Druckmesser 
der Atemgeräte sowie der Prüfdruckmesser am Kompressor einen 
Druck von 150 atü anzeigen, sind die Flaschen gefüllt. W i r d nach 
einigem War ten kein Druckabfall festgestellt, dann kann die Verbin­
dung am Außenbordanschluß getrennt werden. Andernfal ls sind die 
Undichthelten zu beheben und der Sauerstoffdruck auf 150 atü nach­
zufül len. Um beim Abnehmen der Umfülleitung ein Ausschlagen des 
Schlauchendes zu verhindern, ist zuerst die Verbindung nur ein wenig 
zu lösen, damit ein Druckausgleich mit der Außenluft stattfinden kann, 
und dann erst vollständig abzuschrauben. Die Verschlußkappe wird 
anschließend auf den Außenbordanschluß aufgeschraubt sowie der 
Deckel in der Außenhaut geschlossen. 
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A b b . 1 9 A u f f ü l l e n d e r H ö h e n a t e m a n l a g e 

Ein- und Ausbau der zusätzlichen Sauerstofflaschen 

in den rechten Tragf lügel 

Zum Einbau der Sauerstofflaschen in den rechten Flügel werden je acht 
Flaschen auf einen Träger (5) (Abb. 201 mittels Spannbändern befestigt. 
Damit sich die Flaschen (3) nicht seitlich verschieben können, ruhen 
diese in Kappen (4), die auf den Trägern (5) angenietet s ind. Vor dem 
Einbau der Flaschen ist die Klappe von der rechten Tragf lügel-Unter-

1 Spannband 
2 Bandschloß 
3 Sauerstofflasche 
4 Flaschenkappe 
5 Träger 
6 Trägerlagerung 
7 Souerstoffleitungen 

A b b . 2 0 T r ä g e r m i t S a u e r s t o f f l a s c h e n 

1 Zusatzluf t -Drossel 

2 Druckmesser 

3 Lunge 

4 Anschluß für Maskenschlauch 

5 Absperrhahn 

A b b . 1 8 S a u e r s t o f f - A t e m g e r ä t 
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seite zwischen Querverband IV und V abzunehmen (siehe auch Haupt­
abschnitt 0 „Aligemeines", „Deckel- und Klappenübersicht"), die Bl ind­
verschlüsse von den Sauerstoffleitungen abzuschrauben und zur Auf­
bewahrung in die daneben befindliche Fiberplatte einzuschrauben. 
Gegen Verl ieren werden die Blindverschlüsse mit einem durchgehen­
den Draht gesichert. Die Träger mit den Flaschen können nun in den 
Flügel gehoben und an den Trägern I und II im Flügel durch Sechskant­
schrauben und Muttern befestigt werden. Die Muttern sind gegen Lösen 
mit Draht zu sichern. Dann sind die Flaschen an die Sauerstoffleitungen 
anzuschließen und die Verbindungen ebenfalls mit Draht zu sichern. 
Nachdem die Anlage wie vorstehend beschrieben mit Sauerstoff auf­
gefüllt wurde, sind die Verbindungstellen an den Sauerstoffleitungen 
auf Dichtheit nachzuprüfen und gegebenenfalls eine vorhandene Un-
dichtheit zu beheben. 

Der Ausbau der Sauerstofflaschen mit Träger erfolgt sinngemäß in 
umgekehrter Reihenfolge wie der Einbau. Zuvor ist jedoch noch etwa 
vorhandener Sauerstoffdruck durch Lösen der Anschlußnippel an den 
Trennstel len abzulassen. 

Kennzeichnung der Leitungsanschlüsse für Sauerstofflaschen 

Um beim Einbau der Sauerstofflaschen in das Flugzeug eine Verwechs­
lung der Leitungsanschlüsse zu verhindern, sind die Anschlußstellen 
durch Schilder gekennzeichnet. Die Schilder für die Sauerstofflaschen 

Spant21 Spant22 

1 SauerstofT-Außenbordanschiuß 4 Sauerstofflasche für Flugzeugführer 
2 Sauerstoff-Fülleitung 5 Sauerstofflasche für Bombenschützen 
3 Sauerstofflosche für Funker 6 Sauerstofflasche für Fliegerschützen 

A b b . 2 1 S p a n t 2 1 u n d 2 2 gegen F l u g r i c h t u n g 
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7 Träger I im Flügel 
8 Zusatzflasche für 

Fliegerschützen 
9 Träger II im Flügel 

10 Träger 
11 Zusatzflaschen 

für Funker 

A b b . 2 2 Ans ich t i n R i c h t u n g „ A " v o n A b b . 2 0 

im Rumpf befinden sich am Spant 21 und 22 (Abb. 21), die Schilder für 
die Zusatz-Sauerstoff laschen im Tragf lügel am Träger I (Abb. 22). 

W a r t u n g der Höhenatemanlage 

Ist der Sauerstoffdruck in der Anlage unter 140 atü gesunken, so muß 
die Füllung auf 150 atü ergänzt werden. An den Berührungsstellen des 
Erdungskabels müssen die Rohrleitungen blank gehalten werden. 

Kraftstoff, Schmierstoff und sonstige Fette sind von der Anlage wegen 
Explosionsgefahr unbedingt fernzuhalten. 

Die Höhenatmer sind vor Staub zu schützen. Masken einschließlich 
Faltenschläuche sind nach jedem Gebrauch zu desinf izieren. 

Prüfung der Höhenatemanlage 

Die im Folgenden beschriebenen Prüfungen sind nach höchstens 
20 Flugstunden oder bei Störungen an der Atemanlage durchzuführen. 

A. Prüfung der Anlage 

1. Flaschenfernventile aufdrehen und Anlage mehrere Stunden unter 
Druck stehen lassen. Hierbei darf kein Druckabfall erfolgen. 

2. Atemschläuche prüfen, ob sich Wasser in ihnen befindet. Wasser ­
rückstände sowie sonstige Verschmutzungen in den Leitungen wer­
den durch Ausblasen der gesamten Anlage mit Sauerstoff entfernt. 
H ie rzu sind die Leitungen an den Flaschenfernventilen zu trennen 
und am Außenbordanschluß eine Umfüllpumpe anzuschließen. Dann 
sind die Ventile an der Umfüllpumpe zu öffnen und die Leitungen 
durchzublasen. 
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B. Prüfung bei Undichtheiten 

I. Prüfen des Atemgerätes 

Flaschenfernventile öffnen, bis Höchststand am Druckmesser erreicht 
ist. Dann Ventil schließen und Gerät durch Drücken des Atembeutels 
abblasen lassen. Druckmessung muß gleichmäßig abfallen. Zusatz-
Luftdrossel auf 8 km Höhe einstellen und Atembeutel durch Saugen am 
Atemschlauch leersaugen. Bei dichtem Gerät darf sich der Atembeutel 
nicht wieder aufblähen, sonst Gerät auswechseln. 

I I . Prüfen der Leitungen (Flaschenfernventil bis zum Atemgerät) 
Flaschenfernventil öffnen. Nach Erreichen des Höchststandes am 
Druckmesser Ventil wieder schließen. Druck darf nach 20 Minuten 
höchstens um 10 atü abfallen, sonst Undichtheit. Bei Druckabfall Ab­
pinseln des Flaschenfernventiles, der Verschraubungen und der Löt­
stellen mit Seifenwasser, Beseitigung der Störungen am undichten 
Ventil durch Nachziehen der Kopfschrauben unter dem Handrad. Ab­
dichten der Verschraubungen durch Nachziehen oder Auswechseln 
der Dichtringe. (Beim Auswechseln der Dichtringe ist der Druck aus 
den Leitungen durch langsames Lösen der Verschraubungen abzu­
lassen.) Bei undichten Lötstellen sind die Leitungen auszubauen. 

I I I . Prüfen der Leitungen vom Flaschenfernventil bis zu r Sauerstoff­
flasche 

Flaschenfernventil schließen, Schraub- und Lötstellen abpinseln und 
Undichtheiten, wie unter I I . beschrieben, beseitigen. 

IV. Prüfen des Rückschlagventils 

Am Außenbordanschluß Prüfdruckmesser anschließen und Flaschen­
fernventile nacheinander öffnen. Prüfen, ob Druckanstieg am Druck­
messer festzustellen ist. Undichtes Rückschlagventil ist auszuwechseln. 

Ist kein Druckmesser vorhanden, dann Prüfen wie folgt: Flaschenfern­
ventil öffnen, Verschlußkappe des Außenbordanschlusses fest anziehen 
lauf einwandfreie Dichtscheibe achten). Nach etwa 10 Minuten Ver­
schlußkappe öffnen und darauf achten, ob aus der Leitung Sauerstoff 
strömt. Verschlußkappe offen lassen und Druckmesser an den Geräten 
nach längerer Zei t ablesen. Fällt bei sonst dichter Anlage der Druck in 
einem Druckmesser, dann ist Rückschlagventil undicht. 

V. Prüfen der Fülleitung 

Beim Auffül len der Sauerstoffanlage ist auf Abblasen der Fülleitung 
zu achten (evtl. Abpinseln der Leitungen mit Sei fenwasser) . 
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C. Schnellprüfung der Atemstellen vor dem Abflug 

I. Überprüfung der Sauerstoff l ieferung des Gerätes 

Flaschenfernventil durch zwei volle Umdrehungen öffnen. Druck ab­
lesen. Maske in Atemschlauch einkuppeln, damit Verschlußdeckel ge­
öffnet ist. Mit Daumen Atembeutel leicht eindrücken, etwa 0,5 cm, nicht 
bis zum Anschlag (Dauer nicht länger als 2 Sekunden). Dabei Abfall 
am Druckmesser ablesen. Druckabfall um 30 atü bei gefüllter Anlage 
mit einem Druck von 150 atü zu läss ig . Andernfal ls Atemgerät aus­
wechseln, da Hochdrucksieb verschmutzt. 

I I . Prüfen der Atemstellen auf Dichtheit 

Zum Prüfen des Hochdruckteiles ist das Flaschenfernventil zu schließen. 
Der Druckabfall sol l in 20 Minuten 10 atü nicht überschreiten. Ist die 
undichte Stelle nicht sofort zu erkennen, dann Geräteprüfstelle ver­
ständigen. 

Zum Prüfen des Atembeutels ist bei geschlossenen Flaschenfernventilen 
das Gerät leerzuatmen. Luftdrossel auf 8 km stellen. Bei Weiteratmung 
muß der Beutel zusammenfallen und in dieser Lage verbleiben, sich also 
nicht mehr aufblähen. Die eingekuppelte Maske muß an der Schnell­
trennstelle dicht sein. Beim Saugen darf hier kein zischendes Geräusch 
durch eindringende Außenluft hörbcr sein. 

Es ist weiter nachzusehen, ob Überwurfmutter an der Schelle fest ange­
zogen, der Schlauch mit Tü l le durch Beru-Bandschelle fest verbunden 
und Gummidichtring unter Überwurfmutter vorhanden ist. 

I I I . Maskenprüfung 

Undichtheiten treten bei schlecht verpaßter Maske am Nasenrücken und 

am Kinn auf. Beachte Gebrauchsanweisung für Maske. 

Das Kälteschutzleder muß unter den Kinnriemen der Haube kommen. 

Dichtring an Schnelltrennstelle muß vorhanden sein. Rundringe sind 

gegen Profi l r inge auszutauschen. 

IV. Unerwartete Störungen während des Fluges 

Bei nicht einfriersicheren Masken kann Vereisung möglich sein, welche 
die Sauerstoffzufuhr unterbindet. Häufige Prüfungen während des 
Fluges sind notwendig. 

Fal ls die Sauerstoff l ieferung nicht durch Drücken auf den Atembeutel 
wieder hergestellt werden kann (Blockierung des Lungenautomaten), 
muß das umhängbare, tragbare Ersatzgerät (Fl 30456) benutzt werden. 
Sauerstoffvorrat reicht etwa 30 Minuten. 

28 
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Zeitweise auf Kupplungsstellen zwischen Maske und Schlauch achten. 
Luftdrossel der jeweil igen Höhe entsprechend einstellen. 

D. Prüfung der Sauerstofflaschen 

Die Sauerstofflaschen, die vor dem Einbau in das Flugzeug mit Datum 
und Firmen- bzw. Dienststempel versehen werden, müssen alle zwei 
Jahre einer Nachprüfung unterzogen werden. Die Laufzeit dieser zwei 
Jahre beginnt mit dem Einbau in das Flugzeug. 

Zi f fern und Dienststempel dürfen nur auf den Kopf der Flaschen ein­
geschlagen werden. Das Einschlagen der Stempel auf den Zyl inder­
mantel oder Flaschenboden ist wegen Rißgefahr verboten. 

Um später weitere Stempelung vornehmen zu können, ist ein möglichst 

geringer Abstand zwischen den Zi f fern zu halten. 

1 Verschlußhebel 
2 Schieber 
3 Verschlußhebel 
4 Bügel 
5 Patronenhalterung 

6 oberer Kasteneinsatz 
7 unterer Kasteneinsatz 
8 Leuchtpatrone 
9 Feder 

A b b . 2 3 L e u c h t p a t r o n e n k a s t e n 

L e u c h t p i s t o l e m i t M u n i t i o n 

Die Leuchtpistole (13) (Abb. 37) ist in der Kanzel vor dem Lotfe, die 
Leuchtpatronenkästen (12) an der rechten Führerraumseitenwand hinter 
Spant 4 eingebaut. Die Patronenkästen (Abb. 23) können nach außen 
abgeworfen werden. H ie rzu ist es erforderlich, den Verschlußhebel (1) 
des oberen Patronenkastens nach unten bzw. des unteren Kastens 
nach oben zu drücken, wodurch der Hebel (1 , 3) aus dem Bügel (4) des 
Kasteneinsatzes (6, 7) geklinkt wi rd. Der hierbei freigegebene Kasten-
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einsatz wird von den Federn (9) von der Außenhaut des Rumpfes ab­
gedrückt und vom Fahrtwind fortgeschleudert. 

Zum Entnehmen der Leuchtpatronen (8) aus dem Patronenkasten muß 
der Schieber (2) nach der Seite abgezogen werden, worauf man die 
Patrone (8) aus der Halterung (5) entnehmen kann. 

B e r e i t s c h a f t s b u c h s e n f ü r G a s m a s k e n 

Für die Flugzeugbesatzung befinden sich vier Bereitschaftsbuchsen (14) 
(Abb. 37) für Gasmasken an Bord. Die Unterbringung der Buchsen ist 
folgende: 

Für den Flugzeugführer an Spant 6 
in Kopfhöhe des Führers 

Für den Bombenschützen unter dem 

Bombenschützensitz. 

Für den Bordfunker und den Fliegerschützen an der linken Seite der 

Bodenwanne. 

W i r d bei den neueren Flugzeug­
mustern an der Rückenlehne des 
Bombenschützensitzes befestigt. 

S a n i t ä t s p a c k 

Der Sanitätspack ist in der linken Rumpfseitenwand am Spant 24 ein­
gebaut (gekennzeichnet durch rotes Kreuz) . Um an den Sanitätspack 
gelangen zu können, muß lediglich ein Klebestreifen an der Rumpf­
außenhaut aufgerissen werden. 

R e t t u n g s s c h l a u c h b o o t 

Beschreibung der Anlage 

In der Oberschale des Flugzeuges befindet sich zwischen Spant 20 und 
22 eine Wanne zum Aufnehmen eines Rettungsschlauchbootes. Das 
Ubersichtsbild der Sicherheits- und Rettungseinrichtung (Abb. 37) zeigt 
die Anordnung der Anlage. Die Wanne wird durch eine Klappe (1) 
(Abb. 28) verschlossen. An den beiden Längsseiten der Klappe sind je 
vier Riegelstücke (8) angenietet, mit denen dieselbe in die Seitenwände 
der Bootswanne eingreift. Gehalten wird die Klappe von zwei ver­
schiebbaren Riegelbolzen (2), die in die Stirnseite der Klappe ein­
greifen. Die Klappe (1) hat längs in der Mitte ein Gelenkband (3), so 
daß sie beim Entriegeln dachartig aufspringt. 

Das Entriegeln der Klappe sowie das Auffül len des Schlauchbootes 
erfolgt vom Führerraum aus durch Betätigen eines Auslösehebels 
(Abb. 26). Die Anlage kann auch von der Klappe (1) (Abb. 28) aus durch 
Ziehen eines Notsei les betätigt werden. 
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1 Bootskörper 
2 Ruderdolle 
3 dreitei l iger Boots-

riemen mit Tasche 
4 Schutzdecke 
5 Treibanker 
6 Füllschlauch 

7 Blasebalg 
8 Notproviantbehälter 
9 Flickbeutel 

10 Notsignal-
Behälter 

11 Füllventi l 
12 Füllanschluss 

13 Tasche für Flasche 14 
14 Kohlensäureflasche 
15 Weberknoten 

(Slipsteg) 
16 Handleine 
17 Rettungsleine 
18 Ösenscheibe 

A b b . 2 4 R e t t u n g s s c h l a u c h b o o t 

Das Schlauchboot Fl 92721 (Abb.24) kann 4 bis 6 Personen aufnehmen. 
Es hat keine Schottwände und kann deshalb durch eine Kohlensäure­
flasche (14) über einen Füllanschluß (12) gefüllt werden. Die Ausrüstung 
des Bootes besteht aus drei dreiteiligen Bootsriemen mit Tasche (3), 
Treibanker (5), Füllschlauch (6), Blasebalg (7), Notproviantbehälter |8), 
Flickbeutel (9), Notsignalbehälter (10) und Farbbeutel. Diese Aus­
rüstungsgegenstände sind in einer Schutzdecke (4) verpackt. Dem Boot 
ist noch eine 10 m lange Handleine |16) beigegeben, die mittels Weber­
knotens (Slipsieg) (15) an der Rettungsleine (17) befestigt ist (siehe auch 
Abb.25). Die neueren Flugzeugmuster werden mit einem Notsender 
ausgerüstet, der in der verlängerten Bootswanne auf dem Schlauch­
boot zu liegen kommt. 

Bedienung der Anlage 

Der Auslösehebel (1) (Abb. 26) befindet sich auf der linken Führer-
raumseitenwand am Spant 8 a. Er hat zwei Schaltstufen („Klappe f re i " , 
„Boot f re i" ) und wird vom Funkersitz aus bedient. Belm Schalten auf 
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A b b . 2 5 B e f e s t i g u n g d e r H a n d l e i n e m i t t e l s W e b e r k n o t e n s (S l ips teg) 

die erste Stufe (Hebelstellung „Klappe f re i " ) wird die Klappe Hl 
(Abb. 28) von den Riegelbolzen (2) freigegeben, beim Schalten auf die 
zweite Stufe (Hebelstellung „Boot f re i" ) wird zum Auffüllen des Bootes 

A b b . 2 6 A u s l ä s e h e b e l des Schlauchbootes i m F ü h r e r r a u m 

1 Weberknoten (Slipsteg) 
Handleine/Rettungsleine 

2 Rettungsleine 
3 Handleine 
4 Zugleine 
5 fester Knoten 

Handleine/Zugleine 

1 Auslösehebel 
2 Plombe 
3 Sei lzug zum Riegel-

und Venti lauslöser 
4 Erste Auslösestufe 

„Kloppe f re i " 
5 Zweite Auslösestufe 

„Boot f re i " 
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die Kohlensäureflasche mittels eines Durchstoßventiles geöffnet. Der 
Hub des Auslösehebels beträgt bei der ersten Schaltstufe 15 mm, bei 
der zweiten 140 mm. Die Kohlensäure strömt jetzt über den Füllanschluß 
in das Boot, reißt dabei Luft mit und bläst das Boot auf. Hierdurch 
wirft das Boot die Klappe ab und schiebt sich aus der Wanne heraus. 
Das Boot ist jetzt gebrauchsklar. Es kann vom W i n d nicht abgetrieben 
werden, da es durch Handleine (34) (Abb. 37) und Zugleine (26) mit 
dem Flugzeug verbunden ist. 

Die Schnellverschnürung der am Boden des Schlauchbootes befind­
lichen Schutzdecke wird gelöst, die dreiteiligen Bootsriemen aus Leicht­
metal hervorgeholt, zusammengesteckt und in die Ruderdollen am 
Leder eingeschoben. (Der zusammengesteckte Riemen schwimmt). Nach 
Ziehen am Weberknoten (Handleine/Rettungsleine) (1) (Abb. 25) wird 
das Boot frei. 

W i l l man das Boot praller gefüllt haben oder Verluste der Schlauch­
körper-Füllung ausgleichen, so kann man mittels Blasebalges und Fül l ­
schlauches Luft nachpumpen. Zu diesem Zwecke wird die am Füllventil 
befindliche Oberwurfkappe des Füllstutzens durch eine Viertel-Links­
drehung (Bajonettverschluß) abgenommen; die Tasche mit Kohlensäure­
flasche klappt dabei durch das Eigengewicht zu r Seite. An Stelle der 
abgenommenen Überwurfkappe wird eine Überwurfkappe des Fül l ­
schlauches durch eine Viertel-Rechtsdrehung aufgesetzt. An die andere 
Überwurfkappe des Füllschlauches wird der Anschlußstutzen des Blase­
balges angeschlossen. Der Umhängegurt und die Umleggriffe am 
Blasebalg erleichtern seine Betätigung im schwimmenden Boot. Nach­
dem das Boot genügend gefüllt ist, ist zu r vollkommenen Dichtung auf 
jeden Fall die Ventilkappe, die an einer am Venti lkörper befestigten 
Kette hängt, durch eine Rechtsdrehung auf den Ventilkörper aufzu­
setzen. 

Ist das Boot wegen Ermattung der Besatzung nicht mehr mit den 
Riemen im Wind zu halten, dann wird der Treibanker ausgebracht 
und an der Rettungsleine des Bootes befestigt. Das Boot treibt jetzt 
nur langsam ab und liegt mit Bootsende gegen den W i n d . 

W i r d eine Suchaktion vermutet, sind aber suchende Flugzeuge nicht zu 
sehen, so daß das Geben von Notsignalen aussichtslos erscheint, dann 
kann ein Farbbeutel aus seiner Hülse entnommen und ins Wasser ge­
hängt werden. Der Beutel kann an der Rettungsleine des Bootes be­
festigt werden. Er hinterläßt eine tief grüne, stark fluorescierende Farb­
spur, die das Auffinden des Bootes sehr erleichtert. Der Inhalt des 
Farbbeutels hält ungefähr eine Stunde vor. Nach dieser Zei t wird die 
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Färbung langsam immer schwächer. Über Bedienung eines evtl. bei­
gegebenen Notsenders siehe „Kurzbetr iebsanweisung für Bördfunk­
anlage in Ju 88" , herausgegeben vom Generalluftzeugmeister. 

Notbetätigung 

In der linken Hälfte der Bootsklappe (1) (Abb. 28) befindet sich eine 
Handlochklappe (6), welche mit einem aufgeklebten Abreißstreifen (7) 
zu öffnen ist (siehe auch Abb. 27). An diesem Abreißstreifen hängt ein 
Dreieckring (5) mit dem Notsei l (4). Das Notsei l ist mit dem Riegel- und 

1 Bootsklappe 
2 Karabinerhaken 
4 Notsei l 
5 Dreieckring 
6 Handlochklappe 
7 Abreißstreifen 
8 Riegelstück 

A b b . 2 7 H a n d l o c h k l a p p e m i t N o t z u g 

Ventilauslöser (11) (Abb. 28) verbunden. Durch Ziehen am Notsei l wird 
das Boot in derselben Reihenfolge ausgelöst wie durch Schalten mit 
dem Auslösegri f f , d. h. zuerst wird die Bootsklappe entriegelt, dann die 
Kohlensäureflasche geöffnet und das Boot gefüllt. Damit das Notsei l 
beim Betätigen des Hauptseiles stets straff bleibt, ist zwischen das 
Notsei l (4) ein Sei lspanner (13) geschaltet. 

Wirkungsweise der Riegel- und Ventilauslösung 

Das stufenweise Schalten ist durch einen Riegel- und Venti lauslöser (11) 

(Abb. 28) möglich. 

Beim Betätigen des Auslösehebels bis zur ersten Stufe wird der Gabel­
kopf (17) mit der Lagerbuchse (18), die vier Kugeln trägt, 15 mm nach 
vorn bewegt und damit der dreiarmige Hebel (19) um seinen Lager­
punkt gedreht. Hierdurch werden die Riegelbolzen (2), die durch Se i l -
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1 Bootsklappe 
2 Riegelbolzen 
3 Gelenkband 
4 Notsei l 
5 Dreieckring 
6 Handlochklappe 
7 Abreißstrei fen 
8 Rieqelstück 

9 Se i l zug für Riegel­
bolzen 

10 Se i l zug für Venti l­
auslösung 

11 Riegel- und Venti l­
auslöser 

12 Feder 
13 Sei lspanner 
14 Se i l zug vom Bedien­

hebel im Führerraum 
15 Führungshülse 
16 Ri l le 
17 Gabelkopf 
18 Lagerbuchse 
19 dreiarmiger Hebel 
20 Führungsbuchse 
21 Feder 
22 Gabelstück 
23 Hülse 
24 Hebelführung 
25 Zy l inders t i f t 
26 Kugel 
Stel lung A : 
Bootsklappe verr iegelt 
Ventil geschlossen 
Stel lung B : 
Bootsklappe entriegelt 
Ventil geschlossen 
Stel lung C: 
Bootsklappe offen 
Ventil offen 

A b b . 2 8 A n o r d n u n g d e r R i e g e l - u n d V e n t i l a u s l ö s u n g 
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züge mit dem Hebel (19) verbunden s ind, aus dem Deckel (1) zurück­
gezogen und somit der Deckel entriegelt. 

Am Ende des Hubes von 15 mm werden die vier Kugeln (26) durch den 
Gabelkopf (17) in die Ril le (16) der Führungshülse |15| eingedrückt und 
damit die Lagerbuchse (18) in der Führungshülse (15) durch die Kugeln 
festgehalten. Die mit dem Gabelkopf (17) verbundene Hülse (23) ist 
jetzt frei und kann durch Betätigen des Auslösehebels nach der zweiten 
Stufe durchgezogen werden, wobei das Flaschenventil geöffnet wi rd. 

Beim Schalten des Auslösehebels in die erste Stufe zieht sich die Hülse 
(23) in der Führungsbuchse (20) durch und die Feder (21) w i rd gespannt. 
Das Gabelstück (22) bleibt beim Schalten in die erste Stufe stehen 
(Stellung „B " , Abb. 28). 

Erst wenn die Feder (21) rest los zusammengedrückt ist, w i rd in der 
zweiten Schaltstufe der Gabelkopf (17) und die Hülse (23) einschließ­
lich Führungsbuchse (20) so weit mitgenommen, bis letztere an einem 
Anschlag in der Führungshülse (15) anliegt (Stellung „C", Abb. 28). 

Prüfen des Bootes 

Dichtheitsprüfung: Die Dichtheit des Schlauchkörpers ist zu überprüfen. 
Zu diesem Zweck wi rd das Boot mit dem Blasebalg aufgepumpt. Nach 
der Fül lung ist die Verschlußkappe aufzusetzen. Undichtheiten am auf­
gepumpten Boot sind nach überstreichen der Klebenähte, Scheuer­
stellen und brüchiger Stel len mit Sei fenwasser durch Blasenbildung zu 
erkennen. 

Nachprüfung des Füllgewichtes der Kohlensäureflasche: Siehe vor­
läufige Füllanleitung und Wartungsvorschr i f t für Kohlensäureflaschen 
RLM LC .5 vom 9. 11 . 1939 unter A. 2. 

Die Sicherung (rote Farbtupfen) und die Plombierung des Durchstoß­
ventils müssen vorhanden sein. 

Nach diesen Prüfungen is t : 

a) Die Flasche ans Boot wieder anzuschließen. 

b) Nach dem Einbau des Bootes in die Wanne des Flugzeuges ist der 
Venti loberteil am Durchstoßventil anzubr ingen: 

Über die Hebellagerung wird die Überwurfmutter gestreift und ein 
neuer oder gebrauchter Hebel mit Nocken nach unten wird eingesetzt. 
Der gesamte Obertei l w i rd dann auf das Ventil aufgeschraubt. 
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A b b . 2 9 Z u s a m m e n l e g e n des S c h l a u c h b o o t e s (mit Inhalt! 

1 Bootsriemen-
Mittelstück 

2 Füllanschluß 
3 Kohlensäure­

flasche 
4 Handleine 
5 Rettungs-

(Griff-) leine 

A b b . 3 0 Z u s a m m e n g e l e g t e s Sch lauchboot 

A b b . 3 1 Sch lauchboot i n R u m p f w a n n e e i n g e b r a c h t 
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Ausbau des Bootes 

Der Auslösehebel (1) (Abb. 26) im Führerraum wird bis zu r ersten Stufe 
„Klappe f re i " (3) betätigt, wobei sich die Riegelbolzen (2) (Abb. 28) aus 
der Bootsklappe (1) herausziehen und somit die Klappe gelöst w i rd . 
Die Klappe ist jetzt vorsichtig anzuheben und der Karabinerhaken (2) 
(Abb. 27) des Notse i lzuges (4) aus dem Dreieckring (5) unter der Hand­
lochklappe (6) vorsichtig, ohne am Se i l zu z iehen, auszuhaken. Jetzt 
kann die Klappe abgenommen werden. Der Se i l zug (10) (Abb. 28) für 
Venti lauslösung (11) ist an dem Flaschenabzughebel zu lösen. Das Boot 
kann jetzt aus der Wanne herausgenommen werden. 
Anschließend ist die Klappe wieder auf den Flugzeugrumpf aufzusetzen 
und durch Hochdrücken des Auslösehebels in ihre Ausgangsstel lung zu 
verriegeln. Vom Rumpfinnern her überzeuge man sich, ob die Riegel­
bolzen richtig in die Klappe eingreifen. 

Einbau des Bootes 

Das vollkommen luftleere Boot wird flach auf den Boden gelegt. Es ist 
größter W e r t darauf zu legen, daß das Boot luftleer Ist. (Am besten 
wie mit Staubsauger leergesaugt.) Ein Bootsriemen-Mittelstück (1) 
(Abb. 30) wird aus einer der drei Bootsriemen-Schutztaschen entnom­
men und, wie aus Abb. 29 bis 31 ersichtlich, mit der Kohlensäure­
flasche (3) verschnürt, um beim Auslösen und auch während des Fluges 
die Flasche gegen die seitlichen Bootsraumwände abzustützen. Es wird 
nochmals besonders darauf hingewiesen, daß vor dem Einbau der 
Flasche ihre Füllung durch W ä g u n g zu prüfen ist (1000 g bzw. 1300 g). 
Hierauf werden die Schlauchbootsselten nach oben eingeklappt, das 
Bootsende mit Zubehör angehoben und das andere Ende unter­
geschoben (Abb. 29 und 30). In dieser Packform wi rd das Boot mit der 
Flasche nach vorn in die Bootswanne eingelegt und die Flasche an­
geschlossen (Abb. 31). Bevor die Klappe geschlossen w i rd , ist der Not­
se i lzug (4) (Abb. 27) mit dem Karabinerhaken (2) in den Dreieckring |5) 
unter der Handlochklappe (6) in der Bootsklappe (1) einzuhängen. Es 
ist darauf zu achten, daß die Handleine (3) (Abb. 25) richtig mit einem 
Weberknoten (1) an der Rettungsleine (2) befestigt ist. Am anderen 
Ende der Handleine wird eine mit dem Flugzeug mitgelieferte Z u g ­
leine (4) festgemacht. Dieser Weberknoten (Handleine/Zugle ine) (5| 
liegt kurz unter der Klappe die Zugleine geht durch den Klappen­
ausschnitt und liegt etwa 700 mm entfernt mit Klemmen befestigt auf 
dem Rumpf (Abb. 37). Das vordere Ende wird am Spant 9 durch die 
Haut in den Führerraum geführt, von dort wird das Se i l straff gezogen 
und mittels einer Sechskantschraube befestigt. Nachdem die Klappe 

6 Wanne 
7 Drahtzug zum 

Öffnen der 
Kohlen­
säureflasche 
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aufgesetzt und durch den Auslösehebel verriegelt wurde, hat man sich 
vom Rumpfinnern her zu überzeugen, ob die beiden Riegelbolzen 
richtig eingreifen. Die Riegelbolzen müssen mindestens 14 mm in die 
Bootswanne hineinragen (siehe Abb. 28). 

Ausbesserung 

Beschuß und kleine Löcher werden auf dem W a s s e r behelfsmäßig durch 
mit konischem Gewinde versehene Holzs töpse l abgedichtet, die sich 
im Flickbeutel befinden. Sonst ige Verletzungen der Haut, wie Schürf­
stellen und größere Löcher, sind erst nach gründlicher Trocknung an 
Land zu beheben, andernfal ls Zerstörung der Gewebeeinlagen durch 
Nichtverdunsten der zwischen die Gummilagen eingedrungenen Feuch­
tigkeit und Stocken eintreten kann. Die Hautfläche ist in Größe des auf­
zusetzenden Flickens mit Benzin zu reinigen, mit dem Flintpapier auf­
zurauhen und dreimal mit Gummilösung zu bestreichen, wobei vor 
Auftragen eines neuen Anstriches der vorige völ l ig trocken sein muß. 
Berühren der bestrichenen Stel len ist unbedingt zu vermeiden. Das 
Flicken ist ebenso wie die Flickstelle zu behandeln und bis zum ein­
wandfreien Haften anzudrücken. Bei großen Beschädigungen, porösen 
Stel len usw. ist das Boot zweckmäßig der Herstel ler f i rma zu r Behebung 
der Mängel einzusenden. 

Lagerung und W a r t u n g 

Nach dem Gebrauch ist das Boot zu reinigen und durch Herausschrau­
ben des Venti lkörpers und Aufrol len des Bootes vom anderen Ende 
gründlich zu entleeren. Der Venti lkörper ist wieder einzusetzen und 
das Boot durch Überprüfung des Zubehörs und Anbringung einer 
neuen Kohlensäureflasche zum Verstauen bzw. Lagerung fertig-
zumachen. Beim Zusammenlegen der Boote, wobei Seitenschläuche 
nach innen auf den Boden zu legen sind, ist scharfe Faltenbildung zu 
vermeiden. Bei längerer Lagerhaltung sind die Boote zweckmäßig halb 
aufzublasen und in kühlen und schattigen Räumen (etwa 10—15° C) mit 
guter Luftdurchspülung und vor unmittelbarer Sonnenbestrahlung ge­
schützt aufzubewahren. 

Die Haut des Schlauchbootes darf keinesfal ls mit Öl in Berührung kom­
men. Ol und Benzingemisch zerstören Gummi, unmittelbare Sonnen­
bestrahlung bewirkt vorzei t iges Altern, während eingedrungene Feuch­
tigkeit durch Nichtverdunsten und Stocken zur Zerstörung der Gewebe­
einlagen führen kann. Je nachdem, ob in der Maschine verstaut oder 
am Lager gehalten, ist das Boot alle 4—6 Wochen schwach mit Luft auf­
zupumpen und mit Talkum einzustreuen. Es wird empfohlen, auch durch 
das Ventil Talkum einzublasen. 
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H e i z u n g s a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Die Beheizung des Führerraumes sowie der Bodenwanne erfolgt von 
beiden Tr iebwerken aus durch abgasbeheizte Dampfluftheizung (siehe 
hierzu Abbildung 32 „Übersichtsbild der Heizungsanloge") . 

