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Nachdruck der Betriebsanleitung Ju 88 A-1,
Ausgabe Mérz 1940 im August 1940

Zur Beachtung!

Diese (JFM) Betriebsanleitung lauft gleichzeitig
als (RLM) Dienstanweisung unter der Bezeichnung
DLm 2 o1

Ju 88 A-1 Betriebsanleitung
Mérz 1940

Manuskript (Bild und Text): JFM « Satz und Druck: Gebr. Feyl, Berlin SW68

Zweck

Die Betriebsanleitung Ju88A-1 soll, wie der Name bereits sagt, alle
zum Betrieb dieses Flugzeuges notwendigen Anleitungen geben. Sie
bezweckt nicht, Fachkrafte zu ersetzen, vielmehr soll sie als Taschen-
buch und Nachschlagewerk den Betrieb, die Wartung und die Uber-
prifung des Flugzeuges erleichtern und gleichzeitig als Unterweisung
bei der Ausbildung dienen. Bezlglich Zusammenbau und Instandhal-
tung ist daher nur das unbedingt Notwendige enthalten. Teiluber-
holungen sowie Grunduberholungen und die damit zusammenhéangen-
den Prifungen sind stets von einer Werft bzw. entsprechendem Werk-
statten-Betrieb auszufuhren.

Gliederung

Die Inhalts-Ubersicht tragt zur Erhéhung der Ubersichtlichkeit 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 fur die jeweiligen Abhandlungen die genauen Seiten-
zahlen an.

Die Hauptabschnitte 1—9 bilden das Kernstiick der Betriebsanleitung
und entsprechen einschlieBlich ihrer Kennziffern den 9 Konstruktions-
Gruppen des Flugzeuges.

Die Hauptabschnitte 0, 10, 11 und 12 erganzen die rein technischen Ab-
handlungen der Hauptabschnitte 1—9 zu einer den praktischen Erfor-
dernissen in jeder Beziehung angepafiten Betriebsanleitung.
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Die Betriebsanleitung gliedert sich gemaR Inhaltstibersicht in folgende
Hauptabschnitte:

0 Allgemeines gibt einen Uberblick tiber das gesamte Flugzeug
1 Rumpfwerk
2 Fahrwerk
3 Leitwerk
diese Hauptabschnitte sind entsprechend der
4 Steuerwerk fertigungsmaRigen Gliederung des Flug-
5 Tragwerk zeuges nach Baugruppen usw. weiter unter-
teilt und inhaltlich nach Beschreibung —
6 Triebwerksgerist Betrieb —Wartung und Prifung ausgerichtet.
7 Triebwerksanlage
8 Triebwerksbehalter
9 Ausristung
10 Flugbetrieb behandelt den praktischen Flugbetrieb ein-
schlieBlich taglicher Wartung
11 Beforderung und zeigt die Verlade- und Befdérderungsmog-
Zusammenbau lichkeit
12 Anhang enthalt die Druckschriften fremder Firmer,

Geratebeschreibungen, MeRblatter usw.

Durch diese Gliederung ist die Forderung nach kurzer, klarer Einteilung
des Stoffes am zweckmaRigsten erfullt.

Hinweise

Durch die standig fortschreitende Weiterentwicklung der Flugzeuge ist
es nicht moglich, daB samtliche Angaben in vorliegender Betriebs-
anleitung stets in allen Punkten mit der Ausfihrung im Flugzeug uber-
einstimmen. Es wird daher gelegentlich notwendig sein, diese Druck-
schrift nur sinngemal anzuwenden.

GréRere Anderungen werden dem Flugzeughalter durch Berichtigung
oder Deckblatt, durch Anderungsanweisung, Technische Mitteilungen
usw. bekanntgegeben.

Die Ausbesserungs-Anleitung [fur Junkers Metall-Flugzeuge) ist bei
Ausbesserungsarbeiten zugrunde zu legen.

Die (Haupt-)Ersatzteil-Liste Ju88A-1 enthalt die bei Ausbesserung be-
nétigten Ersatzteile. Die reiche Bebilderung dieser Liste bildet eine
wertvolle Erganzung der Betriebsanleitung.

Die Truppen-Ersatzteil-Liste Ju 88 A-1 ist ein Auszug aus der vorstehend
genannten (Haupt-)Ersatzteil-Liste Ju88A-1 und enthalt im wesent-
lichen nur solche Teile, die mit einfachen Werkzeugen und Hilfsmitteln
an der Front leicht ausgewechselt werden kénnen.

Die Kurzbetriebsanleitung (KBA) Ju88A-1 ist als Sonderdruckschrift zu
betrachten und faRt im wesentlichen das in der Betriebsanleitung im
Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb” Gesagte nochmals zusammen.

Die Bordfunkanlage ist in folgenden Druckschriften behandelt, die samt-
lich vom Generalluftzeugmeister herausgegeben sind.

[

.,Vorlaufige Beschreibung der Fl.-Bordfunkanlage Ju88A-1".

2. Die genauen technischen Daten sowie die ausfihrlichen Schaltungen
der Gerate sind folgenden Einzelbeschreibungen zu entnehmen:

a) ,Beschreibung und Betriebsvorschrift fir Fl.-BordfunkgeratFu G. X",
b) ,Beschreibung und Betriebsvorschrift fur Fl.-Bordpeilgerat Peil G. V",
c) ,Beschreibung und Betriebsvorschrift fur Funklandegerat FuBI.1".

w

. Der Betrieb wahrend des Fluges ist zu ersehen aus:

+JUB88A-1
Fl.-Bordfunkanlage
Kurz-Betriebs-Anleitung
fur Bordfunker und Besatzung."

I

. Die Prufvorschrift fir die Gesamtanlage ist zu entnehmen aus:

Prufvorschrift
fur Bordfunkanlagen
mit FuG.X, PeilG.V

und Fu BI.1.



Die Bewaffnung ist in der ,Beschreibung, Einbau- und Profvorschrift fur
die Bewaffnung Ju88A-1, L.Dv. 840/1 NfD" erfaf3t.

Die bewegliche SchuBwaffe allein ist ferner in der ,Bedienungsvor-
schrift Fur die bewegliche SchuBwaffe, L.Dv.841/1 NfD" besonders be-
handelt.

Fur 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 ,Lehrblatter fur die
Technische Ausbildung in der Luftwaffe (TS Lehrblatter)" verwiesen.

JUNKERS FLUGZEUG- UND MOTORENWERKE
Aktiengesellschaft

Dessau

Marz 1940

Anmerkung

Diese Ju 88 A-1 Betriebsanleitung (DLm 201), Marz 1940, erscheint im Taschenbuch-
format DIN B 6

t. als Amtsauflage in dunkelblauer Einbanddecke

2 als JFM-Auflage in dunkelbrauner Einbanddecke
in gebundener Ausfuhrung.

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
y,<Januar 1940" bzw. ,Marz 1940". Erstere wurden in der Zeit bis zur Drucklegung
noch laufend geandert und berichtigt, so dal3 die gesamte vorliegende Auflage
praktisch dem Stand vom Mérz 1940 entspricht.
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Rumpfwerk
Fahrwerk

Leitwerk
Steuerwerk
Tragwerk
Triebwerksgerist
Triebwerksanlage
Triebwerksbehalter
Ausridstung -
Allgemeines 90
Druckol-Anlage 91
Elt-Anlage 92

10 Flugbetrieb einschl. Schmierplane
11 Befdrderung und Zusammenbau
12 Anhang

Zur Beachtung! Die Inhaltsiibersicht 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 einschlieBlich der Kennziffer der fertigungs-

maRigen Gliederung des Flugzeuges.
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Allgemeines

Ubersichtstafeln
Kennzeichen des Flugzeugmusters Ju 88 A-1

Verwendungszweck

Das Flugzeugmuster Ju88A-1 kann je nach seinem Ristzustand als
Bomber fur Land- und Seeverwendung sowie als Fernerkunder einge-
setzt werden. Naheres uber die verschiedenen Einsatzmdglichkeiten
des Flugzeuges siehe L.Dv. 840/1 — Bewaffnung Ju88A-1 — Beschrei-
bung, Einbau und Prufvorschrift.

Flugwerk

In Schalenbauweise hergestellter, trapezférmiger, vierhol- Rumpfwerk
miger Glattblechrumpf mit senkrecht zur Langsachse ange-

ordneten Spanten. Rumpfvorderteil, Rumpfmittelstick und
Rumpfende sind fest miteinander verbunden.

Der Rumpfvorderteil mit Bodenwanne und abnehmbarer
Kanzel enthalt den Arbeitsraum fiur die vierképfige Be-
satzung. Die Abdeckungen der Kanzel und des Fuhrerraumes
bestehen zum Teil aus Plexi- oder Verbundglas. Der Einstieg
der Besatzung erfolgt durch den herunterklappbaren Teil
der Bodenwanne. Der hintere Teil des Fuhrerraumdaches
sowie der herunterklappbare Teil der Bodenwanne sind ab-
werfbar.

Das Rumpfmittelstiick beginnt am Vollspant 9 und endigt am
Vollspant 15. In ihm ist der vordere und hintere Bombenraum
eingebaut. Je nach Ristzustand kénnen auRer der Verwen-
dung als Bombenraume in diese zwei Rumpfbehalter oder
ein Rumpfbehalter nebst Bildgeraten eingebaut werden. Die
Bombenraume sind von unten zugéanglich und werden durch
den Vollspant 12 voneinander getrennt.

Das Rumpfende ist vom hinteren Bombenraum aus durch
eine im Spant 15 befindliche Tur zu erreichen.

Uber einen Laufsteg gelangt man zu den dort eingebauten
Bordfunk- und Sicherheitsgeraten.
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Fahrwerk

Leitwerk

Steuer-
werk
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Geteiltes Fahrwerk. Jede Halfte ist in die nach hinten ver-
langerte Motorgondel (Fahrwerksverkleidung) durch Druck-
6lstreben einziehbar. Die Offnungen in den Fahrwerksver-
kleidungen werden mittels Verkleidungsklappen geschlos-
sen. Die Laufrader sind mit Mitteldruckbereifung versehen
und einzeln abbremsbar. Am Rumpfende befindet sich ein
nach allen Seiten drehbarer Radsporn, der im Fluge durch
eine Druckodlstrebe einziehbar ist. Die Radspornverriegelung
kAnn vom Fihrerraum aus ebenfalls mittels Druckélbetéti-
gung gelést werden. Abgefedert wird das Fahrwerk sowie
der Radsporn durch KPZ-Federbeine.

Freitragendes, geteiltes Hohenleitwerk mit Innenausgleich
der Ruder, gekuppelter Flettner-Klappe, die auBerdem noch
vom Fuhrerraum aus als Trimmklappe einstellbar ist. Zen-
tral angeordnetes Seitenleitwerk mit Knickruder, Flettner-
Klappe und im Fluge verstellbarer Trimmklappe. Querruder
und Landeklappen sind nach dem Ddusenspaltprinzip aus-
gefuhrt. Das linke Querruder besitzt eine im Fluge verstell-
bare Klappe fiur die Quertrimmung. Alle Ruder sind zum
Feststellen mit Druckdl-Ruderbremsen ausgeristet.

Zur Verringerung der Sturzfluggeschwindigkeiten befinden
sich an den Tragfligel-Unterseiten Sturzflugbremsen, die
vor dem Ansetzen zum Sturzflug mittels Druckélstreben
ausgefahren werden.

Hohen- und Quersteuerung erfolgt durch schwenkbare
Steuersaule und Steuerhorn, Seitensteuerung durch verstell-
bares FuBhebelpaar. Hoéhen- und Quersteuerung kénnen
nach Ausklinken der Steuersaule durch einen abnehmbaren
HilfssteuerknlUppel betatigt werden. Die in Seiten-, Quer-
und Hohenruder eingebauten Hilfsruder fur Trimmung des
Flugzeuges sind durch Handradchen, die links vom Fuhrer-
sitz angeordnet sind, zu verstellen. Die Landeklappen wer-
den mittels Druckélstrebe ausgefahren.

Das Abfangen des Flugzeuges aus dem Sturzflug wird nach
Driicken des Bombenknopfes bzw. des Rucktrimmknopfes
durch eine Abfangvorrichtung eingeleitet. Unzulassig starkes
Abfangen des Flugzeuges kann durch eine eingebaute
Sicherheitssteuerung, die beim Anstellen der Sturzflugbrems-
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klappen eingestellt wird, verhindert werden. (Die Sicher-
heitssteuerung wird in Flugzeugen neuerer Ausfuhrung nicht
mehr eingebaut.)

Die SAM-Kurssteuerung greift tUber eine Rudermaschine in
die Seitensteuerung ein.

Freitragendes Tragwerk; Tragfligel sind mit je vier Kugel- Tragwerk
verschraubungen an den Rumpf angeschlossen.

Triebwerk

Zwei Jumo211B/1 flussigkeitsgekiihlte Einspritz-Motoren Motoren
mit zwei hangenden Zylinderreihen zu je sechs Zylindern
in V-Form unter 60° angeordnet.

Untersetzungsgetriebe zur Luftschraube 1 : 1,68

Abflugleistung 2x1200 P S: 2400 PS in Bodennéhe
Hochstzulassige Drehzahl: n = 2400 U/min
Reiseflugdrehzahl: n = 2100 U/min

Kraftstoffverbrauch Liter, Std. 560 620 620
bei:
Héhe e m 300 4000 6000
Drehzahl ......... U / min 2)00 2100 2300
Ladedruck. ........ ata 110 0,90 1,05
Dreiflugelige VDM-Verstelluftschraube von 3,6 m Durchmes- luft-

ser, Verstellnaben, elektrische Verstellung und Anzeige. schrauben

Riustzustand A Behalter

Kraftstoff: Vier geschitzte Tragfligelbehalter mit einem

Gesamt-Behalterinhalt von 1680 Liter

Schmierstoff: Zwei geschutzte Tragflugelbehalter mit einer
Gesamt-Auffillmenge von 250 Liter

Ristzustand B
wie Rustzustand A zuzuglich eines geschiitz-
ten Kraftstoff-Rumpfbehalters mit 1220 Liter
Inhalt
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Ristzustand C
wie Rustzustand B zuzuglich eines zweiten
Kraftstoff-Rumpfbehalters mit 680 Liter Inhalt
und eines geschitzten Schmierstoffzusatzbe-
héalters mit 106 Liter Inhalt im linken Tragfliugel

Bei den Ristzustanden A und C besteht noch die Moglich-
keit, durch Anh&angen von ein oder zwei KraftstoffauRen-
behaltern die Reichweite des Flugzeuges zu vergroRern.

Ristzustand F
wie Rustzustand B zuziglich eines geschitz-
ten Schmierstoffzusatzbehalters mit 106 Liter
Inhalt und zwei abwerfbaren Kraftstoff-
AuBenbehéltern mit je 900 Litern Inhalt (oder
je 1270 Liter bis zum Aufbrauch der Blech-
behalterl.

Wartung und Prifung

Am SchluR eines jeden Baugruppen-Abschnittes befinden
sich die Wartungs- und Prufvorschriften sowie am Ende des
Hauptabschnittes 10 ,Flugbetrieb” eine Zusammenstellung
samtlicher ,Schmierplane".

Leistungsangaben des Flugzeugmusters Ju 88 A-I

Motor: Jumo211 B Baureihe 1 mit Flussigkeitskiithlung
Luftschraube: Dreiflugellge VDM-Verstelluftschraube
Starteinstellung: 27°=12h

Tragflache: 52,5 m’ Spannweite 18,375 m

Motorleistung

in Nennhdhe der Bodenladerstufe

Hohe km Zeitdauer Leistung PS | Drehzahl Ladedruck
min
bei Steig- und
Kampfleistung ... 18 30 1020 2?00 1,15
GroBte
Dauerleistung .. - 18 dauernd 865 2100 1,10

Betr. Anl.
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In Nennhéhe der Hohenladerstufe

bei Steig- und

Kampfleistung . . 5,0 30 920 2300 1,15
GroRte
Dauerleislung ., . 4.5 dauernd 8C0 2100 1,10

Ristzustand A

Ins einzelne gehende Angaben uber die eingebauten Rustsatze, Art
und GréRe der Abwurfmunition siehe ,L.Dv.840/1, Bewaffnung
Ju88A-1 — Beschreibung, Einbau und Prifvorschrift®, uber Flug-
strecken, siehe Betriebsdatentafel in Geratetafel des Fuhrerraumes.

Leistungsbelastung 12,7-14,6 kg/PS Flachenbelastung 210-240 kg/m*

je nach Abfluggewicht

Dienst-Gipfelhéhe bei mittlerem Fluggewicht

(nach Bombenabwurf) 9350 m
Abfluggewichte: normal 11000 kg
mit 1 abwerfbarem Behalter 11400 kg
mit 2 abwerfbaren Behaltern 12300 kg

Kraftstoffverbrauch siehe Seite Olll

Ristzustand B

Beachte Hinweis unter Ristzustand A

Leistungsbelastung 12,7-14,2 kg/PS Flachenbelastung 210-234 kg/m-

je nach Abfluggewicht

Dienst-Gipfelhéhe bei mittlerem Fluggewicht

(nach Bombenabwurf) 9350 m
11000 kg
11100 kg
11400 kg

weiteres siehe L.Dv. 840/1 11600 kg
11700 kg
11800 kg

Kraftstoffverbrauch siehe Seite Olll 12300 kg

Abfluggewichte:
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Ristzustand C
Beachte Hinweis unter Ristzustand A

Leistungsbelastung 13,6-14,6 kg/PS Flachenbelastung 225-240 kg/m-

je nach Abfluggewicht

Dienst-Gipfelhohe bei mittlerem Fluggewicht

(nach Bombenabwurf) 8700m
Abfluggewichte: | 11800 kg
weiteres siehe L.Dv.840/1 12300 kg
l 12300 kg
Kraftstoffverbrauch siehe Seite O0lll
Rustzustand F
Beachte Hinweis unter Ristzustand A
Leistungsbelastung 12,25-14,3 kg/PS Flachenbelastung 201-236 kg/m-
je nach Abfluggewicht
Dienst-Gipfelhdhe bei mittlerem Fluggewicht
Inach Bombenabwurfl 8300 m
Abfluggewichte: 10700 kg
11300 kg
11600 kg
weiteres siehe L.Dv.840/1 4§ 11800 kg
11900 kg
12200 kg
12300 kg

Kraftstoffverbrauch siehe Seite O0lll
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SchattenriR des

Allgemeines

Flugzeugmusters Ju 88 A-1
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1 | Fligel mit Motor und Fahrwerkshalfte | 3040 kg :d_’,’_;l,’
I | Motor mit Auspuff, Triebwerksgerist, | 1400 kg EJTV_?_-;"'
Kihler und Triebwerksverkleidung . . i. 14
] 74
1| 3Nigelige VDM Luftschraube . . . . . 165 kg i
Vel ]
1 | Fohrwerkshalfte volist. mitRad . . . . | 270 kg ( s
1 | Hohenleitwerk (beide Halftenl . . . . | 125 kg } I I
| |
1| Seitenleitwerk . . . . . . . B i I 58 kg STe Tel Tell HOTe
T | REDPORN o 4050 s 0 omeze: v imres o are 50 kg

Ubersicht, HauptmaRe und

Gewichte der Ju 88 A-1

Tréger-

und Spantbezeichnung der Ju 88 A-1, Aufri, Grundrif
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Bauteilebezeichnung und Zerlegbarkeit der Ju 88 A-1

(siehe Abbildung auf Seite 0 XI)

Anschluf
Nr. Benennung
an durch
1 Flugzeugbein Tragfligel 4 Zweikantbolzen
mit Lavfrad
2 Spornrad mit Feder- Rumpfende 3 Zweikantbolzen
beinhebel und
Radgabel
3 Seitenflosse Rumpfende 4 Kugelverschraubungen
3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern
am Seitenruder
4 Seitenruder Rumpfende 3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern
an der Seitenflosse
5 Triebwerk Tragfligel 4 Kugelverschraubungen
6 Tragfligel Rumpfwerk 4 Kugelverschraubungen
7 | Londeklappe Tragfligel 3 Sechskantschrauben,
1 Mutter M8
8 Flogelendkasten Tragfligel (Nach Abbau der Landeklappen und
Querruder) 5 Endkasten mit 1x10 und
4x8 Sonderschrauben mit selbst-
sichernden Muttern
9 Querruder Tragfligel 2 Sechskantschrauben,
1 Mutter M 8
10 | Hohenflosse und Rumpfende 4 Lagerbolzen (Wippe und Rumpf-
Ruder ende)
8 Zweikantbolzen (Trager | und I1)
2 Sechskantschrauben (Ruderbremse)
Druckluftleitung-Flossenenteisung,
Trimmklappenwellen H 19, H20
Druckélleitungen 43 t, 46 t
8 Sechskantschrauben (Ruder-
Verbindungswelle)

Die Spaltverkleidungen um Rumpf/Tragfligel, Seitenflosse und Hohenflosse sind mit
Flachrundschrauben, die Verkleidungsbleche von Tragfligel mit Senkschrauben be-
festigt. StoBstangen, Seilzlige, elektrische und Druckédl-Leitungen sind vor dem Abbau

an den vorgesehenen Stellen zu trennen.
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P » aufhGngen und belasten
| ) Avufbockpunkt Hilfsaufbockpunkt—

| In Fligelunterseite:

Samtliche Flogelpunkte sitzen
spiegelbildlich in beiden Fligeln
\ ® HiBpunkt fir Fligel ohne Triebwerk
O HiBpunkt fir FlGgel mit Triebwerk
\ = HiBpunkt fir Triebwerk

\ + HiBpunkt fir gesamtes Flugzeug
bzw. fir Rumpf (ohne Fligel)

& Aufbockpunkt for Rumpf oder
bei Abnahme eines Fligels

(@ Aufbockpunkt fir gesamtes Flugzeug
& Verankerungspunkt

Verankerungs-, HiB- und Aufbockpunkte der Ju 88 A-1

Allgemeines OXl“
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Die Deckel- und Klappenanordnung im

rechten Fligel

ist spiegelbildlich zur

Anordnung in dem gezeichneten linken

Fligel ohne Nr.41 und 44.

34a ist nur im rechten Fligel vorhanden.

Allgemeines
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Deckel und Klappen, Ubersicht (Zusammenstellung siehe Seite XV, XVI und XVII)
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Deckel und Klappen, Zusammenstellung
(siehe auch Seite XIV, XVI und XVII)
Nr. Lage Zweck Befestigung
1 Rumpfseite rechts Leuchtmunitionsabwurf Riegelverschluf
Rumpfseite rechts elektr. Aufbenbordanschluf® Gelenk
3 Rumpf-Oberschale Luftdruckausgleich fir Gelenk
links und rechts vorderen Bombenraum
4 | Rumpf-Oberschale Druckdl-FillanschluB Schnellverschlufy
5 Rumpf-Oberschale Aufhangung des Rumpf- Senkschrauben
behalters
6 | Rumpf-Oberschale Kraftstoff-Fillanschluf Schnellverschlufy
for Rumpfbehalter
7 | Rumpf-Oberschale Wartung der elektrischen Senkschrauben
Vorratsmessung
8 Rumpf-Oberschale Wartung des Schnell- Senkschrauben
ablasses
9 Rumpfseite rechts Deckel fur Seilrolle zum Schnellverschluf}
Hissen der Bomben
10 | Rumpfseite rechts Saverstoff-AuBenbord- Schnellverschluf
anschluf}
11 | Rumpfende oben Bootseinbau Riegelbolzen und
Hakenverschlufy
12 | Hohenflossen-Unter- Wartung der Hohenflosse Senkschrauben
seite
12a| Tragfligel-Unterseite Saverstofflaschen-Lagerung Schnellverschluf
13 | Hohenflossen-Unter- Wartung des Hohenruder- Schnellverschluf
seite gestanges
14 | Hohenflossen-Unter- Wartung des Hohenruder- Senkschrauben
seite gestanges
15| Seitenflosse links Wartung der Seitenflosse Senkschrauben
| 16 | Seitenruder Wartung des Trimmklappen- Schnellverschluf
| gestanges
17 | Rumpfende links und Wartung der Steuerseile und | Schnellverschluf
re Trimmklappen-Getriebe
18 | Seitenruder unten Wartung von Seitenruder- Senkschrauben
antrieb und Ruderbremse
19 | Hohenflossen-Unter- Wartung von Héhenruder- Schnellverschiufy
seite gestange und Ausldseschalter
20 | Rumpfende unten Wartung des Leitwerks- Gelenk

gestanges, Sporn und
Verkleidungsklappen
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Deckel und Klappen, Zusammenstellung (Fortsetzung)
(slehe auch Seite X1V, XV und XVII)
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Deckel und Klappen, Zusammenstellung Fortsetzung
(siehe auch Seite XIV, XV und XVI)

Nr Lage Zweck Befestigung

20a Rumpfende links Radspornbetatigung Senkschrauben

21 Rumpfseite links Sanitatspack Senkschrauben

22 Tragfligel-Oberseite Wartung von Umfillpumpe Senkschrauben
und Vorratsmessung

23 Tragfligel-Unterseite Durchfiihrung fir Kraftstoff- Senkschrauben
leitungen bei angebautem
AuRenbehalter

24 Tragfligel-Oberseite Kraftstoff-FullanschluB SchnellverschluB

und Senkschrauben

25 Tragfligel-Unterseite Wartung des Kraftstoff- Senkschrauben
behélters

26 Linke AbfluBhaube oben elektrisches Kabel fir Schnellverschluf
fahrgestell-Anzeige

27 Fahrwerksverkleidung, erméglicht schnelles Lésen Schnellverschluf

unten der StoRstange

28 Tragfligel-Oberseite Wartung der Rohrleitungen Senkschrauben
und Triebwerksgestange

29 Tragfligel-Oberseite Schmierstoff-Fullanschlul Senkschrauben und
und Vorraismessung Schnellverschluf

30 AbfluBhaube oben Deckel fur Schmierstoff- Schnellverschlu
auffallung

31 Tragfligel-Unterseite Wartung des Ubersetzungs- Senkschrauben
teiles

32 Tragfligel-Unterseite SchmierstoffablaR SchnellverschluB

33 1 ragfligel-Unterseite Wartung des Schmierstoff- Senkschrauben
behélters

34 1 ragfligel-Unterseite Wartung des Steuerungs- Senkschrauben und
gestanges Schnellverschlu

35 | ragfligel-Unterseite Wartung des Schmierstoff- Senkschrauben
behéalters, Ruderbremse
und Steuergestanges

36 Tragfligel-Unterseite Wartung des Bomben- Schnellverschlu
gestanges

37 Querruder links Wartung des Trimmklappen- Schnellverschlu
gestanges

38 1 ragfliigel-Unterseite Wartung des Tragfligels Senkschrauben und

SchnellverschluB
v Tragflugel-Endkappe Kabel-Kupplung Senkschrauben
‘3% Tragflugel-Endkappe Lésen der Endkappe Sechskantschrauben

Nr

40
41
42

43

45

46

4/

48

49
50

51
52
53
54

55

56

57
58

59

59a

Lage

Zweck

Befestigung

Tragfligel-Unterseite
Tragfligel-Oberseite
Tragflugel-Oberseite

Tragfligel-Unterseite

Flugelnase links

Tragflugel-Oberseite

Fahrwerks Verkleidung
unten

Tragfligel-Oberseite

Fahrgestell Verkleidung
links und rechts unten

Triebwerksverkleidung

Triebwerksverkleidung

Triebwerksverkleidung
Triebwerksverkleidung
Luftschraube

Triebwerksverkleidung
oben

Trag flugel-Unterseite

Rumpf-Unterschale

Bodenwanne hinten

Rumpfvorderteil

Rumpfseite links

Bodenwanne links

Wartung der Ruderbremse
Schmierstoff-Filla nschluf

Wartung des Schmierstoff-
Vorratsmessers

Wartung der Druckolanlage
fur Sturzflugbremse

Schein werferwartung
Wartung der Einziehstrebe
fur Sturzflugbremse
Wartung des Fahrgestells,
der StoBstangen fiur Ver-
kleidungsklappen, der Elt-
Gerate und Druckélanlage

AbfluBhaube

Kaltstortanlage, Zugang
fur Kugelverschraubungen

Anlassen von Hand

Verkleidungsklappen

Kuhler-Spreizklappen
Kihlerhaube
Luftschraubenkappe
Kihlstoff-FillanschluB
Wartung von Druckol-
leitungen, Triebwerks-
gestange, elektrische

Kabel und Heizung

Bombenklappen oder
Rumpfbehalterklappen

abwerfbarer Teil

Deckel fur Ausklink-
vorrichtung fiur Steuerséaule

Wartung des Triebwerks-
gestanges und der Druckél-
leitungen

Klappe fir Lotfe

Schnellverschluf
Schnellverschluf
Schnellverschluf
Senkschrauben und
SchnellverschluR

Gelenk und Senk-
schrauben

Senkschrauben

Gelenk

Senkschrauben

Schnellverschluf

Gelenk

Gelenk und Schnell-
verschlul®

Gelenk
Senkschrauben
SchnellverschluR

Schnellverschluf

Senkschrauben

Gelenk oder
Senkschrauben

Gelenk

Schnellverschluf

Senkschrauben

Senkschrauben
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Allgemeines Uber Wartung und Prifung

Im Hauptabschnitt ,Allgemeines" der Betriebsanleitung sind die Vor-
schriften angegeben, die sich wiederholen und deren Kenntnis fur das
Bedienungspersonal von allgemeiner Wichtigkeit ist.

Kugelverschraubungen

Die Verbindungen zwischen Tragfligel und Rumpfwerk sowie Seiten-
flossen und Rumpfende sind durch Kugelverschraubungen (Abb. 1) aus-
gefuhrt. Eine etwas abweichende Ausfiuhrung dient als Verbindung
zwischen Triebwerksgertst und Flugel (siehe Hauptabschnitt 6 ,Trieb-
werksgerist").

1 Uberwurfmutter
2 Nutmutter

3 Trager

4 Kugeleinsatzstiick
5 Kugelpfanne

Abb.1 Kugelverschraubungen

Werden Flugzeugteile an den Kugelverschraubungen abgenommen, so
sind zuerst die unteren und dann die oberen Uberwurfmuttern mit dem
zugehorigen Zapfenschlissel zu lésen. Erfolgt das Abnehmen far
langere Zeit oder soll der abgenommene Teil ausgebessert werden,
so sind, um Tanzen der Uberwurfmuttern und damit Einkerbungen auf
den Halsen der Kugelpfannen zu vermeiden, die Uberwurfmuttern
durch Einschrauben entsprechend ausgebildeter Blechschutzkappen (6)
(Abb. 2) festzuhalten.

é 7 Blechschutzkappe
7 Blechschutzkappe
Abb. 2 Schutz der Kugelverschraubungen
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Zum Schutz des Bolzengewindes wird eine Schutzkappe (7) Uuber-
geschraubt. Sind diese Schutzverschraubungen nicht vorhanden, so
missen die Kugelpfannenhéalse umwickelt werden.

Als Schutzkappe zum VerschlieBen zerlegter Verschraubungen sowie
als Gewindeschutz von Rohrleitungen und Holmen werden zweck-
maRig auch Stanniolkappen verwendet.

Vor dem Wiederzusammenbau ist die Géangigkeit der Gewinde zu
prufen. Die Kugelflachen durfen keinerlei Beschadigungen aufweisen.
Etwa vorhandener Grat, Verbeulungen oder Einkerbungen sind un-
bedingt mit Feile und Schaber zu beseitigen.

Bei Ausbesserungen von Verletzungen am Kugelhals ist folgendes zu
beachten:

Bei Wanddickenverletzungen, die sich auf 100 v. H. des Umfanges
erstrecken, ist eine Wanddickenminderung von 0,5 mm zulassig.

Bei Wanddickenverletzungen, die sich auf 50 v. H. des Umfanges
erstrecken, ist eine Wanddickenminderung von 1,0 mm zulé&ssig.

Bei ortlichen Vertiefungen, die durch Schlage oder herabgefallenes
Werkzeug, z. B. Schlissel oder Hammer, verursacht sind, ist eine
Wanddickenminderung bis zu 2,0 mm zulassig.

Bedingung ist in jedem Fall:
Abflachen der Vertiefungen durch Befeilen und Beschmirgeln und
nachtragliches Polieren auf Hochglanz. Ist die Wanddicken&ande-
rung groRer, so ist die Kugelpfanne auszubauen.

Die von Staub, Feilspanen usw. sorgfaltig gereinigten Kugelpfannen
und Gewinde sind mit ,Kalypsol W1AX/K15", einem Fett-Graphit-Ge-
misch, in einem Mischungsverhaltnis 4 : 1 zu schmieren, auch wenn die
Gewindetelle nur versuchsweise oder mit wenigen Gangen zusammen-
geschraubt werden, Ole sowie Vaseline sind dafiir ungeeignet. Das
Schmiermittel ist gleichmaRig und nicht zu dick aufzutragen (Fettfilm).

Belm Wiederansetzen der Seitenflossen mussen die Kugelverschrau-
bungen je durch den zugehorigen Zapfen- bzw. Maulschlissel ohne
Verlangerungsrohr und nur durch 1 Mann angezogen werden.

StoRBRstangenkdpfe

Das Einstellen der StoRstangenlange (Abb. 3| erfolgt am verstellbaren
StoRstangenkopf. Durch das rot umrandete Prifloch (1) von 2 mm O
wird festgestellt, ob ein eingeschobener Prifdraht (2) auf das
Schraubengewinde trifft.

Betr. Anl.
;:;g A"J Allgemeines 003

Schnitt A—B

Prifloch

Prifdraht

Osenkopf

Kérner-

schlage

Kugellager-

deckel

6 Pendel-
kugellager

7 Gegenmutter

BWN R

o

Abb. 3 Einstellen der StoRstangenlange

Er darf nicht an diesem vorbeigehen. Durch eine Gegenmutter (7) wird
das Schraubengewinde festgeklemmt.

In den Osenkopf (3) ist entweder eine Bronzebuchse oder ein Pendel-
kugellager (6) eingebaut. Der Kugellagerdeckel (5) ist als Ringschraube
ausgebildet und durch Kornerschlage (4) gegen Losdrehen gesichert.
Das Kugellager ist nur bei Teil- oder Grundiberholungen abzuschmie-
ren. In ausgebautem Zustand ist es durch Luppen oder Olpapier gegen
Verschmutzen zu sichern.

Kennzeichnung der StoRstangen

Um nach erfolgtem Ausbau einen reibungslosen Wiederzusammenbau
zu ermdglichen, sind die StoRstangenenden und die zugehdrigen An-
schluBpunkte an den Hebeln gekennzeichnet (siehe Hauptabschnitt 4
.Steuerwerk"). Aus demselben Grunde sind auch nach dem Ausbau
die Bolzen wieder in ihre Lager zu stecken.

Deckel und Klappen

Alle Deckel und Klappen mussen fest schlieBen und tberall gut anliegen
Iglatte Haut). Sie sind entweder durch Senkschrauben, Gelenkb&ander
(Scharniere) oder Federn befestigt oder, wenn sie oft abgenommen

“ﬁ 1 Topf
%\\’ 2 - 2 Riegel
e :’ i 3 Feder
i Ha i il 4 VerschluR
‘ i > | gehause
! ) 5 Bolzen
e (O 6 Knebel-
Kerbstift

Schnellverschlisse
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oder geoffnet werden, mit Schnellverschlissen (Abb. 4) versehen. Zu
beachten ist, daR bei geschlossenem Schnellverschlul die Schrauben-
schlitzrichtung mit der roten Strichmarkierung Ubereinstimmt.

Aufzahlung samtlicher Klappen und Deckel siehe Seite0XIV,0XV,0OXVI
und OXVII.

Argus-Rohrkupplungen

Mittels der Argus-Rohrkupplung (Abb.5], die in den meisten Trenn-
stellen eingebaut ist, konnen flussigkeitsfiuhrende und unter Druck
stehende Leitungen ohne Verlust der in der Leitung befindlichen Flis-

1 Kupplungshéalfte

mit Uberwurfmutter
2 Kupplungshalfte

mit Befestigungsflansch
3 federbelastetes Ventil
4 federbelastetes Ventil
5 Durchgangsbohrungen

Rohrkupplung

Rohrkupplung
verbunden getrennt

Abb. 5 Argus-Rohrkupplung

sigkeit getrennt werden. Beim Lésen der Uberwurfmutter schlieRen sich
die in jeder Kupplungshélfte eingebauten, federbelasteten Ventile (3,41
zwangslaufig, wobei ein Benetzen umliegender Teile und Verlust von
Flussigkeit vermieden wird.

Beim Wiederverbinden der beiden Kupplungshalften (1, 2] konnen
keine stérenden Lufteinschllisse auftreten, so daR ein nachtragliches
Entliften der Leitung vollstandig wegfallt.

Abdricken der Leitungen

tUber Abdricken der Leitungen beachte die Angaben in der ,Ausbesse-
rungsanleitung fur Junkers-Metall-Flugzeuge" sowie ,Ju 88 Prufmappe"”.

. Anl.
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Farbige Kennzeichnung von Leitungen

Zur Vermeidung von Verwechslung sind Rohre und Schlauche oder
deren Enden nach DIN L5 farbig gekennzeichnet. Die Farbe ist fur:

Kraftstoffleitungen gelb
Schmierstoffleitungen braun
Kiuhlstoffleitungen grin
Luftleitungen blau

blau mit einem Ring in der

Entliftungs- oder Sickerleitungen betreffenden Kennfarbe

Zum Beispiel: blau mit einem Ring gelb

Krattstoff-Entlaftungsleitung braun mit einem Ring rot
Druckdlanlage weil mit einem Ring blau
Leitwerksenteisung weiR mit einem Ring schwarz
Tragflugelenteisung,

HeiB- und Frischluftleitungen weil mit einem Ring grin
Luftschraubenenteisung blau mit einem Ring schwarz
Ausgleichdruckleitung grin mit einem Ring rot
Dampf- und Kondensatleitung blau  mit zwei Ringen weiR
Sauerstoffleitungen blau  mit zwei Ringen gelb
Ladedruckmesserleitungen braun mit zwei Ringen rot

Bluedebf&rsé ;dllyrqghtung ist durch einen roten Pfeil auf der Leitung an-
gegeben.

Reinigung und Anstrichpflege

Die an Motorverkleidung (Innen- und AuBenseite), den Tragfligeln,
Rumpf und Leitwerk anhaftenden Schmierstoff- und eingebrannten Ab-
gasrickstande sind mit Waschmittel ,lkarol23Z" vorsichtig zu entfernen.
Die Motoren werden von dem anhaftenden Schmierstoff mit ,Wasch-
benzin" gereinigt. Mit , Waschbenzin" ist sparsam umzugehen.
Verboten ist zur Reinigung des Anstrichs die Benutzung von
Benzin-, Benzol-Gemischen, Alkohol-Gemischen, Terpentin, P3, auch in
verdinnten Lésungen oder Farbverdiunnungen, da diese Mittel auf den
Anstrich l6send wirken.

Die grundliche Reinigung der Beplankung des Flugzeuges wird, nach-
dem die auBere Oberflache mit Haarbesen abgestaubt wurde, mit lau-

3*
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warmem Wasser (etwa 35° C) unter schwachem Druck und, wenn nétig,
mit dunner, milder, alkalifreier Schmierseifenlésung vorgenommen und
mit Schwamm und Leder nachgerieben. Nach dem Waschen mit Seifen-
l6sung muB mit reinem Wasser nachgespritzt werden. Laufrader,
Schutzbleche und Sporn sind besonders und haufiger von ihrem an-
haftenden Schmutz zu reinigen. Bauteile, die schwer zugénglich sind,
mussen besonders sorgfaltig gereinigt und vor Verwitterung geschutzt
werden.

Weiteres uber Pflege des Anstrichs und insbesondere der Stahlteile

sowie eloxierte Leichtmetallteile siehe in der ,Anstrichliste” bei den
Lebenslaufakten.

Reinigung von Verbund- und Sicherheitsglas

Scheiben aus Verbundglas werden vorsichtig mit einem weichen
Schwamm und Wasser gereinigt. Bei sehr starker Verunreinigung ist
dem 40 bis 50° C warmem Wasser etwas Seife oder Soda zuzusetzen.
Reinbenzin kann zur Reinigung auch verwendet werden.

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

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

Fett oder Olspritzer werden ebenfalls mit ,Sangajol" beseitigt oder,
wenn nachpoliert wird, mit ,Plexipol 11" entfernt.

Das Nachpolieren erfolgt mir ,Plexipol I'1".

Das Aufpolieren leicht verkratzter oder blind gewordener Plexiglas-
Scheiben erfolgt mit ,Plexipol I" und Handschuhstoff.

Weiteres Uber Reinigen, Nachpolieren und Aufpolieren von Plexiglas
siehe Merkblatt 1/96 vom 3.8.38 der L'Inspektion fur Flugsicherheit und
Gerat.

Uberholungen

Nach 100 Sturzfligen missen die Sturzflugbremsklappen und die Trag-
flugel auf RiRbildung untersucht werden.

Teiluberholungen sind nach etwa 200 Betriebsstunden durch-
zufuhren.
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Die -Teiluberholungen erfassen nach Abnahme s&amtlicher Deckel und
Klappen (siehe Deckel- und Klappenubersicht Seite 0XIV— 0XVIIl) die
genaue Untersuchung aller beriebswichtigen Knotenpunkte und An-
schlisse, der Nietungen, besonders auch der Anschlisse der Fahr-
gestellfederstreben, der Steuerungsubertragungsglieder, der Trieb-
werksanlage usw. Die Steuerung ist auf ihre EinstellmaBe (siehe Einstell-
plan, Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk") nachzuprufen.

Je nach Befund kann erforderlichenfalls auch hier der Abbau groRer
Bauglieder, wie Tragfluigel, Leitwerk, Fahrgestell usw. ausnahmsweise
nétig werden.

Besonders ist auf vorschriftsmaRigen Zustand des Oberflachenschutzes
zu achten.

Grunduberholungen erfolgen nach 4 bis 6 ,Teiluberholungen".
Dazu werden alle groBeren Teile, wie Flugel, Leitwerks-, Steuerwerks-,
Triebwerksteile usw. abgebaut und genau nachgeprift; auBerdem
wird auch die gesamte Ausstattung und der Oberflachenschutz uber-
holt. Samtliche Kugellager sind neu zu fetten. Erforderliche Ausbesse-
rungen sind vorzunehmen, so daR der Endzustand des Flugzeuges dem
fabrikneuen Zustand annahernd entspricht.

Nach erfolgter Grundiberholung beginnen mit gleicher Zeitrechnung
wieder die ,Teiluberholungen", sofern der SchluBbefund nicht eine
andere Teilung zweckmafRig erscheinen laRt. Die Festlegung dieser
Zeitpunkte ist vor allem auch neben den Wetter- und Landeverhalt-
nissen von dem Ausbildungsgrad der mit der Wartung betrauten Per-
sonen abhangig.

Die Zeitrechnung fiur die Nachpriufungen héangt also nur so weit mit der
Kalenderrechnung zusammen, wie Verwitterungsméglichkeit auch ohne
Einsatz des Flugzeuges gegeben ist.

Allgemeines Uber Auf- und Abbau

Ablegen von Werkzeug
Beim Ausbessern von Flugzeugteilen darf Werkzeug nur vorsichtig und
unter Benutzung einer Unterlage abgelegt werden.

Kennzeichnung von Teilen

Bei Ausbesserungen groBeren Umfanges Ist es fir einen reibungslosen
Wiederzusammenbau ratsam, jeden abgenommenen kleineren Teil
sofort zu kennzeichnen. Die gréBeren abnehmbaren Flugzeugteile sind
mit der Werksnummer bezeichnet, Uber Kennzeichnung von SteuerstoR-
stangen siehe Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk".
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Begehen der "Flugel

Die Flugel sollen nur, wenn unbedingt notwendig und dann in leich-
tem Schuhwerk (Dachdeckerschuhe oder &hnliches) begangen werden.
Dabei diirfen nur die Stellen betreten werden, unter denen Holme
liegen. Bei Arbeiten auf der Tragfligel-Oberseite missen Rollmatten
verwendet werden.

Gepolsterte Unterlagen

Abgenommene Tragfligel, Flossen, Ruder und dergl. sind stets auf ge-
polsterte Unterlagen zu legen. Dabei hat die Unterstiitzung nur un-
mittelbar unter.Holmen oder Tragern zu erfolgen.

BehelfsmaRig ausgefihrte Abstellbocke dirfen nicht mit Holzwolle
allein gepolstert werden. Eine solche Polsterung ist vielmehr in Sack-
leinen oder Hydroloidpapier (Olpapier) einzuhiillen, weil der in der
Holzwolle enthaltene Holzessig Dural angreift.

Vorspannung von Seilzligen

Bei einem Seilzug, dessen Spannung nachgeprift werden soll, wird
zuerst der Abstand a gegen den néachsten festen Punkt (FuBRboden,
Decke oder Spante) gemessen (Abb. 6).

Waagerecht liegendes Seil wird dann durch Anhangen eines 1 kg Ge-
wichtes, schraglaufendes Seil durch eine Federwaage Im rechten Win-
kel zur Seilrichtung ebenfalls mit 1 kg belastet (Abb. 6 und 7).

Abb. 7 Belastung bei schréag-
laufendem Seil

Abb. 6 Belastung bei waagerecht
liegendem Seil

5 1 1,5
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Dann mi Bt man den Gesamtabstand und stellt nach Abzug des MaRes a
den Durchhang f fest.

1 geschlossener

y 3 ‘ Seilzug
Q 7 Seiltrommel
3 Seilrolle
| | |
—

—— — -

Abb. 8 Ermittlung der freien Lange |

Man ermittelt hierauf die freie Lange |, wobei zu beachten ist, daB
bei einem geschlossenen Seilzug fur ,1" die groRte Lange maRgebend
Ist (Abb. 8).

An HWeitend der Abb. 9 kann nun nachgeprift werden, ob die Vorspan-
nung P dem bei der Lange | gemessenen Durchhang f entspricht.

Abweichungen von den nach der Kurve Abb. 9 K
abgelesenen Werten fur P sind bis zu + 20%
oder v.H. zulassig. .

Die Kurven (Abb. 91 gelten fur Seilzige von /
2,00 mm Durchmesser und 0,013 kg/m. .

e
\‘\L
g Pin kg

Vorspannun

520

10

| |
2,5 3 3,5

|
|

|
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Abb.9 Vorspannung P und Durchhang f In Abhéngigkeitvon der freien Lange |
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Beispiel: Freie Lange | = 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 fur 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 mufB, in unserem Beispiel 16,5 mm.

Ist der Durchhang f zu grof3, so ist die Vorspannung P zu klein.
Ist der Durchhang f zu klein, so ist die Vorspannung P zu groR3.

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

Beim Auswechseln schadhaft gewordener Seilzlige ist zu beachten, daR3
neue Seile mit 50 v. H. ihrer Bruchlast in gesplissenem Zustand vor-
gereckt werden.

Aufbocken des Flugzeuges
Aufbocken in Fluglage

Zum Einbau des Rumpfbehalters ist es notwendig, das Flugzeug in
Fluglage aufzubocken. Zu diesem Zweck befinden sich am Spant 9 und
am Tragflugel €n der Unterselte von Trager | zwischen den beiden
Abwurfgeraten Aufbockpunkte. Die Aufbockpunkte am Tragflugel
liegen frei, wahrend die am Spant 9 nach Abnahme von je einer
Klappe zugéanglich sind. Nach Mdglichkeit soll das Flugzeug nur am
Tragfligel aufgebockt werden, weil dadurch eine gréBere Standsicher-
heit geboten ist.

Zu beachten!

Wurde das Flugzeug unter den Tragfligeln aufgebockt, dann durfen
die groBen Klappen von den Tragfligelunterseiten nur abgenommen
werden, wenn die Triebwerke abgestitzt sind. Andernfalls verdrehen
sich die Tragflugel.

Nachdem zwei Spindelbécke (siehe Abb. 10) unterhalb der mit ,Hier
Aufbocken" gekennzeichneten Aufbockpunkten aufgestellt sind, kann
das Flugzeug aufgebockt werden.

Grundsatzlich darf nur an den angegebenen Aufbockpunkten ange-
hoben werden, da andernfalls Beschadigungen unvermeidlich sind. Die
Aufbockhdhe von Unterkante Trager | am Spant 9 bis zum Boden be-
tragt etwa 2,20 m. Dann hebt man mittels Hebezeuges und Traggurtes
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Abb.10 Aufbocken des Flugzeuges in Fluglage

das Rumpfende an, fuhrt 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 aufliegen. Die Aufbockhdhe betragt von
Mitte Spant 25 bis zum Boden etwa 2,70 m. Damit das Flugzeug beim
Betreten des Fiuhrerraumes nicht auf den Kopf geht, wird das Rumpf-
ende an den beiden vorstehenden Rohrenden mit 2 x 75 kg belastet.
Es ist darauf zu achten, daR die Belastung der beiden Rumpfseiten
gleichmaRig vorgenommen wird, da sonst das Rumpfende beschadigt
werden kann. Am Leitwerk durfen weder Belastungsgewichte ange-
bracht noch darf daran angehoben werden.

Das Rumpfende kann auBer am Spant 25 noch unter dem Notsporn
aufgebockt werden. Die Belastungsgewichte sind jedoch, wie vor-
stehend beschrieben, am Spant 25 anzubringen.

Beim Ausbau von Leitwerk und Sporn ist das Rumpfende durch Auf-
héangen von weiteren 235 kg Belastungsgewichten zu beschweren. Die
Gesamtbelastung betragt dann 150 + 235 = 385 kg.
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Soll 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 gleichmaRig 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 angehangt werden.
Dann erfolgt das .Aufbocken wie vorstehend beschrieben.

Ablassen des Flugzeuges

Soll nach beendeten Ausbesserungsarbeiten das Flugzeug wieder ab-
gelassen werden, dann erfolgt dies zuerst mit dem Rumpfende, worauf
die Spindelbécke unter den Tragfligeln bzw. unter dem Spant 9 zu-
rickgeschraubt werden. Zum SchluB sind die Belastungsgewichte am
Rumpfende abzunehmen.

Abschleppen, Verankern und Abdecken des Flugzeuges

Abschleppen mit Trecker

Steht ein Trecker zum Abschleppen des Flugzeuges zur Verfiigung, so
ist wie folgt vorzugehen;

| Federung
2 Ausgleichrolle
Abb.11 Abschleppen des Flugzeuges 3 Zugseil

Das Zugseil wird an den Abschleppdsen der Federbeine oberhalb des
Achsknotenstiickes angebracht. Das Hanfseil ist am Trecker Uber eine
Ausgleichrolle (2] (Abb. 11) zu fuhren (bei Verwendung eines Stahl-
seiles ist eine Federung (1) dazwischenzuschalten). Dann kann nach
vorne abgeschleppt werden. Die Lenkung erfolgt durch eine seitlich in
die Spornradgabel eingefiihrte Deichsel. Zum Abschleppen am Sporn-
rad ist dieses nach dem Entriegeln um 180° aus der Normallage zu
drehen und das Zugseil an den Abschleppdsen der Radgabel oder des
Notspornes zu befestigen. Das Lenken erfolgt durch die Zugrichtung
des Treckers, da die Spornrolle drehbar ist.

. Anl.
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Ruckartiges Anziehen ist zu vermeiden. Nach Madglichkeit ist immer in
Richtung der Verlangerung des Rumpfes anzuziehen.

Abschleppen ohne Trecker

Steht ein Trecker nicht zur Verfugung, so ist das Flugzeug von einer
Zugmannschaft am verlangerten Abschleppseil zu ziehen. Beim Ab-
schleppen ist besonders darauf zu achten, daR nicht am Leitwerk, an
den Querrudern, Landeklappen oder an den Luftschraubenblattern ge-
zogen oder geschoben wird.

Bei ganz unginstigem Gelande (Ackerlandung) ist erst das eine, dann
das andere Rad geschickt und sachgemaR anzufahren (Schlangenlinien-
form). Dann erst sind beide Rader zu rollen. Die Seile sollen in groBer
Entfernung zu einem Seil vereinigt werden.

Verankern und Abdecken

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

1 Bezug fur Fuhrerraum und Kanzel

2 Bezug fur Triebwerk

3 Bezug fur Staurohr 6 Erdanker

4 Bezug fur Gummi-Enteiser 7 Bremsklotz

5 Ankerleine oder Ankerkette 8 Bezug fir Laufrad

Abb. 12 Verankern und Abdecken eines Flugzeuges
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Zum Verankern befinden sich auf den Tragfligelunterseiten Veranke-
rungsosen, die bei Nichtgebrauch in die Fligel umgeklappt werden.
Fur jeden Tragfligel sind zwei Erdanker (6) in den Boden einzudrehen,
worauf das Flugzeug mittels Ketten oder Seilen (5) daran verankert
werden kann. Das Rumpfende wird mit einer Ankerleine an den Fest-
legeschakeln der Spornradgabel und einem (bei Sturm zwei] Erdanker

festgelegt. Betrlebsanleltung

BeistarkemWind oderSturm sinddie Verankerungskettensehrstarkanzu-
ziehen, damit nicht durch StoRe die Verankerungsdsen beschadigtwerden.

Die Verankerungsseile sind ebenfalls stramm anzuziehen, jedoch ist zu
beachten, daR sich diese stark zusammenziehen, wenn sie nal3 werden, l | -
wodurch ebenfalls eine Uberbeanspruchung der Verankerungsésen er-

folgen kann.

Es ist deshalb durch entsprechendes Lockern der Seile Ausgleich zu schaf-
fen. Bei leichtem Boden wird das Flugzeug an Betonklotzen festgelegt.

Die Fuhrerraumtberdachung und die Kanzel sowie die beiden Motor-
vorbauten und die Laufrader werden mit den bei den ,Geraten und
Sonderwerkzeugen Satz Il. Ordnung" befindlichen Planen (1, 2 und 8)
(Abb. 12) abgedeckt. Fur das Staurohr und die Leitwerks-Enteiser sind
besondere Schutzkappen (3 und 4) vorhanden. Hauptabschnitt

Die Ruder werden mit den auf der Station befindlichen Feststellscheren
festgelegt. Das Feststellen der Ruder mittels Ruderbremsen ist fur ab-
gestellte Flugzeuge nicht statthaft. 1

Abgenommene Tragflugel, Leitwerksteile usw. sind, wenn sie im Freien

abgestellt werden, ebenfalls zu sichern. Dies kann durch aufgelegte

Sandséacke oder durch Seile, die an Erdankern oder Bremskldtzen be- R u m pfwe r k
festigt werden, geschehen.

Rollen wund Verschieben

Beim Bewegen (vor- oder rickwarts) von Flugzeugen am Boden missen
zum Kurven oder Drehen grundsatzlich beide Laufrader sich in gleicher
Richtung bewegen. Die dabei durch das Fahrgestell beschriebenen
Kreisbégen durfen nicht kleiner sein als um einen Mittelpunkt geschla-
gen, der unter einer Flugelspitze liegt. Engere Kreisbhdgen gefahrden
Material und Personal. Marz 1940

Sollte aus Platzmangel (Verschieben in Hallen) ein Einhalten dieser
Vorschrift nicht moglich sein, so kann ausnahmsweise unter allergrof3ter
Vorsicht um ein Rad gedreht werden, wobei dieses unter keinen Um-
stdnden durch Bremsen oder Bremsklétze am Vor- oder Ruckwarts-
rollen behindert werden darf.

Nachdruck August 1940
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Rumpfwerk
Beschreibung

Das Rumpfwerk (Abb. 1 und 2) hat im allgemeinen trapezférmigen
Querschnitt. Es teilt sich in den Rumpfvorderteil mit Arbeitsraum (Fuhrer-
raum) fiur die vierképfige Besatzung, das Rumpfmittelstick mit dem
vorderen und hinteren Bombenraum und das Rumpfende, das in einer
durch das Seitenruder gebildeten vertikalen Schneide auslauft. Alle
drei Teile sind fest miteinander verbunden.

Abb.1 Rumpfwerk

Rumpfvorderteil — Rumpfmittelstick Rumpfende =————
Kanzel Arbeitsraum vord hint
Bombenaum  Bombenraum, 21 23 26 28 3N 33
oder Behalter- B | | 2

Spt9  raum

1 Kanzel 8 Funkersitz

2 Geratebrett 9 Fliegerschitzen-Notsitz
3 Fuhrerraumiiberdachung 10 Einstieg [C-Stand)

4 Geratetisch 11 Rumpftragergurt

5 Bodenwanne 12 Tur zum Rumpfende

6 Fuhrersitz 13 Laufsteg

7 Bambenschitzensitz 14 Sanitatspack

Abb. 2 Rumpfaufteilung
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Der Ein- und Ausstieg der Besatzung erfolgt durch den C-Stand bei.,
heruntergeklappter Lafette. Zum Notausstieg ist der hintere Teil der"
Uberdachung und der hintere Teil der Bodenwanne durch Notzige
abwerfbar.

Das Rumpfwerk besteht aus vier Langsholmen sowie Langspfetten zur
Hautversteifung und den senkrecht dazu angeordneten Spanten, um
die die tragende Glattblech-AuBenhaut mit Senknieten angenietet ist.
FertigungsmaRig wird der Rumpf als Ober- und Unterschale hergestellt
und dann vernietet. Die Anordnung der einzelnen Spante, die, sofern
sie nicht als Rahmenspant ausgefuhrt sind, aus Z-Profilen bestehen, ist
aus der ,Ubersicht Trager- und Spantenbezeichnung" im Hauptabschnitt
0 ,Allgemeines" auf den Seiten olX und 0X zu ersehen. Fir die Langs-
holme sind gepref3te T-Profile verwendet worden.

Die Teile im Rumpf, die der Wartung bedirfen, sind durch Klappen zu-
ganglich gemacht. Klappen, die haufig gedffnet werden mussen, sind
mit Schnellverschlissen versehen und haben besondere Bezeichnung
fur ,Auf" und ,Zu" (siehe Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines”, ,Deckel- und
Klappentbersicht", Seite 0XIVbis 0XVII).

Rumpfvorderteil

Der Rumpfvorderteil umschlieBt den Arbeitsraum fur die vierkoépfige
Besatzung und erstreckt sich von der Kanzel (Rumpfspitze) bis zu
Spant 9, der als Vollspant ausgefiihrt Ist.

Kanzel

Die als Vollsichtkanzel (Abb. 3) ausgebildete Rumpfspitze ist am Spant 3
des Rumpfwerkes mit vierzehn Sechskantschrauben I[6sbar 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 Kanzelgerist befestigt.

Als Blendschutz dient ein Vorhang (11) (Abb. 3), der im heruntergelasse-
nen Zustand mit seinen Seiten in Hakchen (3), die cm Spant 3 ange-
nietet sind, eingehangt ist. Wird der Vorhang (11) als Blendschutz nicht
bendtigt, so ist er durch den Seilzug (2) mit Ose (4) hochzuziehen,
worauf die Ose in den Haken (5) am Spant 4 eingehdngt wird. Das
Bodenfenster (7) sowie die drei Seitenfenster werden ebenfalls mit
Vorhangen uberdeckt.

BetigAnl; Rumpfwerk 103
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Seilfuhrung

Seilzug

Hékchen am Spant 3
Ose

Haken am Spant 4
Blendschutz
Bodenfenster

rote Abkippmarke
(50° Neigung)

9 AnschluR am Spant 3 (14 x]
10 Kanzel

11 Vorhang

N UE WN

Abb. 3 Kanzel mit Blendschutz

Arbeitsraum (Fuhrerraum)

Die Vollsichtkanzel sowie der vollstandig mit Glas Uberdachte Arbeits-
raum gewahren der Besatzung ausreichende Sicht nach allen Seiten.

Zusatzlich befinden sich noch seitlich zwischen Spant 3 und 4 Fenster
aus Plexiglas. Das neben dem Zielgerat fur dessen Nachtvisier ange-
ordnete Fenster ist als Klappfenster ausgebildet. Fiur den Fuhrer ist zur
besseren Bodensicht zwischen den SeitenruderfuBhebeln im Rumpf-
boden ein Fenster (7) (Abb. 3) aus Verbundglas eingebaut. Boden-
fenster und feste Fuhrerraumiberdachung sind mit roten Abkippmarken
fur den Sturzflug 150° Neigung) versehen (siehe (8) Abb. 3 und 12). Vor
dem Fuhrer und dem Bombenschiitzen bei Spant 4 ist die Hauptgerate-
tafel, Uber die ganze Breite des Rumpfes gehend, in StoRdampfern
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 sitzen an der rechten Rumpfseitenwand die
vom Bombenschiitzen zu bedienenden Gerate.

ra
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Hinter dem Funkersitz befindet sich im FuBboden, durch eine Klappe
zugéanglich, eine Lagerung fur eine Handkamera.

An der Ruckseite des Fuhrerraumes sind vor Spant 9 an einem schwenk-
baren Gerust die FT-Gerate eingebaut.

Einstieg

Der Einstieg zum Arbeitsraum er-
folgt Uber eine Leiter (3) (Abb. 4),
die Uber den heruntergeklappten
hinteren Teil der Bodenwanne in
dem Endpunkt des festen Teiles der-
selben eingehakt wird.

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

1 Einhangepunkt Im hochgeklappten Zustand kann
2 sicherungsstift ~ der hintere Teil der Bodenwanne

3 Leiter von aulRen mit einem Schlissel 12)
(Abb. 6) zusatzlich abgeschlossen
werden.

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

Damit der hintere Wannenteil beim

Abb. 4 Einsteigleiter an der Herunterklappen nicht beschéadigt
Bodenwanne wird, ist zwischen dem klappbaren

und festen Wannenteil eine Ab-

fangvorrichtung mit  Oldampfung

eingebaut, die am festen Wannenteil mit einem kegelférmigen Stift (5)
(Abb. 7) gelagert ist. Die Abfangvorrichtung ist mit ,Shell AB 11" gefullt.

Das Offnen oder SchlieBen der hochgeklappten Wanne erfolgt von
innen mit einem VerschluBhebel (3) (Abb. 6), der nach ,Auf" bzw. ,Zu"
umzulegen ist. Hierdurch werden tber Hebel (4) die VerschluBsticke (5)
betatigt.

Beim SchlieBen achte man auf ordnungsgemé&fe Verriegelung, was am
einwandfreien Sitz des klappbaren Wannenteiles sowie des in ,Zu"-
Stellung stehenden VerschluBhebels zu erkennen ist.
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Rumpfwerk

1 Behalter fur Leiter
2 Leiter
3 Befestigungsriemen

Abb. 5 Behalter fur Leiter im Fuhrerraum

Fur den Fallschirmabsprung des in der Bodenwanne liegenden Flieger-
schitzen ist der klappbare Wannenteil durch Notauslésung abwerfbar.

Der Notabwurf des klappbaren Teiles der Bodenwanne erfolgt durch
Betatigung des Notabwurfgriffes (4) (Abb. 7).

Nachdem man durch Anheben der Auslosung (6) den Kegelstift (5).der
Abfangvorrichtung (Dampfung) sowie den Notabwurfgrlff (4) entriegelt
hat, kann letzterer hochgezogen werden. Hierdurch werden uber Ver-
bindungsstiicke (3) zwei Hebel (2) gedffnet, welche die oberen Halften
der Lagerungen zwischen festem und abwerfbarem Teil der Boden-
wanne am Lagerbolzen (1) bilden.

Der abwerfbare Teil mit Lafette und Waffe ist jetzt aus seiner Lagerung
gelést und wird vom Fahrtwind erfat und fortgeschleudert. Es wird
besonders darauf hingewiesen, daR bei dem Abwurf der Hebel (3)
(Abb. 6) nicht betatigt zu werden braucht, gleichgiltig, ob er sich in
JAuf'- oder ,Zu"-Stellung befindet.

Die Abfangvorrichtung (Dampfung) bleibt jedoch in ihrer Lagerung (7)
an der festen Bodenwanne héngen.
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1Vierkant-Hohlschlussel
2 Schlissel

3 VerschluBhebel (innen)
4 Hebel

5 VerschluBstiick

Abb 6. Bodenwannenverschlul

Notabwurf
Erst Auslésung anheben,
dann Griff ziehen

7

7,

1 Lagerbolzen am festen 5 Kegelstift der Abfang-

Teil der Wanne Vorrichtung
2 Hebel 6 Ausldésung fur Verriegelung
3 Verbindungsstiick 7 Lagerung der Abfang-

4 Notabwurfgriff Vorrichtung (Dampfung)

Abb.7 Notauslésung der abwerfbaren Bodenwanne

Betr. Anl.
Ju 88 A-l Rumpfwerk To07

Wurde der abwerfbare Teil der Wanne am Boden abgenommen, so
ist dieser beim Wiedereinbringen mit den Hebeln |2) an den Lager-
bolzen (1| einzusetzen und die Hebel (2) durch Umlegen des Not-
abwurfgriffes (4] zu schlieBen. Dann wird der Kegeistlft (5) mit der
Abfangvorrichtung (Dampfung) unterhalb der Lafette eingesetzt und
ebenso wie der Abwurfgriff (4) durch Umlegen der Auslésung (6) ver-
riegelt.

Bodenwanne

An der rechten Rumpfunterseite ist die Bodenwanne (Abb.8) als C-Stand
fest angebaut. Der vordere Teil Ist bis zu Rumpfspant 6 durch den
Fihrerraum-FulRboden abgedeckt. Der hintere Teil mit dem Einstieg
zum Fuhrerraum ist offen, damit sich der Fliegerschiitze, der bei Abflug
und Landung auf dem Notsitz in Flugrichtung Platz nimmt, In den
C-Stand begeben kann. Die Verglasung der Bodenwanne besteht aus

3
Z
|

1 Bodenwanne
(fester Teil)
2 Sichtfenster 12
3 Einhdngepunkt
fur Leiter 5 7
4 Bodenwanne [herunter- N A b \ Einbau
klappbarer Teil) i
5 Handgriff
6 VerschluBteil
7 kleine Linsenlafette
8 Klappfenster fir Handkamera
9 Notabwurfgriff
10 Abfangvorrichtung (Oldampfung) 7
11 Bruststiitze
12 Gummibelag
13 Stehgurtése
14 Schutzdeckel fur Bodenfenster
15 Bodenfenster fur Lotfe Abb.8 Bodenwanne (C-Stand)

Schlitz
_ fur Stor-
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Plexiglas, die dem Schitzen ausreichend Sicht gewéhrleistet. Vor dem
Notabwurfgriff (9) ist ein Klappfenster (8) fir Handkamera eingebaut.

Vorn in der Kappe der Wanne befindet sich fur das Zielgerat ebenfalls
ein Sichtfenster (15). AuBerdem 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 Beschadigungen durch die FuRe des Flieger-
schitzen zu bewahren.

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

Fuhrer- und Funkersitz

Fuhrer- und Funkersitz (1 und 11) (Abb. 9) sind an der linken Seite des
Fuhrerraumes auf den beiden FuRbodentragern (10), die sich vom

~N

\

ko Spt 8a

4 é 8 5
1 Fuhrersitz 7 Handgriff fur Hohenverstellung
2 Handgriff fur Langsverstellung 8 Bauchgurt
3 Handgriff fur Héhenverstellung 9 FuBhebel fur Seitenverstellung
4 Schultergurtverstellung 10 FuBbodentrager
5 Bauchgurt 11 Funkersitz
6 Schultergurt 12 Kopfstitze, klappbar

Abb. 9 Fihrer- und Funkersitz
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Spant 4 bis 9 hinziehen, befestigt. Die Sitzanordnung ist hintereinander
und so, daB der Funker gegen Flugrichtung zu sitzen kommt. Beide
Sitze sind fur die Verwendung von Sitzkissenfallschirmen eingerichtet.
Der Fiuhrersitz ist in seiner Langsrichtung und in der Hohe verstellbar.
Der Funkersitz ist dagegen in der HOhe sowie quer zur Flugrichtung
bis zur Flugzeugmitte zu verstellen. Bei der Querverstellung rastet der-
selbe in beiden Endstellungen ein. Die Auslésung der Rastung erfolgt
mit einem FuBhebel (9).

Bombenschiitzen- und Fliegerschiitzensitz

Fur den Bombenschiitzen befindet sich ein klappbarer Sitz (1) (Abb. 10)
an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 5 und 7, dessen gepolsterte
Rickenlehne |3) (Abb. 11) nach hinten unter den Sitzunterteil (1) und
mit diesem an die rechte Rumpfseitenwand hochgeklappt werden kann,
um das Ein- oder Aussteigen zu erleichtern. Ein Teil der ersten Flug-
zeuge hat noch den festen Bombenschiitzensitz, bei dem nur die
Ruckenlehne allein nach hinten unten klappbar ist.

-

} \"j"Spl 8a

1 Bombenschiitzensitz, hochklappbar 4 Fliegerschutzensitz, hochklappbar

(siehe auch Abb. 11) 5 Haken
2 Bauchgurt 6 Bauchgurt
3 Schultergurt 7 Schultergurt

Abb. 10 Bomben- und Fliegerschiitzensitz
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Betatigung des Bombenschiitzensitzes
Fester Sitz (alte Ausfuhrung)

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

Klappbarer Sitz (neue Ausfithrung), Abb. 11
Hochklappen:

1. Hebel (4) hochstellen und Rickenlehne unter Sitzunterteil klappen
(Sperrhaken (5) rastet ein).

2. VerschluBhebel (2) nach vorn ziehen und schrag nach links umlegen.

3. Sitzunterteil mit Rickenlehne hochklappen (Bolzen (7) rastet ein).

1 Sitzunterteil 4 Hebel fur Ruckenlehne 7 Bolzen
2 VerschluBhebel 5 Sperrhaken 8 Lagerung
3 Rickenlehne 6 FuBhebel 9 Abstitzung

Abb.11 Betatigung des Bombenschiitzensitzes
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Herunterklappen:

1. FuBhebel (6) niedertreten und Sitzunterteil mit Riickenlehne herunter-
klappen.

2. VerschluBhebel (2) hochstellen (schnappt zurick).
3. Sperrhaken (5) dricken und Rickenlehne hochklappen.
4. Hebel (4) herunterdriicken.

Beachte: Hebel (4) muB immer waagerecht liegen, wenn Sitz herunter-
geklappt ist, da nur dann die Rickenlehne eingeklinkt ist.

Der Fliegerschitze hat fur Abflug und Landung einen Klappsitz (Not-
sitz (4) (Abb. 10) zwischen Spant 8 und 8 a, der hinter dem des Bom-
benschiitzen {ber der Offnung zur Bodenwanne angeordnet ist. Im
Fluge ist der Sitz an die rechte Rumpfwand hochzuklappen und dort
an einem federbelasteten Haken (5) einzuhangen.
Bombenschitzensitz und Fliegerschutzensitz sind fur die Verwendung
von Riuckenfallschirmen eingerichtet.

Samtliche Sitze sind mit je einem Bauchgurt versehen. An allen Sitzen,
mit Ausnahme des Funkersitzes, sind Schultergurte befestigt, wovon der
Schultergurt des Fuhrersitzes mittels Bowdenzuges (4) (Abb. 9) verstell-
bar ist.

Uberdachung

Der vollstandig Uberdachte Fuhrerraum (Abb. 12) besteht aus dem bis
zum Rumpfspant 6 reichenden vorderen festen Fuhrerraumdach (1), das
mit Sechskantschrauben am Rumpf befestigt ist, und dem hinteren ab-
werfbaren Fuhrerraumdach (3).

Bei dem vorderen festen Dach sind die in Blickrichtung des Flugzeug-
fuhrers liegenden und die seitlichen Fenster aus Verbundglas, alle
tUbrigen aus Plexiglas. Samtliche Scheiben sind mit Deckleisten und
Linsensenkschrauben am Dachgertst befestigt. Das links vor dem Fuhrer
liegende Fenster ist als Klappfenster (9) so ausgebildet, daB durch
dieses In gedffnetem Zustand keine Belastigung durch Regen oder Zug-
luft eintritt. In der rechten Dachseite vor dem Bombenschiitzen ist als
MG-Lagerung fiur die starre SchuBwaffe (A-Stand) (10) eine lkaria-
Kugel eingebaut.

Das hintere abwerfbare Fihrerraumdach 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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Flugricht
<Flvgrichtung.

6 linker obwerfbarer Seitenteil

1 vorderes festes Fuhrerraumdach

2 Vorhang 7 rote Abkippmarke
3 hinteres abwerfbares Fiihrerraumdach 8 seitliches Schiebefenster
4 kleine Linsenlafette (B-Stand) 9 Klappfenster

5 rechter abwerfbarer Seitenteil 10 MG-Lagerung [A-Stand) mit Lederhose

Abb. 12 Fihrerraumiberdachung

Im hinteren Teil 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 Fihrer und Funkerschiitzen.

/ 4 s ’ K /'"P.:

i \\oam

1 Abwurfbtigel 3 Halterung 5 VerschluRteil
2 Klinke 4 Lagerstiick 6 Riegel

Abb.13 Dachabwurfvorrichtung
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Um die Uberdachung abzuwerfen, wird der Biigel (1) (Abb. 13) mit der
Hand umfaBt und die federbelastete Klinke (2) mit dem Finger hoch-
gedriickt. Dann zieht man den Bligel nach hinten unten, wodurch die
Verriegelung des Daches geldst und dasselbe vom Fahrtwind erfafl3t
und fortgeschleudert wird. Dabei fallen die Seitenteile links und rechts
mit ab.

Bei erforderlichen Uberholungs- oder Ausbesserungsarbelten im Fihrer-
raum ist das Dach ebenfalls durch Ziehen des Notabwurfbiigels ab-
nehmbar.

»
®

< lugrichtung !

wi

B S 6
1 festes Fuhrerraumdach 5 Halterung
2 abwerfbores Fuhrerraumdach 6 gabelartige Lagerung
3 linker Seitenteil 7 Kegelstift

4 rechter Seitenteil 8 Notabwu: fbugel

Abb.14 Abwerfbares Fihrerraumdach

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 Stifte (7) auf den Seitenteilen einzu-
setzen. Bei richtigem Sitz muB der abwerfbare Teil mit seinem konischen
Stift in die Lagerung oben am festen Teil eingreifen. Der in waage-
rechter Lage befindliche Abwurfbiigel (1) (Abb. 13) wird nach oben ge-
klappt, wobei die Verschlu3teile (5) links und rechts am festen Dach
von einem Riegel (6), dem Gegenstiick des oberen Lagerstiickes (4), ge-
falBt und somit das Dach gehalten wird. Man achte darauf, daB die
federbelastete Klinke (2), die als Sicherung gegen unbeabsichtigtes
l6sen des Abwurfbiigels angebracht ist, in die Halterung (3) am festen
Dach eingesetzt ist.
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Rumpfmittelstick

Beschreibung

An den Fihrerraum schlieRen sich von Spant 9 bis 15 der vordere und
der hintere Bombenraum an (Abb. 15). Beide Bombenrdume sind durch
Vollspante vollig abgeschlossen.

Die Offnungen der beiden Bombenrdume in der Rumpfunterseite sind
durch je vier Klappen abgeschlossen. Das Offnen und SchlieRen der
Klappen erfolgt mechanisch durch eine Handkurbel an der rechten Seite
des Fuhrerraumes neben dem Bombenschiitzen. Die Klappen stehen
unter- Federspannung, so dafl sie bei Notabwurf durch das Gewicht der
fallenden Bomben gedffnet und von der Feder selbst wieder geschlos-
sen werden, Uber Ausstattung der Bombenrdume siehe L.Dv. 840/1 —
Bewaffnung, Ju88 A-1 — ,Beschreibung, Einbau und Prufvorschrift”
unter ,AbwurfwafTe".

Bombenrdume

Im vorderen Bombenraum (Abb. 15), der von Spant 9 bis 12 reicht, be-
finden sich Lagerungen und Anschlisse der Kraftstoffleitungen, an denen
nach Herausnahme der Bombentréager ein geschitzter Kraftstoffbehalter
eingebaut und angeschlossen werden kann. Hierbei sind die Klappen
(8) sowie StoRstangen ebenfalls mit auszubauen und die Offnung des
Bombenraumes durch eine groRRe anzuschraubende Klappe zu ver-
schlieBen (siehe auch Hauptabschnitt 8 unter ,Rumpfbehalter”).

Die Aufhédngung des Rumpfbehalters erfolgt an zwei oben zwischen
Spant 9 und 12 befindlichen Lastentragern (2), an denen der Behélter
mit sechs Aufh&ngebolzen verschraubt ist. Unten wird der Behélter zu-
satzlich durch einen Gurt gehalten, der in den vier Ecken des Bomben-
raumes verschraubt wird.

Im hinteren Bombenraum (Abb. 15), der zwischen Spant 12 und 15 liegt,
sind an der Rickwand von Spant 12 Lagerungen des Steuerungsgestan-
ges und die Einziehstrebe fur die Landeklappen angeordnet. Siehe
hieriber im Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk".

Auch im hinteren Bombenraum kann nach Ausbau der Klappen und
Bombentrager ein geschitzter Kraftstoffbehalter eingebaut werden.
Zur Befestigung des Behalters befinden sich zwischen Spant 12 und 15,
ahnlich wie im vorderen Bombenraum, zwei Lastentrager, Uber Einbau
siehe naheres im Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter" unter ,Rumpf-
behélter". Nach beendetem Einbau des Rumpfbehélters sind im Gegen-
satz zum vorderen Bombenraum die vier Klappen wieder anzu-
schlieRen.
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—————— Rumpfmittelstick

—— vord Bombenraum —— hinterer Bombenraum ——

1 Lagerung fur Behalter- 4 Mittelholm 8 Klappe
Aufhangebolzen 5 Unterholm 9 Tir in Spant 15

2 Lastentraaer 6 Rumpftrager am Spant 9 10 Kraftstoff-Schnell-

3 Oberholm 7 Rumpftrager am Spant 12 ablaBleitung

Abb.15 Bombenraume

| Rumpftrégergurt am Spant 9
2 Rumpftragergurt am Spant 12

Abb. 16 Trogfligeionschluli am Rumpf
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Die Rumpftragergurte (Abb. 17) haben einen kastenformigen Quer-
schnitt. Jeder Trager besteht aus einem oberen (1) und unteren Tm-
Gurt (2), die auf beiden Seiten mit dem vorderen und hinteren Spant-
blech (9) vernietet sind.

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.

N
S
&

v
\\\\\\\\\\j //
Gz

“ad

Schnitt A—B

1 oberer Tm-Gurt

2 unterer Tm-Gurt

3 Bodenwinkel

4 Gewinde

5 Kugeleinsatzstick

6 Nutmutter

7 Nutmutter-Sicherung

8 Endplatte

9 vorderes und hinteres
Spantblech (Stegblech]

10 seitliches Spantblech

Abb. 17 Rumpftrédgergurt am Spant 9

In die KugelanschluBpunkte der Gurte sind Kugelstocke (5) eingesetzt.
Alle vier Tm-Gurte sind mit Ausnahme der Kugelverschraubungen in
ihren Abmessungen gleich.

Rumpfende

Das Rumpfende ist vom hinteren Bombenraum aus durch eine Tur im
Spant 15 zuganglich. Der freie Raum wird zur Unterbringung von Ge-
raten benutzt.

An der linken Seite der Ruckwand vom Spant 15 sowie in der Rumpf-
unterseite, an der rechten Rumpfwand zwischen Spant 16 und 17 und
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an der Rumpfoberselte zwischen Spant 16 und 17 sind Gerate der Bord-
funkanlage untergebracht.

Zwischen Spant 20 und 23 a Ist an der Rumpfoberseite eine Wanne fur
das Rettungs-Schlauchboot eingebaut, die durch eine auslésbare
Klappe abgeschlossen lIst.

Der Sanitatspack sitzt an der linken Rumpfseite zwischen Spant 20
und 21. Er ist von auBen durch eine Offnung in der Rumpfhaut zugang-
lich, die mit Stoff bespannt und kenntlich gemacht Ist.

Zwischen Spant 20 und 21 sind an der linken Rumpfseite vier und
zwischen Spant 22 und 23 an den beiden Rumpfseiten je sechs Sauer-
stoff-Leichtmetallflaschen auf Lagerblechen mit Spannbéndern befestigt.

Uber Bootseinbau, Sanitatspack und Sauerstofflaschen siehe Haupt-
abschnitt 90 ,Ausristung"” unter ,Sicherheits- und Rettungsgerate".

Ferner sind im Rumpfende Zurreinrichtungen enthalten fur die zwei
Blendschutzbleche und den Bordsack, der die Gerate und Werkzeuge
Satz |I. Ordnung enthalt.

Fur die Hohenflossenlagerung sind am Oberteil von Spant 29 links und
rechts Lagerplatten angenietet. Auf demselben Spant oben befinden
sich die beiden vorderen, auf Spant 32 die beiden hinteren Kugelver-
schraubungen zum AnschluB der Seitenflosse.

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

Anheben des Rumpfes

Das Anheben des Rumpfes mit dem in der Abb. 18 dargestellten HiR3-
geschirr (88.970-Z01) kann nur in Fluglage erfolgen. Das gleiche HiR3-
geschirr kann auBerdem zum Anheben des ganzen Flugzeuges benutzt
werden. Das Gewicht des vollstandigen Rumpfes mit Ausristung be-
tragt etwa 2100 kg.

Das HiRgeschirr befindet sich bei dem zusatzlichen Gerat, welches bei
jedem 12. Flugzeug mitgeliefert wird.

Die Aufhangung des Rumpfes erfolgt an zwei Tragseilen (3) (Abb. 18)
des HiBgeschirres am Trager | (beim Schwerpunkt). Als Angriffspunkt
der Tragseile dienen Kapselmuttern (8), welche auf die oberen Ge-
windehalften des Tragers aufgeschraubt werden und an denen die
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Tragseile (3) in einer Rille angreifen. Gegen unbeabsichtigtes Heraus-
gleiten werden diese durch eine sogenannte federnde Seilsicherung (9)
in der Rille gefuhrt.

Aufhéngen

Hier _10

Belasten

1 Hissgeschirr

2 Abfangseil 7 Abfangpunkt am Rumpfende
3 Tragseil 8 Kapselmutter

4 Abfangpunkt am Spant 3 9 Seilsicherung

5 Aufhangung an Trager | 10 Rohr

6 Seilherz 11 federbelasteter Bolzen

Abb.18 Anheben des Rumpfes

Um ein Kippen um den Schwerpunkt zu vermeiden, wird der Rumpf mit
je zwei Abfangseilen (2) am Spant 3 an herausdrehbaren Bolzen und
einem am Spant 25 durchgesteckten Rohr (10) abgefangen. Mittels eines
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am Schakel des Radspornes befestigten Seiles ist das Ende des ange-
hobenen Rumpfes zu fihren.

Zur Befestigung der Tragseile (3) am Trager | ist nach Abnahme der
Spaltverkleidungen (zwischen Tragflugeln und Flugzeugrumpf) je ein
Seilende aus den beiden Seilherzen (6) herauszunehmen, um die obe-
ren Verschraubungen des Tragers | zu schlingen und wieder in die Seil-
herzen 16) einzuhangen.

Die einzelnen Seilpaare sind mit Schildern gekennzeichnet, um Ver-
wechslungen zu vermeiden.

Aufbocken des ganzen Flugzeuges siehe Hauptabschnitt 0 ,Allge-
meines".

Wartung und Prifung des Rumpfwerkes

Wartung

Das Rumpfinnere sowie die AuBenflachen (siehe Hauptabschnitt 0 ,All-
gemeines" unter ,Reinigung und Anstrichpflege") missen sich immer in
einem sauberen Zustand befinden.

Priufung

Das Rumpfwerk ist auf abgerissene Niete und eingebeulte Stellen der
AuBRenhaut zu untersuchen, ebenso ist der Schutzanstrich auf seine Be-
schaffenheit nachzupriifen. Beschadigte Stellen sind sofortauszubessern
(siehe ,Ausbesserungsanleitung fir Junkers-Metallflugzeuge").

Spaltverkleidungen, Deckel und Klappen sind auf ihren einwandfreien
Sitz und VerschluR zu uberprifen.
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Fahrwerk

Beschreibung

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

Abb.1 Fahrwerk (Ubersicht)

Das Einziehen erfolgt so, daRB der Kolben der Einziehstrebe (15)
(Abb. 2), der an der oberen Knickstrebe (14) gelagertist, dieselbe nach
oben schwenkt und dabei das Flugzeugbein Uber die untere Knick-
strebe (6) nach hinten oben bewegt. Gleichzeitig wird durch die an der
oberen Knickstrebe (14) gelagerte SchwenkstoRRstange (13) uber 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 Fligel zu liegen kommt. Durch diese Lage
wird der geringste Raum in Anspruch genommen.
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Samtliche schwenkbaren Lager fur Federbein, SchwenkstoRBstange,
Knick- und Einziehstreben haben Kugelbuchsen. Die Lagerung des
Federbeines im Federbeinrahmen ist oben und unten als Gleitlager
ausgefihrt.

1 Einziehstrebe fir
Verkleidungsklappe hinten
2 Lagerung der Knickstrebe

oben

3 Verkleidungsklappe hinten
4 StoBstange fur 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 SchwenkstoBstange

14 Knickstrebe oben

15 Einziehstrebe fur

Abb. 2 Fahrgestellhalfte, links Fahrgestellhalfte
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Die Offnungen in der Verkleidung werden beim Einziehen des Fahr-
werkes durch Klappen (3, 5] verschlossen, und zwar so, daR die vor-
deren Klappen (5) des Fahrgestells mechanisch Uber StoRstangen (4)
von der oberen Knickstrebe (14) aus, die hinteren Klappen (3) mit
Druckél durch eine Einziehstrebe (1) betatigt werden. Die hinteren
Klappen (3) sind bei ein- und ausgefahrenem Fahrwerk geschlossen
und nur wahrend des Ein- und Ausfahrvorganges gedffnet. Die Klappen
zum SchlieRen der Offnung fur den Radsporn (Abb. 22) werden eben-
falls tUber StoRstangen (10) von der Knickstrebe (3) des Radspornes
betatigt und sind bei ausgefahrenem Radsporn geoffnet.

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 Fuhrerraum, die bei einge-
fahrenem Fahrwerk und zurtickgenommenem Drosselhebel ertdont, so-
bald die Landeklappen mehr als 10° angestellt werden.

Jede der beiden Fahrgestellhalften, der Notsporn sowie der Rad-
sporn, sind mit Schleppdsen versehen.

Bedienung des Fahrwerkes

Beschreibung

Zum Ein- bzw. Ausfahren des Fahrwerkes mittels Druckéles dient ein
vorn im Geratetisch befindlicher Schalthebel (2) (Abb. 3). Unbeabsich-
tigtes Betatigen des Schalthebels (2) in Richtung ,Ausfahren" wird
durch ein Sicherungsblech (3) verhindert. Mit diesem Schalthebel wird
Uber ein DuZ-Gestange ein Steuerschieber betatigt, der das von den
Motorpumpen kommende Druckdl in die Einziehstreben des Fahr-
werkes steuert. Das DuZ-Gestange ist vom Schalthebel aus unter dem
Bedientisch bis zu dem in der linken Halfte im Absatz vor Rumpfspant 9
sitzenden Schaltschieber verlegt (siehe auch Hauptabschnitt 91 ,Aus-
ristung — Druckdl-Anlage").

Damit nicht mit eingezogenem Fahrwerk gelandet wird, ertont im
Fuhrerraum eine Warnhupe, sobald die Drosselhebel auf1/4 Anstellung
zurickgenommen und die Landeklappen mehr als 10° ausgefahren
werden.

Uber die Schaltung und Beschreibung der Druckél-Anlage siehe Haupt-
abschnitt 91 ,Ausriistung — Druckdlanlage".
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Einfahren des Fahrwerkes

Zum Einfahren des Fahrwerkes wird- bei entsprechender Flughothe,
nachdem das Sicherungsblech (3) (Abb. 3) hochgeklappt wurde, der
Schalthebel (2) von seiner Nullstellung (Mittelstellung) nach vorn in
Stellung ,Fahrwerk Ein" geschaltet.

Im Anzeigegerat (1) im Geratetisch kann die jeweilige Lage der Fahr-
gestellhalften und des Spornes abgelesen werden. Sind die Einzieh-
streben in ihrer Endstellung verriegelt und die hinteren Klappen wieder

1 Anzeigegerat fur Fahrwerk,
Landeklappen und Sporn

2 Schalthebel fir Fahrwerk

3 Sicherungsblech

4 Drehsteuerschalter fur

Spornverriegelung

Abb.3 Bedienhebel fir Fahrwerk-Druckodlanlage

geschlossen, so springen die Zeiger auch sinngemaR in ihre Endstel-
lungen, worauf der Schalthebel, um die Anlage drucklos zu machen,
wieder in die Nullstellung zurtckgeschaltet werden muf3. Die Einfahr-
dauer fur Fahrwerk und Verkleidungsklappen betragt im Stand etwa
23—25 Sekunden, im Flug 18—20 Sekunden.

Weiteres uber die Fahrgestell-Anzeigevorrichtung siehe auch unter
,Fahrwerksiberwachung" in diesem Abschnitt S. 28.

Grundsatzlich muB nach jedem Schaltvorgang der Schalthebel
in die Nullstellung (Mittelstellung) zuriickgeschaltet werden, da die
Steuerschieber bzw. Dreiknopfschalter hintereinander geschaltet sind.
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Ausfahren des Fahrwerkes

Zum Ausfahren des Fahrwerkes wird der Schalthebel von seiner Null-
stellung nach hinten in Stellung ,Fahrwerk Aus" geschaltet.

Die Stellungsanzeige des Fahrwerkes ist sinngemaR umgekehrt wie
beim Einfahren des Fahrwerkes. Wenn das Anzeigegerat Ausfahren
und Verriegelung des Fahrwerkes sowie des Spornes angezeigt hat,
ist noch etwa 5 Sekunden zu warten, bis die Verkleidungsklappen ge-
schlossen sind. Dann mufR3 der Schalthebel in seine Nullstellung (Mittel-
stellung) zurickgenommen und das Sicherungsblech heruntergeklappt
werden. Die Gesamtbetatigungszeit betragt im Stand und im Flug
etwa 25—28 Sekunden.

Fahrgestell-Notausfahren

Soll beim Ausfall beider Motorpumpen oder sonstiger Stérungen in
der Druckodl-Anlage, was sich beim Schalten durch Druckabfall oder
tUberhaupt keiner Druckanzeige an den beiden Druckmessern (in der
Geratetafel am linken und rechten Motor) bemerkbar macht, das Fahr-
gestell ausgefahren werden, so sind zuerst die hinteren Fahrgestell-
klappen und anschlieRend das Fahrgestell durch die Notbetatigung
(Abb.4) auszufahren. Ein im Drehbereich des rechten Bediengriffes (4)
liegender Anschlag (3) soll verhindern, daB bei Notbetatigung das
Fahrwerk vor dem Offnen der Verkleidungsklappen ausgefahren wird.

Um zum Notausfahren des Fahrwerkes nicht zu hohe Pumpenkrafte zu
bendtigen, ist die Fluggeschwindigkeit moglichst auf 200 km/h zu ver-
ringern. Dann wird der Handpumpenhebel (2) (Abb.4) aus seiner
Halterung am Bombenschiitzensitz herausgenommen und auf die
Handpumpe (1) aufgesteckt. Der hinter dem Fuhrersitz am FuBRRboden
befindliche rechte Bediengriff (4) (in Flugrichtung gesehen) des Druckdl-
Notschalters wird von seiner Mittelstellung 3 auf Stellung 1 ,Fahr-
gestellklappen Not" gedreht, worauf mit dem Handhebel so lange
gepumpt wird, bis die Verkleidungsklappen ausgefahren sind, was
man am Ansteigen des Oldruckes bzw. an plétzlicher Schwergéangig-
keit der Handpumpe erkennt. AuRerdem sind die ausgefahrenen
Klappen vom Fuhrerraum aus zu sehen.

Hierauf wird der Anschlag (3) am Druckél-Notschalter nach unten ge-
drickt und der Bediengriff (4) nach Stellung 2 ,Fahrgestell Not"
gedreht.

Das Fahrwerk wird nun so lange mit der Handpumpe ausgefahren, bis
das Anzeigegerat im Fuhrerraum die Verriegelung desselben anzeigt.
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Die Gesamtausfahrzeit von Fahrgestellklappen und Fahrgestell betragt
im Stand etwa 2,5 Minuten, im Flug etwa 3 Minuten.

Nun ist der Bediengriff (4), nachdem der Anschlag (3) wieder nach
unten gedrickt wurde, auf seine Mittelstellung 3 zurtickzunehmen so-
wie der Schalthebel (21 (Abb.3) im Fiuhrerraum auf seine Nullstellung
(Mittelstellung) zu schieben.

1 Handpumpe

2 Handpumpenhebel

3 Anschlag

4 Druckdl-Notschalter fur
Fahrgestellklappen und
Fahrgestell-Notbetatigung

5 Druckdl-Notschalter,
Landeklappen- und Sturz-
flug-Bremsklappen

Abb. 4 Fahrgestell-Notbetatigung

Die Fahrgestellklappen bleiben nach erfolgter Notbetatigung offen.

Falls das Netz der Druckdl-Anlage noch i Ordnung it, kann das
Fahrwerk auch mit Hilfe der Handpumpe, bei Stellung ,Aus" des
Schalthebels (2) (Abb. 3) und Stellung 3 und 6 (Netz) der beiden Druck-
I-Notschalter (Abb. 4) ausgefahren werden. ,Fahrwerk einfahren"
mit der Handpumpe uber Netz ist nicht moglich, da hierfur die aufzu-
bringenden Handkrafte zu grofR3 sind.
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Fahrgestell

Beschreibung

Jede Fahrgestellhalfte (Abb. 2) lagert hinter dem Brandschott mit dem
Federbeinrahmen (10) in Gabellagern (12) am Querverband | und Il
und besteht aus der Einziehstrebe (15), der unteren und oberen Knick-
strebe (6 und 14), der SchwenkstoRstange (13), dem Schwenkhebel (11)
sowie dem Flugzeugbein, das sich aus Federbeinrahmen (10), KPZ-

| =

1 Lagerung der Einziehstrebe oben 8 Laufrad

2 Fahrgestell-Einziehstrebe 9 Laufradachse

3 Lagerung der Knickstrebe oben 10 Achsknotenstiick

4 Knickstrebe oben 11 Lagerung des Federbeinrahmens
5 Knickstrebe unten 12 Schwenkhebel

6 Federbeinrahmen 13 SchwenkstoBstange

7 Federbein

Abb.5 Fahrgestellhalfte, AufbaumaRe
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Federbein (7) mit Lenker 11) (Abb. 8) und Achsknotenstiick (2) mit Achse
zusammensetzt.

Federbeinrahmen (10) (Abb. 2) sowie die obere Knickstrebe (14) sind
bei jeder Fahrgestellhalfte mittels Zweikantbolzens, die mit Kronen-
muttern verschraubt sind, in Kugelbuchsen an ihren Lagerungen (2 und
12) am Querverband | und Il befestigt. Die obere Befestigung der Ein-
ziehstrebe (15) erfolgt mit einem Bolzen In einer Aufhangung an einem
Bock, der im Flugel zwischen Trager | und MotoranschluBspant ein-
gebaut Ist.

Die Fahrgestellmitten und demzufolge auch die senkrecht dazu stehen-
den Lagerebenen der Anschlisse vom Federbeinrahmen und oberer
Knickstrebe am Querverband | und Il liegen, wie aus der Abb. 5 her-
vorgeht, nicht genau parallel zur Flugrichtung, sondern sind etwa um
6°42' nach innen versetzt. Die Laufrader besitzen ohne Belastung |bei
aufgebocktem Flugzeug) etwas Sturz und eine Vorspur von 1°30' zur
Flugrichtung. Unter dem Gewicht des Flugzeuges und beim Rollen
werden beide durch die Elastizitat der einseitigen Lagerung der Lauf-
radachse ausgeglichen, so daR die Laufrader ann&dhernd senkrecht
stehen und parallel laufen.

11 Lagerung des federbeinrahmens

12 Schwenkhebel
13 Schwenkstofstange

8 Laufrad
9 Lavfradachse
10 Achsknotenstd

Das Federbein selbst ist unten etwas nach vorn aulen geneigt, so daR
die Laufradachsmitte in Fluglage der Maschine etwa um 77 mm vor
der Senkrechten liegt, die durch die Lagerpunkte des Federbein-
rahmens geht. In dieser Stellung des Federbeines missen die drei
Strebenpunkte von unterer und oberer Knickstrebe mdoglichst genau
fluchten.