Die Kaltluft für die Heizungsanlage wird von den Frischluftleitungen 
(14) über die Wärmeaustauscher (9) und Drehschieber (16) den Aus­
strömrohren (3 und 1) und Strahldüsen (2) in den Besatzungsraum z u ­
geführt. Der Dampf für die Beheizung des Wärmeaustauschers (9) w i rd 
in dem Dampfkessel (13) an der hinteren rechten Rückstrahldüse durch 
die Abgaswärme erzeugt und von der Vorlaufleitung (12) dem Wärme­
austauscher (9) zugeleitet. Bei der Erwärmung der Kaltluft in dem 
Wärmeaustauscher kühlt sich der Dampf ab und wird niedergeschlagen. 
Dieser Niederschlag gelangt durch eine Niederschlagleitung (15) zum 
Dampfkessel (13). Um in der Heizungsanlage einen unzulässig hohen 
Dampfdruckanstieg durch Belastungsschwankungen zu verhindern, ist 
in die Niederschlagleitung (15) ein Ausgleichbehälter (18) eingebaut. 
In diesen Ausgleichbehälter (18) wird bei zu hohem Dampfdruck das 
W a s s e r aus dem Dampfkessel (13) gedrückt. Die Rückstrahldüse im 
Dampfkessel (13) w i rd durch das Absinken des Wassersp iege ls nur noch 
teilweise vom Wasse r umspült, was eine geringere Dampferzeugung 
zu r Folge hat. Sobald der Dampfdruck in der Anlage wieder sinkt, 
strömt das W a s s e r aus dem Ausgleichbehälter (18) zurück zum Dampf­
kessel (13). 

Der Drehschieber (16) dient zum Ab- und Zuschalten der Heizungs­
anlage bzw. Regeln der Temperaturen. Die Betätigung des Drehschie­
bers (16) erfolgt vom Führerraum aus mit dem Bediengriff (4) über 
Se i lzüge (5). Die Drehschieberstellungen sind ebenfalls aus Abbi l ­
dung 33 zu ersehen. Bei abgeschalteter Heizung wird die Warmluf t 
durch einen Rohrstutzen (11) in das Freie geleitet. 

Das Auffül len der Heizungsanlage mit Wasser geschieht durch den 

Einfül lstutzen (8) am Brandschott. 

Die Strahldüsen (2) in Führerraum und Bodenwanne sind in ihren 
Richtungen verstellbar. Die vorn in der Vollsichtkanzel an dem 
Ausströmrohr (1) austretende Warmluf t verhindert ein Beschlagen der 
Scheiben und dient zur Warmhaltung der Geräte in der Haupt­
gerätetafel. 
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A u f f ü l l e n d e r H e i z u n g s a n l a g e 

Um ein Durchbrennen der Rohrleitungen zu verhindern, muß die Hei­
zungsanlage dauernd (Sommer und Winter) gefüllt sein. Zu verwenden 
ist nur reines, möglichst weiches Wasser ohne irgendeinen Zusatz von 
Glysantin, Glykol oder anderen Frostschutzmitteln, da sich diese wäh­
rend des Betriebes zersetzen. Ist destil l iertes oder gekochtes Wasser 
greifbar, so sol l diesem der Vorzug gegeben werden. Eingefüllt wird 
das Wasse r durch den Füllstutzen am Brandschott durch ein eng­
maschiges Sieb. Die Auffüllmenge beträgt etwa 3 Liter. 

W u r d e während des Flugbetriebes eine Verminderung der Heizleistung 
festgestellt, hervorgerufen durch Wasserverlust , infolge Undichtheit der 
Anlage, dann darf die Anlage nicht nachgefüllt werden, sondern muß 
im Stand abgelassen und wieder neu gefüllt werden. 

Das restlose Entleeren der Anlage ist aus folgendem Grund er­
forderlich : 

Konnte infolge Undichtheiten an der Anlage oder durch schlecht ver­
schlossenen Einfül lstutzen Dampf entweichen, so entsteht Wasserver lust . 
Nach Außerbetriebsetzung der Anlage kühlt sich diese ab, und es ent­
steht in ihr Unterdruck. Die Luft im Ausgleichsbehälter dehnt sich dabei 
aus und entweicht in den oberen Te i l der Anlage. W i r d nun der Einfül l ­
stutzen geöffnet (bei längerem Stehen der Anlage genügt auch Un­
dichtheit desselben), dann drückt die atmosphärische Luft so lange 
Wasser in den Behälter, bis zwischen der Außenluft und der Luft im 
Ausgleichsbehälter Gleichgewicht besteht. 

W i r d jetzt W a s s e r nachgefüllt, dann ist das Luftpolster im Ausgleichs­
behälter zu klein, so daß bei Dampfbildung das verdrängte Wasser 
im Behälter keinen Platz mehr findet. Infolgedessen steigt der Dampf­
druck in der Anlage so hoch an, daß der Ausgleichsbehälter oder 
Wärmeaustauscher platzt. 

Im W i n t e r ist bei sehr strengem Frost vor dem Anlassen heißes Wasser 
von mindestens 80° C aufzufül len, da sonst die Möglichkeit besteht, 
daß das Wasse r eingefriert, bevor der Motor anspringt. Dann ist der 
Füllverschluß dicht zu schließen und zu sichern. Anschließend ist der 
Motor sofort anzulassen. Sol l te sich der Abflug noch verzögern, so 
müssen die Motoren wieder abgestellt und die Heizung abgelassen 
werden, da bei den nicht wärmeisolierten Rohrleitungen Einfriergefahr 
besteht. 
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Bei Frostgefahr ist vor dem Abstellen des Flugzeuges die Heizungs­
anlage an der Ablaßschraube unter dem Ausgleichsbehälter zu ent­
leeren. Das aufgefangene Wasser kann wieder verwendet werden. 

Beachte auch die Einfüll-Vorschriften am Brandschott. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e r H e i z u n g s a n l a g e 

Es ist darauf zu achten, daß die Anlage sowohl im Sommer als auch 
im Winter mit reinem Wasser gefüllt ist. Die Leitungen müssen auf 
Dichtheit überprüft werden. Beschädigte Dichtscheiben müssen gegen 
neue aus gleichem Werkstof f ersetzt werden. Die Sei lzüge sowie die 
Asbestverkleidung der Heizungsrohre sind auf durchgescheuerte Ste l ­
len nachzusehen und gegebenenfalls auszubessern. Die Ablaßschraube 
am Ausgleichsbehälter sowie der Verschluß auf dem Einfüllstutzen 
müssen dicht angezogen sein, andernfalls läuft der Ausgleichsbehälter 
voll Wasser , was beim Inbetriebsetzen der Anlage zum Platzen des 
Behälters oder des Wärmeaustauschers führt. Der Blindverschluß (19) 
(Abb. 32), der nur bei der Fertigung zur Innenlackierung des Ausgleichs­
behälters benötigt wird, darf weder beim Ablassen noch beim Auffüllen 
der Anlage geöffnet werden und sol l immer durch eine Plombe ge­
sichert sein. 

E n t e i s u n g s a n l a g e 

B e s c h r e i b u n g 

Infolge starker Vereisungen eines Flugzeuges können die aerodynami­
schen Eigenschaften desselben so verändert sein, daß hierdurch ein 
Abbrechen des Fluges erforderlich werden kann. Das Flugzeugmuster 
Ju 88 A-1 ist, um einer Vereisung vorzubeugen, mit einer gemischten 
Enteisungsanlage ausgerüstet (siehe Schema, Abb. 34 sowie „Über­
sichtsbild der Enteisungsanlage", Abb.35). 

Die Tragflügelenteisung erfolgt mittels Warmluf t , die in die Tragflügel 
eingeblasen wird. Die Höhenflossen werden durch auf die Flossen­
vorderkante aufgeschraubte Gummi-Enteiser eisfrei gehalten. Zur Ver­
hinderung von Eisansatz an den Luftschrauben wird Enteisungsflüssig-
keit an die Luftschraubenblätter gespritzt. Das Ab- und Zuschalten der 
Enteisungsanlage erfolgt durch Bedienhebel (1 und 2) (Abb. 33), die 
im Bedientisch im Führerraum eingebaut sind. 
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A b b . 3 3 B e d i e n h e b e l f ü r E n t e i s u n g s a n l a g e 

T r a g f l ü g e l e n t e i s u n g 

Um bei Vereisungsgefahr Eisansatz an den Flügelnasen zu verhindern, 
werden dieselben von Warmluf t durchströmt und erwärmt. Die Luft wird 
vom Flugstaudruck durch die Heizmäntel (2) (Abb. 35) an den Abgas-
Rückstrahldüsen vorbeigeleitet und von Zuleitungsrohren (20) über 
Warmluftvertei ler (15) und Abzweigleitung (30) der Flügelnase (28) z u ­
geführt. Die Erwärmung der Luft erfolgt durch die Abgase. Die Flügel­
nase hat eine doppelte Wandung (26) und ist durch den Stirnträger (27) 
vom Flügel getrennt. Im Scheitelpunkt der Flügelnase ist die innere 
Wandung geschlitzt. Hierdurch kann die Warmluf t an der Innenseite 
der Außenhaut vorbeistreichen und durch Öffnungen in den Flügel ein­
strömen. Bei abgeschalteter Enteisungsanlage ist die Klappe (34) im 
Warmluftvertei ler (15) so eingestellt, daß die Warmluf t durch den Rohr­
stutzen (4) in das Freie geleitet wi rd. Die Verstellung der Klappe (34) 
erfolgt mit den Bedienhebeln (18) für Flügelenteisung über Sei lzüge 
(19), Sei l rol len (23) und Winkelhebel. 

Befindet sich das Flugzeug im Stand, dann muß die Flügelenteisung 
abgeschaltet sein. 

29 

1 Bedienhebel 
für Flügelenteisung 

2 Bedienhebel für Leitwerks­
und Luftschraubenenteisung 
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Kursive Zahlen sind Kenn­
zeichnungsziffern der Rohr­
und Schlauchleitungen. 

1 Düse 
2 Heizmantel 
3 biegsame Wel le 
4 Rohrstutzen ins Freie 
5 Rohrstutzen zur Flügelnase 
6 Druckluftverteiler 
7 Filter zur Enteisungsflüssigkeit 
8 Filter für Druckluft mit 

Überdruckventil 0,8 atü 
9 Einfüllstutzen mit Sieb 

und Peilstab 
10 Ablaß mit Sickerleitung 
11 Rückschlagventil 
12 Behälter für Enteisungsflüssigkeit 

13 Vierwegehahn 
14 Entlüftungsleitung ins Freie 
15 Warmluftverteiler 
16 Luftpresser 
17 Bedienhebel für Leitwerks- und 

Luftschraubenenteisung 
18 Bedienhebel für Tragflügel-

enteisung 
19 Sei lzug 
20 Zuleitungsrohr 
21 Druckluftleitung zum rechten 

Behälter für Enteisungsflüssigkeit 
22 Druckluftleitung zum 

Gummi-Enteiser 

A b b . 3 4 Schema d e r E n t e i s u n g s a n l a g e 
(Übersichtsbild der Enteisungsanlage siehe Abb. 35) 
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H ö h e n f l o s s e n - E n t e i s u n g 

Der Gummi-Enteiser für Höhenflossenenteisung besteht aus zwei Gummi­
kappen mit je einer Kammer, die in kurzen Zeitabständen mittels Druck­
luft aufgeblasen werden. Durch dieses Pulsieren platzt das sich an­
setzende Eis ab. Die Druckluft für den Gummi-Enteiser wird von dem 
Luftpresser des linken Tr iebwerkes entnommen und über einen Vier­
wegehahn (13) (Abb. 34 und 35), Luftfilter (8) und Druckluftverteiler (6) 
dem Enteiser zugeführt. Der Vierwegehahn (13) und der Druckluftver­
teiler (6) befinden sich hinter dem Brandschott. Vom Filter |8) aus führt 
eine Oberdruckleitung (14) in das Freie. Im Druckluftverteiler (6) wer­
den Zylinderausschnitte durch einen über eine biegsame Wel le (3) an­
getriebenen Kolben so verstellt, daß die Druckluft zum Enteiser (39) ge­
leitet wird. Die Luft vom Enteiser wird durch Luftschlitze am Druckluft­
verteller (6) in das Freie geführt. Der Antrieb des Druckluftverteilers (6) 
erfolgt vom Motor aus. So l l die Enteisungsanlage abgeschaltet werden, 
dann ist der Bedienhebel (17) am Gerätetisch auf Stellung „ Z u " zu 
stellen, wobei über einen Sei lzug der Verriegelungshahn so geschaltet 
wird, daß die Druckluft durch die Entlüftungsleitung (14) in das Freie 
strömt. Mit dem gleichen Bedienhebel wird auch gleichzeitig die Luft­
schrauben-Enteisungsanlage betätigt. 

Ober Ab- und Anbau sowie Wartung der Gummi-Enteiser siehe Haupt­
abschnitt 3 „Leitwerk". 

L u f t s c h r a u b e n - E n t e i s u n g 

Beschreibung 

Die Luftschrauben-Enteisungsanlage wird ebenso wie die Leitwerks-
Enteisungsanlage vom Luftpresser des linken Motors mit Druckluft ver­
sorgt. Zwischen Luftfilter (8) (Abb. 34 und 35) und Druckluftverteller (6) 
befindet sich ein Kreuzstück (36), an dem die Leitungen zu den beiden 
Behältern (12) für Enteisungsflüssigkeit angeschlossen sind. Die Flüssig­
keitsbehälter (12) sind in den beiden Tragflügeln zwischen Querver­
band I und II hinter dem Träger l in Halterungen mit Spannbändern 
befestigt. Bei eingeschalteter Anlage drückt die vom Luftpresser kom­
mende Luft die Enteisungsflüssigkeit aus dem Behälter (12) über das 
Filter (7) zu der am festen Luftschraubenteil befindlichen Düse (1) Isiehe 
auch Abb.36). An der Rückseite der Haubenstützwand (41) befindet sich 
ein Flüssigkeitsr ing (33) mit U-förmigem Querschnitt, in den die Düse (1) 
hineinragt. Hierdurch wird die Verbindung zwischen festem und dreh­
barem Te i l der Luftschraube hergestellt. Vom Flüssigkeitsring (33) aus 
führen drei Spr i tz rohre (32) durch die Luftschraubenhaube (40) zu den 
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1 Düse 
2 Heizmantel 
3 biegsame Wel le 
4 Rohrstutzen 

ins Freie 
5 Rohrstutzen 

zur Flügelnase 
6 Druckluftverteiler 
7 Filter für Ent-

eisungsflüssigkeit 
8 Filter für Druckluft 

mit Überdruckventil 
9 Einfüllstutzen 

mit Sieb 
10 Ablaßverschraubung 
11 Rückschlagventil 

12 Behälter für 
Enteisungsflüssigkeit 

13 Vierwegehahn 
14 Entlüftungs- und Über­

druckleitung ins Freie 
15 Warmluftverteiler 
17 Bedienhebe! für 

Leitwerks- und Luft-
schraubenenteisung 

18 Bedienhebel für 
Tragflügelenteisung 

19 Sei lzug 
20 Zuleitungsrohr 
21 Druckluftleitung zum 

rechten Behälter für 
Enteisungsflüssigkeit 

22 Druckluftleitung 
Gummi-Enteiser 

23 Sei l ro l le 
24 Seildurchführung 
25 Rohranschluß 

zum Luftpresser 
26 doppelte Wandung 
27 Stirnträger 
28 Flügelnase 
29 Luftschlitz 
30 Abzweigleitung 
31 Enteisungsleitung 

zur Luftschraube 
32 Spr i tzrohr 
33 Flüssigkeitsr ing 

(S l inger ing) 
34 Klappe 
35 Winkelhebel 
36 Kreuzstück 
37 Druckluftleitung zum 

linken Behälter für 
Enteisungsflüssigkeit 

38 Anschluß 
für biegsame Wel le 

39 Gummi-Enteiser 

A b b . 3 5 Ü b e r s i c h t s b i l d d e r E n t e i s u n g s a n l a g e 
(Schema der Enteisungsanlage siehe Abb.34) 
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drei Blattwurzeln der Luftschraube. Infolge der Schwungkraft, erzeugt 
von der sich drehenden Luftschraube, wird die Enteisungsflüssigkeit 
durch die Spr i t z rohre (32) an die Luftschraubenblätter gespritzt und so­
mit Eisansatz an den Luftschraubenflügeln verhindert. 

A b b . 3 6 S c h n i t t durch L u f t s c h r a u b e n k a p p e 

Um zu verhindern, daß bei abgeschalteter Enteisungsanlage Enteisungs­
flüssigkeit in die Druckluftleitung und somit zum Gummi-Enteiser ge­
langen kann, ist in die Luftleitung ein Rückschlagventil (11) (Abb. 34 und 
35) eingebaut. 

Die Betätigung der Anlage erfolgt mit dem gleichen Bedienhebel (17) 
wie für Leitwerksenteisung. 

Auffül len der Behälter 

Das Auffül len der Flüssigkeitsbehälter erfolgt mit „Enteisungsflüssigkeit 
rot Fg 7 / 3 5 " für Luftschrauben und Führerraumscheiben durch den Ein­
fül lstutzen (9) über ein Sieb. Die Einfüllmenge beträgt etwa 9 I je Be­
hälter. Nach dem Auffül len sind die Einfüllverschraubungen wieder fest 
aufzusetzen. 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g d e r E n t e i s u n g s a n l a g e 

Die Flüssigkeitsbehälter hinter Träger I sind nach jedem Flug auf- bzw. 
nachzufüllen. Das Druckluftfi lter hinter dem Brandschott ist alle 10 Be­
triebsstunden, das Flüssigkeitsf i l ter am Querverband II alle 15 Betriebs­
stunden zu reinigen. Wei terh in ist zu prüfen, ob alle Druckluft- sowie 
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Flüssigkeitsleitungen dicht s ind. Verstopfte Spr i tz rohre an den Luft­
schrauben-Blattwurzeln sowie Düsen an den Flüssigkeitsringen sind zu 
reinigen. Im Win ter ist darauf zu achten, daß nicht die Rohrenden der 
Entlüftungs- und Oberdruckleitungen (von Druckluftfilter und Vierwege­
hahn) zugefroren sind. Die Gummi-Enteiser am Leitwerk sind wie im 
Hauptabschnitt 3 „Leitwerk" angegeben, abzuwaschen. Das Ab­
waschen mit Benzin oder Benzol ist verboten. Näheres über Gummi-
Enteiser siehe auch Lagerungs- und Wartungsvorschri f t der Herstel ler­
f irma. 

G e r ä t u n d S o n d e r w e r k z e u g 

B e s c h r e i b u n g 

Das Gerät und Sonderwerkzeug dient zu r War tung und zum Ausein­
andernehmen der Flugzeuge. Es gliedert sich in das Gerät und Werk ­
zeug I. Ordnung, welches in einer mit Werk-Nummer und Bezeichnung 
gekennzeichneten Tasche im Flugzeug mitgeführt wird und den Satz 
I I . Ordnung, der mit den zusätzlichen Geräten bei der Station verbleibt. 
Während der Satz I. Ordnung zu jedem Flugzeug mitgeliefert wi rd , 
erfolgt die Lieferung des Satzes I I . Ordnung nur zu jedem 12. Flugzeug. 
Das zusätzliche Gerät wird vom RLM gesondert bestellt. 
Bordwerkzeugtasche und Motorwerkzeugtasche werden hinter Spant 15 
mit Riemen auf dem Fußrost befestigt und bleiben beim Einsatz des 
Flugzeuges in der Maschine. Der Bordsack wird mit Riemen an der­
selben Stelle befestigt, wird aber bei Einsatz des Flugzeuges entfernt, 
da vollbeladenes Flugzeug sonst schwanzlastig wi rd. 
Die Werkzeuge sind bis auf die handelsüblichen und die von auswärts 
mitgelieferten Sonderwerkzeuge mit der Fertigungs- bzw. Zeichnungs-
Nummer gekennzeichnet, die in der nachstehenden Liste mit aufge­
führt ist. 

G e r ä t u n d S o n d e r w e r k z e u g I . O r d n u n g 

Bordsack 

1 Bordsack für Bezüge 8-8897-07 

1 Bezug für Führerraum 8-8897-03 

2 Bezüge für Motor 8-8897-02 

1 Bezug für Staurohr 8-8897-04 

2 Bezüge für Laufräder 8-8897-01 

1 Düse 
31 Enteisungsleitung 

zur Luftschraube 
32 Spr i tz rohr 
33 Flüssigkei tsr ing 

(Sl ingerr ing) 
40 Luftschraubenhaube 
41 Haubenstützwand 
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1 Fortschritt-Überdruck­
presse (Tecalemit) . . . . für Schmierung 21 

1 Stahldrahtschlauch 
(Tecalemit) für Schmierung 214 E 

1 Bezug für Fettpresse 8-8897-12 

Bordwerkzeug 

1 Werkzeugtasche (Rolltasche) 8-8897-06 

mit folgendem Inhalt: H 01 

1 Reifendruckprüfer 770 

1 Kombinationszange 

1 Schraubenzieher 4 mm breit, 180 mm lang 

1 Schraubenzieher 8 mm breit, 360 mm lang 

1 Handhammer, 300 g 

1 verstellbarer Schraubenschlüssel S W 0 - 1 5 

1 verstellbarer Schraubenschlüssel SW 0-30 

1 Mutter- und Rohrzange, verstellbar 
(Begro-Polygrlp) 2565 M 

1 Rolle Isolierband 10 m lang 

1 Bindedraht 1 mm 0 10 m lang 
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1 Blechschachtel 

1 Haubenschlüssel (VDM) 

Motorwerkzeug 

1 Satz Motorwerkzeug .. 

G e r ä t u n d S o n d e r w 

1 Spezialschlüssel SW 32 
(Dräger) 

1 Zwischenstück M 14 x 1,5 
(Kästner) 

1 Panzerschlauch 3 m lang 
(Faudi) 

1 Reduziernippel 
M 1 4 x 1 , 5 (Faudi) 

1 Spezialschlüssel 

1 Abziehvorrichtung 

1 Ringschlüssel 23 o 

1 Spezialschlüssel 46,5 o 

1 Spezialschlüssel 113 o . 

1 Spezialschlüssel 45 o .. 

zum Aufnehmen von 
Kleinteilen 

für Luftschraubenhaube 

für Jumo 221 B 

für Außenbordanschluß 
der Höhenatmungsanlage 

zum Auffüllen der Reifen 
mit Preßluft 

zum Auffüllen der Reifen 
mit Preßluft 

Verbindung zwischen 
Preßluftflasche und 
Panzerschlauch 

für Spornradachse 

für Spornradachse 

für Ringmutter am 
Spornanschluß 

für Gewindering am Rah­
menanschlußkopf und für 
Nutmutter am Ösenkopf 
der Schwenkstoßstange . 

für Schwenkhebel­
befestigung 

für Ringmutter und Ge­
windering an Knickstrebe 
und Lagerung der Knick­
strebe 

Fl 30514 

205740 

F Z 5 

F Z 3 

Ju N 6 5 9 8 

W 8-88.292-371 

W 33303 

Ju W 6 1 1 4 

Ju W 7 2 3 9 

W 32603 

für Gummi-Enteisung . . . 8-8897-05 

rechts und l inks 8-8897-13 
2 Bezüge 

für Verankerung 

an dem Tragflügel 8-8897-1501 

für Verankerung am Sporn 8-8897-1502 

werden besonders 
bevorratet 

2 Hanfseile 

2 Hanfsei le 

1 Satz Ruderfeststell­
scheren 

e r k z e u g l l . O r d n u n g 
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1 Spezialschlüssel SW 19 

1 Spezialschlüssel 98 o .. 

1 Spezial-Hakenschlüssel 
40 o 

1 Spezialschlüssel 

1 Spezialschlüssel 164 o . 

1 Spezialschlüssel 25 o .. 

1 Spezialschlüssel 30-50 0 

1 Spezialschlüssel 54 o .. 

1 Spezialschlüssel 

1 verstellbarer 
Ringmutterschlüssel 

4 Ersatzzapfen 5,5 o . . . . 

4 Ersatzzapfen 4,9 o . . . . 

1 Lenkerdeichsel 

für oberen Anschluß der 
Knickstrebe am Sporn . . . 

für Nutmutter an Rahmen­
anschlußkopf 

für Nutmutter an Knick­
strebenlager Qv I und 
Ringmutter an Rahmen­
anschlußkopf 

für Nutmutter an Laufrad­
achse 

für Überwurfmutter an 
Achsknofenstück 

für Gewindering 
an Fahrgestellklappen-
Betätigungsstange 

für Gewindering 
an Schwenkstoßstange .. 

für Nutmutter an unterer 
Knickstrebe 

für Federbein­
befestigungsmutter 
am Fahrgestellrahmen .. 

für Stopfbuchsenmuttern 
an der Einziehstrebe . . . . 

für Ringmutterschlüssel 
J u W 5 0 5 0 

für Ringmutterschlüssel 
J u W 5 0 5 0 

für Spornradgabel . . 

Ju W 7 3 2 4 

Ju W 6 5 4 8 

Ju W 6 2 7 6 

Ju W 6 6 9 0 

Ju W 6 2 7 7 

Ju W 6 2 7 8 

Ju W 6 2 7 9 

Ju W 6 2 8 0 

Ju W 6 5 0 1 

Ju W 5 0 5 0 

J u W 5050/4 

Ju W 5050/8 

88.97-20 

Ausrüstung - Allgemeines 

1 Spezialschlüssel SW 14 

1 Spezialschlüssel SW 14 

1 Spez ia l ­
Maulschlüssel S W 7 5 

1 Spezial-Ringschlüssel 

1 Spezial-Steckschlüssel . 

1 Satz Maulschlüssel 
S W 24, 27, 32, 36, 4 1 , 
46, 55 

1 Hißgeschirr 

1 Gelenkschlüssel 155 o 

1 Einsatz für 
Gelenkschlüssel 136 o 

1 Einsatz für 
Gelenkschlüssel 146 o 

1 Zapfenschlüssel 58 o . 

8 Ersatzzapfen 4,9 0 . . . . 

1 verstellbarer Ring­
mutterschlüssel 10-50 o 

4 Ersatzzapfen 3 o 

für Schrauben am 
Generator J u W 5229 

für Schrauben am 
Generator J u W 6 5 4 7 

für Überwurfmutter 

am Tr iebwerksgerüst . . . . J u W 6298 

für Schrauben 

am Auspufflansch J u W 6 5 6 3 
für Schrauben 
am Auspufflansch J u W 6564 

für Tr iebwerksanlage . . . J u W 5 3 1 1 

für Tr iebwerk 88.970-22 

für Überwurfmuttern am 

Untergurt der Tragf lügel J u W 2 2 5 5 3 

für Überwurfmuttern am 
Obergurt der Tragflügel J u W 7 2 4 3 / 1 

für Überwurfmuttern am 
Untergurt der Tragf lügel J u W 7 2 4 3 / 2 

für Überwurfmuttern an 
der Seitenflosse J u W 32951/27 

für Zapfenschlüssel J u W 32950/2 

für Gewindelagerdeckel 
an der Stoßstange und 
Ausleger J u W 293 

für Zapfenschlüssel J u W 293/7 
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4 Ersatzzapfen 3,5 o . . . . 

1 Universal-Hakenschlüs-
sel 20-50 o (Holzberger) 

1 Universal-Hakenschlüs-
sel 35-60 0 (Holzberger) 

1 Universal-Hakenschlüs-
sel 60-90 0 (Holzberger) 

1 Satz Spezialschlüssel 
S W 17, 19, 22 

1 Klauenschlüssel SW 19 . 

4 Ablaßvorrichtungen .. . 

1 Steckschlüssel mit Dorn 
36 mm 

4 Ablaßvorrichtungen .. . 

4 Schutzhüllen 

1 Druckmesser 

1 Einsatz für Gelenk­
schlüssel 142 o 

1 Werkzeugkis te 

für Zapfenschlüssel J u W 293/10 

für Nutmuttern 798a 

für Nutmuttern 798b 

für Nutmuttern 799 

für Drucköl-Leitungs-
verschraubung J u W 6 5 0 2 

für Drucköl-Leitung im 
Rumpf am Spant 12 J u W 2 5 3 8 / 1 

für Kühlstoff 88.97-08 

für Kühlstoffablaß­
schraube 

für Schmierstoff 88.97-09 

für Schmier- und Kühl­
stoff-Ablaßvorrichtung . . . 88.97-14 

für Bremsleitung 8800-90242 

für Überwurfmuttern am 
Obergurt der Tragf lügel J u W 7 2 4 3 / 3 

88.970-31 

Werkzeuge für VDM-Luftschraube 

(nur aus Nachschubbeständen zu entnehmen) 

1 Stangenschlüssel (VDM) für Nabenmutter 

2 Hakenschlüssel (VDM) . zum Gegenhalten an der 
Flügellagerungsbüchse . . 

9-11012.90-04 

9-11012.90-01 
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2 Hakenschlüssel (VDM) . 

2 Gewindeschutzhülsen 
(VDM) 

1 Fettpresse (VDM) 

1 Schlüsselverlängerung 
(VDM) 

1 Schlüsselverlängerung 
(VDM) 

Zusätzliches Gerät Ju 88 

1 Hißgeschirr 

1 Hißgeschirr 

1 linke Meßvorrichtung . 

1 rechte Meßvorrichtung. 

1 Winde 

1 Heißvorrichtung 

1 Zusatztei le zur He iß-
V o r r i c h t u n g 

für Konusmutter 

für Luftschraubengetriebe 
mit Schlauch und An­
schlußstück 

passend für: Nut- und 
Hakenschlüssel, Zchng. 
9-11012.90-06/90-01 

passend für: Stangen-
und Hakenschlüssel, 
Zchng. 9-11012.90-04/90-02 

(wird gesondert bevorratet) 

für Rumpf bzw. Flugzeug 

für Tragflügel 

für Landeklappen-Dreh­
moment 

für Landeklappen-Dreh­
moment 

für Rumpfbehälter 

für Abwurfwaffe 

für Abwurfwaffe 

9-11012.90-02 

9-11012.90-05 

9-11012.90-08 

9-11012.90-06 

9-11012.90-07 

88.970-Z 01 

88.970-24 

88.970-10 

88.970-11 

38.970-40 

88.971-Z 02 

88.971-Z 03 
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A b b . 3 7 Ü b e r s i c h t s b i l d d e r S i c h e r h e i t s - u n d R e t t u n g s e i n r i c h t u n g 

1 Sauerstofflasche im rechten Tragflügel 
2 Trennstel le im rechten Tragflügel 
3 Halterung 
4 Sauerstoff leitung für Fliegerschützen 
5 Sauerstoff leitung für Funker 
6 Sauerstoff leitung für Bombenschützen 
7 Sauerstoff leitung für Flugzeugführer 
8 Trennste l le am Flügel-Wurzelspant 
9 Maskenschlauch 

10 Druckmesser für Bombenschützen 
11 Druckmesser für Flugzeugführer 
12 Leuchtpatronenkasten 
13 Leuchtpistole 
14 Bereitschaftsbuchse für Gasmaske 
15 Atemgerät für Bombenschützen 
16 Atemgerät für Fliegerschützen 
17 Atemgerät für Flugzeugführer 
18 Flaschenfernventil (siehe Abb. 16) 
19 Atemgerät für Funker 
20 Auslösehebel für Schlauchboot 
21 Trennstel le am Spant 9 
22 Sauerstoff-Fül leitung 
23 Befestigung des Haltekabels 
24 Klemme 
25 Se i l zug für Riegel- und Venti lauslöser 
26 Zugle ine für Schlauchboot 
27 Sauerstoff-Außenbordanschluß 
28 Sauerstofflasche im Rumpf 
29 Sanitätspack 
30 Sei lspanner 
31 Riegel- und Vent i lauslöser 
32 Kohlensäureflasche 
33 Riegelbolzen 
34 Handleine 
35 Schlauchboot 
36 Decke mit Inhalt 
37 Rettungsleine 
38 Abreißstre i fen mit Notzug 
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D r u c k ö l - A n l a g e 

Aufteilung der Ölbetätigten Anlagen 

Die gesamte Drucköl-Anlage des Flugzeuges teilt sich auf i n : 

1. Das drucköl-betätigte Bordnetz, 

2. die Spornentriegelung (angeschlossen an das Bordnetz), 

3. die Bremsanlage (Fahrwerk), 

4. die Ruderfeststellung. 

Das drucköl-betätigte Bordnetz wird nachfolgend eingehend be­

schrieben. 

Die übrigen 3 Anlagen sind in ihren zugehörigen Abschnitten 

Spornentriegelung und Bremsanlage im Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk", 

Ruderfeststellung im Hauptabschnitt 3 „Leitwerk", 

bereits behandelt, da sie mit Ausnahme der Spornentriegelung, die an 
die Druckölanlage angeschlossen ist, getrennt ausgeführt sind und 
lediglich sogenannte „hydraulische Gestänge" darstellen, die nur zur 
übersetzten Übertragung einer Hebelbetätigung dienen. (Neuerdings 
wird auch die Anlage der Ruderfeststellung an die Drucköl-Anlage an­
geschlossen.) 

D a s d r u c k ö l - b e t ä t i g t e B o r d n e t z 

B e s c h r e i b u n g 

Mit Drucköl werden folgende Tei le bewegt: 

Beim Fahrwerk durch je eine Einziehstrebe, beide Fahrgestellhälften, 

die hinteren Verkleidungsklappen an jeder Fahrgestellhälfte und der 

Sporn. Die vorderen Verkleidungsklappen jeder Fahrgestellhälfte und 

die Verkleidungsklappen des Sporns werden mechanisch mitgenommen. 

Bei der Steuerung durch je eine Einziehstrebe die Landeklappen und 

die Höhenflosse. 

Bei der Sturzflugautomatik die beiden Sturzflugbremsklappen durch je 
eine Einziehstrebe, ebenso die beiden Höhenrudertrimmklappen (Ab-
fangvorrichtung) und ein Anschlag gegen Überziehen des Höhen­
ruders (Sicherheitssteuerung). Abfangvorrichtung und Sicherheitssteue­
rung werden zwangsläufig beim Ausfahren der Sturzf lug-Bremsklap­
pen mit betätigt. 
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Abb. 1 zeigt das „Obersichtsbild der mit Drucköl bewegten Te i l e " im 
Flugzeug Ju88 A - 1 . 

Das druckölbetätigte Bordnetz wird durch zwei je an einem Flugmotor 
angeflanschten Pumpen betrieben. Der Druck ist an 2 Druckmessern, 
die sich in den Gerätetafeln an den Triebwerken befinden, abzulesen. 

Die Schaltung der Drucköl-Anlage ist derart aufgebaut, daß immer nur 
ein Gerät (Steuerschieber, Dreiknopfschalter oder Drehsteuerschalter) 
betätigt werden kann. Es ist nicht möglich, zum Beispiel Fahrwerk und 
Landeklappen gleichzeitig zu betätigen. 

Die Anwendung der sogenannten „Vorzugsschaltung" ermöglicht es, 
daß Fahrgestellklappen und Fahrgestell jederzeit vor allen anderen 
Anlagensätzen betätigt werden können. 

Die Bedienung des Fahrwerkes, der Landeklappen und der Sturzf lug-
Bremsklappen erfolgt durch den Flugzeugführer mittels Schalthebel im 
Gerätetisch an der linken Rumpfseitenwand. Von den Schalthebeln er­
folgt die Übertragung zu den Steuerschiebern für Fahrwerk und Lande­
klappen bzw. zu dem Dreiknopfschalter der Sturzflugbremse, die im 
Absatz vor Spant 9 eingebaut sind, durch DuZ-Gestänge (Druck- und 
Zuggestänge) und Stoßstangen. 

Nach jeder Betätigung ist der Bedienhebel auf die Nullstel lung, d. h. 
Mittelstellung, zurückzulegen, mit Ausnahme des Bedienhebels der 
Sturzflugbremse, der nur die Stellungen „E in" und „Aus" hat. Erst dann 
kann ein anderes Gerät gefahren werden. 

Bei stehenden Motoren oder Ausfall der Motorpumpen können mit der 
Handpumpe über Stellung 3 und 6 (Netz) der beiden Drucköl-Not-
schalter alle Netzbetätigungen gefahren werden, mit Ausnahme von 
„Fahrwerk einfahren", da hierfür die Handkräfte zu gering sind. 

Die Notbetätigung, bestehend aus einer Handpumpe und 2 Drucköl-
Notschaltern, ist hinter dem Führersitz angeordnet und sol l entweder 
vom Bombenschützen oder dem Funker bedient werden. Mit der Not-
befätigung können bei Ausfal l beider Motorpumpen oder bei Leitungs­
bruch (Beschuß) das Fahrwerk ausgefahren, die Landeklappen ange­
stellt und die Sturzflugbremsklappen eingefahren werden. 

Die beiden Behälter der Druckölanlage (siehe auch Hauptabschnitt 8 
„Triebwerksbehälter" unter „Druckölbehälter") sind im Führerraum 
untergebracht. Der Sammelbehälter ist am Spant 9 hinter dem FT-Ge-
rüst, der Zusatzbehälter unter dem Funkersitz eingebaut. Der Absperr­
hahn in der Verbindungsleitung beider Behälter muß, soweit er noch 
eingebaut ist, während des Betriebes ständig geöffnet sein. 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 
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Die Außenbordanschlüsse zur Saug- und Druckleitung, die zum Prüfen 
und Betätigen der Anlage im Stand dienen, befinden sich unter dem 
Rumpfträger vor Spant 9. S ie sind durch einen Deckel mit Riegelver­
schluß zugänglich. 

Der „Gesamtschaltplan der Drucköl-Anlage" ist in Abb. 43 dargestellt. 
Auszüge hiervon befinden sich im Abschnitt „Drucköl-Anlage Fahrwerk" 
Abb. 19, 20 und 21 sowie in den Abschnitten „Drucköl-Anlage Steue­
rung und Sturzf lugbremse" Abb. 42. Die Nummern der einzelnen Lei-
tungsanschlüsse an den Geräten sind auf den Auszügen Abb. 19, 20, 
21 und 42 mit kursiven Zahlen gekennzeichnet, ebenso sind dort die 
lichten Weiten der einzelnen Leitungen angegeben. Die Bezugsnummern 
der Geräte sind auf dem Gesamt-Schaltplan und dessen Auszügen 
die gleichen. 

Die Lage der Entlüftschrauben ist in vorliegender Abhandlung mit „E" 
hervorgehoben. 

Den „Gesamt-Lageplan der Drucköl-Anlage" zeigt Abb. 44. Auszüge 
hiervon sind auf Abb. 9, 13, 25, 3 1 , 34, 41 und 45 zu sehen. 

Der „Vorläufige Störungsplan der Drucköl-Anlage" am Schlüsse des 
Abschnittes gibt über die Störungs-Ursachen, Störungs-Merkmale sowie 
über die Störungs-Behebungen näheren Aufschluß. 

Beachte ferner die Druckschrift: DLm 2 06 „Ju 88 A, Drucköl-Anlage — 
Störsuchplan". Zu beziehen durch: RLM, Chef des Ausbildungswesens. 

Stromkre ise der Drucköl-Anlage 

Im nachfolgenden sind die einzelnen Stromkreise der Drucköl-Anlage, 
wie Leerlauf, Fahrwerk, Landeklappen, Sturzflugbremse (mit Ab-
fangvorrichtung und Sicherheitssteuerung) und die Notbetätigung be­
handelt. 

Leer laufs t romkre is 

Von den beiden Leistritz-Schraubenpumpen (4) (Abb. 2) bzw. (6) 
(Abb. 21), die je an einem Generatorabtrieb der Flugmotoren ange­
flanscht sind, wird das DI aus dem Sammelbehälter (1) über ein Spalt-
filter (1/10 mm Spaltbreite) (3) angesaugt. Die größte Fördermenge je 
Pumpe beträgt 14 bis 15 l/min bei etwa 4800 U/min (Motordrehzahl 
n = 2200 U/min). Der von den Pumpen kommende Ölstrom vereinigt 
sich wieder und fl ießt durch die in Reihe geschalteten Steuerschieber 
bzw. Drehsteuerschalter in der Reihenfolge Fahrwerk ( 1 2 ) , Steuerunq 
128). Spornentriegelung (9), Sturzflugbremse fDreiknopfschalter (18) 
(Abb. 4 3 ) ] und von dort zum Sammelbehälter (1) zurück. 
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1 Saugleitung Nr. 8 
2 Druckleitung Nr . 4 
3 Druckmesser­

leitung Nr . 45 
4 Schraubenpumpe 
E Entlüftungsschraube 

Abb. 2 A n o r d n u n g d e r P u m p e d e r D r u c k ö l - A n l a g e am M o t o r 

Gegen zu hohen Druck ist die Anlage durch ein auf 85 atü eingestelltes 
Überdruckventil (10) (siehe auch Abb. 3) abgesichert, das zwischen die 
Zulaufleitung 4 (Druckölleitung) der Schalter und die Rücklaufleitung 37 
geschaltet ist. Für den Fall des Aussetzens eines Motors oder den Bruch 
einer Pumpenwelle sind die Druckölleitungen der Pumpen durch Rück­
schlagventile (8) (siehe auch Abb. 4) abgesichert, so daß dann immer 
noch die andere Pumpe die Ölförderung übernehmen kann, ohne daß 
Ol durch die stilliegende Pumpe in die Saugleitung zurückfließt. Für 
Stand- und Notbetätigung ist zu den Motorpumpen noch eine Hand­
pumpe (7) parallel geschaltet. Desgleichen sind für den Anschluß eines 
Drucköl-Prüfgerätes je ein Abzweig in der Saugleitung mit einem Ab­

sperrventil (11) und in der Drucköl-
zum Behälter leitung mit einem Rückschlagventil 

(8) vorgesehen. 

W i e schon erwähnt, ist in jeder 
Druckölleitung zwischen Pumpe und 
Rückschlagventil ein Druckmesser (4) 
angeschlossen. 

Druck­
leitung 

Abb. 3 Ü b e r d r u c k - V e n t i l 85 a tü Abb . 4 Rückschlagvent i l 
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D r u c k ö l - A n l a g e F a h r w e r k 

Bewegungsvorgänge (Abb. 5) 

Schaltung „Fahrwerk E in " . Bewegung: Hintere Verkleidungsklappe auf, 
Fahrgestell und Sporn ein, Klappe zu. 

Schaltung „Fahrwerk Aus" . Bewegung: Klappe auf, Fahrgestell und 
Sporn aus, Klappe zu . 

Verriegelungen 

Jede Fahrgestellhälfte, die hinteren Verkleidungsklappen und der 
Sporn haben je eine Einziehstrebe, von denen die Streben für Sporn 

und Fahrgestell (Abb. 14 und 17) in den Endstellungen des Kolbens 
eine mechanische Kugelverriegelung besitzen, während die Streben 
der Fahrgestell-Klappen (Abb. 181 nur in geschlossenem Zustand der 
Klappen eine mechanische Kugelverriegelung haben, im geöffneten 
Zustand dagegen hydraulisch verblockt sind. W i e bereits erwähnt, 
werden die vorderen Verkleidungsklappen am Fahrgestell und die 
Klappen am Sporn mechanisch durch Stoßstangen von den oberen 
Knickstreben aus geschlossen bzw. geöffnet. 
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Steuerschieber 

Der Fahrwerk-Steuerschieber (2) (Abb. 6 und Abb. 7), der im Rumpf am 
Spant 9 eingebaut ist (Abb. 6) , wird vom Führerraum aus über ein 
DuZ-Gestänge (1) von Hand betätigt. 

Er hat 3 Schaltstellungen: 

..Fahrwerk E i n " = Schieberkolben ausgezogen 
„Nul l - oder Leerlauf-Stellung" = Schieberkolben in Mittelstellung 
„Fahrwerk Aus " = Schieberkolben eingeschoben 

Bei der Stellung „Fahrwerk E i n " ist die Zulaufleitung 4 mit der Einfahr-
leitung 25 verbunden, während die Leitung 26 das Rücköl von den Ein­
ziehstreben in die Behälterrücklaufleitung 37 führt. Leitung 27 ist 
abgesperrt. 

1 DuZ-Gestänge 
2 Fahrwerk-Steuer­

schieber 12 
3 Steuerwerk-Steuer­

schieber 28 
4 Außenbordanschluß 

(Druckleitung) 
Rückschlagventil 8 

5 Außenbordanschluß 
(Saugleitung) 
Absperrventil 11 

6 Überdruck-
Ventil 85atü 10 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Abb. 6 A n o r d n u n g des F a h r w e r k - S t e u e r s c h i e b e r s a m S p a n t 9 , l i n k s 

Bei der „Nul l -Ste l lung" ist die Zulaufleitung 4 mit der Leerlaufleitung 27 
verbunden, während die zu den Streben führenden Leitungen 25 und 26 
mit der Rücklaufleitung 37 verbunden und somit drucklos sind. Es geht 
demnach der Rücklauf des Öles bei Ausfahren über die Einfahrleitung 
und umgekehrt bei Einfahren über die Ausfahrleitung. Die Verbin­
dungskanäle sind als Drosseln ausgebildet und durch Rückschlagventile 
abgesichert, damit nicht durch Rückdrücke aus den anderen Systemen 
oder durch das rücklaufende Ol ein Umsteuern des Schiebers und da-

31 

1 Bedienhebel Fahrwerk 
2 Sicherungsblech 
3 Drehsteuerschalter 

Spornentriegelung Abb. 5 B e d i e n h e b e l F a h r w e r k 
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A b b . 7 F a h r w e r k - S t e u e r s c h i e b e r in L e e r l a u f s t e l l u n g 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Abb. 8 S c h a l t s t e l l u n g e n des F a h r w e r k - S t e u e r s c h i e b e r s 

31* 
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mit ein Lösen der Strebenverriegelungen bewirkt wird. Die Rückschlag­
ventile sind bewußt leicht undicht gemacht, damit sie sich auch bei ein­
gesperrtem Öl auf ihren S i t z aufsetzen können. 

Bei der Stellung „Fahrwerk aus" ist die Zulaufleitung 4 mit der Ausfahr­
leitung 26 und die Einfahrleitung 25 mit der Behälterrücklaufleitung 37 
verbunden. Leitung 27 ist abgesperrt. 

A b b . 9 D r u c k ö l - L e i t u n g e n d e r F a h r g e s t e l l s t r e b e und F a h r g e s t e l l k l a p p e n ­
s t r e b e , l i n k s 
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Steuerung der Fahrgestellklappen und des Fahrgestells 

(Abb. 17 und 18) 

Die doppelte Bewegungsrichtung der Fahrgestellklappe erfolgt durch 
selbsttätige Steuerung derart, daß ein an der Fahrgestellstrebe 14 
(Abb. 21) angebauter Umsteuerschieber 14a das Öl zur Einziehstrebe 
der Klappe steuert, während ein an der Klappenstrebe 15 angebauter 
Umsteuerschieber 15a das Öl zur Einziehstrebe des Fahrgestells steuert. 

In Verbindung mit dem Umsteuervorgang werden noch bei Ein- und 
Ausfahren weitere an der Fahrgestellstrebe angebrachte Absperr­
ventile V1, V2 betätigt, die eine Sicherung darstellen, damit die Be­
tätigung des Fahrgestells nur bei vollgeöFfneten Klappen erfolgen kann. 

Zur Sicherung gegen Beschädigung der Fahrgestellklappen (falls Fahr­
gestellhälfte ausfährt und Fahrgestellklappen nicht geöffnet waren) ist 
an der Klappenstrebe (Abb. 18) ein Überdruckventil (8) mit einer Ein­
stellung auf 35atü angebracht. Die Ableitung des Öles erfolgt bei Be­
tätigung dieses Überdruckventiles durch eine Rücklaufleitung in der 
Strebe. Diese Leitung dient zugleich zum Druckausgleich des Umsteuer-
schiebers; sie Ist durch Rückschlagventile (4) gegen Rückstöße gesichert. 

Abb. 17 zeigt die Fahrgestellstrebe 14 und den angebauten Umsteuer­
schieber 14a sowie die Absperrventile V1 und V2 Im Schnitt. 

Abb. 18 zeigt die Fahrgestellklappenstrebe 15 mit angebautem Um­
steuerschieber 15a im Schnitt. 

Abb. 19 zeigt die Bewegungsvorgänge einer Fahrgestell- und Fahr­
gestellklappenstrebe sowie die der zugehörigen Umsteuer­
schieber und Absperrventile beim Einfahren. 

Abb. 20 zeigt die Bewegungsvorgänge einer Fahrgestell- und Fahr­
gestellklappenstrebe sowie die der zugehörigen Umsteuer­
schieber und Absperrventile beim Ausfahren. 

Abb. 21 zeigt den Schaltplan der Drucköl-Anlage für das Fahrwerk 
(Auszug aus dem Gesamtschaltplan der Drucköl-Anlage 
Abb.43). 

Schaltvorgang „Fahrwerk ein" 

Steht der Fahrwerk-Steuerschieber (12) auf „E in" (Abb. 19), so fließt 
Drucköl (rot, Leitung 25) über ein T-Stück einerseits zum Umsteuer­
schieber 15a der Klappenstrebe 15, welcher In dieser Stellung kein Öl 
durchläßt, andererseits zum Umsteuerschieber 14a der Fahrgestell­
strebe 14. 
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Der gesamte Ölstrom fl ießt in der Leitung 25 durch den Umsteuer-
schieber 14a über das Umsteuerventil 15 (siehe auch Abb. 10) der 
Klappen-Notbetätigung in Leitung 27 zu der an der Klappen-Einzieh-
strebe 15 angebauten, halbseitigen Verblockung (Abb. 18). Durch den 
Öldruck wird in der Verblockung das Ventil geöffnet, so daß das 
Drucköl von Leitung 27 in die Klappen-Einziehstrebe an der Kolben­
stangenseite eintreten kann und der Kolben in den Zyl inder hinein­
bewegt wi rd , wobei sich die Klappe öffnet. 

Gleichzeitig gelangt das Öl In Leitung 25 s über die Durchflußsperre 
der Spornentriegelung zur Einziehstrebe des Spornes. 

Abb. 1 0 U m s t e u e r v e n t i l 1 6 

Der Rückstrom (Leitung blau gestrichelt) aus der Einziehstrebe 15 er­
folgt über das Überdruck-Rückschlagventil (15b) (Abb. 19) neben der 
Verblockung, über die Leitung 28 zum Umsteuerschieber 14a, weiter 
über Leitung 26 zum Steuerschieber 12, durch die Leitung 37 (gelb) z u ­
rück zum Sammelbehälter 1. 

Bei den letzten, etwa 10 Mill imetern seines Hubes, drückt der Kolben 
in der Klappen-Einziehstrebe 15 den Umsteuerschieber 15a (Abb. 19b) 
zurück, wodurch die Verbindungen der Zulaufleitung 25 nach 37 und 
die der Rücklaufleitung 26 nach 29 der Fahrgestell-Einziehstrebe 14 
hergestellt werden. Das Drucköl kann nun von Leitung 25 nach 37 über 
ein Umsteuerventil 16 (siehe auch Abb. 10) kolbenseitig einströmen und 
die Fahrgestellstrebe entriegeln. Der Kolben bewegt sich in dem Z y ­
linder nach oben und das Fahrgestell fährt ein. Der Rückstrom geht 
durch die Leitung 30 über ein weiteres Umsteuerventil 16 der Fahr­
gestell-Notbetätigung zur Leitung 29 über den Umsteuerschieber 15a 
zurück durch Leitung 26 und Steuerschiebor 12 in den Behälter 1. 
Währenddessen ist die eingefahrene Klappenstrebe 15 (also bei ge-
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öffneten Klappen) durch die halbseitige Verblockung festgestellt. 
Außerdem wird durch eine Steuerkl inke des Umsteuerschiebers 14a ein 
Absperrventil V 1 gesteuert, das den zweiten Strang der Leitung 28 
von der Klappenstrebe 15 absperrt, während der erste Strang bereits 
durch ein zweites Absperrventil V2 abgesperrt ist (Abb. 19c), wodurch 
vorzeit iges Schließen der Fahrgestellklappen während der Fahrgestell-
Bewegungen verhindert wird. 

Abb.11 A n o r d n u n g d e r F a h r g e s t e l l s t r e b e , l i n k s 

(von unten gesehen) 

Am Ende des Hubes der Fahrgestell-Einziehstrebe 14 wird der Um­
steuerschieber 14a hochgedrückt (Abb. 19d und Abb. 17) und beim Ein­
klinken seiner Steuerklinke der erste Strang der Rückstromleitung durch 
Mitnehmen des Kolbens des Absperrventiles V 1 wieder freigegeben. 
Durch den umgesteuerten Umsteuerschieber 14a ist jetzt die Drucköl­
leitung 25 (rot) mit der Leitung 28 der Klappenstrebe 15 verbunden. 
Das Drucköl f l ießt also über V 1 zu dem an der halbseitigen Ver-
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blockung angebaute Überdruck-Rückschlagventil 15 b, um nach Über-
drückung desselben an der Kolbenbodenselte der Klappenstrebe 15 
eintreten zu können. Der Kolben bewegt sich aus dem Zyl inder heraus 
und die Klappen schließen sich wieder (Abb. 19e). Gleichzeitig wird 
der vor dem Überdruck-Rückschlagventil 15b angestaute Druck von 
etwa 55 atü durch eine Zweigleitung an den Umsteuerschieber 15a der­
art geleitet, daß der Schieber nach Abwärtsbewegung des Streben­
kolbens entgegen der Federkraft noch in Schaltstellung bleibt und 
damit auch die Fahrgestell-Einziehstrebe über Leitung 25 und 37 noch 
Drucköl behält. Das zu öffnende Ventil des Überdruck-Rückschlag-
ventiles 15b neben der Verblockung ist so hoch eingestellt (55 atü), 
daß zum Schließen der Klappen ein höherer Öldruck notwendig ist als 
zum Hochhalten des Umsteuerschiebers 15a gegen die Federkraft. 

Das Rücköl (blau gestrichelt) f l ießt beim Schließen der Fahrwerks-
klappen (Abb. 19e) über die halbseitige Verblockung 15c, Leitung 27, 
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Abb. 1 3 A n o r d n u n g d e r S p o r n e i n z i e h s t r e b e und S p o r n e n t r i e g e l u n g 

Umsteuerventil 16 zum Umsteuerschieber 14a an der Fahrgestellstrebe, 
zurück über Leitung 26 (siehe auch Abb. 17) zum Fahrwerksteuer­
schieber 12 und über Leitung 37 zum Behälter. 

Nach dem Schließen der Klappen muß der Fahrwerks-Steuerschieber, 
d.h. der Bedienhebel im Gerätetisch (Abb. 5) wieder auf die Nu l l -

Abb. 1 2 A n o r d n u n g d e r F a h r g e s t e l l k l a p p e n s t r e b e , rechts 

( in F lug r i ch tung g e s e h e n ) 

Kursive Zahlen — 
Leitungsnummern 

K u r s i v e Z a h l e n — L e i t u n g s n u m m e r n 



Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Stellung gebracht werden. Dadurch werden die 
Druckölleitungen zu den Streben 25 und 37 bzw. 
28 entlastet, der Umsteuerschieber 15 a geht 
durch die Federkraft zurück, und auch die Lei­
tungen an der Fahrgestellstrebe werden am 
Umsteuerschieber 15 a über die Leitung zum Be­
hälter hin druckentlastet. Die Druckentlastung ist, 
wie schon erwähnt, zur Vermeidung von Rück-
drücken zur Strebe hin am Umsteuerschieber 15a 
durch zwei eingebaute Rückschlagventile (4) 
(Abb. 18) abgesichert. 

Es ist noch darauf hinzuweisen, daß beim Ein­
ziehvorgang sich der Ölstrom auf die linke und 
rechte Fahrwerkshälfte sowie auf die Sporn­
einziehstrebe verteilt. Die Bewegung dieser drei 
Tei le erfolgt nicht unbedingt gleichzeitig, son­
dern hintereinander in der Reihenfolge, daß der 
T e i l , der den geringsten Öldruck benötigt, sich 
zuerst bewegt. Das ungleichmäßige Aus- und 
Einfahren der beiden Fahrgestellhälften ist flug­
technisch ohne Bedeutung. 

Schaltvorgang „Fahrwerk Aus" 

W i r d der Fahrwerk-Steuerschieber auf „Aus" ge­
schaltet, so fl ießt Drucköl (jetzt blaue Leitung 26) 
(Abb. 20 a) über das T-Stück zum Umsteuer­
schieber 15 a der Klappen-Einziehstrebe 15 und 
zum Umsteuerschieber 14 a an der Fahrgestell-
Einziehstrebe 14. Da der Umsteuerschieber 15 a 
in seiner unteren Stellung steht, ist der Durch­
f luß von Leitung 26 zu 29 und damit zur Fahr­
gestellstrebe 14 versperrt. Das Drucköl f l ießt 
dem Umsteuerschieber 14 a z u , um von da 
über das Umsteuerventil 16 sowie die Ver-

blockung 15c in den Zyl inder der Fahrgestell-Einziehstrebe 15 ein­
zutreten, den Kolben zu entriegeln und einwärts zu bewegen, wo­
durch die Klappen geöffnet werden. Gleichzeitig wird auch die Sporn­
anlage ausgefahren. Das Rücköl der Klappenstrebe f l ießt durch das 
Überdruck-Rückschlagventil 15 b an der Klappenstrebe über die Lei-

bewegliche Tei le 

Kursive Zahlen = 

Leitungsnummern 

Abb. 14 E i n z i e h s t r e b e 
S p o r n 
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tung 28 zum Umsteuerschieber 14a und von da durch Leitung 25 über 
den Steuerschieber 12 in den Sammelbehälter 1. 

Am Ende des Hubes der Klappenstrebe 15 (Abb. 20b) wird der Um­
steuerschieber 15a mechanisch umgesteuert und das Drucköl von Lei­
tung 26 nach 29 über das Umsteuerventil 16 zur Fahrgestell-Einzieh­
strebe 14 freigegeben, wobei das Fahrgestell entriegelt wird und aus­
fährt (Abb. 20c). Das Rücköl wird nicht durch den Umsteuerschieber 15a 
geleitet, sondern durch Leitung 37 über das Umsteuerventil 16 und ein 
Rückschlagventil 5 mit Drosselstelle durch Leitung 37 unmittelbar zum 
Sammelbehälter 1 geführt. Die Drossel vermeidet ein zu schnelles Her­
ausfallen des Fahrgestells und vermindert außerdem ein Vakuum, das 
dadurch entsteht, daß das Öl nicht so schnell in die Fahrgestell-Ein­
ziehstrebe nachfließen kann, wie das Fahrgestell infolge seines Eigen­
gewichtes herausfällt. 

Während der Bewegung des Fahrgestells ist die Leitung 28 zur 
Klappenstrebe 15 wieder durch die Absperrventile V1 und V2 ab­
geschlossen. 

Würde man jetzt beispielsweise den Ausfahrvorgang unterbrechen, um 
das Fahrgestell wieder einfahren zu wollen, so wird der entgegen­
gesetzte Vorgang sofort eingeleitet. 

Im letzten Te i l des Ausfahrhubes der Fahrgestellstrebe 14 (Abb.20d) 
wird der Umsteuerschieber 14a umgesteuert und die Verbindung der 
Leitungen 26 mit 28 durch Zurückbewegen des Kolbens V 2 freigegeben. 
Das Drucköl f l ießt über das Überdruck-Rückschlag-Ventil 15 b, öffnet 
den Ölrücklauf durch Verschieben des Kolbens in der Verblockung und 
tritt kolbenbodenseitig in die Klappenstrebe 15 ein, die Klappen 
schließen sich (Abb.20e). Währenddem wird der Umsteuerschieber 15a 
durch Öldruck (entgegen der Federkraft) zurückgehalten, so daß der 
Öldruck über Leitung 26, 29 und 30 auf der Fahrgestellstrebe 14 
stehen bleibt. 

Sol l te das ausgefahrene Fahrwerk zunächst noch nicht verriegelt sein, 
so erhält es nach Schließen der Klappen noch einen erhöhten Druck 
(35atü), der zum Verriegeln ausreicht. 

Bei Nul l-Stel lung des Fahrwerksschiebers 12 werden erst die Leitungen 
zu den Streben druckentlastet und der Umsteuerschieber 15a geht 
durch Federkraft in seine Ausgangslage zurück. 

G r u n d s ä t z l i c h ist nach jedem Schaltvorgang der Schalthebel 
und damit der Steuerschieber in die „Nul l -Ste l lung" zurückzuschalten. 
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Rücklauföl 
5 Leitungsanschluß Nr . 30 

1 Lagerung der Einziehstrebe 6 Ri l lenring 
2 Druckfeder 7 Kugeln 
3 Verriegelungskolben 8 Kolben 
4 Dichtungsmanschette 9 Hebel für Verriegelungskontakt 

Abb. 1 5 F a h r g e s t e l l s t r e b e v e r r i e g e l t 

Abb . 1 6 F a h r g e s t e l l s t r e b e e n t r i e g e l t 
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Fahrgestell-Verriegelung 

Der Kolben der Einziehstrebe des Fahrgestells ist in ein- und aus­
gefahrener Endstellung verriegelt. (Über die Verriegelung der anderen 
Druckölstreben siehe Seite 9106.) 

Die Verriegelung erfolgt durch Kugeln (7) (Abb. 15), die beiderseits 
r ings am Kolben (8) gelagert sind. Beim Einfahren z . B . drückt kurz vor 
der Endstellung der Kolben (8) mit den Kugeln den federbelasteten 
Verriegelungskolben (3) zurück, so daß die Kugeln (7) in den Ril len­
ring (6) des Strebenkopfes einspringen. Die Federspannung drückt 
dann den Verriegelungskolben wieder in seine Ausgangsstellung z u ­
rück, so daß die Kugeln Im Ril lenring festgehalten werden und somit 
der Kolben (8) verriegelt ist. 

Vor dem Ausfahren des Kolbens drückt das Drucköl von Leitung 30 den 
Verriegelungskolben (3) (Abb. 16) zurück, so daß die Kugeln (7) aus 
dem Rillenring (6) frei kommen und dadurch die Verriegelung gelöst ist. 

bewegliche Tei le 

Drucköl 

bewegliche Tei le 

Drucköl 
Rücklauföl www.DeutscheLuftwaffe.de 

http://www.deutscheluftwaffe.de
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Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Einfahren: 25 -27 (Klappe auf; 

25-37 (Fahrgestell ein) 
25-28 (Klappe zu) 

Ausfahren: 26 -27 (Klappe auf) 

2 6 - 2 9 - 3 0 (Fahrgestell aus) 
26-28 (Klappe zu) 

7 8 1 ± 2 e i n g e f a h r e n 

1279 ± 2 a u s g e f a h r e n 

4 9 8 ± 0 , 5 H u b 
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1 Mitnehmerglocke 
Ausfahren 

2 Verriegelungskugel 
3 Umsteuerschieber 
4 Steuerklinke 

für Absperrventil V 2 
5 Absperrventil V 1 
6 Absperrventil V 2 
7 Steuerklinke 

für Absperrventil V 1 
Mitnehmerglocke 
Einfahren 

E 64 Verriegelungsschalter, 
Fahrgestell ausgefahren 

E 69 Verriegelungsschalter, 
Fahrgestell eingefahren 

A b b . 17 F a h r g e s t e l l - E i n z i e h s t r e b e 
(Fahrgestell eingefahren] 

Rücklauf: 28 -26 
30 -29 -26 

27-26 

Rücklauf: 28 -25 
31 -37 
27-25 
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bewegliche Te i le 

1 Halbseit ige Verblödung 
2 Überdruck-Rückschlagventil (auf 55 bzw. ~ 0,6 atü eingestellt) 
3 Kugelverriegelung (bei geschlossenen Klappen) 
4 Rückschlag-Ventile des Umsteuerschiebers 
5 Umsteuerschieber 
6 Feder für Umsteuerschieber (auf 43 atü eingestellt) 
7 Nachstellung für Federspannung 
S Überdruckventil (auf 35 atü eingestellt] 
E Entlüftungsschraube 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

A b b . 18 F a h r g e s t e l l k l a p p e n - E i n z i e h s t r e b e 
(Klappen offen, nach beendetem Einfahren) 

32 

2 eingefahren 
2 ausgefahren 
2 Hub 

Fahrgestell-Klappen 

Öffnen (Vorlauf) 
Schließen (Rücklauf] 



Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

a) Fahrgestell aus, Klappe zu 
Sporn aus 

(Kurz nach Beginn der Bewegung) 

b) Fahrgestell aus 
Klappe offen 
Sporn ein 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

5 Rückschlagventil mit Drossel 
12 Fahrwerk-Steuerschieber 
14 Fahrgestell-Einziehstrebe 
14a Umsteuerschieber an 

Fahrgestell-Strebe 
15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe 
15a Umsteuerschieber an Fahrgestell­

klappen-Einziehstrebe 
15b Überdruckrüdschlagventil 
15c Halbseitige Verblockung 
16 Umsteuerventil 
27 Sporn-Einziehstrebe 
34 Spornentriegelungszylinder 

mit Durchflußsperre 

V 1 Absperrventil 
V 2 Absperrventil 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Angegebene Rohrdurchmesser 
sind lichte Weiten 

c) Fahrgestell halb ein 
Klappe offen 
Sporn ein 

d) Fahrgestell 
Klappe offen 
Sporn ein 

e) Fahrgestell ein, Klappe zu 
Sporn ein 

(KurzvorBeendigung der Bewegung) 

Abb. 19 Bewegungsvorgänge 
Fohrwerk Einfahren 

(Auszug aus dem Gesamtschaltplan 
Drucköl-Anlage Abb. 43) 
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a) Fahrgestell ein, Klappe zu 
Sporn ein 

(Kurz nach Beginn der Bewegung) 

b) Fohrgestell ein 
Klappe offen 
Sporn aus 

c) Fahrgestell halb aus 
Klappe offen 
Sporn aus 

Ausrüstung - Drudcöl-Anlage 9127 

5 Rückschlagventil mit Drossel 
12 Fahrwerk-Steuerschieber 
14 Fahrgestell-Einziehstrebe 
14a Umsteuersdiieber an 

Fahrgestell-Strebe 
15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe 
15a Umsteuerschieber an Fahrgestell­

klappen-Einziehstrebe 
15b Überdruckrückschlagventil 
15c Halbseitige Verblockung 
16 Umsteuerventil 
27 Sporn-Einziehstrebe 
34 Spornentriegelungszylinder mit 

Durchflußsperre 

V 1 Absperrventil 
V 2 Absperrventil 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Angegebene Rohrdurchmesser 
sind lichte Weiten 

iQ Druäöl Ausfarven 
^ Rüddouföl Ausfahren 

-O _— - Rücklautleitung 37 
loiiu-igen ohne Pfeil - ruhendes O' 

d) Fahrgestell aus 
Klappe offen 
Sporn aus 

e) Fahrgestell aus, Klappe zu, 
Sporn aus 

|Kurz vor Beendigung der Bewegung] 

A b b . 2 0 B e w e g u n g s v o r g ä n g e 

F a h r w e r k A u s f a h r e n 

lAuszug aus dem Gesamtschaltplan 
Drucköl-Anlage Abb. 43] 



Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 

Angegebene Rohr 
durchmesser sind 
lichte Weiten. 

Bezeichnung der Geräte 
siehe Abb. 43 

A b b . 2 1 

S c h a l t p l a n d e r D r u c k ö l - A n l a g e F a h r w e r k (Auszug aus Gesamtschaltplan Abb. 43) 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

D r u c k ö l - A n l a g e S t e u e r w e r k 

Bewegungsvorgänge 
Die Bewegungsvorgänge von Landeklappen und Höhenflosse sind 
folgende: 

Reisef lug: Landeklappen und Höhenf losse eingezogen (0-Stellung) 

Anschweben: Landeklappen auf 25° anstellen, Höhenf losse bleibt 

auf — 1 ° 

Landen: Landeklappen ganz anstellen (50°) , Höhenf losse ganz 
anstellen (-6°) 

Abf lug: wie Anschweben! 

E inz iehen: Landeklappen und Höhenflosse gleichzeitig, wenn 
Höhenf losse mit angestellt war. 

Der Bewegungsvorgang der Sicherheitssteuerung ist folgender: 

Reisef lug: Anschlag frei , vol ler Ausschlag der Höhensteuerung 

S t u r z f l u g : Anschlag angestellt, begrenzter, jedoch überziehbarer 

Ausschlag der Höhensteuerung 

Um einen völl igen Gleichlauf der beiden Landeklappen zu erreichen, 
werden diese durch eine gemeinsame Einziehstrebe, die in die Lande­
klappenbetätigung am Spant 12 eingebaut ist, angestellt (Abb. 25). 
Ebenso wi rd die Höhenf losse durch eine Einziehstrebe, die an einer 
Wippe angreift, verstellt. Der Anschlag der Sicherheitssteuerung wi rd 
ebenfalls durch eine Einziehstrebe, an die ein Stoßdämpfer angebaut 
ist, betätigt. 

Wei te res über die Sicherheitssteuerung siehe unter „Drucköl-Anlage 
Sturz f lugbremse" (Seite 9136). 

Verriegelungen, Verblockungen 

Die Einziehstrebe der Höhenflosse besitzt in beiden Endstellungen 
eine mechanische Kugelverr iegelung; die Einziehstrebe der Lande­
klappen nur bei ausgefahrenem Kolben, wobei die Landeklappen ein­
gefahren sind (0-Stellung). Außerdem besitzen beide Streben je eine 
hydraulische Verblockung (siehe auch im Hauptabschnitt 4 „Steuer­
werk" unter „Hydraulische Verblockung"). 

Steuerschieber 

Der Steuerschieber für Steuerwerk (Abb. 23), der im Rumpf am Spant 9 
(3) (Abb. 6) und (10) (Abb. 41) eingebaut ist, wird vom Führerraum aus 
über DuZ-Gestänge von Hand betätigt. 

Normalbetätigung 
Notbetätigung 
Saugleitung 
Rücklauf 
Ausgleichleitung 



Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Er hat 4 Schaltstellungen: 

„Landeklappen und 

Höhenf losse E i n " = Schieberkolben ganz ausgezogen 

„Nu l ls te l lung" = Schieberkolben in Mittelstellung 

„Landeklappen A u s " = Schieberkolben in nächst unterer Stel lung 
„Landeklappen und 

Höhenf losse Aus " = Schieberkolben ganz eingeschoben. 

A b b . 2 2 B e d i e n h e b e l S t e u e r w e r k 

Bei der Stellung „Landeklappen und Höhenflosse E i n " ist die Zu lauf ­
leitung 27 mit der Einfahrleitung 35 verbunden, während die Lei­
tungen 34 und 36 das Rücköl von den Einziehstreben der Landeklappen 
und Höhenf losse in die Behälter-Rücklaufleitung 37 führen. 

Bei der Nullstel lung ist die Zulauf lei tung 27 mit der Leerlaufleitung 22 
verbunden, während die zu den Streben führenden Leitungen 34, 35 
und 36 über die Rücklaufleitung 37 miteinander und mit dem Behälter 
verbunden und somit drucklos s ind. 

Bei der Stellung „Landeklappen A u s " ist die Zulaufleitung 27 mit der 
Ausfahrleitung 34 der Landeklappe und die Einfahrleitung 35 mit der 
Behälter-Rücklaufleitung 37 verbunden, während die Leitung 22 ab­
gesperrt ist . 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

33 



9132 Ausrüstung - Drucköl-Anlage 
Betr. A n l . 

Ju 88 A - l 

Landeklappen und 

Höhenflosse aus 

(Schieberkolben 
ganz 
eingeschoben) 

Drucköl 

Rücklauföl 

Landeklappen aus 

(Schieberkolben 
in nächst unterer 
Stellung) 

Drucköl 

Rücklauföl 

A b b . 2 4 S c h a l t s t e l l u n g e n des S t e u e r w e r k - S t e u e r s c h i e b e r s 

Betr . An l . 