Abb. 6 Fahrgestellhiilfte, Schwenkvorgang

1 Lagerung der Einziehstrebe oben

2 Fahrgestell-Einziehstrebe

3 Lagerung der Knickstrebe oben
4 Knickstrebe oben

5 Knickstrebe unten

6 Federbeinrahmen

7 Federbein

-

Laufrader
Beschreibung

Die Laufrader (Abb. 7) laufen auf Kugellagern und sind von
1100 x 375 mm mit Tiefbettfelge auf 1140 x410 mm mit Breitbettfelge
austauschbar. Die Aufblasedricke richten sich nach den jeweiligen
Fluggewichten. Aus nachstehender Aufzahlung sind die Werte far
Fluggewichte und Reifendriicke ersichtlich. An heiBen Sommertagen ist
das Aufpumpen der Laufrader im Freien vorzunehmen. AnschlieRend
ist mehrmals zu uberprtfen, ob durch die Erwarmung der héchstzu-
lassige Aufblasedruck nicht Gberschritten ist. Jedes Laufrad ist mit zwei
Oldruck-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.
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Fahrgestellbereifung 1100 x 375

Abfluggewicht Reifendruck
‘Abflug  ~ P =
9000 kg 35 afii
10000 kg 3,5 atil
11000 kg 3,5 atil
12000 kg 3,8 atil
13000 kg 4,0 ati

Abb. 7 Laufrad mit Flugzeugbein, AuBenseite

Aus- und Einbau der Laufrader

Der Ausbau der Laufrader (Abb 8) hat bei aufgebocktem Flugzeug zu
erfolgen (siehe Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines”, unter ,Aufbocken des
Flugzeuges"). Nachdem die Bremsleitung an ihrer Trennstelle beim
Austritt aus der Achse an der AuBRenseite des Laufrades durch Lésen
der Leitungskupplung (5) getrennt ist, werden die sechs Sechskant-
bolzen (10), mit denen der Bremsflansch (8) an der Achse verschraubt
ist, gelost. Bremsflansch (8) mit Bremsschild (7) und anschlieBend das
Laufrad (6) kénnen nun von der Achse gezogen werden.

Betr. Anl.
J:;B :_' Fahrwerk 2n

Soll nur die Bremsleitung geldst werden, so ist dieselbe nur an dem
Kupplungsstiick (9) zu trennen, da sonst beim Lésen einer anderen Ver-
schraubung Bremsodlverlust eintritt, wodurch Neufillen der Brems-
anlage erforderlich wird (siehe auch unter ,Bremsanlage" S. 212).

1 Lenker 6 Laufrad

2 Achsknotenstiick 7 auReres Bremsschild
3 Inneres Bremsschild 8 Bremsflansch

4 Laufradachse 9 Leitungskupplung

5 Bremsschlauch-Trennstelle 10 Sechskantbolzen

Abb. 8 Ausbau des Laufrades

Der Einbau des Laufrades erfolgt sinngem&R in umgekehrter Reihen-
folge; es ist jedoch die mit rotem Pfeil gekennzeichnete Drehrichtung
des Laufrades unbedingt einzuhalten, da sonst die Bremswirkung stark
herabgesetzt wird.

Reifenwechsel

Beim Reifenwechsel muR die Luft abgelassen und die Ventilmutter ab-
geschraubt werden. Mit dem Abziehen des Reifens beginnt man auf
der dem Ventil gegeniberliegenden Seite. Man legt das Rad flach auf
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den Boden, drickt gegentber dem Ventil den Reifenwulst in das Bett
und hebt, in der Nahe des Ventiles anfangend, erst den auferen und
nach dem Herausziehen des Schlauches aus der Decke den inneren
Drahtwulst Uber den &auBeren Felgenrand. Man stellt den Reifen dann
hoch und zieht das Rad heraus.

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

Beim Aufziehen des Reifens legt man das Rad flach mit der dem Ventil
gegeniiberliegenden Seite nach unten auf den Boden. Dann staubt
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 Nahe des Ven-
tiles Uber das Felgenhorn in das Tiefbett geschoben und die Decke in
dieser Lage festgehalten hat, driuckt man den Rest des unteren Wulstes
tUber das Felgenhorn in die Felge. Dann Ventil durch das Felgenloch
stecken und Ventilmutter leicht aufdrehen. Gegenuber dem Ventil wird
hierauf der obere Wulst in das Tiefbett geschoben und die Decke durch
Draufknieen niedergehalten, bis der Rest des oberen Wulstes durch
Hebeeisen (Vorsicht!) (ber das Felgenhorn gedrickt, einschnappt.
Man pumpe zunachst 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, daR sich die roten Kennmarken (fur Reifen-
wanderung) an Radfelge und Reifen miteinander decken.

Bremsanlage
Beschreibung

Die Bremsanlage besteht aus zwei Druckdl-Innenbackenbremsen an
jedem Laufrad, den Bremsodlleitungen, dem Bremsél-Ausgleichbehalter
und den beiden FuBpumpen an den SeitenruderfuBhebeln. Die
Bremsen an jedem Laufrad arbeiten unabhangig von denen des
anderen Laufrades.

Die Bremsodlleitungen verlaufen von den FuBpumpen aus im Fuhrer-
raum an der linken Rumpfseltenwand entlang. Zur linken Fahrgestell-
halfte fuhrt die Leitung hinter Spant 8 in den Flugel, zur rechten Fahr-
gestellhalfte verlauft die Leitung erst vor Spant 9 quer durch den
Rumpf in den rechten Flugel.
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In den Flégelnasen verlaufen die Leitungen weiter bis zu den Flug-
zeugbeinen und dort entlang bis zu den Achsknotenstiicken.

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

Unten am Achsknotenstiick fuhrt die Leitung, von der FuBpumpe
kommend, an einen Verteiler, von dem eine Leitung zum Bremsschild

2 FuBpumpe

3 Entliftungsschravke

4 Backenbremse

5 Prifdruckmesser-Anschluf

1 Bremsol-Ausgleichbehalter f

Abb.9 Schema der Bremsdélanlage (Auszug aus 8800 - 7322)

an der Laufradinnenseite und eine Leitung durch die Achse zum Brems-
schild an der LaufradauBenseite geht. Um die Bremsdlleitung beim
Radwechsel ohne Bremsodlverlust |6sen zu kénnen, ist beim Austritt der
Leitung aus der Achse eine beim Lodsen sich selbstschlieBende Kupplung
zwischengeschaltet.

Samtliche Verbindungen der Rohrleitungen sind durch I|6tlose Maxi-
mall-Verschraubungen mit Dichtkegel hergestellt. Bei einem Lodsen der-
selben ist darauf zu achten, daR die Dichtkegel nicht verloren gehen
und besonders bei Reduzierstiicken wieder richtig eingesetzt werden.
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1 Bremsol-Ausgleichbehélter 4 Bremsolleitung zum Ausgleichbehélter
2 SeitenruderfuBhebel 5 FuBpumpe
3 Entluftungsschraube 6 Bremsolleitung zur Backenbremse

Abb. 10 FuBspitzenbremse
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Bedienung

Die Bedienung der Bremsen erfolgt durch Niedertreten der FuRspitzen
auf die SeitenruderfuBhebel (2) (Abb. 10), die hierbei in den FuB-
pumpen (5) einen Kolben nach vorn bewegen. Dadurch wird das
Bremso6l durch die Leitungen (6) in die Bremszylinder der Laufrad-
backenbremsen gedrickt, wo es die Kolben nach auBen bewegt und
dadurch die Bremsbacken an die Trommeln drickt. Durch die Rickhol-
federn werden die Backen wieder gelockert, sobald der Oldruck im
Bremszylinder nachlaRt. Die Bremsen sind langsam zu betatigen, da
die Bremswirkung stark einsetzt.

Die Bremsen sind als Zwei-Backenbremsen ausgefihrt, bei denen je
zwei Backen durch einen Bremszylinder betéatigt werden.

Einstellen der Bremsen

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

Nachdem die fur die Einstellung vorgesehenen Schlitze im &auBeren
und inneren Bremsschild durch Offnen der Federdeckel freigelegt sind,
kann der vorhandene Leerweg (Spiel) zwischen Trommel und Brems-
backen durch Messen mit einer Fuhlerlehre festgestellt werden. Dieser
soll 0,3 bis 0,5 mm betragen, da sich andernfalls bei groRerem Spiel
durch die dazwischenliegenden Ubersetzungen an den Fuftritten ein
zu groBer Weg zum Anfassen der Bremsen ergibt. Bei zu groRem Leer-
weg ist die Einstellung an den Nachstellschrauben (Offnung mit Feder-
deckel in den Bremsschildern) mit einem Dorn vorzunehmen, bis der
Leerweg in den zulassigen Grenzen liegt. Die SeitenruderfuRhebel
durfen sich beim Bremsen nicht ganz bis zum Anschlag durchtreten
lassen.

Bei verbrauchten Bremsbeldgen sind neue aufzunieten und mdoglichst
gleichmaRig, auf der ganzen Oberflache tragend, einzupassen (siehe
hiertiber besondere Druckschrift ,Ausbesserungs-Anleitung fir Junkers-
Metall-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 wird. Vorsicht hierbei, damit Radkorper nicht
zu heil wird und dadurch die Raddecke Schaden erleidet. AnschlieRend
ist die Bremse zu saubern 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 wird.
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Nachstellen der Bremsen

Nachdem durch Abheben der Federdeckel am Bremsschild die Einstell-
schrauben freigelegt sind, kann durch die entstandene Offnung mit
einem Dorn an den Einstellschrauben ein Nachstellen der Bremsbacken
vorgenommen werden. Das Spiel zwischen Bremsbacken und Trommel
muf3 0,3—0,5 mm betragen. Nach erfolgtem Nachstellen ist durch
Drehen des Rades zu prifen, ob die Bremsbelage an der Trommel
nicht schleifen. Es ist darauf zu achten, da bei Betatigung der Bremsen
diese an beiden Laufradern gleichmaBig anfassen.

Auffillen der Anlage mit Bremsflussigkeit

Zum Auffullen der Anlage ist bei Laufradern mit Tiefbettfelgen
1100x375 mm ,Rotes EC-Bremsodl" zu verwenden, bei Laufradern mit
Breitbettfelgen 1140 x410 mm nur ,Shell AB11" (oder ,Griines
EC-StoRdampferdl”, solange noch Vorrate vorhanden).

An Stelle des ,Roten EC-Bremsdles" kann im Notfall eine Mischung
von gleichen Teilen Alkohol und Rizinusél verwendet werden. Andere
Flussigkeiten eignen sich nicht, da sie Gummimanschetten und Schlauche
angreifen.

Am Fillstutzen der Schlauchkupplung (auBen beim Austritt der Brems-
leitung aus der Laufradachse) wird die Fullpumpe angeschlossen und
Bremso6l eingedriickt. Hierbei miussen die Entliftungsschrauben der
Bremszylinder am inneren und auReren Bremsschild, an den Bremsol-
leitungen in der Fligelnase zwischen Qv I und QvIl sowie an den
FuBpumpen gedffnet sein.

Beim Fullen darauf achten, daR keine Bremsflussigkeit auf Belage und
Bremstrommeln tropft, da dadurch die Bremswirkung stark herab-
gesetzt wird. Aufgetropftes Ol ist mit Tetra abzuwaschen. Um OlI-
verluste und Verunreinigungen zu vermeiden, sind an den Entltftungs-
schrauben Gummischlauche anzuschlieBen und in AuffanggefaBe zu
fuhren.

FlieBt Bremsol blasenfrei aus den Entluftungsschrauben, so sind diese
der Reihe nach von unten nach oben zu schlieBen. Es ist nun weiter
Bremsd6l einzudricken, bis dasselbe in dem Ausgleichbehalter (hinter
dem Geratebrett) eintritt. Das Fullgerat ist vom Fullstutzen zu lésen,
der wieder mit der Kappe zu verschlieBen ist.

Die andere Fahrgestellhalfte ist genau so, wie oben beschrieben, zu
fallen.

Zusammen mit der Fahrwerksbremse ist vorlaufig die Leitungsanlage
der Ruderbremsen mit zu fullen (siehe Hauptabschnitt 3 ,Leitwerk"),
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bis vorgesehener Anschlul der Ruderbremsen an die Druckél-Anlage
durchgefuhrt ist.

Sind beide Anlagen gefullt, dann ist noch soviel Bremsdl einzudriicken,
bis der Stand der Bremsfliussigkeit im Ausgleichbehalter die Kennmarke
(etwa 3/4 voll) erreicht hat.

Nach dem Fullen der Bremsolleitungen sind die Bremsen durch Treten
der FuBhebel mehrmals zu betatigen und die etwa noch vorhandene
Luft, welche am weichen Nachgeben der FuBhebel zu erkennen ist,
durch Losen der Entluftungsschrauben an den FuBpumpen abzulassen.

Bei einwandfreiem Arbeiten der Bremsen sollen beim Treten der Ful3-
hebel zum Einleiten des Bremsvorganges die Bremsen hart anfassen.
Dabei darf man die FuBhebel hochstens 15—20 mm durchtreten kénnen.

Bei —40° C bis —50° C wird die Bremsflussigkeit dickflissig. Die
niedrigstzulassige Temperatur fir ein betriebssicheres Arbeiten der
Bremsanlage ist —40° C.

Das Nachfullen der Bremsanlage erfolgt durch Auffullen des Aus-
gleichbehalters bis zu seiner Kennmarke. In gewissen Zeitabstanden
ist der Behalterinhalt nachzusehen und, sofern der Flissigkeitsspiegel
noch sichtbar ist, aufzufullen.

Bei nicht mehr sichtbarem Olstand sind die FuBhebel mehrmals durch-
zutreten, um festzustellen, ob die Bremsen weich oder hart anfassen.
Bei weichem Nachgeben mufR von unten her (siehe unter ,Auffullen"!
Bremsdl eingedrickt werden, im anderen Falle ist der Ausgleich-
behalter nachzufillen.

Flugzeugbein

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

Im KPZ-Federbein wird der LandestoR durch Ringfedern (Reibungs-
federn), die eine Vorspannung von 1800 kg haben, aufgenommen und
vernichtet. Die Ringfedern sind so angeordnet, daB AuBen- und Innen-
ringe mit ihren keilférmigen Berthrungsflachen aufeinandergesetzt bei
Belastung in axialer Richtung ineinandergleiten, wobei die AuRenringe
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durch die Keilwirkung gedehnt und die Innenringe elastisch gestaucht
werden. Hierdurch werden etwa 3/4 der aufgenommenen StoRarbeit
vernichtet. Bei Entlastung gehen die gedehnten AuBenringe und die
gestauchten Innenringe in ihre Ausgangslage zurick. Die Einfederung
betragt im Stand bei 10800 kg Fluggewicht etwa 73—80 mm, beim
Rollen etwa 180 mm. Gesamtfederweg etwa 370 mm.

1 Zweikantbolzen

2 Schwenkhebel

3 Schwenkstof3stange

4 Gabellagerung

5 Rahmenanschlusskopf

6 Knickstrebe unten

7 Zweikantbolzen

8 Federbein

9 Schutzhose

10 Bremsleitungskupplung
11 Bremsscheibe innen

12 Achsknotenstiick

13 Lenker

14 Bremsleitung

15 Abschleppodse

3 16 Federbeinrahmen

2 1 17 Bremsleitung-Trennstelle

Abb.11 Flugzeugbein
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Auf Grund des konstruktiven Aufbaues des Federbeines ist eine
Wartung desselben nicht erforderlich. Weiteres uber das Federbein
siehe unter ,Betriebsanweisung fir 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 ,Allgemeines", unter ,Aufbocken
des Flugzeuges"). Zum Ausbau ist die Bremsleitung oben an der Trenn-
stelle (17) am Federbeinrahmen zu trennen (Vorsicht Oaustritt!) und

Gabellager
Lagerbuchse
Ringmutter
Flugzeugbein
Kugelbuchse
Zweikantbolzen

DU B WN R

Abb. 12 Lagerung des Federbeinrahmens, Schnitt

der Zweikantbolzen (7), der die untere Knickstrebe (6) mit dem Feder-
beinrahmen (16) sowie der Zweikantbolzen |1), der die Schwenkstof3-
stange (3) mit dem Schwenkhebel (2) verbindet, zu I6sen und zu ent-
fernen. Die Kronenmuttern der Bolzen an den Gabellagern (4) werden
geldst, dann die Ringmuttern (3) (Abb. 12), die an den Innenflanken
der Gabeln anliegen, zuriickgeschraubt und, wé&hrend das Flugzeug-
bein leicht angehoben wird, die beiden Bolzen mit einem Weichmetall-

dorn herausgeschlagen.

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

werden.
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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 Schlissel JuW6501 zu lésen
und der Schwenkhebel (9), der mit einer Verzahnung auf dem Feder-

\F
fughenrS
//

i
‘\‘.‘.‘\ RN |

1 RahmenanschluRkopf
2 Federbeinrahmen
3 Federbein

4 Bremsleitung

5 Zweikantbolzen

6 Schutzhose

\"

//// / ol 7 Lenker
, ,," % 8 Achsknotenstiick
— 9 Schwenkhebel
10 Nutmutter
Abb.13 Laufrad mit Flugzeugbein, Innenseite 11 Schraubdeckel
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bein sitzt, abzunehmen. AnschlieBend wird die Nutmutter (10) eben-
falls mit dem Schlissel 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-
gefuhrt wird, die untere und obere Lagerbichse im Rahmen gut mit
Jntava 1416" oder mit ,Kalypsol K" einzufetten. Nach dem Einfiihren
wird die Unterlegscheibe aufgesetzt und die Nutmutter (10) mit dem
Schlussel Ju W 6501 festgezogen. Das Festziehen der Nutmutter kann
durch zwei Mann erfolgen ohne Aufsetzen eines Verlangerungsrohres
auf den Schlussel.

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

Der Schraubdeckel (11) ist wieder gegen unbeabsichtigtes Ldosen 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 Achsknotenstiickes

Zum Ausbau des Achsknotenstiickes (8) (Abb. 13) mit Laufradachse sind
die beiden Zweikantbolzen (5), mit denen der Lenker (7) gelagert ist,
zu entfernen und die Uberwurfmutter (3) (Abb. 14) mit dem Schlissel
Ju W 6277 zu losen. Dann wird das Achsknotenstiick (5) aus dem Feder-
bein (1) herausgeschraubt.

Beim Einbau des Achsknotenstiickes (5) wird dasselbe, um Fressen zu
verhindern, mit saurefreiem 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 Achsknotenstiickes zum Federbein festzulegen. Dann ist mit
Hilfe des Schlussels Ju W 6277 ohne Verlangerungsrohr und nur durch
einen Mann die Uberwurfmutter (3) anzuziehen, wodurch der Klemm-
ring (2) das Federbein (1) am Achsknotenstiick (5) festklemmt.

Mit Rucksicht auf ein einwandfreies Haften ist ein Fetten des Federbein-
kolbens auBen und an der Innenseite des Klemmringes zu unterlassen.
Lediglich die Flachen, auf denen Klemmring und Uberwurfmutter zu-
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sammengleiten, also Klemmring-AuRenselte und Uberwurfmutter-innen-
seite, sind etwas zu fetten.

Die Laufradachse (6) kann nach Losen des Schraubdeckels (4) mit dem
Schlussel Ju W 6690 an der Innenseite des Achsknotenstiickes nach
auBen unter Zwischenlage von Holz herausgeschlagen werden. Der
Einbau erfolgt sinngemafR in umgekehrter Reihenfolge.

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

~—

| 2 1 Federbein
| 2 Klemmring
3 3 Uberwurfmutter
6\ N . \ 4 Schraubdeckel
5 Achsknoten stiick

) 6 Laufradachse
&l

oL e
T

Abb. 14 Schnitt durch ein Achsknotenstick

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

Aus- und Einbau der Einzieh- und Knickstreben

Nachdem die Druckél-Leitungen an der Einziehstrebe (21 (Abb. 15) ab-
geschraubt sind, wird zuerst der Zweikantbolzen (7), welcher die
untere Knickstrebe (5) und die Kolbenstange der Einziehstrebe (2) mit
der oberen Knickstrebe (10) verbindet, mit dem Schlussel Ju W 6279
geldst. 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 Spezialschlissel 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

6 Zweikantbolzen

1 Zweikantbolzen

2 Einziehstrebe 7 Zweikantbolzen
3 Kreuzstick 8 Zweikantbolzen
4 Klappenbetatigungsstangen 9 Kolbenstange

5 Knickstrebe unten 10 Knickstrebe oben

Abb.15 Knickstrebe oben und unten

unteren Knickstrebe (1) herausgezogen werden. AnschlieBend wird der
Bolzen aus der Strebenaufhéangung und der Zweikantbolzen (6) (Ab-
bild. 15) aus dem Federbeinrahmen genommen, worauf Einziehstrebe
(2) und untere Knickstrebe (5) abgenommen werden kdnnen.

Beim Ablegen der Einziehstrebe achte man darauf, daR die ausgefah-
rene Kolbenstange und der diunne Steuerkolben nicht beschadigt wer-
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den. Ein Verstellen der Kolbenstange In ihrer Lange am verstellbaren
Osenkopf ist unter allen Umstanden zu unterlassen, da sonst eine Neu-
einstellung des Steuerkolbens notwendig wird.

Fur den Ausbau der oberen Knickstrebe (10) missen die Betatigungs-
stoBstangen |4| an den vorderen Klappen durch Entfernen der Bolzen
an den Kreuzsticken (3| gelést werden. Dann ist der Zweikantbolzen
(8) fur den AnschluB der SchwenkstoRstange sowie die beiden Zwei-
kantbolzen (1) oben in der Lagerung der Knickstrebe zu entfernen und
die Strebe abzunehmen.

Da samtliche Bolzen stramm eingepaBt sind (Haftsitz), miussen dieselben
mit Weichmetalldorn herausgeschlagen werden.

- 5

|
|

.
{ I3

- on

|
|
|
|

|

1 untere Knickstrebe 5 Kugelschale

2 Buchse 6 Kolbenstange der Einziehstrebe
3 Gewindering 7 Stellmutter

4 Kugelbuchse 8 Sicherungsdraht

Abb.16 Kugelbuchsenlager

Der Einbau von Einzieh- und Knickstreben erfolgt sinngemaR In um-
gekehrter Reihenfolge. Beim Einbau der Bolzen missen diese mit Fett
sntava 1416" oder ,Kalypsol K" eingesetzt werden und die Schmier-
kopfe an den Bolzenkdpfen abgeschraubt sein, da diese beim Ein-
schlagen der Bolzen verletzt wirden. Zum Lésen und Festziehen der
Muttern sind nur die Schliussel Ju W 6279, Ju W 6280 und JuW 32603
aus dem Sonderwerkzeug Il. Ordnung zu benutzen und die Muttern
normal festzuziehen.

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

Beachte beim Zusammenbau die unter ,Einstellung von

Streben und SchwenkstoRstangen"” gemachten Angaben in nachstehen-
dem Abschnitt.
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Uber ,Elektrisches Abbinden" des Fahrwerks bzw. des gesamten Flug-
zeuges siehe Hauptabschnitt 92 ,Ausristung — Elt-Anlage".

Einstellung von Streben und SchwenkstoBstangen

Bei einem Ausbau des Fahrgestells oder einzelner Fahrgestelltelle ist
darauf zu achten, daR die L&éngen der Streben an den verstellbaren
Osenkdpfen der unteren Knickstrebe und SchwenkstoRstange nicht ver-
andert werden, damit die Stellung des Federbeines mit Laufrad und
die Lage der beiden Knickstreben zueinander beim Einbau bestehen

a— c Streben-
Einstellpunkte

F'“Qridﬂung
N s D

N
)
V
L

1 untere Knickstrebe
2 Osenkopf verstellbar

5 :\\ .V

I \
hi / \ 1 3 Fluchtlinie
( \ \ 4 Prufbolzen

\
\ 5 Schnur
/

Abb.17 Fluchten der AnschluBpunkte der Knickstreben
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bleiben. Ist eine Verstellung der Kolbenstange der Einziehstrebe vor-
genommen worden, so sind die Kolbenstellungen im Betatigungs- und
Steuerungszylinder wieder genau aufeinander abzustimmen.

Dieses geschieht, indem die StoRstange des Steuerzylinders um die
gleiche Lange der Einziehstrebe mit verstellt wird. Zu diesem Zweck
fahrt man die Strebe in die ausgefahrene verriegelte Stellung, 16st die
Muttern der StoRBstange, stellt die Einziehstrebe auf die neue Lange ein
und schraubt dann die StoRstange wieder spannungsfrei an.

Beim Zusammenbau des Fahrgestells ist mit Hilfe eines Prifbolzens (Be-
stell-Nummer W 8-88.200-359 L 3) und einer Schnur zu prufen, ob die
drei Punkte ,a-b-c" von oberer und unterer Knickstrebe genau fluchten.
Der Priufbolzen 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 zulassige Abweichung des Punktes ,b"
darf hierbei nach vorn 1 mm und nach hinten 8 mm von der Fluchtlinie
betragen.

Die Einstellung der Laufrader erfolgt nach den in der ,Ju88A-1 Pruf-
mappe, Gruppe 02" gemachten Angaben.

Die Hohenlage des Laufrades im eingefahrenen Zustand wird am
Osenkopf der unteren Knickstrebe eingestellt. Durch Verkiirzen oder
Verlangern der unteren Knickstrebe hebt bzw. senkt sich das Laufrad.

Klappenbetatigung

Beschreibung

Die Offnungen in den unteren AbfluRhaubenverkleidungen werden
beim Einziehen des Fahrwerkes durch ein vorderes und hinteres
Klappenpaar verschlossen. Das vordere Klappenpaar (5) (Abb. 18)
wird mechanisch uUber StoRstangen (4) von der oberen Knickstrebe
aus betatigt.

Das hintere Klappenpaar (6 und 7) wird mittels Druckdl durch eine
Einziehstrebe (10), die schrag hinter der oberen Knickstrebe sitzt, beim
Ein- und Ausfahren des Fahrwerkes geoffnet bzw. geschlossen. Die
Betatigung der Klappen durch die Einziehstrebe erfolg! so, daR die
Klappen nur wahrend des Ein- oder Ausfahrvorganges vom Fahrwerk
gedffnet sind. In ein- und ausgefahrenem Zustand des Fahrwerkes sind
die hinteren Klappen geschlossen.

Die Einziehstrebe (10), die mit ihrem Zylinderteil am Querverband Il
gelagert ist, greift mit ihrem Kolbenteil an einem Hebel (2) der Inneren
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Klappe (6) an, an dem wiederum eine StoRstange (8) gelagert ist, die
zu einem Hebel (9) der auBeren Klappe (7) fuhrt. Die Hebel (2 und 9)
sind fest mit den Klappen verbunden und bewirken bei einem Hub der
Einziehstrebe (10) das Offnen bzw. SchlieRen der Klappen.

Das Druckél zur Betatigung der Einziehstrebe (10) wird vom Steuer-
schieber der Fahrgestell-Einziehstrebe aus gesteuert. Siehe hiertiber im
Hauptabschnitt 91 ,Ausriistung — Druckdél-Anlage".

X

ida
|
&=

W

1 Bolzen 6 innere Verkleidungsklappe hinten
2 Hebel 7 auBere Verkleidungsklappe hinten
3 Handloch 8 StoRstange
4 StoBstange 9 Hebel an 7

5 Verkleidungsklappe vorn 10 Einziehstrebe

Abb. 18 Verkleidungsklappenbetatigung

Aus- und Einbau der Klappen

Zum Offnen der Klappen im Stand ist der Bolzen (1) (Abb. 18), der
durch das Handloch (3) in der Verkleidung erreicht werden kann,
zu lésen.
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Die vorderen Klappen konnen nach Entfernen der Bolzen am Kreuz-
stick der BetatigungsstoBstangen und der Lagerbolzen abgenommen
werden; bei den hinteren Klappen sind an dem Hebel der inneren und
aduBeren Klappen die Bolzen der StoRstangenlagerung und der Ein-
ziehstrebe sowie die Lagerbolzen zu entfernen.

Der Einbau der Klappen erfolgt sinngem&aR in umgekehrter Reihen-
folge. Zum Losen bzw. Festziehen der Kronenmuttern ist der Schlissel
Ju W 6278 aus dem Sonderwerkzeug |l. Ordnung zu benutzen. Samt-
liche Kronenmuttern sind mit Splinten wieder zu sichern.

Bei nicht dichtem SchlieBen der Klappen k&énnen diese an dem ver-
stellbaren Gabelkopf der StoRstange und dem verstellbaren Osen-
kopf am Kolbenteil der Einziehstrebe eingestellt werden. Die StoR-
stangen durfen nur so weit angezogen werden, daR die Klappen gut
anliegen, aber nicht unter Spannung stehen, da sonst Bruchgefahr.

Fahrwerksiuberwachung (Signalanlage)
Beschreibung

Die elektrische Uberwachungsanlage dient dazu, dem Fihrer die je-
weilige Stellung von Fahrgestell und Sporn sowie die Verriegelung
im ein- und ausgefahrenen Zustand zu ubermitteln. Der Aufbau der
Anlage ist aus dem Grundschaltbild Abb. 20 zu ersehen.

1 Zeiger fur rechte Fahrgestellhalfte
2 Zeiger fur Radsporn

3 Zeiger fur Landeklappen

4 Zeiger fur linke Fahrgestellhalfte

Abb. 19 Anzeigegerat im Fiahrerraum

Das Anzeigegerat E 16 fur Fahrwerksiiberwachung, mit dem gleich-
zeitig auch die Landeklappenstellung angezeigt wird, befindet sich im
fuhrerraum vorn im Bedientisch. In der oberen Halfte des Anzeige-
gerates (Abb. 19) werden die Stellungen der beiden Fahrgestellhalften
von je einem Zeiger (1, 4) in seiner rechten unteren Halfte die Stellung
des Spornes ebenfalls von einem Zeiger (2) angezeigt.
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Die jeweilige Stellung der Fahrgestellhalften und des Sporns wird von
den oberen Knickstreben und der Spornknickstrebe aus uUber StoR3-
stangen auf die Fahrgestell- bzw. den Sporngeber E 72, E 96 und E 50
und von diesen elektrisch auf das Anzeigegerat E 16 im Fuhrerraum
tUbertragen.

Beim Ein- bzw. Ausfahren bewegen sich die Zeiger sinngem&aR mit der
jeweiligen Bewegung der Fahrgestellhalften sowie des Sporns und
springen nach dem Verriegeln der Einziehstreben in ihre Endstellungen.
Die Verriegelung beim Einfahren der Fahrgestellhalften wird jedoch
erst angezeigt, wenn die Fahrgestellklappenschalter E 81 bzw. E 103
von den geschlossenen hinteren Klappen gedrickt werden.

Die Verriegelungsschalter E 54, E 55, E 64 und E 69 fur Ein- und Aus-
fahren, welche sich an den Einziehstreben fiur Sporn und Fahrgestell
befinden, sind als Ruhestromkontakte ausgefuihrt. Sie werden wéahrend
des Ein- bzw. Ausfahrvorganges vor dem Verriegeln und wéahrend
des Entriegeins von dem sich in der Einziehstrebe bewegenden Kolben
nur kurz geodffnet, um sich gleich wieder zu schlieRen.

Die Endschalter E 81 bzw. E 103 fur ,Fahrgestell eingefahren" und
.Klappen geschlossen" befinden sich dber den hinteren, inneren
Klappen an der festen Fahrgestellverkleidung, die Endschalter E 77
bzw. E 100 fir ,Fahrgestell eingefahren" an der rechteckigen Offnung
des Flugelstickes (siehe auch Hauptabschnitt 5 ,Tragwerk" Abb. 2).

Der Endschalter E 59 fur ,Sporn eingefahren" sitzt an einem Bockchen
oben am Spant 28. Beim Sporn werden Sporngeber E 50, Endschalter
E 59 und Hupenumschalter E 58 ebenfalls von der Knickstrebe aus
betatigt.

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

Als Warneinrichtung fur den Fuhrer dient die Hupe E11 im Fuhrer-
raum, die bei eingefahrenem Fahrwerk ertdént, sobald beide Drossel-
hebel auf 1/4Anstellung (Motordrehzahl etwa n = 1200 U/min) zurick-
genommen und die Landeklappen tber 10° ausgefahren werden. Belm
Zuriicknehmen 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 Stromkreis zur Hupe E11 geschlossen. Der Schalter E 45 sitzt auf
der Lagerung (1)(Abb. 22, Hauptabschnitt 4) der Landeklappenbetati-
gung an der Rickwand von Rumpfspant 12.
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Zahlenerklarung fuar Abb. 20

o o
o~ =) 1
° gl Grundschaltbild der Fahrwerks- und Landeklappentiberwachung
© £
@ D= c E 11 Warnhupe E 64 Verriegelungsschalter
2 o2 8| E 16 Anzeigegerat im Fihrerraum ,Fahrgestell ausgefahren”
Ag £8. “ E 35 Schleppschalter im Drosselhebel- E 69 Verriegelungsschalter
:gg gestange rechts .Fahrgestell eingefahren”
8 5 °% i E 36 Schleppschalter im Drosselhebel- E 72 Fahrwerkgeber links
ﬁ u§> gestange links E 76 Hupenumschalter links
< 3';'5 E 45 Landeklappenschalter E 77 Endschalter ,Linke Fahrgestellhalfte
s cee? E 48 Landeklappengeber eingefahren”
N : ag | E 50 Sporngeber E 81 Endschalter ,Linke Verkleidungs-
o ° % ] | f“ E 54 Verriegelungsschalter klappen geschlossen”
2 3;% - .Sporn eingefahren” E 92 Humpenumschalter rechts
0 o8 2 N E 55 Verriegelungsschalter E 96 Fahrwerkgeber rechts
'g 568 @ g ,Sporn ausgefahren” E 100 Endschalter ,Rechte Fahr-
& ~C e o X E 58 Umschalter gestellhalfte eingefahren”
= ::: - _— E 59 Endschalter ,Sporn eingefahren" E 103 Endschalter ,Rechte Ver-
'5 ég. s 4 kleidungsklappen geschlossen”
°
v >
z K
Eeo
s &
€2
gé b Schalterbetatigung bei eingefahrenem Fahrwerk
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< s T —— =1 w Bei eingefahrenem Fahrwerk werden die Endschalter E 77 und E 100
- ST SSE—— [ : von den oberen Knicksireben gedrickt, so daB der Strom uber die
11‘ I - beiden Verriegelungsschalter E 69 zu den Endschaltern fir die Fahr-
& —_ - . .
=t 2 estellklappen E 81 und E 103 flieBen- kann. Diese Endschalter werden
5 T g pp
\ = 8 " § wiederum von den Hebeln der hinteren inneren Verkleidungsklappen
’_'_gp w [ v 3 § gedrickt und schlieBen somit den Stromkreis zum Anzeigegerat E 16,
""“E = %‘ wodurch die Verriegelungsanzeige erfolgt.
i A ® Gleichzeitig werden noch durch Anschlage an den oberen Knick-
L"“ X7 5 streben die Hupenumschalter E 76 und E 92 auf die Schleppschalter

E 35 und E 36 sowie auf den Landeklappenschalter E 45 umgeschaltet.

Die Verriegelungsanzeige des Sporns erfolgt nur tber den Endschal-
ter E59, der von der Knickstrebe des Sporns gedriickt wird, und tber
den Verriegelungsschalter E 54. Ein Endschalter fur die Spornklappen
ist nicht vorhanden.

3 3
=1
Al
“fh‘é'p.- Schalterbetédtigung bei ausgefahrenem Fahrwerk
r"iﬂf/u; Bei ausgefahrenem Fahrwerk schallen die Hupenumschalter E 76 und
o E 92 die Schleppschalter E 35, E 36 und den Landeklappenschalter E 45

ab und schlieBen den Stromkreis uber die beiden Verriegelungsschal-
ter E 64 zum Anzeigegerat E 16. Ebenso wird bei ausgefahrenem
Sporn vom Umschalter E 58 uber den Verriegelungsschalter E55 der
Stromkreis zum Anzeigegerat E 16 geschlossen.

Geratetisch

E
Abb. 20 Grundschaltbild der Fahrwerks- und L
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E 64 (E 64) Verriegelungsschalter, E 76 (E 92) Hupenumschalter
ausgefahren E 77 (E 100) Endschalter
E 69 (E 69) Verriegelungsschalter, E 81 (E 103) Endschalter

eingefahren

E 72 (E96) Fahrgestellgeber Vverkleidungsklappe

geschlossen

Die in Klammern eingesetzten Zahlen gelten fur rechte Fahrgestellhalfte.

Abb. 21 Schalteranordnung (Fahrgestellhalfte links,

Einstellung der Fahrwerkstberwachung

Das Einstellen der Fahrwerksgeber bzw. des Sporngebers erfolgt an
den verstellbaren StoRBstangen derart, da jeweils die Endstellungen
der Fahrgestellhalften bzw. des Sporns mit den Endstellungen ihrer
zugehorigen Geber Ubereinstimmen. Die Endstellungen eines Gebers
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sind auf dessen Gehéause durch 2 Marken und einen mitwandernden
Zeiger zu ersehen.

Die Endschalter sind so einzustellen, daR diese von den einstellbaren
Schrauben an der Knickstrebe erst gedriickt werden, wenn der zuge-
horige Verriegelungsschalter (Ruhestromkontakt] an der Einziehstrebe,
der wahrend der Verriegelung kurz geodffnet wird, wieder schlief3t,
d. h. nicht mehr gedruckt wird.

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

Radsporn

Beschreibung

Der Radsporn (Abb. 22) ist um 360° schwenkbar und besteht aus dem
Spornrad (14), der Radgabel (15) mit Federbeinhebel (18), dem KPZ-
Federbein (12), der Knick- (3) und der Einziehstrebe (9). Eine Rick-
fuhrung (20) stellt das entlastete Spornrad selbsttatig wieder in die
Flugrichtung ein. Durch eine Spornentriegelung kann das in Flugrich-
tung festgelegte Spornrad vom Fuhrerraum aus durch Druckol ent-
riegelt werden.

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

Das Einziehen des Radspornes erfolgt mittels Druckél gemeinsam mit
dem Fahrgestell. Durch die Einziehstrebe (9) wird beim Einfahren die
am Spant 28 lagernde Knickstrebe (3) nach oben geschwenkt, wobei
Uber Federbein (12) und Federbeinhebel (18) der Radsporn eingezogen
wird. Die Klappen werden mechanisch uber StoBstangen (10) ge-
schlossen, die an der Knickstrebe (3) gelagert sind.

Beim Einfahren ist der Radsporn durch eine Feststellvorrichtung, die
mit einer Druckol-DurchfluBsperre gekuppelt ist, verriegelt. Die Durch-
fluRsperre wird von der Spornverriegelung so gesteuert, dal nur
dann Druckdl zur Sporneinziehstrebe stromt, wenn der Sporn in Flug-
richtung festgelegt ist.

Federbein
Beschreibung

Im KPZ-Federbein wird der LandestoB durch Ringfedern (Reibungs-
federn) aufgenommen und vernichtet (siehe auch unter ,Flugzeugbein"
Seite 217).
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Auf Grund des konstruktiven Aufbaues des Federbeines ist eine War-
tung desselben nicht erforderlich. Weiteres (ber das Federbein
siehe ,Betriebsanweisung fir 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 sinngemaR in umgekehrter Reihenfolge wie der
Ausbau. Die Kronenmuttern sind anschlieBend wieder durch Splinte
zu sichern.

Spornrad mit Gabel und Federbein

Beschreibung

Das Spornrad (14) (Abb. 22) ist ein ungeteiltes Elektrongurad mit Tief-
bettfelge, das kugelgelagert ist. Die Mitteldruckbereifung 560x200 mm
besteht aus elektrisch leitfahigem Gummi, der durch ein ,L" auf rotem
Grund gekennzeichnet ist. Der Aufblasedruck, welcher aus vorstehen-
der Aufstellung in Abbildung 22 zu ersehen ist, richtet sich nach dem
Abfluggewicht. Im Sommer ist bei heiRer Witterung nachzuprifen, ob
der Aufblasedruck nicht Uberschritten ist.

In der Radgabel (1-5) ist das Spornrad auf einer durchgehenden Achse
gelagert, die durch Sechskantschrauben in den Gabelaugen gehalten
wird. 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 Spornverriegelung (siehe
unter ,Spornverriegelung" Seite 237).

Die an der Gabelachse und dem Federbeinhebel befestigte Ruck-
fuhrung (20) aus Gummiseil stellt das entlastete Spornrad selbsttétig
wieder in Flugrichtung ein.

Aus- und Einbau des Spornrades

Der Ausbau des Spornrades erfolgt durch LOosen 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 Losen 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 Druckdlleitun-
gen (21) an dem Verriegelungszylinder (19) und der DurchfluBsperre
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Spt 26
Spornradbereifung 560 x 200 st 7
~ y.
Abfluggewicht Reifendruck \
“Abfiug " P =
9000 kg 3,5 atii
10000 kg 3,5 atii
11000 kg 3,8 atii
12000 kg 4,0 ati
13000 kg 4,0 ati

z. Steverschieber

Sporngeber
Endschalter
Knickstrebe
Hupenumschalter

Druckélleitungen fur Einziehstrebe
Verriegelungsschalter eingefahren
Verriegelungsschalter ausgefahren

eingefahren

ONOU R WN R

9 Einziehstrebe

10 StoBstange fiur Verkleidungsklappe
11 Lenker fir Spornklappe

12 Federbein

13 Schmutzfanger

14 Spornrad 560 x 200

15 Radgabel

Abb. 22

16 Schékel
Kupplungsstiick fur Verriegelungsschalter 17 Deichsel6ffnung

235

st 29

Spt {

18 Federbeinhebel

19 Verriegelungszylinder
20 Spornriuckfuhrung

21 Druckélleitung fur Sporn-

entriegelung
22 Handhebel
23 Abdeckblech

Spornanlage

(25 s)
fur Spornentriegelung
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(5) (Abb. 24) zu l6sen. Nach Entfernen des Zweikantbolzens am Feder-
bein und der beiden Zweikantbolzen in der Lagerung des Federbein-
hebels am Rumpfspant 26 mit dem Ringmutterschlissel W 33303 kann
der Federbeinhebel mit Radgabel und Spornrad abgenommen werden

Der Einbau erfolgt sinngemaR in der umgekehrten Reihenfolge wie
der Ausbau. Ein Verwechseln der Druckdl-Leitungen beim AnschlieBen
ist nicht moglich, da dieselben mit den gleichen Nummern versehen
sind, wie die Anschlisse. Die Kronenmuttern sind mit Splinten 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 Ruckfihrung (20) zu lockern und durch
Zuriickstellen des Exzenters auszuhdngen sowie nach Abschrauben
des Abdeckbleches (23) der Ruckfiihrungsflansch durch Ldsen 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.

Einstellung des Radspornes

Bei einem Wiedereinbau des aus-
gebauten Radspornes ist nachzu-
prifen, ob der Lagerpunktb 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 Pruf-
bolzen (Bestell-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 Osenkopf, verstellbar
6 Einziehstrebe

Agb. 23 Radsporn, EinstellmaBe ,a—c" Lagerpunkte
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die an den Punkten ,b" und ,c
einer Schnur, die an den Punkten ,a

aufgeschraubt werden und mittels
" und ,c" angehalten wird.

Berichtigungen sind an dem verstellbaren Osenkopf (5) an der Einzieh-
strebe (6) vorzunehmen.

Die Klappen sind durch die verstellbare Betatigungs-StoRstange so
einzustellen, daRl sie bei eingefahrenem Radsporn dicht schlieRen.

Spornverriegelung (Feststellvorrichtung)

Beschreibung

Das Spornrad ist beim Abflug, im Fluge, bei der Landung und im
Stand in Flugrichtung zu verriegeln. Beim Rollen des Flugzeuges muf}
die Spornverriegelung (Abb. 24), sofern nicht geradeaus gerollt werden
soll, gelést sein. Der Drehsteuerschalter (4) (Abb. 3) zum Entriegeln ist
im Fuhrerraum im Bedientisch vorne angeordnet.

Flugrichtung 1

Verriegelungsflansch mit Raste
Handhebel zum Entriegeln
p H Druck®élleitung (25 s) zur
p 4 / N\ | Einziehstrebe

X Druckdlleitung (25 s) vom
Steuerschieber
Durchflussperre
Gelenkstiick
Verriegelungsbolzen

/ / ! 3

\
\
)!

~o o

Abb. 24 Spornverriegelung
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Die Spornverriegelung, die am Federbeinhebel (2) (Abb. 25] befestigt
ist, besteht aus einem Verriegelungszylinder (3), dessen Kolbenstange
an einer Verriegelungsklinke (6) gelagert Ist und durch diese uber

1 Leitungsanschluf? (66)

8 Verriegelungsbolzen

fur Spornverriegelung 9 Gabelgelenk
2 Federbeinhebel 10 LeitungsanschluBB (25 s)
3 Verriegelungszylinder fur Steuerleitung
4 Handhebel fur Verriegelung 11 Steuerkolben
5 Nocken 12 DurchfluBsperre
6 Klinke 13 Entliuftungsschraube
7 Verriegelungsflansch

Abb. 25 Schnitt durch Spornverriegelung

einen Verriegelungsbolzen (8) den Steuerkolben (11) der Durchflu3-
sperre (12) verstellt.

Die DurchfluBsperre (12) wird so gesteuert, dal Druckdl nur dann zur
Radsporn-Einziehstrebe flieBen kann, wenn der Sporn (in Flugrichtung]
verriegelt ist.
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AuBer der Druckdl-Entriegelung kann das Spornrad noch im Stand
mechanisch mittels eines Handhebels (4), der sich am Federbeinhebel
befindet, entriegelt werden. Wahrend die Handentriegelung vom
Fuhrerraum aus durch Druckdl gelost werden kann, ist es nicht moglich,
bei Druckél-Entriegelung mittels Handhebels zu verriegeln.

Der Verriegelungsbolzen (8) ist so berechnet, daR er abgeschert wird,
wenn durch allzu groRe Seltenkrafte auf das Spornrad (was beim
Verschieben mit verriegeltem Spornrad eintreten kann) das Rumpfende
gefahrdet wird. Abgescherte Bolzen durfen nur gegen solche aus
gleichem Werkstoff (Flieg-Werkstoff, Kennzahl 1120.3) ausgewechselt
werden. Bei abgescherten Bolzen knickt das Gabelgelenk (9) aus und
die in der DurchfluBsperre (12) sitzende Feder schiebt den Steuer-
kolben (11) gleichfalls in eine Lage, welche den DurchfluR unterbricht.

Druckdl-Entriegelung

Der Drehsteuerschalter (4) (Abb. 3) im Fuhrerraum ist nach Stellung
,Sporn lose" zu schalten. Hierdurch wird Druckél in den Verriegelungs-
zylinder (3) (Abb. 25) gesteuert und der federbelastete Kolben nach
auBen gedrickt. Die Klinke (6], die mit der Kolbenstange verbunden
ist, schwenkt dabei um ihren Drehpunkt am Federbeinhebel (2) und
hebt den Verriegelungsbolzen (8) von seiner Raste am Verriegelungs-
flansch (7) ab. Der Sporn ist jetzt entriegelt. Gleichzeitig mit dem Ent-
riegeln wird vom Entriegelungsbolzen (8) uber ein Gabelgelenk (9)
der Steuerkolben (11) in der DurchfluBsperre (12) so verstellt, daB kein
Druckdl zur Sporneinziehstrebe gelangen kann.

Verriegelung des Spornrades

Nachdem das Spornrad in die Flugrichtung eingestellt ist, wird der
Drehsteuerschalter (3) (Abb. 3) im Fuhrerraum auf Stellung ,Sporn
fest" geschaltet. Der Kolben im Verriegelungszylinder (3) (Abb. 25),
der bei entriegeltem Spornrad eine im Verriegelungszylinder befind-
liche Feder zusammenpreRt und infolgedessen unter Federspannung
steht, driickt jetzt das Ol iber den Drehsteuerschalter in den Behélter
zuriick. Mit dieser Kolbenverstellung erfolgt die Verriegelung des
Spornrades genau so wie die Entriegelung, jedoch nur im umgekehr-
ten Sinne. Der Steuerkolben (11) in der DurchfluBsperre (12) wird so
verstellt, daR jetzt das Druckdl nach der Einziehstrebe flieBen kann.
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Wurde der Drehsteuerschalter auf Stellung ,Sporn fest" geschaltet,
ohne daR sich das Spornrad in Flugrichtung befand, dann lastet in-
folge der Federkraft der Verriegelungsbolzen (6) (Abb. 24) auf dem
Verriegelungsflansch (1), um in dem Augenblick einzurasten, sobald
die Ruckfuhrung den Sporn in die Langsachse 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) wird beim Ldsen mit einem Nocken (5) die Klinke (6)
mit Verriegelungsbolzen (8) geschwenkt und dabei der Kolben des
Verriegelungszylinders (3) herausgezogen. Wenn der Nocken die
Klinke bis zur Endstellung geschwenkt hat, bleibt er in einer Raste an
derselben stehen.

Soll nun der Sporn vom Fuhrerraum aus (also mit Druckdl) wieder
betétigt werden, so mufR3 zuerst der Sporn durch Verstellen des Dreh-
steuerschalters nach ,Sporn lose" entriegelt werden, wobei der Kolben
des Verriegelungszylinders die Klinke (6) so weit anhebt, daR der
Nocken (5) frei wird. Durch eine Rickholfeder wird der Nocken in die
Ausgangsstellung (Handhebel am Federbeinhebel in Stellung ,Ent-
riegelt") zurickgedreht und die mechanische Entriegelung somit auf-
gehoben. Dann ist der Drehsteuerschalter auf Stellung ,Sporn fest" zu
drehen, worauf das Ruckol aus dem Verriegelungszylinder zum Be-
halter geleitet wird und die Verriegelung des Spornes durch den feder-
belasteten Verriegelungskolben erfolgt.

Uber Neufiillen der Anlage siehe im Hauptabschnitt 91 ,Ausriistung
— Druckol-Anlage".

Abschleppschakel

Zum Abschleppen des Flugzeuges nach rickwarts befinden sich an
dem Notsporn Abb. 26 zwei Abschleppschakel.

Notfalls kann das Flugzeug auch mit dem Abschleppschakel (16)
(Abb. 22) an der Spornradgabel (15) angehangt werden.

Der Schakelbolzen am Radsporn ist so berechnet, daR er bei ruck-
weisem Anziehen mit Seilzug abschert, bevor das Rumpfende geféahr-
det ist. Der Bolzen darf nur gegen solchen aus gleichem Flieg-Werk-
stoff 1120.3 ersetzt werden. Sollen Zugversuche im Stand unternommen
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werden, so ist fur die Dauer der Versuche der Bolzen aus Flieg-Werk-
stoff 1120.3 gegen einen solchen als Flieg-Werkstoff 1452.5 = Chrom-
Molybdan-Stahl auszutauschen.

Notsporn

Beschreibung

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

Abb. 26 Notsporn

Weiter dient der Notsporn als KraftstoffschnellablaR (siehe auch
Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage") und als Aufbockpunkt fur das
angehobene Rumpfende.

8
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Wartung des Fahrwerkes

Die Wartung des Fahrwerkes erstreckt sich auf die Reinigung und das
Sauberhalten der Fahrwerksteile. Die Schmierung erfolgt nach den
Angaben des ,Schmierplanes fur Fahrwerk" im Hauptabschnitt 10
L,Flugbetrieb".

Der Reifendruck ist fur das jeweilige Fluggewicht mittels Reifendruck-
messers zu prifen und gegebenenfalls bei den Laufradern sowie
Spornrad auf den entsprechenden Druck zu bringen (beachte die An-
gaben in Abb. 7 und 22). Prife im Sommer bei heiRer Witterung nach,
ob der Reifendruck nicht Uberschritten ist. Ferner ist an Hand der
Kennmarken (rote Striche) festzustellen, ob die Reifendecke nicht ge-
wandert ist.

Die Bremsleitung sowie die Entriegelungsleitung sind vor dem Abflug
zu entluften, falls das Flugzeug langer als 3 Tage abgestellt war.

Die Nutmutter am RahmenanschluBkopf (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 Sitz zu prufen und gegebenenfalls nach-
zuziehen sowie mit Bindedraht neu zu sichern.

Auf einen dichten Sitz der Hosen an den Federbeinen und Einzieh-
streben ist zu achten, damit die Gleitflachen der Kolbenstangen vor
Sand und Staub geschutzt werden.

Gealterte Riuckfuhr-Gummizige des Radspornes sind gegen neue zu
ersetzen. GleichmaRige Spannung der Zuge erzielt man durch Ver-
stellen der exzentrischen Befestigung. AuBerdem sind die Abstande der
Bremsbacken nachzuprifen.

Die zum Aus- bzw. Einbau des Fahrwerkes zu verwendenden Sonder-
schlissel befinden sich zusammen mit den Ubrigen Werkzeugen bei
,Gerate und Werkzeug Il. Ordnung" (siehe auch Abb. 27 und 28]|.

Die StoRstangen der Verkleidungsklappen durfen bei nicht dichtem
SchlieBen der Klappen nur so weit angezogen werden, daB die
Klappen gut anliegen, nicht aber unter Spannung stehen, da sonst
Bruchgefahr besteht.
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Ju W 5050 Sonderschlissel fur Ringmutter, verstellbar

Ju W 6114 Sonderschlussel fur Gewindering mit Nute

Ju W 6276 Hakenschlissel fur Nut-Ringmutter

Ju W 6277 Sonder-Hakenschliissel fur Uberwurfmutter

Ju W 6278 Sonderschlissel fir Gewindering

Ju W 6279 Sonderschlussel fir Gewindering

Ju W 6280 Sonderschlissel fur Stellmutter

Ju W 6501 Sonderschlussel fiir Befestigungsmutter und Schraubdeckel
Ju W 6548 Hakenschlissel fur Nutmutter

Ju W 6690 Sonderschlussel fir Achsknotenstiick
JuW 32603 Sonderschlissel fir Ringmutter

Abb. 27 Sonderschliussel fur Fahrgestellhalfte
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Leitwerk
Beschreibung

Das Leitwerk (Abb. 1) besteht aus dem HoOhenleitwerk (5), dem Seiten-
leitwerk (7), den Querrudern (1), den Landeklappen (4) und der Sturz-
flugbremse (3). Querruder und Landeklappen sind nach dem Disen-
spaltprinzip angeordnet, wobei an den eingefahrenen Landeklappen
der Spalt zur Widerstandsverringerung durch Klappen abgedeckt wird.

Die beiden Hohenruder besitzen Hilfsruder (6), das linke Querruder
eine Trimmklappe 12) und das Seitenruder eine Trimmklappe |8], die
jedoch auch in bestimmten Féllen als Hilfsruder wirken kann. Ebenso
wie die Querruder-Trimmklappe konnen auch die Hilfsruder des
Hohen- und Seitenruders als Trimmklappen vom Fuhrerraum aus durch
Handrédchen verstellt werden.

1 Querruder 4 Landeklappe
2 Trimmklappe [nur im 5 Hoéhenleitwerk 7 Seitenleitwerk

linken Querruder) 6 Hohenruder-Hilfsruder 8 Seltenruder-Trimmklappe
3 Sturzflug-Bremsklappe (Trimmklappe) (Hilfsruder)

Abb.1 Leitwerks-Ubersicht

Auf Stand konnen fur kurze Abstellzeiten alle Ruder vom Fihrerraum
aus mittels Druckdlbremse festgestellt und wieder geldst werden.

Samtliche Ruder und Hilfsruder sind gewichtsausgeglichen und kugel-
gelagert. Sie haben einschliellich der durch Glattblech ausgesteiften
Rudernasen Stoffbeplankung. Bei den neueren Flugzeugen wird an
Stelle der Stoffbeplankung Blechbeplankung ausgefihrt.

Ober die Betatigung der Ruder, Landeklappen und Sturzflugbremse
sowie Uber Steuerungsgestange siehe unter Hauptabschnitt 4 ,Steuer-
werk".
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Héhenleitwerk

Beschreibung

Das Hohenleitwerk (Abb. 2) hat symmetrisches Profil und ist, bezogen
auf die Rumpflangsachse, symmetrisch angeordnet. Es hat Innen-
ausgleich und besteht aus der freitragenden, geteilten Hoéhenflosse (1)
und den beiden Hohenruderhalften (2). Um die Lastigkeitsanderung
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 Druckdl betatigte Ein-
ziehstrebe,

Héhenflosse

Die Hohenflosse besteht in ihrem Aufbau aus dem Stirntrager, dem
Trager | und dem Trager Il, die durch Rippen und Querverbande mit-
einander verbunden sind. Die Verdrehkrafte werden zum grofRten Teil
von der versenkt genieteten Glattblech-AuRenhaut Ubertragen.

Die Hohenflosse (1) (Abb. 2) ist freitragend in zwei Halften ausgefihrt,
die am Trager | und Il durch acht Zweikantbolzen (2 und 5) (Abb. 3)
zusammen verschraubt sind.

/ ~

-

i 1 1 Hohenflosse
4 | m 2 Hoéhenruder
= \ { 3 Hilfsruder
¥ = E 7 [Trimmklappe)
1 2] ki - 3
Abb. 2 Hohenleitwerk
Am hinteren Trager |l ist die Flosse am Rumpfspant 29 zweimal ge-

lagert. Zu ihrer Verstellung greifen am Trager | zwei Abstrebungen
an, die Uber eine Wippe durch eine Einziehstrebe mittels Druckdls be-
tatigt werden.

Zur Uberwachung der Zelle und dem in der Héhenflosse verlegten
Steuerungsgestange befinden sich in jeder Flossenhalfte zwei groR3e
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Klappen, die durch Schubwarzen wund Linsensenkschrauben be-
festigt sind.
Die Offnungen in der linken und rechten Rumpfselte bei der Flossen-
lagerung und der Spalt zwischen Rumpf und H6henflosse sind jeweils
durch eine an der Flosse bzw. Rumpf verschraubte Spaltverkleidung
abgedeckt.

1 Druckdl-Einziehstrebe Hohenflosse

2 Befestigungsschraube am Trager |

3 Befestigungsschraube an der Abstrebung

4 Abstrebung

5 Befestigungsschraube am Trager |l

6 Befestigungsschraube an der
Hohenflossenlagerung

Abb. 3 Hoéhenflossenbefestigung am Rumpfende

Ab- und Anbau der Hoéhenflosse

Der Abbau der Hohenflosse kann mit angebauten Rudern vorgenom-
men werden. Bei Abnahme der Flosse mussen die Ruder- sowie Trimm-
klappen-Antriebswellen (Hohenruder-Mittelstiick) an der linken und
rechten Hohenruderhalfte gelost werden.

Da fast alle Bolzen nur von unten durch die Sporndffnung zum Lésen
zugéanglich sind, ist es ratsam, fiur die bessere Zugéanglichkeit das
Rumpfende aufzubocken (siehe im Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines",
unter ,Aufbocken des Rumpfes").
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Vor dem Ausbau ist die Spaltverkleidung an den Hohenflossenhalften
abzunehmen und die Druckluftleitungen fur die Leitwerksenteisung am
vorderen Trager (Trl) sowie die Druckdlleitungen zu den Einzieh-
streben der Abfangvorrichtung an den beiden T-Sticken am hinteren
Trager (Tr1l) zu trennen. Die von vorn kommende zum HoOhenruder-
Trimmgetriebe am hinteren Trager fuhrende Welle ist am Gelenk vor
dem Getriebe durch Herausschlagen des konischen Stiftes zu lésen.
Ferner ist die elektrische Leitung fir den Bombenausldseschalter (R8)
in der linken Hohenflosse zu trennen.

Nachdem am vorderen Trager die beiden Zweikantbolzen (3) (Abb. 3)
der dort angreifenden Abstrebungen (4) gelést und entfernt sind, wer-
den die Lagerbolzen (6) am hinteren Trager ebenfalls geldst und unter
leichtem Anheben der Flosse entfernt. Vor dem Herausnehmen der
Bolzen (2 und 5) an den Tragern sind die Flossenhalften auen etwas
anzuheben. Die beiden Flossenhélften werden nun an ihrer Verschrau-
bung am vorderen und hinteren Trager [je vier Zweikantbolzen (2 und
5)] getrennt und aus dem Rumpf herausgenommen.

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

Der Anbau der Hohenflosse erfolgt sinngemafR in der umgekehrten
Reihenfolge.

Beim Anziehender Bolzen an den Flanschen der Trager achte man
darauf, daR dieselben gleichmaRig und Uber Eck angezogen werden.

Samtliche Kronenmuttern sind durch Splinte wieder zu sichern.

Hohenruder

Das Hohenruder (9) (Abb. 4) ist in zwei Halften unterteilt, die auBBer-
halb der Rumpfseitenwand mit der Verbindungswelle (6) verschraubt
sind.

Die Ruderhélften sind in ihrem vorderen Teil verdreh- und biegungs-
steif ausgebildet. Die Rudernase ist mit Glattblech beplankt und durch
Rippen versteift. Der hintere Teil der Ruder hat als Beplankung nur
Stoffbespannung. Bei den neueren Flugzeugen tritt an Stelle der Stoff-
beplankung Blechbeplankung.

An der Hohenflosse ist jede Hohenruderhalfte an drei Auslegern (1) in
Kugellagern gelagert. Die Lagerung in den mittleren Auslegern ist zum
Ausrichten der Ruder-Drehachse jeweils als Ausgleichlagerung
(Exzenterlager) ausgefuhrt.
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Durch die Ausgleichsgewichte (4) in den Rudernasen ist ein 100-prozen-
tiger Gewichtsausgleich erreicht.

Die Hohenruderausschlage werden von den Anschlagsticken (5) am
Hoéhenruder in den inneren Auslegern begrenzt. Ebenso befinden sich
Anschlage an der Steuersaule im Fuhrerraum.

In der Endkante jeder Hohenruderhalfte befindet sich ein Hilfsruder
(8). Diese konnen auch als Trimmklappe vom Fuhrerraum aus im Fluge
verstellt werden. AuBerdem werden sie vor dem Sturzflug mit Aus-
fahren der Sturzflugbremse angestellt und beim Abfangen zurick-
gestellt.

£
%’T%’
\\"/7&

1 Ausleger
2 Hohenflosse

3 Hohenflossen-Enteiser

4 Ausgleichgewicht

5 Anschlagstiick

6 Verbindungswelle

7 Hohenruderbremse
Hilfsruder (Trimmklappe)

8
9 Hohenruder

Abb.4 Hoéhenleitwerk, ausgebaut

Ab- und Anbau des Hoéhenruders

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

Nachdem die Hilfsruder-StoRstangen an der Trennstelle neben dem
mittleren Ruderlager geldst und die Lagerbolzen von den Auslegern
(1) (Abb. 4) entfernt sind, kann das Ruder abgenommen werden.

Der Anbau erfolgt sinngemafR in der umgekehrten Reihenfolge. Samt-
liche Kronenmuttern sind durch Splinte wieder zu sichern.
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Hohenleitwerk-Enteiser
Beschreibung

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

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

1. Ausfuhrung 2. Ausfuhrung 3. Ausfuhrung

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

Abb. 5 Gummi-Enteiser an der Hoéhenflosse

Weise, daR die Eisschollen bei Erreichen dieser Dicke abgeworfen
werden. Diinnerer Eisansatz wird nur unvollstandig entfernt. Vollstan-
dige Enteisung erfolgt ab 7—13 mm Eisansatz.

Der Einbau der erforderlichen Gerate und verlegten Rohrleitungen
sowie Beschreibung, Bedienung und Betrieb der Enteisungsanlagen ist
im Hauptabschnitt 90 ,Ausristung" unter ,Enteisungsanlagen” be-
handelt.

Bei dem Baumuster Ju 88A-1 gelangen zwei Arten von Gummi-Enteisern
(Abb. 5) zur Anwendung. Die ersten Flugzeuge sind mit Glattkammer-
Enteiser (1), die neueren Flugzeuge mit Wellenkammer-Enteiser (2)
ausgerustet. Diese beiden Enteiserarten sind witterungsbestandig und
elektrisch leitfahig. Sie bleiben bei allen Jahreszeiten an der Hohen-
flosse angebaut.
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Die ersten Enteiser haben bis zum RumpfanschluR durchgehenden
Gummischlauch (etwa 700 mm lang, Abb.5, 1. Ausfuhrung), wahrend
die neueren Enteiser etwa 60 mm hinter der Flossennase nahe dem
Wurzelspant, zur leichteren Auswechselbarkeit eine Trennstelle (Argus-
Verschraubung), erhalten (2. Ausfuhrung). Bei der endgultigen Aus-
fuhrung (3. Ausfiihrung) ist die Schlauchverschraubung unmittelbar am
Gummi-Enteiser befestigt. Beim Auswechseln der Enteiser sind an der
Ober- und Unterseite der Flossennase samtliche Befestigungsschrau-
ben zu entfernen. Der Enteiser ist dann vorsichtig von der Nase ab-
zunehmen, die Druckluftschlauche an ihren Verschraubungen aufBer-
halb der Nase zu trennen und mit Stopfen oder Kappen zu ver-
schlieBen.

Bei abgenommenen Enteisern ist im Fihrerraum der Bedienhebel fur
Leitwerksenteisung zu plombieren.

Anbau der Gummi-Enteiser

Bei dem Anbau eines neuen Enteisers sind die Hohenflossen, wenn
moglich, horizontal aufzulegen, damit der Anbau leichter ausgefihrt
werden kann. Der Anbau der Wellenkammer-Enteiser oder des Glatt-
kammer-Enteisers ist grundsatzlich der gleiche. Alle vom Gummi-Ent-
eiser Uberdeckten Stellen der Nase der Fléhenflosse sind von Ol und
Schmutz zu befreien. Vor dem Anbau des Enteisers ist, sofern dessen
Luftzufihrungsschlauch noch nicht die Argus-Verschraubung besitzt,
ungefdhr 60 mm vom EnteiseranschluR zu trennen, in die beiden
Schlauchenden ein Rohr von 70 mm Lange einzuschieben und mittels
Schellen wieder zu verbinden. Hierdurch wird spéater bei eingebauter
Flosse ein Auswechseln des Enteisers erleichtert. Die Innenseite des
Enteisers ist mit Talkum einzustauben (das Einstreichen der Innenseite
mit Lack A Il ist bereits durch die Herstellerfirma erfolgt). Auf die ge-
sauberte 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, daB
Mitte Luftschlauch des Enteisers sich mit Mitte Flossennase deckt. Der
Zufuhrungsschlauch ist an die Druckluftleitung am Rumpfende anzu-
schlieBen. Nach dem Anbau ist auch die AulRenseite der Gummi-Ent-
eiser gegen starke Sonnenbestrahlung durch einen doppelten Anstrich
mit Lack A Il zu schitzen.

Der Arbeitsvorgang ist dabei folgender:

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

Die Enteiserenden am Wurzel- und Endspant erhalten etwa 65 mm
breite AbschluRkappen, um einen besseren Ubergang zur Beplankung
zu erhalten.

Prifung der Arbeitsweise

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

Reinigung und Behandlung aufgebrachter Enteiser

1. Die Gummi-Enteiser durfen nicht mit Ol, Benzin oder Benzol in Be-
rihrung kommen,

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

3. Die Gummi-Enteiser sind, falls notwendig, mit lauwarmem Seifen-
wasser zu reinigen. Die Reste des Seifenwassers mussen vollig ab-
gespult werden. Nach dem Trocknen wird Schutzlack A Il mittels
eines Pinsels einmalig aufgetragen. Nach einer halbstiindigen
Trockenzeit wird dieser Anstrich wiederholt. Vor Inbetriebnahme des
Enteisers ist nun moglichst eine Trockenzeit von 24 Stunden einzu-
schalten.

Als Verdunnungsmittel fur den Schutzlack ist, falls notwendig, Essig-
ester zu verwenden.

4. Bei Bedarf ist der Lackstrich zu erneuern, insbesondere nach haufiger
Betatigung des Enteisers. Dazu ist der alte Schutzlack durch sanftes
Abreiben mit Wollappen, die mit Essigester getrankt sind, abzu-
waschen.

Lagerung von Ersatz-Enteisern

Es ist unbedingt dafir zu sorgen, daR die Enteiser nicht dem unmittel-
baren Sonnenlicht ausgesetzt sind, da durch die Einwirkung der ultra-
violetten Strahlen eine frihzeitige Alterung des Gummis eintritt. Es ist
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zweckmaRig, die Fensterscheiben des Lagerraumes mit einem roten
Anstrich zu versehen. Gummi-Enteiser sind auch gegen Warme zu
schiutzen und mussen in einem Raum von ungefahr + 15 bis + 18° C
gelagert werden. Die Enteiser sind vor Feuchtigkeit zu schitzen, da die
eingearbeiteten Gewebelagen sonst zerstért werden. Die Gummi-Ent-
eiser sind vor dem Lagern schwach mit Talkum einzureiben. Stapel bis
zu 10 Stick ubereinander geordnet sind zulassig. Die Enteiser durfen
nicht unter Druck lagern. ZweckmaRig ist es, dieselben lang auszulegen
und mit einer Papierzwischenlage abzudecken. Aufrollen der Enteiser
ist verboten.

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

Seitenleitwerk
Beschreibung

Das zentral angeordnete Seitenleitwerk (Abb. 6) ist als Gelenkflugel-
Leitwerk mit Gewichtsausgleich an der Stirnkappe ausgefuhrt und be-
steht aus Seitenflosse (1) und Ruder (2), an dessen Hinterkante sich
eine Trimmklappe (3) befindet, die bei Uberschreitung bestimmter
Steuerkrafte noch als Hilfsruder wirkt.

1 Seitenflosse

2 Seitenruder

3 Trimmklappe-
Hilfsruder

4 Ausleger

5 Verkleidung fur
Ruderantrieb

6 Endkappe oben

7 Endkappe unten

8 Gewichtsausgleich

9 Klappe

Abb.6 Seitenleitwerk
Seitenflosse

Die Seitenflosse ist freitragend auf dem Rumpfende mit vier Kugel-
verschraubungen (Abb. 7) losbar 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 Trager | und dem Trager |1,
die durch Rippen und Querverbande miteinander verbunden sind. Die
Beplankung ist aus Glattblech hergestellt.

Zur Uberwachung des in der Flosse verlegten Steuerungsgestdnges
der Trimmklappe (Hilfsruder) befindet sich an der linken Seite der
Flosse eine groRe Klappe (9), die durch Schubwarzen und Linsensenk-
schrauben befestigt ist.

Ab- und Anbau der Seitenflosse

Der Abbau der Seitenflosse kann mit angebautem Ruder erfolgen. Bei
Abnahme der Flosse mit Ruder sind die Steuerseile der Seilscheibe des
Seitenruders zu trennen und die
Kronenmuttern desLagerbolzensam
unteren Ausleger abzuschrauben.

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

Der Anbau der Seitenflosse erfolgt sinngemaR in umgekehrter Reihen-
folge. Vor dem Anbau sind die Gewinde und Kugelflachen der Kugel-
verschraubungen sorgfaltig 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 W1AXK15" zu beziehen ist, einzufetten, auch wenn die
Gewindetelle nur versuchsweise oder nur wenige Gange zusammen-
geschraubt werden. Das Anziehen der Uberwurfmuttern hat nur mit
dem Zapfenschlussel Ju W 32951/27 ohne Aufstecken eines Verlange-
rungsrohres und nur durch einen Mann zu erfolgen.

Beim Aufsetzen der Flosse achte man darauf, daR die Steckverbindung
der Welle zum Getriebe der Trimmklappenverstellung in der Flosse
richtig ineinandergefihrt wird. Belm Aufsetzen mit angebautem Ruder
mufl der Lagerbolzen in die Lagerung am unteren Ausleger gefuhrt
werden.

Nach dem AnschlieBen und Spannen der Steuerseile sind die Spann-
schlésser und die Uberwurfmuttern wieder mit Sicherungsdraht (1 mm o)
gegen Losen zu sichern. Die Kronenmutter des unteren Lagerbolzens ist
mit einem Splint zu sichern.
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Seitenruder

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) ausgefiihrt. Durch das
zwischen mittlerer und unterer Lagerung am Trager angeschraubte
Ausgleichgewicht ist das Ruder 100-prozentig gewichtsausgeglichen.

AufbaumaBig besteht das Ruder aus einem Trager und Rippen zur Ver-
steifung. Die Nase ist mit Glattblech, der hintere Teil mit Stoff, bei den
neueren Flugzeugen mit Blech beplankt. Fiur die Zuganglichkeit zum
Trimmklappengestange ist in der rechten Seite ein Handlochdeckel
vorhanden.

Unten am Trager befindet sich der Ruderantrieb, an dem die Steuer-
selle an einer Seilscheibe angeschlossen sind. Unterhalb der Seilscheibe
ist am Gehause des Ruderantriebes die Bremstrommel befestigt, die
von den Backen der auf dem Ausleger gelagerten Ruderbremse um-
falt wird.

Uber den AnschluR und Eingriff der federnden StoRstange am Ruder-
antrieb siehe Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk" unter ,Seltensteuerung".

Die Ausschlage des Ruders werden durch Gummipuffer, die beim mitt-
leren Ausleger an der Flosse anschlagen, und durch Anschlage an der
Steuersaule begrenzt.

In der Endkante des Seitenruders befindet sich eine Trimmklappe, die
vom Fuhrerraum aus im Fluge verstellt werden kann und auBerdem
durch Vorschalten einer federnden StoRstange beim Uberschreiten be-
stimmter Steuerkrafte als Hilfsruder 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 Trimm-
klappenwelle und die Steckkupplung der Elt-Leitung fiur 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, daR die Steckverbindung der Welle
von der Flosse zur Trimmklappenverstellung richtig ineinandergefiihrt
und das Ruder erst in die untere Lagerung eingesetzt wird.
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Nach dem Festschrauben der Lagerbolzen sind die Kronenmuttern
wieder mit Splinten und die Spannschlésser nach dem AnschlieBen und
Spannen der Steuerseile wieder mit Bindedraht |1 mm 0) gegen Ldsen
zu sichern.

Querruder und Landeklappen
Beschreibung

Die Querruder sind am &aufBeren Teil, die Landeklappen am inneren
Teil des Flugels und nach dem Disenspalt-Prinzip ausgeftihrt, ange-
ordnet. Zur Widerstandsverringerung wird bei eingefahrenen Lande-
klappen der Spalt zwischen Flugel und Landeklappen durch Spalt-
klappen, die mit dem Betatigungsgestange gekuppelt sind, abgedeckt.
Die Querruder werden bei Anstellung der Landeklappen mit diesen
angestellt und kénnen durch den Ubersetzungsteil (siehe Hauptab-
schnitt 4 ,Steuerwerk"”, unter ,Klappen- undFlossenverstellung")weiter
als Querruder vom Fiuhrerraum aus um die neue Mittellage betéatigt
werden.

1 Tragflugel

2 Landeklappe

3 Ausleger
Abb.8 Ausleger am Querverband IV 4 Querruder

Querruder

Das Querruder ist am Flugel an drei Auslegern (siehe Abb. 8) in Kugel-
lagern gelagert, von denen die mittlere Lagerung zum Ausrichten der
Ruderachse als Ausgleichlagerung (Exzenterlager) ausgebildet ist.
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Im vorderen Raum der Nase sind Drahte eingezogen, die als Aus-
gleichgewichte dienen und das Ruder 100 v.H. gewichtlich ausgleichen.

AufbaumaRig besteht das Ruder aus einem Trager und Rippen zur
Versteifung. Die Stirnseite ist mit Glattblech, der hintere Teil mit Stoff
bzw. bei neueren Flugzeugen mit Glattblech beplankt. Der Steuerungs-
anschluB befindet sich bei der mittleren Lagerung des Ruders. Die Aus-
schlage des Ruders sind im Fuhrerraum durch Anschlage des Steuer-
hornes begrenzt.

In die Endkante des linken Querruders ist eine Trimmklappe eingebaut,
die vom Fuhrerraum aus im Fluge fur die Quertrimmung verstellt
werden kann.

Landeklappen

Die Landeklappen sind jeweils am inneren Teil des Flugels an vier Aus-
legern in Kugellagern gelagert. Die erste und dritte Lagerung vom
Rumpf aus ist als Ausgleichslagerung zum Ausrichten der Drehachse
(Exzenterlager) ausgefuhrt.

Die Landeklappe ist in der gleichen Weise aufgebaut wie das Quer-
ruder. Sie ist jedoch im Gegensatz zu diesem ausschlieBlich mit Glatt-
blech beplankt.

Die Verstellung der Landeklappen erfolgt durch Druckdl durch eine
Einziehstrebe. Die jeweilige Anstellung der Klappen ist an einem An-
zeigegerat im Bedientisch des Fuhrerraumes ersichtlich. Auf Grund ihrer
Verstellung kann bei mittlerem Klappenanstellwinkel (25°) die Abflug-
Strecke wesentlich verktrzt und bei groBem Klappenanstellwinkel (50°)
der Gleitwinkel des Flugzeuges so verandert werden, daR eine Lan-
dung mit verminderter Landegeschwindigkeit und verktrztem Auslauf
méglich ist. Uber Verstellung der Landeklappen siehe Hauptabschnitt 4
,Steuerwerk" unter ,Klappen- und Flossenverstellung".

Ab- und Anbau der Querruder und Landeklappen

Beim Abbau von Querrudern oder Landeklappen sind zuerst die Stof3-
stangen vom Steuerungsgestidnge am AnschluR des Ruders oder der
Klappe durch Entfernen der AnschluRbolzen zu I6sen. 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.
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Der Anbau erfolgt sinngemaR in umgekehrter Reihenfolge. Beim An-
setzen des linken Querruders achte man darauf, daB die Steckverbin-
dung der Welle zur Trimmklappenverstellung richtig ineinander-
gefuhrt wird.

Die Kronenmuttern der AnschluB- und Lagerbolzen sind nach dem An-
ziehen wieder durch Splinte zu sichern.

Spaltklappen

Bei den eingefahrenen Landeklappen (4) (Abb. 9) wird der zwischen
Fligel und Landeklappe befindliche Spalt zur Widerstandsverringerung
durch drei sogenannte Spaltklappen (3), die an den Flugelendkasten

1 Tragflugel

2 Flugelendkasten
3 Spaltklappe

4 Landeklappe

Abb.9 Spaltklappen

(2) gelagert sind, abgedeckt. Die Betatigung erfolgt zwangslaufig mit
der Verstellung der Landeklappen.

Fur den Abbau der Spaltklappen sind erst die Flugelendkasten abzu-
nehmen (siehe Hauptabschnitt 5 ,Tragwerk" unter ,Ab- und Anbau der
Flugelendkasten").
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Sturzflug - Bremsklappen
Beschreibung

Die Sturzflug-Bremsklappen (Abb. 10] sind an jeder Flugelunterseite vor
Trager | gelagert und werden vor Einleitung des Sturzfluges zur Ver-
ringerung der Sturzfluggeschwindigkeit ausgefahren. Die Klappen
werden mit Druckol durch eine Einziehstrebe iber StoRslangen und
eine Hebelwelle betatigt (siehe auch Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk"
unter ,Sturzflugbremse").

Die Bremsklappen und die Hebelwelle sind jeweils im inneren, mittle-
ren und &auBeren Lagerbock gelagert, die am Trager | angebaut sind.

Abb.IO Sturzflug-Bremsklappe,ausgefahren

Ab- und Anbau der Sturzflug-Bremsklappen

Die Bremsklappen sind auszufahren. AnschlieRend sind die Bolzen am
Angriff der StoRstangen an jeder Bremsklappe und anschlieBend die
drei Lagerbolzen zu entfernen, worauf die Bremsklappen abgenommen
werden kénnen.

Der Einbau erfolgt sinngemaR in umgekehrter Reihenfolge. Nach dem
Festziehen sind samtliche Kronenmuttern wieder durch Splinte zu
sichern.
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Ruderbremse (Ruderfeststellung)
Beschreibung

Zum vorubergehenden Feststellen der Ruder im Stand sind Ruderbrem-
sen vorhanden, die mit Druckdl vom Fuhrerraum aus zu betatigen
sind. Die Ruderbremse (7) (Abb. 4) des H6éhenruders 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 Fligel am Trager Il zwischen Querver-
band IV und V angeordnet.

1 Seitenruder
2 Backenbremse
3 Bremstromme!

Abb.11 Seitenruderbremse

Die Ruderbremsen selbst sind als Zwei-Backenbremsen ausgefiihrt, die
tUber Bremszylinder durch Druckdl betatigt werden. Bremsbacken und
Bremszylinder stehen fest. Beim HoOhenruder umfassen die Brems-
backen die Verbindungsweg (6) (Abb. 4), beim Seitenruder eine am
Gehause des Ruderantriebes verschraubte Bremstrommel (3) (Abb. 11).

Fiur das Querruder ist die Bremstrommel der Ruderbremse durch eine
StoBstange (3) (Abb. 12) mit dem Steuerungsgestange gekuppelt, so
daB die Trommel zwangslaufig drehende Bewegungen, entsprechend
den Ausschlagen des Querruders, mitmacht.
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Da die Ruderbremsen nur beschrénkte Zeit bremsen, mussen bei l&an-
gerem Abstellen des Flugzeuges die bei der Truppe vorgeschriebenen
Feststellvorrichtungen an die Ruder angebracht und die Ruderbremsen
gelost werden.

1 Ruderbremse 3 Querruderstof3stange
2 Ausgleichgewicht 4 Bremszylinder

Abb.12 Querruderbremse

Bedienung

Um die Ruder festzustellen, hat der Fihrer vor dem Verlassen seines
Sitzes die als Hebel ausgebildete rechte FuRraste (5) (Abb. 13), die
tUber eine StoRstange (4) den Kolben einer Handpumpe (3) betatigt,
nach oben zu schwenken. In der ann&dhernd senkrechten Stellung
bleibt die FuRraste durch Uberziehen des Angriffspunktes der StoR-
stange Uber dem Lagerpunkt der FulRraste von selbst stehen. Hierbei
werden durch die Pumpe uber Druckdlleitungen vom Bremszylinder
aus die Bremsbacken betatigt und die Ruder festgestellt.

Zum Losen der Bremsen ist die FuRraste (51 wieder nach vorn umzu-
legen.
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1 Ausgleichbehalter
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4 StoBstange zur Handpumps

2 Leitung zum Ausgleichbehélter 5 FuBraste (Betatigungshebel

3 Handpumpe
Abb. 13

fur Ruderbremsen)

Betatigung fir Ruderbremsen

-

E

e

>,

~
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Die festgestellten Ruder kénnen durch einen Mehraufwand gegen-
Uber der normalen Steuerkraft vom Fihrerraum aus noch bewegt
werden.

Durch die hochgestellte FuRraste ist ein Ubersehen der festgestellten
Ruderbremsen nicht méglich, da die Raste (5) in dieser Stellung fiur die
Bedienung des rechten Seitenruder-FuBhebels hinderlich ist.

Einstellung der Ruderbremsen

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

1 Einstellschraube
2 Bremsbacken

3 Bremshebel

4 Riuckziehfeder
5Bremszylinder
6 Bremslagerung
7 Bremsbelag

Abb. 14 Ruderbremse

bremsen ist fur die des Hohenruders durch die Spornéffnung, fir die
des Seitenruders durch Abschrauben der Verbindungskappe (5)
(Abb. 6) am Ruder beim Ruderantrieb und fur die der Querruder
durch Klappen in der Unterhaut des Flugels (zwischen Qv IV und
Qv V) gewaéhrleistet. Die Einstellung ist so vorzunehmen, daR bei den
in der Abb. 15 angegebenen Lasten (Federwaagen), die an der Steuer-
saule bzw. an den Seitenruderfulhebeln angesetzt werden, die Ruder
gerade beginnen sich zu bewegen.

Die Ruderbremsen der Querruder in den Flugeln sind einzeln einzu-
stellen. Bei der Einstellung der einen Seite ist an der Ruderbremse im
anderen Flugel die StoRstange (3| (Abb. 12), die die Bremse mit dem
Steuerungsgestange verbindet, zu l|ésen. Danach stellt man die an-
dere Seite ein, wobei die StoRstange wieder anzuschlieBen und die
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StoBstange der bereits eingestellten Bremse zu l6sen ist. Bei Kraft-
richtung am Steuerhorn (siehe Abb. 15) nach links soll nur die Bremse
im rechten Flugel, bei Kraftrichtung am Steuerhorn nach rechts nur die
Bremse im linken Fliugel angeschlossen sein und eingestellt werden.

Bei zu geringer Bremseinstellung besteht Gefahr, daR die durch
Wind angeblasenen Ruder anschlagen. Bei zu fester Bremseinstellung
kann es ermoglicht werden, daR durch Handkraft oder bei den Quer-
rudern durch Anstellen der Landeklappen das Steuerungsgestange
zerstoért wird.

Quersteverung :

Einstellung der Bremse
for linken Fligel

-
\5‘@
/{ \{’k\
2, g
”./\\.’
|
|
|
\
|
Abb. 15 Prifen der Ruderbremsen
Lasten, bei denen die Bremsen gerade durchdrehen sollen:
Hoéhensteuerung Seitensteuerung Quersteuerung

+2x30 = %60 kg
an der Handgabel

am FuBhebel

+ 2x 15 = * 30kg
an der Handgabel

oder +42,5 kg d
oder
. oder .
+ 21 mkg um die + 14 mkg um die + 11 mkg um dl‘e
Ruderdrehachse Drehachse fir ein Ruder
Ruderdrehachse

Auffullen der Ruderbremsanlage

Das Auffullen der Ruderbremsanlage hat gleichzeitig mit dem Auf-

fullen der Fahrwerksbremsanlage zu erfolgen (siehe Hauptabschnitt 2
.Fahrwerk"). Es ist hierzu ,Rote EC-Bremsflussigkeit" und notfalls eine
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1 Aysgleichbehalter
2 FuBpumpe

dpumpe mit Betatigungshebel |

]
°
2
]
<]
5

nschluf fir Rodbremse

6 Auffu

7 Bremse fir Laufrad

8 Bremse fir Hohenruder
9 Auffillanschlu® for R

e

10 Bremse fiir Seitenruder
11 Druckspeicher om Spant 12

hluf fir Bremsprifung

fung

32

12 Druckmessera

und Pumpenp

Abb.16 Schema der Bremsdlanlage (8800—-7322)
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Mischung Alkohol und Rizinusdl zu verwenden. Zum Neuauffillen sind
funf Mann erforderlich, die auf die Arbeitsplatze am Rumpfende (am
Spant 29), am linken und am rechten Tragfligelende, am Spant 12
sowie im Fuhrerraum verteilt werden.

Dann sind die nachstehend genannten Entluftungsschrauben zu o6ffnen,
daran je ein Gummischlauch anzuschlieBen und in AuffanggefalRe
zu fuhren.

Entluftungsschrauben befinden sich:
1. Am Bremszylinder der Ruderbremse fir Hohenruder.
2. Am Bremszylinder der Ruderbremse fur Seitenruder.

3. An den Bremsleitungen am Trager Il zwischen Querverband Vc und
Vd lim linken und rechten Tragfltgel).

4. An den Bremszylindern der Ruderbremse fur Querruder zwischen
Querverband V und Vd (Im linken und rechten Tragfligel).

5. Am Druckspeicher am Spant 12.

Der Schlauch an der Handpumpe im Fuhrerraum ist zu trennen und
dafur ein Uberlaufschlauch anzuschlieRen und ebenfalls in ein Uber-
laufgefall zu fuhren. Mit der Fullpumpe, die am AuffullanschluR (9)
(Abb. 16) in der Sporndffnung rechts unten am Spant 29 angeschlossen
wird, ist so lange Bremsflussigkeit mit einem Druck von etwa 2—3 ati
einzudriicken, bis dieselbe blasenfrei aus den Entluftungsschrauben
austritt. Hierauf werden die Entliftungsschrauben in folgender Reihen-
folge geschlossen:

1. An den Bremszylindern fur Seiten- und Hohenruder.

2. An den Bremsleitungen sowie an den Bremszylindern fur Quer-
ruder.

3. Am Druckspeicher am Spant 12.

Nachdem die Entliftungsschrauben an den Bremszylindern fur Seiten-
und Hohenruder geschlossen sind, wird die Handpumpe im Fuhrer-
raum ebenfalls wieder angeschlossen.

Daraufhin wird noch so lange Bremsflussigkeit eingedriickt, bis der
Ausgleichsbehalter (1) bis zur Kennmarke (etwa 3/4) gefullt ist. An-
schlieBend sind die Bremsen mehrmals zu betatigen und die Brems-
leitung an den Entliftungsschrauben der Querruderbremsen bzw. am
Druckspeicher am Spant 12 nochmals zu entliften. Zum SchluB ist mit
der Fullpumpe noch etwas Bremsfllussigkeit nachzudriicken.
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Das Nachfullen der Ruderbremsanlage erfolgt so, wie im Hauptab-
schnitt 2 ,Fahrwerk" unter ,Bremsanlage" beschrieben ist.

Bei den neueren Flugzeugen ist die Ruder-Bremsdlanlage an die Druck-
o6lanlage angeschlossen, so daB gesondertes Fullen bzw. Nachftllen
in Wegfall kommt.

Wartung und Priafung des Leitwerkes

Die Anschlisse der Seitenflosse sind auf ihren festen Sitz nachzupri-
fen, ebenso das Vorhandensein der Sicherungen an den Kronenmut-
tern aller AnschluB- und Lagerbolzen. Auf Leichtigkeit der Ruder und
Klappen ist groBter Wert zu legen.

Die Befestigungsschrauben am Trager | und Il der Hohenflosse (2 und
5) (Abb. 3) sind bei Teiluberholung nachzuziehen und neu zu sichern,
ebenso sind die Hohenflossenlagerungspunkte am Spant 29 und am
Trager | sowie die Lagerungspunkte der Wippe auf etwaiges Spiel
von Zeit zu Zeit zu prifen.

Die Lager der Ruder und Klappen bestehen aus Kugellagern, die
keiner besonderen Wartung bedurfen. Lediglich bei Grundiberholun-
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
fur Junkers-Metall-Flugzeuge" vorzunehmen. Ferner muB sich das Leit-
werk immer in einem sauberen Zustand befinden (siehe Hauptab-
schnitt 0 ,Allgemeines" unter ,Reinigung und Anstrichpflege").

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

Beschreibung

Das Steuerwerk besteht aus der HOhen-, Selten- und Quersteuerung,
der Klappen- und Flossenverstellung, der Sturzflugbremse sowie der
Hohen-, Seiten- und Querrudertrimmung. Abb. 1 und 2 zeigen die An-
ordnung der Steuerung im Fuhrerraum (ohne Trimmklappenverstellung).

Eine Abfangvorrichtung leitet nach Dricken des Bombenausldose- bzw.
Rucktrimmknopfes durch Verstellen der beiden Ho&éhenruder-Trimm-
klappen das Abfangen selbsttatig ein. Um ein unzulassig starkes Ab-
fangen aus dem Sturzflug zu verhindern, ist in die Ho6hensteuerung
eine Sicherheitssteuerung eingebaut (Ubersichtsbild der Steuerung
siehe Abb. 46).

1 Seitenruder-FuRhebel
(Seitensteuerung)

2 Steuerséaule
[Hohensteuerung)

3 Steuerhorn
(Quersteuerung)

4 Notausloseknopf
(Kurssteuerung)

5 Hilfssteuerkntippel
[Hohen- und Quersteuerung)

6 Rudermaschine Abb.1 Steuerungsiibersicht im Fihrerraum
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Die Hauptsteuerung fur Hohen-, Seiten- und Querruder befindet sich
in der linken Halfte des Fihrerraumes. Die Ubertragung der Bewe-
gungen von den Bedienungsorganen zu den Rudern erfolgt durch
StoRstangen und Seile. Innerhalb des Fihrerraumes ist das Steue-
rungsgestange geschitzt verlegt. Samtliche Lagerstellen sind durch
Klappen zuganglich.

Das Anstellen der Landeklappen und Hohenflosse sowie das Aus-
fahren der Sturzflug-Bremsklappen wird mittels Druckol durch Einzieh-
streben vorgenommen. Die Bedienung erfolgt durch Hebel im Bedien-
tisch (Abb. 2), welche uber DuZ-Gestange die hinterSpant 9 sitzenden
Schaltschieber betatigen.

Mit dem Anstellen der Landeklappen, wobei die Querruder ebenfalls
eine Anstellung erfahren, kann auch gleichzeitig die Hohenflosse ver-
stellt werden, um die auftretende Lastigkeitsdnderung beim Anstellen
der Klappen auszugleichen.

Die Einstellung der Steuerung ist in den einzelnen Abschnitten der
Hohen-, Seiten- und Quersteuerung sowie der Klappen- und Flossen-

verstellung behandelt.

7 Schalthebel fur Lande-
klappenverstellung

8 Anzeigegerat

9 Schalthebe! fur Sturzflugbremse

10 Bediengriff fir Druckdl-Notschalter
(Landeklappen- und Sturzflugbrems-
klappen-Notausfahren)

11 Handhebel fur Notpumpe

Abb.2 Bedienhebel fir Steuerung*-Druckd6l-Anlage im Fuhrerraum
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Die Druckél-Anlage der Landeklappen- und Flossenverstellung, wie
auch der Sturzflug-Bremsklappen, ist im Hauptabschnitt 91 ,Aus-
ristung - Druckolanlage" beschrieben.

Die Verstellung der Trimmklappen durch den Flugzeugfihrer erfolgt
durch sinnfallig angeordnete kleine Handradchen am Trimmklappen-
Getriebekasten an der linken Rumpfseitenwand.

AuRerdem hat der Bombenschitze die Méglichkeit, durch ein links am
Bombenschitzensitz angeordnetes Handradchen die Seitenruder-
trimmklappe zu verstellen (Ubersichtsbild der Trimmklappenverstellung
siehe Abb. 47).

Die Ubertragung der Verstellung erfolgt vom Trimmklappengetriebe
bzw. von dem Handradchen am Bombenschiitzensitz aus durch Ge-
lenkwellen, Kegelgetriebe und selbstsperrende Spindeln.

Die Hohenruder-Trimmklappen werden aufler der Verstellung von
Hand auch bei Betatigung der Sturzflugbremse angestellt. Sie wirken
auch selbsttatig als Hilfsruder bei Ausschlagen des Hohenruders und
werden beim Verstellen der Hohenflosse mit verstellt.

Die Seitenruder-Trimmklappe ist von Hand verstellbar. Zum Verringern
der auftretenden Ruderkrafte bei stark angestelltem Seitenruder wird
die Trimmklappe durch eine mit dem Ruder gekuppelte FederstoR3-
stange als Hilfsruder angestellt.

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

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

Hohensteuerung
Beschreibung

Die Betatigung des Hohenruders erfolgt durch Vor- und Ruckwarts-
schwenken der Steuersaule (2) (Abb. 3), wobei der Schwenkungswinkel
(bei —1° Flossenanstellung) aus der Normallage nach vorn 12°15',
nach hinten 18°30' betragt. Die Ausschlage werden durch Anschlage
im Fuhrerraum begrenzt. Die Steuersaule selbst ist in ihrer Normal-
stellung um 10°15' von der Senkrechten nach vorn geneigt.

Die Bewegungen der Steuersaule werden Uuber StoRstangen, Hebel,
Seile und wiederum StoRstangen auf das Hohenruder ubertragen,
dessen Ausschlage ebenfalls gegen die von auBen am Ruder an-
greifenden Krafte durch Anschlage begrenzt sind (siehe auch ,Einstell-
plan fir Hohensteuerung", Abb. 48)
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1 Bowdenzughebel
2 Steuerséaule

3 SteuerstoBstange
4 Handradchen

5 Hilfssteuerknippel
6 Steuerhebel

Abb. 3 Hoéhensteuerung im Fihrerraum

Hilfssteuerung

Fur den Bombenschitzen ist eine Hilfssteuerung fir die Hohen- und
Quersteuerung vorgesehen, die durch einen einsetzbaren Steuer-
knuppel (5) (Abb. 3) bedient werden kann. Der Anschlu fir den Hilfs-
steuerknuppel befindet sich links unten am Bombenschitzensitz.

Das Anbringen des Steuerkntuppels (5) erfolgt durch Aufsetzen seines
AnschluBstiickes auf den mit Kerbverzahnung versehenen Gabelkopf.
Hierbei ist auf die seitliche Fuhrungsschraube am AnschluBstiick zu
achten, welche die richtige AnschluBstellung gewahrleistet. Nach dem
Aufsetzen ist das Handradchen (4| auf dem AnschluBstiick des Steuer-
kntippels rechts herum anzuziehen (die Drehrichtungen fur ,fest" und
,ose" sind auf dem Handradchen gekennzeichnet), wobei der mit
Kerbverzahnung versehene Teil des Gabelstickes an das Gegen-
stiuck im AnschluBteil gepreBt wird.
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Nach dem Aufsetzen des Hilfs-
steuerkntppels (5) (Abb. 3) kann
die Steuersaule (2) ausgeklinkt und
nach vorn umgelegt werden. Durch
Andriicken des Bowdenzughebels
(1) an die Steuersaule (2) wird der
Steuerhebel (6) ausgeklinkt und
dadurch die Verbindung mit der
SteuerstoRstange (3) geldst. Durch
Zuruckziehen der Steuerséule wird
diese wieder eingerastet, wobei
ein federbelasteter Verriegelungs-
bolzen am Steuerhebel (6) ein-
schnappt und somit die Verbin-
dung mit dem Steuergestange wie-
der herstellt.