Ju 88 A - l Ausrüstung - Drucköi-Anlage 9133 

Bei der Stellung „Landeklappen und Höhenflosse Aus" ist die Zulauf­
leitung 27 mit den Leitungen 34 und 36 und die gemeinsame Rücklauf­
leitung 35 wiederum mit der Behälter-Rücklaufleitung 37 verbunden, 
während die Leitung 22 abgesperrt ist. 

Schaltvorgang „Landeklappen und Höhenflosse Aus" 

Beim Schalten des Schalthebels für Landeklappen und Höhenflosse im 
Gerätetisch (Abb.22) auf Stel lung „Landeklappen und Höhenflosse 
A u s " f l ießt Drucköl von dem gemeinsamen Steuerschieber 28 einerseits 
über eine Leitung 36 durch die hydraulische Verblockung 13 kolben-
stangenseitig in die Höhenflossen-Einziehstrebe 3 1 . Der Kolben bewegt 
sich In dem Zyl inder , wobei die Höhenflosse von — 1 ° nach — 6 ° an­
gestellt w i rd . Das Rücköl f l ießt über die andere Hälfte der Verblockung 
13, Leitungen 35 f und 35 sowie Steuerschieber 28 über Rücklauf­
leitung 37 in den Behälter ab. Die Leitung 22 ist abgesperrt. 

1 Einziehstrebe 30 6 Drossel 21 
2 Verblockung 13a 7 Umsteuerventil 16 
3 Blende 24 8 steuerbares Überdruckventil 29 
4 Umsteuerventil 16 [siehe auch Abb. 23, 
5 Rückschlagventil 8 Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk"! 

A b b . 2 5 L a n d e k l a p p e n b e t ä t i g u n g m i t E i n z i e h s t r e b e 

33* 

Nullstel lung 

(Leerlauf) 

(Schieberkolben 
in Mittelstellung; 

Drucköl Leerlauf 
Druckausgleich bei 
Zurücknahme des 
Schieberkolbens 
nach Mittelstellung 

Landeklappen und 

Höhenflosse ein 

(Schieberkolben 
ganz 
ausgezogen) 

Drucköl 

Rücklauföl 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

bewegliche Te i le 

Marke in Nu l l ­
stellung 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 
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Durch die Leitung 34, die vom Steuerschieber 28 abgeht, tritt Drucköl 
über eine Blende 24 zu einem Umsteuerventil 16 und Verblockung 13a 
kolbenstangenseitig in die Landeklappen-Einziehstrebe 30 ein. Durch 
die vor der Blende 24 abgehende Verbindungsleitung 34 ü wird gleich­
zeit ig das steuerbare Überdruckventil 29 geschlossen gehalten, so daß 
ein Rücklauf des Öles von der Strebe über dieses Ventil 29 zurück z u r 
Ausfahrleitung 34 verhindert w i rd . Das Rücköl f l ießt wieder über die 
Verblockung 13a, Drossel 21 in Leitung 35 über den Steuerschieber 28 
und Rücklaufleitung 37 in den Sammelbehälter 1 zurück. 

Die Zwischenschaltung der Drosseln 21 bzw. 24 in der Ein- und Aus­
fahrleitung bedingt ein langsames Anstellen der Landeklappen. 

Bei Schaltstellung „Landeklappen A u s " bekommt von dem Steuer­
schieber 28 aus nur die Landeklappen-Einziehstrebe 30 Drucköl z u r 
Verstel lung. 

Beim Einfahren von Landeklappen und Höhenflosse findet sinngemäß 
der umgekehrte Vorgang, wie unter Schaltvorgang „Landeklappen und 
Höhenflosse A u s " beschrieben, statt. 

Landeklappensicherung. Bei angestellter Landeklappe und Nullstel lung 
des Steuerschiebers ist ein Ö l - Z u - oder -Ablauf nicht möglich, da die 
Verblockung 13a die Landeklappe in der jeweil igen Lage festhält. 
Gegen zu große Luftkräfte sind die angestellten Landeklappen durch 
ein steuerbares Überdruckventil 29 (siehe auch Abb. 26) in der Ausfahr­
leitung 34 ü abgesichert, das bei Überschreitung eines bestimmten 

bewegliche Te i le 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

1 Gabelkopf 
2 Sicherungsblech 
3 Federteller 
4 Druckfeder 
5 Ventilfeder 

6 Ventilgehäuse 
7 Ventilkolben 
8 Vent i ls i tz 
9 Rohrstutzen 

10 Dichtungsring 

11 Ventilkugel 
12 Dichtungsmanschette 
13 Überwurfmutter 
14 Gegenmutter 
15 Sicherungsdraht 
15 Verbindungsbolzen 

A b b . 2 6 S t e u e r b a r e s Ü b e r d r u c k v e n t i l 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

1 Gabelkopf 5 Kolbenstange 9 Bunadichtring 
2 Hauptkolben mit 6 Überwurfmutter 10 Feder 

Dichtungsring 7 Ri l lenr ing für 11 Nutmutter 
3 Verriegelungskugel Verriegelungskugeln 12 Gabelkopf verstellbar 
4 Zy l inder 8 Verriegelungskolben 13 Ösenkopf verstel lbar 

A b b . 2 7 E i n z i e h s t r e b e f ü r 
L a n d e k l a p p e n 

A b b . 2 8 E i n z i e h s t r e b e f ü r 
H ö h e n f l o s s e 

bewegliche Tei le 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 
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Druckes in der Einziehstrebe 30, der jeweils von der Kolbenstellung 
abhängig ist, öffnet, das Ol aus der Kolbenstangenseite abströmen und 
damit die Landeklappen zurückgehen läßt. Die von den Behältern 
kommende, durch ein Rückschlagventil 8 abgesicherte Nachfülleitung 38 
läßt Ol in die andere Zyl indersei te nachströmen. Je weiter die Lande­
klappen angestellt s ind, desto höher ist der Einstelldruck dieses von 
der Landeklappen-Einziehstrebe 30 gesteuerten Ventiles. Diese E in­
stellung erfolgt durch zunehmendes Zusammenpressen einer in dem 
Überdruckventil befindlichen Feder (5). Zu beachten ist hierbei, daß 
diese Sicherung nicht während des Ausfahrvorganges wirksam ist, 
sondern nur, wenn der Steuerschieber (28) fü r Landeklappe und Höhen­
flosse sich in Nullstellung befindet. 

D r u c k ö l - A n l a g e S t u r z f l u g b r e m s e 

B e t ä t i g u n g s v o r g ä n g e 

Der Bedienhebel der Sturzf lugbremse (Abb. 29) hat im Gegensatz zu 
den Bedienhebeln für Fahrwerk und Landeklappen-Höhenflosse keine 
Nul l -Ste l lung, sondern zwei Schaltstellungen „Sturzf lugbremse E i n " 
und „Sturzf lugbremse Aus " , wobei die Stel lung „E in " der Nul l -Ste l lung 
entspricht. 

Bei „Sturzf lugbremse A u s " fahren die beiden an der Unterseite des 
Tragf lügels befindlichen Bremsklappen aus (Streben fahren aus), die 
Höhenruder-Trimmklappen werden angestellt (Streben fahren aus, 
Maschine wi rd kopflastig) und ein Anschlag gegen Überziehen des 
Höhenruders, die sogenannte Sicherheitssteuerung, wird vorgeschoben 
(Strebe fährt ein) Abb. 34. Beim Auslösen des Bombenknopfes werden 
die Tr immklappen wieder eingezogen (Abfangvorrichtung). Erst beim 
Zurückstellen des Sturzf lugbremshebels auf „ E i n " fahren die Brems­
klappen ein und der Anschlag für die Sicherheitssteuerung wi rd zurück­
geschoben. 

Ist der Bombenauslöseknopf nicht betätigt worden, so können einmal 
durch Drücken des Rücktrimmknopfes im Führerraum an der linken 
Rumpfseitenwand oder auch durch Einfahren der Sturzf lugbrems­
klappen die Trimmklappen zurückverstellt werden. Im ersteren Falle ist 
der Dreiknopfschalter durch den Elektro-Magneten am Spant 9 be­
tätigt worden (3) (Abb. 35), im letzteren Falle bekommen die E inz ieh­
streben der Höhenruder-Tr immklappen, nachdem die Bremsklappen 
eingefahren und der Druck in der Leitung 43 s (Abb. 42) angestiegen 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

A b b . 2 9 B e d i e n h e b e l S t u r z f l u g b r e m s e 

ist , über ein Umsteuerventil 16, das zwischen Leitung 47 und 43 t ein­

gebaut ist, Öldruck. 

Verriegelungen 

Die Einziehstreben der Sturzf lugbremse (Abb. 33) haben keine mecha­
nische Kugelverriegelung. Ihre Verriegelung erfolgt außerhalb der 
Strebe durch federbelastete Kl inken (13 und 15) (Abb. 31), die der Ö l ­
druck beim E in- bzw. Ausfahren der Bremsklappen durch die Verriege­
lungs-Steuerschieber (Abb. 32) löst. 

Die Einziehstreben der Höhenrudertrimmklappen (Abb. 40) besitzen in 
beiden Endstellungen eine mechanische Kugelverriegelung. 

Die Einziehstrebe der Sicherheitssteuerung (Abb. 39) besi lz t ebenfalls 
in beiden Endstellungen eine mechanische Kugelverriegelung. 
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Dreiknopfschalter-Betätigung 

Der Dreiknopfschalter (Abb. 36) , der im Rumpf am Spant 9 (10) (Ab­

bild. 41) eingebaut ist, w i rd vom Führerraum aus von Hand mechanisch 

und elektrisch betätigt. Die ersten beiden Druckknöpfe 41 und 42 wer­

den mit dem Sturzf lugbremshebel über ein DuZ-Gestänge, der dritte 

Knopf 43, wie schon erwähnt, mit dem Bombenauslöseknopf am Steuer­

horn bzw. dem Rücktrimmknopf an der linken Rumpfseltenwand über 

einen Elektro-Magneten betätigt. 

Schaltvorgang „Sturzf lugbremse Aus" (Abb. 34, 35 und 42) 

Bei Schaltstellung „Sturzf lugbremse A u s " f l ießt Drucköl vom Dreiknopf­

schalter 18 über Leitung 42 einmal zum Mengenverteiler 19 und von 

1 Sturzflug-Bremsklappe 6 Betätigungstell 
2 Stoßstange 7 Verriegelungsgehäuse 
3 Hebel 8 Verriegelungs-Steuerschieber 
4 Anzeigevorrichtung 9 Einziehstrebe 
5 Hebelwelle 10 Umsteuerventil 

A b b . 3 0 S t u r z f l u g b r e m s e e i n g e f a h r e n m i t B e t ä t i g u n g s t e i l , l i n k s 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 

A b b . 3 2 V e r r i e g e l u n g s - S t e u e r s c h i e b e r , l i n k s 

1 Zyl inderkopf 
2 Bunamanschette 
3 Steuerkolben 
4 Kolbenstange 
5 Zy l inder 

a—b Einfahrleitung 4 1 l o . r 
c Rücklaufleitung 37 
d—e Ausfahrleitung 42 I o. r 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 

beweglicher T e i l 

1 Lagergehäuse 
2 Verriegelungsstück 
3 Anschluß Leitung 41 l o . r 
4 Einziehstrebe 23 
5 Anschluß Leitung 42 I o. r 
6 Strebenlagerung 
7 Gabelkopf 

8 Stoßstange 

9 Hebelwellen-Mittelstück 
10 Lagerpunkt 
11 Verriegelungs-Gehäuse 
12 Feder 
13 Kl inke (ausgefahren] 
14 Verriegelungs-Steuerschieber 22 

15 Kl inke (eingefahren] 
A b b . 3 1 B e t ä t i g u n g s t e i l d e r S t u r z f l u g b r e m s e 
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einem Abzweig 46 s zu der Einziehstrebe der Sicherheitssteuerung 25, 
die durch Einfahren ihres Kolbens den Anschlag der Sicherheitssteue­
rung verstel l t ; weiterhin f l ießt Drucköl über Leitung 46 t zu den Ein­
ziehstreben 26 der Höhenrudertr immklappen, bei denen die Kolben 

ausfahren. Das aus der Strebe 25 
abströmende Öl w i rd über Leitung 
43s , den Dreiknopfschalter 18 und 
Leitung 37 zum Behälter 1 geführt, 
ebenso das Öl aus den beiden 
Streben 26, das über Leitung 43t 
und über ein Umsteuerventil 16 
zum Dreiknopfschalter 18 und Be­
hälter 1 führt. 

Von dem Mengenverteiler 19 und 
Abschaltregler 20 wird das Drucköl 
in zwei Leitungen 421 und 42r über 
Verriegelungs-Steuerschalter 22 den 
beiden Einziehstreben 23 der l in­
ken und rechten Sturz f lug-Brems­
klappe zugeführt. Die Kolben der 
Einziehstrebe fahren dabei aus. 
Das Rücköl aus den Streben 23 
geht über die Leitungen 471 und 
47 r, die Verriegelungs-Steuerschal­
ter 22 in der Rücklauf-Leitung 37 
unmittelbar zum Behälter 1 und 
nicht über den Dreiknopfschalter 18. 
Lediglich eine geringe Menge Öl. 
die im Verriegelungs-Steuerschalter 
22 verdrängt w i rd , muß über den 
Vertei ler 20 und Dreiknopfschalter 
18 zurückf l ießen. 

A b b . 3 3 S c h n i t t d e r E i n z i e h s t r e b e 
f ü r S t u r z f l u g b r e m s e 

1 Strebenlagerung 
2 Lagerbolzen 
3 Anschluß Leitung 42 
4 Kolbenstange 
5 Zy l inder 
6 Anschluß Leitung 41 
7 Verstellmutter 

8 Gabelkopf, 
verstel lbar 

9 Zyl inderkopf 
10 Dichtungsring 
11 Kolbenstangen 

führung 
12 Kolben 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

beweglicher Teil 
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Dreiknopfschalter 

Der Dreiknopfschalter zu r Betätigung der Sturzf lugbremse ist ein 
Schalter, dessen Knöpfe nach Beendigung des Betätigungsvorganges 
von selbst in die Nul lstel lung zurückspringen. Von den drei Knöpfen 
des Schalters schaltet der erste „Sturzf lugbremse E i n " , der zweite 
„Sturzf lugbremse A u s " und der dritte schaltet das Einziehen der Höhen­
ruder-Trimmklappen' (Abfangvorrichtung). Die ersten beiden Knöpfe 
werden durch den Bedienhebel (Abb. 29) über ein DuZ-Gestänge und 
eine Wippe betätigt, während der dritte Knopf durch einen Elektro-
Magneten (3) |Abb. 35) geschaltet w i rd , sobald der Bombenknopf aus­
gelöst wi rd. 

1 Bediengestänge des Dreiknopfschalters 
2 Notzug für Dreiknopfschalter 
3 Elektromagnet 
4 Abschaltregler 20 
5 Mengenverteiler 19 für Ausfahren 

6 Mengenverteiler 19a für einfahren 
7 Umsteuerventil 16 
8 Dreiknopfschalter 18 

A b b . 3 5 

Leitungsnummern siehe Abb. 41 

D r u c k ö l a n l a g e a m S p a n t 9 , r e c h t s 

In Abb. 36 ist der Dreiknopfschalter in Nul ls te l lung im Schnitt gezeigt, 
wobei der Durchfluß zu erkennen ist (Pfeilrichtung). W i r d der zweite 
Knopf gedrückt, so muß unter dem Schalterkolben Öl verdrängt wer­
den, das an dem eingebauten Umsteuerventil vorbei in die Leerlauf­
leitung 23 (Abb. 42) entweichen kann. Das Drucköl ist jetzt mit der Aus­
fahrleitung 42 (blau) verbunden. Die Leitung 47 (rot gestrichelt), die 
zum ersten Knopf geht, führt das bei Verstel lung aus dem Verriege­
lungssteuerschalter 22 verdrängte Öl und das Rücköl der Sicherheits-

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Steuerung 25, während die Leitung 43 (rot gestrichelt) zum dritten Knopf 
das Rücköl der Trimmklappenstreben 26 enthält. Beide Leitungen sind 
im Schalter durch die Rücklaufleitung 37 (gelb) mit dem Behälter 1 
verbunden. 

Ist der Betätigungsvorgang beendet, so kann das Öl nicht weiter­
f l ießen, der Öldruck steigt in Leitung 42 an, und das Überdruckventil im 
Schalter 18 öffnet. Das Öl f l ießt jetzt gegen den Kolben des Umsteuer-

etwa 23 atü 
A b b . 3 6 D r e i k n o p f s c h a l t e r i n N u l l s t e l l u n g 

ventiles und steuert diesen um, so daß Drucköl unter die Kolbenschieber 
des Schalters gelangen kann, wodurch der geschaltete Knopf z u ­
rückspringt. 

W i r d am Stand der Bedienhebel der Sturzf lugbremse hin und her be­
wegt, ohne daß eine Pumpe arbeitet, so bleiben der erste und zweite 
Knopf in Schaltstellung. Sobald der Motor angelassen w i rd , gelangt 
Drucköl über den ersten Knopf in die Einfahrleitung 47 der S tu rz f lug­
bremse. Da diese aber normalerweise sich im eingefahrenen Zustand 
befindet, steigt der Öldruck an und läßt die Knöpfe zurückspringen. 

Überdruckventil 
etwa 57 atü 

zusammen 
etwa 

Umsteuerventil 
etwa 23 atü 

Schnitt C-D 

Schnitt A-B 

Durchflußrichtung 
Leerlauf 

bewegliche Te i le 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 
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Die Einziehstreben für Sturzf lug-Bremsklappen 23, Sicherheitssteue­
rung 25 und Trimmklappen 26 sind alle parallel geschaltet und bewegen 
sich in einer Reihenfolge entsprechend ihrer Belastung. Nu r die beiden 
Streben für die Bremsklappen 23 sollen unter sich gleichmäßig bewegt 
werden. Daher wird der Ölstrom zu diesen Streben durch einen 
Mengenverteiler 19 bzw. 19a geleitet, der den Ölstrom in zwei gleiche 
Tei lströme verteilt. 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

bewegliche Teile 

1 Drosselstel len 
2 schwimmender Kolben 
3 Umführungskanal 
4 Rückschlagventil 

Abb. 37 M e n g e n v e r t e i l e r 19 a 
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summe der Widerstände in jedem Tei lstrom stets gleich bleibt und 
somit auch die Tei lströme gleich sind. 

Tr i t t nun Drucköl in den Verteiler ein, so verteilt es sich nach zwei 
Seiten, strömt auf jeder Seite durch eine Drosselstelle (1) (4 Scheiben) 
und tritt in einen Zyl inderraum beiderseits von einem schwimmenden 
Kolben (2). Die Kanten des Kolbens steuern die Austrittskanäle des 
Öles derart, daß bei gleichen Tei lströmen beide Seiten ganz offen sind. 
Die Tei lströme erleiden, wenn sie gleich s ind, in den Steuerdrosseln 
auch den gleichen Drosselverlust, so daß die Drücke beiderseits des 
Kolbens (2) gleich sind und mithin auf den Kolben auch keine Steuer­
kräfte ausgeübt werden. 

Ist beispielsweise der Widerstand durch Schwergängigkeit, Klemmen 
oder Schmutz im linken Tei ls t rom größer als im rechten, so wird rechts 
mehr Öl f l ießen als l inks, d. h. die rechte Klappe fährt früher aus als 
die linke Klappe. Dadurch erleidet der rechte Tei lstrom in der Steuer­
drossel einen größeren Druckabfall als der linke, mithin ist der Druck 
auf der rechten Kolbenseite auch kleiner als auf der linken. Der Kolben 
wandert nach rechts und drosselt den Austritt des rechten Tei lstromes, 
bis wieder Gleichgewicht eintritt, d. h. beide Tei lströme gleich sind. Die 
Bauart des Vertei lers bedingt, daß er nur in einer Stromrichtung ver­
teilt, daß also für die Ein- und Ausfahrleitung je ein Verteiler 19 und 
19a (Abb. 42) vorgesehen werden muß. 

Um ein Durchströmen des RückÖles durch den Verteiler zu gewähr­
leisten, ohne Rücksicht auf seine Kolbenstellung, sind für den Rücklauf 
zwei Umführungskanäle (3) (Abb. 37) mit Rückschlagventilen (4) im Ver­
teilergehäuse vorgesehen. 

Abschaltregler 

Hinter jedem Verteiler ist ein Abschaltregler 20 (siehe auch Abb. 381 
geschaltet, der bei nicht ganz gleichmäßigem Strebenlauf ein vor­
zeit iges Abschalten des Dreiknopfschalters 18 verhindern sol l . Im Ab­
schaltregler f l ießen die beiden Tei lströme durch einen Kanal und sind 
hier durch einen schwimmenden Kolben (1) voneinander getrennt. 
Dieser Kolben (1) verdeckt in seiner Mittelstellung einen Abzweigkanal 
zu einem Überdruckventil (2), dessen Ableitung mit dem Behälter ver­
bunden ist. Das Überdruckventil (2) ist auf einen Druck von etwa 60atü 
eingestellt, der über dem höchsten Betätigungsdruck für die Sturz f lug­
bremse, aber unter dem Öffnungsdruck von 80atü des Überdruck­
v e n t i l s und Umsteuerventiles im Dreiknopfschalter liegt (siehe Abb. 36). 

Hat nun beispielsweise die linke Strebe ihre Endstellung vor der 
rechten Strebe erreicht, so würde auf der linken Seite der Widerstand 

Mengenverteiler 

Der Verteiler (Abb. 37) hat die Aufgabe, einen Hauptstrom in zwei 
gleiche Tei lströme zu zerlegen, unabhängig von den Widerständen der 
Tei lströme. Die Steuerungsimpulse werden durch Drosselstellen (1) im 
Verteiler gegeben. A is Reglerorgan ist ein schwimmender Kolben (2) 
vorgesehen, der bei demjenigen Tei ls t rom, der hinter dem Verteiler 
einen geringeren Widerstand hat, durch Drosselung des Austritts-
kanales einen zusätzlichen Widerstand erzeugt, so daß die Gesamt-
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auf Unendlich ansteigen und entsprechend der Mengenverteiler 19 
bzw. 19a auch die rechte Seite völ l ig abdrosseln, so daß der Druck bis 
über den Auslösedruck des Dreiknopfschalters ansteigen und diesen ab­
schalten würde. Im Abschaltregler 20 bewegt sich aber der Kolben |1) 
nach rechts, da ja im vorliegenden Fall der Druck auf der linken Seite 
bestimmt größer als auf der rechten Seite ist. Der Kanal zu dem Über­
druckventil (2) im Abschaltregler 20 wird freigelegt, so daß das öl von 
der linken Seite abströmen und damit auch auf der rechten Seite noch 
ö l f l ießen kann. Erst nach Beendigung des Strebenlaufes auf beiden 
Seiten kann der Druck so weit ansteigen, daß der selbsttätige Drei­
knopfschalter ausgelöst wi rd. 

zum 
Behälter 

bewegliche Tei le 

A b b . 3 8 A b s c h a l t r e g l e r 2 0 
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Kursive Zahlen 
Leitungsnummern 

bewegliche Tei le 

1 Gabelkopf 
2 Kegelstift 
3 Stoßdämpfer-

feder 
4 Kolbenstange 
5 Stoßdämpfer 
6 Einziehstrebe 
7 Verriege­

lungskugel 
8 Hauptkolben 

mit Dichtungs­
ring 

9 Verriegelungs-
kolben 

10 Feder 
11 Nutmutter 
12 Ri l lenring für 

Verriegelungs­
kugeln 

13 Geradführung 
14 ÖSenkopf, 

verstellbar 

A b b . 3 9 S c h n i t t E i n z i e h s t r e b e 
S i c h e r h e i t s s t e u e r u n g 

(Sicherheitssteuerung angestellt) 

1 Ösenkopf 
2 Linsenschraube 
3 Überwurfmutter 
4 Kolbensfange 
5 Gabelkopf, 

verstellbar 
6 Einziehstrebe 
7 Verriegelungs­

kugel 
8 Hauptkolben mit 

Dichtungsring 
9 Verriegelungs­

kolben 
10 Feder 
1 1 Nutmutter 
12 Ri l lenring für 

Verriegelungs-
kugeln 

A b b . 4 0 Schn i t t E i n z i e h s t r e b e 

H ö h e n r u d e r t r s m m k l a p p e 

34 

Schnitt A- B 

Einsteltdruck 
etwa 60 atü 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 
für Abschaltregler 
„Einfahren" 

1 schwimmender Kolben 

2 Überdruckventil 



A b b . 4 2 S c h a l t p l a n d e r D r u c k ö l - A n l a g e S t e u e r w e r k u n d S t u r z f l u g a u t o m a t i k 

(Auszug aus Gesamtschaltplan Abb. 43) 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummmern 

Angegebene Rohrdurch­
messer sind lichte Weiten 

Bezeichnung der Geräte 
siehe Abb. 43 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage Ausrüstung - Drucköl-Anlage 
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V I Absperrventil 
V2 Absperrventil 

Sammelbehälter 
Zusatzbehälter 
Filter 
Druckmesser 
Rückschlagventil mit Drossel 
Motorpumpe 
Handpumpe 

8 Rückschlagventil 
9 Drehsteuerschalter Sporn­

entriegelung 
9a Drucköl-Notschalter Fahrwerk 
9b Drucköl-Notschalter Steuerwerk 

10 Überdurckventil 85 atü 
10a Kleines Überdruckventil 35 atü 
11 Absperrventil 
12 Steuerschieber Fahrwerk 
13 Verblockung der Höhenflossen-

Einziehstrebe 
13aVerblockung der Landeklappen-

Einziehstrebe 
14 Fahrgestell-Einziehstrebe 
14a Umsteuerschieber an Fahrgestell­

strebe 
15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe 
15a Umsteuerschieber an Fahrgestell-

Klappenstrebe 
15b Überdruck-Rückschlagventil 
15c Halbseit ige Verblockung 
16 Umsteuerventil 
17 Nummer ist frei 

Dreiknopfschalter 
19 Mengenverteiler für Ausfahren 
19a Mengenverteiler für Einfahren 
20 Abschaltregler 
21 Drosselventi l 
22 Verriegelungssteuerschalter 
23 Sturzflugbremsklappen-Einzieh­

strebe 
Blende 
Sicherheitssteuerung-Einzieh­
strebe 
Trimmklappen-Einziehstrebe 
Sporn-Einziehstrebe 
Steuerschieber für Steuerwerk 
Steuerbares Überdruckventil 
Landeklappen-Einziehstrebe 
Höhenflossen-Einziehstrebe 
Spornentriegelungszylinder mit 
Durchflußsperre 

24 
25 

26 
27 
28 

29 
30 
31 
34 

Leitungsnummern siehe Abb. 21 und 42 

A b b . 43 G e s a m t - S c h a l t p l a n d e r D r u c k ö l - A n l a g e (8800-7279 h ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
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N o t b e t ä t i g u n g 

Als Notbetätigung dient eine Handpumpe (1) (Abb. 45) mit zwei Not­
schaltern (4 und 5] und besonders verlegten Notbetätigungs-Leitungen 
(im Schaltplan Abb. 50 grün dargestellt). 

W i e aus Abb. 45 ersichtlich, sind hinter die Handpumpe (1) die beiden 
Drucköl-Notschalter (4 und 5) geschaltet. Der erste dieser Schalter (4) 
dient zum Öffnen der hinteren Fahrgestellklappen und zum Ausfahren 
des Fahrgestel ls; der zweite Schalter (5) dient zum Ausfahren der 
Landeklappen und zum Einfahren der Sturzf lug-Bremsklappen. 

Kursive Zahlen = 
Leitungsnummern 

1 Handpumpe 
2 Handpumpenhebe! 
3 Anschlagstift 
4 Drucköl-Notschalter 

für Fahrgestellklappen 
und Fahrgestell 

5 Drucköl-Notschalter 
für Landeklappen- und 
Sturzflug-Bremsklappen 

A b b . 4 5 D r u c k ö l - N o t s c h a l t e r m i t H a n d p u m p e 

Die Hauptsaugleitung 8 der Motorpumpen mündet etwa in halber 
Höhe des Sammelbehälters (siehe Hauptabschnitt 8 unter „Drucköl­
behälter"), so daß bei einem Leck in den Hauptdruckleitungen 41 bzw. 
4r nur die Hälfte des Behälters von den Motorpumpen leergearbeitet 
w i r d ; der Rest bleibt als Vorrat für die Notbetätigung. Da der Sammel­
behälter dafür nicht ausreicht und eine Vergrößerung aus Platzgründen 
nicht möglich war, ist noch ein Zusatzbehälter (siehe Hauptabschnitt 8) 
dahintergeschaltet. Der Notöl inhalt ist so bemessen, daß er zu r Not-
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betätigung sämtlicher Einziehstreben ausreicht unter der Annahme, 
daß kein Rücköl zum Behälter zurückfl ießt. Beide Behälter sind durch 
eine Leitung verbunden. Bei Flugzeugen älterer Ausführung ist in diese 
Leitung ein Absperrhahn eingebaut, der bei Ausbau des Haupt­
behälters geschlossen wi rd. Bei Betrieb der Anlage muß dieser Ab­
sperrhahn immer offen sein. 

Notbetätigung des Fahrwerks 

Der Drucköl-Notschalter für Fahrwerk hat 3 Stellungen (Abb. 47) : 

1. Fahrgestellklappen-Not 

2. Fahrgestell-Not 

3. Mittelstellung (Netz). 

Bei der Notbetätigung des Fahrgestells müssen erst die Klappen ge­
öffnet werden. Der Drucköl-Notschalter (4) (Abb. 45), der normaler­
weise auf Mittelstellung 3 (Netz) stehen muß, ist auf Stel lung 1 „Fahr­

gestellklappen-Not" zu schalten, 
dann ist mit der Handpumpe (2) zu 
pumpen. Zu beachten ist, daß wäh­
rend des Umschaltens nicht gepumpt 
werden darf, da sonst das Drucköl 
durch die Leckstelle im normalen 
Netz der Druckleitung verloren geht. 

Von dem Drucköl-Notschalter (9 a) 
(Abb. 50) führt eine Notleitung 33, 
die sich dann zur linken und rechten 
Klappe teilt, über je ein Umsteuer-
ventil (16) und die Hauptleitung 27 
zu der an der Klappen-Einzieh­
strebe (15) angebauten halbseitigen 
Verblockung (15 c) (siehe auch 
Abb. 18). Beim Betätigen der Hand-

pumpe (7) (Abb. 50), wobei Drucköl 
von der Notleitung 33 herkommt, 
schließt der Kolben des Umsteuer-
ventiles (16) die Hauptleitung 27 
zum Umsteuerschieber 14 a an der 

bewegliche Tei le Fahrgestellstrebe hin ab, so daß 

Schaltstellungen siehe Abb 47und 48 sich ein Leck in der Hauptleitung 

Abb. 4 6 S c h n i t t D r u c k ö l - N o t s c h a l t e r beim Notausfahren nicht auswirken A b b . 4 7 S c h a l t s t e l l u n g e n d e r D r u c k ö l - N o t s c h a l t e r ( F a h r w e r k ) 
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bewegliche Tei le 

Drucköl- Notbetätigung 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Fahrgestell-Not 

Stellung 2 und 6 

Leerlauf (Netz) 

Stellung 3 und 6 

Fahrgestell-Klappen-Not 

Stellung 1 und 6 
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kann. Das Rücköl aus der Klappenstrebe (15) f l ießt über den Umsteuer-
schieber (14a) an der Fahrgestellstrebe zum Steuerschieber (12), dessen 
Bedienhebel in Mittelstellung (0-Stellung) stehen kann (siehe Abb. 8). 

Da jedoch bei Stellung „Aus" im Steuerschieber der größte Durchfluß­
querschnitt für das Rücköl aus der Strebe besteht, ist es notwendig, 
den Fahrwerk-Bedienhebel im Gerätetisch auf „Fahrwerk A u s " zu 
schalten. 

Nachdem die Verriegelung der Streben beim Notausfahren gelöst ist, 
öffnen die Klappen unter den Luftkräften teilweise, ohne daß man zu 
pumpen braucht. Es entsteht dann in der Strebe ein Unterdruck, der 
erst aufgefüllt werden muß, bevor man den zum Verriegeln der ge­
öffneten Klappen benötigten Druck erhält. Durch die Parallelschaltung 
der linken und rechten Klappen kann auch erst das eine Klappenpaar 
ganz geöffnet werden, bevor das andere entriegelt. 

Soll ten beim Notausfahren die Klappen nicht ganz geöffnet sein, so 
kann das herausfallende Fahrgestell nötigenfalls die Klappen etwas 
Überdrücken, da das Öl aus der Klappenstrebe über ein angebautes 
Überdruckventil entweichen kann. 

Sind die Klappen geöffnet, so muß der Schaltgriff auf Stellung 1 „Fahr­
gestel l -Not" geschaltet werden. Dabei muß ein Anschlagstift zurück­
gedrückt werden, der daran erinnern so l l , daß stets zuerst auf „Fahr­
gestell-Klappen" geschaltet werden muß und diese auszufahren sind. 

Vom Drucköl-Notschalter (9a) führt eine besondere Notleitung 32, die 
sich dann zum linken und rechten Fahrgestell teilt, über je ein Um-
steuerventil (16), das dicht bei der Fahrgestellstrebe liegt (siehe Abb. 9) , 
in die Hauptausfahrleitung 30. Das Rücköl aus den Streben braucht, 
wie beim normalen Ausfahren, nicht über den Klappen-Umsteuer-
schieber (15a) zu strömen, sondern f l ießt durch das Rückschlagventil 
mit Drossel (5) unmittelbar in die Behälter-Rücklaufleitung 37. 

Infolge der Parallelschaltung der beiden Fahrgestellhälften wi rd, be­
dingt durch die verschiedenen Reibungswiderstände, erst die eine und 
dann die andere Fahrgestellhälfte ausgefahren. Nach dem Verriegeln 
der beiden Einziehstreben muß der Drucköl-Notschalter (9a) wieder 
auf Mittelstellung 3 (Netz) geschaltet werden, damit eine Notbetäti­
gung (durch die Hintereinanderschaltung der Drucköl-Notschalter) von 
Landeklappen und Sturzf lug-Bremsklappen durch den zweiten Drucköl-
Notschalter (9b) möglich ist. 

Ist das Fahrgestell durch die Notbetätigung ausgefahren, so bleiben 
die Klappen geöffnet. Eine Notbetätigung des Spornes ist nicht vor­
gesehen, da ein Notsporn vorhanden ist. 
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A b b . 4 8 S c h a l t s t e l l u n g e n d e r D r u c k ö l - N o t s c h a l t e r (Lande- und S t u r z f l u g -
B r e m s k l a p p e n ) 

Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Sturzf lugbremsklappen-Not 

Stellung 3 und 5 

bewegliche Teile 

Drucköl-Notbetätigung 

Leerlauf (Netz) 

siehe Abb. 47 Mtttelbild 

Landeklappen-Not 

Stellung 3 und 4 
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Notbetätigung der Landeklappen 

Der zweite Drucköl-Notschalter (9b) (Abb. 50) der Notbetätigungs­
anlage wird von seiner Mittelstellung 6 auf Stellung 4 „Landeklappen-
Not " geschaltet; der Drucköl-Notschalter (9a) für Fahrgestell und Fahr­
gestellklappen muß während der Betätigung auf Mittelstellung 3 
stehen, dabei kann der Steuerschieber (28) in Nul lstel lung stehen. Da 
jedoch bei Stel lung „Landeklappen A u s " im Steuerschieber der größte 
Durchflußquerschnitt für das Rücköl aus der Strebe besteht, ist es not­
wendig, den Landeklappen-Bedienhebel im Gerätetisch auf „Lande­
klappen Aus " zu schalten. 