1 federnde Schelle
7 Hilfssteuerknippel
3 Halterung

Abb.4 Hilfssteuerknippel-HalterunganderrechtenFihrerraumseitenwand

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

Einstellung der HOohensteuerung

Die Einstellung der Hohensteuerung erfolgt nach den im ,Einstellplan
der HoOohensteuerung" Abb.48 gemachten Angaben, wobei zu be-
achten ist, daR die EinstellmaRe auf die Einstellebene (MeRBpunkte),
die Flossen- bzw. Ruderausschlage auf die Flossen-Bezugsebene be-
zogen sind.

Ausgangspunkt zur Einstellung ist die in Einstell-Stellung befindliche
Steuersaule, welche in dieser Stellung um 5°15' von der Senkrechten
nach vorn geneigt ist, und die in —3°30' Anstellung befindliche Héhen-
flosse (gemessen von der Parallelen zur Flugzeug-Bezugsebene zur
Einstellebene). Wird dagegen die Hohenflossenanstellung von der
Parallelen zur Flugzeug-Bezugsebene auf die Flossenbezugsebene
bezogen, so betragt dieselbe —1°. Die Ruder sind hierbei um —10°
zur Flossenbezugsebene angestellt. Entsprechend einer Schwenkung
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der Steuersaule von 13°30' von der Einstell-Stellung nach hinten haben
die Ruder einen Ausschlag von —30° bzw. bei einer Schwenkung von
17°15' nach vorn einen Ausschlag von +35°.

Bei der Einstellung stehen samtliche Hebel senkrecht zu den zuge-
hérigen StoRstangen. Abweichungen sind an den verstellbaren Stof3-
stangenképfen oder auch an den Spannschlossern der Steuerseile
auszugleichen.

Ausgangspunkt zur Nachprtfung der eingestellten Hohensteuerung ist
die Normal-Stellung der Steuersaule, welche in dieser Stellung +10°15"
von der Senkrechten nach vorn geneigt ist, und die in —3°30' Anstel-
lung befindliche Hohenflosse. Die Ruder befinden sich hierbei in Null-
Stellung, bezogen auf die Flossenbezugsebene oder in 9°50' Anstel-
lung, bezogen auf die Einstellebene. Entsprechend einer Schwenkung
der Steuersaule von —18°30' von der Normal-Stellung nach hinten
haben die Ruder einen Ausschlag von —40° bzw. bei einer Schwen-
kung von +12°15' nach vorn einen Ausschlag von +25°.

Wéahrend bei der Normal-Stellung der Steuersaule das Ausgleich-
gewicht hinter Spant 23 senkrecht steht, sind die Stellungen der Hebel
im Gegensatz zur Einstell-Stellung nicht senkrecht.

Bei der eingestellten Steuerung darf in den Endlagen auBer den vor-
gesehenen Begrenzungsanschlagen (am Hebel der Steuersaule und
am Ruder) kein Steuerungsteil anschlagen. StoRstangen missen sich in
jeder Stellung noch um ihre Langsachse in den Kugellagern bewegen
lassen.

Fur die Einstellung der Hohensteuerung in Spornlage des Flugzeuges
ist zunachst mit dem Junkers-Ruderausschlag-MeRgerat (Bestell-Nr.

1 Befestigungsschrauben
2 Gradscheibe

3 Winkelmesser

4 Pendel

5 Wasserwaage

Abb.5 MeRBgerat fur Ruderausschlage
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Ju L 21469) durch Anhalten des Gerates an die MeBpunkte der linken
Rumpfseitenwand zwischen Spant 16 und 18 die Neigung der Rumpf-
langsachse festzustellen.

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

AnschlieBend ist die Gradscheibe des MeRgerates entsprechend ein-
zustellen. Wurde z. B. die Neigung der Rumpflangsachse mit 12° fest-
gestellt, so ist die Nullinie der Gradscheibe auf der Gradeinteilung
des Winkelmessers rechts auf 12° einzustellen und die Gradscheibe
mit der auf der Ruckseite befindlichen Feststellschraube festzulegen.
Das weitere Messen der Ruderausschldage erfolgt so wie bei in Flug-
lage befindlicher Maschine (siehe nachfolgenden Abschnitt).

Messen der Ruderausschlage

Um die Ausschlage des Ruders ermitteln zu koénnen, sind an den
inneren Rippen auf der Unterseite jeder Hohenruderhélfte Einschraub-
warzen eingenietet, an denen ein Ruderausschlag-MeR3gerat (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 Nullinie

JuW 6511 Jus8
|

Nullinie
der Gradscheibe auf
—3°30" Flossenanstellung
gezeichnet.

Abb.6 Gradscheibe des MeRRgeréates
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schlage durch besondere Marken fur Hohenflosse, Hohenruder, Quer-
ruder und Landeklappen ablesbar. Mit Hilfe des an der Gradscheibe
(2) gelagerten Pendels (4) konnen die jeweiligen Ausschlage in der
lotrecht hangenden Lage desselben durch ein Fenster abgelesen
werden.

Um die Ruderausschlage, die auf die Ruder-Einstellebene (—9°50') be-
zogen sind, an der Gradscheibe unmittelbar ablesen zu kdénnen, muR
die —9°50' Anstellung dadurch bericksichtigt werden, daR die Null-
linie (6) (Abb. 6) der Gradscheibe auf den Winkelmesser (3) von
—9°50' am Gerat eingestellt wird, falls die Maschine sich in Fluglage
befindet.

Ist die Maschine in Spornlage, so ist, um die Ruderausschlage unmittel-
bar am MeRgerat ablesen zu koénnen, unter Bertcksichtigung der
—3°30"' Anstellung der Flosse und der +12° Neigung der Rumpflangs-
achse die Gradscheibe auf +12° — 3°30' = + 8°30' (rechts der Mittel-
linie des Winkelmessers) einzustellen.

Seilvorspannung der Steuerseile

Die im Rumpf eingebauten Steuerseile fur Hohen- und Seilensteuerung
haben 4,2 mm 0, das zum Seitenruder fihrende 3,5 mm 0. Die Vor-
spannung der Steuerseite betragt 30-35 kg.

L f Y
bei l, f=17mm
bei L, f=13mm

f

bei Ly 1l mm

1 Spannschlof3
2 Steuerseil tir Hohensteuerung
3 Steuerseil tir Seitensteuerung

Abb.7 Steuerseile im Rumpfende
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Die Seilvorspannungen, welche nachzuprifen sind, beziehen sich auf
den gemessenen Durchhang ,f* der angegebenen Seillange ,L" bei
einer Belastung von 1 kg.

Waagerecht verlaufende Steuerselle werden durch Anh&angen eines
1 kg Gewichtes, schraglaufende Steuerseile durch eine Federwaage
im rechten Winkel zur Seilrichtung, ebenfalls mit 1 kg belastet. Bei
einem nachzuprifenden Seilzug wird zuerst der Durchhang in der
verlangerten Ebene des spater anzuhangenden Gewichtes vom Seil
zum nachsten festen Punkt gemessen. Dann miRt man den Gesamt-
durchhang mit angehangtem Gewicht (1 kg) und erhélt so, nach Ab-
zug des vorher gemessenen MaRes, den Durchhang ,f".

Bei einer Nachpriufung ist die Vorspannung von 30-35 kg der Steuer-
seile gewédhrleistet, wenn bei den Seillangen ,L" die in Abb. 7 an-
gegebenen Seildurchhange ,f* festgestellt werden.

Bei Abweichung sind die Steuerseile an den eingebauten Spann-
schlossern auf den entsprechenden Durchhang ,f* und somit die zu-
gehorige Vorspannung einzustellen.

Sicherheitssteuerung

~

Um ein unzulédssig starkes
Abfangen aus dem Sturz-
flug zu verhindern, st
eine Sicherheitssteuerung,
die mit der Sturzflug-
bremse hydraulisch ge-
kuppelt ist, eingebaut.

£
o,
o,

S \C{"u,

Die Sicherheitssteuerung
besteht aus einer Einzieh-
strebe (5) (Abb.8) mit Stof3-
dampfer (4), die an einem
Hebel (3) mit verstellba-
rem Anschlag an der He-
p belwelle vor Spant 25 ge-
lagert ist.

1 Hebelwelle am Spant 25
2 Stellschraube
3 Anschlaghebet
4 StoRRdampfer
5 Einziehstrebe
6 Gradfuhrung
7

Abb. 8 Sicherheitssteuerung am Spant 25 osenkopf, verstellbar
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Beim Ausfahren der Sturzflug-Bremsklappen
wird gleichzeitig durch die Einziehstrebe (5) mit
StoRdampfer (4) der Anschlaghebel (3) so ver-
stellt, daR beim Ziehen der Steuersaule das
Hohenruder nur bis zu einem Anschlag von
—3° angestellt werden kann. Im Notfall kann
durch Mehraufwand von Kraft (etwa 15 kg) die
Steuersaule bis zu ihrem vollen Ausschlag durch-
gezogen werden. Hierbei erfolgt das Uber-
ziehen durch Zusammendriicken der im Stof3-
dampfer eingebauten Federn.

Damit der Anschlag auf eine bestimmte Abfang-
Beschleunigung eingestellt werden kann, be-
findet sich auf dem auf der Hebelwelle (Il
(Abb. 8) gelagerten Anschlaghebel (3) eine
Stellschraube (2). Diese wird vor Ablieferung
des Flugzeuges von Seiten des Herstellerwerkes
eingestellt und plombiert.

Einziehstrebe mit StoRdampfer

In einem Schnittbild in Abb. 9 ist der Aufbau
des StoRdampfers mit Einziehstrebe zu ersehen.
Die Feder (9) im StoRdampfer ist mit einer Vor-
spannung von 20,3 +2kg eingebaut. In zu-
sammengedricktem Zustand, also bei (Uber-
zogener Sicherheitssteuerung, besitzt dieselbe
eine Spannung von 48 = 5 kg bei einem Hub von
122 mm. Eine geringe Verstellung der Einzieh-
strebe mit StoRdampfer ist durch den an der
Einziehstrebe befindlichen, verstellbaren Osen-
kopf (2) mdoglich. Die Einziehstrebe hat beider-
seitig mechanische Kugelverriegelungen.
Um ein Verdrehen des Kolbens zum Zylinderteil
der Einziehstrebe zu vermeiden, ist eine Grad-
fuhrung |
(1) eingebaut.

1 pradfuhrung 7 StoRdampfer

2 Osenkopf, verstellbar 8 Kolbenstange

3 Feder 9 StoRBdampferfeder
4 Verriegelungskugel 10 Kegelstift
5 Kolben 11 Gabelkopf

6 Einziehstrebe 12 AnschluBstutzen

Abb. 9 Einziehstrebe mit StoBdampfer
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Eine Wartung und Priufung der Sicherheitssteuerung ist nicht erforder-
lich. Die Schaltung der Sicherheitssteuerung mit der Sturzflugbremse
sowie die Beschreibung der Druckélanlage ist im Hauptabschnitt 91
LJAusriustung - Druckdélanlage”, zu ersehen.

Abfangvorrichtung

Beim Ausfahren der Sturzflugbremsen werden gleichzeitig die Hohen-
ruder-Trimmklappen (7) (Abb. 10) durch Einziehstreben (1) in den
Hohenflossenhalften Uber Hebel mit daran gelagerten Trimmgetrieben
(21 und StoBstangen |8 nach oben kopflastiger angestellt.

Beim Dricken des Bombenausloseknopfes am Steuerhorn oder des
Rucktrimmknopfes (Abb. 12) an der linken Fuhrerraumseitenwand wird
durch einen Magneten der Dreiknopfschalter (Abb. 11) hinter Rumpf-
spant 9 umgeschaltet und somit das Druckdl zu den Trimmklappen-
Einziehstreben (1) (Abb. 10) in der Hohenflosse umgesteuert. Die
Kolben der Einziehstreben fahren ein und die Trimmklappen erhalten

5 Gestange fur Trimmklappen-
Handverstellung
2 Getriebe 6 Getriebe

1 Einziehstrebe

7 Hoéhenruder-Trimmklappe
8 StoRstange fur Trimmklappe

3 Anschlaghebel
4 Bombenausléseschalter

Abb.10 Abfangvorrichtung
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Abb.11 Dreiknopfschalter >/

wieder ihre normale Anstellung als Hilfsruder, wodurch das Flugzeug
schwanzlastiger und dadurch das Abfangen eingeleitet wird. Gleich-
zeitig wird beim Zurlckgehen der Trimmklappen der Bomben-
auslosehalter (4) (Abb. 10) in der Hohenflosse, der durch An-
stellen der Trimmklappen von dem Hebel (3) ausgeschaltet (gedrickt)

wurde, wieder eingeschaltet.

Soll das Abfangen des Flug-
zeuges aus dem Sturzflug ohne
Bombenabwurf erfolgen, dann
ist an Stelle des Bombenaus-
l6seknopfes am Steuerhorn der
Rucktrimmknopf  (Abb. 12) an
der linken Rumpfseltenwand zu
dricken. Das Abfangen wird
dann genau so, wie auf Seite
411 beschrieben, eingeleitet.

Eine Prufung und Wartung der
Abfangvorrichtung ist nicht er-
forderlich. Die Schaltung der
Abfangvorrichtung mit der Sturz-
flugbremse sowie die Druckdl-
anlage ist im Hauptabschnitt 91
Abb.12 Riucktrimmknopf anderlinken ,Ausristung - Druckodlanlage"” zu

Fuhrerraumseltenwand ersehen.
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Seitensteuerung
Beschreibung

Die Betatigung des Seitenruders erfolgt durch ein vor dem Fihrer an-
geordnetes FuBhebelpaar (1) (Abb. 13) uber StoRstangen (4), Hebel
und Steuerseile.

Die SeitenruderfuBhebel kénnen bis zu einem Ausschlag von + 90 mm
(etwa £31°) durchgetreten werden, wobei das Seitenruder £+35° aus-
schlagt (siehe auch Abb. 46, Ubersichtsbild der Steuerung).

Die Begrenzung der Ausschléage erfolgt durch Anschlage (4) (Abb. 14)
im Fihrerraum und beim Ruder am mittleren Ausleger. Die Anschlage
(4) im Fuhrerraum nehmen die FuBkrafte des Fiuhrers auf. Die An-
schlage am mittleren Ausleger sind gegen die von auRen an den
Rudern angreifenden Krafte, die nicht auf Steuerungsteile wirken
sollen, erforderlich.

1 SeitenruderfuRhebel

2 Notzug fir Rudermaschine
3 Rudermaschine

4 SteuerstoBstange

Abb. 13 Seitensteuerung im Fiuhrerraum
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1 SeitenruderfuBhebel

2 FuBpumpe fur Bremsrad
3 Verstellhebel

4 Anschlag

5 Lagerpiatte

6 Sockel

7 Steuergestange

8 Entluftungsschraube

Abb. 14 SeitenruderfuBhebel

Die FuBhebel (1) kénnen der KorpergréBe des Flugzeugfihrers ent-
sprechend verstellt werden. Hierzu ist es erforderlich, den Verstell-
hebel (3) anzuheben, worauf der FuBhebel (1) mit FuBpumpe (2) und
Sockel (6) auf der Lagerplatte (5) in die gewinschte Stellung ver-
schoben werden kann. Wieder festgestellt wird der FuBhebel durch
Loslassen des Verstellhebels (3), worauf derselbe in seine Ausgangs-
stellung durch Federkraft zurtickschnellt.

Durch Niedertreten der FuBhebel mit den FuBRspitzen werden die Lauf-
radbremsen betatigt (siehe Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk", unter ,Brems-
anlage").

Federsteuerung

Um die auftretenden Ruderkréafte besonders bei starker Anstellung
des Ruders durch Flettner-Wirkung wesentlich zu verringern, wird die
Trimmklappe durch eine im Seitenruder verlegte Federsteuerung als
Hilfsruder angestellt [siehe Abb. 15).

Diese Federsteuerung besteht aus einem Federpaket (8), das uber

StoRRstangen (9, 7, 4) und Winkelhebel (10, 3) mit der Trimmklappe (5)
und dem Gabelstiick (11) bzw. mit der Seilscheibe (13) verbunden ist.
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Beim Anstellen des Seitenruders, das von der Seilscheibe (13) aus
Uber das Gabelstiick (11) und dem am Bock (12) gelagerten Winkel-
hebel (10) erfolgt, versucht der Staudruck das Ruder in seine Null-
stellung zurickzudriicken.

Uberschreitet der zu uberwindende Staudruck ein bestimmtes MaR
(entsprechend einer Federspannung von 17 kg im Federpaket (8)), so
wird der Winkelhebel (101 um seinen Lagerpunkt am Bock (12) ge-
dreht, wobei durch die StoBstange (9) das Federpaket (8) zusammen-
gedriickt bzw. auseinandergezogen wird. Hierdurch wird dber die
StoRstange (7), Winkelhebel (3) und StoRstange (4) die Trimmklappe

1 Getriebe

2 Gelenkwelle fur Trimm
klappenverstellung

3 Winkelhebel

A StoBRstange

5 Seitenruder-Trimmklappe

6 Pendel

7 StoBstange fur Federsteuerung

8 Federpaket

9 StoRstange von Federpaket

10 Winkelhebel

11 Gabelstick

12 Lagerbock am Seitenruder
13 Seilscheibe Abb. 15 Federsteuerung
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(5] als Hilfsruder angestellt. Belm Zuriickgehen der Steuerkrafte wird
durch das Federpaket (8) die Trimmklappe wieder in ihre normale An-
stellung zurtckgestellt.

Hilfssteuerung

Fir den Bombenschitzen erfolgt der Eingriff in die Seitensteuerung
durch Verstellen der Seltenruder-Trimmklappe mittels Handradchens,
das links am Bombenschitzensitz angebracht ist (Abb. 16).

Das Handradchen ist durch drei Wellen und zwei Winkelgetriebe un-
mittelbar mit der Seitenruder-Trimmklappenverstellung des Fihrers ge-
kuppelt (siehe auch in diesem Abschnitt unter ,Trimmklappenverstel-
lung" sowie ,Ubersichtsbild der Trimmklappenverstellung", Abb. 47).

Einstellung der Seitensteuerung

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

Die Einstellung kann, sofern sie nicht in Verbindung mit der ubrigen
Steuerungseinstellung vorgenom-
men wird, in Spornlage des Flug-
zeuges ausgefihrt werden.

Ausgangspunkt zur Einstellung sind
die in Mittelstellung befindlichen
FuBhebelpaare (1) und das in Null-
lage zu der Seltenflosse stehende
Seitenruder (6). Hierbei mussen
samtliche Hebel parallel zu den
Spanten bzw. bei in Fluglage be-
findlichem Flugzeug senkrecht
stehen. Abweichungen sind an den
verstellbaren StoRstangenkdpfen
oder auch bei den Steuerseilen an
den Spannschléssern (10) auszu-
gleichen. AnschlieBend werden bei
ausgetretener Seitensteuerung die
Endausschlage am Ruder gemessen,
die +35° betragen sollen. Die Aus-
schlage der FuBhebel sind hierbei
+ 90 mm.

Abb. 16 Hilfssteuerung fir Seiten-
ruder (gegen Flugrichtung]
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Bei der eingestellten Steuerung
darf in den Endlagen auBer den
vorgesehenen Begrenzungsan-
schlagen kein Steuerungsteil an-
schlagen. Die StoRstangen, mus-
sen sich in jeder Stellung noch
um ihre Langsachse in den Ku-
gellagern bewegen lassen.

Messen der Seitenruder-
ausschlage

Die Seitenruderausschlage wer-
den mit dem ,Junkers-Einstell-
gerat Ju L22377", das nach
Winkelgraden geeicht ist, ge-
messen (siehe Abb. 17). .

Nach Abnahme der unteren End-
kappe und der Verkleidung fur
den Ruderantrieb (siehe Haupt-
abschnitt 3, Abb. 5) ist das Ein-
stellgerat (2) mit zwei Befesti-
gungsschrauben (3) am unteren \
Lagerarm fir das Seitenruder \
und der Zeiger (1) am unteren
Lagerbolzen mit je einer Mut-
ter zu befestigen. Die Ruder- Zlée'ge' )
instellgerat
ausschlage koénnen dann sofort 3 Befestigungsschraube
am Einzelgerat (2) abgelesen
werden.

Abb. 17 Einstellgerat fir Seiten-
ruderausschlag

Ist kein Einstellgerat zur Hand, dann mit man die Ruderausschldge
durch Herunterloten der jeweiligen Ruderstellungen auf eine MeR-
tafel, auf deren Gradeinteilung die Ausschlage abgelesen werden
kénnen. Das Lot, bestehend aus Faden und Senkblei, wird mit Klebe-
streifen an der Ruderhinterkante festgeklebt.

Seilvorspannung der Steuerseile

Die im Rumpf eingebauten Steuerseile fur Hohen- und Seitensteuerung
haben 4,2 mm 0, das zum Seitenruder filhrende 3,5 mm 0. Die Vor-
spannung der Steuerseife betréagt 30-35 kg.
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Die Seilvorspannung wird nach denselben Richtinien vorgenommen,
wie sie unter ,Seilvorspannung der Steuerseile" im Unterabschnitt der
,Hohensteuerung" sowie Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines" ausgefihrt
sind.

Quersteuerung
Beschreibung

Das Querruder wird durch das Steuerhorn (5) (Abb. 18| an der Steuer-
saule (10) betatigt. Der Ausschlag betragt nach jeder Seite hin 75° und
ist durch Anschlage (3) in der Steuersaule begrenzt.

1 Gehéausedeckel
2 Querwelle

3 Anschlag

4 Kegelstift

5 Steuerhorn

6 Sechskantmuttor
7 Lagerbuchse

8 Dichtring

9 Steuerwelle

10 Steuerséaule
11 Bowdenzug
12 Ausklinkhebel
13 Kugellager
14 Kegelradgetriebe
15 Schmierkopf

@
7 il
iy

Die Ubertragung der Bewegungen von dem Steuerhorn (5) erfolgt
tuber ein Kegelradgetriebe (14), eine in der Steuersaule (10) einge-
baute Steuerwelle (91, Kreuzgelenk und Querruderwelle; weiterhin
tUber Hebel und StoRstangen zu den auReren Klappen, die als Quer-
ruder wirken (siehe ,Ubersichtsbild der Steuerung", Abb. 46).

Einstellung der Quersteuerung

Die Einstellung der Quersteuerung wird zusammen mit den Lande-
klappen (siehe dortselbst unter ,Einstellung der Querruder und Lande-
klappen") nach dem ,Einstellplan fir Quersteuerung, Klappen- und
Flossenverstellung" Abb.50 vorgenommen.
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Klappen- und Flossenverstellung

Beschreibung

Das Ein- bzw. Ausfahren der Verstellklappen (Querruder und Lande-
klappen) auf die entsprechenden Anstellungen fur Abflug und Landen
erfolgt mit Druckdl durch eine Einziehstrebe Uber eine Verstellklappen-
betatigung sowie Uber Hebel und StoRstangen.

Um die Lastigkeitsanderung beim Anstellen der Landeklappen auszu-
gleichen, wird die Hohenflosse beim Schalten auf ,Hohenflosse und
Landeklappen" durch Druckol mit verstellt. Der Schalthebel zum Be-
tatigen des Landeklappen-Steuerschiebers sowie ein elektrisches An-
zeigegerat zum Anzeigen der Landeklappenverstellung befinden sich
vorn im Bedientisch.

Durch den Ubersetzungsteil (eine Kupplung zwischen Landeklappe
und Querruder] erhalten beim Ausfahren die Querruder eine ge-
ringere Anstellung als die Landeklappen. Die Querruder kénnen um
die neue Anstellachse weiter betéatigt werden.

Um eine Gefahrdung bzw. eine Uberbeanspruchung des Tragwerkes
bei groRBer Fluggeschwindigkeit und angestellten Klappen (zu groRes
Klappenmoment] zu vermeiden, zweigt vor der Blende in der Aus-
fahrleitung eine Ausgleichleitung ab, die Uber ein Umsteuerventil zu
dem von der Landeklappe gesteuerten Uberdruckventil und von hier
zuriick bis zur eigentlichen Ausfahrleitung an der Einziehstrebe fihrt.

Durch diese Ausgleichleitung ist es mdglich, daR die Klappen durch
den Staudruck auf eine zulassige Anstellung zuriickgestellt werden,
die der jeweiligen Fluggeschwindigkeit entspricht. Bei zu groRBem
Klappenmoment und daher Druckerhéhung vor dem Kolben der Ein-
ziehstrebe (bei eingefahrener Strebe Klappen ausgefahren) kann
das Uberdruckventil Uberdrickt und das Druckdl iber ein Umsteuer-
ventil in die Ausfahrleitung zuriuckgeleitet werden, wéahrend gleich-
zeitig durch die vom Druckdlbehéalter kommende und durch ein Ruck-
schlagventil abgesicherte Saugleitung Ol hinter den Kolben nach-
flieRen kann. Um den Offnungsdruck des Uberdruckventiles den je-
weiligen Stellungen der Landeklappe anzupassen, wird die Federvor-
spannung im Ventil durch die Stellung der Landeklappe gesteuert.
Die Landeklappensicherung ist unwirksam, wenn der Landeklappen-
Steuerschieber in ,Ausfahrstellung"” steht.

Die Ubersicht der ,Klappen- und Flossenverstellung" ist aus Abb. 46,
der Schaltplan der Druckdlanlage im Hauptabschnitt 91 ,Ausristung -
Druckdlanlage" zu ersehen.
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Bedienung der Klappen- und Flossenverstellung

Die gemeinsame Verstellung von Klappen und Flosse erfolgt durch
einen Schalthebel (3) (Abb. 19), der vorn im Bedientisch eingebaut ist.
Durch den Schalthebel (3) wird Uber ein DuZ-Gestange der Steuer-
schieber betatigt, von dem aus das Druckdl in die Einziehstrebe Fir
die Landeklappen und in die Einziehstrebe fiur die Hohenflosse ge-
steuert wird. Das DuZ-Gestange ist vom Schalthebel aus unter dem
Bedientisch bis zu dem in der linken Halfte im Absatz hinter dem
Rumpfspant 9 sitzenden Steuerschieber (Abb. 20) verlegt.

Der Schalthebel hat zum Ausfahren der Klappen von seiner Null-
stellung (Mittelstellung) nach hinten eine Raststellung fir ,Lande-
klappen"-Anstellung sowie eine fur ,Hohenflossen"- und ,Lande-
klappen"-Anstellung. Zum Einfahren ist von der Nullstellung aus nach
vorn eine Raststellung fur ,H6henflosse und Landeklappen” vorhanden.

Anstellen der Klappen zum Abflug

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

1 Anzeigegerat fur Fohrwerk, 3 Schalthebel fiir Landeklappen-
Landeklappen und Sporn und Héhenflossenverstellung
2 Schalthebel fur Fahrwerk 4 Drehsteuerschalter fiir Spornentriegelung

Abb.19 Schalthebel fur Landeklappen- und Hoéhenflossenverstellung

Bl A Steuerwerk 40

Ju 88 A-1

Spant 9

Abb. 20 Steuerschieber fur Landeklappen und Hohenflosse in Flugrichtung)

klappen Aus" geschaltet und dann wieder auf ,Nullstellung" zuriick-
genommen, sobald sich der Zeiger im Anzeigegeréat in Mittelstellung
befindet. Gleich nach dem Abheben sollen die Landeklappen einge-
fahren werden, was durch Schalten des Schalthebels nach vorn auf
Stellung ,Hohenflosse und Landeklappen" erfolgt. Bei eingefahrenen
Klappen (siehe Anzeigegerat) muB der Schalthebel wieder auf die
+Null"-Stellung zuriickgeschaltet werden.

Landeklappen-Notausfahren

Bei Ausfall beider Motorpumpen oder sonstigen Stdérungen in der
Druckdlanlage, was sich beim Schalten durch Druckabfall oder uber-
haupt keiner Druckanzeige an den beiden Druckmessern (in der Ge-
ratetafel am linken und rechten Motor) bemerkbar macht, sind die
Landeklappen beim Anschweben zur Landung durch die Notbetati-
gung (Abb. 21) auszufahren. Hierbei wird die Hohenflosse nicht mit
angestellt. Bei Kopflastigkeit mu3 durch die Héhenrudertrimmung aus-
geglichen werden.

Zum Notausfahren ist, in Flugrichtung gesehen, am Druckél-Not-
schalter hinter dem Fuhrersitz der Bediengriff des Notschalters (5) von
seiner Mittelstellung nach links in Stellung 4 ,Landeklappen-Not" zu
schalten, worauf mit dem Handpumpenhebel (2) rechts neben dem
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Fuhrersitz so lange zu pumpen ist, bis das Anzeigegerat die ausge-
fahrene Endstellung anzeigt. Zu beachten ist, daRR erst gepumpt wer-
den darf, wenn der Bediengriff des Notschalters in Stellung 4 steht,
da andernfalls Olverlust auftritt. Der Handpumpenhebel (2) wird bei
Nichtgebrauch in einer Halterung am Bombenschitzensitz aufbewahrt.
Bei entsprechender Verringerung der Geschwindigkeit kdnnen dann
die Klappen mit der Handpumpe in die Endstellung (Landen) gefahren

1 Handpumpe

2 Handpumpenhebel

3 Anschlagstift

4 Druckol-Notschalter
fir Fahrgestellklappen und
Fahrgestell-Notbetatigung

5 Druckol-Notschalter, Lande
klappen- und Sturzflug-
Bremsklappen

Abb. 21 Drucko6l-Notschalter mit Handpumpe

werden. Nach der Betatigung den Druckdl-Notschalter (5) wieder in
Mittelstellung 6 schalten.

Beim Notausfahren von Landeklappe bzw. Noteinfahren der
Sturzflug-Bremsklappe ist darauf zu achten, daR der Bediengriff des
rechten Druckdl-Notschalters (4) Ifur Fahrgestell und Fahrgestell-
klappen) in Mittelstellung 3 steht, da nur In dieser Stellung durch die
Hintereinanderschaltung der beiden Schalter freier DurchfluR des
Druckdles von der Handpumpe zum linken Druckél-Notschalter (fur
Lande- und Sturzflug-Bremsklappen) vorhanden ist.

Landeklappenanzeige und Schalter fir Warnhupe

Durch die Landeklappenanzeige (Abb. 19) wird dem Fuhrer die je-
weilige Stellung der Landeklappen in sinnfalliger Weise angezeigt.
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1 Lagerung

2 Doppelhebel

3 StoBstange

4 StoBstange E 45 Schalter fur Warnhupe
5 Schleifstuck E 48 Landeklappengeber

Abb. 22 Schalterbetatigung bei Landeklappenverstellung

Das Anzeigegerat E 16, das mit der Fahrwerksanzeige vereinigt ist,
befindet sich vorn im Bedientisch. In seiner linken unteren Halfte wird
die Stellung der Landeklappen durch einen Zeiger angezeigt. Der-
selbe geht beim Ein- und Ausfahren der Landeklappen sinnfallig mit
der jeweiligen Stellung der Klappen.

Die jeweilige Stellung der Landeklappen wird von dem Doppelhebel
12) (Abb. 22) der Landeklappenbetatigung aus Uber eine StoRstange
(3) auf den dort angebauten Landeklappengeber E 48 ubertragen.
Bei Anstellung der Landeklappen uber 10° und eingefahrenem Fahr-
werk wird von dem auf der StoRstange |4) befindlichen Schleifstiick (5)
ein Schalter E 45 eingeschaltet, wodurch der Stromkreis zur Warnhupe
im Fuhrerraum geschlossen wird (naheres siehe unter ,Fahrwerkslber-
wachung" im Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk").

Die Schaltung ist aus dem ,Schaltbild fir elektrische Uberwachung"
im Hauptabschnitt 92 ,Ausristung - Elt-Anlage" zu ersehen.

Einstellung des Landeklappengebers

Das Einstellen des Landeklappengebers E 48 (Abb. 22) erfolgt derart,
daR die Endstellung der Landeklappen in ein- und ausgefahrenem
Zustand mit den Endstellungen des Landeklappengebers uberein-
stimmen.
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Die Endstellungen des Landeklappengebers sind durch zwei Marken auf
dem Gehéause desselben mit einem mitwandernden Zeiger zu erkennen.

Landeklappenbetatigung

Beschreibung

Die Landeklappenbetatigung (Abb. 23), die an der Riuckwand des
Rumpfspantes 12 sitzt, besteht aus der Einziehstrebe (3) mit hydrau-
lischer Verblockung (2), dem gesteuerten Uberdruckventil (8) und einer
Hebelanordnung. An ihr greifen links und rechts die nach dem Flugel
fiihrenden StoRstangen (1 und 5) an, die lber die Ubersetzungsteile
(Abb. 26) die Landeklappen und Querruder anstellen.

Beim Ausfahren der Klappen fahrt der Kolben der Einziehstrebe (3)
(Abb. 23) ein, wobei sich die beiden Hebel (6, 10), an denen die StoR3-
stangen (1 und 5) zum Flugel angreifen, aufeinander zu bewegen und
so der erforderliche Hub erzielt wird. Von einem Schenkel des Hebels
(6) wird bei der Betatigung das Uberdruckventil (8) in der Ausgleich-
leitung gesteuert.

Alle Hebellagerungen, auch die der Einziehstrebe, sind als Kugellager

ausgefuhrt. Die StoBstangen (1 und 5) sind in Buchsen gelagert.
2 3 4

1 StoBstange zum Flugel rechts 7 Gabelkopf, verstellbar

2 Verblockung 8 Uberdruckventil,

3 Einziehstrebe steuerbar

4 Kolbenstange 9 StoBRstange fir Lande-
5 StoBstange zum Fliugel links klappengeber

6 Hebel 10 Hebel

Abb. 23 Landeklappenbetatigung gegen flugrichtung gesehen;
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Landeklappen-Einziehstrebe

Die mittels Druckéls betatigte Einzieh-
strebe (Abb. 24) der Landeklappenbe-
tatigung ist in der eingefahrenen Stel-
lung der Klappen und somit in der
ausgefahrenen Stellung des Kolbens
verriegelt. Die Verriegelung erfolgt
durch Kugeln (4), die im Hauptkolben
(3) gelagert sind. Beim Ausfahren
drickt der Hauptkolben (3) kurz vor
seiner Endstellung mit den Kugeln (4)
den federbelasteten Verriegelungskol-
ben (8) zuriick, so daR die Kugeln (4)
in die Rille (7) des Zylinderkopfes ein-
springen und in dieser Lage durch den
federbelasteten Verriegelungskolben
(8) gehalten werden.

Beim Einfahren des Kolbens drickt der
Oldruck den Verriegelungskolben (8)
zuriick, so daRR die Kugeln (4) aus der
Rille frei kommen und dadurch die
Verriegelung geldst ist.

Vom hinteren Bombenraum aus ist die
Einziehstrebe der Landeklappenbeta-
tigung zuganglich.

1 Gabelkopf

2 AnschluB3stutzen

3 Hauptkolben mit Dichtungsring
4 Verriegelungskugel

5 Zylinder

6 Kolbenstange

N 7 Rillenring fur Verriegelungskugel
A 8 Verriegelungskolben

9 Feder

10 Nutmutter

11 Gabelkopf, verstellbar

Abb. 24 Einziehstrebe fiir Landeklappen
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Hydraulische Verblockung

Um die Landeklappen bei jeder Anstellung feststellen zu kénnen, ist
zwischen die Ein- und Ausfahrleitung der Einziehstrebe eine hydrau-
lische Verblockung geschaltet, welche durch die abgeriegelte Olsaule
den Kolben der Einziehstrebe in jeder Stellung verriegelt. Die Ver-
blockung ist auf der Einziehstrebe angeordnet.

Beim Ausfahren zum Beispiel bedingt das Druckdl, welches bei ,b"
eintritt, ein Offnen des federbelasteten Ventiles (3), so daR der Durch-
fluBR zum AnschluB ,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 geodffnet. Das Rickol von

der Einziehstrebe hat nun freien DurchfluB von ,d" nach ,c".

1 Ventilsitz

2 Feder

3 Ventil

4 Kolben

5 Dichtungsring
6 Zylinder

7 Anschlagteil

Abb.25 HydraulischeVerblockung

Ist nun zum Beispiel die Landeklappe angestellt und wird der Schalt-
hebel von ,Landeklappe"” nach der Nullstellung zurickgenommen, so
wirkt bei ,b" kein Oldruck mehr. Das Ventil (3) wird daher durch die
Feder (2) geschlossen und dadurch die Olsaule vom Kolben bis zu der
hydraulischen Verblockung festgestellt, d. h. die Landeklappe beharrt
in ihrer angestellten Lage.

Beim Einfahren findet derselbe Vorgang von ," aus statt.

Obersetzungsteil

Der Ubersetzungsteil (Abb. 26), der in jedem Fliigel zwischen Wurzel-
spant und Querverband | am Trager Il sitzt, dient als Kupplung
zwischen Landeklappe und Querruder. Durch ihn wird erreicht, daB
beim Ausfahren die Querruder eine geringere Anstellung als die
Landeklappen erhalten und gleichzeitig um die neue Anstellachse
weiter betéatigt werden kénnen.
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1 LandeklappenstoBstange
Querrudersto3stange
Winkelhebe!
Hebellagerung
Winkelhebel
QuerruderstoBstange
Verbindungsstange
Landeklappensto3stange
Umlenkhebel

©o~ND U WN

a — e Drehachsen
Abb. 26  Ubersetzungsteil

Das Querruder wird durch die StoRstange (6) Uber den Winkelhebel
(5), Verbindungsstange (7) und Winkelhebel (3), an dem die StoR-
stange (2) angreift, betatigt. 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-
StoRstangen (1, 8) angreifen, veranderlich.

Beim Anstellen der Klappen wird durch die von der Landeklappen-
betdtigung kommende StoRRstange (8) der Umlenkhebel (9) in Richtung
zum Rumpf bewegt und dadurch die Drehachse ,a" des Winkelhebels
(3) verandert. Dabei ist der Winkelhebel (3) drehend um die Achsen
a, b, c und d in eine neue Lage gebracht worden, wodurch uber die
StoBstange (2) eine entsprechende Anstellung des Querruders bewirkt
wird. Die Quersteuerung vom Fuhrerraum bis zur Drehachse ,d" be-
harrt wéahrend dieser Verstellung in ihrer alten Lage, wodurch die
Querruder vom Fihrerraum aus weiter als solche betatigt werden
kénnen. Samtliche Anschlisse von StoRstangen an den Hebeln und die
Hebellagerungen selbst sind mit Kugellagern versehen.



Betr. Anl.
4 28 Steuerwerk Ju 88 A-1

Hohenflossenverstellung

Beschrebung

Um die beim Ausfahren der Klappen zum Landen auftretende Kopf-
lastigkeit des Flugzeuges auszugleichen, wird beim Schalten des Be-
dienhebels auf Stellung ,HOhenflosse und Landeklappe Aus" die
Hohenflosse mit verstellt. Bei voll angestellten Klappen (Landen), wo-
bei die Landeklappe +50° und das Querruder +15° angestellt sind,
hat die Hohenflosse ihre gréRte 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 Hohenflosse uber eine Wippe
(3) und zwei Streben (2), die am Tréger | der Flosse angreifen, ver-
bunden ist. Die Steuerung des Druckdles erfolgt von dem gemein-
samen Steuerschieber (Abb. 20), der hinter Rumpfspant 9 sitzt, Uber
eine hydraulische Verblockung, die in die Ein- und Ausfahrleitung in
der Nahe der Strebe zwischengeschaltet ist, zur Einziehstrebe.
(Weiteres siehe im Hauptabschnitt 91 ,Ausristung - Druckdlanlage".)
Ober Betatigung der Hohenflossenverstellung siehe unter ,Bedienung
der Klappen- und Flossenverstellung” Seite 420.

t 1 Einziehstrebe
= 2 Strebe
3 Wippe
Abb. 27 Héhenflossenverstellung
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Hohenflossen-Einziehstrebe

Die mittels Druckéles betéatigte
Einziehstrebe der Hohenflossen-
verstellung besitzt in beiden
Endstellungen eine Kugelverrie-
gelung (siehe hierzu Schnittbild
Abb. 28). In Reisestellung der
Hoéhenflosse (—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 Osenkopf im Kolbenteil der
Einziehstrebe ist verstellbar, um
beim Einstellen der Hohenflosse
Berichtigungen der Anstellung
vornehmen zu koénnen.

Hydraulische Verblockung

Damit auch die in Zwischenstel-
lungen abgeschaltete Einzieh-
strebe der Hohenflossenverstel-
lung verriegelt wird, 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 Osenkopf, verstellbar
P Bunadichtring

10 Rille fir Verriegelungskugel
11 Verriegelungskugeln
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Einstellen der Querruder und Landeklappen

Fur die Einstellung der Querruder und Landeklappen kann das Flug-
zeug in Fluglage nach dem Nivellierblatt Nr. 181 Blatt 1 und 2 in
Langs- und Querachse ausgerichtet werden (Nivellierblatter siehe
Hauptabschnitt 12 ,Anhang".

Wird die Einstellung der Querruder und Landeklappen in Spornlage
des Flugzeuges vorgenommen, so ist erst die Rumpf-Langsneigung
festzustellen und das Ruderausschlag-MeRgerat entsprechend einzu-
stellen. (Naheres hiertber siehe Seite 407).

Die Einstellung der Steuerung erfolgt nach den im ,Einstellplan der
Quersteuerung, Klappen- und Flossenverstellung”, 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 Tragfligel-Bezugsebene auf
die Einstellebene) stehenden Querruder (10) und in —7°30' Anstellung
stehenden Landeklappen (8) (Reisestellung). Dabei ist noch zu be-
achten, daB die Einziehstrebe der Landeklappenbetatigung in aus-
gefahrener Endstellung steht und verriegelt ist.

Die —8°30' Anstellung des Querruders und —7°30' Anstellung der
Landeklappe wird auch als ,0-Stellung" oder ,Reisestellung” der
Klappen bezeichnet.

Die Querruder- und Landeklappen-Anstellung, bezogen von der Pa-
rallelen zur Tragflugel-Bezugsebene auf die Querruder- bzw. Lande-
klappen-Bezugsebene, betragt hierbei je —3°.

Bei dieser Einstellung missen samtliche Hebel in die durch die Einstell-
maRe angegebenen Stellungen gebracht werden. Berichtigungen sind
an den verstellbaren StoRstangenkdpfen vorzunehmen.

Ist nun die Steuerung in ihrer Normalstellung, 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
Ausschlage ebenfalls gemessen (+x20° Ausschlag). Dann sind die
Klappen (Querruder und Landeklappen) bis in ihre untere Endstellung
— Querruder +15° und Landeklappen +50° (Landestellung)—anzu-
stellen und zu messen. Von dieser Landestellung aus missen die Quer-
ruder noch um +16° und —24° weiter ausgeschwenkt werden kdnnen.
Samtliche Messungen sind am linken und rechten Querruder sowie an
der linken und rechten Landeklappe vorzunehmen und miussen sich in
den verschiedenen Anstellungen mit den Angaben im Einstellplan
decken.
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Befinden sich Landeklappen in —7°30' und Querruder in —8°30' An-
stellung (= Einstell-Stellung), dann missen die Abstédnde der Dreh-
punkte b, c und e (Abb. 29) am Obersetzungsteil mit den SystemmaRen
der Einstellschablone tbereinstimmen (fur linken Tragfliigel gezeichnet,
rechter Tragfligel Spiegelbild).

Zum Prufen der Abstande im linken Tragfligel ist die Schablone Zeich-
nungs-Nr. W 8-88.432-388 und im rechten Tragfligel die Schablone
Zeichnungs-Nr. W 8-88.442-331 zu verwenden. Die Schablonen sind
durch die Prufklappen, die links und rechts neben dem Rumpf im
hinteren Teil des Tragflugels sitzen (siehe Hauptabschnitt 0 ,Allgemei-
nes" ,Deckel- und Klappenubersicht") von der Tragfligelunterseite her
einzufuhren und auf den Obersetzungsteil aufzusetzen. Sie fassen
beim Aufsetzen die Drehpunkte b,

cund e und halten dadurch die
Steuerung fest.

AnschlieBend sind die Anstellungen
der Hohenflosse, die bei eingefah-
renen Klappen —3°30' (Reisestel-
lung] und bei ausgefahrenen Klap-
pen —8°30"' (Landestellung] Anstel-
lung besitzen mussen, zu messen
(Ausschlage bezogen auf die Ein-
stellebene der Hohenflosse; werden

= sie auf die Flossenbezugsebene be-
& zogen, so sind die Anstellwinkel

entsprechend —1° und —6°). Be-
Abb.29 Einstellschablone fir richtigungen sind an dem verstell-

Ubersetzungsteil baren Osenkopf am Kolben der
Einziehstrebe vorzunehmen.

Bei der eingestellten Steuerung darf in den Endlagen auBer den vor-

gesehenen Begrenzungsanschlagen (In der Steuersaule und im Flugel]

kein Steuerungstell anschlagen. StoRstangen missen sich in jeder

Stellung noch um ihre Langsachse in den Kugellagern bewegen lassen.

Messen der Ruderausschlage

Zum Messen der Ruderausschléage sind an der Wurzelrippe des Quer-
ruders und der Endrippe der Landeklappe Einschraubwarzen ange-
nietet, an die ein Ruderausschlag-MeRBgerat (Abb. 5) angeschraubt
werden kann. Das Messen wird, wie im Unterabschnitt ,H6hensteue-
rung" unter ,Messen der Ruderausschléage" (Seite 407) beschrieben,
sinngemaf vorgenommen.
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Prufen der Landeklappen-Drehmomente

Bei Teiliberholung (siehe Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines") ist auch durch
Prifen der Landeklappen-Drehmomente festzustellen, ob die Einstel-
lung des von den Landeklappen gesteuerten Uberdruckventiles (8)
(Abb. 23) noch den zulassigen Klappen-Drehmomenten entspricht.

Die Prufung der Momente wird mit Gewichten und zwei MeRvorrich-
tungen, die sich beim Gerat und Sonderwerkzeug II. Ordnung be-
finden, vorgenommen.

Um zu vermeiden, daB eine Landeklappe mit dem vom Druckdl aus-
gelibten Gesamtmoment unzulassig hoch belastet wird, mussen die
Messungen an beiden Klappen gleichzeitig vorgenommen werden.
Die MeRvorrichtungen sind an den Wurzelspant-Auslegern mit Bolzen
zu befestigen und an den Landeklappen-Hinterkanten mit den Platten
und Flugelmuttern festzuklemmen. Die Vorrichtung mit Zeichnungs-
Nr. 88.970-10 ist auf der linken, die Vorrichtung mit Zeichnungs-
Nr. 88.970-11 auf der rechten Tragfligelseite zu verwenden.

Dann sind die Landeklappen in ihre Landestellungen (50°) auszufahren,
das Querruderhorn in Normalstellung zu bringen, der Schalthebel im

(=

\ -
~N
e L an ey | R
e
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. 30 Messen der Landeklappen-Drehmomente
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Bedientisch auf seine Nullstellung bzw. die Druckdl-Notschalter im
Fuhrerraum auf Stellung 3 und 6 zu schalten und die Haken fir die
Gewichte an den Hebelarmen der MeRvorrichtung anzubringen.

Beim Ansetzen einer Belastung von P = 135kg an den MeRvorrich-
tungen miissen bei richtiger Einstellung des steuerbaren Uberdruck-
ventiles die Landeklappen eben beginnen sich aufwéarts zu bewegen.
Nun werden fur samtliche Klappenanstellungen, die in der Aufstellung
von Abb. 30 angegeben sind, die Messungen mit den dazugehérigen
Gewichten wiederholt.

Ergeben sich bei diesen Messungen unzulassige Abweichungen gegen-
tuber den aufgestellten Werten, dann ist ein Nachstellen des steuer-
baren Uberdruckventiles erforderlich.

Das Nachstellen des steuerbaren Uberdruckventiles (Abb. 31) erfolgt
am verstellbaren Gabelkopf (1).

Der Verbindungsbolzen (16) zur Landeklappenbetatigung wird aus
dem Gabelkopf (1) herausgenommen. AnschlieBend ist der Siche-
rungsdraht (15) zu entfernen, das Sicherungsblech (2) umzubiegen und
die Gegenmutter (14) zurickzudrehen, worauf der Gabelkopf in
seiner Langsrichtung durch Drehen verstellt werden kann. Hierbei ist
zu beachten, daR durch Herausdrehen des Gabelkopfes der Ventil-
Einstelldruck erhdht wird, was andererseits ein groReres Lande-
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1 Gabelkopf
2 Sicherungsblech 7 Ventilkolben 12 Plchlungsmanschene
3 Federteller 8 Ventilsitz 13 Uberwurfmutter
4 Druckfeder 9 Rohrstutzen 14 Gegenmutter
5 Ventilfeder 10 Dichtungsring 15 Sicherungsdraht
6 Ventilgehause 11 Ventilkugel 16 Verbindungsbolzen

Abb. 31 Steuerbares Uberdruckventil
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klappendrehmoment zum Uberwinden des Einstelldruckes bedingt.
Dementsprechend ist zum Verringern des Ventil-Einstelldruckes der
Gabelkopf hineinzudrehen.

Nach dem Einstellen des Uberdruckventiles 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 Landeklappenbetédtigung wieder zu verbinden.

Sollte das Nachstellen des Uberdruckventiles durch Herausschrauben
des Gabelkopfes nicht mehr moglich sein, bedingt durch das Nach-
lassen der Spannkraft der Ventilfeder (5), dann muR das ganze Uber-
druckventil gegen ein anderes ausgewechselt werden.

Messen der Landeklappen- und Ruderausschlage

Zum Messen der Ruderausschlage sind an der Wurzelrippe des Quer-
ruders und an der Endrippe der Landeklappe Einschraubwarzen an-
genietet, an die ein Ruderausschlag-MeRgerat (Abb.5) angeschraubt
werden kann. Das Messen wird, wie im Unterabschnitt ,Hohensteue-
rung" unter ,Messen der Ruderausschlage" (Seite 407) beschrieben,
sinngemal vorgenommen.

Sturzflugbremse
Beschreibung

Die Sturzflug-Bremsklappen, die kurz vor dem Sturzflug ausgefahren
werden, sind an jeder Tragflugel-Unterseite an zwei &uBeren Lager-
bocken und einer mittleren Lagerung in Kugellagern gelagert. Das
Verstellen der Bremsklappen geschieht durch Druckol. Der Schalthebel
fur die Bremsklappenverstellung befindet sich im Bedientisch an der
linken Rumpfseitenwand. Bei Ausfall der Motorpumpen oder sonstigen
Stérungen an den Druckélleitungen kénnen die Bremsklappen durch
eine Notbetatigung eingefahren werden. Ausfahren der Bremsklappen
mittels Notbetatigung ist nicht moglich.

Die Sicherheitssteuerung sowie die Abfangvorrichtung sind mit der
Sturzflugbremse Olhydraulisch gekuppelt und werden beim Verstellen
der Bremsklappen zwangslaufig mit betétigt.

Siehe auch hiertber in den Unterabschnitten ,Sicherheitssteuerung"
(Seite 410) sowie ,Abfangvorrichtung" (Seite 4n). Die Druckdlanlage
ist im Hauptabschnitt 91 ,Ausriistung - Druckdlanlage" naher behandelt.
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\ Q ) Abb. 32  Sturzflughremse

Betatigen der Sturzflug-Bremsklappen

Die Betatigung der Sturzflug-Bremsklappen erfolgt durch eine im Trag-
fligel befindliche Einziehstrebe (7) (Abb. 32) mittels Druckdl (siehe auch
Schnittbild Abb. 34). Diese Strebe (7) (Abb. 32) ist mit ihrem Zylinder
im Gehause (6) gelagert und durch ihren Gabelkopf (6) (Abb. 33) uber
Hebelwellen-Mittelstiick (8), Hebelwelle (4) (Abb. 32), Hebel (2, 8) und
StoRRstangen (1) mit der Bremsklappe (9) verbunden. Von der Verbin-
dungsstelle Hebelwellen-Mittelstiick (8) (Abb. 33) und Gabelkopf (6)
aus greift eine StoRstange (7) an die Bremsklappe an. Belm Betéatigen
der Einziehstrebe wird das Hebelwellen-Mittelstiick (8) in seinem Lager-
punkt (9) gedreht und somit die Bremsklappe verstellt (siehe auch hier-
zu Abb. 37).

Verriegelung der Bremsklappen

Die Bremsklappen sind in ihren ein- und ausgefahrenen Endstellungen
mechanisch durch federbelastete Klinkenhebel (12 und 14) (Abb. 33),
die in das Verriegelungsstick (2) am Hebelwellen-Mittelstick (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 Oldruck
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 Druckdél 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 2 3 4 5

1 Lagergehause 8 Hebelwellen-Mittelstiick

2 Verriegelungsstiick
3 Einziehstrebe

4 Anschluf3stiick

5 Strebenlagerung
6 Gabelkopf

7 StoBRstange

9 Lagerpunkt

10 Verriegelungsgehause

11 Feder

12 Klinkenhebel (ausgefahren)
13 Verriegelungs-Steuerschieber
14 Klinkenhebel (eingefahren)

Abb. 33 Betatigungsteil der Sturzflugbremse

Anzeigevorrichtung

Um dem Fihrer die Stellung der Bremsklappen anzuzeigen, befindet
sich in jeder Fliigeloberseite eine Anzeigevorrichtung (3) (Abb. 32), die
von der Hebelwelle (4) Uber den Hebel (2) verstellt wird. Beim Aus-
fahren der Bremsklappen treten die Bolzen der Anzeigevorrichtung
aus der Flugeloberseite heraus. Bei ausgefahrener und verriegelter
Bremsklappe mufRR die untere weiBe Kennmarke des Anzeigebolzens
sichtbar sein.

Steuerwerk
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1 Strebenlagerung

2 Lagerbolzen

3 Anschlu3stiick

4 Kolbenstange

5 Zylinder

6 Verstellmutter

7 Gabelkopf, verstellbar
8 Zylinderkopf

9 Dichtungsring

10 Kolbenstangenfiihnjng

1 11 Kolben

Abb. 34 Einziehstrebe fur Sturzflugbremse, Schnitt
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Abb. 35
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5 Zylinder
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Ausfahrleitung vom
Mengenverteiler
Ausfahrleitung zur Strebe
Rucklaufleitung
Einfahrleitung zur Strebe
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Abb. 36 Verriegelungs-Steuerschieber
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Eingefahren Ausgefahren

3 Einziehstrebe Zylinderteil 8 Hebelwellen-Mittelstiirk . P
6 Einziehstrebe Kolbenteil 9 Lagerpunkt -
7 StoBstange 15 Bremsklappe

Abb. 37 Sturzflug-Bremsklappe, Schwenkvorgang

Bedienung der Sturzflugbremse

Die Bedienung der Sturzflugbremse 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 tiber ein Duz-
Gestange und StoRstange der Dreiknopfschalter (3) (Abb. 35) betatigt,
von dem aus das Druckdl tber Mengenverteiler (2) und Abschaltregler
in die Einziehstreben der Sturzflugbremse sowie in die Einziehstreben
der Sicherheitssteuerung und der Héhenruder-Trimmklappen (Abfang-
vorrichtung) gesteuert wird.

Die vordere Stellung des Schalthebels entspricht dem Einfahren, die
hintere Stellung dem Ausfahren der Sturzflugbremse.

Ausfahren der Sturzflug-Bremsklappen

Zum Ausfahren der Sturzflug-Bremsklappen wird der Schalthebel (3)
von seiner ,Ein"-Stellung (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 Flugeloberseiten iUberzeuge man
sich, daB die Bremsklappen ausgefahren und verriegelt sind.
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/ 1 Drosselhebel fiir linken Motor
Abb. 38

2 Drosselhebel fir rechten Motor
Schalthebel an der Fuhrerraumseite links 3 Schalthebel fir Sturzflughremse

Einfahren der Sturzflug-Bremsklappen

Zum Einfahren der Sturzflug-Bremsklappen wird der Schalthebel von
seiner ,Aus"-Stellung auf ,Ein" geschaltet.

Am Zurickgehen der Anzeigevorrichtungen ist das Einfahren der
Bremsklappen zu ersehen. Der Schalthebel bleibt in seiner ,Er-
stellung (Normalstellung) stehen.

Noteinfahren der Bremsklappen

Beim Ausfall beider Motorpumpen oder sonstiger Stérungen in der
Druckélanlage, 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 Notbetatigung von Hand wieder
einzufahren.
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Hierzu ist an dem in Flugrichtung gesehenen linken Druckdl-Not-
schalter hinter dem Fuhrersitz der Schaltgriff von seiner Mittelstellung
nach rechts in Stellung 5 ,Bremsklappen-Not" zu schalten und dann
mit der Handpumpe neben dem Fuhrersitz die Klappen einzufahren
(Abb.21) (Anzeigevorrichtung beachten!). AnschlieBend wird der
Schaltgriff wieder in Mittelstellung 6 geschaltet.

Beim Noteinfahren von Sturzflug-Bremsklappen bzw. Notausfahren
von Landeklappen ist darauf zu achten, da der Schaltgriff des rechten
Druckdl-Notschalters (fur Fahrwerk und Fahrgestellklappen) in Mittel-
stellung steht, da nur in dieser Stellung durch die Hintereinander-
schaltung der beiden Notschalter freier DurchfluB des Druckdles von
der Handpumpe zum linken Notschalter (fur Lande- und Brems-
klappen) vorhanden ist.

Priufen der Verriegelung
ausgefahrener Sturzflug-Bremsklappen

Die Prufung der einwandfreien Verriegelung der ausgefahrenen
Sturzflug-Bremsklappen hat mit der Prifvorrichtung nach Zeichnung
8800-91275 (Abb. 39) zu erfolgen. Die Prufvorrichtung wird, nachdem
die Bremsklappen abgenommen sind, an den 3 Lagerstellen der Brems-
klappen am Tragfligel sowie an den 3 StoRstangen befestigt.

In das Rohr des Auslegers sind zwei Locher gebohrt, an denen je
212,5 kg Gewichte anzuhéngen sind.

Bei einwandfreier Verriegelung der Bremsklappen muissen die ange-.
hangten Belastungsgewichte gehalten werden.

Abb. 39 Prifvorrichtung fur Sturzflug-Bremsklappen
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Trimmklappenverstellung
Beschreibung

Der Aufbau der Trimmklappenverstellung fur Hohen-, Seiten- und
Querruder ist aus dem ,Obersichtsbild der Trimmklappenverstellung"
Abb. 47 ersichtlich.

Die Verstellung der Trimmklappen erfolgt durch Handradchen |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 Hdhenrudertrimmklappe vor Beginn des Sturzfluges
ist am Handrad durch eine rote Marke gekennzeichnet.

Die Ubertragung vom Getriebekasten zu den Rudern erfolgt durch Ge-
lenkwellen, Winkel- und Spindelgetriebe (siehe Abb. 47).

Die Drehrichtung der Handradchen (1, 2 und 3) (Abb. 40) fir H6hen-
ruder-, Querruder- und Seitenrudertrimmung ist dieselbe wie die Dreh-
richtung des Flugzeuges um seine Langs-, Quer- oder Hochachse.

Flogrienung

1 Handrad fir Hohen-
ruder-Trimmklappen-
verstellung

2 Handradchen fur
Querruder-Trimm-
klappenverstellung

3 Handradchen fur
Seitenruder-Trimm-
klappen-Verstellung

Abb.40 GerriebekastenfurTrimmklappenverstellung
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Soll beispielsweise das Flugzeug kopflastiger getrimmt werden, so muf}
das Handradchen (1) in Flugrichtung gedreht werden, wobei der Zeiger
in der Anzeigevorrichtung in Flugrichtung wandert und die Trimm-
klappe nach oben angestellt wird.

AuBer der Verstellung von Hand wirken die Hohenruder-Trimmklappen
selbsttatig bei Ausschlagen des Ruders als Hilfsruder. Sie werden ferner
beim Betatigen der Sturzflugbremse durch Oldruck mitverstellt.
(Naheres hiertber siehe im Unterabschnitt ,Hohensteuerung”, unter
LJ<Abfangvorrichtung" Seite 4ll.)

Hangt das Flugzeug dagegen nach links, dann ist das Handradchen
12) fur Querrudertrimmung nach rechts zu drehen, wodurch die Quer-
rudertrimmklappe am linken Querruder nach oben ausschlagt und die
Anzeige entgegen der Flugrichtung erfolgt. Die Querrudertrimmklappe
kann nur von Hand verstellt werden.

Dreht das Flugzeug nach links, dann muB das Handradchen (3) nach
rechts gedreht werden, wobei die Seitenrudertrimmklappe nach links
ausschlagt und der Zeiger entgegen der Flugrichtung wandert.

Neben der Verstellung von Hand wird durch Vorschalten einer fe-
dernden StoRstange ein Uberschreiten der Steuerkrafte dadurch ver-
hindert, daR sich die Seitenruder-Trimmklappe noch als Hilfsruder
anstellt.

Die Trimmklappen erhalten Immer eine den Rudern entgegengesetzte
Anstellung und bewirken somit eine Verringerung der Steuerkrafte.

Einstellung der Trimmklappen

Die Einstellung der Trimmklappen erfolgt bei Mittelstellung der Hand-
radchen und Nullstellung der Trimmklappen, wobei zu beachten ist,
daB die Ruder sich ebenfalls in Nullstellung befinden mussen. Berichti-
gungen sind an der letzten StoRstange oder auch an dem Spindeltrieb
vorzunehmen.

Nach dem Einstellen der Mittelstellung sind die Ausschlage durch
Handverstellung und als Hilfsruder, wie in den einzelnen Einstell-
planen fur Hohen- (Abb.51), Selten- (Abb.52) und Quersteuerung
(Abb. 53) angegeben ist, nachzuprufen.

Die Einstellung der Trimmklappen hat gleichzeitig mit der Einstellung
ihrer Hauptsteuerung zu erfolgen.
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Messen der Trimmklappen-Ausschlage

Die Trimmklappen-Ausschlage sind mittels MeRschablone (Abb. 41), die
von Hand zwischen der Trimmklappe auf das Ruder aufgesteckt wer-
den, zu messen. Die Trimmklappen-Ausschlage kénnen unmittelbar
von der Einteilung der MeRBschablone abgelesen werden.

Abb.41 MeBschablonefiurTrimmklappen-Ausschlag

Zu beachten ist, daR beim Messen jeweils die zur Trimmklappe
gehdrige Schablone benutzt wird.

Die Bestell-Nr. der Schablonen sind: Fur Hohenruder-Trimmklappe
JuL21616, fur Seitenruder-Trimmklappe Ju L21887 und fur Querruder-
Trimmklappe Ju L 2161V.

Sind keine MeRschablonen vorhanden, dann koénnen die Trimm-
klappen-Ausschlage auch durch Messen der SehnenmaBe festgestellt
werden. Die Trimmklappen sind hierzu in ihre beiden Endstellungen
anzustellen, worauf der Abstand (SehnenmaB) zwischen den End-
stellungen gemessen werden kann. Die Sehnen-EinstellmaBe sind aus
den Nivellierblattern im Hauptabschnitt 12 ,Anhang" zu ersehen.

SAM - Kurssteuerung
Beschreibung

Durch die eingebaute Kurssteuerung kann das Flugzeug selbsttatig auf
einem beliebig eingestellten KompaRkurs gehalten werden. Die Kurs-
steuerung darf erst in einer Sicherheitshéhe von 300 m dber Grund
eingeschaltet werden.

Betr. Anl.
Ju 88 A-1 Steuerwerk 4 45

0)

RO )

9G=%
(ONON
1 Hauptschalter (SIS

2 Kurszeiger

4 Fernkurskreisel
5 Schauzeichen
6 Richtungsgeber
8 Einstellknopf

9 Tochterkompass

Abb.42 Schalter und Geréate der Kurssteuerung

Kurvenflige sowie Richtungswechsel werden mit Hilfe des rechts auf
dem Steuerhorn befindlichen Richtungsgebers geflogen.

Die Anlage besteht aus den im nachfolgenden Schaltplan (Abb. 43)
dargestellten und aufgefihrten Geréaten. Das Schaltbild der Navi-
gations- und Fluguberwachungsanlage im Hauptabschnitt 92 ,Aus-
ristung - Elt-Anlage" zeigt unter anderem die Schaltung der Kurs-
steuerung. Der Eingriff der Rudermaschine in die Seitensteuerung ist
aus dem ,Einstellplan der Seitensteuerung" (Abb. 49) zu ersehen.

Bedienung

Vor dem Inbetriebsetzen der Kurssteuerung wird der Einstellknopf (8)
(Abb. 42) am Fernkurskreisel (4) gedrickt, worauf der Hauptschalter (1)
in der Nebengeratetafel auf Stufe , 1" zu schalten ist. Mittels Rich-
tungsgebers (6) am Steuerhorn ist die Kurskreisel-Basis (obere Skala)
nach dem TochterkompaR (9) auf den gewiinschten Kurs einzustellen.
AnschlieBend ist die Kurssteuerung durch Schalten des Hauptschalters
auf Stufe ,2" einzuschalten, wodurch die Rudermaschine, die bei

13
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Stufe ,1" bereits angelaufen ist, eingekuppelt wird. Dann ist mittels
des Einstellknopfes (8) die Kurskreiselrose (untere Skala) mit der Kurs-
kreisel-Basis (obere Skala) in Ubereinstimmung zu bringen und der
Einstellknopf (8) am Kurskreisel wieder herauszuziehen (bei ge-
dricktem Knopf ist die Steuerung ausgekuppelt). Das Flugzeug dreht
jetzt in den eingestellten Kurs ein und halt ihn bei.

Der Fuhrer muB3 so lange seine Hand am Hauptschalter (1) lassen, bis
er vom einwandfreien Arbeiten der Kurssteuerung uberzeugt ist.

ordnetz

NS U S ——

-10 1

i

£
L
Hauptschalter
Kurszeiger
Widerstandskasten
Fernkurskreisel

Schauzeichen

Richtungsgeber (Kommandant)
Kursmotor

Einstellknopf

TochterkompaR

10 Notzug

11 Richtungsgeber (Bombenschiitze)
R 12 Rudermaschine

13 13 Gestange zum Seitenruder

©ONO U A WN —

Abb. 43 Schaltplan der Kurssteuerung K4 i
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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 mufR
grundsatzlich die Libellenkugel des Wendezeigers (oder Kurskreisels)
in der Mitte gehalten werden.

Landungen mit eingeschalteter
Kurssteuerung sind verboten!

Das Aullerbetriebsetzen der Kurs-
steuerung erfolgt durch Zurick-
schalten des Hauptschalters. Bei
Schalterstellung ,1" kann der Fern-
kurskreisel allein fur Navigations-
zwecke weiter verwendet werden.

Notausldsung

Bei Gefahr (Blockieren der Steue-
rung durch die Rudermaschinel
kann die Rudermaschine durch den
Notzug (2) (Abb. 44) rechts neben
dem Fuhrer augenblicklich entkup-
pelt werden. Wurde die Ruder-
maschine durch Notzug abgeschal-

7 gAY N VW
tet, dann darf der Abtriebshebel 1 Seitenruder-Hilfssteuerung
nur durch den Prifer nach der 2 Notzug fur Kurssteuerung
Untersuchung wieder eingeklinkt

werden (Deckel seitlich in FuR- Abb.44 Notzug furKurssteuerung
bodentréager).

Nach jeder Stdorung oder Beanstandung muf3 die Kurssteuerungs-
anlage am Boden und im Fluge auf ihr einwandfreies Arbeiten ge-
praft werden.

Einklinken des Abtriebhebels

Der durch Notauslosung ausgeklinkte Abtriebhebel an der Ruder-
maschine muf3 nach Prifung der Anlage wieder eingeklinkt und der
Notzugknopf neben dem Fihrer verplombt werden. Zum Einklinken ist
das uber dem inneren Hebel (4) (Abb. 45) befindliche U-férmige Fuhl-
blech (5) mit den Kanten der Hebelschale (1) in Deckung zu bringen
und der Auslésehebel (3) nach links zu legen.

13
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1 Hebelschale
2 Bowdenzug
3 Auslésehebel
4 Innerer Hebel
5
6

Fihlblech
Abtriebachse

Abb. 45 Notausléosung der Rudermaschine

Wartung und Prifung des Steuerwerkes
Steuerung

Die Schmierung der Steuerung erfolgt nach dem im Hauptabschnitt 10
,Flugbetrieb" angehangten ,Schmierplan der Steuerung"” mit Intava
1416" oder ,Kalypsol K" (blaues Tieftemperaturfett). Die Kegelgetriebe
der Trimmklappenverstellung sind bei ,GroRen Prufungen" des Flug-
zeuges von altem Fett zu reinigen und neu mit obigem Fett zu fullen.
Ebenso sind Kugellager mit Benzin und Pinsel zu reinigen und frisch
zu fetten.

Samtliche Steuerungsteile sind immer sauber zu halten, Steuerseile im
Rumpf leicht fetten.

Kurssteuerung

Der Olstand der Rudermaschine ist 14-tdgig zu Uberprifen. Der
Schwimmer des Olstandanzeigers mufR kurz vor dem oberen Anschlag
stehen, andernfalls ist Steuerdl nachzugieBen. Es darf nur Spezialdl
von SAM, welches glasklar und ohne ublen Geruch sein muB, ver-
wendet werden.

Betr. Anl.
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Nach 500 Betriebsstunden Rudermaschine ausbauen und Steuerdl er-
neuern. Dabei Olraumabdeckung abschrauben und Olsumpf mit
reinem Lappen saubern.

Vor jedem Flug Uberzeuge man sich, dal der Abtriebshebel einge-
klinkt und die Plombe am Notzug in Ordnung ist. Etwa alle 4 Wochen
durch Ziehen des Notzuges das einwandfreie Ausklinken prufen.

Die Kollektoren des Gleichstrom-Drehstrom-Umformers missen stets
sauber sein. Die Reinigung erfolgt mit Benzin angefeuchtetem Lappen.
Kleine Brandstellen sind sorgfaltig mit feinem Schmirgel- oder Karbo-
rundleinen zu beseitigen. Beim Auftreten von Funkenbildung unter-
suche man sofort die Birsten auf ihren Zustand. Birstenhalter sind von
Staub zu reinigen, zu kurze Birsten durch neue zu ersetzen.

Prifung des Steuerwerkes

Die gesamte Steuerung ist auf Freigangigkeit der Hebel, StoRstangen
und Seile nachzusehen.

Ruder- und Flossenlager sowie Anschlisse der Steuerungsstof3stangen
auf Sitz und Sicherung prifen, desgleichen Einschraubtiefe der Gewinde-
kopfe, Anzug der Gegenmuttern, Versplintung aller Schrauben usw.

Steuerseile auf Vorspannung von 30—35kg nachprifen! Quer-, Seiten-
und Hohenrudertrimmung ist auf Leicht- und Freigangigkeit zu prifen.

Die Ruder und Klappen sind auf ihren einwandfreien Zustand zu
prifen. Verletzte Stoffbespannungen sind sofort auszubessern.

www.Deutschel uftwaffe.de
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Steuerwerk

Ubersichtsbild der Trimmklappenverstellung

Einstellplan fir Hohensteuerung

Einstellplan fir Seitensteuerung

Einstellplan fur Quersteuerung, Klappen- und
Flossenverstellung

Einstellplan fur Trimmklappenverstellung

Kennzeichnung der SteuerungsstoBstangen

Kennzeichnung der Trimmklappen-Gelenkwellen
und StoBstangen

siehe
siehe
siehe

siehe
siehe
siehe

siehe
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Seite 452,53
Seite 454
Seite455

Seite 456,57
Seite 459 bis 61
Seite 462,63

Seite 4 64,65
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Die Steuerung im rechten Tragfligel ist
spiegelbildlich der links gezeichneten,
jedoch ohne Querruder-Trimmklappe

Teannlinie

Steuerwerk 4 51

1 Schalthebel fiir Sturzflugbremse

2 Notbetatigung fur Druckol

3 SeiTenruderfuRhebel

4 Ruderbremshebel

5 Steuerhorn fur Quersteuerung

6 Steuersaule fiir Héhensteuerung

7 Notzug fiir Rudermaschine

8 Hilfssteuerknuppel fir Hohen- und
Quersteuerung

9 Rudermaschine

10 Sicherheitssteuerung

11 Hoéhenflossenverstellung

12 Seitenflosse

13 Seitenruder-Trimmklappe

14 Federsteuerung

15 Seitenruder

16 Hoéhenruder-Trimmklappe

17 Abfangvorrichtung

18 Hohenruder

19 Hohenflosse

20 Landeklappenbetatigung

21 Landeklappe

22 Sturzflugbremse

23 Querruder-Trimmklappe

24 Querruder

Abb. 46 Ubersichtsbild der Steuerung
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1 Getriebekasten fur Trimmklappenverstellung : 2
2 Handrad fur Hoéhenruder-Trimmklappenverstellung 9 v
3 Handradchen fur Seitenruder-Trimmklappenverstellung (Bombenschitze]
4 Spannschloss Langenausgleich

5 Gelenkwellenlager im Flugzeugrumpf

6 Winkelgetriebe

7 Gelenkwelle fur Hoéhenruder-Trimmklappe

8 Gelenkwelle fiur Seitenruder-Trimmklappe

9 Hohenruder-Trimmklappe

10 Pendel

11 Seitenruder-Trimmklappe

12 Gelenkwelle fur Querruder-Trimmklappe

13 Querruder-Trimmklappe

14 Spindelgetriebe

15 Handradchen fur Querruder-Trimmklappenverstellung . " . . . R
16 Handradchen fur Seitenruder-Trimmklappenverstellung Einstellplan fur Trimmklappenverstellung siehe Seite 457 bis 61

Abb. 47 Ubersichtsbild der Trimmklappenverstellung



%f snag ayais bunjaisiaausddopjwwii] 40y uo(d|[disul3
Bunianeysuaylag 4ny unjdjjeisull 6v 99V

455

gojypsuunds |

aswelqiepny 4

Bunienasiapay g

eddopjuwwi) 7/

Jepniusyies 9

|1es1anaig ¢

aBupysabBienais v

sulypsouapny ¢

suiypsowiepny in} Bunso|snoloN 7
|legeygniepniusiieg |

Steuerwerk

Betr. Anl.
Ju 88 A-1

&5 ¥ S1aS syals Bunjjaisiaausddopwwis) any uo|dj|eisulg u:?.o._.o.-:o..n: 403 unpdj|assui3 gy 'qqy

Betr. Anl.
Ju 88 A-1

BunjpriioaBuoiqy ¢
addopjuwiiy g o
eswaiqiopny / H
Bunienaissyiayiapig 9
abupisas) pun
c|npsionalg Jny ypimeBiple|Bsny ¢
o|19si8na}S ¢

JepniuayoH ol ' r.

CIELERT l
-18pny pun -usssojy é
pun w:_:‘aenﬁ w

oBupjsabionayg ¢ q ——
|eddnuyaenaissy|iH Z f
8|NDsIANAYS | f
to L+ 93804 a0 uebozag _
d
m /-_..:_\ﬁcui ‘00 F iopny| m:::w.m._uEEZ .ﬁ .t,\m..ﬁ
m /\ ,// m.o?. \
z . ~ & . L‘\ﬂ,
o . 0|4 jh0 ueBozey m
p s
w t U, ‘0 0L - sepnyl Bunjiay g __o_!:mlohs ¢
& N L X . .Wem_l.

ausqupeisuid-dH w\ . g

TiowaoN B i ~
ot m..unm_.ﬁu.

\-:W . 8 i /m,

oSE+ 052 ¥ B [ 2U3qa)194sur3-uassoly |
Bunjjoss * S

3 -209 - LSO/, 108 o€~
LT ey (e
o l-'essoy

?::2m
e \A 27 008 | essoly pundyeig
00€- sepny pundyaig

454



456

Betr. Anl.
Steuerwerk 488 A
1 2
|
=

'l
by,
Y/
>
>
~
y StegungNder Spaltklappen :
‘ MeBpunkte an a) bei Nullstellung Landeklappen: §
| Unterseite b geschiossen. e o
9 ) Yon 00150 landeklappen-Anstellur
10 GleichmaBiges Offnen der Spaltkiap)

c) Von 15°—_50° landeklappen-Anstellur
Spalt gedffnet ;

Cund_d ' e Trager Il
@ e p———

1 £
Il L [
=2 21 21
Schnitt A-B (Querruder) Schnitt A-B  (Landeklappe)
(Gemessen m Qv. IV.-Ebene senkrecht zur Bezugsebene in Flugrichtung)
4 _—% g Einstell-
047% I Eene {1 be e

\_Einstellebene

oty —3° i
'w}"-;i:”fls}”'ﬂn — =} -7%30'
i ki g Paralie 2
~t 1] Querrige, TF Bz -£.
e " o3 Lndehlappg £500 #20

/
I~

Gezeichnet In Einstellstellung = Normalstellung
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Steuerwerk

irenniinie

e
T"‘-_T—E7nlfoﬂlb¢n¢

Drehpunkt Flosse

\ Reise u. Steigen '\1’
o o Ruge-
h P .  Llanden -6° ‘%’:& i
; i

H

Mefpunkte

M =Mefpunkte
an Flossen-Unterseite

g h

eingefahren « 446 *7

ausgefahren « 662 £1 *i

stellvorrichtung :

8-88.432-388 fur

6.88.432.2 Ol 1 Steuerhorn 7 Ubersetzungsteil
inken Tragfluge!) 2 Hllfssteuerlfnuppel 8 Landeklappe'
3 Steuergestange 9 Querruder-Trimmklappe
8-88.442-331 fiir 4 Hohenflossenverstellung 10 Querruder
8-88.442-701 5 Hohenflosse 11 Ruderbremse
sehten Tragfligel) 6 Landeklappenbetatigung

Abb. 50 Klappen- und Flossenverstellung

Einstellplan fiir Trimmklappenverstellung siehe Seite 460 und 61

Einstellplan fir Quersteuerung,
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4R EinstellebOn® —

Steuerwer

k

Abb. 51 Einstellplan fiir Hohenruder-Trimmklappen

459

Einstellplan fur Seitenruder-Trimmklappe Seite 460
Einstellplan fur Querruder-Trimmklappe Seite 461
Normalflug
Trimmklappenwinkel « wenn Hohenflosse — 10
und Trimmgetriebe im Fihrerraum:
Ruder-
Anstellung in bis Anschlag getrimmt
Mittelstellung kopflastig schwanzlastig
0° Qo — 675° - 6230
-+ 250 — 16250 —231/30 — 100
— 400 L 262[30 =200 1 331[30
Landung
Trimmklappenwinkel « wenn Hohenflosse — 69
und Trimmgetriebe im Fihrerraum:
Ruder-
Anstellung in bis Anschlag getrimmt
Mittelstellung kopflastig schwanzlastig
0° — 3150 —10° - 3130
+ 259 - 200 - 26250 — 13130
— 400 + 23150 416250 L 300
Sturzflug
Trimmklappenwinkel « wenn Hohenflosse —19;
Strebe fir Abfangautomatik ausgefahren und Trimm-
Ruder- getriebe im Fihrerraum:
Ansteliung in bis Anschlag getrimmt
Mittelstellung kopflastig schwanzlastig
Qo — 21/3%bis — 30 — 90 bis— 9230 - 41[30bjs - 32/30
{250 —199 bis—1933° —252[3%bis —261[3° | —12![3° bis—13°
— 40° --241(30 bis +-232[50 -+172[3%bis 4179 4319  bis +-30!/5°
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M
o +10° \
-} -2\00'7'
_700 ng
Nullstellu
7 S fw,l_ /‘
o- Einsteleben® Lo i __-_8030 | Il Tf - Bez-Ebene
nQaR-Em_S,ff!@lz'ﬂi — T 00 cige T #2087
n QR-E pl
!
R- Emsfelleb"’e

'il QR-E Elnsfellebene

Abb. 52 Einstellplan fur Seitenruder-Trimmklappe
Abb. 53 Einstellplan fir Querruder-Trimmklappe

Seitenruder-Trimmung (Toleranz +1 °)
Trimmklappenwinkel ,a"
wenn Trimmgetriebe im Fihrerraum:
FuBhebel- Zugehorige Ausschlage ,'a"der
Stellun
9 in bis Anschlag links | bis Anschlag rechts Ruderausschlage Trlmmklapp: Iam I'"telnc Querruder
Mittelstellung durchgetrimmt durchgetrimmt aus der: oleranz =
Vertrimmung vom Fihrer:
Mittel- o o o
Stellung 0 —16° (rechts] +16° (links) 1.Nullstellung 0° bis +10°
— 20° 0° bis +10°
linker FuBhebet N
bis Anschlag —9° rechts —25° (rechts) +7° (links) + 20 0° bis—10
durchgetreten 2. Landeklappenanstellung . .
+ 20°30' 0° bis +10
rechter FuRhebel 240 0° bi 10°
bis Anschlag +9°  links —7° (rechts) +25° (links) - Is +
durchgetreten + 16° 0° bis—10°
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Ausschnitt A

Kennzeichnung der SteuerungsstoRstangen
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14

Steuerwerk

Ausschnitt A

Hohensteuerung (H) Nr.
Seitensteuerung (S) Nr.
Nr.
Quersteuerung (Q) Nr.
Nr.
Landeklappenverstellung [La] Nr.
Nr.
Nr.

Spaltklappenverstellung (Sp) Nr.

Nr.

1— 17 (Flugzeugrumpf)
25— 46 (Flugzeugrumpf)
189—193 (Seitenruder)

70— 80 [linker Tragfligel)
130—140 [rechter Tragflugel)
68 (Flugzeugrumpf)
83— 89 (linker Tragflugel)
143—149 [rechter Tragflugel)

95—103 (linker Tragflugel)
155—163 (rechter Tragfligel)

463

Kennzeichnung der Trimmklappen-Gelenkwellen und -Sto3stangen siehe Seite 464,65
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HIH2H3HAHSHSOHT T

18 H9 H I
23 Q4 Q5 Q6 Q7 Q8 1

H1I2 HI3HI4 HIS H16 H17 H18 H19

T G T

Hoéhenrudertrimmung H 1—H 20 und H 25 (Flugzeugrumpf)
H21—H24 (Hohenleitwerk)
H 26— H 29 (Hohenleitwerk)

Seltenrudertrimmung S 1—S 30 (Flugzeugrump)
S$31—S33 [Seltenleitwerk)

Querrudertrimmung Q 1—Q 14 (Flugzeugrumpf)
Q 15—Q 25 (Tragfligel links)

Abb.55 KennzeichnungderTrimmklappen-Gelenkwellenund-StoRstangen
Kennzeichnung der SteuerungsstoBstangen siehe Seite 462, 63
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Tragwerk
Beschreibung

Das freitragende Tragwerk mit beiden V-férmig angeordneten Trag-
flugeln (Abb. 1) ist mit je vier Kugelverschraubungen unmittelbar an
den Rumpftragern angeschlossen. Der zwischen Rumpf und Tragfligeln
vorhandene Spalt ist durch eine angeschraubte Spaltverkleidung ab-
gedeckt. Gegen Vereisung ist das Tragwerk mit einer Warmluft-Ent-
eisungsanlage ausgeriustet (siehe Hauptabschnitt 90 ,Ausristung").

Abb.1 Tragwerk

Querruder und Landeklappe sind an Auslegern, welche an den Rippen,
Querverbanden bzw. Wurzel- und Endspanten festgeschraubt oder
angenietet sind, gelagert. Der Ubergang vom Tragfligel zu dem Quer-
ruder und der Landeklappe wird durch finf angeschraubte Flugelend-
kasten gebildet. An den Fligelendkasten zwischen Wurzelspant und
Querverband IV sind die Spaltklappen, die bei eingefahrenen Lande-
klappen den Spalt am Fliugel abdecken, gelagert.

Unmittelbar vor dem Trager | zwischen den Querverb&anden Il und V
sind an den Flugelunterseiten die Sturzflugbremsklappen angebaut.
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Am Flugelstick (Abb. 2] zwischen Querverband | und Il ist unten das

Fahrgestell angeschlossen (siehe Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk"). Vorn
an der Stirnseite befindet sich das Brandschott (5) (Abb. 3), das den
Flugelraum gegen den Motorraum abschlieBt sowie an den Quer-
verbanden | und Il vier Kugelverschraubungen zum Anschlul des Trieb-
werksgeriistes (siehe Hauptabschnitt 6 ,Triebwerksgerist"). Um eine
Gefahrdung des Flugelinnern durch Eindringen von Kraftstoff und
Flammen zu verhindern, sind samtliche Offnungen und Priflécher ab-
aedichtet.

1 Querverband I
2 Querverband |
3 Gabelstiuck fir Fahrgestell-Federbein
4 KugelanschluB fur Triebwerksgerist

Abb.2 Flugelstick mitMotor-und Fahrgestell-Lagerungen

Weiter befinden sich an der Unterseite je Tragfligel zwischen Wurzel-
spant und Querverband | Anschlusse fiur zwei Bombentrager (siehe
L.Dv. 840/1 ,Entwurf, Beschreibung, Einbau und Prifvorschrift fur die
Bewaffnung Ju 88A-1" unter ,Abwurfwaffe"), an die auch die abwerf-
baren Kraftstoffbehélter angehéangt werden konnen. Weiteres Uuber
Anhangen der AuBenbehélter siehe Hauptabschnitt 8 ,Triebwerks-
behalter".

Der in jedem Flugel innerhalb der beiden Haupttrager | und Il und
zwischen Wurzelspant und Querverband | sowie zwischen Querver-
band Il und IV liegende Raum dient zur Aufnahme der beiden Kraft-
stoffbehélter. In dem Raum zwischen Trager | und Il und dem Quer-
verband | und Il ist in jedem Flugel der Schmierstoffbehélter unter-
gebracht. Im linken Flugel zwischen Querverband IV und V und den
Tragern | und Il befinden sich die AnschluBleitungen sowie die Lage-

rungen fir den vorgesehenen Einbau eines Schmierstoff-Zusatz-
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behélters. Im rechten Fligel zwischen Querverband IV und V und
Trager | und Il ist fur groRe Reichweiten ein zusatzlicher Sauerstoff-
flaschen-Einbau vorgesehen. Zum Ausbau und zur Wartung der Fligel-
behalter sind in der Unterhaut der Tragflugel groBe mit Schubwarzen-
streifen versehene Klappen mit Linsensenkschrauben befestigt, die auch
zur Ubertragung der im Tragfligel entstehenden Krafte mit heran-
gezogen werden.

In dem linken Tragfligel sind beim Querverband IV in der Nase ein
Scheinwerfer und das Staurohr eingebaut.

Zum Hissen des Tragflugels befinden sich in dessen Oberseite am
Trager | und Il AnschluBRstellen, in die die Schakel des HiBgeschirrs ein-
zuschrauben sind. Zur Verankerung des Flugzeuges sind in den Flugel-
Unterseiten am Trager Il Verankerungs6sen angebracht, die unter
Federspannung stehen und in unbenutztem Zustand hochgeklappt sind
(siehe auch im Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines" ,Ubersichtsbild der HiR-
und Aufbockpunkte").

Zum Aufbocken des Flugzeuges ist an der Unterseite jedes Tragfligels
am Trager | nahe beim Wurzelspant eine fest eingebaute Kugelschale
(fur Kugel mit 30 mm 0) als Aufbockpunkt vorgesehen (siehe Hauptab-
schnitt 0 ,Allgemeines").

Aufbau der Tragfligel

Bei den Tragfligeln (Abb. 3) wird das tragende Gerust aus zwei Haupt-
tragern | und |I, die auBer dem Wurzel- und Endspant noch durch
weitere funf Querverbande miteinander verbunden sind, gebildet. Die
Haut ist aus Glattblech hergestellt und durch Rippen, die an den Tra-
gern durchlaufen, versteift. Das Flugeldrehmoment wird zum groBten
Teil durch die AuBenhaut Ubernommen und in der Anschlulebene der
Tragflugel durch die Kugelverschraubungen in den Rumpfverband ein-
geleitet.

AuBRer den beiden Haupttragern, an denen sich die Kugelverschrau-
bungen (6 und 7) befinden, sind noch ein Stirntrager und ein hinterer
Trager vorhanden. Zwischen Stirntrager und Trager | ist noch ein Hilfs-
trager vorhanden, der vom Endspant bis nahe an Querverband Il reicht.
(Siehe auch Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines" ,Spant- und Trager-Uber-
sicht".) An dem Stirntrager, der als hohes Stegprofil ausgefuhrt wurde,
ist die Stirnkappe so aufgenietet, daR beide zusammen zwischen Quer-
verband Il und Endspant den Warmluftkanal fir die Flugelenteisung
bilden. Den eigentlichen AbschluB des Flugels bildet der hintere Trager,
an dem die Flugelendkéasten mit Schraubenbolzen angeschraubt sind.
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Um den abgenommenen Fliugel abstellen zu kénnen, ist die Nase an
vier Stellen, und zwar beim Wurzel- und Endspant, sowie an dem
Querverband Il und V, verstarkt. Die Aufstellflachen sind durch rote
Umrandung kenntlich gemacht.

Den AbschluB des Flugels bildet die Fligelendkappe, die mit drei
Sechskantschrauben am Trager | (durch Handlochdeckel zugénglich]
und Schubwarzenverbindung mit Senkschrauben am Endspant be-
festigt ist.

7 Kugelverschraubung am Trager Il

1 Flugelendkappe

2 Stirnkappe (Enteisungsnase) unten 146 mm 0
3 Staurohr oben 136 mm 0
4 Motorhaubenabfluss 8 Ausleger am Tragfligel-Wurzelspant
5 Brandschott 9 Ausleger an Rippe Ilb
6 Kugelverschraubung am Trager 1 10 Ausleger am Querverband |11
unten 146 mm 0 11 Ausleger am Querverband IV
oben 136 mm O 12 Ausleger am Querverband V

13 Ausleger am Endspant

Abb. 3 Tragfligel, ausgebaut
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Ab- und Anbau der Fligelendkasten

Der Abbau der Flugelendkasten, die den Ubergang vom eigentlichen
Fligel 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®).

A

1 Flugelendkasten zwischen At
Qv V und Endspant N
2 Flugelendkasten zwischen S

Qv IV und Qv V P>
3 Flugelendkasten zwischen

Qv 11l und Qv IV
4 Flugelendkasten zwischen

Rippe 11 b und Qv 111

& EANES —‘K. )=
5 Flugelendkasten zwischen
Wurzelspant und
Rippe 11b
6 Betatigungsstange
7 Hebel-Lagerblech
8 aulerer Hebel
fur Spaltklappe
9 Spaltklappe
10 mittlerer Hebel fur
Spaltklappe

Punkt A Abb. 4 Fligelendkasten

Vor dem Abbau der Fligelendkéasten sind nach Abnahme der unteren
Tragfligelklappen die Betatigungsstangen (6) (Abb. 4) der einzelnen
Spaltklappen am mittleren Hebel (10) im Flugel zu 16sen und die Spalt-
verkleidung an den Fahrgestell-Verkleidungen unten sowie zwischen
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den Kasten bei den Auslegern, die mit Flachrundschrauben befestigt
sind, abzuschrauben.

Durch die geoffneten Klappen in der Unterhaut kénnen nun die Sechs-
kantmuttern, mit denen die Flugelendkasten am hinteren Trager ver-
schraubt sind, gelost werden. Jeder Fligelendkasten ist durch acht
Schraubenbolzen (1 und 6) (Abb.5) und Sechskantmuttern (2) am Trag-
flugel befestigt. Die Schraubenbolzen (1, 6) sind in den Annietmuttern
(4) eingeschraubt und versplintet. Die oberen Schraubenbolzen (1)
haben Kugelbunde (5), die in den angenieteten Kugelstiucken (3) des
Hilfstragers gelagert sind.

Nach dem Ausbau kénnen die Spaltklap-
pen, deren Lagerungen am abgenommenen
Endkasten leicht zuganglich sind, durch Ent-
fernen der versplinteten Lagerbolzen ab-
genommen werden. Jede der Spaltklappen
ist im Endkasten dreimal gelagert.

Der Anbau der Flugelendkasten erfolgt
sinngemafR 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 Endkéasten ist
z. Zt. eine Einstellehre in Bearbeitung).

1 lﬂ 1 Schraubenbolzen, oben
2 Sechskantmutter, selbstsichernd
3 Kugelstiick

6,5 1 3 4 Annietmutter

5 Kugelbund

6 Schraubenbolzen, unten

Abb.5 Schnitt B—C von Abb.4

Deckel und Klappen

Gute Zugéanglichkeit zum Flugelinnern fur Prifungen und Ausbesse-
rungen sowie fiur Behélter-Ein- und -Ausbauten ist durch groBe ab-
schraubbare Klappen (Schubwarzenverbindung) in der Unterseite, die
an den funf Hauptfeldern zwischen den beiden Haupttragern und den
Querverbanden angeordnet sind, gewé&hrleistet.

Zur Wartung und zum Ausbau des Steuerungsgestanges sind noch
Handlochdeckel mit SchnellverschluR und kleine abschraubbare
Klappen in der Flugelunterseite vorhanden.
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Zum Fiullen der Behalter sowie Ausbau der Standanzeigen sind ent-
sprechende Deckel in der Flugeloberseite vorgesehen.

Die Lage der im Tragflugel vorhandenen Deckel und Klappen sind aus
der Deckel- und Klappenibersicht in Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines”
zu ersehen. Dortselbst befindet sich auch eine Aufstellung, die den
Zweck und die Anbringungsart der Deckel und Klappen angibt.

Ab- und Anbau der Tragflugel

Beschreibung

Der Abbau und das Anhangen der Fligel an das HiRgeschirr kann in
Flug- und in Spornlage mit angebautem oder abgenommenem Trieb-
werk erfolgen.

Das Tragflugel-HiRgeschirr hat die Zeichnungs-Nr. 88970-24. Es wird
nur auf Sonderauftrag geliefert.

Vor dem Abbau bzw. Anhangen der Flugel an das HiBgeschirr sind
Kraftstoff und Schmierstoff abzulassen (siehe unter Hauptabschnitt 8
,Triebwerksbehalter"), und die Schmierstoff-Druckmesserleitung sowie
die Druckodlleitungen zu entleeren. Siehe auch n&aheres im Unter-
abschnitt ,Trennstellen des Tragfligels" mit Abbildung 8.

Der Rumpf ist am Spant 9 und 12 durch geeignete, gepolsterte Bocke
hochzubocken. Der Flugel auf der anderen Seite, der zuletzt oder nicht
abgenommen werden soll, ist unter Querverband V ebenfalls mit
einem gepolsterten Bock zu unterstiitzen, damit das Flugzeug beim An-
heben bzw. Abnehmen des auszubauenden Fligels nicht umkippt.

Anhéadngen des Flugels

Vor dem Anhéngen eines Tragfligels missen einzelne Seile des HiR-
geschirrs je nach Sporn- oder Fluglage des Flugzeuges verlangert
oder verkirzt werden. Ebenso andern sich die HiBpunkte bei Ausbau
des Triebwerkes.

Die einzelnen Seilstrange sind mit einer Ziffer auf einem am Seil an-
gebrachten Schild gekennzeichnet. Der AnschluR der Seile unterein-
ander sowie am Flugel erfolgt durch Schakel und Federbolzen. In die
HiBbeschlage am Trager | und Il des Flugels sind die Schakel des HiR-
geschirrseinzuschrauben.

15
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Abb. 6 Hissen eines Tragfligels
(Flugzeugin Fluglage)

Abb. 7 Hissen eines Tragfllugels
(Flugzeug in Spornlage)
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Seillangen

1 Aufhangung Hauptglied
3475 mm
| 11 = 2035 mm
111= 3230 mm
Aufhédngung Zwischenglied

N
1 Aufhangung des Tragfliigels
m it Motor
2 Aufhangung des Tragfligels
ohne Motor
HiRése am Trager Il
zwischen Querverband
und
HiRdse am Trager |
zwischen Querverband |11
und 1V
HiRése am Trager |
zwischen Wurzelspant und
Querverband |
HiRdse am Triebwerk links
HiBdése am Triebwerk rechts

v v IV = 1770 mm
V = 320 mm
\ VI = 245 mm
VIl = 1215 mm
*
y ]
|
e A
.‘\\ \ “"L\\\\.} \/
. ‘1 0
5 &oi0
< Q \) i

w

IS

3

~o

Die gegebenen Seillangen lassen
nur bei obenstehender Belastung
die geforderte Lage zu.

Wird das HiRBgeschirr fir andere
Belastungen benutzt, kann Kipp-
gefahr auftreten, welche durch
Handseile zu unterbinden ist.
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Tragfligel in Fluglage

Ohne Triebwerk. Zum Anhéngen des Flugels ohne Triebwerk werden
die am Tréager | und Il befindlichen HiBpunkte (3, 4, 5) (Abb. 6) benutzt.
Das Seil Il mit dem Doppelseil IV wird an der HiBése 3, das Seil Il
an der HiBdse 4 und das Seil | an der HiB6se 5 befestigt.