Die besondere Notleitung 39 führt bis dicht an die Landeklappen-Ein­
ziehstrebe (30) und mündet einerseits über ein Umsteuerventil 16 in die 
Hauptausfahrleitung 34, andererseits über ein zweites Umsteuerventil 
(16) in die zum steuerbaren Überdruckventil (29) führende Leitung 34 ü 
(siehe auch Abb. 25). Bei der Betätigung der Handpumpe (7) (Abb. 50) 
riegeln die Kolben in den beiden Umsteuerventilen (16) nach den Aus­
fahrleitungen 34 und 34ü hin ab, während gleichzeitig die Verblockung 
(13a) geöffnet und das steuerbare Überdruckventil (29) geschlossen 
wi rd, damit das kolbenstangenseitig einströmende Öl nicht entweichen 
kann. Das Rücköl f l ießt über die Einfahrleitung 35 zum Steuerschieber 
hin ab. 

Eine Notbetätigung der Höhenflosse ist nicht vorgesehen; fal ls die 
Netzleitung noch in Ordnung ist, kann man die Höhenflosse mit der 
Handpumpe (7) über Netz, d. h. beide Drucköl-Notschalter in Mittel­
stellung 3 und 6, betätigen. 

Notbetätigung der Sturzflug-Bremsklappen 

Z u r Notbetätigung der Sturzf lug-Bremsklappen wird der Drucköl-Not­
schalter (9b) (Abb.50) von seiner Mittelstellung 6 auf Stellung 5 „Brems­
klappen-Not" geschaltet, wobei der Schalter (9a) ebenfalls wieder bei 
der Betätigung in Mittelstellung 3 stehen muß. Beim Noteinfahren kann 
der Bedienhebel der Sturzf lugbremse im Gerätetisch auf beliebiger 
Stellung stehen, jedoch ist vor der Betätigung der Notzug für den 
Dreiknopfschalter (siehe nachstehenden Unterabschnitt) zu ziehen. 
Von dem Drucköl-Notschalter (9b) geht eine weitere Notleitung 40 ab, 
die sich teilt und über je ein Umsteuerventil (16) in die Einfahrleitung 
471 und 47 r der linken und rechten Bremsklappen-Einziehstrebe (23] 
unmittelbar vor dem Verriegelungs-Steuerschalter (22) mündet. Eine 
gleichmäßige Verteilung des Ölstromes findet beim Noteinfahren nicht 
statt. Das bei ungleichmäßigem Einfahren der beiden Bremsklappen 
auftretende Moment liegt unter dem bei Ausfal l eines Motors auf-
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tretenden Moment und kann durch den Führer an der Steuersäule und 
dem Seitenruder ausgeglichen werden. 

Eine besondere Notleitung für die Sicherheitssteuerung-Einziehstrebe 
(25) und Trimmklappen-Einziehstreben (26) ist nicht vorgesehen. Falls 
die Netzleitungen 47 und 43t noch in Ordnung sind, kann man aber 
diese Streben über Netz mit der Handpumpe wie bei normalem Vor­
gang notbetätigen. 

Notbetätigung des Dreiknopfschalters 

Wurde am Stand der Bedienhebel der Sturzf lugbremse betätigt, so ist, 
ehe die Motoren angelassen werden, der Notzug zu z iehen; da­
mit werden die Knöpfe des Dreiknopfschalters in Durchflußstellung 
gebracht. 

Sol l te im Flug t rotz Schalten des Bedienhebels der Sturzf lugbremse 
diese nicht ein- bzw. ausfahren, so ist vor einer neuen Bedienung des 
Sturzf lugbremshebels der Notzug zu ziehen. 

Sinkt nach beendeter Betätigung der Druck an den Druckmessern nicht 
ab, so ist der Notzughebel ebenfalls bis zum Anschlag hochzuziehen. 
Zusammenfassend ist zu sagen, daß möglichst nach jeder Betätigung 
des Bedienhebels der Sturzf lugbremse der Notzughebel zu ziehen ist. 

A b b . 4 9 N o t z u g des D r e i k n o p f s c h a l t e r s 
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Kursive Zahlen = Leitungsnummern 

Von den dargestellten 5 Schaltstellungen 

ist jeweils nur eine Betätigung möglich. 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

1 Sammelbehälter 
2 Zusatzbehälter 
5 Rückschlagventil mit Drossel 
7 Handpumpe 
8 Rückschlagventil 
9 Drehsteuerschalter 

Spornentriegelung 
9a Drucköl-Notschalter Fahrwerk 
9b Drucköl-Notschalter Steuerwerk 

12 Steuerschieber Fahrwerk 
13aVerblockung der Landeklappen-

Einziehstrebe 
14 Fahrgestell-Einziehstrebe 
15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe 
16 Umsteuerventil 
18 Dreiknopfschalter 
21 Drossel 
22 Verriegelungssteuerschalter 
23 Sturzflugbremsklappen-Einzieh­

strebe 
25 Sicherheitssteuerung-Einzieh­

strebe 
26 Trimmklappen-Einziehstrebe 
27 Sporn-Einziehstrebe 
28 Steuerschieber für Steuerwerk 
29 Steuerbares Überdruckventil 
30 Landeklappen-Einziehstrebe 
31 Höhenflossen-Einziehstrebe 

} Drucköl Notbetätigung 
Rücklauföl Notbetätigung 
Saugleitung 
Rutilaufleitung 37 
Ausgleichleitung 

A b b . 5 0 S c h a l t p l a n d e r N o t b e t ä t i g u n g d e r D r u c k ö l - A n l a g e 
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Ö l v e r w e n d u n g u n d D i c h t u n g e n 

Die Drucköl-Anlage arbeitet mit folgenden mineralischen Ölen (auch 
„M-Öle" genannt!: 

1. Shel l AB 11 oder 

2. Grünes EC Stoßdämpferöl, 

letzteres darf jedoch nur soweit verwendet werden, solange noch Vor­
räte vorhanden sind. Im Gegensatz h ierzu, ist die Fahrwerks-Brems-
anlage mit einem organischen Öl („O-Öl"] gefüllt, dem 

Roten EC Bremsöl. 

Beide Ölsorten dürfen beim Nachfüllen nicht verwechselt werden, da 
sonst sämtliche Dichtungen zerstört würden. 

Für „Shell AB 11 " -Öl darf nur zu Dichtungen Perbuna (Buna FOX 6, 
FOX 222, T M X 2 0 4 , T M X 205 usw.), für rotes Öl nur Naturgummi oder 
Buna A T Z verwendet werden. Beim Auswechseln von Manschetten ist 
dies unbedingt zu beachten. Die Manschetten für Shel l AB 11 werden 
durch ein eingebranntes „M", die für rotes Öl durch ein eingebranntes 
„ O " gekennzeichnet. 

L e i t u n g s v e r l e g u n g 

Die Leitungen der Drucköl-Anlage (Abb. 44) sind in Bündeln verlegt, 
die im Führerraum von den Drucköl-Notschaltern und der Handpumpe 
der Notbetätigungsanlage und dem Zusatzbehälter zwischen den 
beiden Fußboäenträgern nach den Geräten und dem Sammelbehälter 
vor Spant 9 verlauten. Vor Spant 9 treten die Leitungen an den Rumpf­
seitenwänden aus und verlaufen im linken und rechten Flügel vor 
Träger I zu dem Fahrwerk und weiter zu den Einziehstreben und Ver-
r legelungs-Steuerzyl indern der Sturzf lug-Bremsklappen. Die Saug- und 
Druckleitungen führen zu einem Anschluß oben am Brandschott und 
von hier zu der am Motor angeflanschten Motorpumpe. Am Austritt 
aus den Rumpfseitenwänden sind die Leitungen mit denen der Flügel 
durch Schläuche verbunden. 

Von Spant 9 führt ein weiteres Leitungsbündel rechts oben im Rumpf 
zum Rumpfende, den Einziehstreben für Sicherheitssteuerung, Höhen­
flossenverstel lung, Sporn und den Einziehstreben der Höhenruder-
Trimmklappen in der Höhenflosse. 

Um bei einem Einbau von Geräten und Leitungen falsche Anschlüsse 
zu vermeiden und auch um die verlegten Leitungen leicht verfolgen zu 
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können, sind an den Anschlüssen der Leitungen und Geräte Orts-
Nummern mit Farbkennzeichnung angebracht, die mit den in den 
Schaltplänen der Drucköl-Anlage für Fahrwerk (Abb. 21) sowie Steuer­
werk , und Sturzflugautomatik (Abb. 42) eingetragenen Nummern an 
den Anschlußstellen übereinstimmen (siehe auch nachstehende Z u ­
sammenstellung). 

Zusammenstellung der Rohrleitungen 

Kenn-

Nr . 
Bezeichnung 

Kenn-

Nr . 
Bezeichnung 

4 

8 

Motorpumpen-Druckleitung 

Motorpumpen-Saugleitung 

41 Druckleitung Bremsklappen 

einfahren 

2Ì Druckleitung 42 Druckleitung Bremsklappen 

22 Druckleitung ausfahren 

23 Rücklaufleitung 43 Druckleitung Trimmklappen 

25 Fahrgestell einfahren 43s Sicherheitssteuerung ausfahren 

25 s Sporn einfahren 43t Trimmkiappen einfahren 

26 Fahrgestell ausfahren 45 Druckmesserleitung 

26 s Sporn ausfahren 46s Sicherheitssteuerung 

27 Fahrgestell-Verbindungsleitung einfahren 

28 Fahrgestell-Verbindungsleitung 46t Trimmklappen ausfahren 

29 Fahrgestell-Verbindungsleitung 47 Entlüftung Zusatzbehälter 

30 Fahrgestell-Verbindungsleitung 48 Entlüftung Sammelbehälter 

3Ì Fahrgestell-Verbindungsleitung 49 BehäIter-Verbindungsleitung 

32 Notbetätigung Fahrgestell 51 Handpumpe Druckleitung 

33 Notbetätigung 5 1 s Handpumpe Saugleitung 

Fahrgestellklappen 52 Verbindungsleitung Notschalter -

34 Landeklappen ausfahren 53 Notbetätigung Leerlauf 

34ü Überströmleitung 55 Saugleitung Außenbord­

35 Landeklappen einfahren anschluß 

35i Höhenflosse einfahren 56 Druckleitung Außenbord­

36 Höhenflosse ausfahren anschluß 

37 Rücklaufleitung 57 Rücklaufleitung 

38 Saugleitung Landeklappen 58 Ausgleichleitung Sporn­

3 9 Notbetätigung Landeklappen verriegelung 

4 0 Notbetätigung Bremsklappen 66 Druckleitung Spornentriegelung 

Die Lage der einzelnen Geräte der Drucköl-Anlage im Flugzeug ist aus 
dem „Lageplan der Drucköl-Anlage" Abb.44 zu ersehen. 

Die im Flugzeug verlegten Rohrleitungen bestehen aus Pantal-Rohr und 
bei den beweglichen Leitungen aus Conti-Schlauch H (schwarz). 
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Verschraubungen 

Die Verschraubungen der Rohrleitungen sind durch lötlose Maximal l -
Verschraubungen mit Dichtkegel hergestellt. Beim Lösen derselben ist 
darauf zu achten, daß die Dichtkegel nicht verloren gehen und be­
sonders bei Reduzierstöcken wieder entsprechend der Rohrweite richtig 
eingesetzt werden. Blindverschraubungen erfolgen durch Überwurf­
muttern mit Dichtkegel. Sämtliche Verschraubungen sind gegen Lösen 
mit Sicherungsdraht gesichert. 

Leitungskupplungen 

Die Trennstel len von Saug- und Druckleitungen der Drucköl-Anlage be­
stehen aus Argus-Rohrkupplungen, die in getrenntem Zustand selbst­
schließend sind. Durch diese können Leitungen ohne Verlust der in der 
Leitung befindlichen Flüssigkeit getrennt werden. 

Beim Lösen der Überwurfmutter schließen sich die in jeder Kupplungs­
hälfte eingebauten, federbelasteten Ventile zwangsläuf ig, wobei ein 
Benetzen umliegender Te i le und Verlust von Flüssigkeit vermieden 
werden. 

Beim Wiederverbinden der beiden Kupplungshälften können keine 
störenden Lufteinschlüsse auftreten, so daß ein nachträgliches Entlüften 
der Leitung dadurch vollständig fortfällt. 

F ü l l e n d e r D r u c k ö l - A n l a g e 

Allgemeines 

Vor dem Füllen der Anlage mit Drucköl muß diese sorgfält ig durch­
gespült werden. 

Das Durchspülen der Rohrleitungen bei T e i l - oder Grundüberholung 
des Flugzeuges muß schon vor dem Einbau des Fahrwerks und der 
Sturzf lugbremse in die Tragf lügel vorgenommen werden. Nach dem 
Einbau von Fahrwerk und Sturzf lugbremse ist eine Dichtprüfung vor­
zunehmen, siehe „Junkers Prüfmappe der Ju 88" , Gruppe 0301/110. 

Nach der Dichtprüfung ist die „Gesamtanlage der Drucköl-Anlage" 
durchzuspülen. Spülfolge und Spülplan siehe „Junkers Prüfmappe der 
Ju 88" , Gruppe 0301/111. 

Zum Neufüllen der Anlage ist die Maschine grundsätzlich aufzubocken. 
Das Füllen der Drucköl-Anlage kann entweder mit dem Drucköl-Prüf-
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gerät über den Außenbordanschluß oder mit der Handpumpe der 
Notbetätigungsanlage erfolgen. Vor dem eigentlichen Füllvorgang ist 
der Sammelbehälter (1) (Abb. 43) etwa 3/4 voll zu füllen (der Zusatz­
behälter wird mitgefüllt; bei Flugzeugen älterer Ausführung muß der 
Absperrhahn unter dem Sammelbehälter geöffnet sein). Während des 
Füllens der Leitungen muß der Sammelbehälter mehrmals nachgefüllt 
werden. Unter Berücksichtigung der verschiedenen Schaltstellungen der 
Steuerschieber und des Dreiknopfschalters sowie entsprechender Ent­
lüftung der Streben werden die einzelnen Betätigungsleitungen gefüllt. 

A ls Drucköl zum Füllen der Anlage dürfen nur die unter Abschnitt „Öl -
verwendung und Dichtung" (Seite 9162) angebenen Öle verwendet 
werden. Anderes Öl zerstör t Dichtungen und Manschetten. 

1. Füllen der Anlage mit dem Drucköl-Prüfgerät. 

a) Füllen des Leerlaufstromkreises 

Die Entlüftungsschrauben E auf den beiden Drucköl-Pumpen sind zu 
lösen (siehe auch Abb. 2 ) . 

Bei Flugzeugen älterer Ausführung, welche diese Entlüftungsschrauben 
nicht besitzen, sind die Saugleitungen 8 und 8r an den Motorpumpen 
zu lösen. 

über das Absperrventi l 11 und Leitung 55 des Außenbordanschlusses 
ist die Saugleitung durch vorsichtiges Pumpen mit der Handpumpe des 
Prüfgerätes aufzufül len. 

Anschließend wird über das Rückschlagventil 8 und Leitung 56 des 
Außenbordanschlusses bei Leerlaufstellung der Steuerschieber für 
Fahrwerk (12) und Landeklappen (28) und Stellung „Fest" des Dreh­
sfeuerschalters für Spornentriegelung sowie bei nicht gedrückten 
Knöpfen des Dreiknopfschalters (18) mit dem Drucköl-Prüfgerät Öl um­
gepumpt, bis der Flüssigkeitsspiegel im Sammelbehälter (1) nicht 
mehr fällt. 

b) Füllen der Fahrwerk-Drucköl-Anlage 

Nachfolgend beschriebenes Füllen erfolgt unter der Annahme, daß 
Fahrgestell und Sporn ausgefahren und die hinteren Fahrgestell­
klappen offen s ind, wobei die Umsteuerschieber 14a und 15a an den 
Fahrgestell- und Klappenstreben in ihren entsprechenden Stellungen 
stehen (siehe Schaltplan Abb. 43). 

35' 



Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Die an jeder Klappen-Einziehstrebe (15) befindlichen 3 Entlüftungs­
schrauben E sind vor dem eigentlichen Füllvorgang zu öffnen (siehe 
auch Abb. 18) und Gummischläuche aufzustecken, um Verschmutzen 
zu vermeiden. 

Bei Schaltstellung „Fahrwerk A u s " wird nun Öl eingepumpt, bis dieses 
an der Entlüffungsschraube auf dem Überdruck-Rückschlagventil (15b) 
neben Leitungsanschluß 27 und an der oberen Entlüftungsschraube an 
der Klappenstrebe (15) neben Leitungsanschluß 28 blasenfrei austritt. 
(Vorsicht! Öl steht unter hohem Druck.) Dann ist das Drucköl-Prüfgerät 
abzustellen. Gleichzeitig sind die Entlüftungsschrauben nach der Reihe 
ihres Ölaustritts und anschließend die Fahrwerksklappen vollständig 
zu schließen. 

Bei Schaltstellung „Fahrwerk E i n " wird nun weiter Öl eingepumpt, bis 
dieses an der 3. Entlüftungsschraube der Klappensireben blasenfrei 
austritt. Dann sofort Drucköl-Prüfgerät abstellen und gleichzeitig Ent­
lüftungsschraube schließen. 

Das Fahrwerk ist anschließend mit dem Prüfgerät etwa 10mal ein- und 
auszufahren, damit die noch in den Streben eingeschlossene Luft über 
den Behälter entweichen kann. Beim Fahren achte man darauf, daß 
der Sporn in Flugrichtung steht und vom Führerraum aus festgelegt ist. 
Durch nochmaliges Lösen der an den Klappenstreben befindlichen 
3 Entlüftungsschrauben kann noch restliche Luft abgelassen bzw. ge­
prüft werden, ob Beim Lösen Öl austritt. 

c) Füllen der Spornentriegelung 

Zum Füllen der Spornentriegelung müssen der Drehsteuerschalter (91 
auf Stel lung „Sporn lose" und die Bedienhebel für Fchrwerk und 
Steuerwerk in Mittelstellung stehen. Die Entlüftungsschraube am Sporn­
entriegelungszylinder (Linsenschraube gegenüber dem Leitungs­
anschluß) (Abb. 13) ist zu lösen und mit dem Prüfgerät Öl einzupumpen, 
bis dieses blasenfrei austr i t t ; dann Entlüftungsschraube schließen. 

d) Füllen der Steuerungs-Drucköl-Anlage 

Beim Füllen der Landeklappen- und Höhenflossen-Einziehstreben sowie 
deren zugehörigen Leitungen müssen jeweils die beiden Entlüftungs­
schrauben E an der Landeklappen-Einziehstrebe (Abb. 25) sowie an 
der Höhenflossen-Einziehstrebe (Abb. 34) gelöst werden. 

Bei Schaltstellung „Landeklappen und Höhenflosse A u s " ist mit dem 
Prüfgerät Öl einzupumpen, bis dasselbe aus den Entlüftungsschrauben 
an der Kolbenstangenselte der Landeklappen- (30) (Abb. 42) und 
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Höhenflossenstrebe (31] blasenfrei austritt. Die Entlüftungsschrauben 
sind der Reihe nach zu schließen und bei eingefahrenen Landeklappen 
weiter zu pumpen, bis diese ausgefahren sind. 

Bei Schaltstellung „Landeklappen und Höhenflosse E i n " ist wieder Öl 
einzupumpen, bis dieses aus den anderen Entlüftungsschrauben an der 
Kolbenbodenseite der Klappen- und Höhenflossenstrebe blasenfrei 
austritt. Beide Entlüftungsschrauben sind dann ebenfalls zu schließen. 
Nachdem die Landeklappen und Höhenflosse mehrere Male ein- und 
ausgefahren wurden, kann an den beiden Entlüftungsschrauben der 
Landeklappenstrebe und der oberen Entlüftungsschraube der Höhen­
flossenstrebe nochmals entlüftet werden. 

e) Füllen der Sturzflug-Bremsanlage 

Bei Schaltstellung „Sturzf lugbremse A u s " wird Öl eingepumpt, bis die 
Bremsklappen ausgefahren sowie die Sicherheitssteuerung und die 
Höhenruder-Trimmklappen angestellt s ind. (Die Streben der Sturz f lug­
bremse, Sicherheitssteuerung und Höhenruder-Trimmklappen haben 
keine Entlüftungsschrauben.) Dann ist auf Stellung „Sturzf lugbremse 
E i n " zu schalten und gleichfalls Öl einzupumpen, bis die Bremsklappen 
wieder eingefahren sind. 

Anschließend muß die Sturzf lugbremse durch mehrmaliges Ein- und 
Ausfahren mit dem Drucköl-Prüfgerät betätigt werden, damit die in 
den Streben noch befindliche Luft über den Sammelbehälter ent­
weichen kann. 

Nachdem die ganze Anlage gelullt und mehrmals betätigt wurde, ist 
in den Sammelbehälter Drucköl bis zum roten Strich des Schauglases 
nachzufüllen. 

2. Füllen der Anlage mit der Handpumpe der Notbetätigung 

Das Füllen der Anlage mit der Handpumpe der Notbetätigung geht in 
ähnlicher We ise vor sich, wie umstehend unter 1. Punkt a bis e be­
schrieben. 

Es ist die Saugleitung 8l und 8r aufzufül len und anschließend das 
Drucköl mit der Handpumpe in die Anlage zu pumpen. Dabei sind die 
beiden Schaltschieber und der Dreiknopfschalter zu betätigen und 
gleichzeitig die mit Entlüftungsschrauben versehenen Streben (auch am 
Spornentr iegelungszyl inder) sorgfält ig zu entlüften. 
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W a r t u n g d e r D r u c k ö l - A n l a g e 

Am Standglas des Sammelbehälters (hinter dem FT-Spant] überzeuge 
man sich öfter von dem Ölstand, der bis zu r Kennmarke gehen so l l . 
Gegebenenfalls ist derselbe bis z u r Kennmarke mit „Shel l AB 1 1 " zu 
ergänzen. 

Macht sich in kurzen Zeiträumen ein Ergänzen des Ölstandes erforder­
lich, so ist eine Leckstelle in der Leitung oder die Dichtungsmanschette 
einer Einziehstrebe undicht. Derartige Stel len, durch Verschmutzen der 
umliegenden Te i le oder Abtropfen von Öl leicht festzustel len, sind un­
bedingt sofort abzudichten. Verschraubungen können in den meisten 
Fällen durch Nachziehen wieder dicht gemacht werden. 

Nach etwa 15 Betriebsstunden muß das Filter in der Saugleitung (neben 
dem Sammelbehälter) gereinigt werden. Durch Lösen der Spann­
schraube ist die Filterglocke und somit der Fi l terkörper herauszu­
nehmen und durch Schwenken in Waschbenzin zu reinigen. 

Beim Auswechseln eines Rohrstranges muß der neu einzubauende vor­
her unbedingt mit Drucköl durchgespült werden, um Fremdkörper her­
auszuspülen. Beim Vernachlässigen dieser Vorsichtsmaßregel muß die 
ganze Drucköl-Anlage durchgespült werden (siehe vorhergehenden 
Abschnitt „Füllen der Drucköl-Anlage"). Bei einem ausgewechselten 
Rohrstrang muß die zugehörige Anlage am Stand erst mehrmals be­
tätigt werden, damit die Luft über den Sammelbehälter entweichen kann. 

Die Rohrleitungen sind auf Scheuerstellen und festen S i t z in ihren 
Schellen zu untersuchen. Ebenso ist bei den Verschraubungen der 
Sicherungsdraht auf seine einwandfreie Beschaffenheit nachzuprüfen. 

Beim Wiedereinbau ausgewechselter Rohrleitungen und Ventile, die 
auf einen bestimmten Druck eingestellt s ind, ist darauf zu achten, daß 
diese wieder an dieselbe Stel le und in ihrer ursprünglichen Lage ver­
legt werden. Dasselbe gilt auch für die Venti le, die an ihrem alten 
Einbauort wieder anzubringen s ind. Diese Richtlinien müssen beachtet 
werden. Die Druckeinstellung der Ventile ist aus dem „Schaltplan der 
Drucköl-Anlage" Abb. 43 und den dazugehörigen Abbildungen von 
Ausschnitten der Anlage ersichtlich. 

Ist die Gesamtbetätigungszeit zwischen dem Drücken des Bomben-
auslöseknopfes und dem Zurückgehen der Höhenruder-Trimmklappen 
größer als 0,5 sek, so ist mit Sicherheit anzunehmen, daß die Verzöge­
rung durch Vorhandensein von Luft in der Einziehstrebe der Höhen-
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ruder-Trimmklappe bzw. in ihren Leitungen verursacht ist. In diesem 
Falle sind die der Schaltstellung entsprechend unter Druck stehenden 
Leitungen an den Trimmklappen-Einziehstreben etwas zu lösen und 
nach Entweichen der Luft wieder anzuziehen und zu sichern. 

P r ü f e n d e r D r u c k ö l - A n l a g e 

Das Prüfen der Drucköl-Anlage wird im Stand (bei abgestellten Mo­
toren) über den Außenbordanschluß (Abb.41) vorgenommen, an 
dessen Saug- (55) und Druckleitung (56) ein Drucköl-Prüfgerät ange­
schlossen wi rd. Vor der Inbetriebnahme ist das Absperrventi l (11) in 
der Saugleitung zu öffnen. 

Bei laufenden Motoren wi rd im allgemeinen nur der Leerlaufdruck der 
Anlage geprüft. Dieser beträgt: 

bei Leerlauf des Motor = 10 atü 

beim Abbremsen des Motors = 15 atü. 

Prüfen des Fahrwerks 

Belm Prüfen des Fahrwerks muß das Flugzeug nach den im Haupt­
abschnitt O „Al lgemeines" unter „Aufbocken des Flugzeuges" ge­
machten Angaben aufgebockt werden. 

Die Schaltbetätigungen zum Fahren von Fahrgestell und Fahrgestell­
klappen sind in dem zugehörigen Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk" unter 
„Bedienung" behandelt. 

Während des Fahrens untersuche man die Verschraubungen, Schläuche 
und Geräte auf Leckstellen bzw. auf schadhafte Dichtungen. Ver­
schraubungen können durch Nachziehen wieder abgedichtet werden. 
Beachte auch hierüber die Angaben der „Junkers Prüfmappe der 
Ju 88" , Gruppe 0301/110/111/112. 

Die Rückschlagventile in der Druckleitung 4 l und 4r sind gleichzeitig 
mitzuprüfen. Man stellt einen der Drucköl-Notschalter auf Betätigung, 
zum Beispiel Stel lung 4 „Landeklappen-Not", der zugehörige Bedien­
hebel am Gerätetisch ist in 0-Stel lung, dann dürfen bei eingeschaltetem 
Prüfgerät die beiden Druckmesser an den Tr iebwerken keinen Druck 
anzeigen. 

Beim Betätigen des Fahrwerks müssen sowohl im Stand als auch im 
Fluge die in nachstehender Zusammenstellung aufgeführten Drücke und 
Zeiten eingehalten werden. 
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Die Wer te „im Stand" für Druck und Zei t beziehen sich auf eine Förder­
menge Q = 1 4 l / m i n , die bei einem Gegendruck p = 0—5 atü ge­
messen wurden. 

Bei Änderung der Fördermenge werden sich die Drücke nicht wesent­
lich verändern, dagegen werden die Zeiten je nach größerer oder 
kleinerer Fördermenge länger oder kürzer sein. 
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Die Wer te „im Fluge" beziehen sich 

beim Einfahren auf eine Motordrehzahl n = 2000 U/min und 

beim Ausfahren auf eine Motordrehzahl n = 2000 U/mln . 

Die Verstel lzei t und die Verstel l folge des Sporns zum Fahrgestell 
können sich verändern. 

Das Fahrwerk ist bei aufgebockter Maschine unter beliebigen Zwischen­
schaltungen zu r Beobachtung der Fahrfolge mehrmals aus- und einzu­
fahren. Hierbei ist die Freigängigkeit der Fahrwerksmechanik (Fahr­
gestell und Sporn) zu prüfen und auf Dichtheit der Leitungsanschlüsse 
zu achten. 

Ferner ist die Notbetätigung des Fahrwerks zu prüfen. Zu beachten ist, 
daß hierbei die Druckmesser keinen Druck anzeigen dürfen (siehe 
Schaltplan Abb. 50). 

Die Anzahl der Pumpenhübe und die Betätigungszeiten sind aus nach­
stehender Aufstel lung ersichtlich. 
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Das Fahrwerk kann ferner mit der Handpumpe über Netz ausgefahren 
werden. Dabei haben zu stehen: 

1 . der Fahrwerksbedienhebel auf „Aus" 

2. die beiden Drucköl-Notschalter auf Stel lung 3 und 6. 

Wurde das Fahrgestell mit der Handpumpe ausgefahren, so ist so 
lange zu pumpen, bis die Betätigung so schwer geht, daß der Druck 
des auf 85—90 atü eingestellten Hauptüberdruckventils überwunden 
wi rd und die Fahrgestellklappen geschlossen s ind. 

Zweckmäßig ist es, dann den Fahrwerksbedienhebel noch kurze Zei t 
auf „Aus" stehen zu lassen, um die Gewißhei t zu besitzen, daß das 
Fahrwerk nach dem Anlassen der Motoren durch das Drucköl einwand­
frei verriegelt wi rd . 
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Prüfen des Steuerwerks 

Die Schaltbetätigungen zum Anstellen der Landeklappen und Höhen­
flosse sind in dem zugehörigen Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" in dem 
Unterabschnitt „Klappen- und Flossenverstel lung" unter „Bedienung" 
behandelt. 

Prüfung der normalen Betätigung 

Der Fahrgestellbedienhebel steht während der Prüfung auf Mittel­
stellung, der Sturzflugbremshebel auf „E in" , der Drehsteuerschalter für 
Spornentriegelung auf „Sporn fest". Ruderbremsen müssen gelöst 
werden. 

Nach Schaltung des Bedienhebels für Landeklappe und Höhenflosse 
sind Fahrvorgang, Druck und Zei t sowohl im Stand als auch im Flug 
nach folgender Zusammenstellung zu prüfen. 

Fahrzeiten und Drücke der Standmessung beziehen sich auf eine 
Fördermenge Q = 14 l /min, die bei einem Gegendruck p = 0—5 atü 
gemessen wurde. Verstellbeginn der Höhenflosse und Landeklappe 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

fast immer zu gleicher Zeit , er braucht aber infolge der geringen 
Lastigkeitsänderung bei der Flossenverstellung nicht gleichzeitig zu 
erfolgen. 

Die Verstellvorgänge sind unter gleichzeitiger Prüfung auf Freigängig-
keit der Steuerung (beachte hierbei auch Querruderverstellung) sowie 
unter Beobachtung des Anzeigegerätes im Führerraum mehrmals 
durchzuführen. Die Warnhupe muß ertönen, wenn beide Fahrgestelle 
eingefahren, beide Drosselhebel zurückgenommen sind und die Lande­
klappe innerhalb des Anstellbereiches 10°—50° steht. 

Bei der Landeklappen-Notbetätigung ist der entsprechende Drucköl-
Notschalter auf Stel lung 4 „Landeklappen-Not", der Bedienhebel im 
Gerätetisch auf Stellung „Landeklappen und Höhenflosse Aus " zu 
stellen. Es müssen dann beim Ausfahren sowohl im Stand als auch im 
Fluge folgende Werte erreicht werden: 

Pumpenhübe etwa 30—35 

Ausfahrzei t etwa 30 sek. 

Prüfen der Abfangautomatik (Sturzflugbremse, Sicherheitssteuerung 
und Höhenruder-Trimmklappen). 

Beim Anstellen der Sturzf lug-Bremsklappen ist gleichzeitig die Anstel­
lung der Höhenruder-Trimmklappen (Abfangvorrichtung) und die Ver­
stellung des Anschlages der Sicherheitssteuerung nachzuprüfen. Das 
Bordnetz ist einzuschalten. 

Die Schaltbetätigungen zum Anstellen der Sturzf lugbremse sind in dem 
zugehörigen Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" in dem Unterabschnitt 
„Sturzf lugbremse" unter „Bedienung" behandelt. Die Bedienhebel für 
Fahrwerk, Landeklappen und Höhenflosse müssen auf Mittelstellung, 
der Drehsfeuerschalter für Spornentriegelung auf Stellung „Sporn 
fest" stehen. 

Beim Betätigen der Sturzflugbremse im Stand sowie beim Drücken des 
Bombenabwurfknopfes bzw. Rücktrimmknopfes müssen die in umstehen­
der Zusammenstellung aufgeführten Verstellvorgänge, Drücke und 
Zeiten erreicht werden. 

Die Verstellzeiten sind Höchstwerte und gelten auch für den Flug. 

Die Schaltungen sind mehrmals durchzuführen, hierbei sind ferner die 
Freigängigkeit der Mechanik, das Umschalten bzw. Herausspringen 
der Druckknöpfe am Dreiknopfschalter und die sinngemäße und gleich­
mäßige Verstellung der betätigten Tei le und deren Verriegelungen 
zu prüfen. 
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Wer te für Druck mit Zei t sind bei einer Fördermenge Q = 14 l /min bei 

einem Gegendruck = 0 — 5 atü gemessen. 

Ausrüstung - Drucköl-Anlage 

Der Beginn der Verstellung für Höhenrudertrimmklappen, Bremsklap­
pen und Sicherheitssteuerung kann sich bei Schaltung „Aus und E i n " 
verlagern. 

Zu der Prüfung der Verriegelung ausgefahrener Sturzf lugbremsklappen 
(siehe Hauptabschnitt 4 „Steuerwerk" unter „Sturzf lugbremse") ist noch 
zu sagen: 

Die Drucköl-Anlage ist während dieser Prüfung abgeschaltet. Vorsicht 
beim Belasten! Wenn die Kl inken herausspringen, fährt die Brems­
klappe e in! Belastungsgewichte abfangen! 

Notbetätigung der Sturzflugbremsklappen 

im Fluge im 5tand 

Einfahrzeit etwa 30 sek 45—50 sek 

Pumpenhübe 2 5 - 3 0 40—45 

Prüfen einzelner Geräte 

Das Prüfen der einzelnen Geräte der Drucköl-Anlage, wie V e r l o c k u n ­
gen, Ventile, Streben usw. kann im ausgebauten Zustand nach den 
Richtlinien, die in der „Junkers Prüfmappe der Ju 88" , Gruppe 0301 , ge­
geben sind, vorgenommen werden. 

Im eingebauten Zustand kann die Prüfung einzelner Geräte mit dem 
tragbaren Drucköl-Prüfgerät (Abb. 51) oder mit dem Prüfstand 
Ju W 22267 vorgenommen werden. 

Geräteaufbau des tragbaren Prüfgerätes 

Von 2 Ölbehältern (8) führt eine Sogleitung zu einer EC-Handpumpe 
(10). Mit Hi l fe der Pumpe wird das Öl zu einem EC-Drehsteuerschalter 
(4) gesteuert. Der Drehsteuerschalter hat 3 Stel lungen: 

0-Stellung = Durchfluß, Plus- und Minus-Stel lung zu r wahlweisen Z u -
und Rückführung des Öles . 

Ein in der Druckleitung zwischengeschalteter Druckmesser (6) zeigt den 
jeweiligen Druck an. 