Mit Triebwerk. Zum Anhéngen des Flugels mit Triebwerk werden,
wegen der Verlagerung des Schwerpunktes nach vorn, an Stelle der
HiB6se (3) am Trager Il die beiden HiRdsen (6 und 7) am Motortrager
verwendet. Seil | des HiRgeschirres wird an der HiRdse 4, Seil Il mit
Seil VI an HiRése 5 und Seil Il mit Verlangerung V und Doppelseil IV
an den beiden HiBRdsen 6 und 7 eingehéangt.

Tragflugel in Spornlage

Ohne Triebwerk. Zum Aufhdngen des Flugels in Spornlage werden

wieder die HiBpunkte (3, 4, 5) (Abb. 7) benutzt. Seil Il wird an HiB-
ose 3, Seil Il mit Verlangerung VIl an HiBdse 4 und Seil | an HiR6se 5
befestigt.

Mit Triebwerk. Zum Anhangen des Fligels wird das Seil Il mit Seil VI
an der HiR6se 4, das Seil | an der HiR6se 5 sowie das Seil Il mit

Doppelseil IV an den HiBdsen 6 und 7 befestigt.

Das Hissen der Flugel in Sporn- und Fluglage ist auch mit ein- oder
ausgebautem Fahrwerk moglich.

Trennstellen der Fligel

Nach dem Abnehmen der mit Flachrundschrauben angebrachten Spalt-
verkleidung zwischen Rumpf und Fligel sind die elektrischen Kupp-
lungen, die Kraftstoff-, Schmierstoff- und Druckolleitungen an den Ver-
schraubungen sowie die Bedienseile und das Bediengestidnge an den
Seil- bzw._ Stangenkupplungen zu trennen. Die Zugstangen fur
Bombenabwurf- und Kraftstoffbehalter-Abwurf-Notbetatigung sowie
das Blind-Scharf-Gestange werden im Flugelspalt am Rumpftragergurt

Abb. 8 Trennstellen am Tragfligel
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vor Spant 12 durch Entfernen der zylindrischen Stifte gelést. Die vom
Rumpf kommenden beiden StoRstangen der Landeklappen- und Quer-
ruderbetatigung werden am Hebel im Flugel getrennt.

Abbildung 8 zeigt die Trennstellen am Wurzelspant des rechten Trag-
flugels. Samtliche Rohr- und Schlauchleitungen sind an ihren Trenn-
stellen mit der gleichen Nummer und der gleichen Farbe gekenn-
zeichnet, damit beim Verbinden der Leitungen ein Verwechseln der
Leitungsenden nicht mdoglich ist. Im Hauptabschnitt 7 ,Triebwerks-
anlage" sind unter ,Triebwerksgestange" die Kennzeichnungen der
Triebwerksgestéange und Seilziige aufgefihrt.

Nach dem Trennen samtlicher Verbindungsstellen werden die vier Ober-
wurfmuttern an den Rumpftragergurten mit dem Ratschenschlisse!
SWM60 (Ju W 22553) fur Untergurt und mit demselben Ratschen-
schliissel mit Einsatzstick SW1360 (Ju W 7243/1). fur Obergurt, gelost.
Hierbei missen immer zuerst die unteren und dann, nachdem der
Fligel leicht angehoben wurde, die oberen Uberwurfmuttern geldst
werden.

Die abgenommenen Flugel werden auf gepolsterten Bocken abgelegt,
wobei die Bocke unter dem Wurzelspant und unter dem Quer-
verband zu stehen kommen (siehe auch Abb. 9). Zum Aufstellen der
Flugel auf gepolsterte Unterlagen sind die mit roter Farbe gekenn-

Abb. 9 Tragfligel aufgebockt
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zeichneten Verstarkungen der Fliugelnasen als Auflage zu benutzen
(Vorsicht beim linken Fllugel, erst Staurohr abnehmen).

Anbau des Fligels

Beim Anbau des Flugels sind immer erst die oberen und dann die
jnteren Uberwurfmuttern von Hand aufzuschrauben. Nachdem der
Flugel leicht angehoben ist, so daR Kugelpfanne und Gewindestlick
gut aneinanderliegen, werden die oberen Uberwurfmuttern mit dem
Ratschenschliissel (Ju W 22553) und Einsatzstiick (Ju W 7243/1) gleich-
m&Rig festgezogen. Ohne Anheben des Fliigels sind die unteren Uber-
wurfmuttern in gleicher Weise mit dem Ratschenschlissel Ju W 22553
festzuziehen. AnschlieBend missen samtliche Muttern mit Sicherungs-
draht (1 mm o) gesichert werden.

Damit beim Anziehen der Kugelverschraubungen das zulassige Anzug-
moment nicht Gberschritten wird, muf3 folgendes beachtet werden:
Auf die Zapfenschlussel fur die Kugelverschraubungen kann ein
Verlangerungsrohr von 1 m Lange aufgesteckt werden. Das Fest-
ziehen darf von 2 Mann durch Ziehen oder Driucken am Zapfen-
schlussel bzw. Verlangerungsrohr erfolgen.
Besonders darauf hingewiesen wird, daR Gewinde und Kugelflache
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfaltig zu rei-
nigen sind und mit einem sauberen Graphit-Fettgemisch ,Kalypsol
W1AX/K15" eingefettet werden mussen. Dieses Einfetten muf3 auch
erfolgen, wenn die Gewindeteile nur versuchsweise oder nur wenige
Gange zusammengeschraubt werden miissen.

Wartung und Prifung der Tragflugel

Die Beplankung der Tragfligel muf3 sich immer in einem sauberen Zu-
stand befinden (siehe Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines" unter ,Reini-
gung und Anstrichpflege”).

Die Tragflugel sind auf abgerissene Niete und eingebeulte Stellen der
AuBenhaut zu untersuchen. Ebenso ist der Schutzanstrich auf seine Be-
schaffenheit nachzupriufen. Beschadigte Stellen sind sofort auszu-
bessern (siehe ,Ausbesserungsanleitung fur Junkers-Metallflugzeuge").
Nach dem Einflug und den ersten 40 Betriebsstunden sind alle Uber-
wurfmuttern nachzuziehen und wieder neu zu sichern.

Alle am Tragfligel angebauten Teile, wie Kennlichter, Spaltverklei-
dungen usw. sind auf lhren festen Sitz und ihre Befestigung zu prufen.
Deckel und Klappen missen fest schlieBen und gut anliegen.
Schubklappenschrauben o6fters nachziehen.
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Triebwerksgeriust
Beschreibung

Das Triebwerksgerust (Abb. 1) ist mit vier Kugelverschraubungen (5) an
den AnschluBpunkten am Flugel verschraubt. Es besteht aus dem linken
und rechten Motortrager (3), die zu den unteren AnschluBpunkten am
Flagel durch zwei Streben (8) abgestiitzt sind. Der Anschlufl der Stitz-
streben an den Motortragern erfolgt durch Zweikantbolzen. Jede Stitz-
strebe (8) ist mit dem Motortrager (3) durch ein Gummiseil (7) abge-

1 Vordere Motorlagerrung
2 HiBdsenbefestigung

3 Motortrager

4 hintere Motorlagerung
5 Kugelverschraubung

6 Bricke

7 Gummiseil

8 Stutzstrebe Abb.1 Triebwerksgerist

spannt, das ein Herabfallen der in den Motortragern (3) drehbar ge-
lagerten Stutzstreben (8) wéahrend des An- oder Abbaues des Trieb-
werkes verhindert. Die Motortrager sind hinten durch eine Briucke (6)
verbunden, an der ein Teil der zum Triebwerk gehodrigen Schlauch-
leitungen befestigt werden.

Die Langen der Streben und Motortrager sind durch die verstellbaren
Kugelkopfe veranderlich.

Vor dem Anbau des Motors sind vom Herstellerwerk die Langen der
Streben und Motortrager nach Vorrichtung eingestellt und danach
plombiert. Ein nachtragliches Verstellen beim An- oder Abbau des
Triebwerksgeristes,ist daher verboten.
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Abb. 2 Vordere Motorlagerung, links

Abb. 3 Kugelverschraﬁbung

1 Tragzapfen vorn
2 Gummipuffer
3 Gummischeibe
4 Schutzkappe
5 Motortrager
6 Rastfeder

7 Handmutter

8 Griftklappen an Schutzkappe
9 Lagerscheibe

10 Gegenmutter

11 Kugelkopfschraube

12 Kugelschalenhalfte

13 Uberwurfmutter

14 Spannring

15 Sicherungsdraht

16 Tragzapfen hinten

Abb. 4 Hintere Motorlagerung, links i;é\t/\ﬁy;tarr:bbeolzen
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Motorlagerung

Der Motor ist, um auftretende Triebwerksschwingungen von der Zelle
fernzuhalten, mit den vorderen (1) (Abb.2) und hinteren Tragzapfen
(16) (Abb. 4), die am Motorblock mit je vier Sechskantschrauben ange-
flanscht sind, an den beiden Motortragern (3) (Abb. 1) in Gummilagern
elastisch gelagert.

Jedes Lager besteht aus zwei Gummischeiben (3) (Abb. 2), welche auf
vier Lagerscheiben (9) aufvulkanisiert sind, und einem Gummipuffer (2).
Der Gummipuffer (2) ist auf einer Buchse ebenfalls aufvulkanisiert und
wird zusammen mit den Gummischeiben (3) sowie dem Motortrager
(5) auf den Tragzapfen aufgesteckt.

AnschlieRend wird eine Handmutter (7) auf den Tragzapfen geschraubt
und mit einer Rastfeder (6), die mit zwei Linsenschrauben auf dem
Tragzapfen festgeschraubt ist, gegen Ldsen gesichert. Um ein Ver-
schmutzen der Lager zu verhindern, sind dieselben durch zwei Kappen
(4) aus Gummi geschutzt.

Kugelverschraubungen

Die Kugelverschraubungen (Abb.3) an den Motortragern und Stutz-
streben sind in ihrer Langsrichtung durch Herein- oder Herausschrauben
aus den Tragern bzw. Streben verstellbar. Sie setzen sich zusammen
aus der Kugelkopfschraube (11), den beiden Schalenhalften (12), die
durch den Spannring (14) zusammengehalten werden, und der Uber-
wurfmutter (13), mit der die Strebe oder der Motortrager am Flugel-
anschluBpunkt angeschraubt werden. Gegen Lésen der verstellbaren
Kugelkopfschraube (11) im Motortrager (5) oder der Stutzstrebe (18)
ist die Kugelkopfschraube durch eine Gegenmutter (10) und diese
wiederum durch ein Sicherungsblech [an der Stitzstrebe (18)] oder
Sicherungsdraht (15) [am Motortrager (5)] gesichert.

Nach einem Verstellen des Kugelkopfbolzens ist darauf zu achten, daR3
die Mutter das Bolzengewinde in ihrer ganzen Hohe noch umfaBt.
Durch das rotumrandete Prifloch muRR festgestellt werden, ob ein ein-
geschobener Prifdraht noch auf das Bolzengewinde trifft.
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Triebwerksverkleidung
Beschreibung

Die Triebwerksverkleidung (Abb. 5) setzt sich zusammen aus dem Ver-
kleidungsgeriist, der Kuhler-Verkleidungshaube (1) mit Kuhlerklappen
und Abdeckblechen (2) und den Motor-Verkleidungsklappen mit oberer
und unterer fester Verkleidung (3).

S
Vs
e
g
/
1 Kuhler-Verkleidungshaube
2 Kiuhlerklappe
3 Motor-Verkleidungsklappe
Abb. 5 Triebwerksverkleidung 4 Spannband

Verkleidungsgerist

Das Verkleidungsgerist (Abb. 6), um das sich die Triebwerksverkleidung
legt, besteht aus dem Kuhlerspant, dem Motorspant | und dem Motor-
spant!l.

Der Kuhlerspant (14), auf dem die Kuhlersegmente gelagert sind,
ist durch funf 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
GuBspant ausgefuhrt ist, besteht aus Spantoberteil sowie Spantunter-
teil und ist mit vier Spantstitzen elastisch am Motor befestigt. Spant-
oberteil (1) und Spantunterteil (10) sind durch Verbindungsbigel (8) zu-
sammengehalten (siehe hierzu auch Abb. 12 und 13). Zum Ableiten der
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durch die Ringkuhler einstrémenden Luft ist der Motorspant | mit Blech
verkleidet. Die einzelnen Blechsegmente sind mit Senkschrauben am
Motorspant angeschraubt.

Der Motorspant |1, aus oberem (3) (Abb. 6) und unterem Ringteil (9) be-
stehend, ist mit seinen Anschlissen (7) und Gummipuffern (2) am Motor
elastisch befestigt. Der obere (3) und untere Ringteil (9) sind ahnlich

8 Verbindungsbigel

1 Spant [-Oberteil

2 Gummipuffer 9 Spant ll-unterer Ringteil
3 Spant ll-oberer Ringteil 10 Spant I-Unterteil

4 Sechskantschraube 11 KnebelverschluBplatte

5 HebelverschluR 12 Gummipuffer

6 Knotenblech 13 Stirnblech

7 Spant Il-Anschluf® 14 Kihlerspant

Abb. 6 Verkleidungsgerist

wie der Motorspant 1 durch Verbindungsbugel (8) verbunden. Nach
Losen der Befestigungsschrauben der Verbindungsbigel (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 Anschlisse (7) am Motor
zu lésen.
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Kthler- und Motorverkleidung

Die Kuhlerverkleidung besteht aus einer dreiteiligen, festen Verklei-
dungshaube (8) (Abb. 7), die mit Senkschrauben an den Kihler-Spann-
ringsegmenten festgeschraubt ist. Am hinteren Umfang der Kuhler-
verkleidungshaube (8) befinden sich zum Regeln des Luftdurchflusses
durch die Ringkuhler elf Kuhlerklappen (7), die an den Spannring-
Segmenten gelagert sind.

Punkt |

Punkt |
in Flugiichtung
gesehen

8 Kihler-Verkleidungshaube
& 9 Hebel-Spannverschlul
i 10 untere Verkleidungsklappe
11 feste Verkleidung
12 Klappenriegel
13 VerschluBplatte

1 Spannband 5 Sichtscheibe am Motorspant |
2 seitliche Klappe 6 obere feste 14 Haken

3 Stutzstrebe Verkleidung 15 Hebelverschluf®
4 Motorspant |l 7 Kuhlerklappe 16 Federbolzen

Abb. 7 Kihler- und Motorverkleidung

Die Motorverkleidung wird von der oberen festen Verkleidung (6) mit
den daran gelagerten seitlichen Verkleidungs-Klappen (2| sowie den
sich daran anschlieBenden festen Verkleidungen (11) und den unteren
Verkleidungs-Klappen (10) gebildet. In der Mitte der oberen festen
Verkleidung (6) hinter Motorspant | befindet sich ein Handlochdeckel
fur den Kohlstoff-Auffiullstutzen.

Die Befestigung der oberen festen Verkleidung (6) (Abb. 7) erfolgt am
Motorspant | durch zwei Schrauben, auf deren festen und ordnungs-
geméaRen Sitz besonders zu achten ist. Am Motorspant Il (4) wird
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die obere feste Verkleidung (6) mit ihren Haken (14) in die am Spant Il
angeordneten Hebelverschlisse (15) eingehakt und durch Umlegen der
Hebelverschlisse (15) befestigt und durch Federbolzen (16) gesichert.
Die an der oberen festen Verkleidung (6) gelagerten seitlichen
Klappen (2) werden in den am Motorspant | befindlichen VerschluB3-
platten (13) mit Knebelverschliussen befestigt. Eine Stutzstrebe (3), die
am Motorspant Il (4) eingebaut ist, dient zum Aufstellen der seitlichen
Klappen (2) der oberen Verkleidung.

Um vom Fihrerraum aus die am Triebwerksgerist angebrachten Ge-
rate beobachten zu koénnen, befinden sich in den beiden seitlichen
Klappen der oberen Verkleidung Sichtscheiben (5) Die unteren Ver-

9 HebelverschluR
12 Klappenriegel
17 Riegel

18 VerschluBhaken

Abb. 8 Hebel-SpannverschluR am unteren Verkleidungsblech

kleidungsklappen (10), die an den Motorspanten | und Il gelagert sind,
werden unten durch drei verstellbare Hebel-Spannverschliisse (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-
offneter Stellung der unteren Klappen (10) in diese eingehakt wird.
Nach SchlieBen der unteren Klappen (10) legt sich das Spannband (1)
um die seitlichen Klappen (2) der oberen festen Verkleidung (6) und
dient so als zusatzliche Halterung und Sicherung der gesamten Motor-
verkleidung.

Sollen die unteren Klappen abgenommen werden, so missen sie ge-
offnet und bis kurz vor ihre Endstellung ausgeschwenkt werden, wobei
das Spannband aushakt. AnschlieBend sind die Klappen aus ihrer
Lagerung am Motorspant Il zu heben und entgegen Flugrichtung aus
der Kugelpfanne am Motorspant | zu ziehen.

16
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Blendschutz

Um eine Blendung des Flugzeugfiithrers bei Nachtfligen durch Abgas-
flammen zu vermeiden, werden auf die dem Fuhrerraum zugewen-
deten Abgas-Rickstrahldisen Blendschutzbleche aufgesetzt.

Die beiden Blendschutzbleche |Abb.9), die im Rumpfende zwischen
Spant 18 und 20 aufbewahrt werden, sind mit ihren Haken in die
Schlitze an der Motorverkleidung einzusetzen und gegen Flugrichtung
zu schieben, worauf sie mit einer Linsenschraube gesichert werden.

C
v
,/'
//
Punkt C
o, 1N i
N nl \
N dl b
R )
l/ )
Abb.9 Triebwerksverkleidung mit Blendschutz Schnitt A—B

Kuhlerklappenbetatigung

Die Kuhlerklappenbetatigung erfolgt mittels eines am Motorspant | be-
festigten Antriebsmotors (10) (Abb. 12 und 13), der durch eine endlose
Rollenkette (4) Uber Kettenrader (18) die Kurbelwellen mit den an StoR-
stangen (11) gelagerten Kuhlerklappen (13) verstellt. Der Schalter fur
den Antriebsmotor befindet sich auf dem Bedientisch an der linken
Fuhrerraumseitenwand (siehe auch Hauptabschnitt 7 ,Triebwerks-
anlage" unter ,Bedienanlage").

Beim Auflegen der Kette ist zu beachten, daR die Kennzeichnungen an
der Kette mit denen der Kettenrader Ubereinstimmen.

Die endlose Kette kann an den beiden exzentrisch gelagerten Umlenk-
radern (14) (bei GuBspant) am Spantoberteil oder am Spannschlof3 (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 | Oberteil
2 Federsicherung

3 Exzenter

4 Gewindebuchse

5 Umlenkrad

Abb. 10 Umlenkrad mit Exzenter

triebskette (die Vorspannung der Kette mufl 35 kg betragen) erreicht
ist. Dann wird wieder die Federsicherung (2) so aufgebracht, da der
Stift derselben durch das Loch der Gewindebuchsen (4) in die Boh-
rung des Exzenters (3) eingreift.

1 Ringkuhler-
Verkleidung

2 Kuhlerklappen-
Lagerung

3 Kihlerklappe

4 Motorspant |

5 Kettensicherung

6 Kettenrad

7 Betéatigungsbock

8 Schmierkopf

9 Kurbelwelle

10 Stangenkopf

11 Sechskantmutter

12 StoBstange

13 Winkelgelenk

um 90° gedreht

Abb.11 Betatigungsbockfur Kihlerklappe (bei Blechspant)

Abb. 11 zeigt den Schnitt durch einen Betatigungsbock (7) mit Kurbel-
wellenlagerung. Auf der einen Seite der Kurbelwelle (9) ist das Ketten-
rad (6) aufgezogen und auf der anderen Seite die StoRstange (12) mit
der Kuhlerklappe (3) gelagert. Die StoRBstangen (12), welche in ihren

16'
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1 Kuhlerklappen-
lagerung
Druckrolle
Betatigungsbock
Rollenkette
Kettenrad
Spannschloss
Bedienstange fur
Spaltfilter
Betatigungshebel
fur Spaltfilter

No oA wN

[

9 Kurbelwelle

10 Antriebmotor

11 StoBstange

12 Antriebsbock

13 Kuhlerklappe

14 Umlenkrad mit
Exzenter

15 Schraub-
verschlu

16 Seilrollen-
lagerung

17 Seilzug fur
Spaltfilter

15 18 Kettenrad

16 19 Seiltrommel mit

Kurbelwelle

%' 17 20 Umlenkung

Abb.13MotorspantlinGuRBausfiuhrungmitKiuhlerklappenbetatigung
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Langen verstellbar sind, missen vor dem Einbau auf das EinstellmaR
von 105 +2 mm gebracht werden. Beim Einstellen der StoRstangen ist
darauf zu achten, daB die Kuhlerklappen nicht miteinander verklemmt
sind. Nach dem Einstellen sind die beiden Sechskantmuttern (IIl wieder
fest anzuziehen. AuRerdem ist mit einem Fuhldraht nachzuprifen, ob
derselbe beim Einschieben in das Priifloch des Stangenkopfes (10| so-
wie des Winkelgelenkes (13) noch auf das Gewinde der StoBstange
(12) trifft.

Eine am Betatigungsbock (7) angeschraubte Kettensicherung (5) ver-
hindert ein Abspringen der Antriebskette vom Kettenrad (6). Der Ab-
stand zwischen Kettenrad und Kettensicherung darf 3 mm nicht uber-
schreiten, andernfalls kann die Kette herausspringen.

Zum Abschmieren der Kurbelwellenlager sind die Betatigungsbocke (7)
mit Schmierkdopfen (8) versehen. Schmiermittel: Tieftemperaturfett
Jntava 1416".

Spaltfilterbetatigung

Das Spaltfilter, welches hinter der Schmierstoffpumpe in die Schmier-
stoff-Druckleitung eingebaut ist, wird beim Verstellen der Kuhlerklappen
zwangsweise mit betéatigt, wobei der Filtereinsatz gereinigt wird.

Die Filterbetatigung erfolgt bei eingebautem Blechspant mittels einer
Bedienstange (7) (Abb. 12) und bei eingebautem GuRspant lber einen
Seilzug (17) (Abb. 13).

. — 1 Kurbelwelle mit Seiltrommel
e 2 Stirnrad

) 3 3 Kurbelarm

4 Motorspant 1 Spantunterteil
5 Kettenradwelle

6 Seilrollenlagerung

7 Seilfuhrung

8 Seilzug fur Spaltfilter

9 Kettenrad

10 Schmierkopf

11 Seiltrommel

12 Rollenkette

7 é

Abb. 14 Seilbetatigung fur Spaltfilter (bei GuBspant)
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Wahrend die Bedienstange durch einen Winkelhebel von der Rollen-
kette unmittelbar angetrieben wird, erfolgt der Antrieb des Seilzuges
von der Rollenkette (12) (Abb. 14) aus uber Kettenrad (9), Kettenrad-
welle (5), Stirnrader (2), Kurbelwelle (1) und Seiltrommel (11). Hierbei
wird der Seilzug (8) auf die Seilrolle (11) aufgewickelt bzw. von der
Rolle abgerollt. Eine Rickzugfeder, die unter dem Motor an der Kuhl-
stoffleitung befestigt ist, zieht das abgerollte Seil sowie den Hebel des
Spaltfilters in seine Endstellung zurick.

Hissen des Triebwerkes

Beschreibung

Das Hissen des Triebwerkes kann mit dem EinheitshiBgeschirr (Abb. 15)
in Fluglage oder Spornlage sowie mit oder ohne Luftschraube vorge-
nommen werden. Dabei missen der Quertrager (1), der HiBpunkt (4)
sowie die Seilschlaufe (6) verstellt werden.

Die Verstellung des HiRpunktes (4) mit Zeiger (3) erfolgt im Langstrager
(2) durch Betatigen der endlosen Kette (7). Der Zeiger (3) ist auf die
entsprechende Zahl der Zahlenskala (5) des Langstrogers (2) zu stellen.
Der Quertrager (1) und die Seilschlaufe (61 sind am Langstrager (2)
entsprechend der Aufhangung des Triebwerkes bzw. Motors zu ver-
setzen. Die AnschluBpunkte fir den Quertrager und die Seilschlaufe
(6) sind mit Buchstaben gekennzeichnet. Die Daten fur die Aufhangung
des Triebwerkes Ju 88 im Einheits-HiRgeschirr sind:

Ohne Luftschraube Mit Luftschraube
Fluglage 35 AO Fluglage 33 AO
Spornlage 30 AO Spornlage 28 AO

Das anzuhebende Gewicht fur Triebwerk und Luftschraube betragt
etwa 1370 kg, fur Triebwerk ohne Luftschraube 1205 kg.

Anhangen des Triebwerkes

Nachdem die Triebwerksverkleidung abgenommen und das Einheits-
HiRgeschirr eingestellt ist, werden die Haken (9) (Abb. 15) des Quer-
tragers (1) an den beiden hinteren HiRpunkten (10) am Motor einge-
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1 Quertrager
2 Langstrager
3 Zeiger
4 HiBpunkt
5 Skala
6 Seilschlaufe
A 7 Kette
2 y 8 Sicherung
- e \ % =\ 9 Haken
@. \ =\ A b 10 HiBpunkt am
A\ D P 7 \ Motor hinten

,w

Punkt B

Abb. 15 Einheits-HiBgeschirr fur Triebwerk

hangt. Dann wird die Seilschlaufe (6) um die Luftschraubenwelle gelegt
und mit der Seilsicherung (8) gesichert. Samtliche Trennstellen von Lei-
tungen und Gestange sind jetzt in der Reihenfolge, wie im Haupt-
abschnitt 7 ,Triebwerksanlage" unter ,Triebwerkswechsel" angegeben,
zu trennen.
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1 Quertrager
2 Langstrager
3 Zeiger

4 HiBpunkt

5 Zahlenskala
6 Kette

9 Haken

Abb. 16 Hissen des Motors

Soll der Motor [Abb. 16) allein ohne Triebwerksgerist und -Verkleidung
gehiBt werden, so ist an Stelle der Seilschlaufe ein zweiter Quertrager
I1) in den Langstrager (2) einzusetzen. Die Daten der Einstellung des
HiBpunktes (4) und der Quertrager (1) sind dann 28 EM fir Jumo 211-
B-Motor.

Wartung und Priufung des Triebwerksgertstes

und der Verkleidung

Die Uberwurfmuttern an den Motortrdgern missen stets fest ange-
zogen und gegen Losen gesichert sein. Nach dem ersten Flug bei
Wiedereinbau der Motoren sind sie nachzuziehen und neu zu sichern

Die Reinigung des Geristes sowie der Verkleidung kann mit Benzin-
Petroleum oder mit Rohdl-Mischung vorgenommen werden (siehe auch
,Reinigung und Anstrichpflege" Im Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines").

Die obere feste Verkleidung muR mit ihren PafBstiften gut am Motor-
Spant Il sitzen und am Motorspant | durch zwei Schrauben einwand-
frei befestigt sein.
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Auf ordnungsgemafRen VerschluR der Verkleidungshauben und -klappen
ist zu achten. Das Spannband mufR richtig eingehangt sein.

Bei Motoriiberholungen ist das Triebwerksgeriust auf Ribildung und
die Verkleidung auf verbeulte Stellen und abgerissene Niete nachzu-
priufen. Die als Auflage dienenden Gurtstreifen sind auf durchge-
scheuerte Stellen nachzusehen und moglicherweise zu ersetzen.

Die Gummischeiben der Motorlagerung an den Motortragern sind auf
Alterung sowie RiBbildung nachzusehen und gegebenenfalls gegen
neue auszuwechseln.

Die Kugelverschraubungen sind vor dem Anbau des Triebwerksgerustes
mit dem Fett-Graphitgemlsch ,Kalypsol W1 AX/K 15" zu fetten.

Die Schmierk6pfe am Motorspant | sind mit blauem Tieftemperaturfett
Jntava 1416" zu schmieren. [Weiteres siehe Schmierplan im Haupt-
abschnitt 10 ,Flugbetrieb").

Uber Triebwerkswechsel sowie Motorwechsel siehe Haupt-

abschnitt 7: ,Triebwerksanlage".
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Triebwerksanlage

Beschreibung

Die Triebswerksanlage besteht aus den beiden mit ihren Triebwerks-
geriisten am Tragwerk angeschlossenen Flugmotoren einschlie3lich
Luftschrauben und den zum Betrieb der Motoren erforderlichen An-
lagen, wie AnlaB-, Zind-, Ansaugluft-, Abgas-, Kraftstoff-, Schmier-.
Stoff-, Kuhlstoff- und Bedienanlage sowie dem Triebwerksgestange.

Beide Triebwerke sind untereinander gleich und austauschbar. Um
einen Austausch gegen ein bereitstehendes Ersatztriebwerk in kiirzester
Zeit zu ermoglichen, sind die Trennstellen der Rohrleitungen und des
Triebwerksgestanges am Brandschott mit Nummern und rot-weiBer
Farbe gekennzeichnet. Die Trennstellen der Druckdlleitungen haben
Rohrleitungskupplungen, die sich im getrennten Zustand selbst schlieBen.
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Flugmotor

An jedem Tragfligel ist, in einem Triebwerksgerist elastisch gelagert,
ein Jumo 211 B/1 flussigkeitsgekihtrer 12-Zylinder-Viertakt-Zweireihen-
motor mit in 60° V-Form hangenden Zylindern eingebaut (Abb. 1).
Dieser ist als Einspritzmotor mit Mitteldrucklager und automatischer
Druckregelung ausgefiihrt. Der Lader mit Zweiganggetriebe fir Boden-
lader und Hohenlader wird selbsttatig umgeschaltet.
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Abb.1
Flugmotor
,Jumo 211 B/1"

Die Abflugleistung des ,Jumo-Motors 211 B/1" betragt:
Nmax = 2400 U/min

bei einer Drehzahl

und einem Ladedruck Pmax = 1,35 ata in Bodennéahe

Nmax = 1200 PS Abflug- und Notleistung
bei einer Drehzahl n = 2300 U/min
und einem Ladedruck p = 1,15ata  in Bodennahe

N = 950PS Steig- und Kampfleistung
in der Nennleistungshéhe H = 5200 m
bei einer Drehzahl n = 2300 U/min
und einem Ladedruck p = 1,15ata

Nmaox = 900 PS Kampfleistung

Die Untersetzung der Kurbelwelle zur Luftschraube betragt 1,68 : 1. Die
Beschreibung des Motors sowie Wartungsvorschriften befinden sich in
der ,Betriebsanweisung des Jumo 211 B/1".

Das Anlassen und Abbremsen der Motoren sowie die verschiedenen
Drehzahlen und Ladedricke bei den einzelnen Belastungen sind im
Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb” behandelt.
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Luftschraube (VDM)
Beschreibung

Zum Einbau gelangen dreifligelige VDM-Luftschrauben mit automati-
scher Gleichdrehzahlregelung bei Abflug und Sturzflug sowie elek-
trischer Blattverstellung mittels Einheitsverstellgerats. Der Luftschrauben-
Durchmesser betragt 3,60 m.

1 Wechselschalter
2 Handwahlschalter

Abb. 2 Schalter fiur Luftschraubenverstellung

Die Wechselschalter (1) (Abb.2) zum Ein- bzw. Ausschalten der Flieh-
kraftregler (Automatik) und die Handwahlschalter (2) zum Einstellen
der Luftschraubensteigung befinden sich im Bedientisch an der linken
Fuhrerraumseitenwand. Die Fliehkraftregler (1) (Abb. 5) sind unter Da-
zwischenschalten von Getrieben (3) an den Motoren angeflanscht. Das
Einheitsverstellgerat (3) (Abb. 3) und die Geratetafel mit dem mechani-
schen Stellungsanzeigegerat (5) fur Luftschraubenstellungen sind an
den Motortragern befestigt. Die Geréatetafel ist austauschbar und kann
am linken oder rechten Motortrager in vorgesehenen Halterungen an-
gebracht werden. Der Antrieb des mechanischen Stellungsanzeigers (5)
erfolgt durch eine biegsame Welle (1) vom Verstellgerat (3) aus. Wird
es durch Triebwerkswechsel erforderlich, die Geratetafel an dem linken

17
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Motortrager zu befestigen, dann erfolgt der Antrieb des Anzeige-
gerates (5) ebenfalls durch eine biegsame Welle (2). Diese ist am
Motorspant |l und am Motortrager angeschraubt und wird mit dem
Verstellgerat (3) sowie Anzeigegerat (5) verbunden.

Uber Ausbau der VDM-Luftschraube siehe am Schlusse dieses Abschnit-
tes unter ,Luftschraubenwechsel® und Uber Luftschraubenenteisung im
Hauptabschnitt 90 ,Ausristung”.
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1 biegsame Welle zum 3 Einheitsverstellgerat
Stellungsanzeigegerat 4 biegsame Welle fur

2 biegsame Welle fur Luftschraubenverstellung
Stellungsanzeigegerat 5 mechanisches Stellungsanzeigegerat

Abb. 3 Luftschrauben-Verstellanlage

Luftschraubenverste llung durch
Handwahlschalter

Soll die Luftschraubensteigung von Hand eingestellt werden, dann ist
der Wechselschalter (1) (Abb. 2) auf Stellung ,Handbetatigung" zu
schalten. Der Griff des Handwahlschalters (2) ist auf Stellung Drehzahl
Lkleiner bzw. groRer" zu driucken, wodurch Uber einen Relaiskasten
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das Einheitsverstellgerat (Umkehrmotor) (3) (Abb. 3) eingeschaltet wird
und von diesem aus die Verstellung der Luftschraubenblatter uber die
biegsame Welle (4) und das Luftschraubenverstellgetriebe erfolgt:
Haben die Luftschraubenblatter die gewlnschte Stellung erreicht, was
am Anzeigegerat (5) im Motorvorbau zu ersehen ist, dann braucht man
lediglich den Schaltergriff des Handwéahlschalters (2) (Abb.2) loszu-
lassen, worauf dieser in seine Ausgangsstellung zurtickgeht und somit
das Einheitsverstellgerat ausschaltet. Beim Driicken des Schaltergriffes
nach Segelstellung rastet dieser in Endstellung ein
(siehe auch Abb. 4). Bei Segelstellung der Luftschraube T
sind die Luftschraubenblatter in Flugrichtung gestellt, D
d. h. die Luftschrauben bieten den geringsten Luft- eI T
widerstand, wodurch Stillsetzen des Motors ermdglicht ﬁ\groﬂer
wird. Die Verstellzeit auf Segelstellung betragt etwa \ T
40 Sekunden. R /{Z(
ehzahl

Aus der ,Segelstellung"” ist die Luftschraube nur durch
standiges Drucken des Bediengriffes des Handwahl-

schalters auf ,Drehzahl groRer" (kleine Steigung) wie- Melner
der in den normalen Verstellbereich zu bringen.

- Segelstely
Die Endstellungen der Luftschraubenblatter, d. h.:
kleinste zuléssige Steigung oder Segelstellung werden G
durch Einstellen am Einheitsverstellgerat begrenzt. Die ——
Bedienung der Luftschraube innerhalb des Flugbetrie- Abb. 4
bes ist nochmals im Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb"” Handwahl-
ausfuhrlich behandelt. schalter

Luftschraubenverstellung mittels
Fliehkraftregler

Die automatische Drehzahlregelung mittels des Fliehkraftreglers wird,
wie bereits anfangs erwahnt, nur bei Abflug oder Sturzflug eingeschal-
tet. Der Fliehkraftregler (1) (Abb.5), welcher auf eine Drehzahl von
2350 U/min eingestellt ist, wird vom Motor Uuber das Zwischen-
getriebe (3) angetrieben. Andert sich die Motordrehzahl, dann wird
vom Fliehkraftregler Uber den Relaiskasten das Einheitsverstellgerat
eingeschaltet und somit die Luftschraubensteigung veréandert, bis der
Motor wieder mit einer Drehzahl von 2350 U/min (Reglereinstellung)
lauft.

Bei Storungen am Fliehkraftregler ist derselbe durch den Wechsel-
schalter (1) (Abb. 2) auszuschalten, worauf die Verstellung der Luft-
schraube mit dem Handwé&hlschalter (2) vorzunehmen ist.

i
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1 Fliehkraftregler

2 Leitung der Schmier-
stoff-Dampfung des
Fliehkraftreglers

3 Zwischengetriebe

Abb. 5 Fliehkraftregler

Wartung

Die Blattlagerungen sind vor Wasser- und Benzineintritt unbedingt zu
schiitzen. Bei im Freien stehenden Flugzeugen Luftschraube so stellen,
dalR ein Blatt senkrecht nach oben steht und somit nur diese eine
Flugellagerung vor Wassereintritt zu schitzen ist.

Das Abschmieren muB nach dem ,Schmierplan fir VDM-Verstelluft-
schraube" im Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb” vorgenommen werden.
Im Ubrigen gelten die von der Herstellerfirma herausgegebenen ,Be-
dienungs- und Wartungsvorschriften fur die VDM-Verstelluftschrauben®.
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AnlaBBanlage

Beschreibung

Die AnlaBanlage besteht aus dem an jedem Flugmotor angeflanschten
Bosch-Schwungkraftanlasser (Abb. 6) und der AnlaR-Einspritzanlage
(Abb. 10), die das Anspringen des Motors unterstiitzt. Abb. 13 zeigt den
Anlageschaltplan der AnlaB- und Zundanlage.

Die erforderlichen Bediengerate (Abb. 8) sind im Geratetisch im Fuhrer-
raum untergebracht. AuRer dem elektrischen Aufziehen und Einkuppeln
des Anlassers kann derselbe auch mit einer einzusteckenden Hand-
kurbel von Hand an der linken Seite des Motorvorbaues aufgezogen
und durch Ziehen des Kupplungsgriffes eingekuppelt werden.

Die Handkurbel gehoért zur Ausristung des Flugzeuges und ist hinter
dem Brandschott des linken Motors an der linken festen Fahrgestell-
verkleidung untergebracht.

1

-

Anlasser
Kuppelmagnet
Seilzug zum Ein-
kuppeln von Hand
Seilzug zum
Birstenabheber
Sicherung fur Seil-
zug (4)

w N

IS

3}

Abb. 6 Schwungkraftanlasser
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Bosch-Schwungkraftanlasser

Das Anwerfen des Motors erfolgt durch den Bosch-Schwungkraft-
anlasser 1) (Abb. 6), der am Apparateteil des Motors angeflanscht ist.
Er wird elektrisch aufgezogen und durch einen Kuppelmagnet (2) ein-
gerickt. Beim Handaufziehen erfolgt das Einkuppeln mit dem Hand-
griff (2) (Abb. 9), der sich neben der AnlaBwelle (3) befindet.

Die im Anlasser durch Aufziehen aufgespeicherte Schwungkraft wird
beim Einkuppeln auf die Kurbelwelle tbertragen.

J Abb.7 AuBenbordanschiuB

Elektrisches Anlassen

Der Strom zum Anlassen bzw. Aufziehen des Motors ist einer AuBen-
bordstromquelle Uber den AuBenbordanschluB (Abb. 7) neben der
Bodenwanne vor Spant 9 zu entnehmen. Bei eingeschalteter Strom-
quelle muR die rote Warnlampe in der Schalttafel im Fuhrerraum
brennen. Der Selbstschalter A8 fur AuBenbordanschlul? ist hierbei aus-
geschaltet.

Zum Anlassen des Motors wird der in dem Geratetisch befindliche
AnlaBschalter (B 6, B7) (Abb. 8 und 13) etwa 10 Sekunden lang nieder-
gedrickt, wobei der AnlaBmotor (B 16) uber einen Magnetschalter
(B 19) eingeschaltet und somit aufgezogen wird. Bei kaltem Motor darf
der AnlaBRschalter hochstens 20 Sekunden lang gedriickt werden.

Hat der AnlaBmotor seine gréBte Beschleunigung erreicht, dann zieht
man den Griff des AnlaRschalters hoch und schaltet hierbei den Kup-
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pelmagnet (B15) ein, der wiederum den AnlaBmotor mit dem Flug-
motor einkuppelt. Sofort nach dem Anspringen des Flugmotors ist der
AnlaBschalter loszulassen.

1 Einspritzpumpe B 6 AnlaBschalter, linker Motor
2 Umschalthahn B 7 AnlaBschalter, rechter Motor
3 Schutzklappe

Abb. 8 Bedienhebel fur AnlaBanlage

Weiteres uUber den ZzZiundvorgang wahrend des Anlassens siehe im
Unterabschnitt ,Zundanlage".

Handanlassen

Beim Handanlassen ist die Handkurbel an der linken Seite des Motor-
vorbaues in die Anlasserwelle (3) (Abb. 9) einzustecken. Hierdurch wird
ein federbelasteter Ring (4) angehoben, wobei Uber einen Hebel (5)
und Seilzug (1) die Bursten des Anlassers vom Kollektor abgehoben
werden.

Das Aufziehen des Anlassers erfolgt nun mit allmahlicher Beschleuni-
gung, bis nach dem Gefuhl bzw. Gehor keine groRere Beschleunigung
des Schwungrades mehr erzielt werden kann. Ein Mann bendtigt dazu
mindestens eine Minute. Durch Ziehen des grauen Handgriffes (2) wird
der Anlasser mit dem Flugmotor gekuppelt.
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Sobald derselbe anspringt, ist der Griff wieder loszulassen. Beim Her-
ausnehmen der Handkurbel werden selbsttatig die Birsten 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
prifen, ob sich das Einriickgestange in Ruhestellung befindet. Andern-
falls ist an der Luftschraube in normalem Drehsinn etwas weiterzu-
drehen, wobei sich dann der Anlasser auskuppelt. Hierbei ist streng
zu beachten, daB der FBH-Hebel auf Stellung ,Brandhahn Zu" (Schnell-
stopp) steht und die Magnetziindung abgeschaltet ist, da sonst die
Gefahr des Anspringens besteht.

1 Kabelzug far
Birstenabheber

2 Handgriff zum
Einkuppeln

3 Anlasserwelle

4 federbelasteter
Ring

5 Hebel

Abb.9 HandanlaBvorrichtung

Wartung und Prifung des Anlassers

Das Einruckgestange mufR nach etwa 50 Betriebsstunden mit ,Intava
1416" oder ,Kalypsol K" abgeschmiert werden.
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Die Kohlebiirsten des Anlassermotors sind nach 200 Betriebsstunden
darauf zu untersuchen, ob sie sich in den Fuhrungen noch leicht be-
wegen. Verschmutzte Birsten und Birstenhalter missen mit einem sau-
beren Tuch und Benzin gereinigt werden und vor Inbetriebnahme wie-
der gut getrocknet sein (Zerknallgefahr!). Zu weit abgenutzte Birsten,
d. h. Birsten, die von der Laufflache bis Oberkante Messingknopf weni-
ger als 12 mm messen, sind auszuwechseln.

Bei Grunduberholungen des Flugmotors muf3 auch der Anlasser mit
Motor uberholt und nachgeprift werden.

AnlaB-Einspritzanlage

Zum leichteren Anspringen des Flugmotors beim Anlassen dient eine
Einspritzanlage (Abb. 10), die aus der SUM-Einspritzpumpe (3), dem

T 2

Kursive Zahlen =
Rohr- u. Schlauch-
leitungsnummern

Motor Motor

r
|
|

1 Entluftungsleitung 4 Umschalthahn
2 Flussigkeitsbehalter 5 Einspritzleitung
3 Einspritzpumpe

Abb. 10 Schaltplan der AnlaB-Einspritzanlage

Gemischbehaiter (2), dem Umschalthahn (4) zum Schalten auf linken
oder rechten Motor, und den zugehoérigen Leitungen besteht.
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Einspritzen beim Anlassen

Nachdem der Umschalthahn (2) (Abb. 8] im Geratetisch auf den anzu-
wenden Motor geschaltet wurde, sind kurz vor dem erstmaligen An-
assen bzw. wahrend des Durchdrehens mit der Einspritzpumpe (eben-
falls ,m Geratetisch) bei fuhlbarem Widerstand etwa 5 bis 6 Hube

raftstoffgemosch einspritzen. Di inspritzleitung miindet an der
Bnterse{?erges Motors in die Luﬁleﬁung vom Eager.

1 Einfullstutzen

2 Schraubdeckel

3 Entlaftungsleitung
4 Behalter

5 Befestigungsschelle

Abb.11 Behalter far AnlaBkraftstoff

Auffullen des Behalters

Der Behalter (4) (Abb. 11) fur AnlaBkraftstoff ist zwischen Spant 7
und 8 mit zwei Schellen an der linken Fihrerraumseitenwand befestigt.
Nach Abnahme des Schraubdeckels kann der AnlaBkraftstoff durch das
im Einfullstutzen befindliche Sieb in den Behalter eingefullt werden.
Als Einspritz-AnlaRkraftstoff ist TL 147-300 : 1 fir Sommer und Winter-Flug-
betrieb zu verwenden. Die Auffullmenge betragt 1,5 Liter.
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Zundanlage

Beschreibung

Die ZzZundstromversorgung erfolgt durch zwei Bosch-Magnetzinder.
Jeder Magnetzinder hat eine elektrische Zindverstellung mit einem
Verstellbereich von 30° an der Magnetziinderachse. Durch fritheres oder
spateres Unterbrechen des Primarstromes wird die Verlegung des
Ziundzeitpunktes erreicht. Zusatzlich erfolgt noch eine Selbstverstellung
des Zundzeitpunktes durch einen Kupplungsversteller, der in Abhéangig-
keit von der Drehzahl regelt, mit einem Verstellwinkel von 45° an der
Magnetziundachse, so daR also der gesamte Verstellbereich 75° an der
Zundachse betréagt.

Das Umschalten von Frih- auf Spatzindung erfolgt zwangslaufig durch
einen Schleppverstellschalter, der mit dem Drosselgestange gekup-
peltist.

Weitere Ausfuhrungen uber die Zindstromanlage des Motors siehe
,Betriebsanweisung und Wartungsvorschrift fir den Jumo 211 B/1".

B13 B14

B 13 Summer
B 14 Zundspule

Abb. 12 AnlaB-Zindung
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Abb.13 Anlageschaltplan der
AnlaB- und Zundanlage
(8800-7499a)
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B1 Selbstschalter V 35/36 Aufbau-Trennverteiler

B2 Zindschalter V 37/38 Aufbau-Trennverteiler

B3 Zindschalter V 39 Steckdose mit Abschirmtiille

B6 AnlaBschalter Leitungsverschraubung

B7 Anlassschalter V 40 Stecker mit Abschirmtille

B 11 Zindmagnet links Leitungsverschraubung

B 11 Zundmagnet rechts V 41 Steckdose mit Abschirmtulle

B 12 Ziundmagnet links Leitungsverschraubung

B 1? Zundmagnet rechts V 42 Stecker mit Abschirmtiille

B 13 Summer links Leitungsverschraubung

B 13 Summer rechts V 45/46 Aufbau-Trennvertei ler

B 14 Zundspule links V 47/48 Aufbau-Trenn vertei ler

B 14 Zundspule rechts V 69/70 Aufbau-Trennverteiler

B 15 Kuppelmagnet links V 85 14-polige Steckbuchse

B 15 Kuppelmagnet rechts V86 14-poliger Stecker

B 16 Anlasser AL/SGC/24/R 2 links V87 14-polige Steckbuchse

B 16  Anlasser AL/SGC/24/R 2 rechts V88 14-poliger Stecker

B 18 Schleppverstellschalter links Va3 14-polige Steckbuchse

B 18 Schleppverstellschalter rechts V95 14-polige Steckbuchse

B 19 Magnetschalter links V 98 14-poliger Stecker

B 1° Magnetschalter rechts Vv 99 14-polige  Steckbuchse

V 3/4 Aufbau-Trennverteiler V 106 |14-poliger Stecker

V 5/6 Aufbau-Trennverteiler V 107 |14-polige Steckbuchse

Vi1 Steckdose mit Abschirmtille V 110 |14-poliger Stecker
L  eitungsverschraubung V 111 |14-polige Steckbuchse

Vv 12 Stecker mit Abschirmtulle V 116 |14-poliger Stecker
Leitungsverschraubung V 117 |14-polige Steckbuchse

V 17/18 Aufbau-Trennverteiler

Erklarung zu Abb. 13 Anlageschaltplan der AnlaB- und Zindanlage

Aus dem ,Schaltplan der AnlaB- und Zindanlage" Abb. 13 ist die
Schaltung der Gerate zu ersehen. Die im Schaltplan eingetragenen
Bezeichnungen der Gerate und Leitungen stimmen mit den an den ein-
gebauten elektrischen Geraten und den Leitungsenden im Flugzeug
angebrachten Bezeichnungen uberein.

AnlaB-Ziundstrom

Um einen kraftigen Zundfunken beim Anlassen des Motors zu erhal-
ten, wird der Zundstrom fur jeden Motor durch eine Summerzindung
geliefert.

Belm Einkuppeln des aufgezogenen Anlassers, also Ziehen des Anlai-
schalters (B6 bzw. B7) (Abb. 8 und 13), flieBt gleichzeitig Strom uber
Summer (B 13) (Abb. 13) (siehe auch Abb. 12) und Zundspule (B14) zu
dem linken Zundmagneten (B 12).
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Wird beim Anspringen des Motors der AnlaBschalter losgelassen, so
ist der AnlaBR-Zundstrom Uber Summer und Zindspule zu dem linken
Zundmagneten abgeschaltet. Durch die genigend hohe Drehzahl des
Motors wird nun der erforderliche Zindstrom von den beiden Magnet-
zundern (B 11 und B 12) geliefert.

Wartung und Priufung der Zindmagneten

Fur die Wartung und Prufung der Zindmagneten sind die in der ,Be-
triebsanweisung und Wartungsvorschrift fur den Jumo 211 B/1" ge-
machten Angaben mafRgebend.

www.GermanL uftwaffe.com
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Ansaugluft- und Abgasstrahlanlage

Ansaugluft

Die Ansaugluft wird unter Ausnutzung des Flugstaudruckes vom
Lader durch eine Rohrleitung, welche zwischen den Kihlerkdrpern In
das Freie mindet, angesaugt und den Zylindern zugefuhrt (siehe hierzu
Abb. 14). Die Ansaugleitung (2) liegt auf der rechten Motorseite und Ist
auf einer Halterung, die wiederum am Motorspant Il angeschraubt ist,
befestigt. Um zu verhindern, da beim Ansaugen der Luft groRere
Fremdkoérper mit angesaugt werden, befindet sich vor dem Ansaug-
stutzen am Kiuhlerkdrper ein groBmaschiges Sieb (8). Ein weiteres Sieb
ist am Lader eingebaut.

Der Lader ist als einstufiges Schleudergeblédse gebaut und wird von der
Kurbelwelle Uber einen Réadersatz und ein automatisches Schaltgetriebe
angetrieben (N&heres siehe ,Betriebsanweisung fur Jumo 211 B/1").

T
| | /
3 4 5 6 7 8
1 Motorspant Il 5 Klappe
2 Ansaugluftleitung 6 RuckStrahlduse
3 Abgaswanne 7 Heizmantel
4 Dampfkessel fur Fihrerraumheizung 8 Sieb

Abb. 14 Ansaugluft- und Abgasstrahlanlage
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Abgasstrahlanlage

Die Abgase werden von der Abgasstrahl-Anlage, welche aus dem vor-
deren, mittleren sowie dem hinteren Disensatz je Motorseite besteht
und an den Abgasoffnungen am Motor befestigt ist, in das Freie ge-
leitet. Je drei DlUsensatze sind mit ihren Heizmanteln (7) (Abb. 14) zu-
sammengesteckt und liegen in der Abgaswanne (3). Die Schraubver-
bindungen sind, um ein Verlieren der Muttern wahrend des Flugbetrie-
bes zu verhindern, mit Sicherungsscheiben (Palmutternl gesichert.

Durch die Klappe (5) auf der Abgaswanne (3) kénnen die Befestigungs-
schrauben an den Motor-Abgasdéffnungen erreicht werden. Die durch
den Heizmantel (7) gefuhrte und durch die Abgaswarme der Rick-
strahldiisen (6) erhitzte Luft dient zur Tragfligelbeheizung.

AuRerdem ist auf die rechte Rickstrahldise des Zylinders 6 ein Dampf-
kessel (4) fur die Fuhrerraumbeheizung aufgesteckt und mit Draht so-
wie einer Schelle gegen Ldsen gesichert.

Naheres hieruber siehe Hauptabschnitt 90 ,Ausristung” unter ,Hei-
zungsanlage und Enteisungsanlage"”.

Die Blendung durch Abgasflammen bei Nachtfligen wird durch ab-
nehmbare Abgas-Schirme (Blendschutz) verhindert (siehe Hauptab-
schnitt6 ,Triebwerksgertst").
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Kraftstoffanlage

Beschreibung

Als Kraftstoff kommt Fliegerbenzin mit Zuséatzen von Bleitetraathyl und
einem Oktanwert von 87 zur Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw. Kraft-
stoff-FrontbezeichnungB4).

Atung r

Flua’

Abb. 15 Kraftsroff-Doppelpumpe

Die Kraftstofforderung zum Motor (siehe Schaltplan der Kraftstoff-
anlage Abb. 16 und Obersichtsbild der Kraftstoffanlage Abb. 17) uber-
nimmt eine Junkers-Kraftstoff-Doppelpumpe Abb. 15, deren Antrieb
vom Zwischentrieb des rechten Zylinderkopfes erfolgt. Der Kraftstoff
wird aus den linken und rechten Entnahmebehaltern (Inneren Fligel-
behéltern) (1) (Abb. 16 und 17) uber die Entnahmeleitungen, Ventil-
batterie (341 und Filterbrandhahnarmaturen (FB- und FBH-Armaturen)
(25 und 29), durch die Kraftstoff-Doppelpumpe (27) tber den Kraftstoff-
Entltfter der Einspritzpumpe am Motor zugefihrt.

18
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Kraftstoffanlage

2 x 415 Liter = 830 Liter

1 Kraftstoff-(Entnahme)behalter
2 x 425 Liter = 850 Liter

2 Kraftstoffbehalter

3 Rumpfbehalter, vorn = 1220 Liter
4 Rumpfbehalter, hinten = 680 Liter
5 abwerfbarer Behalter = 900 Liter

insgesamt 4480 Liter
6 Doppeldruckmesser
7 Anzeigegerat fir Vorratsmessung
8 Umschalter fir Vorratsmessung
9 groBe Ventilbatterie
10 Druckregelventil (Magnetventil)
11 Kraftstoff-Fullkopf
12 Ruckschlagventil
13 Rumpfbehalterkopf mit Behalterpumpe
14 Geber fur Vorratsmessung
15 Schnellablal
16 Riickschlagklappe
17 Sickerleitung
18 Hauptbehalterkopf mit Behalterpumpe
19 Magnetventil fur Entliftung des abwerfbaren Behalters
20 Magnetventil fur Geblaseluft des abwerfbaren Behalters
21 Umpumpbegrenzer
22 Hauptbehalter-Fullkopf
23 Entluftungsleitung
24 Absperrhahn fur Kaltstart-Anlage
25 FB-Armatur ohne Handpumpe
26 Ringdise an Schmierstoff-Vorlaufleitung
27 Kraftstoff-Doppelpumpe
28 Rucklaufleitung
29 FBH-Armatur mit Handpumpe
30 Geblaseluftleitung
31 Uberdruckventil 0,3 atii
32Glas-Krimmer
33 Kraftstoff-Druckmesserleitung
34 Ventilbatterie [siehe Abb. 18)
35 Umschalthebel fir Ventilbatterie
36 Handpumpe
37 Impulskreuzventil
40 Schalterkasten fur Umpumpanlagen und Kraftstoff-SchnellablaB
‘ o ‘ § Leerwarnung
41 Anzeigegerat fur Umpumpreihenfolge \ Vollwarnung

42 Kraftstoff-Einfullkopf (am abwerfbaren Behalter)

Schattung der Ventilbatterie

Rechter Fligel Linker Flugel
Stellung Kraftstoffentnahme
1 2 2 1
| Zu Auf Auf Auf beide Motoren von links
1 Auf Zu Zu Auf jeder Motor von seinem Behalter
11 Auf Auf Auf Zu beide Motoren von rechts
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Kursive Zahlen = Rohr- und
Schlauchleitungsnummern

——neSickerleitung

e E N Oftungsleitung

=.Entnahmeleitung
Geblase-Luftleitung
elektrische Leitung

Abb.16 Schaltplan der Kraftstoffanlage (8800-7600a)

Erklarung zu Abb.16

Schaltplan der Kraftstoffanlage

18

Ubersichtsbild der Kraftstoffanlage siehe Seite 723
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Kraftstoff anlage Ju 88 Al Kraftstoff anlag«

1 Kraftstoff-Entnahmelbehlter

2 Kraftstoffbehalter

3 Rumpfbehller, vom

4 Rumpfbehalter, hinten

5 abwerfbarer Behalter

6 Doppeldruckmesser

7 Anzeigegerét fiir Vorratsmessung

8 Umschalter fiir Vorratsmessung

9 groBte Ventilbatterie

10 Druckregalventil (Magnetventil)

11 Krattstoff-Fillkopf

12 Rickschlagventi

13K a mit

14 Geber fiir Vorratsmessung

15 Schnellabla’

16 Riickschlagklappe

17 Siderleilung

18 : mit

19 fir Entliftung des 1 Behalters

20 Magnetventil fiir Geblaseluft des abwerfbaren Behélters

21 Umpumpbegrenzer

22 Hauptbehalter-Fiillkopf

23 Entliftungsleitung

24 Absperrhahn fir Kallstart-Anlage

25 FB-Armatur ohne Handpumpe

26 Ringdiise an Schmierstoff-Vorlaufleitung

27 Kraftstoff-Doppelpumpe

28 Riickloufleitung

29 FBH-Armatur mit Handpumpe

30 Geblaselufileitung

31 Uberdruckventil 0,3 atu

32 Glas-Krimmer

33 Kraflstoff-Drudmesserleitung

34 Ventilbatterie (siehe Abb. 18)

35 Umschalthebel fiir Ventilbatterie

38 Bedienhebel fiir Kraftstoff-Handpumpe i “: - U \ \

39 Bedienhebel fiir FBH-Armatur efngsnummern \

40 fiir L und Kraftstoff-Schnellablas3 A\
\

1418

Rohrleitung
5 s Schlauchleitung
s Kraftstoffleitung
e Sidlerleitung
Entliftungsleitung
Geblase-Luftleitung
e Schmierstoffleitung

e ) L
Ar L enfolge |
4 fur 9¢ | Volwarmung

42 Kraftstoff-Einfullkopf (am abwerfbaren Behalter)
p) Abb. 17 Ubersichtsbild der Kraftstoffanlage

+ Schaltplan der Kraftstoffanlage siehe

Erklarung zu Abb.17 Ubersichtsbild der Kraftstoffanlage
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Vom Entlufter geht eine Rucklaufleitung (28) zurtick zum Behalter (1).
Eine DruckmeBleitung (33) fuhrt von der Kraftstoffpumpe (27) zu dem
in der rechten Halfte der Geratetafel befindlichen Doppeldruckmesser
(6) (Kraftstoff- und Schmierstoffdruck). Das Auffullen der Kraftstoff-
leitungen vor dem Anlassen erfolgt bei get6ffnetem Brandhahn (in FB-
und FBH-Armatur) mit der Handpumpe der FBH-Armaturen (29) oder
der elektrischen Behalterpumpe am Behalterkopf (18) des Entnahme-
behalters (1).

Der Kraftstoffinhalt der auReren Flugelbehalter (2) sowie der bei Rust-
zustand C eingebauten beiden Rumpfbehalter (3 und 4) wird durch
elektrische Behélterpumpen, die in den Behalterképfen (13 und 18) ein-
gebaut sind, zu den Entnahmebehaltern (1) umgepumpt.

Bei Abflug, Landung und bei Hohenflugen wird die Forderung der
Kraftstoffpumpen (27) durch Einschalten der elektrischen Behalterpum-
pen an den Entnahmebehaltern unterstiutzt. Die Schalter fur die Be-
halterpumpen befinden sich im Schalterkasten (40) an der linken Fihrer-
raumseitenwond (siehe auch Abb. 21).

Durch den Umpumpbegrenzer (21) (Abb. 16 und 17) im Hauptbehalter-
Fullkopf (22) kann der Entnahmebehalter (1) immer nur bis etwa 380
Liter Inhalt aufgeftllt werden. Damit wird verhindert, daRR der Kraftstoff
durch die Entluftungsleitung ins Freie gepumpt wird.

Die bei verschiedenen Riustzustanden angehangten, abwerfbaren
AuBenbehalter (5) werden mittels Geblaseluft auf die Entnahmebehal-
ter (1) umgefullt. Die Geblaseluft kommt von den Ladern der beiden
Motoren und wird uber elektrisch gesteuerte Magnetventile (20) den
AuBRenbehaltern (5) zugefuhrt. Dieses Magnetventil (20) ist mit dem
Magnetventil (19) in der Entluftungsleitung so gekuppelt, daB bei ge-
schlossenem Ventil (20) das Ventil (19) geodffnet ist und somit die Ent-
luftung des abwerfbaren Behélters (5) stattfinden kann.

Zwischen das Magnetventil (20) und dem abwerfbaren Behalter (5) ist
ein Uberdruckventil (31) geschaltet. Steigt beim Umfillen des Kraft-
stoffes der Geblaseluftdruck uber 0,3 atli, dann blast das Ventil (31)
durch die Entliuftungsleitung ins Freie ab.

Das Schnellablassen des Kraftstoffes aus den Rumpfbehaltern (3 und 4)
erfolgt ebenfalls mittels Geblaseluft. (Naheres hiertiber siehe Haupt-
abschnitt 8 ,Triebwerksbehalter".) Alle anderen Behalter haben keinen
SchnellablaR.

Samtliche Kraftstoffbehélter, bis auf die abwerfbaren AuBenbehalter
und den hinteren Rumpfbehalter, haben eine elektrische Vorratsmes-
sung. Mittels eines Umschalters (8) kénnen die in den Behaltern einge-
bauten Geber (14) auf die Anzeigegerate 17) geschaltet werden, an
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lenen der Inhalt in Litern abzulesen ist. Umschalter (8) und Anzeige-
erat (7) sind im Fuhrerraum an der rechten Rumpfseitenwand angeord-
et (siehe hiertuber auch im Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter").

In einem Anzeigegerat (41) an der linken Rumpfseitenwand befinden
ich fur die inneren Behalter (Entnahmebehalter) Schauzeichen fur die
Voll-und Leerstandswarnung (siehe unter ,Warngeréat fur Kraftstoff-
Schmierstoffbehalter").

Die Schaltung der elektrischen Vorratsgeber, Ventile und Behalterpum-
penist aus den ,Bauschaltplanen" (siehe naheres im Hauptabschnitt 92
Elt-Anlage") zu ersehen.

Ventilbatterie

Wie aus dem ,Schaltplan der Kraftstoffanlage" Abb. 16 und dem Uber-
sichtsbild Abb. 17 ersichtlich, ist zwischen jedem Entnahmebehéalter (11
und FB- bzw. FBH-Armatur (25 und 29) als Zweiwegeventil eine Ventil-
Batterie (34) geschaltet. Die Ventilbatterien (34) sind in den Flugeln
beim Wurzelspant vor Trager | eingebaut und durch eine Klappe von
unten zuganglich.

1 StoBstange

zum Umschalthebel
2 Kraftstoffleitung

zur FBH-Armatur
—3 Kraftstoffleitung
zur Ventilbatterie
Im rechten Tragflugel
Kraftstoffleitung vom
Entnahmebehalter
Ventilbatterie
Kraftstoffleitung
zur FB-Armatur

IS

o a

Abb. 18 Ventilbatterie im linken Tragfltigel, gegen Flugrichtung gesehen
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Mit Hilfe dieser Ventilbatterien (Abb. 18) wird durch 3 Schaltstellungen
erméglicht, dafl bei Stellung:

|. beide Motoren aus dem linken Entnahmebehélter
I1. jeder Motor von seinem Behéalter in der zugehdrigen Flugelseite
I11.beide Motoren aus dem rechten Entnahmebehalter

Kraftstoff zugeftuhrt wird. Als Normalstellung ist die Stellung Il zu be-
trachten, in welcher der linke Motor aus dem linken und der rechte
Motor aus dem rechten Entnahmebehalter 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 Teller-
ventile, die Uber StéRel und Nockenscheibe durch eine Schaltwelle be-
tatigt werden. Die Schaltwelle tragt auBerhalb des Gehé&uses einen
Zeiger, der auf einer am Gehé&ause angebrachten Markierung die jewei-
lige innere Schaltstellung leicht erkennen laRt.

Der Schalthebe! zur Betatigung der beiden Ventilbatterien (Behalter-
schaltung) ist an Spant 9 unter dem FT-Gerist angeordnet und in seiner
Mittelstellung Il plombiert (siehe auch Abb. 37).

Filterbrandhahnarmatur

In die von den Ventilbatterien (Abb. 181 kommenden Entnahmeleitun-
gen (2,6) sind Filterbrandhahnarmaturen (Abb. 19) zwischengeschaltet,
die in den Flugeln hinter dem Brandschott am Querverband | eingebaut
sind. Um die Kraftstoffleitungen vom Behalter zum Motor vor dem An-
lassen fullen zu konnen, ist jeweils in der einen Armatur (5), deren
Leitung zur Kraftstoffpumpe P 1 am Motor fuhrt, eine Handpumpe
(Membranpumpe) eingebaut.

Der vom Behalter uber die Ventilbatterie kommende Kraftstoff flieBt in
der Armatur (Abb. 20] durch das Brandventil (9), die Filterglocke (8),
den Filterkorper (7), das Saugventil (6), den Pumpenraum (2) und das
Druckventil (1) zur Motorzuleitung.

Die Betatigung der Handpumpen in den FBH-Armaturen erfolgt durch
zwei Hebel im Gerafetisch. Beim Vor- und Zurickbewegen derselben
wird der Pumpenhebel (5) und somit die Membrane (3) der Handpumpe
betétigt, die den Kraftstoff aus den Behéltern ansaugt und ihn zu der
Kraftstoffpumpe P 1 am Motor driickt.

Um die Membrane vor Beschadigung zu schitzen, missen vor dem
Pumpen beide Brandhahnhebel Im Bedientisch auf ,P1 + P 2" ge-
schaltet sein.
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Wéahrend des Motorlaufes saugen die Kraftstoffpumpen am Motor den
Kraftstoff durch die geodffneten Ventile an der Membrane vorbei an.
Mit einem Druck von 10 bis 15 ati wird der Kraftstoff Uber den Ent-
lufter der Einspritzpumpe am Motor zugefihrt. Springt die Kraftstoff-
Druckanzeige zwischen O und der fruheren Anzeige ruckartig hin und
her, so muB eine Prufung der Kraftstoffpumpen (Pumpenprifung) vor-
genommen werden, um die fehlerhafte Pumpe zu ermitteln. Der Brand-

1 Handpumpen-
betatigung

2 Kraftstoffleitung
von Ventilbalterie
(Abb. 18)

3 Schaltgestange
fir FB- und FBH-
Armaturen

4 DuZ-Gestange
fir Schmierstoff-
EntlGftungsventil

5 FBH-Armatur

6 Kraftstoffleitung
von Ventilbatterie
(Abb. 18)

7 FB-Armatur

Abb.19 FB- und FBH-Armaturen hinter dem Brandschott

hahnhebel ist dabei auf ,P1" und dann anschlieBend auf ,P2" zu
schalten. Kraftstofforderung soll durch die Pumpe erfolgen, die gleich-
bleibende Druckanzeige ergibt.

Von der Schaltwelle der beiden Armaturen aus fiuhrt ein DuZ-Gestéange
(4) (Abb. 19) zum Schmierstoff-Entliftungsventil (siehe im Unterabschnitt
,Schmierstoffanlage").

Reinigung des FBH-Filters

Die Reinigung des FBH-Filters soll nach jeweils 15 Betriebsstunden er-
folgen. Nach dem Lésen der Spannschraube (12) (Abb. 20) kann die
Filterglocke (8) und somit der Filterkérper (7) herausgenommen wer-
den. Durch Schitteln 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-
gepre3t und die aufgesetzte Filterglocke (8) beim Rechtsdrehen der

Druckventil
Pumpenraum
Membrane
Feder
Pumpenhebel
Saugventil
Filterkorper
Filterglocke
Brandventil
[Brandhahn)
10 Schalternocken
11 Feder

12 Spannschraube

©ONO U A WN

Abb. 20 FBH-Armatur

Spannschraube (12) mit dem Spannbiligel auf eine kraftstoffbestandige
Dichtung gedrickt. Die Spannschraube ist durch eine Federraste gegen
L6ésen gesichert.

Umpumpen des Kraftstoffes

Da die inneren Flugelbehalter nur als Entnahmebehalter geschaltet sind,
mussen beim Aufleuchten des Schauzeichens fir Leerwarnung (Warn-
anzeige im Geratetisch) diese durch Umpumpen von Kraftstoff aus den
auBeren Flugelbehaltern oder Rumpfbehaitern wieder aufgefullt wer-
den. Die Schalter zum Einschalten der Behélterpumpen, des Impuls-
kreuzventils und der Magnetventile in der Geblaseluftleitung sind in
einem Schalterkasten an der linken Rumpfseitenwand vereinigt (Ab-
bildung 21).
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Grundsatzlich ist die Umpumpreihenfolge der Kraftstoffbehélter so,
daR zuerst die abwerfbaren AuBRenbehalter (Schalter 1, 2), dann der
hintere Rumpfbehalter (Schalter 7 und 8), dann die beiden Tragfltugel-
auBenbehalter (Schalter 5 und 6) und zuletzt der vordere Rumpf-
behalter (Schalter 3 und 4) umgepumpt werden. (Siehe auch Abb.21.)
Umpumpmdoglichkeit fur die beiden TragfligelauBenbehalter kommt ab
April 1940 zum Einbau. Die Umpumpreihenfolge &andert sich dann.
Néaheres hiertber siehe im Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb" unter
LKraftstoff-Umpumpanlage und Behalterschaltung".

Forderpumpen
arst. links Kraftst. links  Kraftst. rechts Schmierst

Aus <—»> Ein Aus <> Ein

1 Schalterkasten

2 Schalter fur Gemischwahl:
Sparflug — Hoéchstleistung

3 KraftstoffschnellablaR vorderer
und hinterer Rumpfbehalter

4 Vier Schalthebel fiur die Zusatz-
pumpen

5 Schalthebel 1—8 fur Kraftstoff-
umpumpen (s. Schema]

6 Umpumpschema fur
Umpumpreihenfolge

7 Schauzeichen fir Schmierstoff-
Vollstandswarnung

8 Schauzeichen fur Kraftstoff-
Leerstandswarnung

9 Schauzeichen fur Kraftstoff-
Vollstandswarnung

Abb. 21 Schalter fir Umpumpanlage und SchnellablaR

Im Rustzustand A des Flugzeuges, wenn nur die inneren und auferen
Flugelbehélter der Kraftstoffanlage eingebaut sind, muB beim Auf-
leuchten der Leerwarnanzeige der Kraftstoff aus den &uReren Behal-
tern auf die Entnahmebehalter umgepumpt werden, durch Einschalten
der Behalterpumpen des &auBeren Behalters an dem Schalter ,5" fur
linke bzw. ,6" fur rechte Seite. Beim Aufleuchten der Vollanzeige (350)
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Liter Inhalt) sollen die Behalterpumpen wieder abgeschaltet werden.
Geschieht dies nicht, dann wird bei 350 Liter Inhalt durch den im Ent-
nahmebehalter-Fullkopf eingebauten Umpumpbegrenzer die Umpump-
leitung abgesperrt.

Bei eingebautem, vorderem Rumpfbehalter (Rustzustand B) ist erst der
Rumpfbehalter auf den linken und dann anschlieBend auf den rechten
Entnahmebehalter beim Aufleuchten der Leerwarnung umzupumpen.
Beim Einschalten des Schalters ,3" wird der linke Entnahmebehélter und

‘X),/.'&xi /;’e [

N T

1 Kraftstoff-
Handpumpenhebel

2 Kraftstoff-Handpumpe

3 Kraftstoffleitung
vom Rumpfbehalter

~ 4 Kraftstoffleitung zum
Entnahmebehalter,
links

5 Impulskreuzventil

Abb. 22 Kraftstoffhandpumpe und Impulskreuzventil am Spant 9

anschlieBend beim Einschalten des Schalters ,4" der rechte Entnahme-
behalter aus dem Rumpfbehalter geftllt. Das elektromagnetische Im-
pulskreuzventil in der Fulleitung wird beim Einschalten gleichzeitig mit
dem Anlaufen der Behalterpumpe auf den linken bzw. rechten Ent-
nahmebehalter umgeschaltet.

Sind beide Rumpfbehélter eingebaut (Ristzustand C), dann ist immer
zuerst der hintere Behalter und dann erst der vordere Behalter sinn-
gemaR, wie oben beschrieben, umzufullen. Hierzu sind die Schalter ,7"
fur linken und ,8" fur rechten Entnahmebehalter zu betatigen.
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An Stelle der elektrischen Behalterpumpe kann der Kraftstoff aus dem
vorderen Rumpfbehéalter auch mit Hilfe der Handpumpe (2) (Abb. 22)
im Fuhrerraum an der rechten Rumpfseitenwand vor Spant 9 auf die
Entnahmebehalter umgepumpt werden. Zuvor ist der Handschalter am
Impulskreuzventil (5) auf den zu fullenden Entnahmebehalter umzu-
schalten.

Umpumpreihenfolgen wenn

a) vorderer Rumpfbehalter allein umpumpbar,
b) vorderer Rumpfbehalter und beide TragfligelauBenbehélier um-
pumpbar

siehe Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb".

AuRer den Rumpfbehaltern kdnnen fir groRte Reichweiten noch Flugel-
AuBenbehalter (Rustzustand A und F) angehangt werden, von denen
der Kraftstoff mittels Geblaseluft in die Entnahmebehélter gefordert
wird. Diese AuBRenbehalter sind zuerst auf die Entnahmebehélter um-
zufullen, wobei der Entnahmebehélter einer Fligelseite immer von
dem betreffenden AuBenbehélter der gleichen Fliugelselte gefullt wird
(Schalter 1 und 2 fur Behalterpumpen).

Beim Aufleuchten der Leerwarnung wird am Schalter ,1" der linke und
am Schalter ,2" der rechte Entnahmebehélter von seinem jeweiligen
AuBenbehéalter gefullt. Beim Einschalten der Schalter werden dabei
die elektrischen Magnetventile in den Geblaseluftleitungen umgeschal-
tet, d. h. gedffnet bzw. geschlossen und somit der Kraftstoff in die Ent-
nahmebehalter gedriickt. Beim Aufleuchten der Vollwarnung sind die
AuBenbehalter wieder abzuschalten.

Die beiden leeren AuBenbehalter sind im Horizontalflug durch Ziehen
des Abwurfhebels am Spant 8b durch den Funker abzuwerfen.

Warngerat fur Kraftstoff- und Schmierstoffbehélter

Das Schild des an der linken Rumpfseitenwand angeordneten Warn-
gerates (Abb. 23) ist als Lageplan der im Flugzeug eingebauten Kraft-
stoff- und Schmierstoffbehélter ausgeftihrt. In Abb. 21 sind die Ent-
nahmebehélter in je zwei Halften dargestellt, von denen die eine
beim Aufleuchten eines darunter befindlichen Lampchens als Leer-
warnung (L) und die andere als Vollwarnung (V) dient.

Der Umpumpverlauf von den einzelnen Behaltern ist auf dem Schild
durch Pfeile, die eine Nummer tragen, gekennzeichnet. Diesen
Nummern entsprechend sind auch die einzelnen Schalter der Foérder-
pumpen und Magnetventile im Schalterkasten benummert.
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Abb.23 Umpumpschema

Zu beachten ist, daR die Schalter 7 und 8 fur den hinteren Rumpf-
behalter anschlieBend nach der Betatigung der Schalter 1 und 2 oder,
sofern die abwerfbaren Behalter nicht angebaut sind, als die ersten
Schalter beim Umpumpen zu betatigen sind.

Wartung und Priafung
Wartung

Die Wartung der Kraftstoffanlage erstreckt sich im wesentlichen auf
das Reinigen und die Uberpriifung der FB- und FBH-Filter, was nach
jeweils 15 Betriebsstunden erfolgen soll (siehe hierzu im Unterabschnitt
4Filterbrandhahnarmatur").

Bei ausgebauten Leitungen bzw. Behéaltern sind die AnschluBoffnungen
durch Kappen oder Stopfen zu verschlieBen, damit dieselben nicht
verunreinigt werden. Vorteilhaft ist es, neu einzubauende Leitungen
vorher mit Waschbenzin oder Rohdl zu reinigen und anschlieBend mit
PreBluft durchzublasen.

Die Anschliusse der Leitungen bestehen aus Maximall-Verschraubungen
mit Dichtkegel. Bei einem Lésen derselben ist besonders bei ungleichen
Dichtkegeln darauf zu achten, daR dieselben wieder richtig eingesetzt
werden. Vor dem Zusammenschrauben der Verbindungen sind deren
Gewindestiicke mit einem Glykol-Graphitfiim 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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erhaltlich. Die Halterungen der Leitungen sind auf ihren einwandfreien
Sitz nachzuprufen. Fir die Wartung der Kraftstoffpumpen sind die
Angaben in der ,Betriebsanweisung und Wartungsvorschrift fir den
Jumo 211 B/1" zu beachten.

Von Zeit zu Zeit ist die Schutzoélfullung in den Behalterpumpen nach-
zuprifen und gegebenenfalls mit ,Aero-Shell-Mittel" zu ergéanzen.

Weiteres siehe auch im Hauptabschnitt 92 ,Ausristung - Elektrische An-
lage" unter ,Kraftstoff-Behéalterpumpen®.

Die Anschlusse der Kraftstoffleitungen sind mit gelber Farbe gekenn-
zeichnet.

Priufen der Kraftstoffanlage auf Dichtheit

Wurden bei der Kraftstoffanlage Leitungsstiicke ausgewechselt, so muf3
die Anlage bei gefullten Behaltern durch Abdricken auf Dichtheit ge-
pruft werden. Diese Prifung muB wegen der eingebauten Ventil-
batterien von jeder Fligelseite und den Rumpfbehaltern aus erfolgen.

Im Nachfolgenden ist die Dichtheitsprifung der Anlage in der linken
Flugelselte beschrieben, bei der anderen Seite ist sinngemaR vorzu-
gehen (siehe hierzu den Plan der Kraftstoffanlage Abb. 16 und 17)

Die Entluftungsleitungen an den Behalterkdpfen (11 und 22) der Ent-
nahme- (1) und auBeren Flugelbehéalter (2) werden geldst und die An-
schlisse an den Behalterképfen, bis auf einen am Entnahmebehalter,
mit Kappen dicht verschraubt. Ebenso sind die Einfull6ffnungen mit
ihren Deckeln dicht zu verschlieBen. An dem freigebliebenen Anschlufl
ist eine Luftpumpe mit Rickschlagventil und Druckmesser anzuschlieBen
und auf etwa 0,2 ati Druck (nicht hoher) aufzudrucken. Nach einiger
Zeit ist der Druck, der am Anfang etwas abfallt, nochmals auf den
Prufdruck von 0,2 atu zu erganzen und die Anlage etwa 20 Minuten
unter diesem Druck stehen zu lassen.

Bei Schaltstellung ,11" der Behéalterschaltung werden die Leitungen bis
zur FBH-Armatur, bei Schaltstellung ,I" die Verbindungsleitung der
beiden Ventilbatterien von der linken Behalterseite bzw. Schaltstel-
lung IIl von der rechten Behalterseite aus mitgepruft.

Bei eingebauten Rumpfbehaltern sind die Entluftungsleitungen an den
Behalterkdopfen ebenfalls zu losen und die Anschlisse mit Kappen
dicht zu verschlieBen. Das Impulskreuzventil am Spant 9 bei der Kraft-
stoff-Handpumpe wird an dem Handschalter auf den Entnahmebehalter
geschaltet, von dem aus die Prufung stattfinden soll und der abge-
fallene Druck in der Anlage wieder auf 0,2 atll erganzt.
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Ist die Anlage ohne merklichen Druckabfall (nach 20 Minuten) dicht,
so werden die Luftpumpen wieder abgenommen und die Entluftungs-
leitungen an den Behéaltern wieder angeschlossen.

Prifen der Kraffstoff-Umpumpanlage

Der &auBere linke Flugelbehalter ist mit Kraftstoff zu fullen und das
Bordnetz tber den AuRenbordanschlul mit Strom zu versorgen. Dann
schaltet man die Behalterpumpe des aulleren Flugelbehélters ein, wo-
durch der Kraftstoff nach dem Entnahmebehalter geférdert wird. Nach-
dem der Kraftstoff-Vorratsmesser auf den linken Entnahmebehélter ge-
schaltet wurde, kann man auf demselben die Umpumpmenge ablesen.
Bei einwandfreier Anlage betragt die Pumpenleistung 300 | in etwa
18 Minuten. Wird diese Leistung nicht erreicht, dann muf3 gegebenen-
falls die Pumpe ausgewechselt werden.

Dieselbe Prufung ist auch auf der rechten Tragfligelseite vorzunehmen.

Zum Nachprifen der Umpumpanlage (Handpumpe) vom vorderen
Rumpfbehalter zum Entnahmebehélter ist der Rumpfbehalter mit Kraft-
stoff zu fullen sowie Kraftstoffvorratsmesser und Impulskreuzventil auf
den linken Entnahmebehalter zu schalten (Stromquelle Uber AuRen-
bordanschluB). Bei einwandfreier Anlage missen mit der Handpumpe
15 | Kraftstoff innerhalb 1 Minute bei 60 Doppelhtiben geférdert wer-
den. Die Fordermenge ist am Vorratsmesser zu Uberprifen.

Nach dem Umschalten des Impulskreuzventiles kann die Priufung zum
rechten Entnahmebehalter erfolgen. Der Prifvorgang fur die in den
Rumpfbehaltern eingebauten Pumpen hat sinngemafR zu geschehen.
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Schmierstoffanlage

Beschreibung

Die Schmierstoffanlage Abb. 25 und 26 ist fur jeden Motor getrennt ein-
gebaut.

Als Schmierstoff kommt fur den Jumo 211 B/1 im Sommer- und Winter-
betrieb ,Aeroshell mittel", ,Mobll6l-Rotring" oder ,Intava 100" zur
Verwendung. Beim Ubergang von der einen Sorte auf die andere ist
zuerst der im Schmierstoffbehalter verbliebene Restschmierstoff abzu-
lassen. Sollte der gefiillte Schmierstoff bei Uberlandfliigen nicht erhalt-
lich sein, so kann ausnahmsweise der andere fiir den Motor zugelassene
Schmierstoff zugefillt werden. Die einmal gefillte Schmierstoffsorte ist
maoglichst 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 Schmierstoffbehalter (1) (Abb. 25 und 26)
abgesaugt und dem Schmiersystem im Motor zugefiuhrt. Der im Ge-

1 Schmierstoff-
Kuhlerleitung

2 Schmierstoff-
Ricklaufleitung

3 Schmierstoff-Vorlauf-
leitung vom Behélter

4 Temperatur-
MeRleitung

5 Schmierstoff-Vorlauf-
leitung zum Motor

6 Schmierstoff-Rucklauf-
leitung zum Motor

7 Warmeregler

Abb. 24 Schmierstoff-Warmeregler
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Rohrleitungen
Schlauchleitungen
Schmierstoffleitung
Entliiftungsleitung
Sickerleitung
Kraftstoffleitung

737

1 Schmierstoffbehalter
2 Schmierstoff-Zusatzbehalter
3 Doppeldruckmesser
4 Anzeigegerat fur
Vorratsanzeige
5 Umschalter fir
Vorratsmessung
6 Handpumpenhebel
7 Handpumpe
8 Umschalthahn
9 Schmierstoff-Riicklaufleitung
10 DuZ-Gestange von FB- und
FBH-Armatur
zum Entliiftungsventil
11 Schmierstoff-Vorlaufleitung
12 Behaélter-Fillkopf
13 Vorratsgeber
14 Entluftungsleitung
15 Entluftungsventil
16 Sickerleitung
17 Sickertopf
18 AblaBventil
19 Mischdiise
20 Entnahmestutzen
21 Absperrhahn fr
Kaltstartanlage
[siehe Abb. 28)
22 Warmeregler
23 AblaBstutzen
24 Kraftstoff-Druckmesserleitung
25 Temperaturanzeige — Eintritt
26 Schmierstoffkiihler
27 Umpump-Schema mit Leer-
und Vollstandswarnung

Abb. 26 Ubersichtsbild der Schmierstoffanlage
(Schaltplan der Schmierstoffanlage siehe Seite 736)



738 Triebwerksanlage Betr. Anl.
Schmierstoffanlage Ju 88 A-1

triebegehduse und Apparatesumpf sich sammelnde Schmierstoff wird
ebenfalls durch Zweirad-Zahnpumpen Uuber den Kuhler (26) mit ein-
gebautem Uberdruckventil zum Behalter (1) zuriickgeférdert.

Ein in der Schmierstoffleitung eingebauter Warmeregler (22) regelt die
Schmierstofftemperaturen so, daR bei Schmierstofftemperatur unter
65—75° C der Schmierstoffkiihler (26) abgeschaltet wird, worauf der
Ricklaufschmierstoff unmittelbar zum Schmierstoffbehéalter zurtckflie3t
(siehe Abb. 24). Bei Stérungen im Warmeregler, hervorgerufen durch
Bruch der Arbeitsmembrane, bleibt das Ventil zum Absperren der
Kuhlerleitung zunachst geschlossen. Da jetzt der Rucklaufschmierstoff
nicht mehr gekuhlt werden kann, steigt seine Temperatur an und bringt
schlieBlich bei etwa 120° C eine im Regler eingebaute Schmelzsiche-
rung zum Schmelzen. Hierdurch wird das Ventil gedffnet und somit
dem Ricklaufschmierstoff der Weg zum Kuhler wieder freigegeben.

Eine weitere Regelung der Schmierstofftemperatur erfolgt durch die
hinter den Schmierstoff- und Kuhlstoffkiihlern befindlichen Kuhler-
klappen (Spreizklappen), die gemeinsam elektrisch gedffnet und ge-
schlossen werden. In dem Wéarmeregler (22) (Abb. 25 und 26) ist ein
Dampfdruck-Thermometer zum Messen der Eintrittstemperatur einge-
baut, dessen Anzeigegerat (25) sich in der Geratetafel der Triebwerks-
verkleidung befindet. Der Schmierstoffdruck kann an einem Mehrfach-
anzeigegerat (3) fur Kraftstoff-Schmierstoffdruck in der Fuhrerraum-
Geratetafel abgelesen werden.

In die Druckleitung hinter der Schmierstoffpumpe ist im Motor ein Spalt-
filter eingebaut, das zwangslaufig durch einen Seilzug bzw. eine StoR-
stange beim Verstellen der Kuhlerklappen betatigt wird. Ein feder-
belastetes, einstellbares Uberdruckventil im Motor hélt je nach Dreh-
zahl den Schmierstoffdruck in Grenzen von 4 bis 6 atu (siehe ,Betriebs-
anweisung und Wartungsvorschriften des Jumo 211 B/1").

Vom Brandschott aus fuhrt eine Vorlauf- und Riucklaufleitung zu dem
hinter dem Triebwerk zwischen Querverband | und Il befindlichen
Schmierstoffbehalter (1). Zwischen Motor und Brandschott sind in die
beiden Leitungen zwei AblaRstutzen (23) eingebaut (nur solange, bis
Kaltstarteranlage eingebaut).

Der Inhalt des im Rustzustand C und F miteingebauten Schmierstoff-
Zusatzbehalters (2) im linken Flugel wird bei Bedarf mit einer Hand-
pumpe (7) im Fuhrerraum Uber einen Umschalthahn (8) auf den linken
oder rechten Schmierstoffbehédlter umgepumpt (siehe unter ,Um-
pumpen des Schmierstoffes").

In dem linken und rechten Schmierstoffbehalter (1) sind elektrische
Vorratsgeber (13) eingebaut. Mittels eines Umschalters (5) kénnen die
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Geber in den beiden Behaltern auf ein Anzeigegerat (4) geschaltet
werden, auf dem der Inhalt in Litern abzulesen ist. Umschalter und An-
zeigegerat sind im Fiuhrerraum an der rechten Rumpfseitenwand an-
geordnet (siehe auch im Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter" unter
,Schmierstoff-Vorratsmessung").

In einem Warngerat an der linken Rumpfseitenwand befinden sich fur
diese beiden Behalter Schauzeichen fur die Vollwarnung (siehe unter
+Warngerat fur Kraftstoff-Schmierstoffbehélter" Abb. 23).

Damit wahrend des Fluges kein Schmierstoff durch die Entluftungs-
leitung (14) ins Freie austreten kann, ist in dieselbe ein Entluftungs-
ventil (15) eingebaut, das von dem Schaltgestange der FBH-Armatur
aus Uber ein DuZ-Gestange (10) verstellt wird. Bei geschlossener FB-
und FBH-Armatur ist das Entluftungsventil (15) geoffnet, wodurch die
Entliftung des Behélters (1) durch die Sickerleitung (16) nach dem
Freien stattfindet. Im Flugbetrieb findet die Entluftung Uber dem Mo-
tor statt.

Die zulassigen Schmierstofftemperaturen sind aus dem Hauptab-
schnitt 10 ,Flugbetrieb" unter ,Steigflug” bzw. aus der Betriebsdaten-
tafel zu entnehmen.

Um die Warmlaufzeit der Motoren, insbesondere bei kalter Witterung,
moglichst kurz zu halten, ist in die Schmierstoffanlage eine Kaltstart-
anlage eingebaut.

Schmierstoffkihler

Der tber dem Kihlerspant sitzende Schmierstoffkiihler (Abb. 27) ist als
Ringsektor mit den Kuhlern der Kuhlstoffanlage verschraubt, die ring-
férmig um den Kuhlerspant angeordnet sind, der wiederum elastisch
am Getriebedeckel befestigt ist. Der Kilhler mit eingebautem Uber-
druckventil besitzt eine Kihlflache von 6 m* und einen Inhalt von 7,5 I
Der Ausbau des Schmierstoffktihlers ist unter ,Kihlstoffanlage" be-
handelt.

Regelung der Schmierstofftemperaturen

Der Luftstrom durch den Kiuhler wird durch Kuhlerklappen (Spreiz-
klappen), die hinter dem Ringkuhler angeordnet sind, geregelt. Das
Offnen und SchlieBen der Schmierstoff- und Kuhlstoff-Spreizklappen
erfolgt gemeinsam durch einen elektrischen Antrieb. Die beiden
Schalter zur Betatigung der Kuhlerklappen am linken und rechten
Triebwerk sind im Geratetisch untergebracht (siehe auch Haupt-
abschnitt 6 ,Triebwerksgertst").

19
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Schmierstoffdruckmessung

Um eine Anzeigeverzdogerung, hervorgerufen durch Zahigkeit des
Schmierstoffes infolge Kalteeinwirkung, zu verhindern, ist die Druck-
messerleitung wie folgt mit Glyzerin zu fullen.

Die Druckmesserleitung ist zuerst am Anzeigegerat und dann am Motor
zu lésen. Eine ,Maximall-Pumpe" (Baumuster DFPI, Fl 205961 ist mit
Glyzerin von 75v.H. (Stockpunkt —65° C) bis 85v.H. (Stockpunkt
—35° C) zu fullen und an das motorseitige Ende der Druckmesser-
leitung anzuschlieBen. |

Abb. 27 Schmierstoffkihler

Durch Betatigung der Pumpe muR jetzt so lange Glyzerin in die Lei-
tung nachgedriickt werden, bis dasselbe klar am Druckmesseranschluf
herauslauft, sich also kein Schmierstoff mehr in der Leitung befindet.
Hierauf wird zuerst die Druckmesserleitung am Druckmesser ange-
schlossen, dann die Fillpumpe abgeschraubt und die Druckmesser-
leitung am Motor angeschraubt. Die Anlage ist nun betriebsfertig.
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Die Druckmesserleitung, welche auf der Gerateseite ein Schild mit Auf-
schrift: ,Schmierstoffdruckleitung ist mit Glyzerin gefullt" tragt, muf
auch bei geringen Undichtigkeiten, ebenso beim Auswechseln der
Druckmesser neu mit Glyzerin gefullt werden.

Auf jeden Fall muB3 die Neuftillung alle 50Flugstunden wiederholt werden.

Kaltstartanlage

Beschreibung

Die langen Warmlaufzelten der Motoren an kalten Tagen sind durch
die Zahflussigkeit des Schmierstoffes bedingt. Um diese Warmlauf-
zellen zu verkirzen, wird der Schmierstoff durch Zusatz von Kraftstoff

~flugrichtung s

3 1 Sicherungsblech
v 2 Absperrhahn
3 Kraftstoffleitung
zur Schmierstoff-
Vorlaufleitung
4 Kraftstoffleitung von
Druckmesserleitung

Abb. 28 Absperrhahn fir Kaltstartanlage

leichtflissig gemacht. Der Kraftstoff wird zu diesem Zweck aus der
Kraftstoff-Druckmesserleitung (24) (Abb. 25 und 26) entnommen und
tber einen Absperrhahn (21) einer Mischdise (19), die in der Schmier-
stoff-Vorlaufleitung (11) eingebaut ist, zugefuhrt. Die Mischduse spritzt
den Kraftstoff unter Druck in Form einer Brause in den Schmierstoff.
Die Beimischung erfolgt bei gedffnetem Absperrhahn sowie bei laufen-
dem Motor, da hierdurch einmal der Kraftstoff unter Druck gesetzt wird

19'
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und zum anderen Schmierstoff im Schmierstoffsystem umlauft, so daf3
der gesamte Schmierstoffvorrat durchgemischt wird. Wéahrend des
Mischvorganges hat die Motordrehzahl n=900 U/min zu betragen.
Die Offnungsdauer des Absperrhahnes sowie die Schmierstoffinhalte
der Behalter nach dem Auffullen sind aus der ,Betriebsanweisung fur
Kaltstart 88 A-1"zu entnehmen. Der Absperrhahn (2) (Abb.28) sitzt
zwischen Motor und Brandschott links hinter der Triebwerksverkleidung
und ist nach Abnehmen der Verkleidungsklappe (siehe auch Haupt-
abschnitt 0 ,Allgemeines, Deckel- und Klappeniubersicht") zu bedienen.

= e
= - —
-vomse ST ——

1 Umschalthahn
2 Schmierstoff-Handpumpe

Abb.29 Bedienhebel fir Umpumpanlage

Um zu verhindern, daB der Absperrhahn nach dem Mischvorgang ge-
offnet bleibt, kann die Verkleidungsklappe nur bei geschlossenem
Hahn auf die feste Fahrgestellverkleidung aufgesetzt werden. Der bei-
gemischte Kraftstoff wird wahrend 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 zulassigen
Grenze liegen, um dann im weiteren Verlauf des Fluges entsprechend
der fortschreitenden Ausdampfung des Kraftstoffes anzusteigen. Nach
etwa einer Stunde ist der volle Wert wieder erreicht.
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Bedienung

Einen mit verdinntem Schmierstoff versehenen Motor darf man nicht
normal warmlaufen lassen. Er ist nur dann anzulassen, wenn anschlie-
Bend abgeflogen wird. (Weiteres hieruber siehe Hauptabschnitt 10
4Flugbetrieb".)

Betriebsanweisung fir Kaltstart Ju 88 A-1

1. Nach Ruckkehr vom Fluge ist Schmierstoff entsprechend der
geflogenen Zeit (Spalte Il) gemaR Spalte IIl der Aufstellung
aufzuflllen. Die angegebenen Inhaltsmengen sind genau ein-
zuhalten.

2. Triebwerk abktihlen lassen, bis die Schmierstoff-Temperatur-
Anzeige im Motorvorbau etwa 30° C betragt (Hoéchstwert
40° C, Kleinstwert 20° C).

3. Anlassen des Motors (bzw. der Motoren) und Laufenlassen
mit der vorgeschriebenen Drehzahl.

4. Wahrend des Motorlaufes mit der vorgeschriebenen Dreh-
zahl Absperrhahn (bzw. Absperrhdahne) bis zum Anschlag
offnen. Fur die Zeitdauer entsprechend Spalte IV der Auf-
stellung.