Die im Gerät befindlichen Zwischenstücke (7) ermöglichen die verschie­
densten Leitungsanschlüsse. Das Gerät läßt sich mit H i l fe einer ein­
gebauten Spannvorrichtung (1) an vorstehenden Tei len innerhalb des 
Flugzeuges, an Arbeitstischen oder an der Tri t t lei ter usw. befestigen. 
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Anwendung des Prüfgerätes 

1. Beispiel: Landeklappen fahren zu langsam aus. 

Prüfung der Manschetten der Einziehstrebe auf Dichtheit. Leitungen 
34 und 35 an Strebe lösen (Abb. 25] und an Stutzen 35 der Strebe 
Prüfschlauch (9) (Abb. 51) anschließen. Strebenstutzen 34 bleibt offen. 
Mit Prüfgerät vorsichtig Druck geben, bis Kolben der Strebe bis zum 
Anschlag ausgefahren. 

Der Druck wird auf 10 atü gesteigert und gehalten. Während der Prü­
fung darf am Stutzen 34 kein Lecköl austreten, andernfalls sind die 
Streben zu erneuern. 

2. Beispiel: Die angestellten Landeklappen bleiben nach Zurücknehmen 
des Bedienhebels auf 0-Stellung nicht in ihrer Lage stehen. 

Prüfung der Verblockung an der Einziehstrebe. 

Rohranschlüsse 34 und 35 (Abb. 25) l inks und rechts von der Verblockung 
lösen, Schlauchleitungen 34 und 35 an Verblockung lösen. Prüfschlauch 
an linker oder rechter Seite der Verblockung anschließen und 6 atü 
Druck aufbringen. Bei diesem Druck muß das Ventil bereits dicht sein, 
d. h. die Druckanzeige darf nicht zurückgehen und am entsprechenden 
Austrittsstutzen darf kein Dl austreten. Druck auf 80 atü steigern, das 
Ventil und die zugehörige Dichtung müssen absolut dicht sein. Der 
Druck muß bei leichtem Pumpen 3 Minuten unverändert stehen bleiben. 

Dieselbe Prüfung mit Ventil und Dichtung der gegenüberliegenden 
Seite durchführen. Prüfschlauch hierzu an der anderen Seite anschließen. 

A b b . 5 1 D r u c k ö l - P r ü f g e r ä t 

1 Spannvorrichtung 

2 Drehgriff für 
Spannvorrichtung 

3 Handpumpenhebel 
4 Drehsteuerschalter 

5 Auffüllanschluß 

6 Druckmesser 

7 Zwischenstücke 
8 Öl-Vorratsbehälter 

9 Prüfschlauch 
10 Handpumpe 
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E l e k t r i s c h e A n l a g e 

A l l g e m e i n e s 

Alle im Bordnetz verwendeten Leitungen bestehen aus Luftfahrtkabeln, 
Die Anlage ist zweipol ig verlegt, wobei im allgemeinen die +-Kabel 
rot und die — K a b e l schwarz sind. Z u r Funkentstörung sind die Lei­
tungen in metallischen Kanälen verlegt. Wo sie außerhalb der Kanäle 
verlaufen, sind sie mit Funkschutzschlauch überzogen. 

Die im Flugzeug neben den Geräten angebrachten Kennzeichen (Kenn­
buchstabe und Nummer) stimmen mit den Kennzeichen in den bei­
gefügten Schaltplänen überein. In gleicher We ise sind Anfang und 
Ende eines jeden Leitungsstückes mit gleichen Kennzeichen entsprechend 
den Schaltunterlagen bezeichnet. Die Kennzeichen an den Geräten und 
Einbauteilen sowie an den Leitungen haben ihre genormte Bedeutung, 
und zwar : 

A = gesamte Stromversorgung 
B = Anlaß- und Zündanlage 
C = Beleuchtung 
D = elektrische Heizung 
E = elektrische Antriebe und Überwachung für Flug- und 

Tr iebwerk 
F = Funk-Anlage 
K = selbsttätige Steuerungen 
L = Navigationsgeräte und Flugüberwachung 

M = Meßgeräte 
N = Bildgeräte 
R = Auslöse- und Rückmeldeanlage für Bomben 
S = Zünderanlage für Bomben 
T = Sonderanlagen 
V = Verschiedenes, Mehrzweckegeräte und Leitungen 

Bei mehradrigen Leitungen trägt die Einzelader außerdem noch die 
Nummer der Verteilerklemmen, an die die Einzelader anzuschließen ist. 

Bauschaltplan, Stromlaufplan 

Der Bauschaltplan enthält alle elektrischen und sonstigen Geräte, die 
irgendwie im Zusammenhang mit dem elektrischen Bordnetz stehen. 
Wei ter sind in ihm die ungefähre Lage der Geräte, die gesamten Lei­
tungen an den einzelnen Trennstel len und alle Kurzzeichen für Kabel 
und Geräte enthalten. 
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Der Stromlaufplan zeigt den Stromlauf zwischen +- und —Le i tung , 
einmal der in einer Leitung hintereinander geschalteten Geräte sowie 
die Summe der parallel geschalteten Einzelleitungen an und dient zu r 
schnellen Verfolgung des Stromverlaufes zwischen den elektrischen 
Geräten der einzelnen Anlagen. 

Bauschaltplan und Stromlaufplan dienen zusammen mit den einzelnen 
in der Betriebsanleitung befindlichen Lageplänen zum raschen und 
leichten Auffinden und Beseitigen von Störungen. 

Sicherungen 

Diejenigen Selbstschalter an der Schalttafel im Führerraum, die als 
Sicherungen dienen, sind dadurch gekennzeichnet, daß ihre Auslöse­
knöpfe verdeckt s ind. Diese Selbstschalter bleiben auch nach Außer­
betriebsetzung des Flugzeuges eingeschaltet. 

S t r o m v e r s o r g u n g (A) 

S t r o m - E r z e u g u n g 

Das elektrische Bordnetz (siehe Abb. 1 und 3) wird von zwei Gleich­
stromgeneratoren (A32) von je 1500 Wat t Nennleistung und 29 Volt 
geregelter Spannung gespeist. Die beiden Generatoren werden von 
den beiden Flugmotoren im linken und rechten Tragf lügel angetrieben 
und arbeiten gemeinsam über Regler (A26) und (A 29) auf die Sammel­
schiene des Netzes. Die beiden Regler sind im linken bzw. rechten 
Tragflüge! hinter dem Brandschott eingebaut. Zu r Erhöhung der Stör-
freiheit werden grundsätzlich die Leitungen zwischen Generator und 
Regler an den Triebwerkstrennstel len von dem übrigen Bordnetz räum­
lich getrennt verlegt. Die Generatoren (A32) können durch zwei Selbst­
schalter (A 7) und (A9) (Nennstrom 50Amp.) an der Schalttafel (im 
Führerraum rechts) vom Netz abgeschaltet werden. 

Z u r Obernohme der Spitzenbelastung sowie zum Anlassen der Flug­
motoren (letzteres nur in Ausnahmefällen, wenn keine fremden Strom­
quellen zur Verfügung stehen) und zur kurzzei t igen Übernahme der 
gesamten Belastung des Bordnetzes sind 2 Sammler 6 DL 6 (A 22) 
(Abb. 3) und (A 23) mit insgesamt 24 Volt Nennspannung und 45 Ah Ka­
pazität vorgesehen. Die beiden Sammler sind im Rumpfende zwischen 
Spant 24 und 25 eingebaut. Z u r Sicherung der Leitung zwischen Samm­
ler und Sammelschiene ist neben dem Sammler ein Selbstschalter (A21) 
(125 Amp. Nennstrom) angebracht. 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

A b b . 1 Ü b e r s i c h t s -
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In der Schalttafel (Abb.2) Im Führerraum rechts befindet sich für die 
Sammlerleitung ein Selbstschalter (A5) (100 Amp. Nennstrom), der im 
Falle der Gefahr in der üblichen We ise durch den an der linken Rumpf­
seite am Spant 4 (Gerätetisch) eingebauten Netzausschalter ( A 1 ) aus­
geschaltet wird. Das Wiedereinschalten geschieht am Selbstschalter 
(A 5) auf der Schalttafel durch Drücken des Einschaltknopfes. 

Z u r Überwachung des Sammlerstromkreises dient ein umschaltbarer 
Strom- und Spannungsmesser (A 10) mit einem Meßbereich ±120 A und 
40 V. Der Strom- und Spannungsmesser ist in der Schalttafel eingebaut 
und über einen Nebenwiderstand (A 12) an den Sammlerstromkreis an­
geschlossen. 

Die Außenbordsteckdose (A13) an der rechten Rumpfaußenseite zw i ­
schen Spant 8 a und 9 dient zum Anlassen der Flugmotoren mit-Hi l fe 
einer fremden Stromquelle. Der Selbstschalter (A8) an der Schalttafel 
(Abb. 2) wird in diesem Falle nicht eingelegt. So l l jedoch über die 
Außenbordsteckdose (A13) (Abb. 3) das gesamte Bordnetz mit Strom 
versorgt werden, so muß der 100 A-Selbstschalter ( A 8 ) (Abb.2) und 
der Ferntrennschalter |A 5) an der Schalttafel eingelegt werden. 

Sol len die Flugmotoren von der Bordbatterie angelassen werden, so 
muß der Selbstschalter (A8) für den Außenbordanschluß eingelegt 
werden. 

Die Geräteleuchte (A4) in der Schalttafel leuchtet auf, wenn an der 
Außenbordsammeischiene V5 /V6 in der Schalttafel Spannung liegt, d. h.: 

1. Wenn über den Außenbordanschluß elektrischer Strom von einer 
fremden Stromquelle zugeführt wird. 

2. Wenn der Selbstschalter (A5) , der die Außenbord-Hi l fssammel-
schienen vom Bordnetz trennt, eingeschaltet ist. 

S t r o m - V e r t e i l u n g 

Die Stromverteilung und Absicherung erfolgt hauptsächlich an der 
Schalttafel, die an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 6 und 8 a 
eingebaut ist. 

Die Schalttafel enthält die Absicherung sämtlicher Verbraucher. Die 
Kennzeichnung der einzelnen Selbstschalter und der zusammengehöri­
gen Selbstschaltergruppen ist auf dem Deckel der Schalttafel vorge­
nommen. Die Anordnung der Selbstschalter siehe auf Abb. 2. 

Bei den Selbstschaltern, die nur als Sicherungen dienen, sind die Aus­
löseknöpfe überdeckt worden. Diese Selbstschalter bleiben auch nach 
dem Fluge eingeschaltet. 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

Abb. 2 Scha l t ta fe l 



Ausrüstung - Elt-Anlage 

Für den Scheinwerfer, die Kennlichter, Gerätebeleuchtung und Stau­
rohrbeheizung ist auf der Schalttafel eine gemeinsame Absicherung 
(Selbstschalter A 2 ) vorgesehen. Die Unterverteilung erfolgt in einem 
Selbstschalterkasten, der an der linken Rumpfseite vor Spant 4 befestigt 
ist. Desgleichen ist die gesamte FT-Anlage mit Ausnahme der An­
tennenhaspel gemeinsam auf der Schalttafel am Selbstschalter A3 ab­
gesichert. Die Unterabsicherung der FT-Anlage erfolgt in einem Selbst­
schalterkasten am FT-Gerüst . 

Für die Stromverteilung sind ferner noch folgende Hauptverteiler und 
Verteilerkästen eingebaut (Abb.31: 

Im Rumpf ist an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 3 und 4 ein 
Hauptverteiler mit 5 Aufbau-Trennvertei lern eingebaut. Wei tere Ver­
teiler sind im Rumpf im Gerätetisch bei Spant 8 und an der Rumpfdecke 
hinter Spant 15 angeordnet. Von der Schalttafel führen zu diesen Ver­
teilern Kabelkanäle und von diesen wiederum Stichleitungen zu den 
einzelnen Verbraucherstellen. 

In den beiden Tragf lügeln ist am Brandschott jedes Tragf lügels ein Ver­
teilerkasten mit je 2 Aufbau-Trennvertei lern eingebaut, ferner ist noch 
am Tr iebwerksgerüst jedes Motors ein Verteilerkasten angeordnet. In 
den Tragf lügeln sind die Leitungen teils in Kabelkanälen und tei ls in 
Rohrleitungen verlegt, von denen ebenfalls Stichleitungen zu den ein­
zelnen Verbraucherstellen führen. 

Zur Erleichterung der Durchprüfung sind in den Deckeln der Verteiler 
der Verteilerkästen und in der Schalttafel Anschlusspläne angebracht, 
aus denen zu erkennen ist, an welche Geräte die an den betreffenden 
Verteilern angeschlossenen Leitungen führen. 

Für den Tragf lügel- und Tr iebwerks-An- bzw. -Abbau sind folgende 
Schnelltrennstellen angeordnet. 

Für den Tragflügel-Abbau links: 

Steckerkupplung V 108/109, V 110/111, 
und V 118/119. 

V 112/113, V 114/115, V 116/117 

Für den Tragflügel-Abbau rechts: 

Steckerkupplung V 98/99, V 100 /101 , V 102/103, V 104/105 und V 106/107 

Für Triebwerks-Abbau im linken Tragf lügel : 

Steckerkupplung V 85/86, V 87/88, V 89/90 und V 9 2 / 1 3 1 . 

Für Triebwerks-Abbau im rechten Tragf lügel : 

Steckerkupplung V 9 0 / 9 1 , V92 /133 , V 8 8 / 9 3 und V 86/95. 
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G e r ä t e l i s t e (Stromversorgung und - V e r t e i l u n g ) 

a) Stromversorgung 

Kenn­
zeichen 

Benennung 
Anforderungs­

zeichen 
Einbauort 

A 1 Netzausschalter Fl 32315-2 Spt 4 1. Rumpfseite 
Gerätetisch 

A 2 Selbstschalter Fl 32404-4 Schalttafel 

A 3 Selbstschalter Fl 32404-5 Schalttafel 

A 4 Geräteleuchte mit 
tampe 1,7 Wal t 

Fl 32265 
Fl 32777 

Schalttafel 

A 5 Selbstschalter mit Fern­
auslöser 

Fl 32407-4 Schalttafel 

A 7 Selbstschalter Fl 32405-2 Schalttafel 

A 8 Selbstschalter Fl 32407-4 Schalttafel 

A 9 Selbstschalter Fl 3405-2 Schalttafel 

A 10 Strom-Spannungsmesser Fl 32502-5 Schalttafel 

A 11 Instrumentensteckor Fl 32615-3 Schalltafel 

A 12 Nebenwiderstand Fl 32503 Schalttafel 

A 13 Außenbordsteckdose Fl 32629-2 Spt8a-9 r. Rumpfseite 

A 21 Selbstschalter Fl 32407-5 Spt 24 r. Rumpfseite 

A 22 Sammler Fl 34253 Spt 24-25 

A 2 3 Sammler Fl 34253 Spt 24-25 

A 26 Regler Fl 32241 Tragflügel 1. , vor T r . 1, 
Rippe le 

A 29 Regler Fl 32241 Tragflügel r., vor Tr 1, 
Rippe le 

A 32 Generator Fl 34215-1 Motor l inks 

A 32 Generator Fl 34215-1 Motor rechts 

b) Stromverteilung 

V 1/2 Auf bau-Trenn Verteiler 88.904-15 Schalttafel 

V3 /4 Auf bau-Trenn verteil er 88.904-16 Schalttafel 

V5 /6 Auf bau-Trenn verteil er 88.904-17 Schalttafel 

V 7/8 Auf bau-Trenn Verteiler 88.904-18 Schalttafel 

V9/10 Auf bau-Trenn Verteiler 88.904-19 Schalttafel 

V 11/12 Steckerkupplung mit zwei Fl 32616-3 
Spant 9 rechts 

V 11/12 
Leitungsverschraubungen Fl 32616-2 

Fl 32953-3 
Spant 9 rechts 

V 13/14 Aufbau-Trennverteiler 88.904-21 Schalttafel 

V 15/16 Aufbau-Trennverteiler 88.904-22 Schalttafel 

V 17/18 Auf bau-Trenn Verteiler 88.904-23 Schalttafel 

V 19/20 Auf bau-Trenn Verteiler 88.904-24 Schalttafel 

V 21/22 Aufbau-Trennverteiler 88.904-25 Schalttafel 

V 23/24 Aufbau-Trennverteiler 88.904-26 Schalttafel 

V 25/26 Auf bau-Trennverteiler 88.904-35 Hauptverteller, V 25/26 
Spt 4 r. Rumpfseite 

V 27/28 Aufbau-Trennverteiler 88.904-36 Hauptverteiler, V 27/28 
Spt 4 r. Rumpfseite 
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Kenn­
zeichen . 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

V 29/30 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-37 Hauptverteiler, 
Spt 4 r. Rumpfseite 

V 31/32 Auf bou-Trenn Verteiler 88.904-38 Hauptverteiler, 
Spt 4 r. Rumpfseite 

V 33/34 Auf bau-Trenn Verteiler 83.904-39 Hauptverteiler, 
Spt 4 r. Rumpfseite 

V 35/36 Aufbau-Trennverteilcr 88-904-47 Hauptvert. Gerätetisch 
V 37/38 Auf bau-Trenn verteil er 88-904-48 Hauptvert. Gerätetisch 

V 39/40 Steckerkupplung Fl 32616-3 Spt 8 Gerätetisch 
(Tragfl.-Anschl. 1.) mit Fl 32616-2 
2 Leitungsverschraubungen Fl 32953-3 

V 41/42 Steckerkupplung Fl 32616-3 Spt 8 Geräletisch 
(Tragfl.-Anschl. 1.) mit Fl 32616-2 
2 Leitungsverschraubungen Fl 32953-3 

V 43/44 Aufbau-Trennverteiler 88.904-53 Hauptverl. Geialetisch 

V 45/46 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-54 Hauptvert. Gerätetisch 
V 47/48 Aufbau-Trennverteiler 88.904-55 Hauptvert. Gerätetisch 

V 51 Aufbau-Verteiler 88.983-40 Gerätebrett rechts 
V 52 Aufbau-Verteiler 88.983-39 Gerätebrett l inks 
V 55/56 Aufbau-Trennverteiler 88.904-123 Hauptvert. Spt 15 

V 57/58 Aufbau-Trennverteiler 88.904-124 Hauptvert. Spt 15 
V 59/60 Aufbau-Trennverteiler 88.904-125 Spt 25 Rumpfdecke 
V 61/62 Aufbau-Trennvertei ler 88.904-150 Vert.-Kasten Tragf l . 1. 
V 63/64 Aufbau-Trennverteiler 88.904-151 Vert.-Kasten Tragf l . 1. 

V 65/66 Aufbau-Trennvertei ler 88.904-170 Vert.-Kasten Tragf l . r. 

V 67/68 Aufbau-Trennverteiler 88.904-171 Vert.-Kasten Tragfl . r. 

V 69/70 Aufbau-Trennvertei ler 88.904-186 Vert.-Kasten am Triebw. 

V 73 Aufbau-Verteiler 88.904-79 Spt 4 r. Rumpfseite 

V 81/82 Steckerkuppl. (Steuers.- Spt 4 1. Rumpfseite 
Anschluß) bestehend aus: 
Einbausteckergehäuse Fl 32620-4 
Kontaktplatte Fl 32625-2 
Einführungstülle (2 x) Fl 32954-3 
Winkelsteckergehäuse Fl 32619-1 
Kabelverschraubung Fl 32953-2 
Abschirmtülle Fl 32952-7 
Kontaktplatte Fl 32625-1 

V 83/84 Steckerkuppl. (Steuers.- Spt 4 1. Rumpfseite 
Anschluß) bestehend aus: 

Spt 4 1. Rumpfseite 

Einbausteckergehäuse Fl 32620-4 
Kontaktplatte Fl 32618-2 
Einführungstülle (2 x) Fl 32954-3 
Winkel Steckergehäuse Fl 32619-1 
Kabelverschraubung Fl 32953-2 
Abschirmtülle Fl 32952-5 
Kontaktplatte Fl 32618-1 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

V 85/86 Steuerkuppl. [Triebw.- Brandschott Tf 1. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 
14-pol. Stecker Fl 32605 

V 87/88 Steuerkuppl. (Triebw.- Brnnrlschott Tf 1. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 
14-pol. Stecker Fl 32605 

V 89/90 Steuerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf 1. 
Anschluß) bestehend aus: 
Einbausteckergehäuse Fl 32620-3 
Kontaktplatte Fl 32618-6 
Einführungstülle (2 x) Fl 32954-3 
Zentralsteckergehäuse Fl 32620-1 
Kabelverschraubung Fl 32953-2 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Kontaktplatte Fl 32613-5 

V 90/91 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r. 
Anschluß) 
Zentralsteckergehäuse Fl 32620-1 
Kabelverschraubung ohne Fl 32953-2 
Gummihülse 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Kontaktplatte Fl 32618-5 
Einbausteckergehäuse Fl 32620-3 
Kontaktplatte Fl 32618-6 
Einführungstülle (2 x) Fl 32954-3 

V 92/131 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf 1. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Stecker Fl 32605 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 

V 92/133 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Stecker Fl 326Ö5 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 

V 93/88 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschotl Tf r. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 
14-pol. Stecker Fl 32605 

V 95/86 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r. 
Anschluß) bestehend aus: 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 
14-pol. Stecker Fl 32605 

V 98/99 Steckerkuppl. (Tragfl.- Schalttafel 
Anschluß r.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker Fl 32605 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 
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Kenn­
zeichen 

Benennung 
Anforderungs­

zeichen 
Einbauort 

V 100/101 Steckerkuppl. [Tragfl.-
Anschluß r.) bestehend aus: 
Zentralsteckergehäuse 
Kabelverschraubung 
Bef.-Schelle77 Kv 20 Tz 5 
Kontaktplatte 
Einbausteckergehäuse 
Einführungstülle 
Kontaktplatte 

Fl 32620-1 
Fl 32953-2 

Fl 32625-1 
Fl 32620-3 
Fl 32954-3 
Fi 32625-2 

Schalttafel 

V 102/103 Steckerkuppl. (Tragfl.-
Anschluß r.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker 
14-pol. Steckbuchse 

Fl 32605 
Fl 32606 

Schalttafel 

V 104:105 Steckerkuppl. (Tragfl.-
Anschluß r.) bestehend aus: 
Zentralsteckergehäuse 
Kabelverschraubung 
Kontaktplatte 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Einführungstülle 
Einbausteckergehäuse 
Kontaktplatte 

Fl 32620-1 
Fl 32953-2 
Fl 32625-1 

FI 32954-3 
Fl 32620-3 
Fl 32625-2 

Schalttafel 

V 106/107 Steckerkuppl. [Tragfl.-
Anschluß r.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker 
14-pol. Steckbuchse 

Fi 32605 
Fl 32606 

Schalttafel 

V 108/109 Steckerkuppl. (Tragfl.-
Anschluß 1.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker 
14-pol. Steckbuchse 

Fl 32605 
Fl 32606 

Spt 8b-9 1. Rumpfselte 

V 110/111 Steckerkuppl. (Tragfl.-
Anschluß l.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker 
14-pol. Steckbuchse 

Fl 32605 
Fl 32606 

Spt 8b-9 1, Rumpfseite 

V 112/113 Steckerkuppl. (Tragfl.-
Ans'chluß 1.) bestehend aus: 
Zentralsteckergehäuse 
Kabelverschraubung 
Kontaktplatte 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Einbausteckergehäuse 
Einführungstülle 
Kontaktplatte 

Fl 32620-1 
Fl 32953-2 
Fl 32625-1 

Fl 32620-3 
Fl 32954-3 
Fl 32625-2 

Spt 8b-9 1. Rumpfseite 
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Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

V 114/115 Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt 8b-9 1. Rumpfseite 
Anschluß 1.) bestehend aus: 
Zentralsteckergehäuse Fl 32620-1 
Kabelverschraubung FI 32953-2 
Kontaktplatte Fl 32625-1 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Einbausteckergehäuse Fl 32620-3 
Einführungstülle Fl 32954-3 
Kontaktplatte Fl 32625-2 

V 116/117 Steckerkuppl. [Tragfl.- Spt 8b-9 1. Rumpfseite 
Anschluß 1.) bestehend aus: 
14-pol. Stecker Fl 32605 
14-pol. Steckbuchse Fl 32606 

V 118/119 Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt8b-9 1. Rumpfseite 
Anschluß 1.) bestehend aus: 
Zentralsteckergehäuse Fl 32620-1 
Kabelverschraubung Fl 32953-2 
Kontaktplatte F! 32625-1 
Bef.-Schelle 77 Kv 20 Tz 5 
Einbausteckergehäuse FI 32620-3 
Einführungstülle FI 32954-3 
Kontaktplatte Fl 32625-2 
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Bemerkung 

Die in Klammern gesetzten 
Bezeichnungen gelten für die 
gleichen Geräte und Einbau­
teile im rechten Tragflügel 
bzw. Triebwerk. 

A b b . 3 
L a g e p l a n d e r G e r ä t e und E i n b a u t e i l e d e r S t r o m v e r s o r g u n g und - V e r t e i l u n g 
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A n l a ß - u n d Z ü n d a n l a g e (B) 

B e s c h r e i b u n g 

Die Anlaß- und Zündanlage ist entsprechend den allgemeinen RLM-
Vorschriften und den Bosch-Vorschriften verlegt. Zu r Erhöhung der 
Störfreiheit sind die Kurzschlußleitungen zwischen Zündschalter und 
Magnetzünder vom übrigen Bordnetz in den Verteilern räumlich ge­
trennt. 

Zum Einschalten und Absichern der gesamten Anlaß- und Zündanlage 
dient der Selbstschalter (B1) an der Schalttafel. Für jeden Motor ist 
ein Anlaßschalter ( B 6 , B 7) und ein Zündschalter (B2 , B 3 ) auf dem 
Gerätetisch bei Spant 4 eingebaut. 

Zum Anlassen der Motoren ist am linken und rechten Motor je ein 
Anlasser A L / S G C 2 4 / R 2 (B 16) mit dem Kuppelmagneten (B15) an­
geflanscht. Der zur Erzielung eines kräftigen Zündfunkens benötigte 
Summer (B13) und die dazugehörige Zündspule (B14) sind am Tr ieb ­
werksgerüst des linken bzw. rechten Motors angeordnet. Die beiden 
Zündmagnete (B11) und (B12) zu r Zündstromversorgung sind an der 
linken und rechten Seite jedes Motors eingebaut. Ferner ist am linken 
bzw. rechten Motor noch der Schleppverstellschalter (B 18) für das Ver­
stellen auf Früh- oder Spätzündung angeordnet. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile, die zur Anlaß- und Zünd­
anlage gehören, ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan der 
Anlaß- und Zündanlage (Abb. 4) zu ersehen. 

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Anlaß- und Zündanlage 
siehe im Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb". 
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G e r ä t e l i s t e (Anlaß- und Zündanlage) 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen Einbauort 

B i Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 

B 2 Zündschalter für linken Fl 21119 Gerätetisch Spt 4 
Motor 

Gerätetisch Spt 4 

B 3 Zündschalter für rechten Fl 21119 Gerätetisch Spt 4 
Motor 

Gerätetisch Spt 4 

B 6 Anlafischalter für linken Fl 21212 Gerätetisch Spt 6 
Motor 

Gerätetisch Spt 6 

B 7 Anlafischalter für rechten Fl 21212 Gerätetisch Spt 6 
Motor 

Gerätetisch Spt 6 

ß 11 Zündmagnet für linken rechte Motorseite 
Motor 

B 11 Zündmagnet für rechten rechte Motorseite 
Motor 

B 12 Zündmagnet für linken linke Motorseite 
Motor 

B 12 Zündmagnet für rechten linke Motorselte 
Motor 

B 13 Summer für linken Motor Fl 21206 Triebwerksgerüst 
rechte Seite 

B 13 Summer für rechten Motor Fl 21206 Triebwerksgerüst 
rechte Seite 

B 14 Zündspule für linken Motor Fl 21203 Triebwerksgerüst 
rechte Seite 

B 14 Zündspule für rechten Motoi Fl 21203 Triebwerksgerüst 
rechte Seite 

B 15 Kuppelmagnet für linken am B 16 des Motors 
Motor 

B 15 Kuppelmagnet für rechten am B 16 des Motors 
Motor 

B 16 Anlasser AL/SGC 24/R 2 linke Motorseite 
für linken Motor 

B 16 Anlasser AL/SGC 24/R 2 linke Motorseite 
für rechten Motor 

B 18 Schleppverstellschalter Fl 21122 rechte Motorseite 
für linken Motor 

B 18 Schleppverstellschalter Fl 21122 rechte Motorseite 
für rechten Motor 

B 19 Magnetschalter für linken Fl 32821-2 rechte Motorseite 
Motor 

B 19 Magnetschalter für rechten Fl 32821-2 rechte Motorseite 
Motor 

37* 
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Abb. 4 L a g e p l a n d e r A n l a ß - und Z ü n d a n l a g e 
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B e l e u c h t u n g u n d H e i z u n g (C/D) 

Gerätebeleuchtung 

Die Gerätebeleuchtung am Gerätebrett, im Gerätetisch, am Neben­
gerätebrett und an der Gerätetafel am Motorvorbau ist als E inze l ­
geräte-Beleuchtung durchgeführt. Auf jedes einzelne Gerät ist zusätz­
lich ein Flansch aus Plexiglas (am Motorvorbau aus Preßstoff wegen 
der Wärmestrahlung des Motors) aufgesetzt. In eine Ausweitung dieses 
Flansches leuchtet eine Kleinstleuchte hinein und durchstrahlt so den 
Leuchtring. Zum Auswechseln einer beschädigten Leuchte werden die 
Befestigungsschrauben des Zusatzflansches gelöst, und danach ist die 
feuchte (Bajonett-Fassung) von vorn zugänglich. 

Die Absicherung der gesamten Gerätebeleuchtung erfolgt in dem 
Selbstschalterkasten an der linken Rumpfseite hinter Spant 4 am Selbst­
schalter C36 . Die gesamte Gerätebeleuchtung ist in drei Kreise unter­
teilt, von denen jeder durch einen Verdunkler ( C 7 ) , (C8) oder (C9) 
für sich geregelt werden kann. Diese drei Verdunkler sind in dem 
Nebengerätebrett an der rechten Rumpfseite hinter Spant 4 eingebaut. 

Raumbeleuchtung 

Die gesamte Raumbeleuchtung ist an der Schalttafel (Abb.2) am 
Selbstschalter (C1) abgesichert. 

Im Führerraum sind zwei Raumleuchten eingebaut. Die eine Raum­
leuchte (C90) ist an der Führerraumüberdachung an der linken Rumpf­
seite oben an einem Schwenkarm befestigt, die zweite Raumleuchte 
(C93) ist an der Führersitz-Vorderseite rechts eingebaut. Beim Ausbau 
des Führersi tzes ist die Steckerkupplung (C91/92) an der linken Rumpf­
seite im Spant 4a zu lösen. Das Einschalten dieser Raumleuchten erfolgt 
durch die an den Raumleuchten befindlichen Schaltern. 
Für die Beleuchtung der FT-Geräte ist am FT-Gerüst im Führerraum 
eine Handlampe (C 10) mit eingebautem Schalter angebracht. 
Im vorderen und hinteren Bombenraum ist je eine Raumleuchte (C51) 
und (C52) am Spant 12 bzw. 15 in Flugzeugmitte eingebaut, die durch 
den Aufbauschalter (C54) an der rechten Rumpfseite vor Spant 15 ein-
bzw. ausgeschaltet werden. 

Im Rumpfende zwischen Spant 21 und 22 ist ebenfalls eine Raumleuchte 
(C53) eingebaut, die durch den Aufbauschalter (C47) an der rechten 
Rumpfseite hinter Spant 15 ein- bzw. ausgeschaltet wird. Ferner ist an 
der linken Rumpfseite hinter Spant 17 eine zweite Handlampe (C 46) 
zum Ausleuchten des Rumpfes hinter Spant 15 angeordnet. 
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Kennlichter 

Die Kennlichter des Flugzeuges, die aus einem weißen Kennlicht (C50) 
am Seitenruder, einem grünen Kennlicht (C73) in der Flügelendkappe 
des rechten und einem roten Kennlicht (C63) in der Flügelendkappe 
des linken Tragf lügels bestehen, werden an dem Selbstschalter (C35) 
im Selbstschalterkasten an der linken Rumpfseite hinter Spant 4 abge­
sichert und eingeschaltet. 

Die Einstellung der Kennlichter hat nach der „Anweisung über Lichter­
führung der Luftfahrzeuge" der LVO zu erfolgen. 

Scheinwerfer 

In der Flügelnase des linken Tragf lügels ist starr am Querverband IV 
ein 200-Watt-Scheinwerfer (C64) mit Geibscheibe eingebaut. Das Ein­
schalten des Scheinwerfers (C64) erfolgt einige Zeit vor der Landung 
an dem Selbstschalter (C34) im Selbstschalterkasten an der linken 
Rumpfseite hinter Spant 4, um der Bodenmannschaft die Absicht zum 
Landen anzuzeigen. 

Die Abdeckung des Scheinwerfers (C64) in der Flügelnase ist durch 
zwei Schraubverschlüsse in der Unterseite zu öffnen und nach oben zu 
klappen. Die Einstellung am Stand des Scheinwerfers sol l derartig sein, 
daß der Lichtstrahl des in Spornlage befindlichen Flugzeuges etwa 60 m 
vor dem Flugzeug auf den Boden fällt. Er ist so weit seitlich nach außen 
gerichtet, daß der Flugzeugführer bei der Landung die beleuchtete 
Fläche voll übersehen kann. Durch die richtige Fokus-Einstellung der 
Glühlampe muß das Licht so gebündelt werden, daß die Strahlen 
parallel laufen und sich nicht kreuzen oder auseinanderlaufen. Die aus 
Gelbglas bestehende Abdeckung des Scheinwerfers ist für diesiges 
Wetter besser geeignet als weißes Glühlampenlicht. 

Heizung 

Das elektrisch beheizte Staurohr (D8) ist im linken Tragf lügel ein­
gebaut. 

Die elektrische Heizung des Staurohres wird an dem Selbstschalter 
(D1) im Selbstschalterkasten an der linken Rumpfseite eingeschaltet 
und abgesichert. 

Ein Schauzeichen (D 2) im Gerätebrett rechts leuchtet beim Einschalten 
der Heizung auf und zeigt die Beheizung des Staurohres an. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Beleuchtungs- und Hei­
zungsanlagen ist aus dem Lageplan der Beleuchtungs- und Staurohr­
heizungsanlage (Abb. 5) ersichtlich. 
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G e r ä t e l i s t e (Beleuchtung! 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

C 1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 

C 2 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Kanzelnase 
1,7 Watt für Kompaß Fl 32777 

C 3 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 1. Rumpfseite 
1 7 Watt für Gerätetisch Fl 32777 

C 4 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4a 1. Rumpfseite 

1,7 Watt für Gerätetisch Fl 32277 

C 5 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 6 1. Rumpfseite 
1,7 Watt für Gerätetisch Fl 32277 

C 6 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Steuersäule 

1,7 Watt für Borduhr Fl 32277 

C 7 Verdunkler Fl 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs. 

C 8 Verdunkler Fl 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs. 

C 9 Verdunkler Fl 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs. 

C 10 Handlampe mit Lampe Fl 32274 Spt 8b FT-Rahmen 

5 Watt für FT-Geräte Fl 32779 Spt 8b FT-Rahmen 

C 11 Steckdose Fl 32601 Spt 8b FT-Rahmen 

C 12 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 

1,7 Watt für Blindlande- Fl 32777 

anzeiger 
Spt 4 Gerätebrett C 13 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 

1,7 Watt für Fein-, Grob­ Fl 32777 

höhenmesser 
C 14 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 

1.7 Watt für Fahrtmesser Fl 32777 
C 15 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 

1,7 Watt für Variometer Fl 32777 
C 16 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 

1 7 Watt für Kontakt­ Fl 32777 
höhenmesser 

C 17 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1.7 Watt für Wendezeiger Fl 32777 

C 18 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1,7 Watt für Kurszeiger Fl 32777 

C 19 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1,7 Watt für Hor izont Fl 32777 

C 20 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1,7 Watt für Führertochter- Fl 32777 
Kompaß 

C21 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1.7Watt für Drehzahlmesser Fl 32777 

C 22 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1 7Watt für Drehzahlmesser Fl 32777 

C 23 Geräteleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Gerätebrett 
1 7 Watt für Kühlstoff- Fl 32777 
Temperaturmesser 
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Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

C24 

C 25 

C 26 

C 27 

C 28 

C 29 

C 30 

C 31 

C 32/33 

Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Köhlstoff-
Temperaturmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Ladedruck­
messer 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Ladedruck­
messer 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Schmierstoff-
und Kraftstoff-Druckmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1 7 Watt für Sauerstoff-
Druckmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Kraftstoff- und 
Schmierstoff-Vorratsmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Kraftstoff- und 
Schmierstoff-Vorratsmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Außenluft-
Temperatur-Anzeige 
Steckerkupplung 

fl 32265 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fi 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32603/ 
Fl 32604 
Fl 32404-2 
Fl 32404-1 
Fl 32404-1 
Fl 32601 
Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32601/ 
Fl 32600 
Fl 32265 
Fl 32777 
Fl 32623 
Fl 32257 
Fl 32318 
Fl 32600/ 
Fi 32601 
Fl 32558 
Fl 32779 
Fl 32259 
Fl 32785 
Fl 32259 
Fl 32785 
Fl 32259 
Fl 32785 

Spt 4 Gerätebrett 

Spt 4 Gerätebrett 

Spt 4 Gerätebrett 

Spt 4 Gerätebrett 

Spt 4-4a r. Rumpfseite 

Spt 4-4a r. Rumpfseite 

Spt 4 4a r, Rumpfseite 

Spt 4-4a r. Rumpfseite 

Spt 4 r. Rumpfseite 

C 34 
C 35 
C36 
C37 
C 38 

C 41/42 

C 44 

C 45 
C 46 
C 47 
C 48/49 

C 50 

C51 

C 52 

C 53 

Selbstschalter 
Selbstschalter 
Selbstschalter 
Stecker für Revi-Beleuchtung 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Sauerstoff-
Druckmesser 
Steckerkupplung für C 10-
Anschluü 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Funkbeschicker 
Aufbausteckdose 
Handlampe 10 Watt 
Aufbauschalter 
Steckerkupplung 

Hecklicht mit 
Lampe 5 Wott 
Raumleuchte mit 
Lampe 10 Watt 
Raumleuchte mit 
Lampe 10 Wal t 
Raum leuchte mit 
Lampe 10 Watt 

fl 32265 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fi 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32603/ 
Fl 32604 
Fl 32404-2 
Fl 32404-1 
Fl 32404-1 
Fl 32601 
Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32601/ 
Fl 32600 
Fl 32265 
Fl 32777 
Fl 32623 
Fl 32257 
Fl 32318 
Fl 32600/ 
Fi 32601 
Fl 32558 
Fl 32779 
Fl 32259 
Fl 32785 
Fl 32259 
Fl 32785 
Fl 32259 
Fl 32785 

Selbstschalter kästen 
Selbstschalter kästen 
Selbstschalterkasten 
Spt 4 1. Rumpfseite 
Spt 4 r. Rumpfselte 

FT-Gerüst 

Spt 4 Gerätebrett 

an C 46 
Spt 17 1. Rumpfseite 
Spt 15 r. Rumpfseite 

Rumpfende 

Seitenruder 

Spt 12 Rumpfdecke 

Spt 15 Rumpfdecke 

Spt 21-22 Rumpfdecke 
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G e r ä t e l i s t e (Behei eizung) Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

C 54 
C 61/62 

C 63 

C 64 

C 65/66 

C 71/72 

C73 

C 81 

C 82 

C83 

C85 

Aufbauschalter 
Steckerkupplung 

Kennlicht (l inks) mit 
Lampe 20 Watt 
Scheinwerfer mit 
Lampe 200 Watt 
Steckerkupplung, bestehend 
aus Leichtmetallsteckdose 
Leichtmetallstecker 
Durchführungsflansch 
Leitungsverschraubung (2 x) 
Leitungsdichtung (2 x) 
Steckerkupplung, bestehend 
aus 2-pol. Iso l ie rpreß-
stoffstecker (Mutterst.) 
2-pol. Isol ierpreßstoff-
stecker 
Kennlicht (rechts) mit 
Lampe 20 Watt 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Luftschraube 
und Steigungs-Anzeiger 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Drucköl-
Druckmesser 
Geräteleuchte mit Lampe 
1,7 Watt für Schmierstoff-
Temperatur 
Steckerkupplung, 
bestehend aus Stecker (2 x ) , 
Winkelsteckergehäuse (2 x) 

Fl 32318 
fl 32601/ 
fl 32600 
Fl 32557-2 
Fl 32796 
Fl 32457 
Fl 32792 

Fl 32617-3 
Fl 32617-2 
Fl 32622-1 
Fl 32953-3 
Fl 32952-2 

Fl 32601 

Fl 32600 

Fl 32557-1 
Fl 32796 
Fl 32265 

Fl 32777 
Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32265 
Fl 32777 

Fl 32619-1 

Spt 15 r. Rumpfseite 

Endspant T F , l inks 

Flügelendkappe f f , l inks 

Qv IV l inker Tf 

Tr 1 , Qv l l l - I V 
l inker Tf 

T f l inks 

Endspant Tf rechts 
Tf rechts 

Tf rechts 

Flügelendkappe rechts 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 

Tr iebwerksgerüst 1. u. r. 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 

Tr iebwerksgerüst 1. u. r. 

C86 

C90 

C 91/92 

C 93 

Kontaktplatte 
Kabelverschraubung (2 x) 
Abschirmtülle 12 x) 
Steckerkuppl., besteh, aus: 
Steckdose (2 x) 
Einsteckergehäuse (2 x) 
Kontaktplatte (2 x) 
Einführungstülle (2 x) 
Raumleuchte mit Schalter 
Schwenkarm 
Lampe 15 Watt 
Steckerkupp!, besteh, aus : 
2-pol. Preßstoffsteckdose 
2-pol. Preßstoffstecker 
Raumleuchte mit Schalter 
Lampe 5 Watt 

Fl 32625-1 
Fl 32953-2 
Fl 32952-7 

Fl 32620-4 
Fl 32625-1 
Fl 32954-3 
Fl 32260-2 
Fl 32260-3 
Fl 32786 

Fl 32601 
Fl 32600 
Fl 32260-2 
Fl 32779 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 

Spt 6 linke Rumpfseite 

Spt 5 linke Rumpfseite 

Führersitz 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen Einbauort 

D 1 Selbstschalter fl 32404-1 Selbstschalterkasten 
für Staurohrbeheizung Spt 4 

D 2 Schauzeichen fl 32525-4 Gerätebrett 
D 3 Isol ierpreßstoff Stecker Fl 32501 am D 2 

(Mutterteil) 
D 4 Isolierpreßstoffstecker Fl 32500 am D 2 

(Mutterteil) 
D 6 Isolierpreßstoffstecker Fl 32600 Qv IV Tf l inks 
D7 Isolierpreßstoffstecker Fl 32601 Qv IV Tf l inks 

(Mutterteil) 
D 8 Heizbares Staurohr Fl 22261 Flügelnase Tf l inks 
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E l e k t r i s c h e A n t r i e b e (E) 

Kraftstoff-Behälterpumpen 

Für das Umpumpen des Kraftstoffes aus den Kraftstoffbehältern in die 
Entnahmebehälter im linken und rechten Tragf lügel sowie zum Fördern 
des Kraftstoffes aus dem Entnahmebehälter zur Kraftstoff-Doppelpumpe 
am linken bzw. rechten Motor ist eine elektrische Umpumpanlage ein­
gebaut. Diese Umpumpanlage ist an der Schalttafel (Abb.2) mit drei 
Selbstschaltern E 5, E 6 und E7 abgesichert. 

Die zum Umpumpen des Kraftstoffes benötigten Behälterpumpen 
(Abb.6) sind an dem Behälterkopf eines jeden eingesetzten Kraftstoff­
behälters (mit Ausnahme der abwerfbaren Behälter) eingebaut. Sie be­
stehen im wesentlichen aus einem Gleichstrom-Motor (6), einer Kreisel­
pumpe (7) und dem Pumpenkopf (3). Der Pumpenkopf (3) ist mit einer 
Einfüllöffnung (1) für die Schutzölfül lung, einem Steckeranschluß (11) 
sowie einem Anschluß (2) für die Kraftstoffleitung versehen. 

Die Kreiselpumpe (7) besteht aus dem Pumpenrad (9) und dem Schrau­
benrad (10), die beide an dem unteren Ende des Wellenstumpfes (8) 
des Gleichstrom-Motors (6) befestigt sind. Diese Kreiselpumpe (7) för­
dert den Kraftstoff in den Ringkanal (4) und von dort in den An­
schluß (2) für Kraftstoffleitung. 

Die Förderleistung der Behälterpumpe beträgt bei 27 Volt Spannung 
und 0,3 kg/cm 2 Gegendruck etwa 1000!/h und bei 0,5 kg/cm- Gegen­
druck etwa 800 l /h. Die Stromaufnahme des Gleichstrom-Motors beträgt 
etwa 3,5 Ampere. 

Für die Funkentstörung der Behälterpumpe sind zwei Kondensatoren 
(5) eingebaut, und außerdem ist hinter dem Geberstecker einer jeden 
Kraftstoff-Behälterpumpe ein weiterer Kondensator zur UKW-Funk ­
entstörung angeordnet. 

Für die abwerfbaren Außenbehälter an der linken und rechten T rag ­
flügel-Unterseite wird der Kraftstoff mittels Gebläseluft in die Ent­
nahmebehälter gefördert. Für das Öffnen und Schließen sind in den 
Gebläseluftleitungen elektrisch gesteuerte Magnetventile (E 82 Trag­
flügel l inks, E 104 Tragf lügel rechts) eingebaut, die zum Offnen bzw. 
Absperren der zum Umfüllen benötigten Gebläseluft dienen. 

Das Ein- bzw. Ausschalten der Kraftstoff-Behälterpumpen und der Absperr­
ventile für die abwerfbaren Außenbehälter erfolgt am Schalterkasten 
(E 14) an der linken Rumpfseite hinter Spant 5. Auf diesem Kasten be-
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Abb. 6 K r a f t s t o f f - B e h ä l t e r p u m p e 

1 Einfüllöffnung für Schutzöl 
2 Anschluß für Kraftstoff­

leitung 
3 Pumpenkopf 
4 Ringkanal 
5 Kondensator für U K W -

Funkentstörung 
6 Gleichstrom-Motor 
7 Kreiselpumpe 
8 Wellenstumpf 
9 Pumpenrad 

10 Schraubenrad 
11 Steckeranschluß 
12 Elektrische Sicherung 

(Durch Kurzschluß­
streifen ersetzt) 
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finden sich vier Schalter zur Betätigung der Förderpumpen (Ersatz-
pumpe beim Abflug, Landen und in großen Höhen). Die darunter 
liegenden Schalter dienen zum Umpumpen während des Reisefluges. 
Die Bezeichnung dieser Schalter ist sinngemäß der Bezeichnung des 
darunter angeordnete* Umpumpschemas. über die Reihenfolge der 
Betätigung siehe unter Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb" Unterabschnitt: 
Reiseflug, Kraftstoff-Umpumpanlage und Behälterschaltung. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kraftstoffbehälter­

pumpen ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan der elektrischen 

Antriebe zu ersehen. 

Kraftstoff-Schnellablaß 

Die Schnellablaßventile des Kraftstoffbehälters im vorderen und hin­
teren Bombenraum werden elektrisch ausgelöst. Die elektrische Aus­
lösung erfolgt durch Einschalten des dafür bestimmten Kippschalters auf 
der Oberseite des Schalterkastens (E14) . Diese beiden Kippschalter 
können erst nach Abreißen einer Plombe und Hochklappen einer 
Sicherheitsklappe ein- bzw. ausgeschaltet werden. 

Durch das Einschalten des vorderen Kippschalters wird der am Schnell­
ablaßventil des Rumpfbehälters im vorderen Bombenraum eingebaute 
Zugmagnet (E61) betätigt, der den Ablaßvorgang einleitet. Gleich­
zeit ig wird dabei ein elektrisches Belüftungsventil (E 60) in der Gebläse­
leitung auf den Rumpfbehälter umgeschaltet. 

Dasselbe erfolgt für den Zugmagneten (E123 ) am Schnellablaßventil 

für den Rumpfbehälter im hinteren Bombenraum und dem dazu­

gehörigen Belüftungsventil (E122} beim Einschalten des zweiten Kipp­

schalters am Schalterkasten (E14) . 

Der elektrische Te i l der Kraftstoff-Schnellablaß-Anlage ist zusammen 

mit der Umpumpanlage an der Schalttafel abgesichert. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kraftstoff-Schnellablaß-

anlage ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan der elektrischen 

Antriebe (Abb. 7) zu ersehen. 

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Kraftstoff-Schnellablaß­

anlage siehe im Hauptabschnitt 8 „Triebwerksbehälter" und Haupt­

abschnitt 10 „Flugbetrieb". 
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Arm-Reich-Schaltung 

Die Arm-Reich-Schaltung wird gleichfalls auf der Oberseite des Schalter­
kastens (E14) an der linken Rumpfseite hinter Spant 5 ein- bzw. aus 
geschaltet. Die Absicherung erfolgt ebenfalls an den Selbstschaltern 
der Umpumpanlage an der Schalttafel. Der Arm-Reich-Regler, ein Zug­
magnet (E119) , ist an der Einspritzpumpe an der linken Seite des 
Motors angeordnet. Für Regelung des Gemisches in Abhängigkeit von 
der Drosselhebelstellung ist am Drosselgestänge ein Arm-Reich-Auto-
matik-Schalter (E118) vorgesehen. Dieser Schalter ist jedoch noch nicht 
einsatzreif und daher noch nicht eingebaut. 

Die Lage des Zugmagneten (E119) ist aus dem Lageplan (Abb.7) zu 
ersehen. Näheres über Bedienung und Arbeitsweise ist im Haupt­
abschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb" 
enthalten. 

Luftschraubenverstellung 

Der elektrische Te i l der elektrisch-mechanischen Luftschraubenverstel­
lung der VDM-Luftschrauben ist mit zwei Selbstschaltern (E1) und (E2) 
an der Schalttafel (Abb. 2) abgesichert. Auf dem Gerätetisch sind die 
Handwählschalter (E17) (Abb.7) für die Luftschraube links und IE 18) 
für die Luftschraube rechts angeordnet. Außerdem sind in dem Geräte­
tisch noch die Wechselschalter (E19) und (E20) eingebaut, die zur wahl­
weisen Betätigung der Luftschraubenverstellung (Handverstellung oder 
Automatik) dienen. An den Tr iebwerken ist je ein Einheitsverstellgerät 
(E112) eingebaut, das bei Stellung „Automatik" der Wechselschalter 
( E 1 9 ) und (E20) zusammen mit den an jedem Motor zwischen Drucköl-
und Sogpumpe angeordneten Fliehkraftreglern (E116) das Einstellen 
der Luftschraube (z. Zt . auf Höchstzahl n = 2350 ± 50 U/min) regelt. 

Für das Einheitsverstellgerät (E112) sind die Relaiskästen (E78) im 
linken bzw. (E107) im rechten Tragflügel mit den dazugehörigen 
Selbstschaltern (E88) und (E110) in der Fahrgestellverkleidung einge­
baut und vom Boden aus gut zugänglich. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Luftschraubenverstellung 
ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan (Abb. 7) zu ersehen. 

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Luftschraubenverstellung 
siehe im Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb". 

38 
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Kühlerklappenverstellung 

Diese Anlage besteht aus je einem Kommandoschalter (E33) für den 
linken bzw. (E34) für den rechten Motor auf dem Gerätetisch, ferner 
aus je einem Kühlerklappen-Verstellmotor (E117) mit je einem Nach­
laufschalter (E113) , die am Tr iebwerk des linken bzw. rechten Motors 
eingebaut s ind. Mit Hi l fe der Kommandoschalter (E33) bzw. (E34) kön­
nen an den Kühlerklappen der beiden Tr iebwerke sechs verschiedene 
Stellungen gewählt und eingestellt werden. Ist die gewünschte Stellung 
der Kühlerklappen erreicht, so unterbricht der Nachlaufschalter (E113) 
den Stromkreis . W i r d das Verstellen der Kühlerklappen um mehrere 
Stufen am Geberschalter notwendig, z. B. von der Stel lung „ Z u " auf 
Stellung „Offen" oder umgekehrt, dann ist, ohne auf den Zwischen­
stufen anzuhalten, von der Ausgangsstellung zu der jeweils gewünsch­
ten Betriebsstellung zu schalten. Dabei läuft der Antriebmotor ohne 
Sti l lstand beim Durchschreiten der Zwischenstellung weiter, bis die z u ­
gehörige Stel lung der Kühlerklappen erreicht ist. Zu beachten ist hier­
bei al lerdings, daß der Antriebsmotor nur eine begrenzte Zei t arbeiten 
darf, d. h. daß das Auf- und Zufahren der Kühlerklappen nicht beliebig 
lange Zei t erfolgen darf, da der Motor für eine Kurzbetr iebszei t von 
15sec. herausgegeben ist. Die zum Einregulieren der Kühlerklappen 
notwendige Zei t liegt unterhalb dieser Kurzbetr iebszei t . Die Anlage ist 
mit zwei Selbstschaltern (E 3) und (E 4) an der Schalttafel abgesichert. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kühlerklappenverstellung 
ist aus der Geräteliste und dem Lageplan (Abb. 7) zu ersehen. 

Fahrwerks- und Landeklappenüberwachung 

Für die Überwachung des Fahrwerkes beim Ein- und Ausfahren ist eine 
elektrische Signalanlage eingebaut, die an dem Selbstschalter (E8) an 
der Schalttafel abgesichert ist. Für diese Überwachung ist im Geräte­
tisch ein Anzeigegerät eingebaut. 

Z u r Betätigung der Zeiger dieses Anzeigegerätes (E16) ist an dem 
linken und rechten Fahrwerk ein Fahrwerksgeber (E72) und (E96) ein­
gebaut, desgleichen am Spant 28 der Sporngeber (E 50) und am 
Spant 12 für die Landeklappen der Landeklappengeber (E48) . Ferner 
sind an jedem Fahrwerk und am Sporn noch ein Endschalter für „Linke 
bzw. rechte Fahrgestellhälfte und Sporn eingefahren" angeordnet, und 
zwar am linken Fahrwerk der Schalter (E77) , am rechten Fahrwerk der 
Schalter (E100) und am Sporn der Schalter (E59 ) . Dazu kommen noch 
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die Verriegelungsschalter, und zwar für das linke und rechte Fahrwerk 
die Schalter (E64 = Fahrgestell ausgefahren) und (E69 = Fahrgestell 
eingefahren) und für den Sporn die Schalter (E54 = Sporn eingefah­
ren) und (E55 = Sporn ausgefahren). 

Z u r Überwachung des Fahrwerkes dient ferner noch die Warnhupe 
(E11 ) , die an der linken Rumpfseite am Spant 4a unterhalb des Geräte­
tisches eingebaut ist. Diese Warnhupe ertönt, wenn im Fluge bei ein­
gezogenem Fahrwerk und bei über 10° angestellter Landeklappe der 
Drosselhebel zurückgenommen wird, um die Landung einzuleiten. Zur 
Betätigung dieser Warnhupe dienen die Hupenumschalter (E76) und 
(E92) am linken und rechten Fahrwerk, ferner die Schleppschalter (E35) 
und (E36) im Drosselhebelgestänge, die im Gerätetisch eingebaut sind, 
und der Landeklappenschalter (E45) am Spant 12. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Fahrwerksüberwachung 
ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan der elektrischen Antriebe 
(Abb. 7) zu ersehen. 

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Fahrwerksüberwachungs-
anlage siehe im Hauptabschnitt 2 „Fahrwerk" und Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb". 
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G e r ä t e l i s t e (elektrische Antriebe) 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

Kraftstoff-Behälterpumpen 

E 5 
E 6 
E 7 

Selbstschalter 
Selbstschalter 
Selbstschalter 

Fl 32404-2 
Fl 32404-2 
Fl 32404-2 

Schalttafel 
Schalttafel 
Schalttafel 

E 14 

E 37 

Schalterkasten für Behälter­
pumpen, Arm-Reich-Schaltg. 
Impulskreuzventil 

Spt 4a 1. Rumpfseite 

Spt8b r. 

E 46 

E 47 
E 70 
E71 

Behälterpumpe 

Geberstecker 
Behälterpumpe 
Geberstecker 

Fl 32627 

Fl 32627 

Kraftstoffbehälter 
vorderer Bombenraum 
an E 46 
Kraftstoffbeh.Tf 1.außen 
an E 70 

E 74 
E 75 

Nicht eingebaut 

E 79 
E 80 
E 82 

Geberstecker 
Behälterpumpe 
Magnetventil 

Fl 32627 

N H 8 Z N / 5 0 0 3 

an E 80 
Kraftstoffbeh.Tf I. innen 
Tf 1. Qv 1 

E 85 
E 86 

Nicht eingebaut 

E 8 7 
E 93 
E94 

Geberstecker 
Behälterpumpe 

Fl 32627 an E 94 
Kraftstoffbeh.Tf r. außen 

E 97 
E 98 
E 101 
E 102 
E 104 

Nicht eingebaut E 97 
E 98 
E 101 
E 102 
E 104 

Geberstecker 
Behälterpumpe 
Magnetventil 

Fl 32627 

NH 8 ZN/5003 

an E 102 
KraftstofTbeh. Tf r. innen 
Tf r. Qv 1 

E 121 
E 124 

E 125 
E 126 

E 127 

E 128 
E 129 
E 130 
E 131 

Aufbauverteiler 
Behälterpumpe 

Geberstecker 
Entstörkondensator 

Entstörkondensator 

Entstörkondensator 
Entstörkondensator 
Entstörkondensator 
Entstörkondensator 

88-904-381 

Fl 32627 
L E S t 8 

Spt 10-11 Rumpfdecke 
Kraftstoffbehälter 
hinterer Bombenraum 
an E 124 
Kraftstoffbehälter 
hinterer Bombenraum 
Kraftstoffbehälter 
vorderer Bombenraum 
Kraftstoffbeh.Tf r. außen 
Kraftstoffbeh.Tf r. innen 
KraftstofTbeh. Tf 1. innen 
Kraftstoffbeh. Tf 1. außen 
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Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

Kraftsloff-Schnellablaß 

E 60 

E 61 

E 122 

E 123 

Belüftungsventil 

Zugmagnet f. Schnellablaß 

Belüftungsventil 

Zugmagnet f. Schnellablaß 

Arm-Reich-Schaltung 

DRV 25 

DRV 25 

Kraftstoffbehälter 
vorderer Bombenraum 
Kraftstoffbehälter 
vorderer Bombenraum 
Kraftstoffbehälter 
hinterer Bombenraum 
Kraftstoffbehälter 
hinterer Bombenraum 

E 118 
E 119 

Arm-Reih-Autom.-Schalter 
Zugmagnet 

Luftschraubenverstellung 

Triebwerk 1. und r. 
Triebwerk 1. und r. 

E 1 
E 2 

Selbstschalter 
Selbstschalter 

Fl 32404-3 
Fl 32404-3 

Schalttafel 
Schalttafel 

E 17 
E 18 
E 19 
E20 
E78 
E 88 
E 107 
E 110 

Handwählschalter 
Handwählschalter 
Wechselschalter 
Wechselschalter 
Relaiskasten 
Selbstschalter 
Relaiskasten 
Selbstschalter 

9-9502 B 
9-9502 B 
Fl 32327 
Fl 32327 
9-9519 A-0 
Fl 32408-1 
9-9519 A-0 
Fl 32408-1 

Gerätetisch 
Gerätetisch 
Gerätetisch 
Gerätetisch 
Tf l inks Qv 1 
Tf l inks Qv 1 
Tf rechts Qv 1 
Tf rechts Qv 1 

E 112 
E 116 

Einheitsverstellgerät 
Fliehkraftregler 

Kühlerklappenverstellung 

9-14501 A 
9-9518 A-0 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 
Triebwerksgerüst 1. u. r. 

E 3 
E 4 

Selbstschalter 
Selbstschalter 

Fl 32404-2 
Fl 32404-2 

Schalttafel 
Schalttafel 

E33 
E34 

Kommandoschalter 
Kommandoschalter 

Fl LDS 11-2/4 
Fl LDS 11-2/4 

Gerätetisch 
Gerätetisch 

E 113 

E 114/115 

E 117 

Nachlaufschalter 

Steckerkupplung 

Kühlerklappen-Verstell-
motor 

Fl 32338-1 
Fl 32603 * 
Fl 32604 

Triebwerksgerüst 1. u. r, 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 

Triebwerksgerüst 1. u. r. 
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Kenn­
zeichen 

Benennung 
Anforderungs­

zeichen 
Einbauort 

Fahrwerksüberwachung 

E 8 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 
E 11 Warnhupe für Fahrwerk Fl 24303 Spt 4 1. Rumpfseite 
E 15 Stecker Fl 32624 am E 16 
E 16 Anzeigegerät für Fahrwerks Fl 22854 Gerätetisch 

Landeklappen-Sporn 

E 35 Schleppschalter im Fl 32325-1 Gerätetisch 
Drosselhebelgestänge 

E 36 Schleppschalter im Fl 32325-1 Gerätetisch 
Drosselhebelgestänge 

Spt 12 E45 Schalter für Landeklappen Fl 32323-1 Spt 12 

E48 Geber 
für Landeklappen Fl 20861 Spt 12 

E 49 Geberstecker Fl 32628 an E 48 
E50 Sporn-Geber Fl 20861 Spt 28 

E 51 Geberstecker Fl 32628 an E 50 

E 52/53 Steckerkupplung Fl 32603 
Fl 32604 

Spt 29 iSpornradl 

E54 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstrebe Spornrad 
„Sporn eingefahren" 

E55 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstrebe Spornrad 
„Sporn ausgefahren" 

E 56/57 Steckerkupplung Fl 32600 
Fl 32601 

Spt 29 ISpornradl 

E SB Umschalter Fl 32329 Spt 29 ISpornradl 
E 5 9 Endschalter Fl 32323-1 Spt 28 

„Sporn eingefahren" 
E 64 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstrebe 

„Fahrgestell ausgefahren" Fahrwerk 1. und r. 
E 65/66 Steckerkupplung Fl 32600/ Fahrwerk 1. 

32601 

E 66/91 Steckerkupplung Fl 32600/ Fahrwerk r. Steckerkupplung 
32601 

E 67/68 
F 1 32603 Fahrwerk 1. 

E 67/68 Steckerkupplung Fl 32604 
Fahrwerk 1. 

E 63/99 
Fl 32603 Fahrwerk r. 

E 63/99 Steckerkupplung Fl 32604 
Fahrwerk r. 

E 69 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstr. 
„Fahrgestell eingefahren" Fahrw. 1. u. r. 

E 72 Fahrwerksgeber Fl 20861 Tragflügel 1. 
E 73 Geberstecker Fl 32628 am E 72 
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Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

E 76 
E 77 

Hupen umschalter 
Endschalter „Linke Fahr-
gestellhälfte eingefahren" 

Fl 32329 
Fl 32323-1 

Fahrwerk 1. 
Fohrwerk 1. 

E 81 Fahrgestell-Klappenschatter 
„Linke Verkleidungsklappen 
geschlossen" 

Fl 32323-1 Fahrgestellkl. 1. 

E 83/84 Steckerkupplung 
Fl 32601 
Fl 32600 Fahrwerk 1. 

E 92 
E 9 5 
E 9 6 

Hupenumschalter 
Geberstecker 
Fahrwerk-Geber 

Fl 32329 
f 1 32628 
Fl 20861 

Fahrwerk r. 
an E 96 
Fahrwetk r. 

E 100 

E 103 

Endschalter „Rechte Fahr­
gestellhälfte eingefahren" 
Fahrgestell-Klappenschalter 
„Rechte Verkleidungs­
klappen geschlossen" 

Fl 32323-1 

Fl 32323-1 

1 Fl 32600 
1 Fl 32601 

Fahrwerk r. 

Fahrgestel le, r. 

E 105/106 Steckerkupplung 

Fl 32323-1 

Fl 32323-1 

1 Fl 32600 
1 Fl 32601 Fahrwerk r. 
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Abb. 7 L o g e p l a n d e r e l e k t r i s c h e n A n t r i e b e 
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K u r s s t e u e r u n g u n d N a v i g a t i o n ( K / L ) 

K u r s s t e u e r u n g 

Als Kurssteuerung ist die SAM-Kurssteuerung K 4 ü , bestehend aus der 
unter dem Funkersi tz eingebauten Rudermaschine ( K 1 2 ) , dem Fernkurs­
kreisel (K20) , dem Kurszeiger (K6 ) , dem Schauzeichen (K14) an dem 
Gerätebrett und dem Kursmotor (K4) hinter dem Gerätebrett einge­
baut. Der Kursmotor (K4) kann durch den Richtungsgeber LRg 9 bzw. 
LRg 7 (K10) an der Steuersäule oder durch den Richtungsgeber LRg 5 
(K22) neben dem Zielgerät gesteuert werden. Bei Nichteinsatz des 
LRg 5 muß der Stecker blindgesteckt werden. Durch diesen Blindstecker 
(K24) wird eine Überbrückung der Kabel erreicht. Der Hauptschalter 
LSch 4 ü (K 8) zum Ein- bzw. Ausschalten der Kurssteuerung ist im Ge­
rätebrett l inks unten eingebaut. Abgesichert ist die Kurssteuerung mit 
zwei Selbstschaltern ( K 2 ) und ( K 3 ) an der Schalttafel (Abb. 2) . 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kurssteuerung ist aus 
dem Lageplan (Abb. 8) und der Geräteliste zu ersehen. 

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Kurssteuerung siehe Im 
Hauptabschnitt 4 „Steuerung" und Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb". 

N a v i g a t i o n 

Eingebaut ist die Patin-Kompaßanlage P F K 3 , bestehend aus einem 
Mutterkompaß (L16), der im Rumpfende auf dem Fußboden zwischen 
Spant 21 und 22 eingebaut is t ; ferner aus dem Funkpeilanzeiger mit 
Peiltochterkompaß (L6) , der unter dem Gerätebrett eingebaut ist, und 
dem Führertochterkompaß (L8) in dem Gerötebrett, der zu r Anzeige 
des Flugzeugkurses dient und außerdem die Aufgabe hat, für die 
Basis der Kurssteuerung die Kreiselstützströme zu liefern. Das Ein­
bzw. Ausschalten der Kreiselstützung durch den Führertochterkompaß 
erfolgt am Kippschalter L K S 8 - 2 e (L17), der unten am Hauptverteiler 
angebaut ist. 

Der elektrisch angetriebene Wendezeiger (L4) ist im Gerätebrett ein­
gebaut und einzeln an der Schalttafel durch den Selbstschalter (L1) 
abgesichert. 
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Die Kompaßanlage ist an der Schalttafel am Selbstschalter (L2) abge­
sichert, der gleichzeitig die elektrische Außenluft-Temperatur-Anzeige 
mit absichert. 

Die Außenluft-Temperatur-Anzeige besteht aus dem Außenluft-Tempe­
ratur-Geber (L10) außen an der Rumpfunterseite am Spant 4 und dem 
Anzeigegerät (L12) im Gerätebrett an der rechten Rumpfseite. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile, die zur Navigation gehören, 
ist aus dem Lageplan (Abb. 8) und aus der Geräteliste zu ersehen. 
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G e r ä t e l i s t e (Kurssteuerung, Navigation) 

Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs-
zeichen 

Einbauort 

K 2 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 
K 3 Selbstschalter Fl 32404-4 Schalttafel 
K 4 Kursmotor LKMo Fl 22363 Gerätebrett 
K 5 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am K 4 
K 6 Kurszeiger LKz 3 Fl 22562 Gerätebrett l inks oben 
K 7 I nstrumentenstecker Fl 32615-3 am K 6 
K 8 Hauptschalter LSch 4 ü Fl 22559-1 Gerätetisch (Spt 4] 
K 9 Stecker — am K 8 
K 10 Richtungsgeber LRg 9 Fl 22567 Steuersäule 
K 11 Stecker — an K 12 
K 12 Rudermaschine Fl 22555 Spt 7-8 Führerraum-

Fußboden 
K 13 Stecker — am K 12 
K 14 Schauzeichen Fl 32525-2 Gerätebrett oben rechts 
K 15 Isolierpreßstoffstecker Fl 32601 Gerätebrett an K 14 
K 16 Isolierpreßstoffstecker Fl 32600 Gerätebrett an K 14 
K 17 Widerstandskasten Fl 22571-1 Spt 7-8 rechte Rumpfseite 

L K W 1/4 ü 
K 18 Widerstandskasten L K W 3 Fl 22571-2 Spt7-8rechte Rumpfseite 

K 19 Stecker Fl 32642 am K 2 0 
K20 Fernkurskreisel LKu 4 Fl 22561 Gerätebrett Mitte 
K 21 Stecker — am K 22 
K 2 2 Richtungsgeber LRg 5 — Spt 3 rechte Rumpfseite 
K 24 Blindstecker — Spt 3 rechte Rumpfseite 

L 1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 
L 2 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 
L 3 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am L 4 
L 4 Wendezeiger Fl 22406 Gerätebrett 
L 5 Stecker — am L 6 
L 6 Funkpeilanzeiger mit Fl 23470 Gerätebrett unten 

Peiltochterkompaß Fl 23337 
L 7 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am L 8 
L 8 Führertochterkompaß Fl 23338 Gerätebrett 
L 9 [nstrumentenstecker Fl 32615-3 am L 8 
L 10 Außen luft-Temperatur- Fl 2034! Spt 4 Rumpfunterseite 

Geber 
L 11 Geberstecker Fl 32627 am L 10 
L 12 Anzeigegerät Fl 20342-1 Nebengerätetafel 

Spt 4-4a, r. 
L 13 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am L 12 
L 15 Stecker — am L 16 
L 16 Mutterkompaß Fl 23331 Spt 21-22 
L 17 Kippschalter LKS 8-2 e — Hauptverteiler 

[Führerraum) 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

A b b . 8 L a g e p l a n d e r K u r l s t e u e r u n g und N a v i g a t i o n 
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M e ß g e r ä t e (M) 

Kraftstoff- und Schmierstoffvorratsmessung 

Zur Inhaltsmessung der in dem Kraftstoff- bzw. Schmierstoffbehälter 
vorhandenen Inhaltsmengen dienen die Kraftstoff- bzw. Schmierstoff-
Vorratsgeber. Die Schwimmer der Vorratsgeber bewegen sich mit dem 
Flüssigkeitsspiegel in den einzelnen Behältern auf und ab. Dabei 
drehen sie sich um eine spiralförmige Führung, wodurch ein elektrischer 
Widerstand verändert wird. Diese Änderung gibt dann die verschieden 
starken Ausschläge an den Vorratsanzeigern (M10) und (M12) am 
Nebengerätebrett an. Gleichzeitig wird durch Schleifkontakte an dem 
Widerstand des Vorratsgebers die Vollstandswarnung (V) bei 350 Liter 
Inhalt und die Reststandswarnung (L) bei 100 Liter Kraftstoff bzw. die 
Vollstandswarnung bei vollem Schmierstoffbehälter an das Kraftstoff-
und Schmierstoff-Warngerät (M15) gegeben. 

Die Vorratsanzeiger (M10) und (M12) am Nebengerätebrett geben je 
nach Stellung des Umschalters (M14) den Inhalt der verschiedenen 
Kraftstoff- bzw. Schmierstoffbehälter an. 