5. Nach SchlieBen des Absperrhahnes Motor abstellen.
| " 1 v
Inhalt des Schmier- Zeitdauer der
Jahrezeit Geflogene Zeit stoffbehalters nach Offnung des
Auffillung Absperrhahnes
uber 2 Std. 1101 6 min — sek
Mai 1172 Std. 1101 5 min — sek
bis
September 1 Std. 110 1 4 min — sek
1/2 Std. 1101 3 min — sek
uber 2 Std. 105 | 9 min — sek
Oktober 1/2 Std. 105 | 7 min 30 sek
bis
April 1 Std. 105! 6 min — sek
1/2 Std. 105! 4 min 30 sek
Wahrend des Mischvorganges Motordrehzahl 900 U/min
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Umpumpen des Schmierstoffes

Bei Rustzustand C und F ist im linken Flugel zuséatzlich ein Schmierstoff-
behélter mit 106 | Inhalt eingebaut. Dieser Zusatzschmierstoff wird wahl-
weise mit einer Handpumpe (2) (Abb. 29) uUber einen Umschalthahn (1),
der auf den zu fiullenden Behéalter geschaltet wird, umgepumpt. Es ist
auf jeden Behéalter gleiche Menge umzupumpen, um gleichméaRige Ver-
teilung des Zusatzschmierstoffes zu erreichen. Es durfen jeweils nur 5l
auf jeden Behalter umgepumpt werden, sobald deren Inhalt auf 38|
gefallen ist.

Der Schmierstoff des Zusatzbehéalters kann nur von Hand umgepumpt
werden. Die urspringlich vorgesehenen Schalthebel 7 und 8 werden
zum Umpumpen des Kraftstoffes des zweiten Rumpfbehalters ver-
wendet.

Wartung und Prifung

Wartung

Der Schmierstoffschlamm muf3 alle 25 Betriebsstunden an der AblaRR-
verschraubung des Spaltfiltergehauses abgelassen werden. Zu gleicher
Zeit ist das Spaltfilter 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 AnschlieBen mit Schmierstoff aufzufullen, da sie vom
Schmierstoffbehélter nicht mitgefullt wird.

Prifung

Die Schmierstoffleitungen und Anschlisse sind auf Dichtheit zu prifen.
Bei ausgebauten Leitungen bzw. Behéltern sind die AnschluBoffnungen
durch Kappen oder Stopfen zu verschlieBen, damit dieselben nicht ver-
unreinigt werden. Vorteilhaft ist es, neu einzubauende Leitungen vor-
her erst mit Waschbenzin oder Rohdél zu reinigen und anschlieBend mit
Prefluft durchzublasen.

Die Halterungen der Leitungen sind auf einwandfreien Sitz nachzu-
sehen. Bei Arbelten an den Schlauchleitungen sind die Angaben in der
JAusbesserungsanleitung fur Junkers-Metallflugzeuge" zu beachten.

Die Schmierstoff-Druckmesserleitung ist alle 50 Flugstunden neu mit
Glyzerin zu fullen.

Die Anschlisse der Schmierstoffleitungen sind mit brauner Farbe ge-
kennzeichnet.
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Kuhlstoffanlage
Beschreibung

Der Kiuhlstoffumlauf (Abb. 30 und 31) erfolgt in einem geschlossenen
Kuhlkreislauf. Der aus dem Motor kommende erhitzte Kuhlstoff wird
tUber zwei am Kurbelgehause rechts und links angeflanschten Kuhlstoff-
fuhrungen in den Ausgleichbehalter (4) gefuhrt, der das vordere Motor-
ende hufeisenformig umschlieBt. Aus dem Ausgleichbehalter (4) tritt
der Kuhlstoff ilber einen Krimmer unten in den groRen Kihlersektor (8)
ein, der mit den beiden Uber den Luftschachten angeordneten seitlichen
Kuhlersektoren (8) durch Rohrkrimmer in Verbindung steht. Aus den
seitlichen Kuhlersektoren (8) wird der Kuhlstoff durch zwei gebogene
Rohrleitungen, die sich am Pumpenkrimmer (11) vereinigen, zu der
Kuhlstoffpumpe im Motor geleitet. Die Verbindung der Vorratsmenge
im Ausgleichbehalter (4) mit dem umlaufenden Kuhlstoff wird durch
eine Nebenstromleitung (10), die ebenfalls in den Pumpenkrimmer (11)
miindet, hergestellt.

Das Auffullen der Anlage erfolgt durch den Einfiullstutzen (7), der mit
den Fiulleitungen in die Rucklaufleitungen mundet, die von den seit-
lichen Kiuhlersektoren kommen und zum Pumpenkrimmer fihren.

Die Kiuhlstoff-Austrittstemperatur wird durch ein elektrisches Fern-
thermometer (5) gemessen, dessen Geber (6) im Krummer, der vom
Ausgleichbehalter (4) zum unteren Kuhlersektor fuhrt, eingeschraubt ist.
Die Anzeige erfolgt fur das linke und rechte Triebwerk an zwei An-
zeigegeraten in der Geratetafel im Fuhrerraum. Aus den ,Bauschalt-
planen" (siehe naheres im Hauptabschnitt 92 ,Ausristung - Elt-Anlage")
ist die Schaltung der Fernthermometer zu ersehen.

Die zulassigen Kuhlstofftemperaturen sind aus dem Hauptabschnitt 10
4,Flugbetrieb" und aus der Betriebsdatentafel zu entnehmen.

Eine Regelung der Kiuhlstofftemperaturen erfolgt durch die hinter dem
Ringkuhler angeordneten Kuhlerklappen (Spreizklappen), die elektrisch
geodffnet oder geschlossen werden. (Naheres dartber im Haupt-
abschnitt 6 ,Triebwerksgerust" und Hauptabschnitt 92 ,Ausristung -
Elt-Anlage").

Kihlstoff-Ausgleichbehalter

Der hufeisenférmige Ausgleichbehalter (4) (Abb. 31), der mit zur Liefe-
rung des Motors gehort, ist am vorderen Ende des Motors vor dem
Untersetzungsgetriebe angebaut. Der erhitzte Kuhlstoff tritt oben an



7 46

Triebwerksanlage
Kiihlstoffanlage

Betr. Anl.
Ju 88 A-1

63

Zahlen an den Leitungen
sind lichte Durchmesser

Abb. 30

1 Stutzen mit Ablassschraube

2 Kihlstoffpumpe

3 Druckausgleichventil

4 Kuhlstoff-(Ausgleich-)Behalter
mit Luftabscheider

5 Fernthermometer-Anzeigegerat

6 Fernthermometer-Geber

7 Einflllstutzen

8 Ringkdhler

9 AblaBventil

10 Nebenstromleitung

Schaltplan der Kuhlstoffanlage (8800 -7239 a)
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Kihlstoffanlage

jeder Seite des Behalters (4) in einem Dampfluft-Abscheider ein. Der
seitlich eintretende Kihlstoff wird in Drehung versetzt und hierdurch an
die Wandungen gepref3t, wahrend der leichtere Dampf in der Mitte
des Strudels hochsteigt. Er kann uber die Verbindungsleitung (Ent-
luftungsleitung) der beiden Dampfluft-Abscheider, in die ein Druck-
ausgleich-Doppelventil (3) von 0,3—0,4 atli eingebaut ist, entweichen,
wahrend der Hauptstrom des Kuhlstoffes durch zwei im Behalter sich

)

7 Einfullstutzen

8 Kihler

9 AblaBventil

10 Nebenstromleitung
11 Pumpenkrimmer

1 Stutzen mit AblaBschraube

2 KuhlstofTpumpe

3 Druckausgleichventil

4 Kuhlstoff-(Ausgleich-)Behalter
mit Luftabscheider

6 Fernthermometer-Geber

Abb. 31 Kuhlstoffanlage, Ubersichtsbild (Anordnung bei GuBspant)

vereinigende Leitungen nach dem Kuhler (8) flieBt. Der sich an den
Wandungen niederschlagende Teil des Dampfes lauft in den hufeisen-
formigen Behalter (4) ab.

Durch das in der Entluftungsleitung befindliche Druckausgleichventil

|Abb. 32), das bei 0,3—0,4 ati Uberdruck 6ffnet, kann die Luft und
etwaiger Wasserdampf bei zu hohem Druck ins Freie gefiihrt werden.
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Umgekehrt 6ffnet das Druckausgleichventil bei einem Unterdruck von
0,05 atil, wie er etwa bei raschem Hoéhenwechsel auftreten kann. Durch
die Nebenstromleitung (10), die eine Verbindung des Ausgleichbehél-
ters mit der Ansaugleitung der Kihlstoffpumpe und mit den Haupt-
stromleitungen herstellt, wird erreicht, daR der Kuhler in das Uberdruck-
gebiel zu liegen kommt und damit ein Aufdampfen des Kiihlstoffes
vor der Pumpe weitgehend vermieden wird. Entsprechend dem hoéheren
Druck liegt der Siedepunkt héher, so daR eine in Bodennéhe hdochste
Kuhlstofftemperatur von 95° C gestattet ist.

offnet
bei 0,05 atd

1 Ventilteller
2 Ventilkegel
3 Feder

4 Dichtungsring

offnet
bei 0,3 ati

Abb.32 Druckausgleichventil (Doppelventil)

Kihlstoffkihler

Der Kuhlistoffkiihler ist ein Lamellenkiihler und besteht aus drei Kihler-
sektoren, die mit dem Schmierstoffkiihler zusammen einen Ringkihler
bilden. Die Kihlflache des unteren Kuhlersektors betragt 32,6 m-, die
der beiden seitlichen Kihlersektoren je 12,7 m-, zusammen also 58 m’.
Der Schmierstoff- als auch der Kuhlstoff-Kuhler sind vor dem Motor am
Kuhlerspant elastisch gelagert und festgeschraubt. Ein dreiteiliger
Spannring, an dem die Kuhlerklappen gelagert sind, ist um den Ring-
kuhler gelegt und mit Sechskantschrauben zusammengeschraubt.

Der am unteren Kihler eintretende Kihlstoff wird tber zwei Krimmer
in die seitlichen Kuhler geleitet, von denen er uber zwei gebogene
Rohrleitungen (Hauptstrom) zur Kihlistoffpumpe flieBt. An der tiefsten
Stelle des unteren Kiihlersektors befindet sich ein AblaBventil zum Ent-
leeren des Kihlers.
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Aus- und Einbau der Kihler

Vor dem Ausbau der Kiuhler muB der Schmierstoff bzw. Kuhlstoff ab-
gelassen werden. Siehe unter ,Entleeren der Kihlstoffanlage" in
diesem Abschnitt bzw. im Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter" unter
L,Entleeren der Schmierstoffbehalter”.

7 Sechskantbolzen

Verkleidungsschild
StoRstange fiir Kiihlerklappe 8 Bolzen
9 Kiuhlerspant

Spannring u t
Kuhlstoff-Kuhlersektorseitlich 10 Khistoff-Kihlersektor unten
Abdeckblech 11 Khlerklappen

ouU A WN R

Schmierstoffkihler 12 Blechverkleidung

Abb. 33 Kiihlereinbau

Zum Ausbau der Kuhler sind die mit Senkschrauben befestigte Kuhler-
verkleidungshaube sowie die Abdeckbleche (5) (Abb. 33) zu entfernen
und, nachdem die StoBstangen (2) an den einzelnen Kihlerklappen
geldst sind, der dreiteilige mit Sechskantschrauben zusammenge-
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schraubte Spannring (3) uber dem Ringkuhler abzunehmen. Dann wird
die Blechverkleidung (12) an den Luftschachten abgeschraubt.

Der Schmierstoffkuhler (6) oben wird, nachdem die beiden Leitungen ge-
16st sind, durch Herausschrauben der Sechskantschrauben (7) , mit denen
er an den seitlichen Kuhlstoffkuhlern (4) angeschraubt Ist, abgenommen.
Die seitlichen und der untere Kuhlstoff-Kuthlersektor (4 und 10) sind nach
Lésen der Gummimuffenverbindungen an den Anschlu3leitungen und
Entfernen der durchgehenden Bolzen (8), mit denen die Kuhler am
Kuhlerspant (9) verschraubt sind, abzunehmen.

Bei den abgenommenen Kuhlern sind auf beiden Stirnflachen Papp-
scheiben anzubringen, um die Lamellen vor Beschadigung zu schutzen.
Dieselben durfen erst nach dem Einbau wieder abgenommen werden.

Der Einbau der Kuhler erfolgt sinngemaR in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Man achte beim Einbau darauf, daR die Gummi-
streifen auf dem Kiuhler vorhanden und aufgeklebt sind, auf die sich
der Spannring aufsetzt.

Zum Aufziehen der Gummimuffen auf die Kihlstoffrohre ist Talkum zu
verwenden, Ol oder Fett darf nicht benutzt werden, weil es den Gummi
zerstort. Das Gewebe darf von innen und auBen nicht verletzt werden
(beachte auch die Angaben aus der Prifmappe Ju 88).

Die Kronenmuttern der Befestigungsschrauben sind wieder mit Splinten
zu sichern.

Regelung der Kuhlstofftemperatur

Die Regelung der Kihlstofftemperaturen erfolgt durch Kuhlerklappen,
die hinter dem Ringkuhler angeordnet sind und elektrisch verstellt wer-
den kénnen (siehe auch im Hauptabschnitt 6 ,Triebwerksgerist" unter
,Triebwerksverkleidung").

Das Offnen oder SchlieRen der Kuhlerklappen wird an zwei im Geréte-
tisch eingebauten Geberschaltern (fur linkes und rechtes Triebwerk)
vorgenommen.

Auffiullen der Kuhlstoffanlage

Zum Fullen der Kuhlstoffanlage soll nur reines und moglichst weiches
Wasser verwendet werden. Kalkhaltiges Wasser fuhrt zu Kesselstein-
ansatz, der die Kuhlwirkung herabsetzt. Am vorteilhaftesten ist ge-
filtertes Regenwasser zu verwenden.
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Zur Vermeidung von Anfressungen (Korrosionen) in den Kihlern und
Kihlstoffraumen der Motoren sind bei sédmtlichen Kuhlmitteln auf 1001
Kuhlstoff 1,51 Schutzdél 39 (FI-Nr. 44400) zuzusetzen. Die Mischung er-
folgt in sauberen Gefaen unter gutem Durchrithren. Bei Wasser und
Rein-Glykol ist das Schutzdl in dunnem Strahl unter standigem Um-
rihren des Kuhlstoffes demselben zuzufithren und bei Glykol-Wasser-
Mischungen mufR3 das Schutzdl vorher mit der doppelten Menge Wasser
verrihrt werden. Bei Verwendung des Kuhlmittelwagens kann das
Schutzél wahrend des Umpumpens zugegeben werden.

Das Schutzél ist ungefahr 4 Monate im Kuhlstoff haltbar. Es ist frostfrei
zu lagern und muf vor Beimischung auf Raumwarme gebracht sowie
durch Schiutteln in sich verteilt werden.

Im Winter-Flugbetrieb ist als Kuhlmittel eine Glykol-Wasser-Mischung
anzuwenden, die aus 50 Raumteilen Glykol und 50 Raumteilen Wasser
zusammengesetzt ist. Die angegebene Mischung ist fur AulRentempe-
raturen bis zu —35° C ausreichend.

Umstehendes Kuhlmittel soll grundsatzlich spatestens ab 1.November
jeden Jahres bis 30. April des darauffolgenden Jahres verwendet wer-
den. Die im Fruhjahr abgelassenen Kihlstoffmischungen sind aufzu-
bewahren und im folgenden Winter wieder zu verwenden.

Die Kuhlstoffanlage falRt etwa 781 Kuhlistoff. Das Auffullen erfolgt
durch den Einfullstutzen (7) (Abb. 30 und 31), der durch einen Deckel
oben in der Mitte der Triebwerksverkleidung zuganglich ist. Der Kuhl-
stoff ist Uber ein engmaschiges Sieb (Maschenweite unter 0,5 mm) ein-
zugieBen. Um Luftsdcke in der Anlage zu verhindern, ist das Auffullen
langsam und in Spornlage des Flugzeuges vorzunehmen. Auf eine ge-
naue Uberprifung der aufgefillten Kihlstoffmenge ist zu achten. Geht
die Fullung langsam vonstatten, dann mul3 die Luftschraube etwas
weitergedreht werden, um die DurchfluBéffnung der Kihistoffpumpe
zu andern.

Nach dem Auffullen einige Minuten warten und Luftschraube mehr-
mals durchdrehen (bei geschlossenem Brandhahn und ausgeschalteter
Zundung — sonst Gefahr des Anspringens!). Danach Uberzeuge man
sich, ob nachgefiullt werden mufR.

Entleeren der Kiuhlstoffanlage

Das Entleeren der Kuhlstoffanlage wird bei gedffneten unteren Klappen
der Triebwerksverkleidung vorgenommen.
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Der Kuhlstoff ist im Stand durch Lésen der AblaBschraube am Pumpen-
krimmer abzulassen.

Der RestablaRR der Kuhlstoffanlage erfolgt an dem unten im Kuhler be-
findlichen AblaRBventil (9) (Abb. 30). Die VerschluBmutter des AblaR-
ventiles wird abgeschraubt und der zum Gerat und Sonderwerkzeug
gehorige AblaBschlauch (Abb. 33a) (8-88.97-08) aufgeschraubt. Beim
Umlegen des am Schlauchkopf befindlichen Knebels nach oben wird
das AblaBventil gedffnet.

Nach dem Ablassen des Kuhlstoffes ist die VerschluBmutter am AblaR3-
ventil wieder aufzubringen und mit Draht zu sichern.

Abb. 33 a Ablassen des Restkihlstoffes

Warfung und Prifung

Der Kuhler ist vor jedem Abflug auf Leckstellen zu untersuchen, ebenso
sind die Leitungen, besonders die Gummimuffen-Verbindungen, fir die
stets ein gruner Conti-Muffenschlauch zu verwenden ist, auf ihre Dicht-
heit zu uberprifen.

Bei Frost ist darauf zu achten, daR der Austritt der Entlaftungsleitung
nicht zugefroren ist.

Die Druckausgleichventile in den Entluftungsleitungen missen alle
50 Betriebsstunden auf korrosionsfreie Ventilsitze sowie richtige Feder-
spannungen nachgepriift werden, d. h. das Uberdruckventil muR sich
bei 0,3—0,4 atil und das Unterdruckventil bei 0,05 ati 6ffnen.

Die Anschlisse der Kuhlstoffleitungen sind mit griner Farbe und die
DurchfluBrichtung mit Pfeil gekennzeichnet.

Betr. Anl. Triebwerksanlage 753
Ju 88 A-1 Kiihlstoffanlage

Abdrucken der Anlage

Die Kiuhlstoffanlage ist mit Wasser zu fillen. Der Inhalt der Anlage be-
tragt etwa 78 Liter. Nimmt die Anlage diese Menge nicht auf, dann ist der
DurchfluB verstopft (evtl. Blindflansch). Der AnschluR des Druckaggre-
gates erfolgt am Druckstutzen der Kuhlwasserpumpe. Auf die Anlage
wird jetzt soviel Druck gepumpt, bis der Kuhlstoff am Entlaftungsventil
Uberstromt. Das Entluftungsventil o6ffnet sich in den Grenzen von
0,25—0,40 at.

Die Anlage mufR hierauf etwa 20 Minuten unter Druck stehen bleiben,
wobei kein Druckabfall auftreten darf. Der Hohenunterschied zwischen
Druckmesser am Druckaggregat und Entluftungsventil ist zu beachten.
Sofern das Druckaggregat tiefer steht als das Entliftungsventil, dann
zeigt es hoheren Druck an (Wassersaule). Kuhler sowie samtliche Rohr-
leitungen, Anschlisse und Verbindungsteile durfen keine Leckstellen
aufweisen, andernfalls sind die Schaden zu beheben.
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Kennzeichnung der Rohrleitungen

Kennzeichnung der Rohrleitungen

Rohrleitungen, mit Ausnahme der

Kuhlsfoffleitungen,
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sind

mit Nummern und Kennfarben versehen. Die Kiuhlstoffleitungen sind
nur mit griner Farbe gekennzeichnet.
Nr Bezeichnung Kennfarbe
1 AnlaB-Einspritzleitung gelb
2 Kraftstoff-Druckmesserleitung gelb
5 Schmierstoff-Druckmesserleitung braun
6 Kraftstoff-Entliftungsleitung blau mit einem gelben Ring
7 Geblaseleitung blau
9 Ladedruckmesser-Leitung blau mit zwei gelben Ringen
1 Schmierstoff-Vorlauf braun
12 Schmierstoff-Rucklauf braun
15 Kraftstoff-FBH gelb
16 Kraftstoff-FB gelb
17 Schmierstoff-Entliiftung zum Motor blau mit einem braunen Ring
18 Dampfleitung griin mit einem roten Ring
19 Kondensatleitung griin mit einem roten Ring
20 HeiBluftleitung weill mit einem schwarzen Ring
20 HeiBluftleitung weill mit einem schwarzen Ring
20 Frischluftleitung weill mit einem schwarzen Ring
72 Entluftungs-Einspritzgemischbehalter blau mit einem gelben Ring
74 Notumpumpleitung fir Kraftstoff gelb
75 Kraftstoffzusatzleitung gelb
76 Verbindungsleitung zwischen den gelb
Ventilbatterien
7 Entnahmeleitung gelb
78 Umpumpleitung von den AuRen- gelb
behaltern
79 Umpumpleitung von den Rumpf- gelb
behaltern
80 Umpumpleitung von den abwerfbaren gelb
Behéltern
81 SchnellablaB gelb
82 Geblaseluftleitung fiir den blau
abwerfbaren Behalter
83 Kraftstoff-Entluftung blau mit einem gelben Ring
84 Kraftstoff-Sickerleitung blau mit einem gelben Ring
86 Umpumpleitung (Schmierstoff) braun
87 Sickerleitung von Entliftungsventil blau mit einem braunen Ring
88 Entluftung-Zusatzbehalter blau mit einem braunen Ring
89 Sickerleitung blau mit einem braunen Ring
90 Sicker leitung-Zusatzbehélter blau mit einem braunen Ring
91 Umfihrungsleitung braun
92 Schmierleitung fur Sogpumpe braun
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Bedienanlage

Bedienanlage

Beschreibung
An der linken Rumpfseitenwand befindet sich der Schaltkasten (Ab-
bild. 34) mit den Schaltern fur Kraftstoff-Schnellabla, Gemischwahl

und elektrischen Behalterpumpen.

| T N —_— ‘_‘]
— |

ek y

1 Schalterkasten

Schalter fur Gemischwahl:
Sparflug — Hochstleistung
KraftstoffschnellablaB vorderer
und hinterer Rumpfbehalter
Vier Schalthebel fir die
Zusatzpumpen

Schalthebel 1—8 fur Kraftstoff-
pumpen (siehe Schema)
Umpump-Schema
Schauzeichen fir Schmierstoff-
Vollstandswarnung
Schauzeichen fir Kraftstoff-
Leerstandswarnung
Schauzeichen fur Kraftstoff-
Vollstandswarnung

N

w

IS

(&}

~o

©

©

Abb. 34 Schalter fir Umpumpanlage und SchnellablaRR

Die zur Bedienung der Triebwerksanlagen erforderlichen Bedienungs-
hebel sind in dem an der linken Rumpfseitenwand im Fuhrerraum be-
findlichen Bedientisch untergebracht. Aus Abb. 35 sind die Bedienungs-
hebel und -Schalter im Bedientisch zu ersehen.

20
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Bei Standlauf 2009

Beiiangregier

sienen « warm
Bei Standlauf Ent0tund | [drdcen « hait
2u Enteisung f Filgel Aut

Luftschray
Autematin

1 Bedienhebel fiir Tragfligel-Enteisung

2 Bedienhebel fiir Kraftstoff-Handpumpe

3 Bedienhebel fir FB- und FBH-Armatur

4 AnlaB-Einspritzpumpe

5 Bediengriff fur Fihrerraumheizung und Beluftung
6 Schaltgriff far AnlaB-Einspritzanlage

7 Bedienhebel fiir Laderschaltung

8 Bedienhebe! fur Leitwerks- und Luftschrauben-Enteisung
9 Bediengriff fir AnlaBschalter

10 Schaltgriff fur Kihlerklappenversteliung

11 Wechselschalter fur Luftschraubenverstellung

Abb. 35 Bedientisch an der linken Fihrerraumseitenwand
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Fahrgestell u. Landc kloppen
nicht bei Gusdhwindightitn uber

265 km fahren. Hedel nach |3
Sekitigung in O-Stellg. bringen.

EDEE_E:!

lLewriouf Drosselklappe  verast @ s
Wohenfl. Tanderl. O Hohenfl v a8
ulendekl.  Automtin Landekl. |

Abb.

20*

12 Handwaéhlschalter fir Luftschraubenverstellung

13 Bedienhebel fiur Drosselklappenverstellung

14 Feststellschraube

15 Anzeigegerat fur Landeklappen-, Fahrgestell- und Sporn-Stellungen
16 Bedienhebel fiir Sturzflugbremse

17 Bedienhebel fur Fahrwerksbetatigung

18 Bedienhebel fur Landeklappen- und Hohenflossenverstellung
19 Drehsteuerschalter fir Spornentriegelung

20 Zzindschalter

21 Netzausschalter

22 Hauptschalter fiir Kurssteuerung

35 Bedientisch an der linken Fihrerraumseitenwand (Fortsetzung)
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25 Vorratsmesser fir

linken TragfligelauBenbehalter vorderen Rumpfbehalter

linken Entnahmebehélter

rechten TragfliigelauRenbehélter

linken und rechten Schmierstoffbehélter rechten Entnahmebehalter
24 Umschalter

Abb. 36

Vorratsmesser fir Kraftstoff- und Schmierstoffbehélter
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26 Handpumpenhebel fir 29 Handpumpenhebel fir

Kraftstoff-Umpumpanlage
27 Impulskreuzventil 30 Umschalthahn fur
28 Hebel fur Ventilbatterie

Schmierstoff-Umpumpanlage

Schmierstoff-Umpumpanlage

Abb. 37 Bedienhebel im Fiuhrerraum am Spant 9, gegen Flugrichtung
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Von den Bedienhebeln erfolgt die Ubertragung zu den Betéatigungs-
hebeln am Motor und den Schaltgeraten durch DuZ-Gestange, StoR3-
stangen und Seilzlge.

Die Drosselklappenhebel (13) (Abb.35) und der Bedienungshebel fur
die Sturzflugbhremse (16) sind in einem Schaltkasten im Gerétetisch ver-
einigt. Fur die Drosselklappenhebel (13) ist im Schaltkasten eine ver-
stellbare Klemmvorrichtung vorgesehen. Mittels zweier Feststell-
schrauben (14), die sich oben im Schaltkasten befinden, kann die
Gangigkeit der Drosselklappenhebel geregelt werden. Weiterhin be-
sitzen die Drosselklappenhebel (13) vorn an ihren Fiuhrungsschlitzen
einen verstellbaren Anschlag fur die 1 min Leistung. Die Einstellung des
Anschlages erfolgt nach Drehzahl und Ladedruck, die in der Betriebs-
datentafel aufgefuhrt sind.

Bei Betatigung des Bedienhebels (3) fur FB- und FBH-Armatur wird das
Schmierstoff-Entluftungsventil im Tragfligel sowie bei Schaltstellung
,Brandhahn" die Schnellstopp-Vorrichtung an der Motoreinspritz-
pumpe mitverstellt.

Die Bedienhebel fir Ventilbatterie, Kraftstoff- und Schmierstoff-Um-
pumpanlage von Hand befinden sich unterhalb des FT-Gerlstes sowie
an der rechten Fuhrerraumseitenwand am Spant 9 (siehe Abb. 37).
Vor dem Fuhrer, Uber die ganze Breite des Fuhrerraumes gehend, be-
findet sich die Haupt-Geratetafel, die elastisch gelagert Ist. Im linken
und rechten Triebwerk sind in der Verkleidung, vom Fuhrerraum aus
sichtbar, in einer Geratetafel der Druckmesser der Druckdél-Pumpe, das
Gerat fur Schmierstoff-Eintrittstemperatur und die mechanische Ver-
stellanzeige der VDM-Luftschraube eingebaut. Die Gerate fur Schmier-
stoff-Vorratsmessung sind in der Nebengeratetafel an der rechten
Fuhrerraumseitenwand untergebracht.

Die Gerate selbst sind im Hauptabschnitt 10 ,Ausristung - Allge-
meines" unter ,Betriebsgerate" behandelt.
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Triebwerksgestange

Triebwerksgestange
Beschreibung

Die von den Bedienhebeln kommenden StoRstangen und Seilziige
(Abb. 38 und 39) verlaufen unter dem Bedientisch an der linken Rumpf-
seltenwand entlang bis vor Spant 9, um von dort durch die Tragflugel
zu den Triebwerken gefiuihrt zu werden. Beim Austritt aus dem Rumpf ist
das Gestange an den Rumpfseitenwanden durch Hosen abgedichtet.
Die AnschluRstellen der StoRstangen und Seilziige sind an der Fligel-
wurzel und den Triebwerken mit Trennstellen versehen.

Die Lagerungen der StoRRstangen und Hebel sowie der Fuhrungs- und
Umlenkrollen der Seilziige sind Kugellager. Die im Fihrerraum befind-
lichen StoRstangen und Lagerungen sind durch seitliche Klappen am
Bedientisch sowie von auBen durch eine lange Klappe in der Rumpf-
seitenwand zur Uberwachung und Wartung zugénglich. Die Gestange
fur Luftschrauben-Korrektur sind blind verlegt.

Samtliche vom Bedientisch zu den Triebwerken filhrenden StoRstangen
und Seilzliige sind an den StoRstangenkdpfen und zugehdrigen Lager-
bzw. Betatigungshebeln durch aufgebrachte Abkirzungen ihres Ver-
wendungszweckes auf einem kleinen Schildchen, wie nachfolgend auf-
gefuhrt, gekennzeichnet.

Bediengestange: Luftdrossel (Normalgas) NG
Filterbrandhahnarmatur PP
Kraftstoff-Handpumpe KH
Motor-Lader ML
Luftschraubenkorrektur LV

Bedienseile: Heizung und Beluftung BL
Enteisung Flugel EF
Enteisung Leitwerk EL

Das zu dem linken Triebwerk gehorige Bediengestange ist auBerdem
noch mit einem ,1", das zu dem rechten Triebwerk mit einem ,r" ver-
sehen. Neben dieser Kennzeichnung ist auf jedem Schildchen noch eine
Nummer eingeschlagen, die bei den Bedienungshebeln im Geratetisch
mit 1 beginnt und fortlaufend die Reihenfolge der Anschlisse be-
zeichnet.

Zum Beispiel: KH |1 1 = Kraftstoff-Hundpumpengestange zum linken
Motor, AnschluR am Bedienungshebel.
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Wartung und Prifung

Die Gangigkeit des Triebwerksgestanges ist zu prufen. Ferner sind die
Abschottungen mit Stoffhosen an der Rumpfseite auf dichten Sitz nach-
zusehen.

Die Bedienseile sind an ihren Fuhrungsstellen auf etwaigen Verschleil
nachzuprifen.

Alle Lagerungen der Hebel und Seilrollen sind Kugellager, die mit Fett
Jntava 1416" oder ,Kalypsol K" eingesetzt sind und bedurfen daher
keiner besonderen Wartung. Lediglich bei Grundiberholungen des
Flugzeuges sind die Kugellager mit Benzin und Pinsel auszuwaschen
und neu mit ,Intava 1416" oder ,Kalypsol K" zu fullen.

Bei einem Ausbau von StoRstangen ist zu beachten, daRl die einstell-
baren StoRstangenkdpfe in Ihrer Lange nicht verstellt werden. Ist dies
dennoch geschehen, dann ist das Gestange wieder so einzustellen,
daB die Endstellungen der Betatigungshebel mit den Endstellungen
der Hebel am Bediengerat ubereinstimmen.

Zum Einstellen des Triebwerksgestanges bei Mittelstellung der Bedien-
hebel sind die StoRBstangen an den Hebeln im Rumpf rechtwinklig [im
Fligel und Motorvorbau annahernd rechtwinklig) dazu anzuschlieRen.
Lockere Bedienseile missen an den Spannschléossern nachgespannt
werden. Die Spannschldsser sind anschlieBend wieder zu sichern.
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Triebwerkswechsel
Vorbereitung fur den Triebwerkswechsel

Fiur den Triebwerkswechsel sind folgende Vorbereitungen zu treffen:
Bereitstellung eines Ersatz-Triebwerkes auf einem Triebwerkswagen.
Das Ersatz-Triebwerk ist bereits mit Kihlstoff zu fullen. Wenn eine
Luftschraube vorhanden ist, dieselbe einbauen. Hierbei ist zu be-
achten, daR die Befdorderung eines Triebwerkes mit eingebauter Luft-
schraube auf einem Triebwerkswagen nur auf gutem Betonboden zu-
lassig ist. Bereitstellung eines leeren Triebwerkswagens zum Auf-
nehmen des abzubauenden Triebwerkes sowie ein Hebezeug mit min-
destens 1500 kg Tragkraft. Dann sind die Sonderwerkzeuge bereit-
zulegen (Spezial-Maulschlussel JuW 6298 und Satz-Maulschlissel
JuW5311).Die Sonderwerkzeuge befinden sich im Bordsack.

Fur die Aufhangung der Triebwerke beim Triebwerkswechsel ist das
EinheitshiBgeschirr zu verwenden. Die Ausfuhrung des Einheitshi3-
geschirres ermdglicht einen Triebwerkswechsel in Flug- und Spornlage
des Flugzeuges mit angebauter oder abgenommener Luftschraube. An-
gaben Uber das EinheitshiBgeschirr sind im Hauptabschnitt 6 ,Trieb-
werksgerust" enthalten.

Abbau des Triebwerkes mit Geriust

Vor jedem Triebwerkswechsel mufl die Klappe fur den inneren Kraft-
stoffbehéalter an der Tragfligelunterseite zwischen dem Wurzelspant
und Querverband | angebracht sein. Die Schmierstoffanlage ist zu ent-
leeren (siehe Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter" unter ,Entleeren
der Schmierstoffanlage") und der Brandhahn zu schlieBen. Der Kuhl-
stoff braucht nicht abgelassen zu werden.

Die Verkleidungshauben und -klappen am Triebwerk sowie die Luft-
schraubenkappe und Luftschraube sind abzunehmen (siehe unter ,Luft-
schraubenwechsel").

Die Aufhangung des Triebwerkes am HiBgeschirr erfolgt an den
hinteren Motortragésen und an der Luftschraubenwelle, wie im Haupt-
abschnitt 6 ,Triebwerksgerist" unter ,Hissen des Triebwerkes" ange-
geben ist.

Dann sind samtliche Trennstellen von Leitungen und Gestange, die
triebwerksseitig durch rote Langsstreifen auf weiBem Grund gekenn-
zeichnet und zusatzlich mit einer Zahl nummeriert sind, in der auf
Seite 768 bis 769 angegebenen Reihenfolge, wobei 2 Mann gleichzeitig
bei A und B beginnen, zu lésen. Die Zahl ist immer auf beiden An-
schluRteilen der Trennstelle aufgebracht.
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Mit dem Spezial-Maulschlissel SW 75 (Ju W 6298) werden nun die
Uberwurfmuttern der unteren Anschliisse des Triebwerkes gel6ést und
losgeschraubt. AnschlieBend wird das Triebwerk leicht angehoben und
mit gleichem Maulschliissel auch die Uberwurfmuttern an den beiden
Motortragern abgeschraubt. Grundsatzlich gilt, daR immer erst die
unteren und dann erst die oberen Uberwurfmuttern der Kugelver-
schraubungen zu lésen sind. Das HiBgeschirr ist hierzu durch Ver-
schieben des HiBpunktes am HiRgeschirr mittels Zugkette entsprechend
auszutrimmen.

Das Triebwerk kann nun mit dem Kran von der Zelle abgefahren und
fur die Lagerung, Beforderung oder Instandsetzung an einem Auf-
hangebock festgeschraubt werden. Zur Lagerung und Beforderung
missen die Triebwerke auf dem Bock mit einer staubdichten Stoffhaube
abgedeckt werden.

Bei einem Abbau des Triebwerksgeriustes vom Motor ist darauf zu
achten, daR die Trager- und Strebenlangen durch Verstellen der
Kugelkopfe nicht verandert werden. Ferner ist zu beachten, daR die
Langen der Streben des Triebwerksgeriistes schon vor dem Anbau des
Motors in der Vorrichtung eingestellt und gesichert sein mussen, da ein
Einstellen der Streben am eingebauten Motor verboten ist.

Anbau des Triebwerkes mit Gerist

Vor dem Anbau des Triebwerkes an den Tragfligel isi darauf zu
achten, daf3 die groBen Verkleidungsklappen auf der Tragflugelunter-
seite geschlossen sind, damit keine Uberbeanspruchung des Tragflugels
durch Verdrehen erfolgt.

Der Motor mit angebautem Triebwerksgerist wird vorsichtig mit dem
Kran an die AnschluBpunkte am Brandschott herangebracht und die
oberen und anschlieRend die unteren Uberwurfmuttern von Hand auf-
geschraubt. Danach werden zuerst die oberen und dann die unteren
Muttern mit dem Spezial-Maulschliissel SW75 (ohne Verlangerungs-
rohr!) festgezogen und gesichert.

Besonders darauf hingewiesen wird, daR Gewinde und Kugelflachen
der Kugelverschraubungen vor dem Zusammenbau sorgfaltig mit
Benzin und Pinsel zu reinigen sind und mit ,Kalypsol W1 AX/K 15"
eingefettet werden mussen, auch wenn die Gewindeteile nur versuchs-
weise oder nur wenige Gange zusammengeschraubt werden.

Der AnschluR der ubrigen Trennstellen erfolgt sinngemaR in umge-
kehrter Reihenfolge wie beim Abbau. Nachdem samtliche Trennstellen
wieder verbunden und gesichert sind sowie die Leitungen auf Dichtheit
gepruft wurden, kann die Triebwerksverkleidung angebracht werden.

Betr. Anl. .
Ju 88 A-1 Triebwerksanlage

Triebwerkswechsel 767

Die Schmierstoff-Vorlaufleitung ist vor dem Anschliessen mit Schmier-
stoff aufzufiillen.

Uber das Auffilllen der Schmierstoffanlage siehe Hauptabschnitt 8
L,Triebwerksbehalter" unter ,Auffillen der Schmierstoffbehéalter”.
Vor jedem Triebwerkswechsel ist die Sicherung im Warmeregler zu
prufen oder gegebenenfalls auszutauschen (siehe Junkers-Priifmappe

Ju 88 A-1).

Trennstellen

Die beim Triebwerkswechsel zu I6senden Trennstellen sind triebwerks-
seitig durch rote Langsstreifen auf weiBem Grund gekennzeichnet und
zusatzlich auf beiden AnschluBteilen mit einer Zahl versehen.

Abb. 40 Trennstellen am linken Brandschott, gegen Flugrichtung
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A. Von links (gegen Flugrichtung gesehen] zu lésende Verbindungen

V 85 Elektrische Steckkupplung (V 95)
V 87 Elektrische Steckkupplung (V 93) Am Kabelkasten am
V 131 Elektrische Steckkupplung (V 133) Brandschott

V 89 Elektrische Steckkupplung (V 91)

Zahlen in Klammern gelten fur rechten Brandscholt.

2 Kraftstoff-Druckmesserleitung | Drahtsicherung, Schlauch-
1 Einspritzleitung | verschraubung am Brandschott

9 Ladedruckmesserleitung
4 Druckol-Druckleitung
7 Geblase Drahtsicherung, Schlauch-
8 Druckdl-Saugleitung
3 Druckluft fur Enteisung

’ verschraubuna" am Brandschott
(Hohenflosse)

| Schnelltrennstelle der StoR-

21 Luftdrosselregelung
| stange vor dem Brandschott
18 Dampfleitung (Schlauch) | Schlauchverschraubung am
Drahtsicherung l Einfullrohr fur Heizungsanlage

20a HeiRluftleitung fur Tragflugel- |
Spannverschlul

enteisung |
15 Kraftstoffleitung | Drahtsicherung, Schlauch-
16 Kraftstoffleitung | verschraubung am Brandschott

26 Schnellabstellvorrichtung : DluZ—Z.iJg an Kraftstoff-
einspritzpumpe

| Drahtsicherung, Schlauch-
19 Kondensatleitung 4 verschraubung am Heizkessel
| (Mitte Brandschott)

33 Linke obere Motorstrebe | Uberwurfmutter an Kugel-

34 Linker unterer Motortrager J verschraubung
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B. Von rechts (gegen Flugrichtung gesehen) zu lésende Verbindungen

6 Entluftungs-Rucklaufleitung
(Kraftstoff)

11 Schmierstoff-Vorlaufleitung
Drahtsicherung, Schlauch-

12 Schmierstoff-Ruckluufleilung
verschraubung am Brandschott

5 Schmierstoff-Druckmesserleitung
17 Schmierstoff-Entliftung
10 Sogleitung

Drahtsicherung, Schlauch-

27 Enteisungs-Verteilerantrieb verschraubung am Brandschott

Schnelltrennstelle am

25 Boden- und Hohenlader Winkelhebel

20

o

. Spannverschlu
enteisung
Spannverschlu3 am Nieder-

20c Frischluftleitung schlagsbehalter (Kondensator)

Uberwurfmutter an Kugel-
verschraubung

HeiBluftleitung fur Tragfligel- |
31 Rechte untere Motorstrebe l
32 Rechter oberer Motortrage |
Nach Wechsel des Motors darauf achten, daB die Bedienungs-
gestange nicht klemmen und die entsprechenden Endstellungen am
Motor einwandfrei erreicht werden.

Zu beachten! Bei Triebwerkswechsel an Flugzeugen, die mit BZG2L
ausgeristet sind, dirfen nur solche Triebwerke eingebaut werden,
deren Sogregelung durch einen Askania-Sogregler L reg 1la erfolgt.



770 Triebwerksanlage Betr. Ani.
Motorwechsel Ju 88 A-1

Motorwechsel

Der Motorwechsel ist mit sechs Mann vorzunehmen. Als Mann 5 und 6
sind gelernte Elektriker zu verwenden, die auBer den Arbeiten an der
elektrischen Ausristung im Motorvorbau noch zu weiteren Arbeiten
beim Motorwechsel hinzugezogen werden. Die Reihenfolge der aus-
zufuhrenden Arbeiten sowie die Einteilung der Mannschaft ist aus der
Aufstellung Seite 773 bis 786 zu ersehen.

Die Zahlenangaben links oben in der Ecke geben die Arbeitsreihen-
folge, die Hohe der Felder einen Vergleich des Zeitaufwandes der
einzelnen Arbeiten an.

Naheres Uber Zeitangaben fiur Triebwerks- und Motorwechsel sind dem

,Rustplan fur Ju 86, Fb-Pl1 4088901, Ausgabe 2" — aufgestellt fur ein
JFM-Triebwerk mit Blechspant — bzw. dem ,Rustplan fur Ju 88, Fb-PI
4088902" — aufgestellt fur ein Henschel-Triebwerk mit GuRspant — zu
entnehmen.

Beide Plane sind bei Bedarf bei JFM, Abt. Febu-Planung anzufordern.

Soweit die im Arbeitsplan aufgefiihrten Teile 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.

Priufen der Triebwerksanlage

Beim Zusammenbau des Motors sind folgende Prifungen vorzunehmen:
Generator: Vor Einbau des Generators Antrieb auf Richtigkeit prufen.

Schwungkraftanlasser: Das Anlasser-Klauenspiel darf nur 2,5+ 1 mm
betragen (siehe Abb. 41).

Motorkiuhlstoffkreislauf: Zum Abdricken ist der Ausgleichs- und Vor-
ratsbehélter voll Wasser zu fullen. An dem einen AnschluBstutzen wird
die Handpumpe mit Druckmesser angeschlossen, der andere Stutzen
sowie die Kuhlstoffpumpe sind blind zu verschlieBen. Dann wird mit
der Handpumpe ein Druck von 0,4—0,5 ati aufgedriickt, der etwa
20 Minuten stehen bleiben muR.

Motorlagerung vorn: Vor dem Anschrauben der Lagerpratzen darauf
achten, daB die Abstandsbuchsen eingesetzt sind.

Burstenabheber: Seilzug fur Birstenabheber nachprifen. Federteller-
Unterteil muB sich mit rotem Strich am Schauloch decken.
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Kuhlerspant: Der Abstand zwischen Kihlerspant und Kuhlstoffaus-
gleichsbehélter muR 8—10 mm, der Abstand zwischen Kihlerspant und
Stutzlager am Stirnblech des Motors 3—4 mm betragen.

Kuhlstoffanlage: Nach Einbau der Anlage ist dieselbe abzudricken.
Hierzu sind etwa 78] Wasser aufzufillen, die Handpumpe anzu-
schlieBen (siehe unter Motorkihlstoffkreislauf) und die Anlage auf
0,4—0,5 ati Druck aufzupumpen.

Die Anlage muB 20 Minuten unter Druck ohne Druckabfall stehen

bleiben.

Abb.41 EinbaumaR fur Anlasserkupplung

Kuhlerklappenbetatigung: Die Kennzeichnung der Kette fur Kuhler-
klappenbetatigung muB sich bei geodffneten Klappen mit der des
Kettenrades decken.

Die Kettenvorspannung muf3 35 kg betragen und ist mit der Feder-
waage zu messen.

Der Abstand zwischen Kettenrad und Kettensicherung muf3 2—3 mm
betragen. Das Mitnehmerherz, welches einerseits die Kette fuhrt und
an dem andererseits die StoRstange fiur Spaltfilter angeschlossen ist,
muR sich in der Schlitzfiuhrung und in gleicher Ebene wie die Kette be-
wegen konnen. Andernfalls springt die Kette heraus.

Die StoRRstangen der Kihlerklappen sind so einzuteilen, daB sie nach
dem funften Fahrtakt, also in geodffneter Stellung, bereits eine Schlie-
bewegung der Klappe von etwa 4 mm bewirken (Fahren Uber oberen
Totpunkt).
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Luftschraubenverstellung: Die biegsamen Wellen des Einheitsverstell-
gerates dirfen nicht mit starkem Knick verlegt werden.

Der Abstand zwischen Haubenstitzwand (Luftschraube)
abdeckbleche muB mindestens 15 mm betragen.

und Kuhler-

Triebwerksverkleidung: Die seitliche Triebwerksverkleidung darf beim
Aufsetzen nicht auf der biegsamen Welle der Luftschraubenverstellung,
die unmittelbar hinter dem Anzeigegerat liegt, aufdricken oder
klemmen.

Nach dem Aufbringen der Verkleidung ist streng darauf zu achten,
daB die drei Hebelverschlisse der unteren Verkleidung so eingestellt
sind, daB sie bei Erschiitterungen nicht selbsttatig aufspringen kénnen.
Die Hebel miissen nach Umlegen uber den gréBten Druckpunkt noch
gespannt sein.

Prifen der Elt-Anlage am Triebwerk

Zum Prufen der Elt-Ausriistung im Motorvorbau ist ein Leitungsprifer
erforderlich. Als Prufvorlagen sind zu verwenden:

Bauschattplan und AnschluBplane der Triebwerksanlage nebst den
zugehoérigen Listen.

Uber die Arten und Reihenfolge der Priifungen siehe N&dheres aus der
LJunkers Prafmappe Ju 88, Band 2".
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Mann 4

Mann §

Mann é

Verkleidungen (Abb. 42/2, 7 und 9) abnehmen

2] B Ansaugschacht

(Abb. 49/58) und
Krimmer abbauen

[“I" Entstérdose und
Endausschalter
abbauen

Ju 88 A-1 Motorwechsel
Arbeitsplan
Mann 1 Mann 2 Mcnn3
6] 7]
Ringkihler-Verkleidungshoube (Abb.42/5) [B]~ Enteiserwelle
abbauen abbauen
57 n Sickerleitung
Kihlerkloppen (Abb. 42/3) abbauen ausbauen
| 18] Druckdl-Schlauche
Seitliche und obere Abdeckbleche . und
(Abb. 42/4) abschrauben Krimmer abbauen

5] Schmierleitung

i Kohlerklappen (Abb. 42/3) abschlieBen

for Luftpresser
abbauen

]

Spantbigel und
seitliche feste Ver-
kleidung abbauen

[l Armaturenbrett
16sen

2 Beleuchtungskabel
f. Armaturenbrett,
Kabel fir Endaus-
schalter, Entstor-

2] 12] SchlGuche v. Luft- MeBleitungen d d Mot
presser abbauen abschrauben Pl Blendschutz links °i,eb‘;c"he||ef,’ o
2] Schmierstoff-Ent- und rechts abbaven [B—Ajigsser |
Kohlerspannring abschrauben 16ftung (Abb. 43/21) | N abschliefen
abbauen Generatorbelif- = Kool 0
> Z] Geratebrett und tung (gerades Rohr) upbp;‘rln.gsgpu e
; B b e
e T SR a abschrauben
% SKF-Schellen am Kdhler [6sen (Abb. 47/51) i"fRDrosIs'elkIappl;en-k
= =] EZ| Elek?:??;:eéeber- =l Generator y. Lft- SpagL%ngg:rreil egl:*’ﬁ;zr:’gi ”
Leitung (Abb. 48741 und 43) am Schmier- welle ausbaven pressergelufrung 4] Geblaseleitung
stoffkihler (Abb.49/17) sowie Entlifter- |=Eimer holen zom USDaUOn (Abb. 49/58)
leitung (Abb. 48/57] Schmierstoff (¥l Ladedruckleitung dusbaven
am Kohistoffkghler -] i ablassen B bauen ] “TKabel f. Generator
(Abb. 43/18) l6sen Ansaugtrichter : 9] Schraubenpumpe o
mit Schottwand ~ [¥I Schmierstoff- und Luftpresser LT
Eq) links abnehmen schlc:u;:he ublérum- ahbaven Dampfkesse! %[Kabelbahnen f. An-
T e et {B[FiShen. u. Boden- | (Abb. 49/60) lossar, BUPEhimge-
Schmierstoffkihler (Abb.49/17) abbauen schiduche o, Kedm- Iadecrl-sggﬁsetgnge abbaven Wit Uébsed:rec::]{:cgr;
Ui
o lreRer 9Usboven_aT Spalffiter-Stob | STKabel f. Kahistoft-
Seitliche Kuhlstoffkihler (Abb. 49/18) 4 s‘:o_ Joipe) stange ausbauen [ temperatur u. Arm-
auen Aégmﬁleﬁo 9 Generator ) u. Reich-Schaltung
. g ( b ) (Abb. 45/42) Spant 2, Oberteil 18sen
2l Oberes Schild (Abb. 48/55),mit zwei =T gobaven abbauen mit Lufltlsdmoubeg- @ unteren Kohlstoff-
chottwanden abbauen Kohlsfoffroh ST Auspuff (Abb. 4278) Verstellwelle un kihler (Abb.48/15)
=] (lkbﬂo‘téﬂ‘{le rechts abbauen oberem Schmier- abbauen
Unteren Kohistoffkihler (Abb. 48/15) S tian B Woartezeit | Stoffrohr abbauen (siche 52)
aven %[ Anlasser_abbauen Wartezeit

Fortsetzung s. Seite 777
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1 Kuhlerspant 6 Sieb

2 obere feste Verkleidung 7 untere Verkleidungsklappe
3 Kiuhlerklappe 8 Abgas-Riickstrahldiise

4 Abdeckblech 9 seitl. Verkleidungsklappe
5 Kuhler-Verkleidungshaube 10 Spannband

Abb. 42 Motor mit Verkleidung
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17 Schmierstoffkiihler

18 Kihlstoff-Kuhlersektor seitlich
19 Motorspant | Unterteil

20 Kihlstoff-Pumpenkrimmer

21 Schmierstoff-Entliftungsleitung

Abb. 43 Motor ohne Verkleidung
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2 2 2 25

22 Handhebel am automatischen
Schaltgetriebe

23 Abtrieb fiir Generator

24 Abtrieb fur Druckdlpumpe

25 Abtrieb furr Fliehkraftregler

26 Abtrieb fiir Drehzahlgeber

27 AnschluB3 far Schwungkraftanlasser

28 Anschlu3 fur Gebloseluftleitung

29 Drosselregulierung

30 Anschlisse fiir Kraftstoffvorderpumpe

31 AnschluB fir Schmierstoff-
Ruicklaufleitung

32 Anschlu? fir Schmierstoff-
Vorlaufleitung

33 AnschluB fiir Spalffilterbetatigung

34 Anschlu fur biegsame Welle
(Verteiler fur Druckluft-Enteisung)

35 AnschluR fiir Kraftstoff-
Rucklaufleitung

36 AnschluB fiir Abgasstrahlanlage

Abb. 44 Motor von hinten
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Arbeitsplan (Fortsetzung)
Mann 1 Mann 2 Mann 3 Mann 4 Mann 5 Mann é
112 Kohlstoffkrommer [ Ume[;f,s Schild E3 El Hl ﬂKrfafljtoﬁsd|;|éuche
vom unteren Kshl- abbauen - Or Jumo-Pumpe
stoffkihler |8 oberen u. unteren KUh'%%g‘a;Loge ausbauen
(Abb. 43/15) |&sen Kihlerspannring a (Abb. 44/30)
&) abbauen 2
&1 Luftschrauben- Auspuff, links =]
2 verstellwellenbock abbauen Me}?scl‘elxti?l:lrjxggndlg;en Auspufl rechts abbauven
.§ Motor- und Kohl- abschrauben Lo
. ; S otorpratzen
g stoff-EntlGfterleitung abschliefben entsichiern 72] Zondig st
g @] Wartezeit abschliefien
25 74 HiB hirr hol 1 Kesmmer und Aus-
Spant 1 (Abb. 43/16 und 19) Kabel for Drehzahlgeber und Ibgeschirr-nolen gleichsleitung am
abschrauben Zindkabel 15sen Al T = Kihlstoffausgleichs-
Leitungen blind- behalter abbauen
schliefen T
Wartezeit Zl Motor aus Gerist nehmen
3 E2| e
] 45/ Anlasser anbauen Am Spant 1 eine
Motorgadist (Abh. 4637 absshrauben (Abb. 44/27)U Schraube einziehen Dichtflachen an
| & E[ Motorgerdst Leitungen reinigen
Motorgerist (Abb. 45/39) ‘anschrauben Generatoranbauven anschrauben
(Abb. 44/23) (siehe auch 85)
Wartezeit Ea| Motor ins Gerist bringen
a 221 ISog- u. Schrauben- [ 122 .
2] pumpe anbringen Magnetkabel
A Spant 1 - (Abb. 44/24) anschliefben
8 (Abb. 49716 v.19) T Anlasserwelle
< aufschrauben einbauen e ]
£ - “wn %l Spaltfilter-Stof-
S Krommer am Kohl- Ausouff. li P x Auspuff, rechts
5 d puff, links stange einbauen Flansch
Q toff-Zusatzbehal- anbaven ansch zum
== stgr c:ssgwrzafb:n anbayen (Abb. 44/33) (Abb. 44/36) Ansaugschacht
. . I”I' Hohen- u. Boden- und Bock for
Entlifterleitung lader-Stofstange Drosselklappen-
einbaven einbauen [Abb. 44/22) Regulierung
%I Ladedruckleitung einbaven
einbauen
12! Schlauchbricke
- Fortsetzung s. Seite 779 Fortsetzung s. Seite 779 einbauen For s. Seite 779 Fortsetzung s. Seite 779
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Arbeitsplan (Fortsetzung)

Mann 1 Mann 2 Mann3 Mann 4 Mann 5§ Mann é
104 - f . 93 100 101 103
[10¢] Entlifterleitung (Abb. 43/21) einbaven |22 _—f[4a|terung fir MeB- oL 103 ] Eleinschzum
105
) 285 = 2] . leitungen anbauen AE’SDUR 0 Ansougschcght
Scke for Luft- Auspufi, links (Abb. 49/8) rechts und Bock fir
schraubenwellen anbauen 0] anbauen Drosselklappen-
am Motor einbauen -Regulierung
- einbauen
. 107 1l
unteres Schild Kohlerspant B Schmierstoff- | ]
anbringen aufbringen schluche Drosselklappen-
(Abb. 48/1) (Abb. 45/11, 12 Ges;;mge ein-
: « auven
Kohlstoff-Rocklauf- _und 43) -
leitung zum KUhl- mit Krommer ] )
stoffbehdlter an- einbauen Spantbigel KKabelschqenen for
schlieBen u. sichern und seitlich feste uppelspule, Gene-
: P i r und Anlasser
g Verkleidun ator und Anlasse
108 . und Spant einbaven
oberes Schild (Abb. 48/55) anbringen Meblei ankauen el —
2 iinilct!?e%en —  Generator
) . (Abb. 45/42)
-§ Kohlstoffrohre anschlieBben
g - am Kohlstoff- T
] am Wasser-Einfoll- behalter — Anlasser
2° stutzen 2 Schrauben anbaven anschlieBen
777 ] einziehen : i
7]
Fett holen und alle Kupp:‘el}s%ule
_Stutzen einfetten anschiiebén
|3]
2] unteren Kihistoffkihler (Abb. 48/15) ——— Kabel und E-Geber
sinbguen £ Geblaseentliftung (Abb. £5/46)
11 Schmierstoff-Ricklaufleitung 42 Generator ’ﬂl SKE-S einbauen anbauen
12 Schmierstoff-Vorlaufleitung 43 Schmierstoff-Riicklaufleitung nte;eg\zgﬁlnslzrg = [124]
13 Kugelverschraubung vom Kiihler b k 9 - N . T ; Spant 2, Oberteil .
37 Halterung fiir Geratetafel 44 Druckluftleitung (Enteisungsanlage) kohler anbringen Druckdl-Schlduche fg:'nlgga‘lﬁir:nﬁr mit Luftschrauben- Kohlstoff-Kabel
38 Kugelzwischenstiick fir 45 AnschluBstiick fir Schlauchbriicke %] am Kihlstoff- mit Krdmmer cnborlln e: Verstellwelle dazu haltern
Luftschrauben Verstellung 46 Drehzahlgeber 2 Krimmer zum Einfollstutzen anbringen : 9 anbauen
39 Motorgeriist 47 Schmierstoff-Warmeregler Kohlstoffkihler 2 Schrauben | EH ] Generator und 3
40 Einheitsverstellgerat 48 biegsame Welle (Drehzahigeber) lose einstecken einziehen Sogpumpen-Belif-
41 Schmi?rstorf-RLickIauﬂeitung 49 Kupplungsgriff zum Anlasser ] Schmierleitung tung anbauen Kebel for Arm-
aum Kanier - o zum Luftpresser  [T8] g5 und Reich-Schaltung
oberen Kihlstoff- arbrinden chlduche 4
kohler, rechts 9 (All)bf 45/44) einbaven
anbaven am Luftpresser
Abb. 45 Motor mit Geriist, von hintan L__| Fortsetzung s. Seite 781 Fortsoizung s. Seite 731 anbringen Fortsetzung s. Seite 741 Fortsotzung 5. Seite 761
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11 Schmierstoff-Rucklaufleitung

38 Kugelzwischenstiick fiir Luftschraubenverstellung
40 Einheitsverstellgerat

50 biegsame Welle fiir Luftschraubenverstellung

Abb. 46 Motor mit Geriist, von vorn
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Arbeitsplan (Fortsetzung)
Mann 1 Mann 2 Mann 3 Mann 4 Mann 5§ Mann 6
127) 2] 1EN] IE3| [z] 2
oberen Kihlstoff- Schmierleitung Spant 2, Oberteil
kGhler (Abb. 49/18) zum Luftpresser mit Luftschrauben-
rechts, anbaven oberen anbringen ) Verstellwelle
Kohistoffkohler [z Elektrische anbauen
(Abb. 43/18) Geberwelle 7]
IE2| links anbauen einbaven f Kabel d
2 Gummistreifen R 93%3\1- gn
zuschneiden und D eleir;bauaanung
aufkleben schGelFlg?ef-;rnd
Iy 14 nellablafleitung
- = einbauen -
Entloftungsleitung
legen und sichern I3 > "
i Kabelschiene for
= Mef}lgtungen Entstérdose, End-
1 S| einpaven ausschalter und
c Kohlerklappen-
2 Schmierstoff- | Enteiserwelle Schmierstofi- Motor anbringen
-g kohler einbauen on -
= (Abb. 43/17) Kohistoffleitungen Kabelschiene
anschrauben . 4,4
¢ kV_erbindulr_lgéA [124] 3 [Absnga”‘ .41 dazu haltern
r_ur;\_r;;er, in ; Schelle an elek- am Spant 2 IE|
m?:%z}:rsegﬁ:ﬂen 1nsd1er§5§berwe|le einbaven p—
CF- : < anbringen ntstdrdose
sichern S'd;?r:::g;:r?en 4| und Endausschalter
Generator- anschliefen
beldftung einbaven
e8]
i % - 7 Ansaugschacht 152
] et van o 2SKF-Schellen [ Sgmierstoft {Abb. 49/58) et unel Lafins
A Usd1ncdwr an Kihlstoffleitung (Abb. 45/41 und 43) mit Krommer en am Gerdte-
eindrehen anbringen einbauen anbaven Bren anbringen
= —&IA trichter fG ﬁjEnlslgf1tmxixegrssltg'‘ITJ-ng L Trichter am - K Jbel f
. nsaugtrichter for U i i abel for
Koppe&omﬁuh!er Generatorbelif- (Abb. 43/21) Ansaugschacht F“ehquf":g]er
GheetdCben tung anbauen einbaven anbringen anschlieBen

Fortsetzung s. Seite 783

Fortsetzung s. Seite 733

Fortsetzung s. Seite 743

Fortsetzung s. Seite 783

Fortsetzung s. Seite 73
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11 Schmierstoff-Ruicklautleitung

12 Schmierstoff-Vorlaufleitung

13 Kugelverschraubung

40 Einheitsverstellgerat

44 Sog- und Drudduftleitung

47 Schmierstoff-Warmeregler

49 Kupplungsgriff zum Anlasser

50 biegsame Welle fir Luftschraubenverstellung
51 Schlauchbrticke

52 Seilzug zum Biirstenabheben

53 AnschluB fur Schmierstofftemperatur (Eintritt)
54 Anschluf? fiir biegsame Welle (Drehzahlgeber)

Abb. 47 Motor mit Gertist und AnschluBleitungen
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Arbeitsplan (Fortsetzung)
Mann 1 Mann 2 Mann 3 Mann 4 Mann 5§ Mann 6
4] [iss] %1 Schmierstoff- [l Trichter am 137 ]
A&sougtr'idw{)errffﬁr enfloftungsleitung Argggg;g;‘fh' —
eneratorbeldf- A
Kappen am Kohler turr\]g anbaven (A;?,?Bog/e%l) 162 =] Knc)hrlr;;gglgitun;r;n Wartezeit
anschrauben ] ] Kraftslgg-igléc;uche am Spant 2
(Abb. 49/62) einbauven
Kapillarrohr einbauen
& ] (ljllern P& Kraftstoff-Entlot- 3 1)
4 SKF-Schellen Ansaugtrichter tung einbauen
an dler g‘urlstoﬁ- for Generator- 7l
Ausgleichsleitung - -
anschlieBen bseg:grl:cv%nl:!n: 21 Dryckdl-Druck-
inb messerleitung
sl eindaven anschlieen
7o Abgasleitblech Dampfkessel (siehe auch ]7.8’
anbaven (Abb. 49/60) Luftschraube ein-
7 (siehe 166) einbauven sd}:[ileﬁlim fFlla}:\sch-
172] lse aufziehen
. Kappen am Kohler
Kohlerspannring auflegen, Kohlerklappen anschrauben

Motoranbau

(Abb. 42/3) auflegen und befestigen
(siehe auch 171)

=1 Sehlauch zum
Abblasen holen

]

Kohistoffwagen
holen

links, anbauen

1741 Abgasleitblech,

[775] Kohlerklappen,
Abdeckblech, links,
anfertigen

17¢] Kohlerklappen,
Abdeckblech, links
oben anfertigen

- & 7]

Kdhlstoff holen Wasser holen und

Wartezeit und avuffillen auffillen (Heizung)
I3

8] Ringkohler-
verkleidungshaube
(Abb. 42/5)

. anbauen
185] " Priten der
Triebwerksanlage

Farteatzina ¢ Saita 784

Verkleidung (Abb. 42/2, 7 und 9) aufpassen
und auflegen

Luftschraube einschlieBlich Flanschhilse
aufziehen (siehe auch 180)

Wartezeit

.
= (siehe 181)

Ringkihler-
Verkleidungshaube
anbauen

[T&]

Sammler anschlie-

Ben und probieren
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N
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O
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8 Abgas-Rickstrahldise
15 Kuhlstoff-Kithlersektor unten
16 Motorspant | Oberteil

1 Kihlerspant (GuBspant] 17 Schmierstoff kiithler
14 Kuhlstoffleitung zum Kiihler 18 Kuhlstoff-Kiihlersektor seitlich
15 Kihlstoff-Kiihlersektor unten 19 Motorspant | Unterteil
41 Schmierstoff-Rucklaufleitung zum Kihler 20 Kuhlstoff-Pumpenkrimmer
43 Schmierstoff-Riicklaufleitung vom Kiihler 51 Schlauchbriicke
50 biegsame Welle fur Luftschraubenverstellung 58 Rohrleitung fiur Ansaugluft
55 Verkleidungsschild 59 Abgaswanne
56 Frischluftleitung fur Heizung 60 Dampfkessel (Heizungsanlage]
57 Kuhlstoff-Entliftungsleitung 61 Schlauchleitung fur Tragflugel-Enteisung
58 Rohrleitung fiir Ansaugluft 62 Kraftstoffleitung zur FB- und FBH-Armatur

Abb. 48 Motor mit Kihlerspant Abb. 49 Motor mit eingebauter Abgasstrahlanlage
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Luftschraubenwechsel

Abbau der VDM-Verstelluftschraube

Zum Abnehmen der Haube wird der Haubenschlissel (Flachstahl-
Schlussel) (1) (Abb. 50) durch den Schlitz in der festen Haubenstutzwand
(3) eingesteckt und nach der freien Seite des Schlitzes bewegt. Auf
diese Weise wird der Haubenvorderteil (4) entriegelt, so daB er von

| . 3 / E

I
W

1Haubenschlussel

2 biegsame Welle

3 Haubenstitzwand
4 Haubenvorderteil
5 Flanschwellenmutter

Abb. 50 VDM- Luftschraube

der Haubenstutzwand bzw. Schraube abgenommen werden kann.
Dann ist die Luftschraube auf die 25°= 12°°h-Stellung zu verstellen.
Hierzu ist es erforderlich, den am Einheitsverstellgerat mit A und B ge-
zeichneten Umschalter umzustellen und, nachdem der Wechselschalter
auf Handverstellung geschaltet wurde, den Handwé&hlschalter so lange
auf ,Drehzahl kleiner" zu driucken, bis die Luftschraubenverstellung
12°°h betragt. Dann hat die Ruckstellung des Umschalters A und B zu
erfolgen. Der Handwéahlschalter darf erst dann wieder betatigt wer-
den, wenn die neue Luftschraube wieder aufgebaut und mit der bieg-
samen Welle verbunden ist.

Dann ist die biegsame Welle (2), die vom Einheitsverstellgerat kommt,
am Motorgetriebe der Luftschraube zu lésen.

Das Abziehen der Luftschraube von der Nabenbefestigung erfolgt,
nachdem die beiden Sicherungsschrauben (7) (Abb.51) der Flansch-

23"
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wellenmutter (5) entfernt sind und diese mit dem durchgesteckten Rund-
stahlschlissel mit Verlangerungsrohr links herum losgedreht wurde.
Dabei ist groBte Vorsicht geboten, damit das Gewinde der Mutter
nicht friBt. AuRerdem muR bei Losdrehen an den Luftschraubenfligeln
gegengehalten werden, was zweckméBigerweise durch eine Treppe
oder einen Bock geschieht, der unter einen waagerechten Flugel in

Rz
Z
A

5 Flanschwellenmutter

6 Sprengring 10 hinterer Konusring
7 Sicherungsschraube 11 Flansch

8 vorderer Konusring 12 Flanschbolzenmutter
9 Flanschwelle 13 Flanschbolzen

Abb. 51 Flanschwelle

Drehrichtung gestellt wird. Zwischen der Abstitzung und dem Fliugel
mull eine gut gepolsterte Unterlage vorgesehen werden.

Beim Losdrehen nimmt die Flanschwellenmutter (5) mit ihrem Ansatz
den vorderen Konusring (8) mit und dreht diesen gegen den in der
Nabe eingesetzten Sprengring, wodurch die Nabe mitgenommen und
somit abgezogen wird. Sobald die Nabe geldst ist, muR der Spreng-
ring herausgenommen und die Flanschwellenmutter abgeschraubt
werden.

Danach ist die Gewindeschutzhiilse aufzuschrauben und die Luft-
schraube mit einem Seil, welches um zwei Luftschraubenfligel ge-
schlungen wird, am HiBgeschirr aufzuhéangen. Die Luftschraube kann
jetzt abgezogen werden.

Betr. Anl.
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Zu beachten ist, dal die abgezogene Luftschraube nicht an den
Flugelspitzen getragen noch abgelegt bzw. abgestellt werden darf,
da sonst die Blatter verbogen werden. AuRerdem ist die Luftschraube
stets mit dem Getriebe nach oben zu lagern oder hinzulegen, damit
dieses nicht beschadigt wird.

Das Abnehmen der Flanschwelle vom Flugmotor erfolgt durch Ent-
sichern und Loésen der Flanschbolzenmuttern (Kronenmuttern) (12)
(Abb. 51). Die Flanschbolzen (13) mit Muttern (12) gehoéren zur Naben-
befestigung der Verstelluftschraube.

Weitere Angaben uber Ausbau der Luftschrauben-Fligel sowie Ver-
packung der Luftschraube siehe in der ,Versand-Vorschrift fur die
VDM-Verstelluftschraube".

Anbau der VDM-Verstelluftschraube

Der Anbau der VDM-Verstelluftschraube erfolgt sinngemafR in der um-
gekehrten Reihenfolge wie der Ausbau.

Vor dem Anbau missen die Flugel der Luftschraube auf ihren Einstell-
marken der 25°-Stellung und die mechanische Stellungsanzeige auf
12°° h- Stellung stehen (siehe wie vorstehend beschrieben). Beim Auf-
setzen des Haubenvorderteils ist besonders auf die Verriegelung zu
achten. Der Haubenvorderteil muR auf dem ganzen Umfang an der
Haubenstutzwand richtig ansitzen und die Sicherungsklappe im Schlitz
zu sehen sein.

Bei der neu aufgebrachten Verstelluftschraube oder bei Schrauben,
deren Flugel ausgeschraubt waren, ist nach den ersten Fligen die Ein-
stellung der Flugel nachzuprifen sowie die Konusmutter der Flugel-
lagerung nachzuziehen und neu zu sichern.
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Triebwerksbehalter

Beschreibung

Die im Flugzeug eingebauten Behalter setzen sich aus den Kraftstoff-,
Schmierstoff- und den Druckdlbehéltern zusammen. Der Ausgleichs-
behalter der Kuhlstoffanlage ist am Motor angebaut und geh6rt mit
zur Motorausristung (siehe Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage" und
,Betriebsanweisung fir den Jumo 211 B/1").

Samtliche Behéalter auBer abwerfbaren Kraftstoffbehaltern und den
Druckdélbehéaltern sind geschutzt.

Fiur groRBere Reichweiten kénnen an bereits im Flugzeug eingebauten
Lagerungen und verlegten Rohrleitungen zusatzlich noch fur die Kraft-
stoffanlage ein oder zwei Behalter im Rumpf und ein oder zwei ab-
werfbare AuRenbehalter an den Tragfligeln sowie fur die Schmier-
sfoffanlage ein Zusatzbehélter im linken Tragfligel eingebaut und an-
geschlossen werden.

Die Aufteilung der Kraftstoff- und Schmierstoffbehalter in den einzelnen
Rustzustanden ist folgende (siehe auch Abb. 1):

Ristzustand A: Kraftstoffbehalter 1 und 3, Schmierstoffbehalter 2,
Druckélbehélter 8 und 9.

Bei diesem Rustzustand konnen je nach Zweck des Flugzeuges noch
mehrere Behalter eingebaut werden, entweder ein Kraftstoff-AuRen-
behélter 7 oder zwei Kraftstoff-AulRenbehélter 7 und ein Schmierstoff-
Zusatzbehélter 6.

Rustzustand B: wie Rustzustand A zusatzlich des Kraftstoff-Rumpf-
behalters 4 im vorderen Bombenraum.

Riustzustand C: wie Rustzustand B zusatzlich des Kraftstoff-Rumpf-
behalters 5 im hinteren Bombenraum und des Schmier-
stoff-Zusatzbehalters 6 im linken Flugel.

Bei Rustzustand C kann auBerdem noch ein abwerfbarer Kraftstoff-
AuRenbehalter angehangt werden.

Riustzustand F: wie Ristzustand B zuséatzlich des Schmierstoff-Zusatz-
behalters im linken Fligel.

Bei diesem Rustzustand koénnen je nach gewinschten Reichweiten des
Flugzeuges noch ein oder zwei abwerfbare Kraftstoffbehélter ange-
hangt werden.
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Die Gesamtfullung der Behalter fur Kraftstoff und Schmierstoff betragt
hierbei in den einzelnen Rustzustanden:

Rustzustand A: Kraftstoff 2 X 425 +2 X 415 . . .. ... = 1680 Liter
Schmierstoff 2 x 125 . .. ... ... ... . ... . = 250 Liter
oder Kraftstoff 1680 + 1 X 900. . . . ... ... .. = 2580 Liter
E ‘[) J.,» L %; = Schmierstoff 2 x 125 . ... ... ... ... ... .: = 250 Liter
e W w ";o') )
+4+ +4++.04 : oder Kraftstoff 1680 + 1 x 1200. . . . .. ... . : = 2880 Liter
'”:§§j g 58 8 k3 .‘E’ é 5 ) Schmierstoff 250. . . . ... .. ... . ... ... = 250 Liter
SIS SS85S35S x|
Q,ZQE’ §§8§§“; A oder Kraftstoff 1680 + 1 x 900 + 1 x 400 .. = 2980 Liter
voo o ',) Schmierstoff 250 + 106. . . . . .. ... ... ... ; = 356 Liter
- Der 2. abwerfbare Behalter darf nur mit 400 Liter Kraftstoff gefillt werden.
S
3 5 5 5 Ristzustand B: Kraftstoff i680 + 1220. . .. ... ... ..... = 2900 Liter
'.g ;% :% __CZ : Schmierstoff 250, . . . ... ... ... ... .. ... . = 250 Liter
Q= £
%fé%:‘g e 28 oder Kraftstoff 2 x 425 + 2 x 415 . . . . .. . = 1680 Liter
582, 2 NEg
82 E’é ET g Schmierstoff 250 . .. ... ... ... = 250 Liter
288wy 24 NS
X 05 g g'g o gTs) Rustzustand C: Kraftstoff 2900 + 680. . ... ... .. ... ... : = 3580 Liter
PEFTES ExhHY
SESESTEFESE Schmierstoff 250 + 50 . . ... .. = 300 Liter
S Sl VAN aYa)
=Ny | W N oo oder Kraftstoff 3580 + 900. . ... ..........: = 4480 Liter
Schmierstoff 250 + 106. . . . ... ... .......: = 356 Liter
Rustzustand F: Kraftstoff 1680 + 1220. .. ...........: = 2900 Liter
. (eingebauter Zusatz- _ :
Schmierstoff 250 1 5ier bleibt loer) = 250 Liter
/ oder Kraftstoff 2900 + 1 x900. . .. ... ....: = 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

Als Entnahmebehalter dienen bei der Kraftstoffanlage die inneren
Flugelbeh&her (3) (Abb. 1). Durch die in ihren Behalterkopfen einge-
bauten elektrischen Pumpen kann den Motoren zur Unterstlitzung der

Abb.1 Triebwerksbehdlter



Betr. Anl.
804 Triebwerksbehalter Ju 88 A-1

Jumo-Kraftstoffpumpen bei Abflug, Landung und Hohenflug Kraftstoff
zugepumpt werden. Ebenso ist in den Behélterkopfen der aufleren
Kraftstoffbehalter (1) je eine elektrische Pumpe eingebaut, um den
Kraftstoff zu den Entnahmebehaltern (3) der entsprechenden Flugel-
seiten umpumpen zu kénnen.

Das Umfullen des Kraftstoffes aus dem vorderen Rumpfbehélter (4)
nach den Entnahmebehaltern (3) kann nach Schalten des Impulskreuz-
ventiles wahlweise nach der rechten oder linken Fligelseite mit der im
Rumpfbehalter eingebauten elektrischen Pumpe oder der Handpumpe
im Fuhrerraum am Spant 9 erfolgen. Das Umfillen des Kraftstoffes aus
dem hinteren Rumpfbehalter (5) kann nur mittels der in seinem Be-
héalterkopf eingebauten elektrischen Pumpe geschehen.

Der Kraftstoff aus den abwerfbaren AuRenbehaltern (7) wird mittels
Geblaseluft nach den zugehodrigen Entnahmebehéltern (3) gedriickt.

Samtliche Behalter auBer den abwerfbaren AuRenbehaltern (7), dem
hinteren Rumpfbehalter (5) und dem Schmierstoffzusatzbehalter (6) be-
sitzen einen elektrischen Geber fur die Standanzeige. Durch einen Um-
schalter im Fihrerraum koénnen die Behalter einzeln auf die beiden
Anzeigegerate im Fuhrerraum geschaltet werden. AuRRerdem besitzen
die beiden inneren Flugelbehalter (3) Umpumpbegrenzer sowie eine
Leer- und Vollwarneinrichtung, deren Anzeige in dem Umpumpschema
im Fuhrerraum links durch Aufleuchten von Transparenten erfolgt.

Bei der Schmierstoffanlage dienen die beiden Behalter (2) als Ent-
nahmebehalter. Ist der Zusatzbehalter (6) im linken Fligel eingebaut,
dann kann der Schmierstoff wahlweise aus diesem von Hand uber
einen Umschalthahn in den linken oder rechten Behélter (2) gepumpt
werden. Die Schmierstoff-Entnahmebehalter (2) haben elektrische
Geber fur die Standanzeige sowie fur die Vollwarnanzeige.

Das Fullen der im Rumpf und in den Flugeln eingebauten Kraftstoff-
und Schmierstoffbehalter erfolgt von der Rumpf- bzw. Fligeloberseite
aus. Es ist jeder Behalter getrennt zu fullen, und zwar zuerst die inne-
ren, dann die auBeren Behélter, da andernfalls tber die Entliftungs-
leitung Oberlauf vom &auBeren nach dem inneren Fligelbehalter er-
folgt. Die Kraftstoff-AuBenbehalter werden an den Fillanschlissen ge-
fullt, die vorn auf den Behaltern sitzen. Die Druckélbehélter (8 und 9)
am Spant 9 (hinter FT-Gerist) und unter dem Funkersitz werden un-
mittelbar von der Rumpfoberseite her uUber den EinguR am Sammel-
behalter (9) aufgefullt bzw. nachgefillt. Die Druckdlbehalter haben
keine Standanzeige.
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Kraftstoffbehalter

Beschreibung

Die bei den Ristzustanden B, C und F zusatzlich ein- bzw. angebauten
Kraftstoffbehalter sind durch ihre Entnahmeleitungen mit dem Ent-
nahmebehéalter (innerer Flugelbehéalter) verbunden. Der Leitungsverlauf
ist aus dem ,Schaltplan sowie dem Ubersichtsbild der Kraftstoffanlage"
im Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage" zu ersehen. Naheres uber die
Schaltung der Behalter und Bedienungsvorschrift siehe ebenfalls Haupt-
abschnitt 7 ,Triebwerksanlage" unter ,Kraftstoffanlage".

Fligelbehalter (Rustzustand A)

In den Tragfligeln sind zwischen Trager | und Il die geschitzten Ent-
nahmebehalter mit je 415 Liter und die geschitzten auBeren Behalter
mit je 425 Liter untergebracht.

1uqarichtun
J:,r\(‘\lu g

’}_’/

1 Kugelmutter

2 SpannschloB3

3 Behalterlagerung
4 Traggurt

Abb. 2 Behélterraum fir inneren Kraftstoffbehalter

Der Entnahmebehalter ist in dem Raum (Abb. 2) zwischen Wurzelspant
und Querverband |, der auBere Behéalter zwischen den Querverban-
den Il und IV eingebaut. Die Befestigung der Behéalter in dem Trag-
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flugel erfolgt mittels Traggurte (4), die um die Unterseite der Behalter
gespannt werden und durch Spannschrauben (2) mit dem oberen Teil
der Behalterlager (3) verbunden sind. Das Nachspannen der Traggurte
(4) erfolgt an den Kugelmuttern (1) (siehe auch Abb.3).

1 Kugelmutter

2 SpannschloB3

3 Behalterlagerung
4 Traggurt

5 Zwjschenlage

6 Behalter

Abb. 3 Behéalterlagerung

Die Traggurte (und Abfanggurte) sind bei neu eingebauten Behéltern
nach den ersten Fligen, spater mindestens alle acht Wochen, auf ge-
niigende Spannung zu prifen. Bei Verwendung des Flugzeuges Im
Kistengebiet ist die Priufung ofters zu wiederholen, weil bei feuchter
Witterung stets eine Kirzung des Gewebes und damit der Gurte ein-
tritt (siehe auch Naheres unter ,Wartung und Prifung der Triebwerks-
behalter").

Auf dem als Entnahmebehélter geschalteten inneren Flugelbehalter (2)
(Abb. 4) befindet sich ein elektrischer Standanzeige-Geber (1), ein Be-
héalterkopf (3) mit einer Behélterpumpe und ein Fullkopf (4).

Der Entnahmebehéalter-Fullkopf (4) dient zum Auffullen des Entnahme-
behalters von der Tragfligeloberseite her. Zwischen dem Fiullkopf (4)
und der Flugelhaut ist eine Manschette (3) (Abb. 5) angebracht, die
beim Auffullen das Eindringen von Kraftstoff in den Fligelraum ver-
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3 \‘\‘\\\\\\\v

AR

3 Entnahmebehalterkopf
mit Behélterpumpe
1 Standanzeige-Geber 4 Entnahmebehalter-Fillkopf
2 Entnahmebehalter mit Umpumpbegrenzer

Abb. 4 Entnahmebehalter

hindert. Im Fiullkopf sind ein Peilstab (2) und ein Umpumpbegrenzer
eingebaut. Der Umpumpbegrenzer schlieBt die Umpumpleitung ab, so-
bald der Entnahmebehalter auf 380 Liter aufgefillt ist (siehe auch
Abb. 7). Die Behalter-Entluftungs- und Sickerleitung sowie die Umpump-
leitungen vom auBeren Fligelbehélfer, abwerfbaren AuBenbehéltern

2 1 Behalter-
) Umpumpleitung
< 2 Peilstab
3 Fullmanschette
4 VerschluBdeckel
5 Entliftung
6 Sickerleitung

Abb. 5 Entnahmebehalter-Fullkopf

24
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und Rumpfbehaltern sind am Fullkopf angeschlossen. Am Behalterkopf
mit Behalterpumpe (3) (Abb. 4) ist die Rucklaufleitung vom Motor und
die Kraftstoffleitung zu den FB- und FBH-Armaturen angeschlossen.

Bei den auBeren Behaltern (3| (Abb. 6) sind die Behalterpumpen sowie
die Anschlisse zu den Fulleitungen am &auBeren Behalterkopf (1) ein-
gebaut. Der Kraftstoff-Fullkopf (4) mit FullanschluR dient zum Auffullen
des Behalters. Er ist mit einer Manschette gegen den Fligelraum abge-
dichtet. An dem Behalter-Fullkopf (4) befindet sich je ein AnschluR fur
die Entluftungs- und die Sickerleitung.

1 Behalterkopf mit Behalterpumpe
2 Standanzeige-Geber

3 auBerer Kraftstoffbehalter
4 auBerer Behalterfullkopf

Abb. 6 AuBerer Kraftstoffbehalter

Umpumpbegrenzer

Im Entnahmebehalter-Fullkopf ist ein Umpumpbegrenzer eingebaut, der
bei 380 Liter Inhalt die Umpumpleitungen absperrt, damit der Kraftstoff
nicht durch die Entliftungsleitung in das Freie gepumpt wird. Der Um-
pumpbegrenzer besteht aus einem Gehé&useoberteil (1) (Abb. 7) mit
Ventilsitz, das durch das Mittelstiick (5) mit dem Schwimmergehéause (7)
verbunden ist. Im oberen Teil des Umpumpbegrenzers befindet sich der
Ventilkegel (3), der einmal durch einen Federungskorper (4) aus Buna
mit dem Mittelstiick (5) und das andere Mal durch die Ventilnadel (6)
mit dem Schwimmer (8) in Verbindung steht.

Steigt beim Fullen des Entnahmebehalters der Kraftstoffspiegel in dem-
selben, dann wird der Schwimmer (8) mit der Ventilnadel (6) so lange
angehoben, bis die Kugel (9) den Kugelsitz (10) abschliet. Damit
kommt Kraftstoff durch den Kanal (11) in den Federungskérper (4), der
sich durch den Forderdruck ausdehnt und den Ventilkegel (3) gegen
den Sitz (2) druckt, und somit der KraftstoffdurchfluR abgesperrt ist.
Fallt dagegen der Kraftstoffspiegel im Behalter, dann sinkt in gleichem
MaBe der Schwimmer, wodurch das Ventil gedffnet wird. Der Kraftstoff
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kann wieder durch die Schlitze im Gehé&useober-
teil in den Behélter flieBen. Ein Verschmutzen
der Ventilkegelfihrung im Mittelstick wird durch
den Federungskorper verhindert. Wahrend der
Auf- und Abbewegung des Federungskorpers
mufll in demselben ein Druckausgleich stattfinden.
Zu diesem Zweck kann der Kraftstoff zwischen
der Ventilnadel (6) und dem Ventilkegel (3) in
den Federungskorper (4) ein- oder austreten.
Damit keine gréBeren Schmutzteile in den Fede-
rungskorper gelangen kénnen, befindet sich auf
dem Ventilkegel (3) ein Sieb (2).

Aus- und Einbau der Flugelbehalter

Vor dem Ausbau der Behéalter muR der Kraft-
stoff abgelassen werden (siehe unter ,Entleeren
der Fligelbehalter"). Soll einer der Entnahme-
behalter ausgebaut werden, dann ist zu beach-
ten, daB vor Abnahme der Klappe an der Trag-
flugelunterseite der Motor an der Luftschrauben-
nabe abzustitzen ist, da sonst eine Verdrehung
des Tragfligels erfolgen kann.

An der Unterseite der Tragfligel sind, nachdem
die Sturzflug-Bremsklappen ausgefahren wur-
den, die mit Linsensenkschrauben befestigten
groBen Klappen zwischen dem Wurzelspant
und Querverband | unter dem inneren Behélter
und zwischen Querverband Il und IV unter dem
auBReren Behalter abzunehmen, ebenso sind die
Deckel uber den Behalterkopfen und den Vor-
ratgebern in der Oberseite der Tragfligel zu
offnen. Die Manschetten werden geldst, dann
die Rohrleitungsanschliisse an den Behalter-

809

1 Gehauseoberteil
mit Ventilsitz
Sieb

Ventilkegel
Federungskoérper
(Buna-Balg)

5 Mittelstadt

6 Ventilnadel

7 Schwimmergehéduse
8

9

ENEANNY

Schwimmer
Kugel
Kugelsitz
Kanal

Abb. 7
Umpumpbegrenzer,
Schnitt

kopfen getrennt und die Steckerkupplungen am Kopf der Standanzeige-

Geber und Behalterpumpen herausgezogen.

Nachdem zwei Mann den Behalter von unten gefal3t haben,

16st man

die Traggurte an einer Seite durch Losdrehen der Kugelmuttern an den
Spannschlossern der Gurte und nimmt den Behélter nach unten heraus.

Beim Ablegen des Behalters achte man darauf,

nicht beschadigt wird.
24

daR die Umhullung
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Der Einbau der Behalter erfolgt sinngemafR in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Nach den ersten Fligen und von Zeit zu Zeit sind die
Traggurte durch Nachziehen der Kugelmuttern nachzuspannen und
wieder zu sichern (siehe auch unter ,Wartung und Prufung der Be-
héalter").

Auffillen der Flugelbehalter

Als Kraftstoff kommt ein Fliegerbenzin mit Zuséatzen von Bleitetraathyl
und einem Oktanwert von 87 zur Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw.
Kraftstoff-Frontbezeichnung B4).

Die auBeren- und Entnahmebehélter im linken und rechten Flugel wer-
den einzeln (die Entnahmebehalter zuerst) tUber ihre Fullanschlisse auf-
gefullt (Abb. 5). Die mit SchnellverschluB versehenen Klappen uber den
Fullanschlussen in der Oberhaut der Flugel sowie die Deckel des Auf-
fullanschlusses werden abgenommen und der FullanschluB des Tank-
wagens an dem FullanschluRR eines Behalters festgeschraubt.

Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts-
anzeige (im Fuhrerraum) aufgefullt, bis der Inhalt von 415 Liter bei den
inneren oder 425 Liter bei den auReren Behéaltern erreicht ist (randvoll]
bzw. Kraftstoff aus der Entliftungsleitung ausflieBt (siehe auch unter
Vorratsmessung in diesem Abschnitt).

Nach dem Abnehmen der Fiillanschlisse ist die Offnung wieder mit dem
Deckel zu verschrauben und die Klappe in der Oberhaut zu schlieBen.
Ist kein FullanschluR am Tankwagen vorhanden, so erfolgt das Kraft-
stoffauffullen Uber einen Trichter mit Wildlederbeutel.

Bei starker Verschmutzung oder spatestens nach etwa 3000 Liter Durch-
fluR muR der Wildlederbeutel in Waschbenzin gereinigt sowie an-
schlieBend in kaltem oder warmem Persilwasser durchgesptlt und dann
getrocknet werden.

Achtung! Fliegerbenzin ist giftig (Bleitetraathyl)! Deshalb besonders
kleine Wunden vor Beruhrung mit Kraftstoff schiutzen. Nach dem Auf-
fullen unbedingt Hande reinigen.

Entleeren der Flugelbehalter

Stehtein Tankwagen zur Verfugung, so kann der Kraftstoff durch einen
in den Behélter gehangten Schlauch abgesaugt werden.

Steht kein Tankwagen zur Verfigung, so sind zum Entleeren der Flugel-
behélter im Stand beide vom Brandschott kommenden Entnahmeleitun-
gen an der Kraftstoffpumpe des linken oder rechten Motors zu l6sen
und Uber eine Verlangerung in einen entsprechend groBen Abfull-
behalter zu héangen.

Betr. Anl. ) ) 8
Ju 88 A-1 Triebwerksbehalter n

Bei gedffnetem Brandhahn (FBH-Armatur auf ,P 1 + P2") und Behalter-
schaltung (Ventilbatterie) auf ,jeder Motor von seinem Behalter" (Stel-
lung 1) wird durch Einschalten der Behalterpumpe der beiden Ent-
nahmebehalter jeder Fllugelseite der Kraftstoff in den Abfullbehalter
gepumpt. Die auReren Behélter werden gleichzeitig durch Umpumpen
auf die Entnahmebehalter entleert.

Nach dem Entleeren sind die geldésten Entnahmeleitungen wieder mit
der Kraftstoffpumpe am Motor zu verschrauben und die Verschraubung
mit Bindedraht zu sichern.

Rumpfbehalter (Rustzustand B, C und F)

Fur groRe Reichweiten kdnnen zusétzlich im vorderen oder im vorderen
und hinteren Bombenraum je ein Behélter mit 1220 Liter und 680 Liter
Inhalt (siehe Abb. 81 eingebaut werden. Die entsprechenden Lagerun-
gen sowie die Leitungsanschlisse sind bereits im Rumpf vorhanden
bzw. verlegt.

Spt 9 3 Spt 12
1 Lastentrager im vorderen Bornbenraum 9 Tragbolzen
2 Fullkopf-Manschette 10 hinterer Rumpfbehélter
3Fillkopf-Verschluf® 11 Leiste

4 Rumpfbehalterkopf mit Behalterpumpe 12 Lagerbock

5 Standanzeige-Geber 13 Befestigungsgurt

6 Kraftstoff-SchnellablaBventil 14 Behalterschutz

7 SchnellablaB-Rohrleitung 15 vorderer Rumpfbehélter
S Lostentrager im hinteren Bombenraum 16 Hilse

Abb. 8 Vorderer und hinterer Rumpfbehalter, eingebaut
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Abb. 10

Abb. 9 Ansicht in Richtung ,A" (Abb. 8)

Abb. 11

Ansicht in Richtung ,B"

(Abb. 8
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Punkt , 1" (Abb. 8)

Vorderer Rumpfbehalter

9 Tragbolzen
10 hinterer Rumpf-

behalter
12 Lagerbock
13 Befestigungsgurt
15 vorderer Rumpf- 31
behalter
Gurtkelle
Spannschlossmutter
Lagerbolzen
Unterlegscheibe
Splint
Rundmutter
Schutzkappe
Innenkegel
Aussenkegel
Hakensprengring
Nutmutter
Scheibe
Sicherung
Zurrbock

17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

.13

)

813

Flugrichtung
bl o

2 Fullkopf-Manschette

4 Rumpfbehélterkopf
mit Pumpe

5 Standanzeige-
Geber

6 Kraftstoff-
Schnellablassventil

9 Tragbolzen

10 hinterer Rumpf-
behalter

13 Befestigungsgurt

15 vorderer Rumpf-
behalter

17 Gurtkelle

31 AnschluB3 far
Geblaseluftleitung

32 Anschlu® far
Sickerleitung

33 Buna-Krimmer

Flugrichtung
g

Hinterer Rumpfbehalter
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Die Rumpfbehalter sind in den beiden Bombenrdumen mit je sechs
Tragbolzen (9) an den mit dem Rumpfwerk vernieteten Lastentragern
(1 und 8) aufgehangt. Unten sind die Behalter an Befestigungsgurte
(13), die um die Behalter gelegt und an den vier Ecken des Raumes
bzw. an den Leisten (11) in Lagerbdcken (12) befestigt sind, zusatzlich
gehalten (siehe auch Abb. 9 und 11).

Die Rumpfbehalter (Abb. 12 und 13) besitzen oben je einen Kraftstoff-
Fullkopf mit FullanschluR und Manschette (2) sowie je einen Rumpfbehal-
terkopf mit Behalterpumpe und Anschluf3 fur die Umfulleitungen nach
den Entnahmebehéltern im linken und rechten Fligel. Im vorderen
Rumpfbehalter ist ein elektrischer Standanzeige-Geber (5) eingebaut.
Mittels der elektrischen Behélterpumpen kann der Kraftstoff tber ein
Impulskreuzventil auf die Entnahmebehéalter wahlweise umgepumpt
werden. Der Kraftstoff aus dem vorderen Rumpfbehalter kann auBer-
dem durch eine Handpumpe, die sich im Fuhrerraum vor Spant 9 be-
findet, auf die Entnahmebehalter umgepumpt werden.

Der Kraftstoffinhalt der Rumpfbehélter kann wahrend des Fluges durch
je einen SchnellablaR mittels Geblaseluft, die vom Motorlader kommt,
abgelassen werden (siehe unter ,Kraftstoffschnellablassen wahrend
des Fluges").

Néaheres uber die Schaltung der Kraftstoffanlage sowie lber das Um-
pumpen des Kraftstoffes siehe Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage"
unter ,Kraftstoffanlage".

Einbauteile fur die verschiedenen Ristzustande

Die Einbauteile fir die verschiedenen Ristzustande sind aus den Kisten
der dazugehorigen Rustsatze zu entnehmen (siehe auch Né&heres aus
den Umristanweisungen, die sich ebenfalls in den Kisten befinden).

Ein- und Ausbau der Rumpfbehalter

Vorbereitung zum Einbau. Vor dem Einbau der Rumpfbehalter sind die
Gerate und Einbauteile, welche zu den Rustsatzen M1 bzw. M2 ge-
héren, auszubauen. Ebenso sind die Einbauteile zurechtzustellen.

Uber Ausbau der Bombentrager und Klappen siehe L.Dv. 840/1 ,Ent-
wurf einer Beschreibung, Bedienungs-, Wartungs- und Prufvorschrift der
Bewaffnungsanlage Ju88A-1".

Weiterhin ist es erforderlich, das Flugzeug durch Aufbocken des
Rumpfendes in Fluglage zu bringen. Siehe hieriber im Hauptabschnitt O
LJAllgemeines" unter ,Aufbocken in Fluglage".
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Auf der Rumpfoberseite werden die mit Linsensenkschrauben befestig-
ten kleinen Deckel in der Rumpfhaut tUber den Lastentragern sowie die
Deckel fur Behalterkopfe und SchnellablaR geotffnet. Ebenso sind die
Blech-Schutzkappen an den Leitungsenden in den Bombenrdumen zu
entfernen.

Abb. 14 Winde fir RumpfBehéalter

Hissen und Einbau eines Rumpfbehalters. Nachdem die Winde (Zeich-
nungs-Nr. 88.970-40) auf den Flugzeugrumpf aufgesetzt ist (siehe Abbil-
dung 14), wird der Behalter unter die Rumpféffnung gebracht und die
beiden Drahtseile mit ihren Gewindestiicken auf die zwei mittleren
Tragbolzen des Behalters aufgeschraubt (Abb. 15). Danach ist der Be-
hélter durch Drehen der Handkurbel an der Winde zu hissen (Abb. 14).
Die Winde ist im Lieferumfang des Gerates und Sonderwerkzeuges
als zusatzliches Gerat gesondert bevorratet.

Sind die Tragbolzen (9) (Abb. 8) in die Lagerungen der Lastentrager (1)
eingefuihrt, dann werden die Scheiben (28) (Abb. 10), Sicherungen (29)
und Rundmuttern (22) auf die vorderen und hinteren Tragbolzen und,
nachdem die Seile (1) (Abb. 15) der Hebevorrichtung durch Heraus-
schrauben der Gewindestiucke (4) geldost sind, auch auf die mittleren
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Bolzen aufgesetzt. Die Rundmuttern (22) (Abb. 10) werden gleichméaRig
mit einem Steckschlissel festgezogen und mit den Sicherungen ge-
sichert. Hierbei ist zu beachten, daR die langen Lappen der Sicherun-
gen jeweils in eine Nut der betreffenden Rundmutter (22) einzubiegen
sind und der kurze Lappen gegen den Lastentrager gebogen wird. Der
Steckschlussel fur die Rundmuttern wird von der Firma Raspe geliefert
(befindet sich beim Gerat und Sonderwerkzeug I. Ordnung).

1 Drahtseil zum Hissen 3 VerStellschraube Punkt A
2 Gabelstiick 4 Gewindestlck

Abb. 15 Hissen des Rumptbehélters

Dann ist der Befestigungsgurt (13) (Abb. 9) von unten auf den Behalter
(15) zu schieben und sauber in die Sicke zu legen. Die Lagerbolzen (19)
sind in die Lagerbdécke (12) einzusetzen und, nachdem die Unterleg-
scheiben (20) aufgesetzt sind,- mit Splinten (21) zu sichern. Nachdem die
SpannschloBmuttern (18) mit den Gurtkellen (17) in die Bolzen (19) ge-
schraubt wurden, sind SpannschloBmuttern und Gurtkellen untereinan-
der durch Draht zu sichern.

AnschlieBen eines Behaélters. Die Fullmanschette ist an der Rumpfhaut
zu befestigen. Am Kraftstoff-Fillkopf sind die Geblaseluftleitung (31)
(Abb. 12 und 13), die Sickerleitung (32) und am Rumpfbehéalterkopf mit
Behalterpumpe (4) die Fulleitung anzuschlieBen. AuRerdem sind am
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Rumpfbehalterkopf (4) sowie am Standanzeige-Geber (5) die Stecker-
kupplungen der elektrischen Leitung einzustecken. Die Uberwurfmutter
der SchnellablaBleitung wird auf das Gewindestiick des SchnellablaRR-
ventiles (6) am Rumpfbehélter aufgeschraubt (Spezial-Hakenschlissel
Ju W6867 in den Kisten fur Rustsatze). Dann uUberzeuge man sich, ob
das SchnellablaBventil geschlossen ist, wobei der Verriegelungshebel
(13) (Abb. 20) in der Nute (9) des vorderen Ringes (7) eingerastet sein

1 Verkleidungsblech
am Spant 9

2 Klappe vor Spant 9

3 groBe Klappe

Abb. 16 Klappen fir vorderen Rumpfbehélter

mufBl (siehe hierzu Naheres unter ,KraftstoffschnellablaB wahrend des
Fluges"). Der Bugel am Anker (12) ist in den Verriegelungshebel (13)
einzuhangen. Gegen Verdrehung und allzu groRe Schwingungen wird
der SchnellablaR an den beiden Lastentragern mittels eines Spann-
seiles (14) und eines Fuhrungsstickes (6) befestigt. An dem Ende des
Spannseiles (14) befindet sich ein Karabinerhaken (15), der im linken
Lastentrager eingehakt wird. Das Fuhrungsstiick (6) ist mit dem rechten
Lastentrager Uber ein SpannschloB (3) durch einen abgesetzten Bolzen
(1), der mit dem SpannschloR (3) versplintet (2) ist, verbunden.

Der Lederriemen am Lastentrager am Spant 10 bzw. Spant 13, welcher
bei ausgebautem Behalter als Halterung fiur den Blindstutzen des Ge-
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blaseluftschlauches dient, wird mit seinem freien Ende mit einem Druck-
knopf hinter dem Lastentréager befestigt.

Nachdem alle Verschraubungen gegen LOsen mit Sicherungsdraht ge-
sichert sind, 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 Rumpfbehélter sind mit Schrauben zu befesti-
gen bzw. durch den Hebelverschlu3 zu verschlie3en.

Ausbau eines Rumpfbehélters. Der Ausbau des Rumpfbehélters erfolgt
sinngemafl in der umgekehrten Reihenfolge wie der Einbau. Der
SchnellablaR ist mit dem Rumpfbehéalter auszubauen und darf nur an
der Uberwurfmutter getrennt werden.

Das offene Rohrende des Rohrstutzens ist mit einer Kappe zu ver-
schlieBen. Die Anschlisse der Geblaseleitung oben werden mit einem
Lederriemen befestigt, der sich am Lastentrager befindet. Die Leitungs-
trennstellen missen mit Blechschutzkappen, die gegen L6ésen gesichert
sind, verschlossen werden.

Der Einbau der Bombengerate und Klappen hat entsprechend den Vor-
schriften in der L.Dv.840/1 ,Entwurf einer Beschreibung, Bedienungs-,
Wartungs- und Prifvorschrift der Bewaffnung Ju88A-1" zu erfolgen.

HiBgeschirr fir Rumpfbe-
halter. Zum leichteren An-
heben und Befdrdern des
Rumpfbehalters ist das in
Abb. 17 gezeigte HiRge-
schirr zu verwenden. Die
Befestigung der Draht-
seile an den Aufhange-
bolzen erfolgt ahnlich wie
beim Hochwinden des Be-
halters. An den vier Ecken
des HiBgeschirres sind
i vier Drahtseile befestigt,
/ X an deren Enden sich Ge-
s Al Il 3 ‘ windestiicke befinden, die
! : in die vier auBeren Auf-
hangebolzen des Rumpf-
behéalters eingeschraubt

Abb. 17 HiRgeschirr fir Rumpfbehalter
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werden, worauf der Behélter mittels eines Kranes angehoben bzw.
befordert werden kann.

Auffillen der Rumpfbehalter

Als Kraftstoff kommt Fliegerbenzin mit Zusétzen von Bleitetraathyl und
einem Oktanwert von 87 zur Verwendung (A 2-Kraftstoff bzw. Kraft-
stoff-Frontbezeichnung B4).

Die Rumpfbehalter werden uber die Kraftstoff-Fullképfe von oben ge-
fallt. Die in der Rumpfhaut mit einem Schnellverschlul3 befestigte Klappe

1 Fullkopf

2 Klappe mit Schnellverschluss
3 Behalterpumpe

4 Standanzeige-Geber

Abb.18 Kraftstoff-Fillkopf fur Rumpfbehalter

(2) (Abb. 18) uber dem Fullkopf sowie der Deckel des Kraftstoff-Full-
kopfes (1), der mit zwei Flugelmuttern befestigt ist, werden entfernt und
der FullanschluB des Tankwagens auf dem Kraftstoff-Fillkopf des Be-
halters festgeschraubt.

Es wird nun Kraftstoff unter gleichzeitiger Beobachtung der Inhalts-
anzeige im Fuhrerraum aufgefullt, bis der Inhalt von 1220 Liter bzw.
680 Liter erreicht ist oder Kraftstoff aus der Entliftungsleitung im rech-
ten Flugel ausflief3t.

Nach dem Abnehmen des Fullanschlusses ist die Offnung wieder mit
dem Decke! zu verschrauben und die Klappe in der Rumpfhaut zu
schlieBen.

Ist kein FullanschluB am Tankwagen vorhanden, so erfolgt das Kraft-
stoffauffullen Uber einen Trichter mit Wildlederbeutel (siehe auch unter
LJAuffillen der Flugelbehalter").
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Entleeren des Rumpfbehélters

Das Entleeren des Rumpfbehélters im Stand erfolgt durch Umpumpen
des Kraftstoffes in die beiden inneren Entnahmebehélter. Aus diesen
wird der Kraftstoff Gber die gelosten Leitungen an der Motor-Kraftstoff-
pumpe herausgepumpt (siehe hiertber unter ,Entleeren der Flugel-
behalter").

Das Umpumpen des Kraftstoffes vom Rumpfbehalter in die Fligel-Ent-
nahmebehalter erfolgt durch die eingebaute elektrische Behélterpumpe
oder mit der Handpumpe im Fuhrerraum rechts am Spant 9. Vor dem
Umpumpen ist das impulskreuzventil auf den zu fullenden Fligelbehal-
ter zu schalten.

<

Flugricmung

Abb.19 Kraftstoff-SchnellablaB (von unten gesehen), im Rumpf eingebaut

KraftstoffschnellablaR wéahrend des Fluges

Das Entleeren der Rumpfbehalter wahrend des Fluges erfolgt mittels
Geblaseluft Uber ein SchnellablaBventil. Sind beide Rumpfbehalter ein-
gebaut, dann ist zuerst der vordere und anschlieBend der hintere Be-
héalter abzulassen. Der Kraftstoff wird durch eine Rohrleitung, die an
der Rumpfdecke verlegt ist, nach dem Rumpfende gefuhrt, wo er durch
den Notsporn ins Freie geleitet wird. Das SchnellablaBventil, welches
elektrisch ausgeldst wird, ist durch einen Bunakriummer (33) (Abb. 12
und 13) mit dem Rumpfbehélter verbunden. Der Kippschalter fur
SchnellablaR befindet sich auf dem Schalterkasten an der linken Fihrer-
raumseitenwand. Derselbe kann erst nach Umklappen einer Sicherheits-
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klappe betatigt werden. Beim Einschalten des Schalters wird der Zug-
magnet (16) (Abb. 20) am SchnellablaBventil betatigt, wodurch der An-
ker (12) mit Bugel angezogen und dadurch der Verriegelungshebel (13)
aus der Nut (9) abgehoben wird. Die Zugfeder (11) verstellt jetzt durch
den Seilzug (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 Geblaseluftleitung auf den Rumpf-
behalter umgeschaltet. Die Geblaseluft stromt jetzt zum Rumpfbehalter
und drickt von dort den Kraftstoff, der die Dichtscheibe mitrei3t, tber
das SchnellablaBventil ins Freie.

Bei beendetem AblaRBvorgang oder wenn der AblaBvorgang unter-
brochen werden soll, wird der Kippschalter wieder auf ,Zu" geschaltet.

Das Ablassen des Kraftstoffes bei vollen Behaltern dauert bei vorde-
rem Rumpfbehélter etwa 1 min 40 sek, bei hinterem Rumpfbehalter
etwa 1 min. Dabei tritt eine Gewichtsverminderung von 930 kg bzw.
520 kg ein.

Vor dem Zusammenbau des Schnellablasses sind die Dicht (Filz-)ringe
(26) (Abb.21) mit ,Glykol-Graphitpaste 80" zu schmieren.

SchlieBen des SchnellablaBventiles. Nach jeder Betatigung des Schnell-
ablasses muB3 im Stand wieder eine neue Dichtscheibe aus Conti-Quali-
tat TX 205 mit den Abmessungen 110 mm Durchmesser x 1 mm Starke
eingesetzt werden. Als Vorrat werden jedem Flugzeug 4 Stuck Dicht-
scheiben mitgegeben, die im Bordsack aufbewahrt sind. Die Dicht-
scheibe ist vor dem Einsetzen besonders an den Dichtflachen mit Tal-
kum zu pudern. Zum Einbau einer neuen Dichtscheibe (22) (Abb. 21) ist
die Klappe in der Rumpfhaut Uber dem SchnellablaBventil abzuneh-
men. Die Uberwurfmutter (18) lést man mit dem Schlissel Ju W6867 (In
Gerat und Sonderwerkzeug) und schiebt den Dichtkegel (21) so weit
nach hinten in das AnschluBstick am Spant 12 bzw. Spant 15, bis die
Dichtscheibe (22) zwischen den Dichtkegel (21) und den federbelasteten
Fuhrungsring (23) gelegt werden kann. Beim Einsetzen der Scheibe (22)
ist darauf zu achten, daR dieselbe mit ihrem vollen Umfang in der
Hinterdrehung des Dichtkegels (21) aufliegt, was durch Uberstreichen
mit der flachen Hand festzustellen ist. Schlecht aufliegende Scheibe
kann zu Kraftstoffverlust fihren. AnschlieBend ist der Dichtkegel (21)
wieder bis zum VerschluRgehduse (17) vorzuziehen und die Uberwurf-
mutter (18) aufzuschrauben. Die Dichtscheibe (22), welche den Ver-
schluf bildet, wird durch SchlieRen des Schnellablasses durch den feder-
belasteten Fihrungsring (23) in die Nut des Dichtkegels (21) eingepref3t.
Zum SchlieBen ist der vordere Ring (7) mit dem nach rechts oben zei-
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Abb. 20

Abb. 21

Triebwerksbehalter

SchnellablaBventil
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Schnellabla gespannt,

mufR bei 0,2 atii dichthalten.

SchnellablaB entspannt,

muB Dichtscheibe (22) (Abb. 21)
bei 0,8 + 0,02 atii herausfallen.

1 Bolzen, abgesetzt
2 Splint

3 Spannschlof3

4 Seilzug

5 Handgriff

6 Fihrungsstiick

7 vorderer Ring

8 hinterer Ring

9 Nut

10 Fuhrungsstift

11 Zugfeder

12 Anker

13 Verriegelungshebel
14 Spannseil

15 Karabinerhaken
16 Zugmagnet

17 VerschluBgehause
18 Uberwurfmutter
19 Schlauchbinderband
20 Muffe

21 Dichtkegel

22 Dichtscheibe

23 Fuhrungsring

24 Druckfeder

25 Bunakrimmer

26 Dichtring

, geoffnet

SchnellablaBventil {Schnitt)
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genden Handgriff (5) nach links zu drehen, bis der mit dem Zugmagne-
ten gekuppelte Verriegelungshebel (13) in die Nut (9) des Ringes (7)
einklinkt und der Handgriff nach links oben zeigt.

Schutzgitter fur Einziehstrebe am Spant 12

Damit nicht der hintere Rumpfbehalter wahrend des Sturzfluges gegen
die Einziehstrebe der Landeklappenbetétigung driicken kann, ist am
Spant 12 um die Einziehstrebe ein Schutzgitter angebracht. Das Schutz-

Abb. 22 Schutzgitter am Spant IV

gitter (Abb. 22) besteht aus zusammengeschweilten Rohrbligeln, die
mit 16 Sechskantschrauben und Unterlegscheiben am Spant 12 befestigt
sind. Zum Schutz gegen mechanische Beschadigungen an der Vorder-
seite des hinteren Rumpfbehélters ist dieser mit einem Behalterschutz

(14) (Abb. 8) versehen.

Abwerfbare AuBenbehalter

Beschreibung

Je nach Ristzustand koénnen ein oder zwei abwerfbare AuRenbehalter
mit je 900 bzw. 1200 Liter Inhalt an die ETC500 angehangt werden. Das
Entleeren der Behalter auf die Entnahmebehalter in den Tragfliigeln er-
folgt mittels Geblaseluft (wie im Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage"
unter ,Kraftstoffanlage"” naher beschrieben ist). Die Geblaseluft, welche
durch die Leitungen (3) (Abb. 23 und 25) in den Behalter gefuihrt wird,

25
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drickt den Kraftstoff durch das Entnahmerohr (15) und die Leitung (4)
in den Entnahmebehalter im Tragfligel. Fur die Behalterentliftung be-
findet sich im Tragfligel ein Magnetventil. Der entleerte Behéalter wird
durch Betatigen des ,Auslésehebels fur Behélterabwurf" an der linken
Fuhrerraumseitenwand bei Spant 8b abgeworfen (siehe auch Bewaff-
nung Ju88A-I, L.Dv.840/1). Zur Zeit werden zwei Behéalterausfuhrun-
gen (Blech- und Sperrholzbehalter) verwendet. Nach Aufbrauch der
Blechbehalter kommen nur Sperrholzbehalter zum Einsatz.

Blechbehalter

Die Blechbehalter sind zusammengeschweit und durch Schottenwéande
mit DurchfluBléchern versteift. Um beim Abwurf der Behélter ein besse-
res Loskommen von den Tragfligeln zu gewéhrleisten, sind auf die
Behalterspitze zwei Ballastgewichte (17) (Abb.23) von je 25kg ge-
schraubt. Auf dem Behaltervorderteil befinden sich zwei Gummipol-
ster (16), die bei evtl. Anschlagen des Behalters am Tragfligel stof3-
dampfend wirken. Durch das Aufsetzen einer Gummiendkappe auf
das Behalterende wird ein glinstiger Stromungsverlauf erzielt. Die Auf-
hédngung des Behalters ist eine Zweipunktaufhangung und erfolgt an
zwei ETC mittels eines Spannbandes (14). Zum Aufhangen mussen die
beiden Schlésser (5) aus den ETC herausgenommen und in die Auf-
héangedsen (2) eingeklinkt werden. Beim Anhéangen an die Abwurf-
gerate ist sinngemaRn, wie unter Sperrholzbehéalter angegeben, zu ver-
fahren. Das Behalterleergewicht betragt etwa 120 kg. Die Abstltzung
des Behalters erfolgt durch vier Stutzklétze |8), die zu diesem Zweck
an die ETC anzuschrauben sind. Auf den Auflageflachen, mit denen
die Stutzklotze (8) auf den Behalter-Stiutzbdcken (9 und 11) anliegen,
sind Gummibelage aufvulkanisiert. Unter den Aufhangedsen (2) be-
finden sich zwei Spannschrauben (10) zum Nachziehen des Spann-
bandes. Vor dem Anhangen des Behalters mu3 der AnschluR (Abb. 24)
fur die Geblaseluft- und Kraftstoffentnahmeleitung angeschraubt wer-
den. Zu diesem Zweck sind der Deckel (14) von der Flugelunterseite
und die Blindverschliusse (22) von den beiden AnschluBkrimmern (1 und
6) abzuschrauben. Die Blindverschliusse (22) sowie der Deckel (14)
werden zum Aufbewahren an den BlindverschluBhalter (23) bzw. den
Haltewinkel (15), die innerhalb der AnschluBverkleidung (16 und 21)
angenietet sind, festgeschraubt. Die Blindverschlisse sind aulerdem
noch mit Sicherungsdraht (24) zu sichern. AnschlieBend ist das Halte-
blech (26) auf die Flugelunterhaut anzuschrauben. Dann werden Ent-
nahme- und Geblaseluftleitung mit ihren Schraubstutzen (7) auf die
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entsprechenden Leitungen im Flugel geschraubt und mit Bindedraht ge-
sichert. Nachdem das hintere und vordere Verkleidungsstiick (16 und
21) angeschraubt wurden, kann der Behélter angehangt werden. Die
beiden AnschluBstutzen (17 und 19) des Behalters werden gegen die

Schnitt A—B

8 Stitzklotz
9 hinterer Stutzbock
10 Spannschraube

11 vorderer Stiitzbock
12 Endkappe

1 Lasche 13 Blechbehalter

2 Aufhangeodse 14 Spannband

3 Geblaseluftanschlu 15 Entnahmerohr

4 Kraftstoff-Entnahmeleitung 16 Gummipolster

5 SchloB 17 Ballastgewicht 2 x 25 kg
6 vorderes Verkleidungsstiick 18 Einfullkopf

7 hinteres Verkleidungsstiick 19 Deckel

Abb. 23 Abwerfbarer AuBRenbehalter, Blechausfihrung

unter Federspcnnung stehenden Leitungen gepreBt, wodurch eine be-
wegliche Verbindung hergestellt wird. Der Behalter wird Uber einen
FullanschluRR (18) (Abb. 23) auf der Behéalteroberseite aufgefullt, Uber
Auffullmenge siehe auch Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb”. Zum Ent-
leeren des Behalters befindet sich auf der Unterseite desselben eine
AblaBverschraubung.

25*
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Fiigelunterhaut

g K raftstoffverlauf

1 AnschluRkrimmer
fir Kraftstoff

2 SchweiRstutzen

3 Doppeldichtkegel

4 Mutter

5 Durchfuhrung

6 AnschluBkrimmer
fir Geblaseluft

7 Schraubstutzen

8 Dichtring

9 Schraubstutzen

Abb. 24

AnschluB far

10 Federungskorper

11 Druckfeder

12 Schutzhilse

13 Robhrstiick

14 Deckel

15 Hallewinkel

16 Hinteres
Verkleidungsstiick

17 AnschluBstutzen
(Geblaseluft)

18 Versteifung

Behdlter-Oberkante

- -=====- Geblaseluftveriaut

19 AnschluBstutzen
(Kraftstoff)

20 Federteller

21 Vorderes
Verkleidungsstiick

22 BlindverschluR

23 BlindverschluB-
halter

24 Sicherungsdraht

25 Anschlagfing

26 Halteblech

Blechbehalter, Schnitt
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Triebwerksbehalter

Sperrholzbehalter

Der Sperrholzbehalter (Abb. 25) besteht aus drei Sperrholzschalen, die
mit funf Spanten verstarkt sind. Zwecks besserer Formgebung werden
an den beiden Endspanten (Spant 1 und 5) je eine Kappe (1 und 11)
aufgeschraubt. Auf den vier Abstitzpunkten an Spant 2 und 4 sind Ab-
stutzbleche (14) befestigt. Das Aufhangen des Behalters (12) (Einpunkt-

():\\\&/

Punkt A

i
Spt | 14 Abstiitzblech
1 vordere Kappe 8 Blindverschlul® 15 Entnahmerohr
2 Einfalléffnung 9 Glaskrummer 16 AnschluBstiick

3 Gebléaseluftleitung

4 Kraftstoff-Entnahmeleitung
5 Aufhangedse

6 Aufhangehalten

10 AnschluBstick far fur Entnahmeleitung

Geblaseluftleitung
11 Endkappe
12 AuRenbehalter

17 Schraubstutzen
18 Gummidichtung
19 Uberwurfmutter

7 SchloB des Abwurfgerates 13 Abstiitzung 20 Hilse

Abb.25 Abwerfbarer AuBenbehalter, Sperrholz-Ausfuhrung

Aufhangung) erfolgt an der Aufhédngedse (5) am Spant 3, die in den
Haken (6) des ETC Schlosses (7) eingehangt wird. Das SchloR muR hier-
zu aus dem ETC herausgenommen und auf den Behéalter aufgesetzt
werden. Dann werden Behélter (12) mit aufgesetztem SchloB (7) von
vier Mann (Leergewicht etwa 40 kg) angehoben, worauf das SchloR
in das ETC eingesetzt und dort verriegelt wird. Zur Ubertragung der
Langs- und Seitenkrafte dienen je ein vorderer und hinterer Fihrungs-
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stift im ETC mit dazugehoriger Fihrungsbuchse am Behalter. Damit der
Behalter festsitzt, sind die Abstutzungen (13) am Abwurfgerat anzu-
ziehen. Zum Anschlul des Behalters befinden sich auf demselben je ein
AnschluBstiick (10 und 16) fur Geblaseluft- und Entnahmeleitung. An den
Trennstellen (Punkt ,A") sind zwischen die Geblaseluft- und Entnahme-
leitungen (10 und 16) je ein Glaskrimmer (9) eingebaut. Sobald beim
Behalterabwurf die Aufhangedse (5) im SchloB (7) ausgeklinkt ist,
hangt das gesamte Behaltergewicht an der Geblaseluft- und Entnahme-
leitung. Hierdurch werden die Glaskrimmer (9) abgeknickt, und der
Behélter kann nach unten fallen.

SI777 777777

0y,

5 Aufhangeodse

6 Aufhangehaken

7 SchloR des Abwurf-
geréates

12 Sperrholzbehalter

Abb. 26 SchloR des Abwurfgeréates, Schnitt (Punkt , B" Abb. 25)

Zum AnschlieBen eines weiteren Behalters missen die Glasreste aus
den Schraubstutzen (17) entfernt und neue Glaskrimmer eingesetzt
werden. Hierbei ist zu beachten, daB die Gummidichtungen (18) nicht

beschadigt sind.

Vor dem Aufsetzen der Uberwurfmutter (19) ist zu prifen, ob die Hiilse
(20) richtig unter der Gummidichtung (18) sitzt (Punkt A, Abb. 25),
damit beim Festziehen der Uberwurfmutter richtige Abdichtung ge-
wéhrleistet ist.

Das Auffullen des Behéalters erfolgt tiber die Einfull6ffnung 12). Aufge-
fullt werden 900 Liter Kraftstoff. Nach dem Auffillen ist die Einfulloffnung
mit einem Deckel mit Dichtring zu verschlieBen, worauf der Deckel
mittels drei Linsensenkschrauben zu verschrauben ist. Zwischen Spant 4
und 5 befindet sich auf der Unterseite des Behéalters ein Schraubstutzen
zum Ablassen des Kraftstoffes.
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Schmierstoffbehalter

Beschreibung

Zu den beiden Schmierstoffbehéltern, die sich hinter den Triebwerken
in den Tragflugeln befinden, wird bei gréBeren Reichweiten ein
weiterer Zusatzbehalter in den linken Tragfligel eingebaut (siehe auch
Abb. 1). Der Zusatzschmierstoff wird mittels einer Handpumpe vom
Fuhrerraum aus auf die Entnahmebehélter umgepumpt.

Néaheres uber die Schaltung der Schmierstoffanlage und die verlegten
Leitungen sowie die Bedienung zum Umpumpen des Schmierstoffes
vom Zusatzbehalter in den linken oder rechten Behalter siehe im
Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage" unter ,Schmierstoffanlage”.

Schmierstoffbehaller im Flugel

Die im Fahrwerksschacht (Abb. 27) innerhalb der Trager | und |1, jeweils
zwischen Querverband | und I, in jedem Flugel eingebauten Schmier-

333

Ygrieh tung

Fl

NG

1 Behalterlagerung 2 Kugelmutter 3 Truggurt

Abb. 27 Behdlterraum fir Schmierstoff- Entnahmebehaélter
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stoffbehalter von je 136 Liter Rauminhalt (Fullung max 125 Liter) gehoren
zur Normalausrustung des Flugzeuges, Ristzustand A.

Jeder Behalter wird durch je zwei Traggurte (3) gehalten, wobei er
oben im Flugel an entsprechenden Lagerungen (1) anliegt. An ihren
Halterungen koénnen die Traggurte an den Kugelmuttern (3) nachge-
spannt werden.

Die Behalter (Abb. 28) besitzen aufBler ihren elektrischen Standanzeige-
Gebern (7) (in Fluglage geeicht) mit Vollwarnung einen Behalterkopf

TR, Hugrichtung

8 Schmierstoffbehalter
9 Behalter-Entluftung

1 AnschlufRstick fur Vorlauf
2 AnschluBstiick fir Ricklauf

3 AnschluBstiick fir Umpumpen 10 Sum-AblaBventil
[blindverschlossen) 11 Rucklaufstutzen

4 Schmierstoff-Behalterfillkopf 12 Behalter-Sumpf

5 AnschluBstiick fur Entluftung 13 Vorlauf-Ansaugstutzen

6 AnschluBstiick fiir Sickerleitung 14 Peilstab
7 Standanzeige-Geber 15 Fillhéhenbegrenzer

Abb. 28 Schmierstoff-Entnahmebehalter

(4) mit FullanschluB, an den die Vorlauf- (1) und Rucklaufleitung (2) so-
wie Entluftungs- (5) und Sickerleitung (6) angeschlossen sind. Die
Schmierstoffentliftung findet im Stand uber das Entluftungsventil im
Tragfligel und im Fluge Uber den Motor statt. Unter dem Fullanschlufl
befindet sich im Behélter ein Schmierstoffentschaumer. Uber den Aus-
bau des Schmierstoffentschaumers siehe L.Dv. 338. Durch einen im Be-
halterkopf eingeschraubten Peilstab (14), der in Spornlage geeicht ist,
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kann der Schmierstoffinhalt des Behalters festgestellt werden. Gegen
den Flugelraum ist der Behalterkopf mit einer Manschette abgedichtet.

Um den Schmierstoff im Stand ablassen zu koénnen, ist in der Unterseite
der Behalter ein Sum-AblaRventil (10) eingebaut.

Aus- und Einbau der Schmierstoffbehélter

Vor dem Ausbau der Behalter muB der Schmierstoff abgelassen wer-
den (siehe unter ,Entleeren des Schmierstoffbehalters").

An der Unterseite der Tragfligel sind die mit Linsensenkschrauben be-
festigten groRen Klappen zwischen Querverband | und Il innerhalb der
Verkleidungsklappen des Fahrgestells abzunehmen (bei aufgebocktem
Flugzeug und nicht unterstiitztem Motor darf die Klappe nicht abge-
nommen werden), ebenso sind die Deckel tber den Behalterkopfen
und elektrischen Vorratgebern in der Oberseite der Tragflugel zu
offnen. Die Rohrleitungsanschlisse an den Behalterkopfen werden ge-
16st und die Steckkupplungen am Kopf der Vorratgeber herausgezogen.

Nachdem zwei Mann den Behalter von unten gefaBt haben, l6st man
die beiden Traggurte an einer Seite durch Losdrehen der Kugelmuttern
an den Halterungen der Gurte und nimmt den Behalter nach unten
heraus.

Beim Ablegen achte man darauf, daR die Umhillung der Behalter nicht
beschadigt wird.

Der Einbau der Behalter erfolgt sinngemaf in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Nach den ersten Fligen sind die Traggurte durch
Nachziehen der Kugelmuttern nachzuspannen und wieder zu sichern.

Auffullen der Schmierstoffbehalter

Als Schmierstoff kommt fur den Jumo 211 B/1 im Sommer- und Winter-
betrieb ,Aero Shell mittel" wie auch ,Mobilél Rotring" zur Ver-
wendung.

Die Schmierstoffbehéalter werden einzeln uber ihre Auffullanschlisse
gefullt. Die mit SchnellverschluB versehene Klappe (1) (Abb. 29) uber
dem AuffillanschluR in der Oberhaut des Flugels sowie der Deckel des
Auffullanschlusses werden durch Losen der zwei Flugelmuttern (3) ent-
fernt und der FullanschluB des Tankwagens mit diesem am Auffull-
anschlulR des Behalters festgeschraubt.

Es wird nun Schmierstoff so lange aufgefullt, bis der Inhalt von 126 |
(Rauminhalt 136 I, Luftraum 11 1) erreicht ist. Das Prifen des Inhaltes
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kann mit Hilfe des Peilstabes (2) erfolgen, der die richtige Schmierstoff-
Fullhéhe durch eine Marke anzeigt.
Um den Peilstab moglichst genau
Flugrichtung ablesen zu koénnen, wird dieser am
zweckmaRigsten erst herausgenom-
men, mit einem Lappen abgewischt
und dann erst die Messung vorge-
nommen.

Das Auffullen des Behélters an der
anderen Triebwerksseite wird ge-
nau so vorgenommen.

Zu beachten ist, daB bei einer neu
aufgefulltenSchmierstoffanlage nach
dem Auffullen der AnschluB3 der Vor-
laufleitung (Saugleitung) am Motor
gelost wird, bis Schmierstoff aus-
lauft, und somit sémtliche Luft aus
der Leitung entwichen ist. Vor dem
Anlassen ist dann der Motor bei ab-
gestellter Zindung mehrmals durch-
Abb. 29  Schmierstoff- Behalter- zudrehen, damit alle Leitungen im

fulltkopf Motor mit Schmierstoff gefillt sind.

1 Klappe mit Schnellverschlu3
2 Pei Istabverschraubung
3 Flugelmutter

Entleeren der Schmierstoffbehélter

Die Entleerung der Schmierstoff-
behalter geschieht unmittelbar an
dem in jedem Behalter befindlichen
Sum-AblaBventil (Abb. 30). Nach
dem Entfernen des Deckels (3) in
der groBen Klappe kann die Ver-
b schluBmutter (4) des AblaBventiles
. abgeschraubt und der AblaBschlauch
o (8-8897-09) (wird im ,Gerat und
{I ) iy el Sonderwerkzeug |l. Ordnung" auf-
B ‘.11 bewahrt) angeschraubt werden.

Durch Umlegen des am Schlauch-
kopf (2) befindlichen Knebels (1)
T nach oben wird das Ventil gedffnet,
1 Knebel 3 Deckel und der Schmierstoff kann in einen
2 Schlauchkopf 4 Verschlu3rnutter bereitgestellten, geniigend groRen
Behélter abflieBen.

Abb. 30 Sum-AblaBventil
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Schmierstoff-Zusatzbehalter

Bei Flugen fur groBte Reichweiten wird zusatzlich im linken Fligel ein
Schmierstoff-Zusatzbehalter von 106 Liter Schmierstoffinhalt eingebaut.
Die entsprechenden Lagerungen und zugehdrigen Leitungen mit ihren
Anschlussen sind bereits im Flugel vorhanden bzw. verlegt.

Der Zusatzbehalter (Abb. 31) ist im linken Flugel innerhalb der Trager |
und Il zwischen Querverband IV und V durch zwei Traggurte gehalten,
wobei er oben im Flugel an entsprechenden Lagerungen anliegt. Die

4 Manschette

1 AnschluBstiick fur Saugleitung 5 Behalterfullkopf
2 Behalterkopf 6 Peilstab
3 AnschluBstiick fur Sickerleitung 7 AnschluBstuck fur Entlaftung

Abb. 31 Schmierstoff-Zusatzbehalter

Lagerung und Halterung ist dieselbe wie die der Kraftstoffbehalter in
den Tragfligeln (siehe dort selbst).

Der Zusatzbehalter besitzt vorn links einen Behalterfullkopf (5) mit
Peilstab (6), FullanschluB und Manschette (4) sowie vorn rechts einen
Behalterkopf (2), an dem die Saugleitungen (1) angeschlossen werden.
An den Behalterfullkopf (5) fuhrt die Entluftungs- (7) und Sickerleitung
(3), die beide im Sickertopf minden.

Zum Nachfullen wird Schmierstoff Gber die Saugleitungen (1) mit einer
Handpumpe wahlweise uber einen Umschalthahn auf den linken oder
rechten Schmierstoff-Eninahmebehalter umgepumpt (siehe hiertiber im
Hduptdbschnilt 7 ,.Triebwerksanlage" unier ,Schmierstoffanlage").
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Ein- und Ausbau des Schmierstoff-Zusatzbehélters

Die in der Oberseite des Tragfluigels befindlichen Deckel uber den
Behalterkopfen sowie die groRBe Klappe in der Unterseite des Trag-
flugels werden abgenommen und die Blndverschlisse auf den anzu-
schlieBenden Leitungen entfernt.

Der Zusatzbehéalter 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 Behalterfullkopf werden nun
die Entluftungs- und Sickerleitung, am hinteren Behalterkopf die Saug-
leitung angeschlossen und die Verschraubungen mit Sicherungsdraht
gegen Losen gesichert. Zuletzt sind die Deckel und Klappen wieder
anzubringen.

Der Ausbau des Schmierstoff-Zusatzbehéalters erfolgt sinngeman in der
umgekehrten Reihenfolge wie der Einbau.

Die an den Behélterkopfen abgenommenen Leitungen missen wieder
mit den Blindverschlissen verschlossen werden, die gegen Ldsen zu
sichern sind.

Auffiullen des Zusatzbehélters

Das Auffullen des Zusatzbehalters erfolgt ebenfalls vom Auffull-
anschluR genau so wie das Fullen der anderen Schmierstoffbehéalter.
Der Behalter ist mit 1061 Schmierstoff voll aufzufullen. Es kann die auf-
gefullte Menge mit dem geeichten Peilstab im Behéalterkopf nachge-
messen werden.

Entleeren des Zusatzbehalters

Das Entleeren des Zusatzbehalters erfolgt durch Umpumpen des In-
haltes auf die beiden anderen Schmierstoffbehalter.

Wartung und Priufung der Triebwerksbehalter

Reinigen der Kraftstoffbehalter

Zeigen die Filter in den Kraftstoffleitungen trotz wiederholten S&uberns
starke Verschmutzung, dann ist ein Reinigen der Behalter vorzunehmen.
Zu diesem Zweck ist der Behalter restlos zu entleeren und auszubauen.
Behéalterinneres vollkommen austrocknen lassen. Durch Zufiihrung von
Warmluft kann gegebenenfalls die Trockenzeit verkirzt werden. Be-
halter mit einer explosionssicheren FaRlampe ausleuchten und die Rick-
stande mit einem Staubsauger vorsichtig entfernen.
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Reinigen der Schmierstoffbehalter

Die Schmierstoffbehélter sind nach dem Ausbau mit einem diunn-
flussigen Spuldl oder Waschbenzin vorsichtig auszuspulen. Tropfen
auf dem Behalter sind sofort abzuwischen. Nach dem Reinigen muf}
der Behaélter vollkommen austrocknen, worauf die Rickstdnde mit einem
Staubsauger zu entfernen sind.

Beachten
Ausspulen der Behalter mit Wasser oder wasserhaltigen FliUssig-
keiten (Glykol usw.) ist verboten, da es zur Zerstérung des Be-
halters fuhrt.

Prifen der Behalter-Traggurte

Traggurte sind bei neu eingebauten Behaltern nach den ersten Flugen,
spéater mindestens alle 8 Wochen, auf gentigende Spannung zu prifen
und noétigenfalls nachzuspannen. Bei feuchter Witterung und besonders
bei Einsatz des Flugzeuges im Kistengebiet sind Prufungen ofter zu
wiederholen, da infolge der Feuchtigkeit eine Kirzung des Gewebes
eintritt.

Passen die Gurte nicht mehr, so sind sie durch Nachrecken zu langen.
Es genligt meist, wenn zwei Mann an jedem Ende kraftig ziehen. Vor
dem Nachrecken empfiehlt es sich, bei feuchter Witterung die Gurte in
einem erwarmten Raum zu trocknen.

Es ist unbedingt zu vermeiden, daR die Gurte unnitzer Feuchtigkeit
ausgesetzt werden. Z.B.: Bei Regenwetter unabgedeckt liegen lassen,
in feuchtem Rasen ablegen usw.

Priufen der Behalter auf Dichtheit

Samtliche Behalteranschlisse sind bis auf einen blind zu verschlieen.
Dann wird eine Luftpumpe unter Dazwischenschalten eines Druck-
messers in Form einer Quecksilbersaule an den Behalter angeschlossen.
Der Behéalter ist auf 0,2 ati (der Wert von 0,2 att darf unter keinen
Umstanden Uberschritten werden! aufzupumpen und etwa 20 Minuten
unter Druck stehen zu lassen. Hierbei darf kein Druckabfall erfolgen.
Wird bei der Priufung Undichtheit des Behalters festgestellt, dann muR
er zur Instandsetzung in ein Behalterwerk zuriickgesandt werden.

Weitere Angaben Uber regelmafige Prifungen
siehe L. Dv. 338
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Druckélbehalter
Beschreibung

Die Druckodlanlage besitzt einen Sammelbehélter (Abb. 32) und einen
Zusatzbehalter (Abb. 33), die beide im Fuhrerraum untergebracht sind.
Bei Verlust des Druckdles aus dem Sammelbehéalter kénnen das Fahr-
gestell einschlieRlich Fahrgestellklappen, die Sturzflugbrems- und
Landeklappen durch die Notbetatigung, die an dem tiefer angeord-
neten Zusatzbehalter angeschlossen ist, noch einmal einzeln In den
Landezustand gefahren werden. Zum Einfahren der Sturzflugbremse
muBl jedoch der Sammelbehalter noch etwa 1/2 voll sein (siehe im
Hauptabschnitt 91 ,Ausristung — Druckdlanlage").

Druck 6l-Sammelbehalter

Der Sammelbehalter (1) (Abb. 32) der Druckdlanlage (mit einem Inhalt
von 10,8 Liter) ist am Spant 9 im Fuhrerraum hinter dem FT-Spant mit

S 6

1 Sammelbehélter 4 Standmarke
2 Schelle 5 Saugleitung 7 Entluftungsleitung
3 Schauglas 6 Rucklaufleitung 8 Verbindungsleitung

Abb. 32 Druckodl-Sammelbehaélter
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2 Schellen (2) befestigt. Der Behalter wird nur mit 8 Liter (Luftraum 2,8
Liter) Druckol gefullt. Er besitzt vorn ein Schauglas (3) mit einer genauen
Marke (4) des Olstandes fiir Spornlage.

An dem Behalter sind eine Saugleitung (5), die etwa bis in die Mitte
des Behalters fuhrt, eine Rucklaufleitung (6) und oben die Entluftungs-
leitung (7) angeschlossen. AuRerdem fuhrt unten eine Verbindungs-
leitung (8) zum Zusatzbehalter. In diese Verbindungsleitung ist bei
einem Teil der Flugzeuge ein Absperrhahn eingebaut, der immer ge-
offnet sein muR und nur bei Ausbau des Zusatzbehalters (Abb. 33) ge-
schlossen werden darf.

Druckoél-Zusatzbehalter

Der Zusatzbehalter (1) (Abb. 23) mit einem Inhalt von etwa 5 Liter ist
bei der Rudermaschine unter dem Funkersitz am linken FuB3boden-
trager (2) mit 2 Spannbandern (3) befestigt.

1 Zusatzbehalter

2 fuBbodentrager

3 Spannband

4 Verbindungsleitung

5 Saugleitung zur
Notbetatigung

6 Entluftungsleitung

Flugrichtung

Abb. 33 Drucko6l-Zusatzbehélter

An den Zusatzbehalter (1) fuhrt seitlich tber eine Rohrleitungskupplung
die Verbindungsleitung (4) vom Sammelbehalter und unten an einen
Ringstutzen ebenfalls tUber eine Rohrleitungskupplung die Saugleitung
(5) zur Handpumpe der Notbetatigung. Die oben abgehende Entluf-
tungsleitung (6) Ist mit der des Sammelbehalters zusammengefihrt.
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Aus- und Einbau der Druckélbehélter

Vor dem Ausbau des Sammelbehéalters muB3 dieser entleert werden
(siehe unter ,Entleeren der Druckdlbehalter"), wahrend der Zusatz-
behalter in gefulltem Zustand ausgebaut werden kann.

Um den Sammelbehalter zuganglich zu machen, ist der FT-Spant aus-
zuschwenken und fur die Zuganglichkeit des Zusatzbehalters der
Funkersitz nach der rechten Rumpfseite zu verschieben.

Nachdem die Rohrleitungsanschliisse der Reihe nach an den Behaltern
getrennt sind, werden die Schellen bzw. Spannbander geldost und die
Behalter herausgenommen.

Der Einbau erfolgt sinngem&aR in umgekehrter Reihenfolge. Samtliche
Verschraubungen und die Spannbolzen der Spannbander missen wie-
der mit Sicherungsdraht gesichert werden.

Auffullen der Druckolbehélter

Als Druckdl kommt nur reines Mineral6él ,Shell AB 11" oder griines EC
StoRdampferdl (solange Vorrat reicht) zur Verwendung.

Beim Auffullen des Sammelbehélters am Rumpfspant 9 von der Rumpf-
oberseite her wird der Zusatzbehélter mit aufgefullt. Das Druckdl soll
bis zur Marke (4) (Abb. 32) am Schauglas (3) des Sammelbehalters (1)
stehen.

Weiteres uber Auffullen der Druckdlbehéalter und -Anlage siehe Haupt-
abschnitt 91 ,Ausrtstung — Druckélanlage”.

Entleeren der Druckdlbehalter

Die Vorbereitungen zum Entleeren des Sammelbehéalters sind folgende:
FT-Geratausschwenken,

selbstschlieBende Arguskupplung am T-Stiick zur Verbindungs-
leitung zum Zusatzbehalter I6sen,

AbfluBschlauch mit Argus-Kupplungshalfte anschlieBen und ge-
eignetes GefaR unterstellen.

Nach dem Entleeren ist die Leitung des Behalters wieder anzuschlieRBen
und die Arguskupplung mit Sicherungsdraht zu sichern.

Das Entleeren des Zusatzbehélters kann nur in ausgebautem Zustand
durch den AnschluRR fur die Entlaftungsleitung erfolgen.
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Vorratsmessung
Kraftstoff-Vorratsmessung

Die Kraftstoff-Vorratsmessung (siehe Bauschaltplane im Hauptabschnitt
92 ,Ausristung — EIlt-Anlage") erfolgt elektrisch durch Standanzeige-
Geber, von denen in jedem Behalter (ausgenommen die abwerfbaren
Flugel-AuRenbehalter und der hintere Rumpfbehalter) einer einge-
bautist.

Die Messung beruht darauf, daR ein sich mit dem Fliussigkeitsspiegel
senkrecht bewegender Schwimmer Uber eine magnetische Kupplung
einen elektrischen Fernubertrager betatigt, an dem das Kreuzspul-An-
zeigegerat in beliebiger Entfernung angeschlossen werden kann.

Die Standanzeige-Geber sind unter Zwischenlage von Dichtringen an
den Behalterflanschen eingeschraubt, wahrend die Anzeigegerate und
der Umschalter, der die Geber der einzelnen Behalter auf die Anzeige-
gerate schaltet, an der rechten Rumpfseitenwand im Fuhrerraum ange-
ordnet sind (Hauptabschnitt 7 unter ,Bedienanlage").

Es werden gemessen, wenn der Schaltgriff des Umschalters in:

Stellung 1: Inhalt des Rumpfbehalters auf dem rechten Anzeigegerat.

Stellung 2: Inhalt des linken und rechten Tragfligel-AuBenbehélters,
gleichzeitig auf dem linken und rechten Anzeigegerat.

Stellung 3: Inhalt des linken und rechten Tragfligel-Entnahmebehalters,
gleichzeitig auf dem linken und rechten Anzeigegerat.
Die Inhaltsanzeigegerate sind fur Fluglage geeicht. Sie zeigen in Sporn-

lage fur Kraftstoff etwa 50 Liter weniger an (die Peilstabe in den Be-
haltern sowie die Druckdl-Standmarken sind in Spornlage geeicht).

Die in den Entnahmebehaltern eingebauten Geber betatigen am
Widerstandsubertrager je einen Kontakt fur Leer- und Vollstandswar-
nung. Die Warnanzeige erfolgt bei Erreichung folgender Inhalte:

Kraftstoff-Leerstandswarnung bei 100 Liter
Kraftstoff-Vollstandswarnung bei 380 Liter
Die Leer- und Vollstand-Warnanzeige besteht aus je einem Schau-
zeichen jedes Innenbehalters im Umpumpschema, das im Fihrerraum

vorn an der linken Rumpfseitenwand angebracht ist (siehe Hauptab-
schnitt 7 ,Triebwerksanlage").

Eine Prifung der Standanzeige-Geber auf Genauigkeit kann dadurch
erfolgen, dal man nach und nach entsprechende Mengen Kraftstoff in

26
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den in Fluglage befindlichen Behalter einfullt und die jeweilige Anzeige
vergleicht (hierbei Standanzeige-Geber durch leichtes Klopfen erschit-
tern). Bei Stdrungen an der magnetischen Kupplung, am Fernsender
oder UbermaRig totem Gang ist das Gerat gegen ein entsprechend an-
deres auszutauschen. Ebenso macht sich bei Storungen ein Auswechseln
des Anzeigegerates erforderlich.

Schmierstoff-Vorratsmessung

Die Schmierstoff-Vorratsmessung wird ebenfalls durch eingebaute elek-
trische Standanzeige-Geber mit Vollwarnkontakt durchgefuhrt, die in
jedem Schmierstoff-Entnahmebehalter eingebaut sind. Eine Vorratsmes-
sung des Zusatzbehalters erfolgt nicht.

Das Ablesen des Behalterinhaltes erfolgt an dem gemeinsamen An-
zeigegerat fur Kraftstoff und Schmierstoff (Hauptabschnitt 7, ,Bedien-
anlage", siehe auch unter ,Kraftstoff-Vorratsmessung").

Es werden gemessen, wenn der Schaltgriff des Umschalters in:

Stellung 4: Inhalt des linken Schmierstoffbehélters auf dem linken An-
zeigegerat.

Stellung 5: Inhalt des rechten Schmierstoffbehalters auf dem linken An-
zeigegerat.

Das Inhaltsanzeigegerat ist fur Fluglage geeicht. Es zeigt in Spornlage

fur Schmierstoff etwa 20 Liter weniger an.

Das Warnlampchen fiur Vollstandswarnung am Umpumpschema im
Fihrerraum leuchtet nach Erreichen eines Schmierstoffinhaltes an 105
Liter auf.
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Die Betriebsgerdate dienen zur Uberwachung des Triebwerkes des

Flugzustandes und der

gationsgerate).
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Samtliche Anzeigegerate befinden sich in den Geratetafeln des
Fuhrerraumes und der Motorvorbauten (siehe Abb. 1 und Abb. 2).

Die Hauptgeratetafel ist im Fuhrerraum vor dem Flugzeugfiuhrer in
Dampfern erschitterungsfrei gelagert. Die Grenzwerte fiur Tempe-
raturen, Drehzahlen und Dricke sind auf den Ré&ndern der Anzeige-
gerate durch rote Striche gekennzeichnet.

An der rechten Fuhrerraum-Seitenwand befindet sich die Neben-
geratetafel, an der auBer den Anzeigegeraten noch der Umschalter
fur Kraftstoff- und Schmierstoffvorratsmessung sowie die Verdunke-
lungsschalter fur die Beleuchtung der Anzeigegerate eingebaut sind.

31 Anzeigegerate fiur Luft-
schraubenverstellung

32 Schmierstoff-Temperaturmesser

33 Druckmesser fiur Druckdlanlage

Abb.2 Geratetafel im Motorvorbau

Die Geratetafel (Abb.2) im Motorvorbau ist am Motortrager auf der
dem Fuhrerraum zugewandten Triebwerksseite auf Gummilagern
elastisch befestigt. In der Triebwerksverkleidung ist eine Sichtscheibe
so angebracht, daB die Gerate vom Fuhrerraum aus abgelesen wer-
den konnen. Die Beleuchtung der Geréate erfolgt durch Leuchtringe.
Sollte es durch Triebwerkswechsel erforderlich sein, die Geratetafel
auf der entgegengesetzten Triebwerksseife anzubringen, so kann
dieses, da die Geréateanschlisse biegsam sind, nach Lésen der Ver-
riegelung geschehen.

Von den eingebauten Geraten enthalt jedes ein Gerateschild, auf dem
Herstellerwerk, Baumuster, Anforderungs-(FI.)Nr., MeRbereich, Fertig-
stelldatum und Gewicht angegeben sind. Fur den Betrieb und die
Wartung der Gerate sind die uUblichen Vorschriften hieruber zu
beachten.
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Aus dem Schalt- und Lageplan der Flugiuberwachungsanlage Abb. 9
ist die Lage der Gerate und deren AnschluB an die Unterdruckanlage
zu ersehen.

Wartung und Prifung

Bei Priufungen und Uberholungen des Flugzeuges sind die Luftleitungen
und Anschlisse der Geréte auf ihre Dichtheit zu untersuchen. Das in
den Ausgleichsleitungen sich bildende Schwitzwasser (Kondenswasser)
ist in kirzeren Zeitabstanden an besonders hierfir vorgesehenen
T-Stiucken im linken Tragfligel abzulassen.

Nach etwa 300 Betriebsstunden soll die MeRBgenauigkeit untersucht und
gegebenenfalls die Gerate nachgeeicht werden.

Die elektrischen MefRleitungen sind auf ihre gute Befestigung an den
Klemmen sowie Scheuerstellen und Isolationsverletzungen zu unter-
suchen (siehe auch Ju 88 Prufmappe).

”
=< C)l
)

1 Anzeigegerat

2 Verbindungsleitungen
3 Drehzahlgeber

4 Entoler

5 Drehzahlgeberwelle
Abb.3 Ferndrehzahlmesseranlage (biegsam)

Ferndrehzahlmesseranlage

Den grundsatzlichen Aufbau der Ferndrehzahlmesseranlage zeigt
Abb. 3. Die Anlage besteht aus dem Geber mit Antrieb (biegsame
Welle), den Verbindungsleitungen und dem Anzeigegerat.

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 Welle (5)
durch einen Entdler (4) zuriickgehalten.

Das Anzeigegerat ist ein Spannungsmesser mit elektrodynamischem
MeRsystem. Die Anzeige erfolgt in U/min.

Die Verbindungsleitungen (2) besitzen an ihren Enden unverwechsel-
bare Stecker, damit das Anzeigegerat nicht falsch angeschlossen wer-
den kann.

Vierfachdruckmesser

Fir Kraftstoff- und Schmierstoffdruck ist in der Geratetafel ein Vierfach-
druckmesser eingebaut. Vom Anzeigegerat fuhrt die Kraftstoff-MeR3-
druckleitung zur Kraftstoffpumpe und die Schmierstoff-MefRdruckleitung
zum Schmierstoffilter.

Im Anzeigegerat befinden sich vier Bronze-Rohrenfedern (Bourdon-
rohre), die den Druck aufnehmen und durch den Hub Uber je ein Trieb-
werk die Zeiger zum Ausschlag bringen. Zwischen Feder und Trieb-
werk ist eine dehnbare Zugstange zwischengeschaltet, welche bei End-
stellung des Zeigers eine weitergehende Bewegung der Feder zulaRt
und dadurch das Auftreten von Spannungen und Verlegungen ver-
hindert. Die Kraftstoffleitungen bis zum Gerat sind mit Kraftstoff, die
Schmierstoffleitungen mit Methanol gefullt.

Ladedruckmesser

Um eine Beschadigung des Flugmotors durch Uberschreiten des Lade-
druckes zu vermeiden, wird in die Motor-Ansaugleitung ein Ladedruck-
messer eingebaut.

Der Ladedruckmesser (Abb. 4) besteht aus einem druckfesten Leicht-
metallgehause, in dem sich eine Aneroiddose (2) mit Temperaturaus-
gleich durch Bimetall befindet. Durch den in das Geh&ause gefuhrten
Druck wird diese Dose zusammengedriickt. Die Dosenbewegung wird
tUber ein Raderwerk (4) auf den Zeiger (3) Ubertragen. Der Ladedruck
kann dann auf dem in ata geteilten Zifferblatt unmittelbar abgelesen
werden.

Im AnschluBstutzen des Gerates ist eine Kapillare (6) zur Dampfung
der DruckstoRe vorgesehen, die auch ein Nachlassen des Ladedruckes
bei undichtem Gehause verringert. Das druckfeste Gerategehause
wird durch eine druckfeste Leitung an die Ansaugleitung des Motors
angeschlossen, so daB der in ihr herrschende absolute Druck an-
gezeigt wird.
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Der Ladedruckmesser ist ein Absolutdruckmesser, dessen Normal-
stellung bei einem atmospharischen Druck von 760 mm Hg-Saule und
einer Temperatur von -1-20 " C 1,03 ata betragt.

1 AnschluBstutzen
(zum Motor)

2 Aneroiddose

3 Zeiger

4 Raderwerk

5 Nullpunkt-
Berichtigung

6 Kapillare

Abb. 4 Ladedruckmesser

Kraftstoff- und Schmierstoffvorratsmesser

Beschreibung

Die Vorratsmessung erfolgt durch Vorratsgeber, welche die Behalter-
Inhaltsangabe auf elektrischem Wege an die Anzeigegerate im
Fuhrerraum weitergeben. Siehe hierzu ,Bauschalt- und Stromlauf-
plane" im Hauptabschnitt 92 ,Ausriistung - Elt-Anlage" sowie Abb. 5.

Wirkungsweise

Ein sich mit dem Flussigkeitsspiegel vertikal bewegender Schwimmer
betatigt Uber eine magnetische Kupplung einen elektrischen Fernuber-
trager, an dem das KreuzspulmefRRgerat angeschlossen ist.

Der Schwimmer (7) (Abb.5) gleitet je nach dem Flussigkeitsspiegel in
dem Tauchrohr (6) auf und ab. Bei seiner Vertikalbewegung wird er
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durch einen seitlichen Fuhrungsstift (8), der in einem spiralférmig an-
geordneten Schlitz des Tauchrohres (6) gefuhrt ist, gedreht. Die
Drehung wird vom Schwimmer auf die mittlere Achse (5), die an ihrem
oberen Ende den treibenden Teil der magnetischen-Kupplung (4) tragt,
tUbertragen. Der getriebene Teil der magnetischen Kupplung ist im
Kopf des Gebergerétes (3| untergebracht und vom Betriebsstoffraum
gas- und flussigkeitsdicht getrennt.

Die magnetische Kupplung betéatigt einen Widerstands-Ferniubertrager
(Fernsender) (2), der durch drei Leitungen uber einen Umschalter mit
dem MeRgerat verbunden ist. Mit dem Umschalter kénnen die ein-

1 Steckkupplung
2 Widerstands-Fernubertrager /
3 Kopf des Gebergerates
4 magnetische Kupplung
5 Achse
6 Tauchrohr
) 7 Schwimmer

8 Fuhrungsstift

9 Anzeigegeréat

Schaltbild

Abb. 5 Elektrische Vorratsmessung, ohne Warnstandanzeige
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zelnen Geber auf die MeRgerate umgeschaltet werden. Die Vorrats-
menge kann unmittelbar am Anzeigegeréat in Litern abgelesen werden.

Fur die Restleer- und Vollstandsanzeige sind am Geber zwei weitere
Kontakte vorhanden, an welche die Warnlampen des Schauzeichens
im Fuhrerraum angeschlossen sind. Die Vorrats-Anzeigegerate befin-
den sich auf der Nebengeratetafel an der rechten Fuhrerraumseiten-
wand und die Schauzeichen im Fihrerraum neben dem Bedienhebel
fur Fahrwerksbetéatigung.

Eine Prufung der Vorratsgeber auf Genauigkeit kann dadurch er-
folgen, daR man nach und nach bestimmte Mengen Kraft- bzw.
Schmierstoff in den Behalter einfillt und die jeweilige Anzeige ver-
gleicht. Bei Storungen an der magnetischen Kupplung am fernsender
oder UbermaRig totem Gang ist das Gerat gegen ein anderes auszu-
tauschen. Ebenso wird ein Auswechseln des Anzeigegerates bei Sto-
rungen erforderlich.

AuBenluftthermometer

Beschreibung

Die AuBenlufttemperatur-MeRRanlage (Abb. 6—8) besteht aus dem
Geber (2), den Verbindungsleitungen und dem Anzeigegerat (1).

Die Anlage ist an das Bordnetz angeschlossen. Das grundsatzliche
Schaltbild zeigt Abb.8.

Geber

Der Geber (2) besteht aus einer temperaturempfindlichen, durch eine
Kappe geschitzten Widerstandsdrahtwicklung. Die Wirkungsweise be-
ruht darauf, daB reines Metall seinen elektrischen Widerstand mit der
Temperatur &andert.

Der Widerstand wird bei steigender Temperatur groRRer, bei fallender
kleiner. Der Geber zur Messung der AuBenlufttemperatur (2) ist unter
dem Fuhrerraum links neben der Bodenwanne eingebaut.

Anzeigegerat

Das Anzeigegerat (Abb. 6) befindet sich in der Fuhrerraumgeratetafel
(siehe auch Abb. 1).

Das Anzeigegerat ist ein Widerstandsmesser mit Kreuzspul-MeRBwerk.
Die Skala ist in Temperaturgraden von —40 bis +40° C geeicht. Durch
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die Verwendung eines Kreuzspul-Ohmmeters erfolgt die Anzeige der
Temperaturwerte praktisch unabh&ngig von Spannungsschwankungen
des Bordnetzes.

Prifung

Wenn das Gerat nicht die richtigen Temperaturen anzeigt, sondern der
Zeiger nach rechts oder links Uber die Skala hinausgeht, dann ist zu
untersuchen, ob die Leitungen polrichtig angeschlossen sind. Ist dies

Abb.6 Anzeigegeréat Abb.7 Geber

V

T 1 Anzeigegerat

2 Geber zur Messung der
AuBenlufttemperatur

Abb. 8 Schaltbild

Abb. 6-8 AuBenluftthermometer

der Fall und schlagt der Zeiger dennoch rechts an, dann ist eine Unter-
brechung im Stromkreis des Thermometers vorhanden. Beim linken
Anschlag dagegen besteht ein KurzschluR in diesem Stromkreis. Die
gleichen Erscheinungen, Unterbrechung bzw. Kurzschlu3, kdnnen auch
im Vergleichswiderstand des Anzeigegeréates eintreten. Doch ist diese
Fehlerméglichkeit selten.

Ein zu harter Anschlag beschadigt meist das MeRsystem. Das Gerat
ist daher nach Fehlerbehebung auf Genauigkeit zu prifen.

Bei Storungen im Widerstandsthermometer oder im Anzeigegerat sind
diese dem Hersteller zur Instandsetzung einzuschicken.
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Fluguberwachungs- und Navigationsgerate

Beschreibung

Die Anordnung sowie die Schaltung der Geréate fur Navigation und
Flugiberwachung sind aus dem Schaltplan (Abb. 9) zu ersehen.

V%
: ;9,}")