Folgende Kraftstoffbehälter haben einen Vorratsgeber: 

1. Rumpf-Kraftstoffbehälter im vorderen Bombenraum (M32) , 

2. Tragflügel-Außenbehälter im linken und rechten Tragflügel (M 42) 
und (M62) , 

3. Entnahmebehälter im linken und rechten Tragf lügel (M 50) und (M70). 

Der Rumpf-Kraftstoffbehälter im hinteren Bombenraum und die abwerf­
baren Außenbehälter an der linken und rechten Tragflügel-Unterseite 
besitzen keinen Vorratsgeber. 

Desgleichen besitzen nur die bei allen Rüstzuständen eingebauten 
Schmierstoffbehälter im linken und rechten Tragflügel Vorratsgeber 
(M44) und (M64) , während der Schmierstoffzusatzbehälter im linken 
Tragflügel keinen Vorratsgeber besitzt. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kraftstoffvorrats- und 
Schmierstoffvorratsmessung ist aus der Geräteliste und aus dem Lage­
plan der Meßgeräte (Abb.9) zu ersehen. Bedienung und Arbeitsweise 
der Vorratsmessung siehe Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage", Haupt­
abschnitt 8 „Triebwerksbehälter" und Hauptabschnitt 10 „Flugbetrieb". 
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Kühlstoff austrittstemperatur-Messung 

Zum Messen der Kühlstoffaustrittstemperatur dient ein Kühlstofftempe­
ratur-Geber (M82), der an jedem der beiden Motoren am Kühlstoff-
Ausgleichbehälter eingebaut ist. Die Temperaturgeber sind Wider­
standsthermometer. Die dazugehörigen Anzeigegeräte befinden sich 
in der Gerätetafel. 

Diese Kühlstofftemperatur-Meßanlage ist zusammen mit der Kraftstoff­
bzw. Schmierstoffvorratsmessung an der Schalttafel am Selbstschalter 
(M 1) abgesichert. 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Kühlstofftemperatur-
Anzeige ist aus der Geräteliste und aus dem Lageplan der Meßgeräte 
(Abb. 9) zu ersehen. 

Drehzahlmessung 

Die Meßanlage für die Motordrehzahlen gehört nicht zu den Strom­
verbrauchern, sondern ist eine völl ig unabhängige Anlage. Der Dreh­
zahlgeber ( M 8 3 ) , der an der linken Seite jedes Motors eingebaut ist, 
ist ein Wechselstromgenerator, der eine der Drehzahl proportionale 
Spannung erzeugt. Diese Spannung bewirkt wieder einen je nach ihrer 
Stärke größeren oder kleineren Zeigerausschlag am Drehzahlanzeiger 
(M2) bzw. (M 4). 

Der Einbauort der Geräte und Einbauteile der Drehzahlmessung ist aus 
der Geräteliste und aus dem Lageplan der Meßgeräte (Abb.9) zu 
ersehen. 



Ausrüstung - Elt-Anlage 

G e r ä t e l i s t e (Meßgeräte) 

Kenn­
zeichen 

Benennung 
Anforderungs­

zeichen 
Einbauort 

M 1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel 

M 2 Drehzahlanzeiger Fl 20284-3 Gerätebrett 

M 3 Instrumentenstecker — am M 2 

M 4 Drehzahlanzeiger Fl 20284-3 Gerätebrett 

M 5 Instrumentenstecker — am M 4 

M 6 KühIstoff-Temperatur- Fl 20342-2 Gerätebrett 

Anzeiger 
am M 6 M 7 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 6 

M 8 Kühlstoff-Temperatur­ Fl 20342-2 Gerätebrett 

Anzeiger 
am M 8 M 9 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 8 

M 10 Vorratsanzeige Fl 20723 Spt 4-5, 
Neben-Gerätebrett 

M 11 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 10 

M 12 Vorratsanzeige Fl 20723 Spt 4-5, 
Neben-Gerätebrett 

M 13 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 12 

M 14 Umschalter 32336-3 Spt 4-5, 
Neben-Gerätebrett 

M 15 Kraftstoff- und Schmierstoff- WG. 1 Spt 5, linke Rumpfseite 

Warngerät 

M 31 Geberstecker Fl 32628 am M 32 

M 32 Kraftstoff-Vorratsgeber Fl 20724-112 Rumpfbehälter, 
vorderer Bombenraum 

M 41 Geberstecker Fl 32628 am M 42 
M 42 Kraftstoff-Vorraisgeber Fl 20724-30 Tragflügel l inks , Kraftstoff-Vorraisgeber 

Neben-Kraftstoffbeh. 

M 43 Geberstecker Fl 32628 am M 44 
M 44 Schmierstoff-Vorratsgeber Fl 20727-31 Tragflügel l inks , Schmierstoff-Vorratsgeber 

Schmierstoffbehälter 
M 45 Gebersteckdose Fl 32627 am M 44 

M 49 Geberstecker Fl 32628 am M 50 
M 50 Kraftstoff-Vorratsgeber Fl 20727-34 Tragflügel l inks . Kraftstoff-Vorratsgeber 

Entnahmebehäller 
M 51 Gebersteckdose Fl 32627 am M 50 
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Kenn­
zeichen 

Benennung Anforderungs­
zeichen 

Einbauort 

M 61 Geberstecker Fl 32628 am M 62 
M 6 2 Kraftstoff-Vorratsgeber Fl 20724-30 Tragflügel rechts. 

Neben-Kraftstoffbeh. 
M 63 Geberslecker Fl 32628 am M 62 
M 64 Schmierstoff-Vorratsgeber Fl 20727-31 Tragflügel rechts. 

[Einbau vorgesehen, Gerät Schmierstoffbehälter 
noch nicht vorhanden) 

M 65 Gebersteckdose Fl 32627 am M 64 

M 69 Geberstecker Fl 32628 am M 70 
M 70 Kraftstoff-Vorraisgeber Fl 20727-34 Tragflügel rechts. 

Entnahmebehälter 
M 71 Gebersteckdose Fl 32627 am M 70 

M 81 Geberstecker 12 x) Fl 32627 am M 82 
M 82 Kühlstoff-Temperatur-Geber Fl 20340 Triebwerk 1. und r. 

[2 x) 
M 83 Drehzahlgeber [2 x] Fl 20285-1 Triebwerk 1. und r. 
M 84 Stecker (2 xl am M 83 
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Abb. 9 L a g e p l a n d e r M e ß g e r ä t e 
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A b w u r f w a f f e ( R / S ) 

F u n k a n l a g e (F) 

S o n d e r g e r ä t e ( T / N ) 

Diese elektrischen Anlagen sind in besonderen Luftwaffen-Dienstvor 

schritten (LDv.) bearbeitet. 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

W a r t u n g u n d P r ü f u n g 

Elektrisches Abbinden 

Die Abbindung der Leitungsabschirmung und aller beweglichen Metall­
teile sol l das gesamte Flugzeug zu einer einheitlichen Metallmasse ver­
binden. Sorgfält ige Ausführung und Wartung der Abbindungen ist er­
forderlich, da andernfalls Veränderungen der Kapazität (Gegengewicht 
zur Antenne) und Schwankungen in der Frequenz, ferner Ausstrahlung 
von Störspannungen auf die Antenne und damit Erzeugung von Stö­
rungen im Nachrichtenbetrieb die Folge sind. Die Abbindung kommt in 
ihrer Wichtigkeit einem elektrischen Anschluß gleich. 

Es müssen also alle Metallteile einschließlich Kraft- und Schmierstoff­
behälter nebst ihren Verschlüssen und Leitungen, ferner Anzeigegeräte 
und Kabelschirmgeflechte mit der Hauptmetallmasse durch Schraub­
oder Klemmverbindung gut leitend verbunden sein. Nicht unmittelbar 
durch Lötung, Schweißung, Nietung, Verschraubung oder Klemmung 
fest zusammengefügte Metallteile sind — nach Entfernung des Ober-
flächenschutzes an den Berührungspunkten — durch Litze oder Geflecht 
mit einem Mindestquerschnitt von 1 mm 2 zu verbinden. 

Der Höchstabstand der Abbindestellen darf 60 cm betragen. Abgebun­
den werden sämtliche Gelenkverbindungen, soweit sie nicht innerhalb 
von metallischen, geschlossenen Flächen liegen bzw. das mit ihnen ver­
bundene Gestänge nicht aus der Fläche herausragt. Ist die Abbindung 
nicht möglich, dann müssen diese Tei le gegeneinander isol iert werden. 

Bewegliche Steuerungsteile, Leitflächen usw. müssen trotz der über­
brückung volle Bewegungsfreiheit behalten. 

B o r d n e t z 

Die Leitungen des gesamten Bordnetzes sind auf ihre Unverletztheit 
(Scheuer- oder Knickstellen) und ihre ordnungsgemäße Verlegung 
(Befestigung) zu überprüfen. Die einwandfreie Kennzeichnung von den 
Leitungsenden und Anschlußklemmen muß vorhanden sein, da sie die 
Voraussetzung für die Fehlerbeseitigung ist. 

Eine Messung des Isolationswiderstandes des Bordnetzes hat mit dem 
Isolationsprüfgerät JKb (Herstel ler: Hartmann und Braun, F l . N r . 56701) 
in monatlichen Abständen zu erfolgen. Durch diese Prüfung sollen 
Isolationsfehler, bevor sie die Bordstromversorgung gefährden, recht­
zeit ig erkannt und abgestellt werden. 

Verboten ist die Verwendung von Kurbelinduktoren, da die von diesem 
Prüfgerät erzeugte Prüfspannung so hoch ist, daß die Bordnetzgeräte 
beschädigt werden können. 



Ausrüstung - Elt-Anlage 

Die Isolationsmessung des Bordnetzes hat bei abgeschalteten Ver­
braucherstellen und stillstehenden Generatoren zu erfolgen. Hierbei 
muß die abgeklemmte Leitung am Plus-Pol der Sammler mit an die 
Minus-Klemme der Sammler angeklemmt sein. Die Vornahme der Mes 
sung hat nach den Bedienvorschriften des Prüfgerätes zu erfolgen. 
Der niedrigst zulässige Wer t für Bordnetz-Isolation sol l 0 , 2 Megohm 
betragen. 

Eine weitere Prüfung der gesamten elektrischen Anlage muß bei lau­
fendem Motor durch Einschalten der einzelnen Verbraucherstellen 
durchgeführt werden, um durch die Erschütterung etwa vorhandene 
Wackelkontakte festzustellen. Grundsätzlich ist vor jedem Abflug eine 
Prüfung einiger Verbraucherstellen durch Einschalten vorzunehmen. Bei 
Grundüberholung des Flugzeuges sind die Kennlichter auf ihre richtige 
Einstellung und der Scheinwerfer auf seine richtige Fokuseinstellung 
nachzuprüfen. Verstaubte Spiegel vom Scheinwerfer und von den 
Kennlichtern sind mit einem Haarpinsel erst abzukehren, dann mit Sp i ­
ritus abzuwaschen und mit einem besonders weichen Lappen vorsichtig 
zu polieren. Blinde Spiegel und ebenso Glühlampen, deren Glaskolben 
nach längerem Betrieb schwarzen Niederschlag zeigen, sind auszu­
wechseln. 

G e n e r a t o r e n 

Vor jedem Fluge ist eine Funktionsprüfung der Generatoren und der 
dazugehörigen Regler durchzuführen. H ie rzu ist beim Warmlaufen und 
Abbremsen des Flugmotors am Stromspannungsmesser das Einsetzen 
der Sammlerladung und damit die ordnungsgemäße Einschaltung des 
Schalters in den Reglern zu beobachten. 

Nach Einschaltung ist am Stromspannungsmesser (A10) an der Schalt­
tafel die Generatorspannung nachzuprüfen. S ie sol l zwischen 28,5 und 
29,5 Volt betragen. Diese Prüfung muß für jeden Generator einzeln 
durchgeführt werden. 

Der Verschleiß an Bürsten und Stromwendern ist monatlich zu über­
prüfen. H ie rzu sind besonders die Bürsten auf Abbrand und glatte 
Lauffläche und der Stromwender auf Bildung von Riffeln nachzusehen, 
ferner auf Kondenswasserbildung und Korros ion der inneren Tei le . Zu 
weit abgenutzte Bürsten sind auszuwechseln. Verschmutzte Bürsten und 
Bürstenhalter müssen mit einem sauberen Tuch und Benzin gereinigt 
werden. Vor Inbetriebnahme müssen die Bürsten und Bürstenhalter gut 
trocken sein (Explosionsgefahr). Rauhe und unrunde Stromwender müs­
sen in der Werkstatt überdreht und poliert werden. 

Ausrüstung - Elt-Anlage 

S a m m l e r 

Die Wartung der Sammler ist im Hauptabschnitt 12 „Anhang" beschrie­
ben. Das Laden darf nur außerhalb des Flugzeuges erfolgen. Beim 
Wiederanschließen frisch aufgeladener Sammler muß der Haupt-
Selbstschalter bzw. der Selbstschalter im Rümpfende neben den Samm­
lern ausgeschaltet sein. 

Anmerkung: 

Beim Arbeiten am Bordnetz oder an elektrischen Geräten ist der Fern­
trennschalter (A5) mit der Bezeichnung „Akku" an der Schalttafel ab­
zuschalten. Die Stromsammler sind durch Lösen einer Leitung abzu­
klemmen. 

Schal tp läne 

Bauschaltpläne 

Zur Bearbeitung des Hauptabschnittes 92 „Ausrüstung - Elt-Anlage" 
haben nachstehend genannte Bauschaltpläne — die blattmäßig so 
unterteilt s ind, wie es die Bauteile des Flugzeuges erfordern — zu 
Grunde gelegen: 

1. Bauschaltplan Führerraum 8800-7493b Blatt 1 

2. Bauschaltplan Führerraum 8800-7493b Blatt 2 

3. Bauschaltplan Rumpf 8800-7494b 

4. Bauschaltplan Tragf lügel l inks 8800-7495b 

5. Bauschaltplan Tragf lügel rechts 8800-7496b 

6. Bauschaltplan Tr iebwerk 8800-7497b 

Diese Bauschaltpläne enthalten alles, was an elektrischen und sonsti­
gen Geräten in irgendeinem Zusammenhang mit dem elektrischen 
Bordnetz steht. Ferner enthalten sie alle Kurzzeichen für Kabel und 
Geräte und die gesamten Leitungen an den einzelnen Trennstellen, 
außerdem ist cus ihnen die ungefähre Lage der einzelnen Geräte zu 
erkennen. 

Stromlaufplan 

Der Stromlaufplan dient zur schnellen Verfolgung des Leitungsverlaufes 
zwischen den elektrischen Geräten und der einzelnen Anlagen. 

Bei Bedarf dieser Bauschait- und Stromlaufpläne sind diese bei der 
Herstel lerf i rma anzufordern. 
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Beförderung und Zusammenbau 

B e f ö r d e r u n g u n d Z u s a m m e n b a u 

V o r b e m e r k u n g 

Die Beförderung zum Flugzeughalter erfolgt meist auf dem Luttweg, 
so daß sich die Beschreibung der Beförderung des verpackten neuen 
Flugzeuges erübrigt. 

Für die Beförderung des Flugzeuges zum Ausbessern Ist für den Aus­
einanderbau nachstehendes maßgebend. 

A u s e i n a n d e r b a u 

Bei Abbauarbeiten sind die hierüber gemachten Angaben in den ein­
zelnen Abschnitten zu beachten. Die Gewichte der abnehmbaren Tei le 
sind im Hauptabschnitt 0 „Allgemeines" angegeben. Auf Seite 1107 
befindet sich eine Aufstellung über Anzahl und Art der abnehmbaren 
Flugzeugteile. Die zum Auseinanderbau der Flugzeugteile nötigen 
Werkzeuge sind im Bordgerät I. und I I . Ordnung enthalten. (Verzeich­
nis dieser Geräte siehe Hauptabschnitt 90 „Ausrüstung - Allgemeines"). 

Vor dem Abbau des Flugzeuges sind Kraft-, Schmier- und Kühlstoff 
und das Wasser der Heizungsanlage abzulassen; außerdem sind 
Leuchtmunition und alle anderen 
feuergefährlichen Stoffe unbedingt 
zu entfernen, da diese auf keinen 
Fall einer Flugzeugbahnladung bei­
gegeben werden dürfen. 

E r f ü l l u n g b a h n a m t l i c h e r 

B e s t i m m u n g e n 

Alle Kisten und Verschlage haben 
den Vermerk „Oben" und „Nicht 
stürzen" zu tragen. Die einzelnen 
Kisten und Verschläge einer Ladung 
sind mit einem beliebigen Zeichen 
als Merkmal der Sendung, einer 
laufenden Nummer und dem Ge­
samtgewicht an gut sichtbarer Stelle 
zu versehen. 

Beispiel: 

L x F (Merkmal der Sendung), N r . 2 
(Lfd. N r . der Kiste), Brutto kg. 

A b b . 1 G r ö ß t m a ß e des L a d e p r o f i l s 
d e r Deutschen Re ichsbahn 



Beförderung und Zusammenbau 

1 Stütze am Spant 9 
A b b . 2 V e r l a d e n des R u m p f e s 2 Bock am Spant 25 

Für die Verladung eines ganzen Flugzeuges sind vier Wagen erfor­
derlich, und zwa r : 

I. 1 Schienenwagen von 15 m Länge (SS-Wagen) für den Rumpf 

I I . 2 Schienenwagen von je 10 m Länge (R-Wagen| für je 1 Tragf lügel 
und das Seiten- und Höhenleitwerk, oder die Querruder und 
Landeklappen 

I I I . 1 Schienenwagen von 10,70 m Länge |GI-Wagen) oder 1 offener 
Wagen mit Planenabdeckung für die beiden Tr iebwerke und Luft­
schrauben. 

V e r l a d u n g 

Bei der Verladung eines Flugzeuges auf der Deutschen Reichsbahn 
dürfen die Maße des in Abbildung 1 dargestellten Ladeprofi les unter 
keinen Umständen überschritten werden. 

I. Beladen des 15 m-SS-Wagens 

Zur Befestigung des Rumpfes auf dem Wagen wird eine Stütze Hl 
(Abb. 2) unter dem Rumpfträger am Spant 9 und ein Bock (2) zu r Ab­

Stützung des Rumpfendes benötigt. 
Die Hauptabmessungen der Stütze 
sowie des Bockes sind aus Abbi l ­
dung 3 und 4 zu ersehen. Stütze 
und Bock werden auf den Wagen­
schwellen festgeschraubt. Kommen 
diese zwischen die auf dem W a ­
genboden befindlichen Schwellen 

1 Überwurfmutter zu stehen, dann ist der Höhenunter-

2 Stütze schied durch Unterlegen einer Bohle 

A b b . 3 S t ü t z e a m S p a n t 9 auszugleichen. 

Beförderung und Zusammenbau 

Die Überwurfmuttern (1) der Stütze 
(Abb. 3) werden auf die Kugelver-
schraubungen der unteren Gurt­
lasche am Spant 9 geschraubt. Das 
Rumpfende ist unter dem Spant 25 
so hoch auf dem Bock (Abb.4) zu 
lagern, daß die Oberkante des 
Rumpfes eine Waagerechte bildet. 
Die Lagerung erfolgt mit einem 
Rohr, das am Spant 25 durch den 
Rumpf gesteckt wird und auf dem 
Bock befestigt ist. A b b . 4 Bock am S p a n t 25 

II. Beladen der zwei 10m-R-Wagen 

Die beiden Tr iebwerke mit den Tr iebwerksgerüsten sowie die Quer­
ruder und Landeklappen sind von den Tragf lügeln abzubauen (die 
Fahrwerke werden nicht ausgebaut), über „Tr iebwerkswechsel" siehe 
Hauptabschnitt 7 „Tr iebwerksanlage". Die Kugellager an den Aus­
legern und Stoßstangen sind mit Ölpapier zu umwickeln sowie Rohr­
und Schlauchtrennstellen am Flügelwurzelspant und Brandschott mit 
Gewindekappen zu verschließen. Auf jeden der beiden 10m-Wagen 
wird ein Tragf lügel und das Leitwerk verladen (siehe Abb.5) . An der 
Stirnseite des R-Wagens ist auf dem Wagenboden ein Bock (11 fest­
zuschrauben, an den der Flügel mit den Kugelverschraubungen des 
Träger 1 festgeschraubt wi rd. Das Flügelende ist an der mit roter 

A b b . 5 V e r l a d e n des T r a g f l ü g e l s 

1 Bock für Wurzelspant 
2 Gerüst 
3 Bock für Flügelende 





Beförderung und Zusammenbau 

Abb. 6 Bock f ü r F l ü g e i - W u r x e l s p a n t 

Abb . 7 Bock f ü r F lüge lende 

Farbe gekennzeichneten Verstär­
kung durch einen gepolsterten 
Bock (3) zu unterstützen. Gegen 
Kippen wird der Flügel durch ein 
Gerüst (2) aus Rahmenschenkel, das 
an den Auflageflächen gepolstert 
ist, gesichert. Die Leitwerksteile sind 
in entsprechenden Verschlagen zu 
verpacken. 

I I I . Beladen des 10,70 m-GI-Wagens 

Die Luftschraube des zu verladen­
den Tr iebwerkes ist abzunehmen 
und an ihrer Stelle ein Lagerflansch 
13) (Abb.8) mit Wellenstumpf anzu­
schrauben. Dann ist das bereits ab­
genommene Tr iebwerk mit dem 
Gerüst in ein Transportgestel l , Ab­
bildung 8, zu verpacken. 

Das Tr iebwerk wird mit dem Lager­
flansch (3) in die Ausbuchtung des 
Transportgestel les aufgesetzt und 
mit den Kugelverschraubungen des 

1 Rahmen 
2 Holz le iste 
3 Lagerflansch 

T r a n s p o r t g e s t e l l f ü r T r i e b w e r k 

Beförderung und Zusammenbau 

Triebwerksgerüstes an einem in dem Gestell befestigten Rehmen (1) an­
geschraubt. Zur Sicherung wird über den Lagerflansch (3) eine einge­
paßte Holz le iste (2) geschraubt. 

Jedes Transportgestel l hat an seinen vier Ecken Hubösen zum An­
heben mittels eines Kranes. Die Luftschrauben sind möglichst zerlegt 
in Kisten verpackt oder in besonders gefertigten Lagern auf dem 
Wagen unterzubringen. 

A l l g e m e i n e s 

Alle Flugzeugteile sind gegen Verschieben und Verlagern gut zu ver­
ankern und zu vertauen. 

Alle an- und aufliegenden Flugzeugteile sind gepolstert zu lagern. 
Als Polsterung ist F i lz oder auch Holzwol le , über die Sackleinwand 
und Ölpapier gespannt wird, zu verwenden. Niemals sollten Flug­
zeugteile mit Holzwol le allein gepolstert werden, weil der darin ent­
haltene Holzessig Dural angreift. 

Die Wagen mit den Flugzeugteilen sind durch Planen gut abzudecken 
und zu verzurren, wobei kein Eisendraht verwendet werden darf. 

A b b . 8 



Beförderung und Zusammenbau 

A b b . 9 B a u t e i l e b e z e i c h n u n g u n d Z e r l e g b a r k e i t (Aufzählung siehe Seite 1107) 

Beförderung und Zusammenbau 

B a u t e i l e b e z e i c h n u n g u n d Z e r l e g b a r k e i t d e r J u 8 8 A - 1 

(siehe Abb. 9, Seite 11 06) 

Nr . Benennung 
A n s 

an 

ch l u ss 

durch 

1 Flugzeugbein 

mit Laufrad 

Tragflügel 4 Zweikantbolzen 

2 Spornrad mit Feder­

beinhebel und 

Radgabel 

Rumpfende 3 Zweikantbolzen 

3 Seitenflosse Rumpfende 4 Kugelverschraubungen 

3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern 

am Seitenruder 

4 Seitenruder Rumpfende 3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern 

an der Seitenflosse 

5 Tr iebwerk Tragflügel 4 Kugelverschraubungen 

6 Tragflügel Rumpfwerk 4 Kugelverschraubungen 

7 Landeklappe Tragflügel 3 Sechskantschrauben, 

1 Mutter M 8 

8 Flügelendkästen Tragflügel (Nach Abbau der Landeklappen und 

Querruder) 5 Endkästen mit 1x10 und 

4 x 8 Sonderschrauben mit selbst­

sichernden Muttern 

9 Querruder Tragflügel 2 Sechskantschrauben, 

1 Mutter M 8 

10 Höhenflosse und 

Ruder 

Rumpfende 4 Lagerbolzen (Wippe und Rumpf­

ende) 

8 Zweikantbolzen (Träger I und II) 

2 Sechskantschrauben (Ruderbremse} 

Druckluftleitung-Flossenenteisung, 

Trimmklappenwellen H 19, H 20 

Druckölleitungen 43 t, 46 t 

8 Sechskantschrauben (Ruder-

Verbindungswelle) 

Die Spaltverkleidungen um Rumpf/Tragflügel, Seitenflosse und Höhenflosse sind mit 
Flachrundschrauben, die Verkleidungsbleche von Tragflügel mit Senkschrauben be­
festigt. Stoßstangen, Sei lzüge, elektrische und Drucköl-Leitungen sind vor dem Abbau 
an den vorgesehenen Stellen zu trennen. 
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Anhang 

B e t r i e b s a n w e i s u n g f ü r K P Z - F e d e r b e i n e 
K r o n p r i n z A .G. , S o l i n g e n - O h l i g s 

Beschreibung 

KPZ-Federbeine sind mit „Uerdinger Ringfedern D.R.P." ausgerüstet. Die 
Ringfeder ist eine Reibungsfeder, die sich aus Außen- und Innenringen 
zusammensetzt. Bei Belastung in axialer Richtung gleiten die keilförmi­
gen Berührungsflächen der Ringe übereinander, wobei die Außenringe 
durch die Kei lwirkung der Berührungsflächen im elastischen Bereich des 
Federstahls gedehnt und die Innenringe elastisch gestaucht werden. Die 
Ringe können sich somit ineinanderschieben, wobei die belastende 
Kraft sowohl den Formänderungswiderstand der Ringe, als auch die 
Reibung an den Keilflächen überwinden muß. Der Kel lwinkel ist so be­
messen, daß die Ringe bei der Entlastung in ihre ursprüngliche Lage 
zurückgetrieben werden, und zwar ebenfalls unter Überwindung der 
Reibung in den Keilflächen. Hierdurch wird etwa 3/4 der aufgenomme­
nen Stoßarbeit vernichtet. Bei der Entlastung gehen die gedehnten 
Außen- und gestauchten innenringe in ihre Ausgangslage zurück. 
Die Anordnung der Ringfedern in dem Federbein ist so getroffen, daß 
nicht nur die Druckkräfte des Landestoßes, sondern auch die Zugkräfte 
des Rückstoßes elastisch federnd aufgefangen werden. Die aufzu­
fangenden Druckkräfte werden direkt in die Ringfedern geleitet und 
nur dieselben ihrer Bestimmung gemäß belastet. Dabei sind sämtliche 
anderen Konstruktionsteile und Verbindungen der Federstrebe vollkom­
men entlastet. Lediglich die Führungsrohre haben ihren Anteil an der 
Knicksteifigkeit zu übernehmen. Das Schnittbild der Abb. 1 zeigt den 
Aufbau des Federbeines. 

Durch die Druckkraft des Landestoßes wird das Innenrohr (16) des 
Federbeines in das Außenrohr (17) geschoben, wobei sich die äußeren 
Ringfedern (15) ineinanderschieben und infolge ihrer Reibung aufein­
ander den größten Te i l der Landestoß-Energie vernichten. Gleichzeitig 
schiebt das Innenrohr (16) mit seinem Anschlagring (11) das Rückstoß­
rohr (14) um denselben Weg über das Rohr (32), wodurch die inneren 
Ringfedern (30) mit ihren Stirnflächen aufeinandergedrückt werden und 
somit eine weitere Dämpfung des Stoßes bewirken. Bei Überschreitung 
der zugrunde gelegten Höchstkraft kommen die Federringe (15und30) 
zum gegenseitigen Aufsi tzen. Damit ist der Federweg von den Federn 
selbst auf einen Größtwert begrenzt. Weitere Laststeigerung trifft die 
Ringfedern als starre Ringsäulen an. Nach Aufnahme des Landestoßes 
dehnen sich die Federn wieder auseinander, aber nur mit einer kleine­
ren Kraft, da der größte Te i l durch die Dämpfung sowie Reibung an 
den konischen Flächen vernichtet wird. 

Anhang 

1 Schwenkhebel 
2 Gewindedeckel 
3 Sechskantschraube 
4 Auflagering 
5 Deckel 
6 Gewindering 
7 Aullagering 

8 Verlängerungsrohr 
9 Hakanspringring 

10 Gewindering 
11 Anschlagring 

12 Führungsring 

13 Buchse 
14 Rückstoßrohr 

15 Ringfeder, außen 

16 Innenrohr 

17 Außenrohr 

18 Buchse 
19 Rundmuttor 
20 Rückstoßring 

21 Führungsring 

22 Kappe 
23 Zugstange 
24 Verschlußring 

25 Fi lzstrei fen 

26 Federteller 

27 Spannmutter 
23 Lenkerhebel 

29 Gewindering 

30 Ringfeder, innen 

31 Führungsbuchse 
32 Rohr 

Abb.1 K P Z - F e d e r b e i n 



Anhang 

Der Rückstoß schiebt das Rückstoßrohr (14) nach unten, wodurch der 
Gewindering (10) über Anschlagring (11) und Führungsring (12) die 
äußeren Ringfedern (15) auf den Rückstoßring (20) preßt. Die gegen­
seitige Reibung der äußeren Ringfedern bewirkt wiederum eine Dämp­
fung des Stoßes. Die Ringfedern (15) können nicht nach oben aus­
weichen, da das Rückstoßrohr (14) mit seinem Bund gegen das innere 
Rohr (16) anstößt und sich somit nicht nach oben bewegen kann. Die 
Rückstoßkräfte halten sich in einer Größenanordnung, die kaum eine 
volle Ausnutzung des verfügbaren Rückstoßweges erwarten läßt. Selbst 
für den Fall, daß der Anschlag zum Anliegen kommen würde, erfolgt 
das Aufsetzen nicht schlagartig, da der Rückstoß federnd abgefangen 
und gebremst wird. 

Wartung 

Die Wartung beschränkt sich auf eine äußere Überwachung. Die ein­
gebauten Federbeine sind bei Grundüberholungen an ihrem Schmier­
kopf mit „Spezial Ringfederfett" abzuschmieren. Den einfedernden Tel 
des Innenrohres (16) leicht gefettet halten und vor Verschmutzung be­
wahren. Die Anschlußstellen am Lenkerhebel sind regelmäßig abzu­
schmieren (siehe „Schmierplan für Fahrwerk" im Hauptabschnitt 10 
„Flugbetrieb"). 

Auseinanderbau der Federbeine darf nur nach den von der Firma 
„Kronpr inz A.G. Sol ingen-Ohl igs" herausgegebenen Vorschriften er­
folgen. 

Nach Bruchlandungen und größeren Beschädigungen sind die Feder­
beine an die Herstel lerf irma einzusenden. 

Anhang 

K u r z e B e t r i e b s r e g e l n f ü r V A R T A - F l . - B a t t e r i e n 
(siehe Varta-Vorschriften) 

I. 

Die Batterie wurde betriebsfertig geliefert, sie ist rein und trocken zu 
halten. Die Kabelanschlußstücke sind durch Einfetten mit säurefreiem 
und säurebeständigem Fett (Vaseline) vor Anfressung (Korrosion) zu 
schützen. 

I I . 

Verdunstete Flüssigkeit ist durch Nachfüllen mit destilliertem Wasser zu 
ergänzen. Damit die Batterie in jeder Lage säuredicht bleibt, muß zu 
reichliches Nachfüllen unbedingt vermieden werden. Es ist deshalb wie 
folgt zu verfahren: 

a) Man drehe die Batterie so, daß das Typenschild nach oben liegt. 

b) Nach 4 Minuten beobachte man die Säure in dem Säurestandsrohr 
(Teil 3 in untenstehender S k i z z e ) . 

c) Bei richtiger Säuremenge befindet sich der Flüssigkeitsspiegel in der 
Mitte des Säurestandsrohres (roter Eichstrich). Liegt er niedriger, so 
ist destil l iertes Wasser (niemals Säure) nachzufüllen. 

1 Elementstopfen 3 Säurestandrohr 

2 Element mit Öffnung 4 Schwappdeckel 
A b b . 3 V a r t a - F l . - B a t t e r i e 

d) Zur Nachfüllung bediene man sich des 
Varta-Säuremessers Presl. = Nr . 1118 mit 
gebogenem Saugrohr. Letzteres führt man 
durch die Öffnung des Elementes (2] und 
des Schwappdeckels (4) in die am Boden 
liegende Ecke des Elementes ein. 



Anhang 

e) Es ist nur so viel destilliertes Wasser nachzufüllen, bis die Flüssig­
keit den Eichstrich am Säurestandsrohr (3) erreicht. 

f) Das Nachfüllen von destilliertem Wasser in Bordsammler zur Er­
höhung des Säurestandes darf niemals im Flugzeug, sondern nur 
nach Ausbau des Sammlers aus dem Flugzeug in der Lade-Werk­
statt erfolgen (siehe auch Merkblatt 11/11, 11/26, 11/51 und 11/59). 

I I I . 

Da die Säuredichte mit fortschreitender Entladung abnimmt, bietet 
dieser natürliche Zustand ein Hilfsmittel zur Prüfung des Ladezustandes. 
Nachdem wie unter Punkt II ausgeführt, destil l iertes Wasser nachgefüllt 
ist, prüfe man die Säuredichte nacheinander in den Elementen unter 
Benutzung des unter I I . genannten Varta-Säuremessers. Es ist darauf zu 
achten, daß die aus dem einzelnen Element abgesaugte Säure wieder 
in dasselbe zurückgefüllt wird. Die Batterie befindet sich im gut ge­
ladenen Zustand, wenn die Säuredichte 1,285 spez. Gewicht beträgt. 
Liegt dieselbe unter 1,20 spez. Gewicht, so ist für Nachladung außer­
halb der Maschine zu sorgen. Sollte die Säuredichte in einem Element 
erheblich niedriger sein als in den anderen, so ist die Batterie dem 
Lieferwerk zur Prüfung einzusenden. 

IV. 

Die Aufladung außerhalb der Maschine hat mit einer Stromstärke von 

1,5 Amp. bei Batterien 6A 2 
3,0 Amp. bei Batterien 6 DL 4 
4,5 Amp. bei Batterien 6 DL 6 
2,0 Amp. bei Batterien 12 GL 3 

zu erfolgen. Vorher ist der Flüssigkeitsspiegel gemäß Punkt II zu er­
gänzen. Die Ladung ist beendet, wenn das spez. Gewicht der Säure 
1,285 beträgt, jede der Zellen unter Ladung gemessen eine Spannung 
von etwa 2,7 Volt hat und sich beide Werte 2 Stunden lang nicht mehr 
erhöhen. Durch die Gasentwicklung während der Aufladung wird der 
Säurespiegel am Ende der Ladung etwa 5 mm höher liegen als unter 
I I . angegeben. Nach 24 Stunden sind die Gase aus den Elementen ent­
wichen. Ist infolge der Gasentwicklung der Flüssigkeitsspiegel gesunken, 
so ist destilliertes Wasser , wie unter II beschrieben, aufzufüllen. 

V. 

Batterien, die längere Zeit nicht benutzt werden, sind dauernd unter 
Pflege zu halten. S ie müssen alle 2 Wochen mit der unter IV. genann­
ten Stromstärke nachgeladen werden. Ferner sollen sie alle 6 Wochen 
mit demselben Strom bis auf 1,8 Volt je Element entladen und wieder 
aufgeladen werden. 
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