W @
VN}B/'/?“"E" . Spant 21
2 /0
——— Ausgleichleitung
| uftleitung
~~~~ Bewegliche Leitung
— -~~~ Elektrische Leitung
Angegebene Leitungsdurchmesser seseseeee Bowdenzug
sind lichte Durchmesser ~  — == Biegsame Welle
1 Staurohr, heizbar 13 FuhrertochterkompaBl
2 Fahrtmesser 80-750 km/h 14 Funkpeil-Tochterkompaf
3 Fein- und Grobhéhenmesser 15 Kurszeiger
4 Statoskop-Variometer = 10 m/sek 16 Hauptschalter
(wird durch Stauscheiben- 17 Richtungsgeber
Variometer ersetzt) 18 Rudermaschine
5 Ausgleichgefal 19 Notausloseknopf
6 Sogpumpe 20 Mutterkompaf®
7 Kontakthéhenmesser 21 Wendezeiger
8 Sogregler 22 Blindlandeanzeiger
9 Doppelrickschlagventil 23 NahkompafB
10 Horizont 24 AuBenlufttemperatur-Anzeiger
11 Kursmotor 25 AuBenlufttemperatur-Geber

12 Fernkurskreisel

Abb. 9 Navigations- und Fluguberwachungsanlage mit SAM-Kurssteuerung
und Patin-FernkompafBRanlage (8800- 7320 b)

27
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Luftpresser

Die beiden Luftpresser, die an den Apparateteilen der Motoren an-
geflanscht sind, dienen zum Antrieb des sogluftbetriebenen Horizontes.
Der Luftpresser (Abb. 10) besteht aus einem Zylinder (5) (Abb. 11), in
dem sich ein Drehkolben (8) befindet, dessen Achse um den Betrag ,e"
exzentrisch im Zylinder (5) gelagert
Ist. Dieser Drehkolben (8) enthalt
radiale, parallel zur Achse verlau-
fende Schlitze (7), in denen Schieber
(Lamellen) (6) gleiten, die bei Dre-
hung des Kolbens durch die Flieh-
kraft gegen die Zylinderwand ge-
preBt werden. Durch diese Anord-
nung wird der Raum im Zylinder
in mehrere, durch die exzentrische
Lagerung des Kolbens verschieden
groBe Raume unterteilt. Bei Drehung
des Kolbens entsteht zunachst, ent-
sprechend dem GréRBerwerden eines
Raumes an der Sogseite, der durch
die Schieber (6) begrenzt wird, ein wachsender Unterdruck. Hierdurch
wird durch den Ansaugstutzen (4) Luft nachgesaugt. Im weiteren Ver-
lauf der Umdrehung wird die zwischen den Schiebern eingeschlossene
Luftmenge gepreRt und durch den Druckstutzen (1) Uber ein Doppel-
rickschlagventil dem Verteiler fur Leitwerks- und Luftschrauben-Ent-
eisung zugefuhrt. Die Schmierung des Luftpressers erfolgt von der
Schmierstoffpumpe aus Uber eine Schmierleitung. Ein Sogregler, der
in der N&he des Luftpressers zwischen die Luftleitung geschaltet ist,
gewahrleistet die Gleichhaltung des Betriebssoges.

Abb.10 Luftpresser

1 Druckstutzen

2 Schmierstoffzuleitung
3 Sieb

4 Ansaugstutzen

5 Zylinder

6 Schieber (Lamellen)
7 Schlitz

8 Drehkolben

e = Achsenabstand

Abb.11 Schnitt durch einen
Luftpresser
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Horizont

Beschreibung

Mit Hilfe des Sperry-Horizontes (Abb. 12) werden bei Blindflug Hohen-
und Querruder bedient (Seitenruder nach dem Wendezeiger).

Das Gerat besteht aus einem luftgetriebenen, kardanisch aufgehang-
ten Kreiselpendel mit Luftdampfung. Die Drehzahl des Kreisels ist so
hoch und die Dampfung ist so abgestimmt, daB die Achse des Kreisels
sich stets in der Richtung des wahren Lotes halt.

Linksneigung Geradeausflug Rechtsneigung
7
2 <!
{ FW Steigen
\NeLLLLLLTTE )
A\
\,
—
"" Waagerecht
I
TITTTTOOTTTTT
YT | | Gleiten
\ i)

Abb. 12 Darstellung verschiedener Fluglagen

Quer- und Léangsneigung werden durch einen Balken angegeben, der
die Horizontlinie darstellt. Dahinter sind Himmel und Erdoberflache
durch ein farbiges Schaubild versinnbildlicht. Dieses Schaubild schwenkt
in der Querneigung um denselben Winkel wie der Horizontbalken,
welcher durch Auf- und Abwéartsbewegung auch noch die Lé&ngsnei-
gung angibt. Auf dem Gehausefenster ist das Bild eines von hinten

27
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gesehenen Flugzeuges eingesetzt, das die eigene Maschine darstellen
soll. Das Gerat gibt also durch die Lage von Querbalken, Horizont-
bild und Flugzeug den tatsachlichen Flugzustand wieder.

Wartung

Nach jeweils 100 Betriebsstunden ist das Sieb in der Dise fur Luft-
eintritt zu reinigen.

Statoskop-Variometer

Iwlrd durch Stauscheiben-Variometer ersetzt]

Beschreibung

Die Steig- und Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges zeigt das Vario-
meter Isiehe Schnittbild, Abb. 13) In m/sek an. Die Anlage setzt sich
aus dem Anzeigegerat, dem AusgleichgefaR und der Druckausgleich-
leitung zusammen.

e reoreome eyt 1
Druckausgleichieitung r?ﬁ- ”’.5.7\

Ausgleichgefa
Absperrung
MeRdose
Ubertragungswerk
MeRdise (Kapillare)
Gehause

oA WN R

Abb. 13
Statoskop-Variometer

Das Anzeigegerat besitzt unten an seiner Stirnseite einen Drehknopf.
Wird dieser bis zum Anschlag nach rechts gedreht, so ist die Verbin-
dung der MeRdose mit der AuRenluft abgesperrt und das Gerat
arbeitet als Statoskop (Feinhohenmesser), das geringe Abweichungen
von der Hohenlage durch groBe Ausschlage anzeigt. Durch Links-
drehen des Knopfes arbeitet das Gerat als Variometer. Beim Abflug
muB das Gerat immer als Variometer gestellt sein.

Beim Flug in gleichbleibender Hohe ist beim Variometer der Druck
innerhalb von MeRdose (3) und Gehause (6) gleich, da beide durch
die geeichte MeRdise (Kapillare) (5) verbunden sind. Beim Steigen
nimmt der Druck im Gehause ab, die Luft aus der Dose kann jedoch
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durch die Kapillare nur allméhlich in das Gehause entweichen. Der da-
bei auftretende Druckunterschied ist ein MaB fiur die Steiggeschwindig-
keit in m/sek. Der Dosenhub bewirkt tiber ein Ubertragungswerk (4) einen
Zeigerausschlag. Beim Sinken findet der umgekehrte Vorgang statt.

Als Statoskop ist die MeRBdose (3) von der AuBenluft des Gehauses
abgesperrt (2). Belm Steigen dehnt sich die Dose durch den geringen
Druck im Geh&use aus. Beim Sinken driickt sich diese durch den héhe-
ren Druck zusammen, wobei iber das Ubertragungswerk (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 MeRBdosen zerstdrt werden.

Fahrtmesser

Beschreibung

Die Fahrtmesseranlage besteht aus dem elektrisch heizbaren Staurohr
(5) (Abb. 14), das am linken Fliugel angebaut ist, dem Anzeigegerat (1)
und der zugehdérigen MefRdruck- (4) und Ausgleichleitung (3).

1 Anzeigegerat
2 MeRdose

3 Ausgleichleitung
4 MeBdruckleitung

5 Staurohr =
. 00000,
Abb. 14 Fahrtmesser W A7 // 000,
V7 V78 N
7 7 7
% 7 7%
e T—— L7 7

oSS 1/ ) 17

77777

Der Staudruck, der im Staurohr entsteht, wird Uber die MeRdruckleitung
(4) der MeRdose (offene Dose) (2) des Anzeigegerates (1) zugefihrt.
Die Bewegung der MeRBdose wird auf einen Zeiger ubertragen, der
auf dem Zifferblatt, das nach km/Std. (nur fur Bodenn&ahe) geeicht ist,
den jeweiligen Staudruck und damit die Geschwindigkeit des Flug-
zeuges zur umgebenden Luft, anzeigt. Das Gehause des Anzeige-
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gerates (1) ist mit der statischen Ausgleichleitung (3), die im Staurohr
(5) mindet, angeschlossen.

Um eine Vereisung zu verhiten, wird das Staurohr elektrisch beheizt.
Der Heizstrom wird dem Bordnetz entnommen und durch einen Schal-
ter in der Schalttafel eingeschaltet. Ein Schauzeichen in der Gerate-
tafel (2) (Abb. 1) zeigt an, wenn die Heizung des Staurohres einge-
schaltet ist.

Wartung und Prifung

Das Gerat soll nach etwa 300 Betriebsstunden auf seine MeRgenauig-
keit untersucht und nachgeeicht werden.

Die Ausgleich- und MeRdruckleitungen sind bei Grundiiberholungen
auf ihre Dichtigkeit nachzuprifen. Hierzu ist, nachdem die Leitungen
am Variometer getrennt sind, der Verbindungsschlauch am Staurohr
zu l6sen, hineinzublasen, bis der Zeiger etwa auf dem halben MeR-
bereich steht, und anschlieBend der Schlauch abzuschntiren. Fallt der
Zeiger zuriuck, 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 l6sen und anzusaugen, bis der Zeiger
sich auf halben MeRbereich einstellt. Die ubrigen Handgriffe sind die
gleichen wie vorher.

Elektrischer Wendezeiger

Beschreibung

Der Wendezeiger ist ein Kreiselgerat, dessen Zeiger in sinnfalliger
Weise 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 wird.

Die Kreiselachse liegt waagerecht und ist in einem Leichtmetallrahmen
aufgehangt, der durch eine Ruckholfeder gefesselt und nach dem
Kreiselgesetz bewirkt, da die Rahmenneigung der Drehgeschwindig-
keit entspricht. Diese Neigung, durch einen Luftkolben gedampft, wird
dann auf einen Zeiger ubertragen. Bei Linksabweichen schlagt der
Zeiger nach links und bei Rechtsabweichen nach rechts aus (siehe Ab-
bildung 15).
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Richtige Lage

Geradeausflug
Flugzeug hangt links

v T R Geradeausflug
Flugzeug hangt rechts

| |
L R Rechtskurve
Richtige Lage
L ]
L ; R

Linkskurve
Richtige Lage

Rechtskurve
Flugzeug héangt rechts

Linkskurve
Flugzeug héngt links

Rechtskurve
Flugzeug schiebt links

Linkskurve
Flugzeug schiebt rechts

Abb. 15 Wendezeiger bei verschiedenen Flugzustanden

Zum richtigen Erkennen der Querlage des Flugzeuges ist der Wende-
zeiger mit einer Rohrenlibelle versehen, die das Scheinlot anzeigt.
Schon bei geringem Hangen des Flugzeuges um die Langsachse — 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 héangt. Die richtige Querlage, auch beim Kurvenflug, ist dann
vorhanden, wenn die Kugel der Libelle in der Mitte gehalten wird.

Einstellung der Dampfung

Der Wendezeiger wird mit normal eingestellter Dampfung geliefert.
Anderung derselben geschieht, indem man die auf dem Geréat, hinter
dem Befestigungsflansch, befindliche Schraube herausschraubt. Der
dann zugangliche Hahn wird mittels Schraubenzieher in Richtung des
eingravierten Pfeiles gedreht, bis der gewiinschte Dampfungsgrad er-
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reicht ist. Der Hahn ist in seinen beiden Einstellungen (ungedampft und
stark gedampft) begrenzt. Nach Verstellung der Dampfung ist die Ver-
schluBschraube wieder einzuschrauben.

Hohenmesser
Beschreibung

In der Geréatetafel des Fuhrerraumes und der Kanzel befinden sich ein
Fein-Grobhéhenmesser (13) (Abb. 1) fiur den Flugzeugfuhrer.

Die Anordnung des Hohenmessers sowie dessen AnschluB an die
Druckausgleichleitung vom Staurohr zeigt der Schaltplan Abb. 9.

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

Wartung und Prifung

Das Gerat soll nach 300 Betriebsstunden auf seine MeRgenauigkeit
nachgepriuft werden. Eine Wartung des Gerates ist nicht erforderlich.
Die Leitungen sind bei Grunduberholungen auf Dichtigkeit zu prufen.
Hierfir mussen die Druckausgleichleitungen zu den Fahrtmessern und
Variometern zugeklemmt und die Druckausgleichleitung am Staurohr
abgenommen werden. An letzterer wird leicht angesaugt und diese
abgeschnirt, sobald der Zeiger auf dem halben MeRBbereich steht.
Bleibt dieser stehen, so sind die Leitungen dicht. Das Schwitzwasser
mufl nach kirzeren Zeitabstanden aus den Leitungen entfernt werden.

FernkompaBanlage
Das Flugzeug ist mit einer ,Patin-FernkompaRBanlage" ausgeristet. Die-
selbe besteht aus:
MutterkompalRR im Rumpfende
FuhrertochterkompalR in der Geratetafel im Fuhrerraum
PeiltochterkompaR unter der Geratetafel im Fuhrerraum
Ober Bedienung und Wartung der Anlage sowie Wirkungsweise der
Gerate siehe in der dazugehorigen Druckschrift der Lieferfirma. Die
Schaltung der Anlage und die Anordnung der Geréate ist aus dem

JAnlageschaltplan der Kurssteuerung und Navigation" im Haupt-
abschnitt 92 ,Ausristung - Elt-Anlage" zu ersehen.
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SAM-Kurssteuerung

Der Eingriff der eingebauten Kurssteuerungsanlage SAM K4 U in das
Steuerwerk ist im Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk" naher beschriebe-..
Die hauptsachlichen Gerate der Anlage sind:

Rudermaschine im Fihrerraum

Kursmotor hinter der Geréatetafel im Fuhrerraum

Fernkurskreisel in der Geratetafel im Fihrerraum

Kurszeiger in der Geratetafel im Fuhrerraum

Richtungsgeber im Fuhrerraum
Die Angaben uber Wirkungsweise und Wartung der Anlage sind aus
den Druckschriften der Lieferfirma zu entnehmen.
Der Anlageschaltplan befindet sich im Hauptabschnitt 92 ,Ausristung -
Elt-Anlage".

Sicherheits- und Rettungseinrichtungen

Beschreibung
An Sicherheits- und Rettungseinrichtungen sind auRer den Fallschirmen
und Anschnallgurten fur die Besatzung an Bord vorhanden:

1 Hohenatemanlage

1 Leuchtpistole mit Munition

4 Bereitschaftsbuchsen fur die Gasmasken

1 Sanitatspack

1 Schlauchboot
Die Anordnung der Sicherheits- und Rettungsgeréate ist aus dem Uber-
sichtsbild (Abb. 37) zu ersehen.

Hohenatemanlage

Beschreibung

Das Flugzeugmuster Ju88A-1 ist mit einer Hohenatemanlage ausge-
rustet. Bei Hohenflugen muR ab 4000 m diese Anlage benutzt werden.
Einmal begonnene Sauerstoffatmung darf tUber 4000 m nicht mehr
unterbrochen werden.

Zur Versorgung der Anlage mit Sauerstoff sind im Rumpfende zwi-
schen Spant 21 und 23, 16 Sauerstofflaschen aus Leichtmetall von je
2 Liter Inhalt eingebaut.



90 - . | . Betr. Anl.
Ausriustung - Allgemeines Ju 88 A-1

Bei groRen Reichweiten kdénnen im rechten Tragfligel 16 Sauerstoff-
flaschen mit je 2 Liter Inhalt zuséatzlich eingebaut werden (besonderer
Einbausatz). Diese Sauerstofflaschen bestehen ebenfalls aus Leicht-
metall.

Flugrichtung <,
—————

Abb.16 Flaschenfernventile

Aufgefullt wird die Anlage uber einen AuBenbordanschluR (27) (Ab-
bildung 17 und 37). Die Sauerstoffleitungen bestehen aus Tombak-
rohren, die durch Rohrschellen mit Gummieinlagen am Rumpf bzw.
Tragfliigelinnern befestigt sind. Zur Uberwachung des Sauerstoff-
druckes sind in die Anlage vier Druckmesser eingebaut. Hiervon be-
findet sich je ein Anzeigegerat an den Atemgeraten des Flieger-
schitzen und des Bordfunkers (16 und 19), die beiden anderen Druck-
messer (10 und 11) auf der Nebengeratetafel im Fihrerraum rechts.
Aus dem Ubersichtsbild der Sicherheitsgerdte (Abb. 37) ist die Unter-
bringung der Atemgerate (15, 16, 17 und 19) zu ersehen. Das Atem-
gerat des Flugzeugfihrers (17) wird vom Bombenschiitzen mitbedient
und Uberwacht. Durch Bewegen eines Stiftes am Atemgerat kann die
Lunge mechanisch betatigt werden.

Am Durchgang vom Fuhrerraum zur Bodenwanne befinden sich links
neben der Rudermaschine vier Flaschenfernventile (18) zum Ab- und
Zuschalten der Atemgerate, Uber Hohenatemanlage siehe auch L.Dv.
291 und INS-Merkblatter.
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1 Sauerstofflasche im rechten 16 Atemgerat fur Fliegerschutzen
Tragflugel 17 Atemgerat fur Flugzeugfihrer

2 Trennstelle im rechten Tragfligel 18 Flaschenfernventil

8 Trennstelle im Wurzelspant 19 Atemgerat fiir Funker

10 Druckmesser fiir Bombenschiitzen 21 Trennstelle am Spant 9

11 Druckmesser fir Flugzeugfiihrer 27 Sauerstoff-AuRenbordanschluf®

15 Atemgerat fur Bombenschitzen 28 Sauerstofflasche im Rumpf

Abb.17 Schaltplan der Hohenatemanlage 8800 -7542

Bedienung

Das Flaschenfernventil (Abb. 16) ist durch Linksdrehen zu offnen. Der
Absperrhahn (5) (Abb. 18) des Atemgerates ist in ,Auf" Stellung plom-
biert. Dann uUberzeuge man sich, ob die Zusatzluft-Drossel (1) in Stel-
lung ,0—6 km" steht. Bis 6000 m Hohe geniigt die Anreicherung der
Atemluft mit Sauerstoff. In HOohe ber 6000 m wird nur noch reiner
Sauerstoff geatmet, wozu die Drossel (1) dementsprechend weiterzu-
drehen ist.

Bei Maskenatmung muB die Maske schon vor dem Abflug aufprobiert
werden, da sorgfaltiges Verpassen der Maske, die angenehm und
dicht sitzen soll, notwendig ist. Unter der Maske ist ein Kélteschutz-
leder zu tragen. Beim Einfrieren des Ausatemventiles der Maske mufR
sofort unter 4000 m heruntergegangen werden.
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Wenn die Anzeigegerate an den Hohenatmern einen Druck von 20 atu
oder darunter anzeigen, sind Hohen unter 4000 m aufzusuchen.

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

1 Zusatzluft-Drossel

2 Druckmesser

3 Lunge

4 Anschlu fir Maskenschlauch
5 Absperrhahn

Abb. 18 Sauerstoff-Atemgerat

Auffillen der Sauerstofflaschen

Zum Auffullen der Sauerstofflaschen sind Vorratsflaschen unter Zwi-
schenschaltung eines Kompressors oder einer Hochdruck-Umfillpumpe
am AuRenbordanschluBR (zwischen Spant 21 und Spant 22) anzuschlie-
RBen. Nachdem die Flaschenfernventile geo6ffnet wurden, ist Sauerstoff
auf die Flaschen im Flugzeug umzupumpen. Sobald die Druckmesser
der Atemgerate sowie der Prufdruckmesser am Kompressor einen
Druck von 150 ati anzeigen, sind die Flaschen gefullt. Wird nach
einigem Warten kein Druckabfall festgestellt, dann kann die Verbin-
dung am AuRenbordanschluB getrennt werden. Andernfalls sind die
Undichthelten zu beheben und der Sauerstoffdruck auf 150 atil nach-
zufiullen. Um beim Abnehmen der Umfilleitung ein Ausschlagen des
Schlauchendes zu verhindern, ist zuerst die Verbindung nur ein wenig
zu |6sen, damit ein Druckausgleich mit der AuBenluft stattfinden kann,
und dann erst vollstandig abzuschrauben. Die VerschluBkappe wird
anschlieBend auf den AuBenbordanschluB aufgeschraubt sowie der
Deckel in der AuRenhaut geschlossen.
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Abb.19 Auffillen der Héhenatemanlage

Ein- und Ausbau der zusatzlichen Sauerstofflaschen
in den rechten Tragflugel

Zum Einbau der Sauerstofflaschen in den rechten Fligel werden je acht
Flaschen auf einen Trager (5) (Abb. 201 mittels Spannbé&ndern befestigt.
Damit sich die Flaschen (3) nicht seitlich verschieben kénnen, ruhen
diese in Kappen (4), die auf den Tragern (5) angenietet sind. Vor dem
Einbau der Flaschen ist die Klappe von der rechten Tragfligel-Unter-

1 Spannband

2 BandschloB

3 Sauerstofflasche

4 Flaschenkappe

5 Trager

6 Tragerlagerung

7 Souerstoffleitungen

Abb. 20 Trager mit Sauerstofflaschen
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seite zwischen Querverband IV und V abzunehmen (siehe auch Haupt-
abschnitt 0 ,Aligemeines”, ,Deckel- und Klappenubersicht"), die Blind-
verschlisse von den Sauerstoffleitungen abzuschrauben und zur Auf-
bewahrung in die daneben befindliche Fiberplatte einzuschrauben.
Gegen Verlieren werden die Blindverschlisse mit einem durchgehen-
den Draht gesichert. Die Trager mit den Flaschen k&énnen nun in den
Fligel gehoben und an den Tragern | und Il im Fligel durch Sechskant-
schrauben und Muttern befestigt werden. Die Muttern sind gegen Ldsen
mit Draht zu sichern. Dann sind die Flaschen an die Sauerstoffleitungen
anzuschlieBen und die Verbindungen ebenfalls mit Draht zu sichern.
Nachdem die Anlage wie vorstehend beschrieben mit Sauerstoff auf-
gefullt wurde, sind die Verbindungstellen an den Sauerstoffleitungen
auf Dichtheit nachzuprifen und gegebenenfalls eine vorhandene Un-
dichtheit zu beheben.

Der Ausbau der Sauerstofflaschen mit Trager erfolgt sinngemaR in
umgekehrter Reihenfolge wie der Einbau. Zuvor ist jedoch noch etwa
vorhandener Sauerstoffdruck durch Ldsen der AnschluBnippel an den
Trennstellen abzulassen.

Kennzeichnung der Leitungsanschlisse fiir Sauerstofflaschen

Um beim Einbau der Sauerstofflaschen in das Flugzeug eine Verwechs-

lung der Leitungsanschlisse zu verhindern, sind die AnschluBRstellen

durch Schilder gekennzeichnet. Die Schilder fur die Sauerstofflaschen
Spant21 Spant22

1 SauerstofT-AuRenbordanschiufl 4 Sauerstofflasche fir Flugzeugfuhrer
2 Sauerstoff-Fulleitung 5 Sauerstofflasche fiir Bombenschitzen
3 Sauerstofflosche fur Funker 6 Sauerstofflasche fiir Fliegerschitzen

Abb.21 Spant 21 und 22 gegen Flugrichtung

@

Fliegerschitze ¢|
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. = Fliegerschitzen
ANL® JL 4 ) 9 Trager Il im Flugel
f_Fifrer | i 10 Trager
n 10 11 Zusatzflaschen
fur Funker

Flugrichtung
-® =

Abb. 22 Ansicht in Richtung ,A" von Abb. 20

im Rumpf befinden sich am Spant 21 und 22 (Abb. 21), die Schilder fur
die Zusatz-Sauerstofflaschen im Tragflugel am Trager | (Abb. 22).

Wartung der Héhenatemanlage

Ist der Sauerstoffdruck in der Anlage unter 140 ati gesunken, so mufR
die Fullung auf 150 atl erganzt werden. An den Berthrungsstellen des
Erdungskabels missen die Rohrleitungen blank gehalten werden.

Kraftstoff, Schmierstoff und sonstige Fette sind von der Anlage wegen
Explosionsgefahr unbedingt fernzuhalten.

Die Hohenatmer sind vor Staub zu schitzen. Masken einschlieBlich
Faltenschlauche sind nach jedem Gebrauch zu desinfizieren.

Prifung der Hohenatemanlage

Die im Folgenden beschriebenen Prifungen sind nach hochstens
20 Flugstunden oder bei Storungen an der Atemanlage durchzufihren.

A. Prifung der Anlage

1. Flaschenfernventile aufdrehen und Anlage mehrere Stunden unter
Druck stehen lassen. Hierbei darf kein Druckabfall erfolgen.

2. Atemschlauche prifen, ob sich Wasser in ihnen befindet. Wasser-

rickstande sowie sonstige Verschmutzungen in den Leitungen wer-
den durch Ausblasen der gesamten Anlage mit Sauerstoff entfernt.
Hierzu sind die Leitungen an den Flaschenfernventilen zu trennen
und am AuBenbordanschluB eine Umfiullpumpe anzuschlieBen. Dann
sind die Ventile an der Umfiullpumpe zu o6ffnen und die Leitungen
durchzublasen.
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B. Prifung bei Undichtheiten

I. Prufen des Atemgerates

Flaschenfernventile 6ffnen, bis Hoéchststand am Druckmesser erreicht
ist. Dann Ventil schlieBen und Gerat durch Dricken des Atembeutels
abblasen lassen. Druckmessung muB gleichmaRig abfallen. Zusatz-
Luftdrossel auf 8 km Hohe einstellen und Atembeutel durch Saugen am
Atemschlauch leersaugen. Bei dichtem Gerat darf sich der Atembeutel
nicht wieder aufblahen, sonst Gerat auswechseln.

Il. Priafen der Leitungen (Flaschenfernventil bis zum Atemgerat)

Flaschenfernventil 6ffnen. Nach Erreichen des Hochststandes am
Druckmesser Ventil wieder schlieBen. Druck darf nach 20 Minuten
héchstens um 10 atu abfallen, sonst Undichtheit. Bei Druckabfall Ab-
pinseln des Flaschenfernventiles, der Verschraubungen und der LO6t-
stellen mit Seifenwasser, Beseitigung der Stérungen 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 Lésen der Verschraubungen abzu-
lassen.) Bei undichten Létstellen sind die Leitungen auszubauen.

I11. Prifen der Leitungen vom Flaschenfernventil bis zur Sauerstoff-

flasche
Flaschenfernventil schlieBen, Schraub- und Lotstellen abpinseln und
Undichtheiten, wie unter Il. beschrieben, beseitigen.

IV. Prifen des Rickschlagventils

Am AuBenbordanschluf? Prifdruckmesser anschlieBen und Flaschen-
fernventile nacheinander o6ffnen. Prifen, ob Druckanstieg am Druck-
messer festzustellen ist. Undichtes Ruckschlagventil ist auszuwechseln.

Ist kein Druckmesser vorhanden, dann Priufen wie folgt: Flaschenfern-
ventil 6ffnen, VerschluBkappe des AuBenbordanschlusses fest anziehen
lauf einwandfreie Dichtscheibe achten). Nach etwa 10 Minuten Ver-
schluBkappe o6ffnen und darauf achten, ob aus der Leitung Sauerstoff
stromt. VerschluBkappe offen lassen und Druckmesser an den Geraten
nach langerer Zeit ablesen. Fallt bei sonst dichter Anlage der Druck in
einem Druckmesser, dann ist Rickschlagventil undicht.

V. Prifen der Fulleitung

Beim Auffullen der Sauerstoffanlage ist auf Abblasen der Filleitung
zu achten (evtl. Abpinseln der Leitungen mit Seifenwasser).
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C. Schnellprifung der Atemstellen vor dem Abflug

I.Uberprifung der Sauerstofflieferung des Gerétes

Flaschenfernventil durch zwei volle Umdrehungen offnen. Druck ab-
lesen. Maske in Atemschlauch einkuppeln, damit VerschluRBdeckel ge-
offnet ist. Mit Daumen Atembeutel leicht eindriicken, etwa 0,5 cm, nicht
bis zum Anschlag (Dauer nicht langer als 2 Sekunden). Dabei Abfall
am Druckmesser ablesen. Druckabfall um 30 att bei gefullter Anlage
mit einem Druck von 150 ati zulassig. Andernfalls Atemgerat aus-
wechseln, da Hochdrucksieb verschmutzt.

Il. Prifen der Atemstellen auf Dichtheit

Zum Prifen des Hochdruckteiles ist das Flaschenfernventil zu schlie3en.
Der Druckabfall soll in 20 Minuten 10 atl nicht Uberschreiten. Ist die
undichte Stelle nicht sofort zu erkennen, dann Gerateprifstelle ver-
standigen.

Zum Prifen des Atembeutels ist bei geschlossenen Flaschenfernventilen
das Gerat leerzuatmen. Luftdrossel auf 8 km stellen. Bei Weiteratmung
muB der Beutel zusammenfallen und in dieser Lage verbleiben, sich also
nicht mehr aufblahen. Die eingekuppelte Maske muR an der Schnell-
trennstelle dicht sein. Beim Saugen darf hier kein zischendes Gerausch
durch eindringende AuBenluft horbcr sein.

Es ist weiter nachzusehen, ob Uberwurfmutter an der Schelle fest ange-
zogen, der Schlauch mit Tulle durch Beru-Bandschelle fest verbunden
und Gummidichtring unter Uberwurfmutter vorhanden ist.

11, Maskenprifung

Undichtheiten treten bei schlecht verpaRter Maske am Nasenriicken und
am Kinn auf. Beachte Gebrauchsanweisung fiur Maske.

Das Kalteschutzleder muB unter den Kinnriemen der Haube kommen.
Dichtring an Schnelltrennstelle muB vorhanden sein. Rundringe sind
gegen Profilringe auszutauschen.

IV. Unerwartete Stérungen wahrend des Fluges

Bei nicht einfriersicheren Masken kann Vereisung méglich sein, welche
die Sauerstoffzufuhr unterbindet. H&aufige Priufungen wéhrend des
Fluges sind notwendig.

Falls die Sauerstofflieferung nicht durch Dricken auf den Atembeutel
wieder hergestellt werden kann (Blockierung des Lungenautomaten),
muBB das umhangbare, tragbare Ersatzgerat (FI 30456) benutzt werden.
Sauerstoffvorrat reicht etwa 30 Minuten.

28



90 2% N " . Betr. Anl.
Ausriustung - Allgemeines Ju 88 A-1

Zeitweise auf Kupplungsstellen zwischen Maske und Schlauch achten.
Luftdrossel der jeweiligen Hohe entsprechend einstellen.

D. Prufung der Sauerstofflaschen

Die Sauerstofflaschen, die vor dem Einbau in das Flugzeug mit Datum
und Firmen- bzw. Dienststempel versehen werden, miussen alle zwei
Jahre einer Nachprufung unterzogen werden. Die Laufzeit dieser zwei
Jahre beginnt mit dem Einbau in das Flugzeug.

Ziffern und Dienststempel diurfen nur auf den Kopf der Flaschen ein-
geschlagen werden. Das Einschlagen der Stempel auf den Zylinder-
mantel oder Flaschenboden ist wegen RiBgefahr verboten.

Um spater weitere Stempelung vornehmen zu kénnen, ist ein maoglichst
geringer Abstand zwischen den Ziffern zu halten.

é ? | @M1
s
Spt4
(
? X
7 V-3
Schnitt A—B
1 VerschluRhebel 6 oberer Kasteneinsatz
2 Schieber 7 unterer Kasteneinsatz
3 VerschluBhebel 8 Leuchtpatrone
4 Bugel 9 Feder

5 Patronenhalterung

Abb. 23 Leuchtpatronenkasten

Leuchtpistole mit Munition

Die Leuchtpistole (13) (Abb. 37) ist in der Kanzel vor dem Lotfe, die
Leuchtpatronenkasten (12) an der rechten Fuhrerraumseitenwand hinter
Spant 4 eingebaut. Die Patronenkasten (Abb. 23) kdnnen nach auBen
abgeworfen werden. Hierzu ist es erforderlich, den VerschluBhebel (1)
des oberen Patronenkastens nach unten bzw. des unteren Kastens
nach oben zu driicken, wodurch der Hebel (1, 3) aus dem Bugel (4) des
Kasteneinsatzes (6, 7) geklinkt wird. Der hierbei freigegebene Kasten-
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einsatz wird von den Federn (9) von der AuRenhaut des Rumpfes ab-
gedrickt und vom Fahrtwind fortgeschleudert.

Zum Entnehmen der Leuchtpatronen (8) aus dem Patronenkasten muR

der Schieber (2) nach der Seite abgezogen werden, worauf man die
Patrone (8) aus der Halterung (5) entnehmen kann.

Bereitschaftsbuchsen fiir Gasmasken

Fur die Flugzeugbesatzung befinden sich vier Bereitschaftsbuchsen (14)
(Abb. 37) fur Gasmasken an Bord. Die Unterbringung der Buchsen ist
folgende:

Fur den Flugzeugfihrer an Spant 6
in Kopfhohe des Fuhrers

Fur den Bombenschiitzen unter dem
Bombenschiitzensitz.

Fur den Bordfunker und den Fliegerschitzen an der linken Seite der
Bodenwanne.

Wird bei den neueren Flugzeug-
mustern an der Ruckenlehne des
Bombenschiitzensitzes befestigt.

Sanitatspack

Der Sanitatspack ist in der linken Rumpfseitenwand am Spant 24 ein-
gebaut (gekennzeichnet durch rotes Kreuz). Um an den Sanitatspack
gelangen zu konnen, muR lediglich ein Klebestreifen an der Rumpf-
auBenhaut aufgerissen werden.

Rettungsschlauchboot
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 L&angsseiten der Klappe sind je
vier Riegelstiicke (8) angenietet, mit denen dieselbe in die Seitenwande
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 langs in der Mitte ein Gelenkband (3), so
daR sie beim Entriegeln dachartig aufspringt.

Das Entriegeln der Klappe sowie das Auffillen des Schlauchbootes
erfolgt vom Fuhrerraum aus durch Betatigen eines Auslosehebels
(Abb. 26). Die Anlage kann auch von der Klappe (1) (Abb. 28) aus durch
Ziehen eines Notseiles betéatigt werden.

28*
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1 Bootskorper 7 Blasebalg 13 Tasche fiur Flasche 14
2 Ruderdolle 8 Notproviantbehalter 14 Kohlensaureflasche
3 dreiteiliger Boots- 9 Flickbeutel 15 Weberknoten

riemen mit Tasche 10 Notsignal- (Slipsteg)
4 Schutzdecke Behalter 16 Handleine
5 Treibanker 11 Fullventil 17 Rettungsleine
6 Fullschlauch 12 Fillanschluss 18 Osenscheibe

Abb. 24 Rettungsschlauchboot

Das Schlauchboot FI 92721 (Abb.24) kann 4 bis 6 Personen aufnehmen.
Es hat keine Schottwande und kann deshalb durch eine Kohlensaure-
flasche (14) tber einen FullanschluR (12) gefullt werden. Die Ausristung
des Bootes besteht aus drei dreiteiligen Bootsriemen mit Tasche (3),
Treibanker (5), Fullschlauch (6), Blasebalg (7), Notproviantbehalter |8),
Flickbeutel (9), Notsignalbehalter (10) und Farbbeutel. Diese Aus-
ristungsgegenstéande 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
ausgerustet, der in der verlangerten Bootswanne auf dem Schlauch-
boot zu liegen kommt.

Bedienung der Anlage

Der Auslésehebel (1) (Abb. 26) befindet sich auf der linken Fuhrer-
raumseitenwand am Spant 8 a. Er hat zwei Schaltstufen (,Klappe frei",
,Boot frei") und wird vom Funkersitz aus bedient. Belm Schalten auf
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1 Weberknoten (Slipsteg)
Handleine/Rettungsleine

2 Rettungsleine

3 Handleine

4 Zugleine

5 fester Knoten

Handleine/Zugleine

Abb. 25 Befestigung der Handleine mittels Weberknotens (Slipsteg)

die erste Stufe (Hebelstellung ,Klappe frei") wird die Klappe HI
(Abb. 28) von den Riegelbolzen (2) freigegeben, beim Schalten auf die
zweite Stufe (Hebelstellung ,Boot frei") wird zum Auffillen des Bootes

Hug,'\(\'\'\u“q,,v

-

Auslosehebel
Plombe

Seilzug zum Riegel-
und Ventilausléser
Erste Auslosestufe
.Kloppe frei"
Zweite Auslosestufe
,Boot frei"

w N

IS

o

Abb. 26 Ausldsehebel des Schlauchbootes im Fihrerraum
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die Kohlensaureflasche mittels eines DurchstoRventiles geoéffnet. Der
Hub des Auslésehebels betréagt bei der ersten Schaltstufe 15 mm, bei
der zweiten 140 mm. Die Kohlenséaure strémt jetzt tber den Fullanschlufl
in das Boot, reiBt dabei Luft mit und blast 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 Wind nicht abgetrieben
werden, da es durch Handleine (34) (Abb. 37) und Zugleine (26) mit
dem Flugzeug verbunden ist.

Die Schnellverschnirung der am Boden des Schlauchbootes befind-
lichen Schutzdecke wird geldst, 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.

Will man das Boot praller gefullt haben oder Verluste der Schlauch-
korper-Fullung ausgleichen, so kann man mittels Blasebalges und Fiull-
schlauches Luft nachpumpen. Zu diesem Zwecke wird die am Fullventil
befindliche Oberwurfkappe des Fiullstutzens durch eine Viertel-Links-
drehung (BajonettverschluR) abgenommen; die Tasche mit Kohlenséaure-
flasche klappt dabei durch das Eigengewicht zur Seite. An Stelle der
abgenommenen Uberwurfkappe wird eine Uberwurfkappe des Fill-
schlauches durch eine Viertel-Rechtsdrehung aufgesetzt. An die andere
Uberwurfkappe des Fiillschlauches wird der AnschluRstutzen des Blase-
balges angeschlossen. Der Umhéngegurt und die Umleggriffe am
Blasebalg erleichtern seine Betatigung im schwimmenden Boot. Nach-
dem das Boot gentgend gefullt ist, ist zur vollkommenen Dichtung auf
jeden Fall die Ventilkappe, die an einer am Ventilkdrper befestigten
Kette hé&ngt, durch eine Rechtsdrehung auf den Ventilkérper 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 Wind.

Wird eine Suchaktion vermutet, sind aber suchende Flugzeuge nicht zu
sehen, so dalR das Geben von Notsignalen aussichtslos erscheint, dann
kann ein Farbbeutel aus seiner Hillse enthommen und ins Wasser ge-
hangt werden. Der Beutel kann an der Rettungsleine des Bootes be-
festigt werden. Er hinterlaBt eine tief griine, stark fluorescierende Farb-
spur, die das Auffinden des Bootes sehr erleichtert. Der Inhalt des
Farbbeutels halt ungefahr eine Stunde vor. Nach dieser Zeit wird die
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Farbung langsam immer schwacher. Uber Bedienung eines evtl. bei-
gegebenen Notsenders siehe ,Kurzbetriebsanweisung fur Boérdfunk-
anlage in Ju 88", herausgegeben vom Generalluftzeugmeister.

Notbetatigung

In der linken Héalfte der Bootsklappe (1) (Abb. 28) befindet sich eine
Handlochklappe (6), welche mit einem aufgeklebten AbreiBstreifen (7)
zu offnen ist (siehe auch Abb. 27). An diesem AbreiRstreifen hangt ein
Dreieckring (5) mit dem Notseil (4). Das Notseil ist mit dem Riegel- und

1 Bootsklappe

2 Karabinerhaken
4 Notseil

5 Dreieckring

6 Handlochklappe
7 AbreiBstreifen
8 Riegelstick

Abb. 27 Handlochklappe mit Notzug

Ventilausloser (11) (Abb. 28) verbunden. Durch Ziehen am Notseil wird
das Boot in derselben Reihenfolge ausgeldst wie durch Schalten mit
dem Auslésegriff, d. h. zuerst wird die Bootsklappe entriegelt, dann die
Kohlensaureflasche gedéffnet und das Boot gefillt. Damit das Notseil
beim Betatigen des Hauptseiles stets straff bleibt, ist zwischen das
Notseil (4) ein Seilspanner (13) geschaltet.

Wirkungsweise der Riegel- und Ventilauslésung

Das stufenweise Schalten ist durch einen Riegel- und Ventilausloser (11)
(Abb. 28) mdoglich.

Beim Betatigen des Auslosehebels bis zur ersten Stufe wird der Gabel-
kopf (17) mit der Lagerbuchse (18), die vier Kugeln tréagt, 15 mm nach

vorn bewegt und damit der dreiarmige Hebel (19) um seinen Lager-
punkt gedreht. Hierdurch werden die Riegelbolzen (2), die durch Seil-
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Punkt , D (i

9 1 Bootsklappe 9 Seilzug fur Riegel-
- 2 Riegelbolzen bolzen
L 3 Gelenkband 10 Seilzug fir Ventil-
4 4 Notseil auslésung
5 Dreieckring 11 Riegel- und Ventil-
6 Handlochklappe ausloser
7 AbreiRstreifen 12 Feder
8 Riegelstiuck 13 Seilspanner
p. 22 14 Seilzug vom Bedien-

hebel im Fihrerraum
15 Fihrungshiilse
16 Rille
17 Gabelkopf
18 Lagerbuchse
19 dreiarmiger Hebel
20 Fihrungsbuchse
21 Feder
22 Gabelstick
23 Hilse
24 Hebelfuhrung
25 Zylinderstift
26 Kugel
Stellung A:
Bootsklappe verriegelt
Ventil geschlossen
Stellung B:
Bootsklappe entriegelt
Ventil geschlossen
e Stellung C:
ellung C:
~ I Bootsklappe offen
Ventil offen

Abb. 28 Anordnung der Riegel- und Ventilauslésung
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zige mit dem Hebel (19) verbunden sind, aus dem Deckel (1) zuriick-
gezogen und somit der Deckel entriegelt.

Am Ende des Hubes von 15 mm werden die vier Kugeln (26) durch den
Gabelkopf (17) in die Rille (16) der Fuhrungshilse |15| eingedriickt und
damit die Lagerbuchse (18) in der Fuhrungshiilse (15) durch die Kugeln
festgehalten. Die mit dem Gabelkopf (17) verbundene Hilse (23) ist
jetzt frei und kann durch Betatigen des Auslésehebels nach der zweiten
Stufe durchgezogen werden, wobei das Flaschenventil gedffnet wird.

Beim Schalten des Auslésehebels in die erste Stufe zieht sich die Hilse
(23) in der Fuhrungsbuchse (20) durch und die Feder (21) wird gespannt.
Das Gabelstiick (22) bleibt beim Schalten in die erste Stufe stehen
(Stellung ,B", Abb. 28).

Erst wenn die Feder (21) restlos zusammengedrickt ist, wird in der
zweiten Schaltstufe der Gabelkopf (17) und die Hulse (23) einschlie-
lich Fuhrungsbuchse (20) so weit mitgenommen, bis letztere an einem
Anschlag in der Fiuhrungshtlse (15) anliegt (Stellung ,C", Abb. 28).

Priufen des Bootes

Dichtheitsprufung: Die Dichtheit des Schlauchkdérpers ist zu uberprifen.
Zu diesem Zweck wird das Boot mit dem Blasebalg aufgepumpt. Nach
der Fullung ist die VerschluBkappe aufzusetzen. Undichtheiten am auf-
gepumpten Boot sind nach uberstreichen der Klebenahte, Scheuer-
stellen und brichiger Stellen mit Seifenwasser durch Blasenbildung zu
erkennen.

Nachprifung des Fullgewichtes der Kohlensaureflasche: Siehe vor-
laufige Fiullanleitung und Wartungsvorschrift fir Kohlensaureflaschen
RLM LC.5 vom 9. 11. 1939 unter A. 2.

Die Sicherung (rote Farbtupfen) und die Plombierung des DurchstoR3-
ventils missen vorhanden sein.

Nach diesen Prifungen ist:

a) Die Flasche ans Boot wieder anzuschlieBen.

b) Nach dem Einbau des Bootes in die Wanne des Flugzeuges ist der
Ventiloberteil am DurchstoBventil anzubringen:

Uber die Hebellagerung wird die Uberwurfmutter gestreift und ein
neuer oder gebrauchter Hebel mit Nocken nach unten wird eingesetzt.
Der gesamte Oberteil wird dann auf das Ventil aufgeschraubt.
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1 Bootsriemen-
Mittelstiick

2 FullanschluB
3 Kohlensaure-

flasche

4 Handleine

5 Rettungs-
(Griff-)leine

6 Wanne

7 Drahtzug zum
Offnen  der
Kohlen-
saureflasche

Abb.31 Schlauchbootin Rumpfwanne eingebracht
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Ausbau des Bootes

Der Ausldsehebel (1) (Abb. 26) im Fuhrerraum wird bis zur ersten Stufe
.Klappe frei" (3) betéatigt, wobei sich die Riegelbolzen (2) (Abb. 28) aus
der Bootsklappe (1) herausziehen und somit die Klappe geldst wird.
Die Klappe ist jetzt vorsichtig anzuheben und der Karabinerhaken (2)
(Abb. 27) des Notseilzuges (4) aus dem Dreieckring (5) unter der Hand-
lochklappe (6) vorsichtig, ohne am Seil zu ziehen, auszuhaken. Jetzt
kann die Klappe abgenommen werden. Der Seilzug (10) (Abb. 28) fur
Ventilauslosung (11) ist an dem Flaschenabzughebel zu I6sen. Das Boot
kann jetzt aus der Wanne herausgenommen werden.

AnschlieBend ist die Klappe wieder auf den Flugzeugrumpf aufzusetzen
und durch Hochdriicken des Ausldsehebels in ihre Ausgangsstellung zu
verriegeln. Vom Rumpfinnern her Uberzeuge 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
groBter Wert darauf zu legen, daR das Boot luftleer Ist. (Am besten
wie mit Staubsauger leergesaugt.) Ein Bootsriemen-Mittelstuck (1)
(Abb. 30) wird aus einer der drei Bootsriemen-Schutztaschen entnom-
men und, wie aus Abb. 29 bis 31 ersichtlich, mit der Kohlenséaure-
flasche (3) verschnurt, um beim Auslésen und auch wahrend des Fluges
die Flasche gegen die seitlichen Bootsraumwé&nde abzustitzen. Es wird
nochmals besonders darauf hingewiesen, daB vor dem Einbau der
Flasche ihre Fillung durch Wagung zu prifen ist (1000 g bzw. 1300 g).
Hierauf werden die Schlauchbootsselten nach oben eingeklappt, das
Bootsende mit Zubehor angehoben und das andere Ende unter-
geschoben (Abb. 29 und 30). In dieser Packform wird das Boot mit der
Flasche nach vorn in die Bootswanne eingelegt und die Flasche an-
geschlossen (Abb. 31). Bevor die Klappe geschlossen wird, ist der Not-
seilzug (4) (Abb.27) mit dem Karabinerhaken (2) in den Dreieckring |5)
unter der Handlochklappe (6) in der Bootsklappe (1) einzuhangen. Es
ist darauf zu achten, daR 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 Zug-
leine (4) festgemacht. Dieser Weberknoten (Handleine/Zugleine) (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 Fuhrerraum geftihrt, von dort wird das Seil straff gezogen
und mittels einer Sechskantschraube befestigt. Nachdem die Klappe



) . Betr. Anl.
9036 Ausriistung - Allgemeines Ju 88 A1

aufgesetzt und durch den Auslosehebel verriegelt wurde, hat man sich
vom Rumpfinnern her zu uberzeugen, ob die beiden Riegelbolzen
richtig eingreifen. Die Riegelbolzen missen mindestens 14 mm in die
Bootswanne hineinragen (siehe Abb. 28).

Ausbesserung

BeschuBR und kleine Locher werden auf dem Wasser behelfsmafRig durch
mit konischem Gewinde versehene Holzstopsel abgedichtet, die sich
im Flickbeutel befinden. Sonstige Verletzungen der Haut, wie Schurf-
stellen und gréRBere Locher, sind erst nach grindlicher Trocknung an
Land zu beheben, andernfalls Zerstérung der Gewebeeinlagen durch
Nichtverdunsten der zwischen die Gummilagen eingedrungenen Feuch-
tigkeit und Stocken eintreten kann. Die Hautflache ist in GroRe des auf-
zusetzenden Flickens mit Benzin zu reinigen, mit dem Flintpapier auf-
zurauhen und dreimal mit Gummildsung zu bestreichen, wobei vor
Auftragen eines neuen Anstriches der vorige vollig trocken sein muf.
Beruhren der bestrichenen Stellen ist unbedingt zu vermeiden. Das
Flicken ist ebenso wie die Flickstelle zu behandeln und bis zum ein-
wandfreien Haften anzudriicken. Bei groRBen Beschadigungen, pordsen
Stellen usw. ist das Boot zweckméaRig der Herstellerfirma zur Behebung
der Mangel einzusenden.

Lagerung und Wartung

Nach dem Gebrauch ist das Boot zu reinigen und durch Herausschrau-
ben des Ventilkérpers und Aufrollen des Bootes vom anderen Ende
grindlich zu entleeren. Der Ventilkdrper ist wieder einzusetzen und
das Boot durch Uberprifung des Zubehdérs und Anbringung einer
neuen Kohlensaureflasche zum Verstauen bzw. Lagerung fertig-
zumachen. Beim Zusammenlegen der Boote, wobei Seitenschlauche
nach innen auf den Boden zu legen sind, ist scharfe Faltenbildung zu
vermeiden. Bei langerer Lagerhaltung sind die Boote zweckmafRig halb
aufzublasen und in kihlen und schattigen Raumen (etwa 10—15° C) mit
guter Luftdurchspilung und vor unmittelbarer Sonnenbestrahlung ge-
schutzt aufzubewahren.

Die Haut des Schlauchbootes darf keinesfalls mit Ol in Berithrung kom-
men. Ol und Benzingemisch zerstéren Gummi, unmittelbare Sonnen-
bestrahlung bewirkt vorzeitiges Altern, wahrend eingedrungene Feuch-
tigkeit durch Nichtverdunsten und Stocken zur Zerstorung der Gewebe-
einlagen fuhren 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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Heizungsanlage

Beschreibung

Die Beheizung des Fihrerraumes sowie der Bodenwanne erfolgt von
beiden Triebwerken aus durch abgasbeheizte Dampfluftheizung (siehe
hierzu Abbildung 32 ,Ubersichtsbild der Heizungsanloge").

Die Kaltluft fur die Heizungsanlage wird von den Frischluftleitungen
(14) uber die Warmeaustauscher (9) und Drehschieber (16) den Aus-
stromrohren (3 und 1) und Strahldisen (2) in den Besatzungsraum zu-
gefuihrt. Der Dampf fur die Beheizung des Warmeaustauschers (9) wird
in dem Dampfkessel (13) an der hinteren rechten Ruckstrahldise durch
die Abgaswarme erzeugt und von der Vorlaufleitung (12) dem Warme-
austauscher (9) zugeleitet. Bei der Erwarmung der Kaltluft in dem
Warmeaustauscher kuhlt sich der Dampf ab und wird niedergeschlagen.
Dieser Niederschlag gelangt durch eine Niederschlagleitung (15) zum
Dampfkessel (13). Um in der Heizungsanlage einen unzulassig hohen
Dampfdruckanstieg durch Belastungsschwankungen zu verhindern, ist
in die Niederschlagleitung (15) ein Ausgleichbehélter (18) eingebaut.
In diesen Ausgleichbehalter (18) wird bei zu hohem Dampfdruck das
Wasser aus dem Dampfkessel (13) gedriickt. Die Rickstrahldise im
Dampfkessel (13) wird durch das Absinken des Wasserspiegels nur noch
teilweise vom Wasser umspilt, was eine geringere Dampferzeugung
zur Folge hat. Sobald der Dampfdruck in der Anlage wieder sinkt,
stromt das Wasser aus dem Ausgleichbehalter (18) zurtick zum Dampf-
kessel (13).

Der Drehschieber (16) dient zum Ab- und Zuschalten der Heizungs-
anlage bzw. Regeln der Temperaturen. Die Betatigung des Drehschie-
bers (16) erfolgt vom Fihrerraum aus mit dem Bediengriff (4) Uber
Seilzuge (5). Die Drehschieberstellungen sind ebenfalls aus Abbil-
dung 33 zu ersehen. Bei abgeschalteter Heizung wird die Warmluft
durch einen Rohrstutzen (11) in das Freie geleitet.

Das Auffullen der Heizungsanlage mit Wasser geschieht durch den
Einfullstutzen (8) am Brandschott.

Die Strahldisen (2) in Fiuhrerraum und Bodenwanne sind in ihren
Richtungen verstellbar. Die vorn in der Vollsichtkanzel an dem
Ausstromrohr (1) austretende Warmluft verhindert ein Beschlagen der
Scheiben und dient zur Warmhaltung der Gerate in der Haupt-
geratetafel.
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Auffallen der Heizungsanlage

Um ein Durchbrennen der Rohrleitungen zu verhindern, muR die Hei-
zungsanlage dauernd (Sommer und Winter) gefillt sein. Zu verwenden
ist nur reines, moglichst weiches Wasser ohne irgendeinen Zusatz von
Glysantin, Glykol oder anderen Frostschutzmitteln, da sich diese wéh-
rend des Betriebes zersetzen. Ist destilliertes oder gekochtes Wasser
greifbar, so soll diesem der Vorzug gegeben werden. Eingefullt wird
das Wasser durch den Fullstutzen am Brandschott durch ein eng-
maschiges Sieb. Die Auffullmenge betragt etwa 3 Liter.

Wurde wahrend des Flugbetriebes eine Verminderung der Heizleistung
festgestellt, hervorgerufen durch Wasserverlust, infolge Undichtheit der
Anlage, dann darf die Anlage nicht nachgefillt werden, sondern muR
im Stand abgelassen und wieder neu gefillt werden.

Das restlose Entleeren der Anlage ist aus folgendem Grund er-
forderlich:

Konnte infolge Undichtheiten an der Anlage oder durch schlecht ver-
schlossenen Einfullstutzen Dampf entweichen, so entsteht Wasserverlust.
Nach AuRerbetriebsetzung der Anlage kihlt sich diese ab, und es ent-
steht in ihr Unterdruck. Die Luft im Ausgleichsbehélter dehnt sich dabei
aus und entweicht in den oberen Teil der Anlage. Wird nun der Einfull-
stutzen geoffnet (bei langerem Stehen der Anlage genigt auch Un-
dichtheit desselben), dann drickt die atmospharische Luft so lange
Wasser in den Behalter, bis zwischen der AuRenluft und der Luft im
Ausgleichsbehalter Gleichgewicht besteht.

Wird jetzt Wasser nachgefillt, dann ist das Luftpolster im Ausgleichs-
behélter zu klein, so daB bei Dampfbildung das verdrangte Wasser
im Behalter keinen Platz mehr findet. Infolgedessen steigt der Dampf-
druck in der Anlage so hoch an, daB der Ausgleichsbehalter oder
Warmeaustauscher platzt.

Im Winter ist bei sehr strengem Frost vor dem Anlassen heiBes Wasser
von mindestens 80° C aufzufullen, da sonst die Mdoglichkeit besteht,
daB das Wasser eingefriert, bevor der Motor anspringt. Dann ist der
FullverschluB dicht zu schlieBen und zu sichern. AnschlieBend ist der
Motor sofort anzulassen. Sollte sich der Abflug noch verzégern, so
mussen die Motoren wieder abgestellt und die Heizung abgelassen
werden, da bei den nicht warmeisolierten Rohrleitungen Einfriergefahr
besteht.
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Bei Frostgefahr ist vor dem Abstellen des Flugzeuges die Heizungs-
anlage an der AblaBschraube unter dem Ausgleichsbehélter zu ent-
leeren. Das aufgefangene Wasser kann wieder verwendet werden.

Beachte auch die Einfull-Vorschriften am Brandschott.

Wartung und Priufung der Heizungsanlage

Es ist darauf zu achten, daRR die Anlage sowohl im Sommer als auch
im Winter mit reinem Wasser gefullt ist. Die Leitungen missen auf
Dichtheit Uberprift werden. Beschadigte Dichtscheiben miussen gegen
neue aus gleichem Werkstoff ersetzt werden. Die Seilziige sowie die
Asbestverkleidung der Heizungsrohre sind auf durchgescheuerte Stel-
len nachzusehen und gegebenenfalls auszubessern. Die AblaBschraube
am Ausgleichsbehélter sowie der VerschluB auf dem Einfullstutzen
mussen dicht angezogen sein, andernfalls lauft der Ausgleichsbehélter
voll Wasser, was beim Inbetriebsetzen der Anlage zum Platzen des
Behalters oder des Warmeaustauschers fithrt. Der BlindverschluB (19)
(Abb. 32), der nur bei der Fertigung zur Innenlackierung des Ausgleichs-
behalters bendtigt wird, darf weder beim Ablassen noch beim Auffillen
der Anlage geodffnet werden und soll immer durch eine Plombe ge-
sichert sein.

Enteisungsanlage
Beschreibung

Infolge starker Vereisungen eines Flugzeuges kénnen die aerodynami-
schen Eigenschaften desselben so verandert sein, daR hierdurch ein
Abbrechen des Fluges erforderlich werden kann. Das Flugzeugmuster
Ju 88 A-1 ist, um einer Vereisung vorzubeugen, mit einer gemischten
Enteisungsanlage ausgeriistet (siehe Schema, Abb. 34 sowie ,Uber-
sichtsbild der Enteisungsanlage”, Abb.35).

Die Tragflugelenteisung erfolgt mittels Warmluft, die in die Tragflugel
eingeblasen wird. Die Hohenflossen werden durch auf die Flossen-
vorderkante aufgeschraubte Gummi-Enteiser eisfrei gehalten. Zur Ver-
hinderung von Eisansatz an den Luftschrauben wird Enteisungsflissig-
keit an die Luftschraubenblatter gespritzt. Das Ab- und Zuschalten der
Enteisungsanlage erfolgt durch Bedienhebel (1 und 2) (Abb. 33), die
im Bedientisch im Fuhrerraum eingebaut sind.
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o Bei Standlauf 73 o o2

le Zu Enteisung f. Fligel Auf o!

1 Bedienhebel
fur Fligelenteisung

2 Bedienhebel fur Leitwerks-
und Luftschraubenenteisung

Abb. 33 Bedienhebel fiur Enteisungsanlage

Tragfligelenteisung

Um bei Vereisungsgefahr Eisansatz an den Flugelnasen zu verhindern,
werden dieselben von Warmluft durchstromt und erwarmt. Die Luft wird
vom Flugstaudruck durch die Heizmantel (2) (Abb. 35) an den Abgas-
Ruckstrahldiisen vorbeigeleitet und von Zuleitungsrohren (20) Uuber
Warmluftverteiler (15) und Abzweigleitung (30) der Fligelnase (28) zu-
gefuhrt. Die Erwarmung der Luft erfolgt durch die Abgase. Die Flugel-
nase hat eine doppelte Wandung (26) und ist durch den Stirntrager (27)
vom Flugel getrennt. Im Scheitelpunkt der Fligelnase ist die innere
Wandung geschlitzt. Hierdurch kann die Warmluft an der Innenseite
der AuRenhaut vorbeistreichen und durch Offnungen in den Fliigel ein-
stromen. Bei abgeschalteter Enteisungsanlage ist die Klappe (34) im
Warmluftverteiler (15) so eingestellt, daR die Warmluft durch den Rohr-
stutzen (4) in das Freie geleitet wird. Die Verstellung der Klappe (34)
erfolgt mit den Bedienhebeln (18) fur Flugelenteisung uber Seilziige
(19), Seilrollen (23) und Winkelhebel.

Befindet sich das Flugzeug im Stand, dann muB die Fligelenteisung
abgeschaltet sein.

29
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Duse

Heizmantel

biegsame Welle

Rohrstutzen ins Freie
Rohrstutzen zur Flugelnase
Druckluftverteiler

Filter zur Enteisungsflussigkeit
Filter far Druckluft mit
Uberdruckventil 0,8 atii
Einfullstutzen mit Sieb

und Peilstab

10 AblaB mit Sickerleitung

11 Rickschlagventil

12 Behalter fur Enteisungsflissigkeit

1
2
3
4
5
6
7
8

©

Kursive Zahlen sind Kenn-
zeichnungsziffern der Rohr-
und Schlauchleitungen.

13 Vierwegehahn

14 Entluftungsleitung ins Freie

15 Warmluftverteiler

16 Luftpresser

17 Bedienhebel fir Leitwerks- und
Luftschraubenenteisung

18 Bedienhebel fiur Tragfligel-
enteisung

19 Seilzug

20 Zuleitungsrohr

21 Druckluftleitung zum rechten
Behélter fiur Enteisungsflissigkeit

22 Druckluftleitung zum
Gummi-Enteiser

Abb. 34 Schema der Enteisungsanlage
(Ubersichtsbild der Enteisungsanlage siehe Abb. 35)
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Hohenflossen-Enteisung

Der Gummi-Enteiser fur Héhenflossenenteisung besteht aus zwei Gummi-
kappen mit je einer Kammer, die in kurzen Zeitabstanden mittels Druck-
luft aufgeblasen werden. Durch dieses Pulsieren platzt das sich an-
setzende Eis ab. Die Druckluft fir den Gummi-Enteiser wird von dem
Luftpresser des linken Triebwerkes entnommen und Uber einen Vier-
wegehahn (13) (Abb. 34 und 35), Luftfilter (8) und Druckluftverteiler (6)
dem Enteiser zugefuhrt. Der Vierwegehahn (13) und der Druckluftver-
teiler (6) befinden sich hinter dem Brandschott. Vom Filter |8) aus fihrt
eine Oberdruckleitung (14) in das Freie. Im Druckluftverteiler (6) wer-
den Zylinderausschnitte durch einen uber eine biegsame Welle (3) an-
getriebenen Kolben so verstellt, daB die Druckluft zum Enteiser (39) ge-
leitet wird. Die Luft vom Enteiser wird durch Luftschlitze am Druckluft-
verteller (6) in das Freie gefuhrt. Der Antrieb des Druckluftverteilers (6)
erfolgt vom Motor aus. Soll die Enteisungsanlage abgeschaltet werden,
dann ist der Bedienhebel (17) am Geratetisch auf Stellung ,Zu" zu
stellen, wobei Uber einen Seilzug der Verriegelungshahn so geschaltet
wird, daB die Druckluft durch die Entluftungsleitung (14) in das Freie
stromt. Mit dem gleichen Bedienhebel wird auch gleichzeitig die Luft-
schrauben-Enteisungsanlage betatigt.

Ober Ab- und Anbau sowie Wartung der Gummi-Enteiser siehe Haupt-
abschnitt 3 ,Leitwerk".

Luftschrauben-Enteisung
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 Kreuzstiick (36), an dem die Leitungen zu den beiden
Behaltern (12) fur Enteisungsflissigkeit angeschlossen sind. Die Fllssig-
keitsbehélter (12) sind in den beiden Tragfligeln zwischen Querver-
band | und Il hinter dem Trager | in Halterungen mit Spannbandern
befestigt. Bei eingeschalteter Anlage drickt die vom Luftpresser kom-
mende Luft die Enteisungsflissigkeit aus dem Behalter (12) uber das
Filter (7) zu der am festen Luftschraubenteil befindlichen Duse (1) Isiehe
auch Abb.36). An der Ruckseite der Haubenstiutzwand (41) befindet sich
ein Flussigkeitsring (33) mit U-formigem Querschnitt, in den die Duse (1)
hineinragt. Hierdurch wird die Verbindung zwischen festem und dreh-
barem Teil der Luftschraube hergestellt. Vom Flussigkeitsring (33) aus
fuhren drei Spritzrohre (32) durch die Luftschraubenhaube (40) zu den
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Enteisung , Auf’’

28

Ausriistung - Allgemeines

Punkt | |

zum Fligel

o i

Enteisung ,, Zu”’

35

Punkt I 1

6
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Punkt Il

”
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Ausriistung - Allgemeines

12 Behalter fur
Enteisungsflissigkeit

13 Vierwegehahn

14 Entlaftungs- und Uber-
druckleitung ins Freie

15 Warmluftverteiler

17 Bedienhebe! fir
Leitwerks- und Luft-
schraubenenteisung

18 Bedienhebel fur
Tragflugelenteisung

19 Seilzug

20Zuleitungsrohr

21 Druckluftleitung zum
rechten Behalter fur
Enteisungsflissigkeit

1

Abb. 35 Ubersichtsbild
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1 Duse
2 Heizmantel
3 biegsame Welle
4 Rohrstutzen
ins Freie
5 Rohrstutzen
zur Flugelnase
6 Druckluftverteiler
7 Filter fur Ent-
eisungsflussigkeit

© 8 Filter fur Druckluft

mit Uberdruckventil
9 Einfullstutzen

mit Sieb
10 AblaBverschraubung
11 Ruckschlagventil

22 Druckluftleitung
Gummi-Enteiser

23 Seilrolle

24 Seildurchfiihrung

25 Rohranschluf
zum Luftpresser

26 doppelte Wandung

27 Stirntrager

28 Flugelnase

29 Luftschlitz

30 Abzweigleitung

31 Enteisungsleitung
zur Luftschraube

32 Spritzrohr

33 Flussigkeitsring
(Slingering)

34 Klappe

35 Winkelhebel

36 Kreuzstiick

37 Druckluftleitung zum
linken Behalter fir
Enteisungsflussigkeit

38 Anschlu
fur biegsame Welle

39 Gummi-Enteiser

Enteisungsanlage

(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 Enteisungsflissigkeit
durch die Spritzrohre (32) an die Luftschraubenblatter gespritzt und so-
mit Eisansatz an den Luftschraubenfligeln verhindert.

7

Z

7 1 Duse

7 31 Enteisungsleitung
zur Luftschraube

32 Spritzrohr

33 Flussigkeitsring
(Slingerring)

40 Luftschraubenhaube

41 Haubenstutzwand

Abb.36 Schnitt durch Luftschraubenkappe

Um zu verhindern, daf3 bei abgeschalteter Enteisungsanlage Enteisungs-
flussigkeit in die Druckluftleitung und somit zum Gummi-Enteiser ge-
langen kann, ist in die Luftleitung ein Ruckschlagventil (11) (Abb. 34 und
35) eingebaut.

Die Betatigung der Anlage erfolgt mit dem gleichen Bedienhebel (17)
wie fur Leitwerksenteisung.

Auffillen der Behalter

Das Auffullen der Flussigkeitsbehéalter erfolgt mit ,Enteisungsflissigkeit
rot Fg 7/35" fur Luftschrauben und Fuhrerraumscheiben durch den Ein-
fullstutzen (9) Uber ein Sieb. Die Einfullmenge betragt etwa 9 | je Be-
halter. Nach dem Auffiullen sind die Einfullverschraubungen wieder fest
aufzusetzen.

Wartung und Priufung der Enteisungsanlage

Die Flussigkeitsbehalter hinter Trager | sind nach jedem Flug auf- bzw.
nachzufiullen. Das Druckluftfilter hinter dem Brandschott ist alle 10 Be-
triebsstunden, dasFlussigkeitsfilteram Querverband Il alle 15 Betriebs-
stunden zu reinigen. Weiterhin ist zu prufen, ob alle Druckluft- sowie
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Flussigkeitsleitungen dicht sind. Verstopfte Spritzrohre an den Luft-
schrauben-Blattwurzeln sowie Disen an den FliUssigkeitsringen sind zu
reinigen. Im Winter ist darauf zu achten, daR nicht die Rohrenden der
Entlaftungs- 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. Naheres uber Gummi-
Enteiser siehe auch Lagerungs- und Wartungsvorschrift der Hersteller-
firma.

GeratundSonderwerkzeug
Beschreibung

Das Gerat und Sonderwerkzeug dient zur Wartung und zum Ausein-
andernehmen der Flugzeuge. Es gliedert sich in das Gerat und Werk-
zeug |. Ordnung, welches in einer mit Werk-Nummer und Bezeichnung
gekennzeichneten Tasche im Flugzeug mitgefihrt wird und den Satz
Il. Ordnung, der mit den zusatzlichen Geraten bei der Station verbleibt.
Wéahrend der Satz |. Ordnung zu jedem Flugzeug mitgeliefert wird,
erfolgt die Lieferung des Satzes Il. Ordnung nur zu jedem 12. Flugzeug.
Das zusatzliche Gerat wird vom RLM gesondert bestellt.
Bordwerkzeugtasche und Motorwerkzeugtasche werden hinter Spant 15
mit Riemen auf dem FuBrost 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 wird.

Die Werkzeuge sind bis auf die handelstublichen und die von auswarts
mitgelieferten Sonderwerkzeuge mit der Fertigungs- bzw. Zeichnungs-
Nummer gekennzeichnet, die in der nachstehenden Liste mit aufge-
fuhrt ist.

Gerat und Sonderwerkzeug |I. Ordnung

Bordsack

1 Bordsack . . . ... ... .. fur Beziige . . . . . .. .. .. 8-8897-07
1 Bezug . . . . .. ... ... .. fur Fuhrerraum . . . . . . .. 8-8897-03
2 Bezlge . . . ... .. ... .. fur Motor. . . . . ... 8-8897-02
1 Bezug . . . . . ... ... ... fur Staurohr . . . . .. . . .. 8-8897-04
2 Bezuge . . ... ... ... .. fur Laufrader. . . . . . . . . 8-8897-01
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| fur Gummi-Enteisung ... 8-8897-05

2 Bezlge.............. .
| rechts und links . . . . . . . 8-8897-13

1 Fortschritt-Uberdruck-

presse (Tecalemit) fur Schmierung. . . . . ... 21
1 Stahldrahtschlauch
(Tecalemit). . . . . . . . . .| fur Schmierung. . . . . . . . 214E
1 Bezug . . . . . ... ... ... fur Fettpresse . . . . . . . . . 8-8897-12

| fur Verankerung
\ an dem Tragflugel

8-8897-1501
2 Hanfseile . ... ... ... .. fur Verankerung am Sporn  8-8897-1502
1 Satz Ruderfeststell- werden besonders
scheren bevorratet
Bordwerkzeug
1 Werkzeugtasche (Rolltasche) . ... ... ... ... ... .... 8-8897-06
mit folgendem Inhalt: . ... ... ... ... ... L HO01l
1 Reifendruckprifer . ... ... ... 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 Schraubenschlissel SWO0-15
1 verstellbarer Schraubenschlissel 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. zum Aufnehmen von

Kleinteilen

1 Haubenschlissel (VvDM) fir Luftschraubenhaube

Motorwerkzeug

1 Satz Motorwerkzeug fir Jumo 221 B

Gerat und Sonderwerkzeugll.Ordnung

o

Spezialschlissel SW 32  fir AuBenbordanschlu
(Dréager) der Hohenatmungsanlage

1 Zwischenstiick M 14 x 1,5 zum Auffullen der Reifen
(Kastner) mit PreBluft. . ..........

1 Panzerschlauch 3 m lang zum Auffullen der Reifen
(Faudi) mit PreBluft. ...........

[

Reduziernippel
M 14x1,5 (Faudi)

Verbindung zwischen
Pref3luftflasche und
Panzerschlauch. . . . ... ..

1 Spezialschliussel. . . . .. fir Spornradachse. ... ..

1 Abziehvorrichtung fur Spornradachse. ... ..

1 Ringschlissel 23 0. . . .. fir Ringmutter am
Spornanschluf® .. ... ...

1 Spezialschlissel 46,50 fiur Gewindering am Rah-
menanschluBkopf und fur
Nutmutter am Osenkopf
der SchwenkstoRstange

1 Spezialschlissel 113 o . fur Schwenkhebel-
befestigung . . .. ... ... ..

1 Spezialschliissel 45 o .. fir Ringmutter und Ge-

windering an Knickstrebe
und Lagerung der Knick-
strebe ... ...
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W 33303
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W 32603
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Spezialschlissel SW 19

Spezialschliissel 98 o ..

Spezial-Hakenschliissel
40 o

Spezialschliussel . . . . ..

Spezialschlissel 164 o .

Spezialschliissel 25 o ..

Spezialschlissel 30-500

Spezialschlissel 54 o ..

Spezialschltussel . . .. ..

verstellbarer
Ringmutterschlissel

Ersatzzapfen 55 o ....

Ersatzzapfen 4,9 o ....

Lenkerdeichsel. . . ... ..

Ausristung - Allgemeines

fur oberen AnschluR der
Knickstrebe am Sporn

fur Nutmutter an Rahmen-
anschluBkopf. ... ..... ..

far Nutmutter an Knick-
strebenlager Qv | und
Ringmutter an Rahmen-
anschluBkopf. ... ... .. ..

fur Nutmutter an Laufrad-
fur Uberwurfmutter an
Achsknofenstiick. . . ... ..
fur Gewindering

an Fahrgestellklappen-
Betatigungsstange. . . . . .

fur Gewindering
an SchwenkstoBstange

fur Nutmutter an unterer
Knickstrebe . ........ ...

fur Federbein-
befestigungsmutter
am Fahrgestellrahmen

fur Stopfbuchsenmuttern
an der Einziehstrebe

fur Ringmutterschlissel
JuW5050. . ............

fur  Ringmutterschlissel
Juw5050. . .........

fur Spornradgabel
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Ju w7324

Ju W6548

Ju W6276

Ju W6690

Ju W6277

Ju W6278

Ju W6279

Ju W6280

Ju w6501

Ju W5050

JuW 5050/4

Ju W 5050/8

88.97-20
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1 Spezialschlissel SW 14

1 Spezialschlissel SW 14

1 Spezial-
Maulschliissel SW 75

1 Spezial-Ringschlussel

1 Spezial-Steckschlussel

1 Satz Maulschlissel
SW 24, 27, 32, 36, 41,

1 Gelenkschlissel 155 o

1 Einsatz fir
Gelenkschlissel 136 o

1 Einsatz fur
Gelenkschliussel 146 o

1 Zapfenschliissel 58 o .

8 Ersatzzapfen 4,9 0

1 verstellbarer Ring-
mutterschlissel 10-50 o

4 Ersatzzapfen 3 o

Ausristung - Allgemeines

fur Schrauben am

Generator. . . . . . . . . ...

fur Schrauben am
Generator.

fur Uberwurfmutter

=

am Triebwerksgerist

fur Schrauben

am Auspufflansch.
fur Schrauben
am Auspufflansch.

fu

Triebwerksanlage

fu

Triebwerk

fur Uberwurfmuttern am
Untergurt der Tragfligel

fur Uberwurfmuttern am
Obergurt der Tragflugel

fur Uberwurfmuttern am
Untergurt der Tragflugel

fur Uberwurfmuttern an
der Seitenflosse.

fur Zapfenschlissel

fur Gewindelagerdeckel
an der StoRstange und

Ausleger. . . . ... ...

fur Zapfenschlissel
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JuWw 5229

Juwe547

JuWw 6298

Juwe6563

JuW 6564

Juws311

88.970-22

Juw22553

Juw7243/1

Juw7243/2

Juw 32951/27

Juw 32950/2

. JuWw 293

Juw 293/7
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4 Ersatzzapfen 3,5 o .... fur Zapfenschlussel . . . JuW 293/10 2 Hakenschlussel (VDM) .  fur Konusmutter 9-11012.90-02
1 Universal-Hakenschlius- 2 Gewindeschutzhiilsen
sel 20-50 o (Holzberger) fur Nutmuttern. . . . . . . . .. 798a (VDM) 9-11012.90-05
1 Universal-Hakenschlis- 1 Fettpresse (VDM). .. .. fur Luftschraubengetriebe
sel 35-60 0 (Holzberger)  fur Nutmuttern. . . . . . . . . . 798b mit Schlauch und An-
schluBstiick. . . .......... 9-11012.90-08
1 Universal-Hakenschlis-
sel 60-90 0 (Holzberger) fur Nutmuttern. . . . . . . . .. 799 1 Schlisselverlangerung passend fir: Nut- und
(VDM) Hakenschliissel, Zchng.
1 Satz Spezialschlissel fur Druckol-Leitungs- 9-11012.90-06/90-01. . . . . 9-11012.90-06
SW 17, 19, 22 verschraubung. . . . . . . . .. Juwe6502
1 Schlusselverlangerung passend filr: Stangen-
1 Klauenschliussel SW 19 . far Druckél-Leitung im (VDM) und Hakenschliussel,
Rumpf am Spant 12 . . . JuwW2538/1 Zchng.9-11012.90-04/90-02 9-11012.90-07
4 AblaBvorrichtungen ... fur Kuhlstoff. . . . . . . . . . .. 88.97-08

Zusatzliches Gerat Ju 88 (wird gesondert bevorratet)

1 Steckschlissel mit Dorn  fir KuhlstoffablaR-
36 mm schraube
. 1 HiRgeschirr ... ... .. .. fur Rumpf bzw. Flugzeug 88.970-Z 01
4 AblaBvorrichtungen ... fur Schmierstoff. . . . . . . 88.97-09
i i fur Tragfligel. . ... ... .. 88.970-24
4 Schutzhillen ...... ... fur Schmier- und Kuhl- 1 HiBgeschirr ... giitg
stoff-AblaBvorrichtung ... 88.97-14 .
9 1 linke MeRvorrichtung . fur Landeklappen-Dreh-

1 Druckmesser. ... .. fur Bremsleitung. . . . . . . 8800-90242 moment. ... 88.970-10
1 Einsatz fur Gelenk- fur Uberwurfmuttern am 1 rechte MeRvorrichtung. fur. Landeklappen-Dren- 88.970-11
schlussel 1420 Obergurt der Tragfltugel Juw7243/3 moment. .. ... : )

1 Werkzeugkiste 88.970-31 1 Winde............. .. far Rumpfbehalter. . . . . . 38.970-40

1 HeiBvorrichtung. . . . . . fur Abwurfwaffe. . . .. .. 88.971-Z 02
Werkzeuge fur VDM-Luftschraube
. 1 Zusatzteile zur HeiB-
(nur aus Nachschubbestanden zu entnehmen) Vorrichtung. ~ fur Abwurfwaffe 88.971-Z 03
1 Stangenschlissel (VDM) fur Nabenmutter 9-11012.90-04
2 Hakenschliussel (VDM) . zum Gegenhalten an der

Flugellagerungsbiichse .. 9-11012.90-01
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Punkt A

Set22

Sauerstoffleitung fur Flugzeugfiihrer
Trennstelle am Fligel-Wurzelspant
9 Maskenschlauch

10 Dr fiir iitzen
11 Druckmesser fiir Flugzeugfihrer
12 Leuchtpatronenkasten

13 Leuchtpistole

s 14 Ber fiir

15 Atemgerat fur Bombenschiitzen
16 Atemgerat fur Fliegerschiitzen
17 Atemgeréat fir Flugzeugfihrer
18 Flaschenfernventil (siehe Abb. 16)
19 Atemgerat fir Funker

20 Auslésehebel fir Schlauchboot
21 Trennstelle am Spant 9

22 Sauerstoff-Filleitung

23 Befestigung des Haltekabels

24 Klemme

25 Seilzug fir Riegel- und Ventilausldser
26 Zugleine fir Schlauchboot

27 Sauerstoff-AuRenbordanschluf
28 Sauerstofflasche im Rumpf

29 sanitatspack

30 Seilspanner

31 Riegel- und Ventilausléser

32 Kohlenséureflasche

33 Riegelbolzen

34 Handleine

35 Schlauchboot

36 Decke mit Inhalt

37 Rettungsleine

Abb. 37 Ubersichtsbild der Sicherheits- und Rettungseinrichtung 38 AbreiRstreifen mit Notzug

1 Sauerstofflasche im rechten Tragflugel
2 Trennstelle im rechten Tragflugel
- 3 Halterung
. 4 Sauer fur Fli itzen
) 5 Sauerstoffleitung far Funker
y 6 Sauer: itung fiir itzen
7
8

spr21 S0t 2
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Druckoél-Anlage

Aufteilung der Olbetéatigten Anlagen
Die gesamte Druckol-Anlage des Flugzeuges teilt sich auf in:

1. Das druckdl-betéatigte Bordnetz,

2. die Spornentriegelung (angeschlossen an das Bordnetz),

3. die Bremsanlage (Fahrwerk),

4. die Ruderfeststellung.

Das druckoél-betatigte Bordnetz wird nachfolgend eingehend be-
schrieben.

Die ubrigen 3 Anlagen sind in ihren zugehdrigen Abschnitten
Spornentriegelung und Bremsanlage im Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk",

Ruderfeststellung im Hauptabschnitt 3 ,Leitwerk",

bereits behandelt, da sie mit Ausnahme der Spornentriegelung, die an
die Druckdlanlage angeschlossen ist, getrennt ausgefiihrt sind und
lediglich sogenannte ,hydraulische Gestange" darstellen, die nur zur
libersetzten Ubertragung einer Hebelbetatigung dienen. (Neuerdings
wird auch die Anlage der Ruderfeststellung an die Druckdl-Anlage an-
geschlossen.)

Das druckol-betatigte Bordnetz
Beschreibung

Mit Druckol werden folgende Teile bewegt:

Beim Fahrwerk durch je eine Einziehstrebe, beide Fahrgestellhalften,
die hinteren Verkleidungsklappen an jeder Fahrgestellhalfte und der
Sporn. Die vorderen Verkleidungsklappen jeder Fahrgestellhalfte und
die Verkleidungsklappen des Sporns werden mechanisch mitgenommen.
Bei der Steuerung durch je eine Einziehstrebe die Landeklappen und
die Hohenflosse.

Bei der Sturzflugautomatik die beiden Sturzflugbremsklappen durch je
eine Einziehstrebe, ebenso die beiden Hohenrudertrimmklappen (Ab-
fangvorrichtung) und ein Anschlag gegen Uberziehen des H&éhen-
ruders (Sicherheitssteuerung). Abfangvorrichtung und Sicherheitssteue-
rung werden zwangslaufig beim Ausfahren der Sturzflug-Bremsklap-
pen mit betatigt.
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Abb. 1 zeigt das ,Obersichtsbild der mit Druckdl bewegten Teile" im
Flugzeug Ju88A-1.

Das druckdlbetatigte Bordnetz wird durch zwei je an einem Flugmotor
angeflanschten Pumpen betrieben. Der Druck ist an 2 Druckmessern,
die sich in den Geratetafeln an den Triebwerken befinden, abzulesen.

Die Schaltung der Druckél-Anlage ist derart aufgebaut, da immer nur
ein Gerat (Steuerschieber, Dreiknopfschalter oder Drehsteuerschalter)
betatigt werden kann. Es ist nicht mdglich, zum Beispiel Fahrwerk und
Landeklappen gleichzeitig zu betatigen.

Die Anwendung der sogenannten ,Vorzugsschaltung" ermdéglicht es,
daB Fahrgestellklappen und Fahrgestell jederzeit vor allen anderen
Anlagensatzen betatigt werden kénnen.

Die Bedienung des Fahrwerkes, der Landeklappen und der Sturzflug-
Bremsklappen erfolgt durch den Flugzeugfiihrer mittels Schalthebel im
Gerétetisch an der linken Rumpfseitenwand. Von den Schalthebeln er-
folgt die Ubertragung zu den Steuerschiebern fir Fahrwerk und Lande-
klappen bzw. zu dem Dreiknopfschalter der Sturzflugbremse, die im
Absatz vor Spant 9 eingebaut sind, durch DuZ-Gestange (Druck- und
Zuggestange) und StoRstangen.

Nach jeder Betatigung ist der Bedienhebel auf die Nullstellung, d. h.
Mittelstellung, zuriickzulegen, mit Ausnahme des Bedienhebels der
Sturzflugbremse, der nur die Stellungen ,Ein" und ,Aus" hat. Erst dann
kann ein anderes Gerat gefahren werden.

Bei stehenden Motoren oder Ausfall der Motorpumpen kdnnen mit der
Handpumpe uber Stellung 3 und 6 (Netz) der beiden Druckdl-Not-
schalter alle Netzbetatigungen gefahren werden, mit Ausnahme von
,Fahrwerk einfahren", da hierfur die Handkrafte zu gering sind.

Die Notbetatigung, bestehend aus einer Handpumpe und 2 Druckél-
Notschaltern, ist hinter dem Fuhrersitz angeordnet und soll entweder
vom Bombenschiitzen oder dem Funker bedient werden. Mit der Not-
befatigung kénnen bei Ausfall beider Motorpumpen oder bei Leitungs-
bruch (BeschuR) das Fahrwerk ausgefahren, die Landeklappen ange-
stellt und die Sturzflugbremsklappen eingefahren werden.

Die beiden Behalter der Druckodlanlage (siehe auch Hauptabschnitt 8
,Triebwerksbehalter" unter ,Druckdlbehéalter") sind im Fuhrerraum
untergebracht. Der Sammelbehalter ist am Spant 9 hinter dem FT-Ge-
rist, der Zusatzbehalter unter dem Funkersitz eingebaut. Der Absperr-
hahn in der Verbindungsleitung beider Behalter muB, soweit er noch
eingebaut ist, wahrend des Betriebes standig geoffnet sein.
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1 Fahrgestell

2 Fahrgestellklappen

3 Sturzflugbremsklappen

4 Spornanlage

5 Landeklappen
6 Hohenflosse

9103

7 Héhenrudertrimmklappe

8 Anschlag Sicherheitssteverung

Abb.1 Ubersicht der mit Druckél bewegten Teile
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Die AuBenbordanschlisse zur Saug- und Druckleitung, die zum Prifen
und Betatigen der Anlage im Stand dienen, befinden sich unter dem
Rumpftrager vor Spant 9. Sie sind durch einen Deckel mit Riegelver-
schluf3 zuganglich.

Der ,Gesamtschaltplan der Druckdl-Anlage" ist in Abb. 43 dargestellt.
Ausziige hiervon befinden sich im Abschnitt ,Druckol-Anlage Fahrwerk"
Abb. 19, 20 und 21 sowie in den Abschnitten ,Druckél-Anlage Steue-
rung und Sturzflugbremse" Abb. 42. Die Nummern der einzelnen Lei-
tungsanschlisse an den Geraten sind auf den Ausziigen Abb. 19, 20,
21 und 42 mit kursiven Zahlen gekennzeichnet, ebenso sind dort die
lichten Weiten der einzelnen Leitungen angegeben. Die Bezugsnummern
der Gerate sind auf dem Gesamt-Schaltplan und dessen Ausziigen
die gleichen.

Die Lage der Entliftschrauben ist in vorliegender Abhandlung mit ,E"
hervorgehoben.

Den ,Gesamt-Lageplan der Druckél-Anlage" zeigt Abb. 44. Auszilge
hiervon sind auf Abb. 9, 13, 25, 31, 34, 41 und 45 zu sehen.

Der ,Vorlaufige Stérungsplan der Druckdl-Anlage" am Schlisse des
Abschnittes gibt Uber die Stérungs-Ursachen, Stérungs-Merkmale sowie
tber die Stoérungs-Behebungen naheren AufschluB.

Beachte ferner die Druckschrift: DLm 2 06 ,Ju 88 A, Druckodl-Anlage —
Storsuchplan”. Zu beziehen durch: RLM, Chef des Ausbildungswesens.

Stromkreise der Druckdl-Anlage

Im nachfolgenden sind die einzelnen Stromkreise der Drucké6l-Anlage,
wie Leerlauf, Fahrwerk, Landeklappen, Sturzflugbremse (mit Ab-
fangvorrichtung und Sicherheitssteuerung) und die Notbetatigung be-
handelt.

Leerlaufstromkreis

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 Sammelbehalter (1) tber ein Spalt-
filter (1/10 mm Spaltbreite) (3) angesaugt. Die groRte Foérdermenge je
Pumpe betragt 14 bis 15 I/min bei etwa 4800 U/min (Motordrehzahl
n = 2200 U/min). Der von den Pumpen kommende Olstrom vereinigt
sich wieder und flieRt durch die in Reihe geschalteten Steuerschieber
bzw. Drehsteuerschalter in der Reihenfolge Fahrwerk (12), Steuerunqg
128). Spornentriegelung (9), Sturzflugbremse fDreiknopfschalter (18)
(Abb. 43)] und von dort zum Sammelbehalter (1) zurick.
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i r— 2 Flugrichtung
— i “ -

1 Saugleitung Nr. 8

2 Druckleitung Nr. 4

3 Druckmesser-
leitung Nr. 45

4 Schraubenpumpe

E Entliftungsschraube

Abb. 2 Anordnung der Pumpe der Druckdél-Anlage am Motor

Gegen zu hohen Druck ist die Anlage durch ein auf 85 atu eingestelltes
Uberdruckventil (10) (siehe auch Abb. 3) abgesichert, das zwischen die
Zulaufleitung 4 (Druckélleitung) der Schalter und die Rucklaufleitung 37
geschaltet ist. Fur den Fall des Aussetzens eines Motors oder den Bruch
einer Pumpenwelle sind die Druckélleitungen der Pumpen durch Ruck-
schlagventile (8) (siehe auch Abb. 4) abgesichert, so dal dann immer
noch die andere Pumpe die Olférderung ubernehmen kann, ohne daR
Ol durch die stilliegende Pumpe in die Saugleitung zurickflieBt. Fur
Stand- und Notbetatigung ist zu den Motorpumpen noch eine Hand-
pumpe (7) parallel geschaltet. Desgleichen sind fiur den Anschlu eines
Druckol-Prifgerétes je ein Abzweig in der Saugleitung mit einem Ab-
sperrventil (11) und in der Druckdl-
zum Behélter leitung mit einem Riuckschlagventil

(8) vorgesehen.

S 1A Wie schon erwahnt, ist in jeder
\\§“§\ Druckoélleitung zwischen Pumpe und
-§L' ja Ruckschlagventil ein Druckmesser (4)
E > angeschlossen.

3 4

- / I/I///lj:fl/f./‘ \\\\\\\\\\\_\,..\.\‘

l’ nan
e il

$
//////////////////,//33}3/\\‘&

Abb. 3 Uberdruck-Ventil 85 ati Abb. 4 Rickschlagventil

Druck-
Ienung
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Druckol-Anlage Fahrwerk
Bewegungsvorgange (Abb.5)

Schaltung ,Fahrwerk Ein". Bewegung: Hintere Verkleidungsklappe auf,
Fahrgestell und Sporn ein, Klappe zu.

Schaltung ,Fahrwerk Aus". Bewegung: Klappe auf, Fahrgestell und
Sporn aus, Klappe zu.

Verriegelungen

Jede Fahrgestellhalfte, die hinteren Verkleidungsklappen und der
Sporn haben je eine Einziehstrebe, von denen die Streben fiir Sporn

1 Bedienhebel Fahrwerk
2 Sicherungsblech

3 Drehsteuerschalter
Abb.5 Bedienhebel Fahrwerk Spornentriegelung

und Fahrgestell (Abb. 14 und 17) in den Endstellungen des Kolbens
eine mechanische Kugelverriegelung besitzen, wahrend die Streben
der Fahrgestell-Klappen (Abb. 181 nur in geschlossenem Zustand der
Klappen eine mechanische Kugelverriegelung haben, im geoffneten
Zustand dagegen hydraulisch verblockt sind. Wie bereits erwahnt,
werden die vorderen Verkleidungsklappen am Fahrgestell und die
Klappen am Sporn mechanisch durch StoRstangen von den oberen
Knickstreben aus geschlossen bzw. geéffnet.
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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 Fihrerraum aus Uber ein
DuZ-Gestange (1) von Hand betatigt.

Er hat 3 Schaltstellungen:

..Fahrwerk Ein" = Schieberkolben ausgezogen
,Null- oder Leerlauf-Stellung" = Schieberkolben in Mittelstellung
,Fahrwerk Aus" = Schieberkolben eingeschoben

Bei der Stellung ,Fahrwerk Ein" ist die Zulaufleitung 4 mit der Einfahr-
leitung 25 verbunden, wéhrend die Leitung 26 das Rickdl von den Ein-
ziehstreben in die Behalterricklaufleitung 37 fuhrt. Leitung 27 st
abgesperrt.

1 DuZ-Gestange

2 Fahrwerk-Steuer-
schieber 12

3 Steuerwerk-Steuer-
schieber 28

4 AuRenbordanschlu
(Druckleitung)
Ruckschlagventil 8

5 AuBenbordanschlu®
(Saugleitung)
Absperrventil 11

6 Uberdruck-
Ventil 85atu 10

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

Abb. 6 Anordnung des Fahrwerk-Steuerschiebers am Spant 9, links

Bei der ,Null-Stellung" ist die Zulaufleitung 4 mit der Leerlaufleitung 27
verbunden, wahrend die zu den Streben fuhrenden Leitungen 25 und 26
mit der Rucklaufleitung 37 verbunden und somit drucklos sind. Es geht
demnach der Riicklauf des Oles bei Ausfahren iiber die Einfahrleitung
und umgekehrt bei Einfahren uber die Ausfahrleitung. Die Verbin-
dungskanéle sind als Drosseln ausgebildet und durch Ruckschlagventile
abgesichert, damit nicht durch Ruckdriicke aus den anderen Systemen
oder durch das ricklaufende Ol ein Umsteuern des Schiebers und da-
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25 4 37 26
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L a7 i
Schaltstellunge
siehe Abb.8

Die Schraubstutzen sind
nicht eingezeichnet.
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Rickschlagventile
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25 4 26
Abb. 7

Fahrwerk-Steuerschieber in Leerlaufstellung
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Fahrwerk
ausfahren

(Schieberkolben
eingeschoben)

s DruckO|
e e =R kUG

bewegliche Teile

Leerlauf

(Schieberkolben
in Mittelstellung)

—~aums Dryckd| Leerlauf
~=o—o— Dryckausgleich bei
Zuricknahme des
Schieberkolbens
26 nach Mitteistellung

Mclrke in
Nulistellung

Fahrwerk
einfahren
{Schieberkolben
ausgezogen)

s Dr uck S|
~ea s o R cklQUFO]

Kursive Zahlen = 25 \ 4 26
Leitungsnummern

Abb. 8 Schaltstellungen des Fahrwerk-Steuerschiebers
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mit ein Lésen der Strebenverriegelungen bewirkt wird. Die Rickschlag-
ventile sind bewuft leicht undicht gemacht, damit sie sich auch bei ein-
gesperrtem Ol auf ihren Sitz aufsetzen kénnen.

Bei der Stellung ,Fahrwerk aus"” ist die Zulaufleitung 4 mit der Ausfahr-
leitung 26 und die Einfahrleitung 25 mit der Behalterrucklaufleitung 37
verbunden. Leitung 27 ist abgesperrt.

3733262532

33 26 25

| Umsteverventil

I
|
l
1

Rickschlagventil
mit Drossel

Umsteuverventil

Kursive Zahlen
Leitungsnummern

Abb. 9 Druckdl-Leitungen der Fahrgestellstrebe und Fahrgestellklappen-
strebe, links
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Steuerung der Fahrgestellklappen und des Fahrgestells
(Abb. 17 und 18)

Die doppelte Bewegungsrichtung der Fahrgestellklappe erfolgt durch
selbsttatige Steuerung derart, daR ein an der Fahrgestellstrebe 14
(Abb. 21) angebauter Umsteuerschieber 14a das Ol zur Einziehstrebe
der Klappe steuert, wahrend ein an der Klappenstrebe 15 angebauter
Umsteuerschieber 15a das Ol 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 betatigt, die eine Sicherung darstellen, damit die Be-
tatigung des Fahrgestells nur bei vollgedFfneten Klappen erfolgen kann.

Zur Sicherung gegen Beschadigung der Fahrgestellklappen (falls Fahr-
gestellhalfte ausfahrt und Fahrgestellklappen nicht gedffnet waren) ist
an der Klappenstrebe (Abb. 18) ein Uberdruckventil (8) mit einer Ein-
stellung auf 35atii angebracht. Die Ableitung des Oles erfolgt bei Be-
tatigung dieses Uberdruckventiles durch eine Riicklaufleitung in der
Strebe. Diese Leitung dient zugleich zum Druckausgleich des Umsteuer-
schiebers; sie Ist durch Ruckschlagventile (4) gegen RickstoRe 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 Bewegungsvorgange einer Fahrgestell- und Fahr-
gestellklappenstrebe sowie die der zugehdrigen Umsteuer-
schieber und Absperrventile beim Einfahren.

Abb. 20 zeigt die Bewegungsvorgédnge einer Fahrgestell- und Fahr-
gestellklappenstrebe sowie die der zugehdrigen Umsteuer-
schieber und Absperrventile beim Ausfahren.

Abb. 21 zeigt den Schaltplan der Druckél-Anlage fir das Fahrwerk
(Auszug aus dem Gesamtschaltplan der Druckél-Anlage
Abb.43).

Schaltvorgang ,Fahrwerk ein”

Steht der Fahrwerk-Steuerschieber (12) auf ,Ein" (Abb. 19), so flief3t
Druckél (rot, Leitung 25) Uber ein T-Stick einerseits zum Umsteuer-
schieber 15a der Klappenstrebe 15, welcher In dieser Stellung kein Ol
durchlaBt, andererseits zum Umsteuerschieber 14a der Fahrgestell-
strebe 14.
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Der gesamte Olstrom flieRt in der Leitung 25 durch den Umsteuer-
schieber 14a Uber das Umsteuerventil 15 (siehe auch Abb. 10) der
Klappen-Notbetatigung in Leitung 27 zu der an der Klappen-Einzieh-
strebe 15 angebauten, halbseitigen Verblockung (Abb. 18). Durch den
Oldruck wird in der Verblockung das Ventil geoffnet, so daR das
Druckol von Leitung 27 in die Klappen-Einziehstrebe an der Kolben-
stangenseite eintreten kann und der Kolben in den Zylinder hinein-
bewegt wird, wobei sich die Klappe offnet.

Gleichzeitig gelangt das Ol In Leitung 25s uUber die DurchfluRsperre
der Spornentriegelung zur Einziehstrebe des Spornes.

) l\“/'v i u’f“
II // /////. ',’ "l/////
\\\\\\\N :

Abb. 10 Umsteuerventil 16

Der Rickstrom (Leitung blau gestrichelt) aus der Einziehstrebe 15 er-
folgt Uber das Uberdruck-Riickschlagventil (15b) (Abb. 19) neben der
Verblockung, uber die Leitung 28 zum Umsteuerschieber 14a, weiter
Uber Leitung 26 zum Steuerschieber 12, durch die Leitung 37 (gelb) zu-
rick zum Sammelbehalter 1.

Bei den letzten, etwa 10 Millimetern seines Hubes, driickt der Kolben
in der Klappen-Einziehstrebe 15 den Umsteuerschieber 15a (Abb. 19b)
zurtick, wodurch die Verbindungen der Zulaufleitung 25 nach 37 und
die der Rucklaufleitung 26 nach 29 der Fahrgestell-Einziehstrebe 14
hergestellt werden. Das Druckdl kann nun von Leitung 25 nach 37 Uber
ein Umsteuerventil 16 (siehe auch Abb. 10) kolbenseitig einstrémen und
die Fahrgestellstrebe entriegeln. Der Kolben bewegt sich in dem Zy-
linder nach oben und das Fahrgestell fahrt ein. Der Ruckstrom geht
durch die Leitung 30 Uber ein weiteres Umsteuerventil 16 der Fahr-
gestell-Notbetatigung zur Leitung 29 Uber den Umsteuerschieber 15a
zurick durch Leitung 26 und Steuerschiebor 12 in den Behalter 1.
Wahrenddessen ist die eingefahrene Klappenstrebe 15 (also bei ge-
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offneten Klappen) durch die halbseitige Verblockung festgestellt.
AuBerdem wird durch eine Steuerklinke des Umsteuerschiebers 14a ein
Absperrventil V 1 gesteuert, das den zweiten Strang der Leitung 28
von der Klappenstrebe 15 absperrt, wahrend der erste Strang bereits
durch ein zweites Absperrventil V2 abgesperrt ist (Abb. 19c), wodurch
vorzeitiges SchlieBen der Fahrgestellklappen wahrend der Fahrgestell-
Bewegungen verhindert wird.

Abb.11 Anordnung der Fahrgestellstrebe, links

(von unten gesehen)

Am Ende des Hubes der Fahrgestell-Einziehstrebe 14 wird der Um-
steuerschieber 14a hochgedrickt (Abb. 19d und Abb. 17) und beim Ein-
klinken seiner Steuerklinke der erste Strang der Rickstromleitung durch
Mitnehmen des Kolbens des Absperrventiles V 1 wieder freigegeben.
Durch den umgesteuerten Umsteuerschieber 14a ist jetzt die Druckdl-
leitung 25 (rot) mit der Leitung 28 der Klappenstrebe 15 verbunden.
Das Druckdl flieBt also tber V 1 zu dem an der halbseitigen Ver-
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Abb. 12 Anordnung der Fahrgestellklappenstrebe, rechts

(in Flugrichtung gesehen)

blockung angebaute Uberdruck-Riickschlagventil 15 b, um nach Uber-
drickung desselben an der Kolbenbodenselte der Klappenstrebe 15
eintreten zu konnen. Der Kolben bewegt sich aus dem Zylinder heraus
und die Klappen schlieBen sich wieder (Abb. 19e). Gleichzeitig wird
der vor dem Uberdruck-Riickschlagventil 15b angestaute Druck von
etwa 55 ati durch eine Zweigleitung an den Umsteuerschieber 15a der-
art geleitet, daR der Schieber nach Abwartsbewegung des Streben-
kolbens entgegen der Federkraft noch in Schaltstellung bleibt und
damit auch die Fahrgestell-Einziehstrebe tber Leitung 25 und 37 noch
Druckél behalt. Das zu 6ffnende Ventil des Uberdruck-Riickschlag-
ventiles 15b neben der Verblockung ist so hoch eingestellt (55 ati),
daR zum SchlieRen der Klappen ein héherer Oldruck notwendig ist als
zum Hochhalten des Umsteuerschiebers 15a gegen die Federkraft.

Das Rickdl (blau gestrichelt) flieRt beim SchlieBen der Fahrwerks-
klappen (Abb. 19e) Uber die halbseitige Verblockung 15c, Leitung 27,

. Anl.
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Abb.13 Anordnung der Sporneinziehstrebe und Spornentriegelung

Umsteuerventil 16 zum Umsteuerschieber 14a an der Fahrgestellstrebe,
zurlick Uber Leitung 26 (siehe auch Abb. 17) zum Fahrwerksteuer-
schieber 12 und Uber Leitung 37 zum Behalter.

Nach dem SchlieBRen der Klappen muRR der Fahrwerks-Steuerschieber,
d.h. der Bedienhebel im Geréatetisch (Abb.5) wieder auf die Null-
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Stellung gebracht werden. Dadurch werden die
Druckdélleitungen zu den Streben 25 und 37 bzw.
28 entlastet, der Umsteuerschieber 15a geht
durch die Federkraft zurtick, und auch die Lei-
tungen an der Fahrgestellstrebe werden am
Umsteuerschieber 15 a tber die Leitung zum Be-
halter hin druckentlastet. Die Druckentlastung ist,
wie schon erwahnt, zur Vermeidung von Rick-
driicken zur Strebe hin am Umsteuerschieber 15a
durch zwei eingebaute Ruckschlagventile (4)
(Abb. 18) abgesichert.

Es ist noch darauf hinzuweisen, dal beim Ein-
ziehvorgang sich der Olstrom auf die linke und
rechte Fahrwerkshalfte sowie auf die Sporn-
einziehstrebe verteilt. Die Bewegung dieser drei
Teile erfolgt nicht unbedingt gleichzeitig, son-
dern hintereinander in der Reihenfolge, daR der
Teil, der den geringsten Oldruck benétigt, sich
zuerst bewegt. Das ungleichmaRige Aus- und
Einfahren der beiden Fahrgestellhalften ist flug-
technisch ohne Bedeutung.

Schaltvorgang ,Fahrwerk Aus"

Wird der Fahrwerk-Steuerschieber auf ,Aus" ge-
schaltet, so flieRt Druckdl (jetzt blaue Leitung 26)
(Abb. 20 a) uber das T-Stiuck 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-
fluB von Leitung 26 zu 29 und damit zur Fahr-
Abb. 14 Einziehstrepe J€stellstrebe 14 versperrt. Das Druckol flieRt
Sporn dem Umsteuerschieber 14a zu, um von da

tUber das Umsteuerventil 16 sowie die Ver-

blockung 15c in den Zylinder der Fahrgestell-Einziehstrebe 15 ein-
zutreten, den Kolben zu entriegeln und einwarts zu bewegen, wo-
durch die Klappen geotffnet werden. Gleichzeitig wird auch die Sporn-
anlage ausgefahren. Das Rickdl der Klappenstrebe flieBt durch das
Uberdruck-Riickschlagventil 15 b an der Klappenstrebe iber die Lei-

bewegliche Teile

Kursive Zahlen =
Leitungsnummern
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tung 28 zum Umsteuerschieber 14a und von da durch Leitung 25 uber
den Steuerschieber 12 in den Sammelbehalter 1.

Am Ende des Hubes der Klappenstrebe 15 (Abb. 20b) wird der Um-
steuerschieber 15a mechanisch umgesteuert und das Druckdl von Lei-
tung 26 nach 29 uber das Umsteuerventil 16 zur Fahrgestell-Einzieh-
strebe 14 freigegeben, wobei das Fahrgestell entriegelt wird und aus-
fahrt (Abb. 20c). Das Ruckél wird nicht durch den Umsteuerschieber 15a
geleitet, sondern durch Leitung 37 Uber das Umsteuerventil 16 und ein
Ruckschlagventil 5 mit Drosselstelle durch Leitung 37 unmittelbar zum
Sammelbehélter 1 gefiihrt. Die Drossel vermeidet ein zu schnelles Her-
ausfallen des Fahrgestells und vermindert auBerdem ein Vakuum, das
dadurch entsteht, daR das Ol nicht so schnell in die Fahrgestell-Ein-
ziehstrebe nachflieBen kann, wie das Fahrgestell infolge seines Eigen-
gewichtes herausfallt.

Wahrend der Bewegung des Fahrgestells ist die Leitung 28 zur
Klappenstrebe 15 wieder durch die Absperrventile V1 und V2 ab-
geschlossen.

Wirde man jetzt beispielsweise den Ausfahrvorgang unterbrechen, um
das Fahrgestell wieder einfahren zu wollen, so wird der entgegen-
gesetzte Vorgang sofort eingeleitet.

Im letzten Teil des Ausfahrhubes der Fahrgestellstrebe 14 (Abb.20d)
wird der Umsteuerschieber 14a umgesteuert und die Verbindung der
Leitungen 26 mit 28 durch Zuriickbewegen des Kolbens V 2 freigegeben.
Das Druckél flieRt Gber das Uberdruck-Rickschlag-Ventil 15b, 6ffnet
den Olriicklauf durch Verschieben des Kolbens in der Verblockung und
tritt kolbenbodenseitig in die Klappenstrebe 15 ein, die Klappen
schlieBen sich (Abb.20e). Wahrenddem wird der Umsteuerschieber 15a
durch Oldruck (entgegen der Federkraft) zuriickgehalten, so daR der
Oldruck Uber Leitung 26, 29 und 30 auf der Fahrgestellstrebe 14
stehen bleibt.

Sollte das ausgefahrene Fahrwerk zunachst noch nicht verriegelt sein,
so erhalt es nach SchlieRen der Klappen noch einen erhdhten Druck
(35atu), der zum Verriegeln ausreicht.

Bei Null-Stellung des Fahrwerksschiebers 12 werden erst die Leitungen
zu den Streben druckentlastet und der Umsteuerschieber 15a geht
durch Federkraft in seine Ausgangslage zuriick.

Grundsatzlich ist nach jedem Schaltvorgang der Schalthebel
und damit der Steuerschieber in die ,Null-Stellung" zuriickzuschalten.
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Abb. 15 Fahrgestellstrebe verriegelt
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Abb.16 Fahrgestellstrebe entriegelt
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Fahrgestell-Verriegelung

Der Kolben der Einziehstrebe des Fahrgestells ist in ein- und aus-
gefahrener Endstellung verriegelt. (Uber die Verriegelung der anderen
Druckélstreben siehe Seite 9106.)

Die Verriegelung erfolgt durch Kugeln (7) (Abb. 15), die beiderseits
rings am Kolben (8) gelagert sind. Beim Einfahren z.B . druckt kurz vor
der Endstellung der Kolben (8) mit den Kugeln den federbelasteten
Verriegelungskolben (3) zurick, so daf die Kugeln (7) in den Rillen-
ring (6) des Strebenkopfes einspringen. Die Federspannung drickt
dann den Verriegelungskolben wieder in seine Ausgangsstellung zu-
rick, so daR die Kugeln Im Rillenring festgehalten werden und somit
der Kolben (8) verriegelt ist.

Vor dem Ausfahren des Kolbens druckt das Druckél von Leitung 30 den
Verriegelungskolben (3) (Abb. 16) zuriick, so daBR die Kugeln (7) aus
dem Rillenring (6) frei kommen und dadurch die Verriegelung gelést ist.

www.Deutschel uftwaffe.de
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bewegliche Teile

Halbseitige Verblodung

Uberdruck-Riickschlagventil (auf 55 bzw. ~ 0,6 atli eingestellt)
Kugelverriegelung (bei geschlossenen Klappen)
Riickschlag-Ventile des Umsteuerschiebers

Umsteuerschieber

Feder fur Umsteuerschieber (auf 43 atli eingestellt)
Nachstellung fir Federspannung

Uberdruckventil (auf 35 atii eingestellt]

Entliftungsschraube

Leitungsnummern
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Abb. 18 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe
(Klappen offen, nach beendetem Einfahren)

32



Betr. Anl. . ..
9124 Ausriistung - Druckél-Anlage j:;‘ A"_, J':';.AA"" Ausriistung - Druckél-Anlage 9125

\@jﬁﬁ(/‘ g .

w
©
=

5 Riickschlagventil mit Drossel

12 Fahrwerk-Steuerschieber

14 Fahrgestell-Einziehstrebe

14a Umsteuerschieber an
Fahrgestell-Strebe

15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe

15a Umsteuerschieber an Fahrgestell-
klappen-Einziehstrebe

15b  Uberdruckriidschlagventil

15c Halbseitige Verblockung

16 Umsteuerventil

27 Sporn-Einziehstrebe

34 Spornentriegelungszylinder
mit DurchfluBsperre
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Abb.19 Bewegungsvorgéange

. Fohrwerk Einfahren
a) Fahrgestell aus, Klappe zu b) Fahrgestell aus c) Fahrgestell halb ein d) Fahrgestell ein e) Fahrgestell ein, Kiappe zu (Auszug aus dem Gesamtschaltplan
Sporn aus Klappe offen Klappe offen Klappe offen Sporn ein
(Kurz nach Beginn der Bewegung) Sporn ein

Sporn ein Sporn ein (KurzvorBeendigung der Bewegung) Druckél-Anlage Abb. 43)
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a) Fahrgestell ein, Klappe zu
Sporn ein Klappe offen
(Kurz nach Beginn der Bewegung) Sporn aus

b) Fohrgestell ein
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5 Rickschlagventi mit Drossel

12 Fahrwerk-Steuerschieber

14 Fahrgestell-Einziehstrebe

14a Umsteuersdiieber an
Fahrgestell-Strebe

15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe

15a Umsteuerschieber an Fahrgestell-
klappen-Einziehstrebe

15b  Uberdruckriickschlagventil

15c Halbseitige Verblockung

16  Umsteuerventil

27 Sporn-Einziehstrebe

34  Spornentriegelungszylinder mit
DurchfluBsperre

V 1 Absperrventil
V2 Absperrventil

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

R

Ig Angegebene  Rohrdurchmesser
) sind lichte Weiten

d iQ Druasl Ausfarven
Vi A Riddoufdl Ausfahren
% -O—_— - Rickauteiung 37

loiiu-igen ohne Pfeil - ruhendes O'

Abb. 20 Bewegungsvorgadnge
Fahrwerk Ausfahren

e) Fahrgestell aus, Klappe zu,

d) Fahrgestell aus Sporn aus JAuszug aus dem Gesamtschaltplan

c) Fahrgestell halb aus
Klappe offen Klappe offen

Sporn aus Sporn aus

|Kurz vor Beendigung der Bewegung] Druckdl-Anlage Abb. 43]
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Bezeichnung der Geréate
siehe Abb. 43

Abb. 21

Schaltplander Drucko6l-Anlage Fahrwerk (Auszug aus Gesamtschaltplan Abb. 43)

Betr. Anl.
Ju 88 A-1 Ausriistung - Druckdl-Anlage 9] 29

Druckdl-Anlage Steuerwerk
Bewegungsvorgange

Die Bewegungsvorgédnge von Landeklappen und Hohenflosse sind
folgende:

Reiseflug: Landeklappen und Hohenflosse eingezogen (0-Stellung)

Anschweben: Landeklappen auf 25° anstellen, HoOhenflosse bleibt
auf —1°

Landen: Landeklappen ganz anstellen (50°), Héhenflosse ganz
anstellen (-6°)

Abflug: wie Anschweben!

Einziehen: Landeklappen und Hoéhenflosse gleichzeitig, wenn

Hohenflosse mit angestellt war.

Der Bewegungsvorgang der Sicherheitssteuerung ist folgender:

Reiseflug: Anschlag frei, voller Ausschlag der H6hensteuerung

Sturzflug: Anschlag angestellt, begrenzter, jedoch Uberziehbarer
Ausschlag der Hohensteuerung

Um einen vélligen Gleichlauf der beiden Landeklappen zu erreichen,
werden diese durch eine gemeinsame Einziehstrebe, die in die Lande-
klappenbetatigung am Spant 12 eingebaut ist, angestellt (Abb. 25).
Ebenso wird die Hohenflosse durch eine Einziehstrebe, die an einer
Wippe angreift, verstellt. Der Anschlag der Sicherheitssteuerung wird
ebenfalls durch eine Einziehstrebe, an die ein StoRdampfer angebaut
ist, betatigt.

Weiteres uber die Sicherheitssteuerung siehe unter ,Druckdl-Anlage
Sturzflugbremse" (Seite 9136).

Verriegelungen, Verblockungen

Die Einziehstrebe der Hohenflosse besitzt in beiden Endstellungen
eine mechanische Kugelverriegelung; die Einziehstrebe der Lande-
klappen nur bei ausgefahrenem Kolben, wobei die Landeklappen ein-
gefahren sind (0-Stellung). AuBerdem besitzen beide Streben je eine
hydraulische Verblockung (siehe auch im Hauptabschnitt 4 ,Steuer-
werk" unter ,Hydraulische Verblockung").

Steuerschieber

Der Steuerschieber fir Steuerwerk (Abb. 23), der im Rumpf am Spant 9
(3) (Abb. 6) und (10) (Abb. 41) eingebaut ist, wird vom Fuhrerraum aus
Uber DuzZ-Gestange von Hand betétigt.
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Er hat 4 Schaltstellungen:

.Landeklappen und

Hohenflosse Ein" = Schieberkolben ganz ausgezogen
+Nullstellung" = Schieberkolben in Mittelstellung
,Landeklappen Aus" = Schieberkolben in nachst unterer Stellung
.Landeklappen und

Hohenflosse Aus" = Schieberkolben ganz eingeschoben.

Abb.22 Bedienhebel Steuerwerk

Bei der Stellung ,Landeklappen und Héhenflosse Ein" ist die Zulauf-
leitung 27 mit der Einfahrleitung 35 verbunden, wahrend die Lei-
tungen 34 und 36 das Ruckdl von den Einziehstreben der Landeklappen
und Hohenflosse in die Behalter-Riicklaufleitung 37 fuhren.

Bei der Nullstellung ist die Zulaufleitung 27 mit der Leerlaufleitung 22
verbunden, wahrend die zu den Streben fiuhrenden Leitungen 34, 35
und 36 Uber die Rucklaufleitung 37 miteinander und mit dem Behalter
verbunden und somit drucklos sind.

Bei der Stellung ,Landeklappen Aus" ist die Zulaufleitung 27 mit der
Ausfahrleitung 34 der Landeklappe und die Einfahrleitung 35 mit der
Behalter-Ricklaufleitung 37 verbunden, wahrend die Leitung 22 ab-
gesperrt ist.
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Abb. 23 Steuerschieber fir Steverwerk
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Bei der Stellung ,Landeklappen und Héhenflosse Aus" ist die Zulauf-
leitung 27 mit den Leitungen 34 und 36 und die gemeinsame Rucklauf-
leitung 35 wiederum mit der Behalter-Rucklaufleitung 37 verbunden,
wéahrend die Leitung 22 abgesperrt ist.

Schaltvorgang ,Landeklappen und Hohenflosse Aus”

Beim Schalten des Schalthebels fur Landeklappen und Hohenflosse im
Gerétetisch (Abb.22) auf Stellung ,Landeklappen und Ho&henflosse
Aus" flieBt Druckél von dem gemeinsamen Steuerschieber 28 einerseits
Uber eine Leitung 36 durch die hydraulische Verblockung 13 kolben-
stangenseitig in die Héhenflossen-Einziehstrebe 31. Der Kolben bewegt
sich In dem Zylinder, wobei die Hohenflosse von —1° nach —6° an-
gestellt wird. Das Riuckél flieRt uber die andere Halfte der Verblockung
13, Leitungen 35f und 35 sowie Steuerschieber 28 uber Riucklauf-
leitung 37 in den Behélter ab. Die Leitung 22 ist abgesperrt.

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

bei
des

6 Drossel 21

1 Einziehstrebe 30
2 Verblockung 13a
3 Blende 24

4 Umsteuerventil 16
5 Riuckschlagventil 8

7 Umsteuerventil 16

8 steuerbares Uberdruckventil 29
[siehe auch Abb. 23,
Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk"!

Abb. 25 Landeklappenbetatigung mit Einziehstrebe
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Durch die Leitung 34, die vom Steuerschieber 28 abgeht, tritt Druckél
Uber 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 0 wird gleich-
zeitig das steuerbare Uberdruckventil 29 geschlossen gehalten, so daR
ein Rucklauf des Oles von der Strebe iber dieses Ventil 29 zuriick zur
Ausfahrleitung 34 verhindert wird. Das Ruckdl flieRt wieder uber die
Verblockung 13a, Drossel 21 in Leitung 35 tber den Steuerschieber 28
und Rucklaufleitung 37 in den Sammelbehalter 1 zurick.

Die Zwischenschaltung der Drosseln 21 bzw. 24 in der Ein- und Aus-
fahrleitung bedingt ein langsames Anstellen der Landeklappen.

Bei Schaltstellung ,Landeklappen Aus" bekommt von dem Steuer-
schieber 28 aus nur die Landeklappen-Einziehstrebe 30 Druckdl zur
Verstellung.

Beim Einfahren von Landeklappen und Hohenflosse findet sinngemaR
der umgekehrte Vorgang, wie unter Schaltvorgang ,Landeklappen und
Hoéhenflosse Aus" beschrieben, statt.

Landeklappensicherung. Bei angestellter Landeklappe und Nullstellung
des Steuerschiebers ist ein Ol-Zu- oder -Ablauf nicht méglich, da die
Verblockung 13a die Landeklappe in der jeweiligen Lage festhalt.
Gegen zu groRe Luftkrafte sind die angestellten Landeklappen durch
ein steuerbares Uberdruckventil 29 (siehe auch Abb. 26) in der Ausfahr-
leitung 34 U abgesichert, das bei Uberschreitung eines bestimmten

1 2 3 4 5 6 7 1

e B S\ s NN/ vse PR
_ R\ 72~ 777 . 3
o e — v 22 |
i 0 e o e L= (s

g N
16 15 14 " 12 10

bewegliche Teile ?

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

11 Ventilkugel

12 Dichtungsmanschette
13 Uberwurfmutter

14 Gegenmutter

15 Sicherungsdraht

15 Verbindungsbolzen

Gabelkopf
Sicherungsblech

1 6 Ventilgehause
2

3 Federteller

4

5

7 Ventilkolben
8 Ventilsitz

9 Rohrstutzen
10 Dichtungsring

Druckfeder
Ventilfeder

Abb. 26 Steuerbares Uberdruckventil
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1 Gabelkopf

2 Hauptkolben mit
Dichtungsring

3 Verriegelungskugel

4 Zylinder

Abb. 27

Einziehstrebe fir
Landeklappen
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Kursive Zahlen =
Leitungsnummern
\}
5 Kolbenstange 9 Bunadichtring
6 Uberwurfmutter 10 Feder
7 Rillenring fur 11 Nutmutter
Verriegelungskugeln 12 Gabelkopf verstellbar
8 Verriegelungskolben 13 Osenkopf verstellbar

Abb. 28 Einziehstrebe fir

Héhenflosse

35

35¢

36

Verstellweg + 12
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Druckes in der Einziehstrebe 30, der jeweils von der Kolbenstellung
abhéangig ist, offnet, das Ol aus der Kolbenstangenseite abstromen und
damit die Landeklappen zurtickgehen |4aRt. Die von den Behaltern
kommende, durch ein Ruckschlagventil 8 abgesicherte Nachfilleitung 38
laRkt Ol in die andere Zylinderseite nachstromen. Je weiter die Lande-
klappen angestellt sind, desto hoher ist der Einstelldruck dieses von
der Landeklappen-Einziehstrebe 30 gesteuerten Ventiles. Diese Ein-
stellung erfolgt durch zunehmendes Zusammenpressen einer in dem
Uberdruckventil befindlichen Feder (5). Zu beachten ist hierbei, daR
diese Sicherung nicht wéahrend des Ausfahrvorganges wirksam ist,
sondern nur, wenn der Steuerschieber (28) fur Landeklappe und Hohen-
flosse sich in Nullstellung befindet.

Druckodl-Anlage Sturzflugbremse

Betatigungsvorgange

Der Bedienhebel der Sturzflugbremse (Abb. 29) hat im Gegensatz zu
den Bedienhebeln fur Fahrwerk und Landeklappen-Héhenflosse keine
Null-Stellung, sondern zwei Schaltstellungen ,Sturzflugbremse Ein"
und ,Sturzflugbremse Aus", wobei die Stellung ,Ein" der Null-Stellung
entspricht.

Bei ,Sturzflugbremse Aus" fahren die beiden an der Unterseite des
Tragflugels befindlichen Bremsklappen aus (Streben fahren aus), die
Hoéhenruder-Trimmklappen werden angestellt (Streben fahren aus,
Maschine wird kopflastig) und ein Anschlag gegen Uberziehen des
Hoéhenruders, die sogenannte Sicherheitssteuerung, wird vorgeschoben
(Strebe fahrt ein) Abb. 34. Beim Ausldosen des Bombenknopfes werden
die Trimmklappen wieder eingezogen (Abfangvorrichtung). Erst beim
Zurtickstellen des Sturzflugbremshebels auf ,Ein" fahren die Brems-
klappen ein und der Anschlag fur die Sicherheitssteuerung wird zuriick-
geschoben.

Ist der Bombenausléseknopf nicht betatigt worden, so kdnnen einmal
durch Dricken des Riucktrimmknopfes im Fuhrerraum an der linken
Rumpfseitenwand oder auch durch Einfahren der Sturzflugbrems-
klappen die Trimmklappen zurlickverstellt werden. Im ersteren Falle ist
der Dreiknopfschalter durch den Elektro-Magneten am Spant 9 be-
tatigt worden (3) (Abb. 35), im letzteren Falle bekommen die Einzieh-
streben der Hohenruder-Trimmklappen, nachdem die Bremsklappen
eingefahren und der Druck in der Leitung 43 s (Abb. 42) angestiegen
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Abb. 29 Bedienhebel Sturzflugbremse

ist, Uber ein Umsteuerventil 16, das zwischen Leitung 47 und 43t ein-
gebaut ist, Oldruck.

Verriegelungen

Die Einziehstreben der Sturzflugbremse (Abb. 33) haben keine mecha-
nische Kugelverriegelung. Ihre Verriegelung erfolgt auBerhalb der
Strebe durch federbelastete Klinken (13 und 15) (Abb. 31), die der OlI-
druck beim Ein- bzw. Ausfahren der Bremsklappen durch die Verriege-
lungs-Steuerschieber (Abb. 32) Idst.

Die Einziehstreben der HOhenrudertrimmklappen (Abb. 40) besitzen in
beiden Endstellungen eine mechanische Kugelverriegelung.

Die Einziehstrebe der Sicherheitssteuerung (Abb. 39) besilzt ebenfalls
in beiden Endstellungen eine mechanische Kugelverriegelung.
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Dreiknopfschalter-Betatigung

Der Dreiknopfschalter (Abb. 36), der im Rumpf am Spant 9 (10) (Ab-
bild. 41) eingebaut ist, wird vom Fuhrerraum aus von Hand mechanisch
und elektrisch betatigt. Die ersten beiden Druckkndpfe 41 und 42 wer-
den mit dem Sturzflugbremshebel uber ein DuZ-Gestange, der dritte
Knopf 43, wie schon erwahnt, mit dem Bombenausl6seknopf am Steuer-
horn bzw. dem Rucktrimmknopf an der linken Rumpfseltenwand uber
einen Elektro-Magneten betatigt.

Schaltvorgang , Sturzflugbremse Aus" (Abb. 34, 35 und 42)

Bei Schaltstellung ,Sturzflugbremse Aus" flieRt Druckol vom Dreiknopf-
schalter 18 uUber Leitung 42 einmal zum Mengenverteiler 19 und von

Kursive Zahlen =
Leitungsnummern

jchtung

—

——

1 Sturzflug-Bremsklappe 6 Betatigungstell

2 StoRstange 7 Verriegelungsgehause

3 Hebel 8 Verriegelungs-Steuerschieber
4 Anzeigevorrichtung 9 Einziehstrebe

5 Hebelwelle 10 Umsteuerventil

Abb. 30 Sturzflughremse eingefahren mit Betatigungsteil, links
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8 StoRstange
9 Hebelwellen-Mittelstiick

10 Lagerpunkt

11 Verriegelungs-Gehause

12 Feder

13 Klinke (ausgefahren]

14 Verriegelungs-Steuerschieber 22

1 Lagergehause

2 Verriegelungsstiick

3 AnschluB Leitung 41 lo.r
4 Einziehstrebe 23

5 AnschluB Leitung 42 1o.r
6 Strebenlagerung

7 Gabelkopf
15 Klinke (eingefahren]
Abb. 31 Betatigungsteil der Sturzflugbremse

2 Bunamanschette
3 Steuerkolben

4 Kolbenstange
5 Zylinder

1

411o.r = ‘ 1 Zylinderkopf
|
|

2 I a—b Einfahrleitung 41lo.r
37 ks ] c Rucklaufleitung 37
5 d—e Ausfahrleitung 421 o. r

Kursive Zahlen =
Leitungsnummern

beweglicher Teil

|
Abb.32 Verriegelungs-Steuerschieber, links
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einem Abzweig 46 s zu der Einziehstrebe der Sicherheitssteuerung 25,
die durch Einfahren ihres Kolbens den Anschlag der Sicherheitssteue-
rung verstellt; weiterhin flieBt Druckdl Uber Leitung 46t zu den Ein-
ziehstreben 26 der Hohenrudertrimmklappen, bei denen die Kolben
ausfahren. Das aus der Strebe 25
abstrémende Ol wird Uber Leitung
43s, den Dreiknopfschalter 18 und
Leitung 37 zum Behalter 1 gefihrt,
ebenso das Ol aus den beiden
Streben 26, das Uber Leitung 43t
und Gber ein Umsteuerventil 16

n"\\ zum Dreiknopfschalter 18 und Be-
:\-\:\‘\\\\\\\ halter 1 fuhrt.

— \
&\\ Von dem Mengenverteiler 19 und

Abschaltregler 20 wird das Druckél
in zwei Leitungen 421 und 42r uber
\ Verriegelungs-Steuerschalter 22 den
| beiden Einziehstreben 23 der lin-
3 ken und rechten Sturzflug-Brems-
klappe zugefiihrt. Die Kolben der

| - 4 Einziehstrebe fahren dabei aus.
| Das Riickdl aus den Streben 23
S geht Uber die Leitungen 471 und

N 47 r, die Verriegelungs-Steuerschal-

6 ter 22 in der Ricklauf-Leitung 37

unmittelbar zum Behélter 1 und
nicht tber den Dreiknopfschalter 18.
Lediglich eine geringe Menge Ol.
die im Verriegelungs-Steuerschalter
22 verdrangt wird, muB Uber den
Verteiler 20 und Dreiknopfschalter
18 zurickflieRen.

%

%

beweglicher Teil

1 Strebenlagerung 8 Gabelkopf,
2 Lagerbolzen verstellbar
3 AnschluB Leitung 42 9 Zylinderkopf
4 Kolbenstange 10 Dichtungsring

5 Zylinder 11 Kolbenstangen
Abb. 33 Schnitt der Einziehstrebe 6 AnschluR Leitung 41 fihrung
fur Sturzflugbremse 7 Verstellmutter 12 Kolben
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Dreiknopfschalter

Der Dreiknopfschalter zur Betatigung der Sturzflugbremse ist ein
Schalter, dessen Knopfe nach Beendigung des Betatigungsvorganges
von selbst in die Nullstellung zuriickspringen. Von den drei Kndpfen
des Schalters schaltet der erste ,Sturzflugbremse Ein", der zweite
,Sturzflugbremse Aus" und der dritte schaltet das Einziehen der Hohen-
ruder-Trimmklappen' (Abfangvorrichtung). Die ersten beiden Knopfe
werden durch den Bedienhebel (Abb. 29) tber ein DuZ-Gestange und
eine Wippe betatigt, wahrend der dritte Knopf durch einen Elektro-
Magneten (3) |Abb. 35) geschaltet wird, sobald der Bombenknopf aus-
geldst wird.

N
> -

Wl 4 o
7/ &
N

&
6 5 K\Q,Q/

1 Bediengestdnge des Dreiknopfschalters 6 Mengenverteiler 19a fur einfahren

2 Notzug fur Dreiknopfschalter 7 Umsteuerventil 16

3 Elektromagnet 8 Dreiknopfschalter 18

4 Abschaltregler 20

5 Mengenverteiler 19 fiur Ausfahren Leitungsnummern siehe Abb. 41

Abb. 35 Druckélanlage am Spant 9, rechts

In Abb. 36 ist der Dreiknopfschalter in Nullstellung im Schnitt gezeigt,
wobei der DurchfluB zu erkennen ist (Pfeilrichtung). Wird der zweite
Knopf gedriickt, so muR unter dem Schalterkolben Ol verdrangt wer-
den, das an dem eingebauten Umsteuerventil vorbei in die Leerlauf-
leitung 23 (Abb. 42) entweichen kann. Das Druckél ist jetzt mit der Aus-
fahrleitung 42 (blau) verbunden. Die Leitung 47 (rot gestrichelt), die
zum ersten Knopf geht, fuhrt das bei Verstellung aus dem Verriege-
lungssteuerschalter 22 verdrangte Ol und das Rickél der Sicherheits-
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Steuerung 25, wahrend die Leitung 43 (rot gestrichelt) zum dritten Knopf
das Ruckol der Trimmklappenstreben 26 enthalt. Beide Leitungen sind
im Schalter durch die Ricklaufleitung 37 (gelb) mit dem Behélter 1
verbunden.

Ist der Betatigungsvorgang beendet, so kann das Ol nicht weiter-
flieBen, der Oldruck steigt in Leitung 42 an, und das Uberdruckventil im
Schalter 18 6ffnet. Das Ol flieRt jetzt gegen den Kolben des Umsteuer-
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zusammen — Leerlauf
etwa
80 12 ath

bewegliche Teile

Kursive Zahlen =
Umsteuerventil - Schnitt C-D Leitungsnummern
etwa 23 atii

etwa 23 atii

Abb. 36 Dreiknopfschalter in Nullstellung

ventiles und steuert diesen um, so daB Druckdl unter die Kolbenschieber
des Schalters gelangen kann, wodurch der geschaltete Knopf zu-
rickspringt.

Wird am Stand der Bedienhebel der Sturzflugbremse hin und her be-
wegt, ohne dall eine Pumpe arbeitet, so bleiben der erste und zweite
Knopf in Schaltstellung. Sobald der Motor angelassen wird, gelangt
Druckdl uber den ersten Knopf in die Einfahrleitung 47 der Sturzflug-
bremse. Da diese aber normalerweise sich im eingefahrenen Zustand
befindet, steigt der Oldruck an und 14Rt die Knépfe zuriickspringen.
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Die Einziehstreben fiur Sturzflug-Bremsklappen 23, Sicherheitssteue-
rung 25 und Trimmklappen 26 sind alle parallel geschaltet und bewegen
sich in einer Reihenfolge entsprechend ihrer Belastung. Nur die beiden
Streben fur die Bremsklappen 23 sollen unter sich gleichméaBig bewegt
werden. Daher wird der Olstrom zu diesen Streben durch einen
Mengenverteiler 19 bzw. 19a geleitet, der den Olstrom in zwei gleiche
Teilstrome verteilt.

Mengenverteiler

Der Verteiler (Abb. 37) hat die Aufgabe, einen Hauptstrom in zwei
gleiche Teilstréme zu zerlegen, unabhéangig von den Widerstanden der
Teilstrome. Die Steuerungsimpulse werden durch Drosselstellen (1) im
Verteiler gegeben. Ais Reglerorgan ist ein schwimmender Kolben (2)
vorgesehen, der bei demjenigen Teilstrom, der hinter dem Verteiler
einen geringeren Widerstand hat, durch Drosselung des Austritts-
kanales einen zusatzlichen Widerstand erzeugt, so daR die Gesamt-

1
r41]) |c

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

bewegliche Teile

1 Drosselstellen

2 schwimmender Kolben
3 Umfiihrungskanal

4 Riuckschlagventil

Abb. 37 Mengenverteiler 19 a
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summe der Widerstande in jedem Teilstrom stets gleich bleibt und
somit auch die Teilstrome gleich sind.

Tritt nun Druckél in den Verteiler ein, so verteilt es sich nach zwei
Seiten, stromt auf jeder Seite durch eine Drosselstelle (1) (4 Scheiben)
und tritt in einen Zylinderraum beiderseits von einem schwimmenden
Kolben (2). Die Kanten des Kolbens steuern die Austrittskanale des
Oles derart, daR bei gleichen Teilstrémen beide Seiten ganz offen sind.
Die Teilstrome erleiden, wenn sie gleich sind, in den Steuerdrosseln
auch den gleichen Drosselverlust, so daR die Dricke beiderseits des
Kolbens (2) gleich sind und mithin auf den Kolben auch keine Steuer-
krafte ausgeiibt werden.

Ist beispielsweise der Widerstand durch Schwergangigkeit, Klemmen
oder Schmutz im linken Teilstrom groRer als im rechten, so wird rechts
mehr Ol flieRen als links, d. h. die rechte Klappe fahrt friher aus als
die linke Klappe. Dadurch erleidet der rechte Teilstrom in der Steuer-
drossel einen groReren 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 Teilstromes,
bis wieder Gleichgewicht eintritt, d. h. beide Teilstrome gleich sind. Die
Bauart des Verteilers bedingt, daB er nur in einer Stromrichtung ver-
teilt, daR also fiur die Ein- und Ausfahrleitung je ein Verteiler 19 und
19a (Abb. 42) vorgesehen werden muf3.

Um ein Durchstrémen des RickOles durch den Verteiler zu gewéhr-
leisten, ohne Riucksicht auf seine Kolbenstellung, sind fur den Rucklauf
zwei Umfuhrungskanale (3) (Abb. 37) mit Ruckschlagventilen (4) im Ver-
teilergehduse vorgesehen.

Abschaltregler

Hinter jedem Verteiler ist ein Abschaltregler 20 (siehe auch Abb. 381
geschaltet, der bei nicht ganz gleichmaRigem Strebenlauf ein vor-
zeitiges Abschalten des Dreiknopfschalters 18 verhindern soll. Im Ab-
schaltregler flieBen die beiden Teilstréme durch einen Kanal und sind
hier durch einen schwimmenden Kolben (1) voneinander getrennt.
Dieser Kolben (1) verdeckt in seiner Mittelstellung einen Abzweigkanal
zu einem Uberdruckventil (2), dessen Ableitung mit dem Behalter ver-
bunden ist. Das Uberdruckventil (2) ist auf einen Druck von etwa 60ati
eingestellt, der Uber dem hochsten Betatigungsdruck fur die Sturzflug-
bremse, aber unter dem Offnungsdruck von 80atii des Uberdruck-
ventils und Umsteuerventiles im Dreiknopfschalter liegt (siehe Abb. 36).

Hat nun beispielsweise die linke Strebe ihre Endstellung vor der
rechten Strebe erreicht, so wirde auf der linken Seite der Widerstand
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auf Unendlich ansteigen und entsprechend der Mengenverteiler 19 Kursive Zahlen

bzw. 19a auch die rechte Seite vollig abdrosseln, so daR der Druck bis
Uber den Auslosedruck des Dreiknopfschalters ansteigen und diesen ab-

schalten wiirde. Im Abschaltregler 20 bewegt sich aber der Kolben |1) :§\§
nach rechts, da ja im vorliegenden Fall der Druck auf der linken Seite :.: :
bestimmt gréRer als auf der rechten Seite ist. Der Kanal zu dem Uber- o -

LA

AL

druckventil (2) im Abschaltregler 20 wird freigelegt, so daR das 6l von
der linken Seite abstrémen und damit auch auf der rechten Seite noch
61 flieBen kann. Erst nach Beendigung des Strebenlaufes auf beiden
Seiten kann der Druck so weit ansteigen, daB der selbsttatige Drei-
knopfschalter ausgeldst wird.

!

= ™ Schnitt A- B
QNE ~ Schni
= e\

Einsteltdruck
_etwa 60 atii

zum
Behalter

S/

bewegliche Teile

Kursive Zahlen =
Leitungsnummern |
fur Abschaltregler
LEinfahren"

Gabelkopf
Kegelstift
StoBdampfer-
feder
Kolbenstange
StoRdampfer
Einziehstrebe
Verriege-
lungskugel
Hauptkolben
mit Dichtungs-
ring
Verriegelungs-
kolben
10 Feder
11 Nutmutter
12 Rillenring fur
Verriegelungs-
kugeln
13 Geradfuihrung
14 OSenkopf,
verstellbar

—41r
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1 schwimmender Kolben

! 2 Uberdruckventil

41r
| Abb. 39  Schnitt Einziehstrebe
Sicherheitssteuerung
(Sicherheitssteuerung angestellt)

411

Abb.38 Abschaltregler 20
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Abb. 40
Hohen rudertrsmmklappe
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messer sind lichte Weiten
Bezeichnung der Gerate

Angegebene Rohrdurch-
siehe Abb. 43

Abb. 42
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VI Absperrventil
V2 Absperrventil

Sammelbehalter

Zusatzbehaélter

Filter

Druckmesser

Ruckschlagventil mit Drossel

Motorpumpe

Handpumpe

Rickschlagventil

Drehsteuerschalter Sporn-

entriegelung

9a Druckél-Notschalter Fahrwerk

9b Druckél-Notschalter Steuerwerk

10 Uberdurckventil 85 atii

10a Kleines Uberdruckventil 35 atii

11 Absperrventil

12 Steuerschieber Fahrwerk

13 Verblockung der Hoéhenflossen-
Einziehstrebe

13aVerblockung der Landeklappen-
Einziehstrebe

14 Fahrgestell-Einziehstrebe

14a Umsteuerschieber an Fahrgestell-
strebe

15 Fahrgestellklappen-Einziehstrebe

15a Umsteuerschieber an Fahrgestell-
Klappenstrebe

15b Uberdruck-Ruckschlagventil

15¢c Halbseitige Verblockung

16 Umsteuerventil

17 Nummer ist frei
Dreiknopfschalter

19 Mengenverteiler fur Ausfahren

19a Mengenverteiler fur Einfahren

20 Abschaltregler

21 Drosselventil

22 Verriegelungssteuerschalter

23 Sturzflugbremsklappen-Einzieh-
strebe

24 Blende

25 Sicherheitssteuerung-Einzieh-
strebe

26 Trimmklappen-Einziehstrebe

27 Sporn-Einziehstrebe

28 Steuerschieber fiir Steuerwerk

29 Steuerbares Uberdruckventil

30 Landeklappen-Einziehstrebe

31 Hohenflossen-Einziehstrebe

34 Spornentriegelungszylinder mit

DurchfluBsperre

© N U AWN

N o

Leitungsnummern siehe Abb. 21 und 42

Abb.43 Gesamt-Schaltplan der Druckdl-Anlage (8800-7279 h)
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Die kursiven Zahlen geben die
Lage und die Nummern der im
Rohrbindel verlegten Leitungen
an. Fehlende Leitungen siehe
in untenstehenden Abbildungen.
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Notbetdtigung

Als Notbetétigung dient eine Handpumpe (1) (Abb. 45) mit zwei Not-
schaltern (4 und 5] und besonders verlegten Notbetétigungs-Leitungen
(im Schaltplan Abb. 50 griin dargestellt).

Wie aus Abb. 45 ersichtlich, sind hinter die Handpumpe (1) die beiden
Druckdl-Notschalter (4 und 5) geschaltet. Der erste dieser Schalter (4)
dient zum Offnen der hinteren Fahrgestellklappen und zum Ausfahren
des Fahrgestells; der zweite Schalter (5) dient zum Ausfahren der
Landeklappen und zum Einfahren der Sturzflug-Bremsklappen.

4 5 39 53 40 33 3

N\

Kursive Zahlen =
Leitungsnummern

1 Handpumpe

2 Handpumpenhebe!

3 Anschlagstift

4 Druckol-Notschalter
fur Fahrgestellklappen
und Fahrgestell

5 Druckél-Notschalter
fur Landeklappen- und
Sturzflug-Bremsklappen

Abb. 45 Druckdl-Notschalter mit Handpumpe

Die Hauptsaugleitung 8 der Motorpumpen miindet etwa in halber
Hohe des Sammelbehalters (siehe Hauptabschnitt 8 unter ,Druckdl-
behalter"), so dal3 bei einem Leck in den Hauptdruckleitungen 41 bzw.
4r nur die Halfte des Behalters von den Motorpumpen leergearbeitet
wird; der Rest bleibt als Vorrat fir die Notbetatigung. Da der Sammel-
behélter dafiur nicht ausreicht und eine VergroRerung aus Platzgrinden
nicht moglich war, ist noch ein Zusatzbehalter (siehe Hauptabschnitt 8)
dahintergeschaltet. Der Notdlinhalt ist so bemessen, daR er zur Not-
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betatigung samtlicher Einziehstreben ausreicht unter der Annahme,
daB kein Ruckél zum Behélter zuriickflieBt. Beide Behélter sind durch
eine Leitung verbunden. Bei Flugzeugen &lterer Ausfiihrung ist in diese
Leitung ein Absperrhahn eingebaut, der bei Ausbau des Haupt-
behalters geschlossen wird. Bei Betrieb der Anlage muR dieser Ab-
sperrhahn immer offen sein.

Notbetédtigung des Fahrwerks
Der Druckol-Notschalter fir Fahrwerk hat 3 Stellungen (Abb. 47):

1. Fahrgestellklappen-Not
2. Fahrgestell-Not
3. Mittelstellung (Netz).

Bei der Notbetatigung des Fahrgestells missen erst die Klappen ge-
offnet werden. Der Druckdl-Notschalter (4) (Abb. 45), der normaler-
weise auf Mittelstellung 3 (Netz) stehen muR, ist auf Stellung 1 ,Fahr-
gestellklappen-Not" zu schalten,
dann ist mit der Handpumpe (2) zu
pumpen. Zu beachten ist, da wah-
rend des Umschaltens nicht gepumpt
werden darf, da sonst das Druckol
durch die Leckstelle im normalen

i
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) | ) Netz der Druckleitung verloren geht.
AN

¢§‘ \%/; Von dem Druckol-Notschalter (9 a)

(Abb. 50) fuhrt eine Notleitung 33,
die sich dann zur linken und rechten
Klappe teilt, Uber je ein Umsteuer-
ventil (16) und die Hauptleitung 27
zu der an der Klappen-Einzieh-
strebe (15) angebauten halbseitigen
Verblockung (15c) (siehe auch
Abb. 18). Beim Betatigen der Hand-
pumpe (7) (Abb. 50), wobei Druckdl
von der Notleitung 33 herkommt,
schlieBt der Kolben des Umsteuer-
ventiles (16) die Hauptleitung 27

= o zum Umsteuerschieber 14 a an der
bewegliche Teile Fahrgestellstrebe hin ab, so daRB
Schaltstellungen siehe Abb 47und 48 sich ein Leck in der Hauptleitung

Abb.4 6 SchnittDruckdl-Notschalter beim Notausfahren nicht auswirken

Betr. Anl.
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Fahrgestell-Klappen-Not
Stellung 1 und 6

Leerlauf (Netz)
Stellung 3 und 6

Fahrgestell-Not
Stellung 2 und 6

bewegliche Teile

Druckél- Notbetatigung

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

Abb. 47 Schaltstellungen der Druckél-Notschalter (Fahrwerk)



9] . . Betr. Anl.
56 Ausristung - Druckdl-Anlage Ju 88 A-1

kann. Das Ruckol aus der Klappenstrebe (15) flieRt tiber 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 groBte Durchfluf3-
querschnitt fur das Ruckol aus der Strebe besteht, ist es notwendig,
den Fahrwerk-Bedienhebel im Geréatetisch auf ,Fahrwerk Aus" zu
schalten.

Nachdem die Verriegelung der Streben beim Notausfahren geldst ist,
offnen die Klappen unter den Luftkraften teilweise, ohne daR man zu
pumpen braucht. Es entsteht dann in der Strebe ein Unterdruck, der
erst aufgefullt werden mufR, bevor man den zum Verriegeln der ge-
offneten Klappen bendtigten Druck erhalt. Durch die Parallelschaltung
der linken und rechten Klappen kann auch erst das eine Klappenpaar
ganz geodffnet werden, bevor das andere entriegelt.

Sollten beim Notausfahren die Klappen nicht ganz geoéffnet sein, so
kann das herausfallende Fahrgestell nétigenfalls die Klappen etwas
Uberdriicken, da das Ol aus der Klappenstrebe Uber ein angebautes
Uberdruckventil entweichen kann.

Sind die Klappen geodffnet, so mu3 der Schaltgriff auf Stellung 1 ,Fahr-
gestell-Not" geschaltet werden. Dabei muB ein Anschlagstift zuritick-
gedruckt werden, der daran erinnern soll, daB stets zuerst auf ,Fahr-
gestell-Klappen" geschaltet werden muBl und diese auszufahren sind.

Vom Druckél-Notschalter (9a) fuhrt eine besondere Notleitung 32, die
sich dann zum linken und rechten Fahrgestell teilt, Gber je ein Um-
steuerventil (16), das dicht bei der Fahrgestellstrebe liegt (siehe Abb. 9),
in die Hauptausfahrleitung 30. Das Ruckél aus den Streben braucht,
wie beim normalen Ausfahren, nicht Uber den Klappen-Umsteuer-
schieber (15a) zu stromen, sondern flieBt durch das Ruckschlagventil
mit Drossel (5) unmittelbar in die Behalter-Rucklaufleitung 37.

Infolge der Parallelschaltung der beiden Fahrgestellhalften wird, be-
dingt durch die verschiedenen Reibungswiderstande, erst die eine und
dann die andere Fahrgestellhalfte ausgefahren. Nach dem Verriegeln
der beiden Einziehstreben muBR der Druckdl-Notschalter (9a) wieder
auf Mittelstellung 3 (Netz) geschaltet werden, damit eine Notbetati-
gung (durch die Hintereinanderschaltung der Druckdl-Notschalter) von
Landeklappen und Sturzflug-Bremsklappen durch den zweiten Druckdl-
Notschalter (9b) moglich ist.

Ist das Fahrgestell durch die Notbetatigung ausgefahren, so bleiben
die Klappen geodffnet. Eine Notbetatigung des Spornes ist nicht vor-
gesehen, da ein Notsporn vorhanden ist.

Betr. Anl.
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Landeklappen-Not
Stellung 3 und 4

Leerlauf (Netz)
siehe Abb. 47 Mtttelbild

Sturzflugbremsklappen-Not
Stellung 3 und 5

bewegliche Teile

Druckél-Notbetatigung

Kursive Zahlen = Leitungsnummern

Abb. 48 Schaltstellungen der Druckol-Notschalter (Lande- und Sturzflug-
Bremsklappen)
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Notbetatigung der Landeklappen

Der zweite Druckoél-Notschalter (9b) (Abb. 50) der Notbetatigungs-
anlage wird von seiner Mittelstellung 6 auf Stellung 4 ,Landeklappen-
Not" geschaltet; der Druckol-Notschalter (9a) fur Fahrgestell und Fahr-
gestellklappen muRR wahrend der Betatigung auf Mittelstellung 3
stehen, dabei kann der Steuerschieber (28) in Nullstellung stehen. Da
jedoch bei Stellung ,Landeklappen Aus" im Steuerschieber der grote
DurchfluBquerschnitt fur das Rickél aus der Strebe besteht, ist es not-
wendig, den Landeklappen-Bedienhebel im Geratetisch auf ,Lande-
klappen Aus" zu schalten.

Die besondere Notleitung 39 fuhrt bis dicht an die Landeklappen-Ein-
ziehstrebe (30) und mindet einerseits Uber ein Umsteuerventil 16 in die
Hauptausfahrleitung 34, andererseits Uber ein zweites Umsteuerventil
(16) in die zum steuerbaren Uberdruckventil (29) fiihrende Leitung 34
(siehe auch Abb. 25). Bei der Betatigung der Handpumpe (7) (Abb. 50)
riegeln die Kolben in den beiden Umsteuerventilen (16) nach den Aus-
fahrleitungen 34 und 34U hin ab, wéhrend gleichzeitig die Verblockung
(13a) geéffnet und das steuerbare Uberdruckventil (29) geschlossen
wird, damit das kolbenstangenseitig einstrémende Ol nicht entweichen
kann. Das Ruckél flieBt tUber die Einfahrleitung 35 zum Steuerschieber
hin ab.

Eine Notbetatigung der Hohenflosse ist nicht vorgesehen; falls die
Netzleitung noch in Ordnung ist, kann man die Hohenflosse mit der
Handpumpe (7) uber Netz, d. h. beide Druckdl-Notschalter in Mittel-
stellung 3 und 6, betatigen.

Notbetatigung der Sturzflug-Bremsklappen

Zur Notbetatigung der Sturzflug-Bremsklappen wird der Druckol-Not-
schalter (9b) (Abb.50) von seiner Mittelstellung 6 auf Stellung 5 ,Brems-
klappen-Not" geschaltet, wobei der Schalter (9a) ebenfalls wieder bei
der Betatigung in Mittelstellung 3 stehen muR. Beim Noteinfahren kann
der Bedienhebel der Sturzflugbremse im Geratetisch auf beliebiger
Stellung stehen, jedoch ist vor der Betatigung der Notzug fir den
Dreiknopfschalter (siehe nachstehenden Unterabschnitt) zu ziehen.

Von dem Druckdl-Notschalter (9b) geht eine weitere Notleitung 40 ab,
die sich teilt und Uber je ein Umsteuerventil (16) in die Einfahrleitung
471 und 47 r der linken und rechten Bremsklappen-Einziehstrebe (23]
unmittelbar vor dem Verriegelungs-Steuerschalter (22) mindet. Eine
gleichméRige Verteilung des Olstromes findet beim Noteinfahren nicht
statt. Das bei ungleichmaBigem Einfahren der beiden Bremsklappen
auftretende Moment liegt unter dem bei Ausfall eines Motors auf-
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tretenden Moment und kann durch den Fihrer an der Steuerséaule und
dem Seitenruder ausgeglichen werden.

Eine besondere Notleitung fir 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 Uber Netz mit der Handpumpe wie bei normalem Vor-
gang notbetatigen.

Notbetatigung des Dreiknopfschalters

Wurde am Stand der Bedienhebel der Sturzflugbremse betétigt, so ist,
ehe die Motoren angelassen werden, der Notzug zu ziehen; da-
mit werden die Knopfe des Dreiknopfschalters in DurchfluBstellung
gebracht.

Sollte im Flug trotz Schalten des Bedienhebels der Sturzflugbremse
diese nicht ein- bzw. ausfahren, so ist vor einer neuen Bedienung des
Sturzflugbremshebels der Notzug zu ziehen.

Sinkt nach beendeter Betatigung der Druck an den Druckmessern nicht
ab, so ist der Notzughebel ebenfalls bis zum Anschlag hochzuziehen.
Zusammenfassend ist zu sagen, daB moglichst nach jeder Betatigung
des Bedienhebels der Sturzflugbremse der Notzughebel zu ziehen ist.

Abb. 49 Notzug dres Dreiknopfschalters
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Fahrgesteliklappen-Not

51

33
4 e, N

Fahrgestell-Not

1 Sammelbehalter

2 Zusatzbehélter

5 Riuckschlagventil mit Drossel
7 Handpumpe
8
9

Ruckschlagventil
Drehsteuerschalter
Spornentriegelung

9a Druckél-Notschalter Fahrwerk

9b Druckol-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 fir Steuerwerk

29 Steuerbares Uberdruckventil

30 Landeklappen-Einziehstrebe

31 Hohenflossen-Einziehstrebe

N
Wi

)

.
Londerioppen

A
S

S
SRS

oy

= |

N

S
TSNSy

.

S

} Drucksl Notbetitigung
Riicklaufdl - Notbetitigung

by W, — s ad Saugleitung
Rutilaufleitung 37
Ausgleichleitung
v

Von den dargestellten 5 Schaltstellungen o B
Kursive Zahlen = Leitungsnummern ist jeweils nur eine Betatigung moglich. Abb. 50 Schaltplan der Notbetatigung der Druckdl-Anlage
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Olverwendung wund Dichtungen

Die Druckél-Anlage arbeitet mit folgenden mineralischen Olen (auch
.M-Ole" genannt!:

1. Shell AB 11 oder
2. Grunes EC StoRdampferol,

letzteres darf jedoch nur soweit verwendet werden, solange noch Vor-
rate vorhanden sind. Im Gegensatz hierzu, ist die Fahrwerks-Brems-
anlage mit einem organischen Ol (,0-OI"] gefillt, dem

Roten EC Bremsol.

Beide Olsorten dirfen beim Nachfullen nicht verwechselt werden, da
sonst samtliche Dichtungen zerstért wirden.

Fir ,Shell AB 11 "-Ol darf nur zu Dichtungen Perbuna (Buna FOX 6,
FOX 222, TMX204, TMX 205 usw.), fur rotes Ol nur Naturgummi oder
Buna ATZ verwendet werden. Beim Auswechseln von Manschetten ist
dies unbedingt zu beachten. Die Manschetten fur Shell AB 11 werden
durch ein eingebranntes ,M", die fur rotes Ol durch ein eingebranntes
,O" gekennzeichnet.

Leitungsverlegung

Die Leitungen der Druckdl-Anlage (Abb. 44) sind in Bundeln verlegt,
die im Fuhrerraum von den Druckél-Notschaltern und der Handpumpe
der Notbetatigungsanlage und dem Zusatzbehélter zwischen den
beiden FuBboaentrdgern nach den Geraten und dem Sammelbehalter
vor Spant 9 verlauten. Vor Spant 9 treten die Leitungen an den Rumpf-
seitenwanden aus und verlaufen im linken und rechten Flugel vor
Trager | zu dem Fahrwerk und weiter zu den Einziehstreben und Ver-
rlegelungs-Steuerzylindern der Sturzflug-Bremsklappen. Die Saug- und
Druckleitungen fiihren zu einem AnschluR oben am Brandschott und
von hier zu der am Motor angeflanschten Motorpumpe. Am Austritt
aus den Rumpfseitenwéanden sind die Leitungen mit denen der Fligel
durch Schlauche verbunden.

Von Spant 9 fuhrt ein weiteres Leitungsbiindel rechts oben im Rumpf
zum Rumpfende, den Einziehstreben fir Sicherheitssteuerung, Hohen-
flossenverstellung, Sporn und den Einziehstreben der Hohenruder-
Trimmklappen in der Hohenflosse.

Um bei einem Einbau von Geraten und Leitungen falsche Anschlisse
zu vermeiden und auch um die verlegten Leitungen leicht verfolgen zu
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kénnen, sind an den Anschliussen der Leitungen und Gerate Orts-
Nummern mit Farbkennzeichnung angebracht, die mit den in den
Schaltplanen der Druckdl-Anlage fur Fahrwerk (Abb. 21) sowie Steuer-
werk, und Sturzflugautomatik (Abb. 42) eingetragenen Nummern an
den AnschluBstellen ubereinstimmen (siehe auch nachstehende Zu-
sammenstellung).

Zusammenstellung der Rohrleitungen

K:‘r"."' Bezeichnung K:‘r"_”' Bezeichnung

4 Motorpumpen-Druckleitung 41 Druckleitung Bremsklappen

8 Motorpumpen-Saugleitung einfahren

2 Druckleitung 42 Druckleitung Bremsklappen

22 Druckleitung ausfahren

23 Ricklaufleitung 43 Druckleitung Trimmklappen

25 Fahrgestell einfahren 43s Sicherheitssteuerung ausfahren
25s| 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 Entluftung Zusatzbehalter

30 Fahrgestell-Verbindungsleitung 48 Entliftung Sammelbehélter

3 Fahrgestell-Verbindungsleitung 49 Behalter-Verbindungsleitung
32 Notbetatigung Fahrgestell 51 Handpumpe Druckleitung

33 Notbetatigung 51 s| Handpumpe Saugleitung

Fahrgestellklappen 52 Verbindungsleitung Notschalter

34 Landeklappen ausfahren 53 Notbetatigung Leerlauf

340 Uberstrémleitung 55 Saugleitung AuBenbord-

35 Landeklappen einfahren anschlufl

35i Hoéhenflosse einfahren 56 Druckleitung AuBenbord-

36 Hohenflosse ausfahren anschlu®

37 Rucklaufleitung 57 Ricklaufleitung

38 Saugleitung Landeklappen 58 Ausgleichleitung Sporn-

39 Notbetatigung Landeklappen verriegelung

40 Notbetatigung Bremsklappen 66 Druckleitung Spornentriegelung

Die Lage der einzelnen Gerate der Druckdl-Anlage im Flugzeug ist aus
dem ,Lageplan der Druckdl-Anlage" Abb.44 zu ersehen.

Die im Flugzeug verlegten Rohrleitungen bestehen aus Pantal-Rohr und
bei den beweglichen Leitungen aus Conti-Schlauch H (schwarz).

35
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Verschraubungen

Die Verschraubungen der Rohrleitungen sind durch |6tlose Maximall-
Verschraubungen mit Dichtkegel hergestellt. Beim Ldsen derselben ist
darauf zu achten, daR die Dichtkegel nicht verloren gehen und be-
sonders bei Reduzierstocken wieder entsprechend der Rohrweite richtig
eingesetzt werden. Blindverschraubungen erfolgen durch Uberwurf-
muttern mit Dichtkegel. Samtliche Verschraubungen sind gegen Ldsen
mit Sicherungsdraht gesichert.

Leitungskupplungen

Die Trennstellen von Saug- und Druckleitungen der Druckdl-Anlage be-
stehen aus Argus-Rohrkupplungen, die in getrenntem Zustand selbst-
schlieBend sind. Durch diese kdnnen Leitungen ohne Verlust der in der
Leitung befindlichen Flussigkeit getrennt werden.

Beim Loésen der Uberwurfmutter schlieBen sich die in jeder Kupplungs-
hélfte eingebauten, federbelasteten Ventile zwangslaufig, wobei ein
Benetzen umliegender Teile und Verlust von Flussigkeit vermieden
werden.

Beim Wiederverbinden der beiden Kupplungshalften koénnen keine
storenden Lufteinschlisse auftreten, so da ein nachtragliches Entluften
der Leitung dadurch vollstandig fortfallt.

Fullen der Druckol-Anlage
Allgemeines

Vor dem Fiullen der Anlage mit Druckél muR diese sorgfaltig durch-
gespult werden.

Das Durchspiilen der Rohrleitungen bei Teil- oder Grundiberholung
des Flugzeuges mufR schon vor dem Einbau des Fahrwerks und der
Sturzflugbremse in die Tragfligel vorgenommen werden. Nach dem
Einbau von Fahrwerk und Sturzflugbremse ist eine Dichtprifung vor-
zunehmen, siehe ,Junkers Prifmappe der Ju 88", Gruppe 0301/110.

Nach der Dichtprifung ist die ,Gesamtanlage der Druckél-Anlage”
durchzusptlen. Spilfolge und Spilplan siehe ,Junkers Prifmappe der
Ju 88", Gruppe 0301/111.

Zum Neuftllen der Anlage ist die Maschine grundsatzlich aufzubocken.
Das Fullen der Druckodl-Anlage kann entweder mit dem Druckdl-Pruf-
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gerat uber den AuBenbordanschluB oder mit der Handpumpe der
Notbetatigungsanlage erfolgen. Vor dem eigentlichen Fillvorgang ist
der Sammelbehalter (1) (Abb. 43) etwa 3/4 voll zu fullen (der Zusatz-
behalter wird mitgefullt; bei Flugzeugen alterer Ausfihrung mufR der
Absperrhahn unter dem Sammelbehélter getffnet sein). Wahrend des
Fullens der Leitungen muBl der Sammelbehéalter mehrmals nachgefullt
werden. Unter Beriicksichtigung der verschiedenen Schaltstellungen der
Steuerschieber und des Dreiknopfschalters sowie entsprechender Ent-
luftung der Streben werden die einzelnen Betatigungsleitungen gefullt.

Als Druckél zum Fillen der Anlage dirfen nur die unter Abschnitt ,Ol-
verwendung und Dichtung" (Seite 9162) angebenen Ole verwendet
werden. Anderes Ol zerstért Dichtungen und Manschetten.

1. Fullen der Anlage mit dem Druckdl-Prifgerat.
a) Fullen des Leerlaufstromkreises

Die Entluftungsschrauben E auf den beiden Druckél-Pumpen sind zu
l6sen (siehe auch Abb. 2).

Bei Flugzeugen alterer Ausfuhrung, welche diese Entliftungsschrauben
nicht besitzen, sind die Saugleitungen 8 und 8r an den Motorpumpen
zu losen.

tuber das Absperrventil 11 und Leitung 55 des AuRenbordanschlusses
ist die Saugleitung durch vorsichtiges Pumpen mit der Handpumpe des
Priufgerates aufzufullen.

AnschlieBRend wird Uber das Riuckschlagventil 8 und Leitung 56 des
AuBenbordanschlusses bei Leerlaufstellung der Steuerschieber fur
Fahrwerk (12) und Landeklappen (28) und Stellung ,Fest" des Dreh-
sfeuerschalters fir Spornentriegelung sowie bei nicht gedrickten
Knoépfen des Dreiknopfschalters (18) mit dem Druckdl-Prufgerat Ol um-
gepumpt, bis der Flussigkeitsspiegel im Sammelbehalter (1) nicht
mehr fallt.

b) Fullen der Fahrwerk-Druckdl-Anlage

Nachfolgend beschriebenes Fullen erfolgt unter der Annahme, daR
Fahrgestell und Sporn ausgefahren und die hinteren Fahrgestell-
klappen offen sind, wobei die Umsteuerschieber 14a und 15a an den
Fahrgestell- und Klappenstreben in ihren entsprechenden Stellungen
stehen (siehe Schaltplan Abb. 43).

35
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Die an jeder Klappen-Einziehstrebe (15) befindlichen 3 Entlaftungs-
schrauben E sind vor dem eigentlichen Fullvorgang zu 6ffnen (siehe
auch Abb. 18) und Gummischlauche aufzustecken, um Verschmutzen
zu vermeiden.

Bei Schaltstellung ,Fahrwerk Aus" wird nun Ol eingepumpt, bis dieses
an der Entliffungsschraube auf dem Uberdruck-Rickschlagventil (15b)
neben LeitungsanschluR 27 und an der oberen Entliftungsschraube an
der Klappenstrebe (15) neben LeitungsanschluB 28 blasenfrei austritt.
(Vorsicht! Ol steht unter hohem Druck.) Dann ist das Druckdl-Priifgerat
abzustellen. Gleichzeitig sind die Entliftungsschrauben nach der Reihe
ihres Olaustritts und anschlieRend die Fahrwerksklappen vollstandig
zu schlieRen.

Bei Schaltstellung ,Fahrwerk Ein" wird nun weiter Ol eingepumpt, bis
dieses an der 3. Entluftungsschraube der Klappensireben blasenfrei
austritt. Dann sofort Druckél-Prifgerat abstellen und gleichzeitig Ent-
luftungsschraube schlieRen.

Das Fahrwerk ist anschlieRend mit dem Prifgeréat etwa 10mal ein- und
auszufahren, damit die noch in den Streben eingeschlossene Luft Uber
den Behélter entweichen kann. Beim Fahren achte man darauf, daR
der Sporn in Flugrichtung steht und vom Fuhrerraum aus festgelegt ist.
Durch nochmaliges Losen der an den Klappenstreben befindlichen
3 Entlaftungsschrauben kann noch restliche Luft abgelassen bzw. ge-
prift werden, ob Beim Lésen Ol austritt.

c) Fullen der Spornentriegelung

Zum Fullen der Spornentriegelung missen der Drehsteuerschalter (91
auf Stellung ,Sporn lose" und die Bedienhebel fur Fchrwerk und
Steuerwerk in Mittelstellung stehen. Die Entluftungsschraube am Sporn-
entriegelungszylinder (Linsenschraube  gegeniber dem Leitungs-
anschluR) (Abb. 13) ist zu I6sen und mit dem Prifgerat Ol einzupumpen,
bis dieses blasenfrei austritt; dann Entliftungsschraube schlieRen.

d) Fullen der Steuerungs-Druckdl-Anlage

Beim Fillen der Landeklappen- und Hohenflossen-Einziehstreben sowie
deren zugehorigen Leitungen mussen jeweils die beiden Entliftungs-
schrauben E an der Landeklappen-Einziehstrebe (Abb. 25) sowie an
der Hohenflossen-Einziehstrebe (Abb. 34) geldst werden.

Bei Schaltstellung ,Landeklappen und Hoéhenflosse Aus" ist mit dem
Prifgerat Ol einzupumpen, bis dasselbe aus den Entliftungsschrauben
an der Kolbenstangenselte der Landeklappen- (30) (Abb. 42) und
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Hohenflossenstrebe (31] blasenfrei austritt. Die Entliftungsschrauben
sind der Reihe nach zu schlieBen und bei eingefahrenen Landeklappen
weiter zu pumpen, bis diese ausgefahren sind.

Bei Schaltstellung ,Landeklappen und Héhenflosse Ein" ist wieder Ol
einzupumpen, bis dieses aus den anderen Entliftungsschrauben an der
Kolbenbodenseite der Klappen- und Hohenflossenstrebe blasenfrei
austritt. Beide Entliftungsschrauben sind dann ebenfalls zu schlieRen.
Nachdem die Landeklappen und Hohenflosse mehrere Male ein- und
ausgefahren wurden, kann an den beiden Entliftungsschrauben der
Landeklappenstrebe und der oberen Entliftungsschraube der Hohen-
flossenstrebe nochmals entliftet werden.

e) Fullen der Sturzflug-Bremsanlage

Bei Schaltstellung ,Sturzflugbremse Aus" wird Ol eingepumpt, bis die
Bremsklappen ausgefahren sowie die Sicherheitssteuerung und die
Hohenruder-Trimmklappen angestellt sind. (Die Streben der Sturzflug-
bremse, Sicherheitssteuerung und Hoéhenruder-Trimmklappen haben
keine Entliftungsschrauben.) Dann ist auf Stellung ,Sturzflugbremse
Ein" zu schalten und gleichfalls Ol einzupumpen, bis die Bremsklappen
wieder eingefahren sind.

AnschlieBend mufBl die Sturzflugbremse durch mehrmaliges Ein- und
Ausfahren mit dem Druckdl-Priufgerat betatigt werden, damit die in
den Streben noch befindliche Luft Uber den Sammelbehalter ent-
weichen kann.

Nachdem die ganze Anlage gelullt und mehrmals betatigt wurde, ist
in den Sammelbehélter Druckdl bis zum roten Strich des Schauglases
nachzufillen.

2. Fullen der Anlage mit der Handpumpe der Notbetatigung

Das Fullen der Anlage mit der Handpumpe der Notbetatigung geht in
ahnlicher Weise vor sich, wie umstehend unter 1. Punkt a bis e be-
schrieben.

Es ist die Saugleitung 8l und 8r aufzufullen und anschlieBend das
Druckél mit der Handpumpe in die Anlage zu pumpen. Dabei sind die
beiden Schaltschieber und der Dreiknopfschalter zu betatigen und
gleichzeitig die mit Entluftungsschrauben versehenen Streben (auch am
Spornentriegelungszylinder) sorgfaltig zu entluften.
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Wartung der Druckol-Anlage

Am Standglas des Sammelbehélters (hinter dem FT-Spant] Uberzeuge
man sich 6fter von dem Olstand, der bis zur Kennmarke gehen soll.
Gegebenenfalls ist derselbe bis zur Kennmarke mit ,Shell AB 11" zu
erganzen.

Macht sich in kurzen Zeitraumen ein Erganzen des Olstandes erforder-
lich, so ist eine Leckstelle in der Leitung oder die Dichtungsmanschette
einer Einziehstrebe undicht. Derartige Stellen, durch Verschmutzen der
umliegenden Teile oder Abtropfen von Ol leicht festzustellen, sind un-
bedingt sofort abzudichten. Verschraubungen kénnen in den meisten
Fallen durch Nachziehen wieder dicht gemacht werden.

Nach etwa 15 Betriebsstunden muR das Filter in der Saugleitung (neben
dem Sammelbehalter) gereinigt werden. Durch Loésen der Spann-
schraube ist die Filterglocke und somit der Filterkérper herauszu-
nehmen und durch Schwenken in Waschbenzin zu reinigen.

Beim Auswechseln eines Rohrstranges muf3 der neu einzubauende vor-
her unbedingt mit Druckdél durchgespilt werden, um Fremdkdrper her-
auszuspllen. Beim Vernachlassigen dieser VorsichtsmaRregel mulR die
ganze Druckdl-Anlage durchgespilt werden (siehe vorhergehenden
Abschnitt ,Fullen der Druckdél-Anlage"). Bei einem ausgewechselten
Rohrstrang muB die zugehorige Anlage am Stand erst mehrmals be-
tatigt werden, damit die Luft iber den Sammelbehalter entweichen kann.

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

Beim Wiedereinbau ausgewechselter Rohrleitungen und Ventile, die
auf einen bestimmten Druck eingestellt sind, ist darauf zu achten, daR
diese wieder an dieselbe Stelle und in ihrer urspringlichen Lage ver-
legt werden. Dasselbe gilt auch fur die Ventile, die an ihrem alten
Einbauort wieder anzubringen sind. Diese Richtlinien missen beachtet
werden. Die Druckeinstellung der Ventile ist aus dem ,Schaltplan der
Druckdl-Anlage" Abb. 43 und den dazugehoérigen Abbildungen von
Ausschnitten der Anlage ersichtlich.

Ist die Gesamtbetatigungszeit zwischen dem Driicken des Bomben-
ausloseknopfes und dem Zuriickgehen der Hohenruder-Trimmklappen
groRer als 0,5 sek, so ist mit Sicherheit anzunehmen, daR die Verzoge-
rung durch Vorhandensein von Luft in der Einziehstrebe der Hohen-
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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 l6sen und
nach Entweichen der Luft wieder anzuziehen und zu sichern.

Priufen der Druckodél-Anlage

Das Prufen der Druckdl-Anlage wird im Stand (bei abgestellten Mo-
toren) Uber den AuRenbordanschluR (Abb.41) vorgenommen, an
dessen Saug- (55) und Druckleitung (56) ein Druckodl-Prufgerat ange-
schlossen wird. Vor der Inbetriebnahme ist das Absperrventil (11) in
der Saugleitung zu o6ffnen.

Bei laufenden Motoren wird im allgemeinen nur der Leerlaufdruck der
Anlage gepruft. Dieser betragt:

bei Leerlauf des Motor = 10 ati
beim Abbremsen des Motors = 15 ati.

Prufen des Fahrwerks

Belm Prifen des Fahrwerks muf3 das Flugzeug nach den im Haupt-
abschnitt O ,Allgemeines" unter ,Aufbocken des Flugzeuges" ge-
machten Angaben aufgebockt werden.

Die Schaltbetatigungen zum Fahren von Fahrgestell und Fahrgestell-
klappen sind in dem zugehé6rigen Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk" unter
,Bedienung" behandelt.

Wahrend des Fahrens untersuche man die Verschraubungen, Schlauche
und Gerate auf Leckstellen bzw. auf schadhafte Dichtungen. Ver-
schraubungen koénnen durch Nachziehen wieder abgedichtet werden.
Beachte auch hieruber die Angaben der ,Junkers Prufmappe der
Ju 88", Gruppe 0301/110/111/112.

Die Ruckschlagventile in der Druckleitung 41 und 4r sind gleichzeitig
mitzuprifen. Man stellt einen der Druckdl-Notschalter auf Betatigung,
zum Beispiel Stellung 4 ,Landeklappen-Not", der zugehdrige Bedien-
hebel am Geratetisch ist in 0-Stellung, dann dirfen bei eingeschaltetem
Priufgerat die beiden Druckmesser an den Triebwerken keinen Druck
anzeigen.

Beim Betatigen des Fahrwerks missen sowohl im Stand als auch im
Fluge die in nachstehender Zusammenstellung aufgefiihrten Driucke und
Zeiten eingehalten werden.
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Schaltung Drijuck zeit
und bei n=2000|J/min
Veorgang im Siand im Fluge Stand Flug
ati ati sek sek
1. Bedienhebel auf ,Ein"
Fahrgestellklappen fahren auf, 2530 40 3 5
Sporneinziehstrebe entriegelt,
T | fahrt ein und verriegelt S 3
— w | n
a g8
~ Fahrgestelle entriegeln 25—30 J) nL
- Fahrgestelle fahren ein und von 15—60 75—80 13—18 | =
o verriegeln ansteigend 3 ff,
3 NI B
= E|E
< o a
© Fahrgestellklappen fahren zu 55—60 65 18
w und verriegeln steigt bis steigt bis [CRNG]
90 an 90 an 4—6
2. Bedienhebel auf Mittel- fallt bis fallt bis
stellung 10 ab 15 ab
1. Bedienhebel auf ,Aus"
Fahrgestellklappen fahren auf, 2530 40 3-5
Sporneinziehstrebe entriegelt,
fahrt aus und verriegelt
: X | x
» . v | o
3 Fahrgestetie entriegeln 25—30 40 fallt in o0
‘{ Fahrgestelle fahren aus fallt auf fallt auf 3-5 sek bis | § b
X bzw. fallen heraus 0 ab 0 ab fast In End- LA J)
- stellung NN
2
¢ Fahrgestelle verriegeln steigt bis steigt bis und verrie- |G | g
3 60 an 65 an geltnach | 3|3
< 8—15 sek G| @
© ala
0| O
'R 0|0
Fahrgestellklappen fahren zu 55—60 65
und verriegeln steigt bis steigt bis
90 an 90 an 4-6
2. Bedienhebel auf Mittel- fallt auf fallt auf
stellung 10 ab 15 ab

Die Werte ,im Stand" fur Druck und Zeit beziehen sich auf eine Forder-
menge Q = 14l/min, die bei einem Gegendruck p = 0—5 atl ge-
messen wurden.

Bei Anderung der Férdermenge werden sich die Driicke nicht wesent-
lich verandern, dagegen werden die Zeiten je nach gréRBerer oder
kleinerer Férdermenge langer oder kirzer sein.
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Die Werte ,im Fluge" beziehen sich

beim Einfahren auf eine Motordrehzahl n = 2000 U/min und
beim Ausfahren auf eine Motordrehzahl n = 2000 U/min.

Die Verstellzeit und die Verstellfolge des Sporns zum Fahrgestell
kénnen sich verandern.

Das Fahrwerk ist bei aufgebockter Maschine unter beliebigen Zwischen-
schaltungen zur Beobachtung der Fahrfolge mehrmals aus- und einzu-
fahren. Hierbei ist die Freigangigkeit der Fahrwerksmechanik (Fahr-
gestell und Sporn) zu prufen und auf Dichtheit der Leitungsanschlisse
zu achten.

Ferner ist die Notbetatigung des Fahrwerks zu priufen. Zu beachten ist,
daR hierbei die Druckmesser keinen Druck anzeigen durfen (siehe
Schaltplan Abb. 50).

Die Anzahl der Pumpenhiube und die Betatigungszeiten sind aus nach-
stehender Aufstellung ersichtlich.

Notbetatigung im Sfand o im Flug
umpen-

Fahrwerk Pumpenhiibe Zelt [sek) hu’Ee Zeit
Fahrgestellklappen mit Not- 2530 8 2530 = E g = o
betatigung ,Auf" 2 o ﬁ 0 ;f ﬁ €
£5 Eq| ES |Ew
Fah I Notb 2 é 2 g 24 2 %’

ahrgeste mit otbetatigung [) o) [0) o
Bk 120—150 | § B | 120150 | § & 62 |88

Das Fahrwerk kann ferner mit der Handpumpe lber Netz ausgefahren
werden. Dabei haben zu stehen:

1. der Fahrwerksbedienhebel auf ,Aus"
2. die beiden Druckdl-Notschalter auf Stellung 3 und 6.

Wurde das Fahrgestell mit der Handpumpe ausgefahren, so ist so
lange zu pumpen, bis die Betatigung so schwer geht, daR der Druck
des auf 85—90 atu eingestellten Hauptiberdruckventils tUberwunden
wird und die Fahrgestellklappen geschlossen sind.

ZweckmaRig ist es, dann den Fahrwerksbedienhebel noch kurze Zeit
auf ,Aus" stehen zu lassen, um die GewiBheit zu besitzen, daRR das
Fahrwerk nach dem Anlassen der Motoren durch das Druckél einwand-
frei verriegelt wird.
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Prufen des Steuerwerks

Die Schaltbetatigungen zum Anstellen der Landeklappen und HoOhen-
flosse sind in dem zugehoérigen Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk" in dem
Unterabschnitt ,Klappen- und Flossenverstellung" unter ,Bedienung”
behandelt.

Prifung der normalen Betatigung

Der Fahrgestellbedienhebel steht wéahrend der Prufung auf Mittel-
stellung, der Sturzflugbremshebel auf ,Ein", der Drehsteuerschalter fur
Spornentriegelung auf ,Sporn fest". Ruderbremsen muissen geldst
werden.

Nach Schaltung des Bedienhebels fir Landeklappe und Hohenflosse
sind Fahrvorgang, Druck und Zeit sowohl im Stand als auch im Flug
nach folgender Zusammenstellung zu prifen.

Druck Zeit
Sciiat v bei n=1400 bis o
chaltung organg 1600 U/min ]
Stand Flug |
at ati IEtondi Flug
= Lo |2«
Bedienhebel auf: Hohenflosse und Lande- PR P
1. Hdhenflosse und klappe entriegeln, 80—85 G B
Landeklappe fahren aus und XT|XE
Aus” verriegeln 'g_ﬂé E%
2. 0-Stellung 0=y =15 (82|82
_—
Bedienhebel auf: Héhenflosse und Lande- >~ ‘I‘; TI’ ']
1. Hahenflosse und klappe entriegeln, 40— |a0—co| " (L1
Landeklappe fahren ein und €%
,,Ein* verriegeln '2% -8%
2. 0-Stellung 10(=15 15[(SE|3x
Bedienhebel auf: Landeklappe entriegelt,
1. L’i:z:”ekloppe fahrt aus und verriegelt 80—85 85 10 |s—10
2. 0-Stellung S10(=15 15

Fahrzeiten und Dricke der Standmessung beziehen sich auf eine
Fordermenge Q = 14 I/min, die bei einem Gegendruck p = 0—5 atu
gemessen wurde. Verstellbeginn der Hohenflosse und Landeklappe
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fast immer zu gleicher Zeit, er braucht aber infolge der geringen
Lastigkeitsanderung bei der Flossenverstellung nicht gleichzeitig zu
erfolgen.

Die Verstellvorgange sind unter gleichzeitiger Prifung auf Freigangig-
keit der Steuerung (beachte hierbei auch Querruderverstellung) sowie
unter Beobachtung des Anzeigegerdtes im Fuhrerraum mehrmals
durchzufihren. Die Warnhupe muR ertdonen, wenn beide Fahrgestelle
eingefahren, beide Drosselhebel zurickgenommen sind und die Lande-
klappe innerhalb des Anstellbereiches 10°—50° steht.

Bei der Landeklappen-Notbetatigung ist der entsprechende Druckdl-
Notschalter auf Stellung 4 ,Landeklappen-Not", der Bedienhebel im
Geratetisch auf Stellung ,Landeklappen und Hoéhenflosse Aus" zu
stellen. Es missen dann beim Ausfahren sowohl im Stand als auch im
Fluge folgende Werte erreicht werden:

Pumpenhiibe etwa 30—35
Ausfahrzeit etwa 30 sek.

Prifen der Abfangautomatik (Sturzflugbremse, Sicherheitssteuerung
und Hohenruder-Trimmklappen).

Beim Anstellen der Sturzflug-Bremsklappen ist gleichzeitig die Anstel-
lung der Hohenruder-Trimmklappen (Abfangvorrichtung) und die Ver-
stellung des Anschlages der Sicherheitssteuerung nachzupriifen. Das
Bordnetz ist einzuschalten.

Die Schaltbetatigungen zum Anstellen der Sturzflugbremse sind in dem
zugehorigen Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk” in dem Unterabschnitt
,Sturzflugbremse" unter ,Bedienung" behandelt. Die Bedienhebel fur
Fahrwerk, Landeklappen und Hohenflosse missen auf Mittelstellung,
der Drehsfeuerschalter fur Spornentriegelung auf Stellung ,Sporn
fest" stehen.

Beim Betéatigen der Sturzflugbremse im Stand sowie beim Driicken des
Bombenabwurfknopfes bzw. Rucktrimmknopfes missen die in umstehen-
der Zusammenstellung aufgefuhrten Verstellvorgange, Driicke und
Zeiten erreicht werden.

Die Verstellzeiten sind Hochstwerte und gelten auch fur den Flug.

Die Schaltungen sind mehrmals durchzufiihren, hierbei sind ferner die
Freigangigkeit der Mechanik, das Umschalten bzw. Herausspringen
der Druckknoépfe am Dreiknopfschalter und die sinngemaRe und gleich-
maRige Verstellung der betatigten Teile und deren Verriegelungen
zu prufen.
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Schaltung Vorgang D““,Ck Zeit
atu sek
Sturzflughbremshebel Sturzflugbremsen entriegeln,
auf ,Aus" Hoéhenruder-Trimmklappen ent-
{Druckknopf 42 riegeln, verstellen sich in (—) 15—40 0,2 ‘1.9'
am Dreiknopfschalter Richtung um 2 1/3—3° und 3
voll eingedruckt.) verriegeln. N
Sicherheitssteuerung entriegelt, E
fahrt ein und verriegelt. 0,5 2
Sturzflugbremsen fahren aus steigt @
und verriegeln. auf 15
70—75
fallt auf f h
Mittlerer gedriickter Knopf 42 springt voll heraus <10(15) sofort nacl
ab Druckanstieg
Sturzflughbremshebel Sturzflugbremsen entriegeln,
auf ,Ein" Hohenruder-Trimmklappen ent-
(Druckknopf 41 riegeln, verstellen sich in (+) 15—40 0,2 9
am Dreiknopfschalter Richtung um 21/3—3° zuriick und =
7]
voll eingedriickt.) verriegeln. N
Sicherheitssteuerung entriegelt, E
fahrt aus und verriegelt. 0,5 g’)
Sturzflugbremsen fahren ein steigt o
und verriegeln. auf 10
70—75
falll auf fort h
Linker gedruckter Knopf 41 springt voll heraus <10 (15) sofort nac
ab Druckanstieg
Abfangen (Vorher Bremsklappen =
ST
Bombenabwurf- oder ausfahren 1) 2o
Rucktrimmknopf driicken Hoéhenruder-Trimmklappen ent- steigt Q1
(mindestens 1/2 bis riegeln, verstellen sich in (+) von 0.2 =5
1 Sekunde). Richtung um 21/3—3°zuriick und 15—75 @ g
(Druckknopf 43 verriegeln. an E 2
am Dreiknopfschalter %%
voll eingedrickt.) [ON:]
fallt auf fort h
AuBRerer gedriickter Knopf 43 springt voll heraus <10 (15) sotort nac
ab Druckanstieg

Werte fur Druck mit Zeit sind bei einer Férdermenge Q = 14 I/min bei
einem Gegendruck = 0 — 5 atl gemessen.
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Der Beginn der Verstellung fir Ho6henrudertrimmklappen, Bremsklap-
pen und Sicherheitssteuerung kann sich bei Schaltung ,Aus und Ein"
verlagern.

Zu der Prufung der Verriegelung ausgefahrener Sturzflugbremsklappen
(siehe Hauptabschnitt 4 ,Steuerwerk" unter ,Sturzflugbremse") ist noch
zu sagen:

Die Druckdl-Anlage ist wahrend dieser Prifung abgeschaltet. Vorsicht
beim Belasten! Wenn die Klinken herausspringen, fahrt die Brems-
klappe ein! Belastungsgewichte abfangen!

Notbetatigung der Sturzflugbremsklappen

im Fluge im 5tand
Einfahrzeit etwa 30 sek 45—50 sek
Pumpenhiibe 25-30 40—45

Prifen einzelner Geréte

Das Prufen der einzelnen Gerate der Druckdél-Anlage, wie Verlockun-
gen, Ventile, Streben usw. kann im ausgebauten Zustand nach den
Richtlinien, die in der ,Junkers Prufmappe der Ju 88", Gruppe 0301, ge-
geben sind, vorgenommen werden.

Im eingebauten Zustand kann die Prifung einzelner Gerate mit dem
tragbaren Druckdl-Prufgerat (Abb.51) oder mit dem Priufstand
Ju W 22267 vorgenommen werden.

Gerateaufbau des tragbaren Prifgerates

Von 2 Olbehaltern (8) fuhrt eine Sogleitung zu einer EC-Handpumpe
(10). Mit Hilfe der Pumpe wird das Ol zu einem EC-Drehsteuerschalter
(4) gesteuert. Der Drehsteuerschalter hat 3 Stellungen:

0-Stellung = DurchfluB, Plus- und Minus-Stellung zur wahlweisen Zu-
und Rickfihrung des Oles.

Ein in der Druckleitung zwischengeschalteter Druckmesser (6) zeigt den
jeweiligen Druck an.

Die im Gerat befindlichen Zwischenstiicke (7) ermdglichen die verschie-
densten Leitungsanschliisse. Das Gerat laBt sich mit Hilfe einer ein-
gebauten Spannvorrichtung (1) an vorstehenden Teilen innerhalb des
Flugzeuges, an Arbeitstischen oder an der Trittleiter usw. befestigen.



9176

Ausristung

Druckdél-Anlage

Abb. 51

Betr. Anl.
Ju 88 A-1

1 Spannvorrichtung
Drehgriff fur
Spannvorrichtung
Handpumpenhebel
Drehsteuerschalter
Auffullanschlu®
Druckmesser
Zwischenstlicke
Ol-Vorratsbehalter
Prifschlauch

10 Handpumpe

o~ oUW N

©

Druckél-Prifgerat
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Anwendung des Prifgerates

1. Beispiel: Landeklappen fahren zu langsam aus.

Prifung der Manschetten der Einziehstrebe auf Dichtheit. Leitungen
34 und 35 an Strebe l6sen (Abb. 25] und an Stutzen 35 der Strebe
Prufschlauch (9) (Abb. 51) anschlieBen. Strebenstutzen 34 bleibt offen.
Mit Prufgerat vorsichtig Druck geben, bis Kolben der Strebe bis zum
Anschlag ausgefahren.

Der Druck wird auf 10 atli gesteigert und gehalten. Wahrend der Pru-
fung darf am Stutzen 34 kein Leckdl austreten, andernfalls sind die
Streben zu erneuern.

2. Beispiel: Die angestellten Landeklappen bleiben nach Zurticknehmen
des Bedienhebels auf 0-Stellung nicht in ihrer Lage stehen.

Prufung der Verblockung an der Einziehstrebe.

Rohranschliisse 34 und 35 (Abb. 25) links und rechts von der Verblockung
16sen, Schlauchleitungen 34 und 35 an Verblockung l6sen. Prifschlauch
an linker oder rechter Seite der Verblockung anschlieBen und 6 atiu
Druck aufbringen. Bei diesem Druck muB das Ventil bereits dicht sein,
d. h. die Druckanzeige darf nicht zuriickgehen und am entsprechenden
Austrittsstutzen darf kein DI austreten. Druck auf 80 atil steigern, das
Ventil und die zugehorige Dichtung mussen absolut dicht sein. Der
Druck muf3 bei leichtem Pumpen 3 Minuten unverandert stehen bleiben.

Dieselbe Prifung mit Ventil und Dichtung der gegeniiberliegenden
Seite durchfiihren. Prifschlauch hierzu an der anderen Seite anschlielen.
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Elektrische Anlage

Allgemeines

Alle im Bordnetz verwendeten Leitungen bestehen aus Luftfahrtkabeln,
Die Anlage ist zweipolig verlegt, wobei im allgemeinen die +-Kabel
rot und die —Kabel schwarz sind. Zur Funkentstérung sind die Lei-
tungen in metallischen Kanalen verlegt. Wo sie auRerhalb der Kanale
verlaufen, sind sie mit Funkschutzschlauch uberzogen.

Die im Flugzeug neben den Geraten angebrachten Kennzeichen (Kenn-
buchstabe und Nummer) stimmen mit den Kennzeichen in den bei-
gefligten Schaltplanen uberein. In gleicher Weise sind Anfang und
Ende eines jeden Leitungsstiickes mit gleichen Kennzeichen entsprechend
den Schaltunterlagen bezeichnet. Die Kennzeichen an den Geraten und
Einbauteilen sowie an den Leitungen haben ihre genormte Bedeutung,
und zwar:

gesamte Stromversorgung

AnlaR- und Zundanlage

Beleuchtung

elektrische Heizung

elektrische Antriebe und Uberwachung fir Flug- und
Triebwerk

= Funk-Anlage

selbsttatige Steuerungen

Navigationsgerate und Flugiiberwachung
MeRgerate

= Bildgerate

Auslése- und Ruckmeldeanlage fiir Bomben
Ziunderanlage fur Bomben

Sonderanlagen

= Verschiedenes, Mehrzweckegerate und Leitungen

mooO wm>»
1

<40 ZZ2-xq
1

Bei mehradrigen Leitungen tragt die Einzelader auBerdem noch die
Nummer der Verteilerklemmen, an die die Einzelader anzuschlielen ist.

Bauschaltplan, Stromlaufplan

Der Bauschaltplan enthalt alle elektrischen und sonstigen Gerate, die
irgendwie im Zusammenhang mit dem elektrischen Bordnetz stehen.
Weiter sind in ihm die ungeféahre Lage der Gerate, die gesamten Lei-
tungen an den einzelnen Trennstellen und alle Kurzzeichen fur Kabel
und Geréate enthalten.
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Der Stromlaufplan zeigt den Stromlauf zwischen +- und —Leitung,
einmal der in einer Leitung hintereinander geschalteten Gerate sowie
die Summe der parallel geschalteten Einzelleitungen an und dient zur
schnellen Verfolgung des Stromverlaufes zwischen den elektrischen
Geraten der einzelnen Anlagen.

Bauschaltplan und Stromlaufplan dienen zusammen mit den einzelnen
in der Betriebsanleitung befindlichen Lageplanen zum raschen und
leichten Auffinden und Beseitigen von Stdrungen.

Sicherungen

Diejenigen Selbstschalter an der Schalttafel im Fuhrerraum, die als
Sicherungen dienen, sind dadurch gekennzeichnet, daB ihre Auslése-
knopfe verdeckt sind. Diese Selbstschalter bleiben auch nach AuRer-
betriebsetzung des Flugzeuges eingeschaltet.

Stromversorgung (A)
Strom-Erzeugung

Das elektrische Bordnetz (siehe Abb. 1 und 3) wird von zwei Gleich-
stromgeneratoren (A32) von je 1500 Watt Nennleistung und 29 Volt
geregelter Spannung gespeist. Die beiden Generatoren werden von
den beiden Flugmotoren im linken und rechten Tragfligel angetrieben
und arbeiten gemeinsam uber Regler (A26) und (A 29) auf die Sammel-
schiene des Netzes. Die beiden Regler sind im linken bzw. rechten
Tragflige! hinter dem Brandschott eingebaut. Zur Erhéhung der Stoér-
freiheit werden grundsatzlich die Leitungen zwischen Generator und
Regler an den Triebwerkstrennstellen von dem librigen Bordnetz raum-
lich getrennt verlegt. Die Generatoren (A32) kénnen durch zwei Selbst-
schalter (A7) und (A9) (Nennstrom 50Amp.) an der Schalttafel (im
FlUhrerraum rechts) vom Netz abgeschaltet werden.

Zur Obernohme der Spitzenbelastung sowie zum Anlassen der Flug-
motoren (letzteres nur in Ausnahmeféllen, wenn keine fremden Strom-
quellen zur Verfugung stehen) und zur kurzzeitigen Ubernahme der
gesamten Belastung des Bordnetzes sind 2 Sammler 6 DL6 (A 22)
(Abb. 3) und (A 23) mit insgesamt 24 Volt Nennspannung und 45 Ah Ka-
pazitat vorgesehen. Die beiden Sammler sind im Rumpfende zwischen
Spant 24 und 25 eingebaut. Zur Sicherung der Leitung zwischen Samm-
ler und Sammelschiene ist neben dem Sammler ein Selbstschalter (A21)
(125 Amp. Nennstrom) angebracht.
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Abb. 1

Ubersichts-
schaltplan
(8-8803 - 7492b)
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In der Schalttafel (Abb.2) Im Fiuhrerraum rechts befindet sich fur die
Sammlerleitung ein Selbstschalter (A5) (100 Amp. Nennstrom), der im
Falle der Gefahr in der Ublichen Weise durch den an der linken Rumpf-
seite am Spant 4 (Geratetisch) eingebauten Netzausschalter (A1) aus-
geschaltet wird. Das Wiedereinschalten geschieht am Selbstschalter
(A 5) auf der Schalttafel durch Driucken des Einschaltknopfes.

Zur Uberwachung des Sammlerstromkreises dient ein umschaltbarer
Strom- und Spannungsmesser (A 10) mit einem MeRbereich +120 A und
40 V. Der Strom- und Spannungsmesser ist in der Schalttafel eingebaut
und Uber einen Nebenwiderstand (A 12) an den Sammlerstromkreis an-
geschlossen.

Die AuBenbordsteckdose (A13) an der rechten RumpfauBenseite zwi-
schen Spant 8 a und 9 dient zum Anlassen der Flugmotoren mit-Hilfe
einer fremden Stromquelle. Der Selbstschalter (A8) an der Schalttafel
(Abb. 2) wird in diesem Falle nicht eingelegt. Soll jedoch uber die
AuBBenbordsteckdose (A13) (Abb. 3) das gesamte Bordnetz mit Strom
versorgt werden, so muf3 der 100 A-Selbstschalter (A8) (Abb.2) und
der Ferntrennschalter |A 5) an der Schalttafel eingelegt werden.

Sollen die Flugmotoren von der Bordbatterie angelassen werden, so
muf3 der Selbstschalter (A8) fur den AuBenbordanschlu eingelegt
werden.

Die Gerateleuchte (A4) in der Schalttafel leuchtet auf, wenn an der
AuBRenbordsammeischiene V5/V6 in der Schalttafel Spannung liegt, d. h.:

1. Wenn uber den AuBenbordanschluR elektrischer Strom von einer
fremden Stromquelle zugefuhrt wird.

2. Wenn der Selbstschalter (A5), der die AuRenbord-Hilfssammel-
schienen vom Bordnetz trennt, eingeschaltet ist.

Strom-Verteilung

Die Stromverteilung und Absicherung erfolgt hauptsachlich an der
Schalttafel, die an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 6 und 8 a
eingebaut ist.

Die Schalttafel enthalt die Absicherung samtlicher Verbraucher. Die
Kennzeichnung der einzelnen Selbstschalter und der zusammengehori-
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-
lI6seknépfe uberdeckt worden. Diese Selbstschalter bleiben auch nach
dem Fluge eingeschaltet.
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Fur den Scheinwerfer, die Kennlichter, Geratebeleuchtung und Stau-
rohrbeheizung ist auf der Schalttafel eine gemeinsame Absicherung
(Selbstschalter A2) 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-Gerlst.

Fur die Stromverteilung sind ferner noch folgende Hauptverteiler und
Verteilerkasten eingebaut (Abb.31:

Im Rumpf ist an der rechten Rumpfseite zwischen Spant 3 und 4 ein
Hauptverteiler mit 5 Aufbau-Trennverteilern eingebaut. Weitere Ver-
teiler sind im Rumpf im Geratetisch bei Spant 8 und an der Rumpfdecke
hinter Spant 15 angeordnet. Von der Schalttafel fuhren zu diesen Ver-
teilern Kabelkanale und von diesen wiederum Stichleitungen zu den
einzelnen Verbraucherstellen.

In den beiden Tragfligeln ist am Brandschott jedes Tragflugels ein Ver-
teilerkasten mit je 2 Aufbau-Trennverteilern eingebaut, ferner ist noch
am Triebwerksgerist jedes Motors ein Verteilerkasten angeordnet. In
den Tragfligeln sind die Leitungen teils in Kabelkanalen und teils in
Rohrleitungen verlegt, von denen ebenfalls Stichleitungen zu den ein-
zelnen Verbraucherstellen fuhren.

Zur Erleichterung der Durchprifung sind in den Deckeln der Verteiler
der Verteilerkasten und in der Schalttafel Anschlussplane angebracht,
aus denen zu erkennen ist, an welche Gerate die an den betreffenden
Verteilern angeschlossenen Leitungen fihren.

Fur den Tragfligel- und Triebwerks-An- bzw. -Abbau sind folgende
Schnelltrennstellen angeordnet.

Fir den Tragflugel-Abbau links:
Steckerkupplung V 108/109, V 110/111, V 112/113, V 114/115, V 116/117
und V 118/119.

Fur den Tragfligel-Abbau rechts:
Steckerkupplung V 98/99, V 100/101, V 102/103, V 104/105 und V 106/107

Fur Triebwerks-Abbau im linken Tragfligel:
Steckerkupplung V 85/86, V 87/88, V 89/90 und V 92/131.

Fur Triebwerks-Abbau im rechten Tragfligel:
Steckerkupplung V 90/91, V92/133, V88/93 und V 86/95.
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Geréateliste (Stromversorgung und -Verteilung)
a) Stromversorgung
Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
Al Netzausschalter Fl 32315-2 Spt4 1. Rumpfseite
Geratetisch
A2 Selbstschalter Fl 32404-4 Schalttafel
A3 Selbstschalter Fl 32404-5 Schalttafel
A4 Gerateleuchte mit FI 32265 Schalttafel
tampe 1,7 Walt FI 32777
A5 Selbstschalter mit Fern- Fl 32407-4 Schalttafel
ausloser
A7 Selbstschalter Fl 32405-2 Schalttafel
A8 Selbstschalter Fl 32407-4 Schalttafel
A9 Selbstschalter Fl 3405-2 Schalttafel
A 10 Strom-Spannungsmesser Fl 32502-5 Schalttafel
A1l Instrumentensteckor Fl 32615-3 Schalltafel
A 12 Nebenwiderstand Fl 32503 Schalttafel
A 13 AuRenbordsteckdose 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
A23 Sammler Fl 34253 Spt 24-25
A 26 Regler Fl 32241 Tragflugel1.,vorTr. 1,
Rippe le
A 29 Regler Fl 32241 Tragflugel r., vor Tr 1,
Rippe le
A 32 Generator Fl 34215-1 Motor links
A 32 Generator Fl 34215-1 Motor rechts
b) Stromverteilung
vV 12 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-15 Schalttafel
V3/4 Aufbau-Trennverteil er 88.904-16 Schalttafel
V5/6 Aufbau-Trennverteil er 88.904-17 Schalttafel
vV 7/8 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-18 Schalttafel
Vv9/10 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-19 Schalttafel
VvV 11/12 Steckerkupplung mit zwei Fl 32616-3
Leitungsverschraubungen Fl 32616-2 Spant 9 rechts
Fl 32953-3
V 1314 Aufbau-Trennverteiler 88.904-21 Schalttafel
V 15/16 Aufbau-Trennverteiler 88.904-22 Schalttafel
vV 17/18 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-23 Schalttafel
V 19/20 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-24 Schalttafel
vV 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,
Spt 4 r. Rumpfseite
V 27/28 Aufbau-Trennverteiler 88.904-36 Hauptverteiler,

Spt 4 r. Rumpfseite
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen . zeichen
V 29/30 Aufbau-Trenn Verteiler 88.904-37 Hauptverteiler,
Spt 4 r. Rumpfseite
vV 31/32 Aufbou-Trenn Verteiler 88.904-38 Hauptverteiler,
Spt 4 r. Rumpfseite
V 33/34 Aufbau-Trenn Verteiler 83.904-39 Hauptverteiler,
Spt 4 r. Rumpfseite
V 35/36 Aufbau-Trennverteilcr 88-904-47 Hauptvert. Gerétetisch
V 37/38 Aufbau-Trennverteil er 88-904-48 Hauptvert. Gerétetisch
V 39/40 Steckerkupplung Fl 32616-3 Spt 8 Geréatetisch
(Tragfl.-Anschl. 1) mit Fl 32616-2
2 Leitungsverschraubungen FI 32953-3
V 41/42 Steckerkupplung Fl 32616-3 Spt 8 Geraletisch
(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. Gerétetisch
V 47/48 Aufbau-Trennverteiler 88.904-55 Hauptvert. Geréatetisch
V 51 Aufbau-Verteiler 88.983-40 Geratebrett rechts
V 52 Aufbau-Verteiler 88.983-39 Geratebrett links
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.-KastenTragfl. 1.
V 63/64 Aufbau-Trennverteiler 88.904-151 Vert.-KastenTragfl. 1.
V 65/66 Aufbau-Trennvertei ler 88.904-170 Vert.-Kasten Tragfl. 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.
vV 73 Aufbau-Verteiler 88.904-79 Spt 4 r. Rumpfseite
vV 81/82 Steckerkuppl. (Steuers.- Spt 4 1. Rumpfseite
Anschlu) bestehend aus:
Einbausteckergehause Fl 32620-4
Kontaktplatte Fl 32625-2
Einfuhrungstille (2 x) Fl 32954-3
Winkelsteckergehause Fl 32619-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Abschirmtiille Fl 32952-7
Kontaktplatte Fl 32625-1
V 83/84 Steckerkuppl. (Steuers.- Spt4 1. Rumpfseite
AnschluB) bestehend aus:
Einbausteckergehause Fl 32620-4
Kontaktplatte Fl 32618-2
Einfuhrungstille (2 x) Fl 32954-3
Winkel Steckergehause Fl 32619-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Abschirmtiille Fl 32952-5
Kontaktplatte Fl 32618-1
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort

zeichen zeichen

V 85/86 Steuerkuppl. [Triebw.- Brandschott Tf 1.
Anschlu3) bestehend aus:
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
14-pol. Stecker Fl 32605

V 87/88 Steuerkuppl. (Triebw.- Brnnrischott Tf1.
AnschluB) bestehend aus:
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
14-pol. Stecker Fl 32605

V 89/90 Steuerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf 1.
AnschluB) bestehend aus:
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Kontaktplatte Fl 32618-6
Einfuhrungstille (2x) Fl 32954-3
Zentralsteckergehéuse Fl 32620-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Bef.-Schelle 77 Kv20Tz 5
Kontaktplatte Fl 32613-5

V 90/91 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r.
AnschluB)
Zentralsteckergehéuse Fl 32620-1
Kabelverschraubung ohne Fl 32953-2
Gummihilse
Bef.-Schelle 77 Kv20 Tz 5
Kontaktplatte Fl 32618-5
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Kontaktplatte Fl 32618-6
Einfuhrungstille (2 x) Fl 32954-3

V 92/131 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf 1.
Anschlu3) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606

V 92/133 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r.
Anschlu3) bestehend aus:
14-pol. Stecker FI 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606

V 93/88 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschotl Tfr.
Anschlu) bestehend aus:
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
14-pol. Stecker Fl 32605

V 95/86 Steckerkuppl. (Triebw.- Brandschott Tf r.
Anschlu3) bestehend aus:
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
14-pol. Stecker Fl 32605

V 98/99 Steckerkuppl. (Tragfl.- Schalttafel
AnschluB® r.) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
V 100/101 Steckerkuppl. [Tragfl.- Schalttafel
Anschlu3 r.) bestehend aus:
Zentralsteckergehéuse Fl 32620-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Bef.-Schelle77 Kv20Tz5
Kontaktplatte Fl 32625-1
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Einfuhrungstille Fl 32954-3
Kontaktplatte Fi 32625-2
V 102/103 Steckerkuppl. (Tragfl.- Schalttafel
Anschlu3 r.) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
V 104:105 Steckerkuppl. (Tragfl.- Schalttafel
AnschluB r.) bestehend aus:
Zentralsteckergehéuse Fl 32620-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Kontaktplatte Fl 32625-1
Bef.-Schelle 77 Kv20 Tz 5
Einfuhrungstille Fl 32954-3
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Kontaktplatte Fl 32625-2
V 106/107 | Steckerkuppl. [Tragfl.- Schalttafel
Anschlul® r.) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fi 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
V 108/109 | Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt 8b-9 1. Rumpfselte
Anschlu 1) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
V 110/111 | Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt8b-9 1, Rumpfseite
AnschluB3 I.) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse Fl 32606
V 112/113 | Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt8b-9 1. Rumpfseite
Ans'chluB 1) bestehend aus:
Zentralsteckergehause Fl 32620-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Kontaktplatte Fl 32625-1
Bef.-Schelle 77 Kv20Tz 5
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Einfuhrungstille Fl 32954-3
Kontaktplatte Fl 32625-2

Ju 88 A-1 Ausristung - Elt-Anlage 921
zZlecT;n Benennung Anfzretlicehr::gs» Einbauort
V 114/115 Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt 8b-9 1. Rumpfseite
AnschluB3 1) bestehend aus:
Zentralsteckergehéuse Fl 32620-1
Kabelverschraubung F132953-2
Kontaktplatte Fl 32625-1
Bef.-Schelle 77 Kv20 Tz 5
Einbausteckergehause Fl 32620-3
Einfuhrungstulle Fl 32954-3
Kontaktplatte Fl 32625-2
V 116/117 Steckerkuppl. [Tragfl.- Spt 8b-9 1. Rumpfseite
Anschlu3 1) bestehend aus:
14-pol. Stecker Fl 32605
14-pol. Steckbuchse FI 32606
V 118/119 Steckerkuppl. (Tragfl.- Spt8b-9 1. Rumpfseite
Anschluf3 1) bestehend aus:
Zentralsteckergehéause Fl 32620-1
Kabelverschraubung Fl 32953-2
Kontaktplatte F! 32625-1
Bef.-Schelle 77 Kv20 Tz 5
Einbausteckergehause Fl1 32620-3
Einfuhrungstille Fl1 32954-3
Kontaktplatte Fl 32625-2
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AnlaBR- und Zundanlage (B)

Beschreibung

Die AnlaB- und Zindanlage ist entsprechend den allgemeinen RLM-
Vorschriften und den Bosch-Vorschriften verlegt. Zur Erhéhung der
Storfreiheit sind die KurzschluBleitungen zwischen Zundschalter und
Magnetzinder vom Ubrigen Bordnetz in den Verteilern raumlich ge-
trennt.

Zum Einschalten und Absichern der gesamten AnlaB- und Ziindanlage
dient der Selbstschalter (B1) an der Schalttafel. Fur jeden Motor ist
ein AnlaBschalter (B6, B7) und ein Zundschalter (B2, B3) auf dem
Geratetisch bei Spant 4 eingebaut.

Zum Anlassen der Motoren ist am linken und rechten Motor je ein
Anlasser AL/SGC24/R2 (B 16) mit dem Kuppelmagneten (B15) an-
geflanscht. Der zur Erzielung eines kraftigen Zundfunkens bendtigte
Summer (B13) und die dazugehodrige Zindspule (B14) sind am Trieb-
werksgerist des linken bzw. rechten Motors angeordnet. Die beiden
Zundmagnete (B11) und (B12) zur Zindstromversorgung sind an der
linken und rechten Seite jedes Motors eingebaut. Ferner ist am linken
bzw. rechten Motor noch der Schleppverstellschalter (B 18) fur das Ver-
stellen auf Fruh- oder Spatzindung angeordnet.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile, die zur AnlaB- und Zind-
anlage gehoren, ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan der
AnlaR- und Zuindanlage (Abb. 4) zu ersehen.

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der AnlaB- und Zindanlage
siehe im Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10
L,Flugbetrieb".
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Gerateliste (AnlaB- und Zindanlage)
o cenemng | AMerSeO® | einauan
Bi Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel
B2 Zundschalter fur linken Fl 21119 Geratetisch Spt4
Motor
B3 Zundschalter fir rechten Fl 21119 Geratetisch Spt 4
Motor
B 6 Anlafischalter fur linken Fl 21212 Geratetisch Spt 6
Motor
B7 Anlafischalter fir rechten Fl 21212 Geratetisch Spt 6
Motor
R 1 Zundmagnet fur linken rechte Motorseite
Motor
B 1 Zundmagnet fur rechten rechte Motorseite
Motor
B 12 Zundmagnet fur linken linke Motorseite
Motor
B 12 Zundmagnet fur rechten linke Motorselte
Motor
B 13 Summer fir linken Motor Fl 21206 Triebwerksgertst
rechte Seite
B 13 Summer fur rechten Motor Fl 21206 Triebwerksgerust
rechte Seite
B 14 Zundspule fur linken Motor Fl 21203 Triebwerksgerist
rechte Seite
B 14 Zundspule fur rechten Motoi Fl 21203 Triebwerksgerist
rechte Seite
B 15 Kuppelmagnet fur linken am B 16 des Motors
Motor
B 15 Kuppelmagnet fur rechten am B 16 des Motors
Motor
B 16 Anlasser AL/SGC 24/R 2 linke Motorseite
far linken Motor
B 16 Anlasser AL/ISGC 24/R 2 linke Motorseite
fur rechten Motor
B 18 Schleppverstellschalter Fl 21122 rechte Motorseite
fur linken Motor
B 18 Schleppverstellschalter FI 21122 rechte Motorseite
fur rechten Motor
B 19 Magnetschalter fur linken Fl 32821-2 rechte Motorseite
Motor
B 19 Magnetschalter fur rechten Fl 32821-2 rechte Motorseite
Motor

37*
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Beleuchtung und Heizung (C/D)
Geratebeleuchtung

Die Geratebeleuchtung am Geratebrett, im Geratetisch, am Neben-
geratebrett und an der Geréatetafel am Motorvorbau ist als Einzel-
gerate-Beleuchtung durchgefuhrt. Auf jedes einzelne Gerat ist zusatz-
lich ein Flansch aus Plexiglas (am Motorvorbau aus PreRstoff wegen
der Warmestrahlung des Motors) aufgesetzt. In eine Ausweitung dieses
Flansches leuchtet eine Kleinstleuchte hinein und durchstrahlt so den
Leuchtring. Zum Auswechseln einer beschadigten Leuchte werden die
Befestigungsschrauben des Zusatzflansches geldst, und danach ist die
feuchte (Bajonett-Fassung) von vorn zuganglich.

Die Absicherung der gesamten Geratebeleuchtung erfolgt in dem
Selbstschalterkasten an der linken Rumpfseite hinter Spant 4 am Selbst-
schalter C36. Die gesamte Geratebeleuchtung ist in drei Kreise unter-
teilt, von denen jeder durch einen Verdunkler (C7), (C8) oder (C9)
fur sich geregelt werden kann. Diese drei Verdunkler sind in dem
Nebengeratebrett an der rechten Rumpfseite hinter Spant 4 eingebaut.

Raumbeleuchtung

Die gesamte Raumbeleuchtung ist an der Schalttafel (Abb.2) am
Selbstschalter (C1) abgesichert.

Im Fuhrerraum sind zwei Raumleuchten eingebaut. Die eine Raum-
leuchte (C90) ist an der Fihrerraumiberdachung an der linken Rumpf-
seite oben an einem Schwenkarm befestigt, die zweite Raumleuchte
(C93) ist an der Fuhrersitz-Vorderseite rechts eingebaut. Beim Ausbau
des Fuhrersitzes ist die Steckerkupplung (C91/92) an der linken Rumpf-
seite im Spant 4a zu lésen. Das Einschalten dieser Raumleuchten erfolgt
durch die an den Raumleuchten befindlichen Schaltern.

Fur die Beleuchtung der FT-Geréate ist am FT-Gerist im Fuhrerraum
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 weiRen Kennlicht (C50)
am Seitenruder, einem grinen Kennlicht (C73) in der Flugelendkappe
des rechten und einem roten Kennlicht (C63) in der Fligelendkappe
des linken Tragfligels 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 uber Lichter-
fuhrung der Luftfahrzeuge" der LVO zu erfolgen.

Scheinwerfer

In der Flugelnase des linken Tragfligels 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 Flugelnase ist durch
zwei Schraubverschliisse in der Unterseite zu 6ffnen und nach oben zu
klappen. Die Einstellung am Stand des Scheinwerfers soll derartig sein,
daB der Lichtstrahl des in Spornlage befindlichen Flugzeuges etwa 60 m
vor dem Flugzeug auf den Boden fallt. Er ist so weit seitlich nach auBen
gerichtet, daB der Flugzeugfuhrer bei der Landung die beleuchtete
Flache voll tUbersehen kann. Durch die richtige Fokus-Einstellung der
Gluhlampe muB das Licht so gebundelt werden, daR die Strahlen
parallel laufen und sich nicht kreuzen oder auseinanderlaufen. Die aus
Gelbglas bestehende Abdeckung des Scheinwerfers ist fur diesiges
Wetter besser geeignet als weilles Gluhlampenlicht.

Heizung

Das elektrisch beheizte Staurohr (D8) ist im linken Tragfligel 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 Geratebrett rechts leuchtet beim Einschalten
der Heizung auf und zeigt die Beheizung des Staurohres an.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Beleuchtungs- und Hei-
zungsanlagen ist aus dem Lageplan der Beleuchtungs- und Staurohr-
heizungsanlage (Abb. 5) ersichtlich.



Betr. Anl.

9220 Ausriistung - Elt-Anlage Ju 88 A-1
Gerateliste (Beleuchtung!
Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen

c1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel

c2 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Kanzelnase
1,7 Watt fur KompaB FI 32777

c3 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt4 1. Rumpfseite
1 7 Watt fur Geratetisch FI 32777

C4 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Sptda 1. Rumpfseite
17 Watt fur Geréatetisch FI 32277

Ccs5 Geréateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt6 1. Rumpfseite
1,7 Watt fur Geratetisch FI 32277

[e13 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Steuersaule
1,7 Watt fur Borduhr FI 32277

Cc7 Verdunkler FI 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs.

cs Verdunkler Fl 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs.

c9 Verdunkler Fl 32401-3 Spt 4-4a r. Rumpfs.

C 10 Handlampe mit Lampe Fl 32274 Spt 8b FT-Rahmen
5 Watt fur FT-Gerate FI 32779 Spt 8b FT-Rahmen

cnu Steckdose FI 32601 Spt 8b FT-Rahmen

Cc12 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Blindlande- FI 32777
anzeiger

Cc 13 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Fein-, Grob- FI 32777
héhenmesser

C 14 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geratebrett
1.7 Watt fur Fahrtmesser FI 32777

C 15 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Variometer FI 32777

C 16 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geréatebrett
1 7 Watt fur Kontakt- FI 32777
héhenmesser

c17 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geréatebrett
17 Watt fur Wendezeiger FI 32777

Cc 18 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Kurszeiger Fl 32777

C 19 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geréatebrett
1,7 Watt fir Horizont FI 32777

C 20 Geréateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Fihrertochter- FI 32777
Kompaf

c21 Gerateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geratebrett
1.7Wattfur Drehzahlmesser FI 32777

C 22 Geréateleuchte mit Lampe FI 32265 Spt 4 Geratebrett
17WattfurDrehzahlmesser FI 32777

c 23 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1 7 Watt fir Kihlstoff- FI 32777

Temperaturmesser
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Z};ecnhnen Benennung Anf(;:l;::l;gs- Einbauort
C24 Gerateleuchte mit Lampe fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt far Kéhlstoff-
Temperaturmesser
C 25 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Ladedruck- Fl 32777
messer
C 26 Geréateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geréatebrett
1,7 Watt fur Ladedruck- Fl 32777
messer
ca7 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fir Schmierstoff- FI 32777
und Kraftstoff-Druckmesser
Cc28 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4-4a r. Rumpfseite
1 7 Watt fur Sauerstoff- FI 32777
Druckmesser
Cc29 Geréateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4-4a r. Rumpfseite
1,7 Watt fur Kraftstoff- und Fi 32777
Schmierstoff-Vorratsmesser
C 30 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 4a r, Rumpfseite
1,7 Watt fir Kraftstoff- und Fl 32777
Schmierstoff-Vorratsmesser
c31 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt4-4a r. Rumpfseite
1,7 Watt fiir AuBenluft- Fl 32777
Temperatur-Anzeige
C 32/33 Steckerkupplung Fl 32603/ Spt4r. Rumpfseite
Fl 32604
C34 Selbstschalter Fl 32404-2 Selbstschalter kasten
C35 Selbstschalter Fl 32404-1 Selbstschalter kasten
C36 Selbstschalter Fl 32404-1 Selbstschalterkasten
Cc37 Stecker fiir Revi-Beleuchtung Fl 32601 Spt4 1. Rumpfseite
C 38 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 r. Rumpfselte
17 Watt fuir Sauerstoff- Fl 32777
Druckmesser
C 41/42 Steckerkupplung fur C 10- Fl 32601/ "
Anschluii Fl 32600 FT-Gerist
C 44 Geréateleuchte mit Lampe Fl 32265 Spt 4 Geratebrett
1,7 Watt fur Funkbeschicker FI 32777
C 45 Aufbausteckdose Fl 32623 an C 46
C 46 Handlampe 10 Watt Fl 32257 Spt17 1. Rumpfseite
C 47 Aufbauschalter Fl 32318 Spt 15 r. Rumpfseite
C 48/49 Steckerkupplung FI 32600/
Fi 32601 Rumpfende
C 50 Hecklicht mit Fl 32558 Seitenruder
Lampe 5 Wott FI 32779
C51 Raumleuchte mit FI 32259 Spt 12 Rumpfdecke
Lampe 10 Watt FI 32785
C 52 Raumleuchte mit FI 32259 Spt 15 Rumpfdecke
Lampe 10 Walt FI 32785
C 53 Raum leuchte mit Fl 32259 Spt21-22 Rumpfdecke
Lampe 10 Watt FI 32785
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
C 54 Aufbauschalter Fl 32318 Spt 15 r. Rumpfseite
C 61/62 Steckerkupplung ;: g;ggé/ Endspant TF, links
C 63 Kennlicht (links) mit Fl 32557-2 Flugelendkappe ff, links
Lampe 20 Watt Fl 32796
C 64 Scheinwerfer mit Fl 32457 Qv IV linker Tf
Lampe 200 Watt Fl 32792
C 65/66 Steckerkupplung, bestehend Tr 1, Qv -1V
aus Leichtmetallsteckdose Fl 32617-3 linker Tf
Leichtmetallstecker Fl 32617-2
Durchfihrungsflansch Fl 32622-1 Tf links
Leitungsverschraubung (2 x) FI 32953-3
Leitungsdichtung (2 x) Fl 32952-2
C 71/72 Steckerkupplung, bestehend Endspant Tf rechts
aus 2-pol. Isolierpref3- Fl 32601 Tf rechts
stoffstecker (Mutterst.)
2-pol. IsolierpreRstoff- FI 32600 Tf rechts
stecker
Cc73 Kennlicht (rechts) mit Fl 32557-1 Fliigelendkappe rechts
Lampe 20 Watt Fl 32796
[oR:3 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Triebwerksgeriistl.u.r.
1,7 Watt fur Luftschraube
und Steigungs-Anzeiger Fl 32777
C 82 Geréateleuchte mit Lampe Fl 32265 Triebwerksgertstl.u.r.
1,7 Watt fiir Druckél- FI 32777
Druckmesser
Cc83 Gerateleuchte mit Lampe Fl 32265 Triebwerksgerist1. u.r.
1,7 Watt fiir Schmierstoff- FI 32777
Temperatur
C85 Steckerkupplung, Triebwerksgertstl. u.r.
bestehend aus Stecker (2 x),
Winkelsteckergehause (2 x) Fl 32619-1
Kontaktplatte Fl 32625-1
Kabelverschraubung (2 x) Fl 32953-2
Abschirmtille 12 x) Fl 32952-7
Cc86 Steckerkuppl., besteh, aus: Triebwerksgeristl. u.r.
Steckdose (2 x)
Einsteckergehé&use (2 x) Fl 32620-4
Kontaktplatte (2 x) Fl 32625-1
Einfihrungstille (2x) Fl 32954-3
c90 Raumleuchte mit Schalter Fl 32260-2 Spt 6 linke Rumpfseite
Schwenkarm Fl 32260-3
Lampe 15 Watt Fl 32786
C 91/92 Steckerkupp!, besteh, aus:
2-pol. PreBstoffsteckdose Fl 32601 Spt 5 linke Rumpfseite
2-pol. PreBstoffstecker FI 32600
C 93 Raumleuchte mit Schalter Fl 32260-2 Fihrersitz
Lampe 5 Watt FI 32779
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Gerateliste (Behgizung)
o cenemng | A0 o
D1 Selbstschalter fl 32404-1 Selbstschalterkasten
fur Staurohrbeheizung Spt 4
D2 Schauzeichen fl 32525-4 Geratebrett
D3 IsolierpreRstoff Stecker Fl 32501 am D 2
(Mutterteil)
D4 IsolierpreRstoffstecker Fl 32500 am D 2
(Mutterteil)
D6 IsolierpreBstoffstecker FI 32600 Qv IV Tf links
D7 IsolierpreBstoffstecker Fl 32601 Qv IV Tf links
(Mutterteil)
D8 Heizbares Staurohr Fl 22261

Fligelnase Tf links
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C12 C13 Cl6 C2 C4 C23
Gerdtebrett

C7—

Selbstschalterkasten = | \ 63 v,>\
C 34 -~ &
C3s <\ s .
C3 N / o
D1

Cé D8 D67 L=
Abb. 5 Lageplan der Beleuchtungs- und Staurohrheizungsanlage
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Elektrische Antriebe (E)
Kraftstoff-Behalterpumpen

Fur das Umpumpen des Kraftstoffes aus den Kraftstoffbehéltern in die
Entnahmebehalter im linken und rechten Tragfligel sowie zum Férdern
des Kraftstoffes aus dem Entnahmebehalter 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 E5, E 6 und E7 abgesichert.

Die zum Umpumpen des Kraftstoffes bendtigten Behalterpumpen
(Abb.6) sind an dem Behalterkopf eines jeden eingesetzten Kraftstoff-
behalters (mit Ausnahme der abwerfbaren Behalter) 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
Einfulloffnung (1) fur die Schutzoélfullung, einem SteckeranschluR (11)
sowie einem AnschluBB (2) fur 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) for-
dert den Kraftstoff in den Ringkanal (4) und von dort in den An-
schluB (2) fur Kraftstoffleitung.

Die Forderleistung der Behalterpumpe betragt bei 27 Volt Spannung
und 0,3 kg/cm*® Gegendruck etwa 1000!/h und bei 0,5 kg/cm- Gegen-
druck etwa 800 I/h. Die Stromaufnahme des Gleichstrom-Motors betragt
etwa 3,5 Ampere.

Fur die Funkentstorung der Behalterpumpe sind zwei Kondensatoren
(5) eingebaut, und auBerdem ist hinter dem Geberstecker einer jeden
Kraftstoff-Behalterpumpe ein weiterer Kondensator zur UKW-Funk-
entstérung angeordnet.

Fur die abwerfbaren AuBenbehélter an der linken und rechten Trag-
flugel-Unterseite wird der Kraftstoff mittels Geblaseluft in die Ent-
nahmebehalter geférdert. Fur das Offnen und SchlieRen sind in den
Geblaseluftleitungen elektrisch gesteuerte Magnetventile (E 82 Trag-
flugel links, E 104 Tragflugel rechts) eingebaut, die zum Offnen bzw.
Absperren der zum Umflllen benétigten Geblaseluft dienen.

Das Ein-bzw. Ausschalten der Kraftstoff-Behéalterpumpen und der Absperr-
ventile fur die abwerfbaren AuBenbehalter erfolgt am Schalterkasten
(E 14) an der linken Rumpfseite hinter Spant 5. Auf diesem Kasten be-
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Abb. 6
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finden sich vier Schalter zur Betatigung der Forderpumpen (Ersatz-
pumpe beim Abflug, Landen und in groRen HOhen). Die darunter
liegenden Schalter dienen zum Umpumpen wé&hrend des Reisefluges.
Die Bezeichnung dieser Schalter ist sinngemaR der Bezeichnung des
darunter angeordnete* Umpumpschemas. uber die Reihenfolge der
Betatigung siehe unter Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb” Unterabschnitt:
Reiseflug, Kraftstoff-Umpumpanlage und Behalterschaltung.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kraftstoffbehalter-
pumpen ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan der elektrischen
Antriebe zu ersehen.

Kraftstoff-SchnellablaR

Die SchnellablaBventile des Kraftstoffbehéalters im vorderen und hin-
teren Bombenraum werden elektrisch ausgeldst. Die elektrische Aus-
l6sung erfolgt durch Einschalten des dafiir bestimmten Kippschalters auf
der Oberseite des Schalterkastens (E14). Diese beiden Kippschalter
kénnen erst nach AbreiRen einer Plombe und Hochklappen einer
Sicherheitsklappe ein- bzw. ausgeschaltet werden.

Durch das Einschalten des vorderen Kippschalters wird der am Schnell-
ablaBventil des Rumpfbehélters im vorderen Bombenraum eingebaute
Zugmagnet (E61) betatigt, der den AblaBvorgang einleitet. Gleich-
zeitig wird dabei ein elektrisches Beluftungsventil (E 60) in der Geblase-
leitung auf den Rumpfbehalter umgeschaltet.

Dasselbe erfolgt fur den Zugmagneten (E123) am SchnellablaBventil
fur den Rumpfbehélter im hinteren Bombenraum und dem dazu-
gehdrigen Bellftungsventil (E122} beim Einschalten des zweiten Kipp-
schalters am Schalterkasten (E14).

Der elektrische Teil der Kraftstoff-SchnellablaR-Anlage ist zusammen
mit der Umpumpanlage an der Schalttafel abgesichert.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kraftstoff-SchnellablaB-
anlage ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan der elektrischen
Antriebe (Abb. 7) zu ersehen.

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Kraftstoff-SchnellablaB-
anlage siehe im Hauptabschnitt 8 ,Triebwerksbehalter" 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. Fur Regelung des Gemisches in Abhangigkeit von
der Drosselhebelstellung ist am Drosselgestange 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. Naheres uber Bedienung und Arbeitsweise ist im Haupt-
abschnitt 7 ,Triebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb”
enthalten.

Luftschraubenverstellung

Der elektrische Teil der elektrisch-mechanischen Luftschraubenverstel-
lung der VDM-Luftschrauben ist mit zwei Selbstschaltern (E1) und (E2)
an der Schalttafel (Abb. 2) abgesichert. Auf dem Geratetisch sind die
Handwahlschalter (E17) (Abb.7) fur die Luftschraube links und IE 18)
fur die Luftschraube rechts angeordnet. AuRerdem sind in dem Geréate-
tisch noch die Wechselschalter (E19) und (E20) eingebaut, die zur wahl-
weisen Betatigung der Luftschraubenverstellung (Handverstellung oder
Automatik) dienen. An den Triebwerken ist je ein Einheitsverstellgerat
(E112)eingebaut, das bei Stellung ,Automatik" der Wechselschalter
(E19) und (E20) zusammen mit den an jedem Motor zwischen Druckél-
und Sogpumpe angeordneten Fliehkraftreglern (E116) das Einstellen
der Luftschraube (z. Zt. auf Hochstzahl n = 2350 + 50 U/min) regelt.

Fur das Einheitsverstellgerat (E112) sind die Relaiskasten (E78) im
linken bzw. (E107) im rechten Tragfligel mit den dazugehoérigen
Selbstschaltern (E88) und (E110) in der Fahrgestellverkleidung einge-
baut und vom Boden aus gut zugénglich.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Luftschraubenverstellung
ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan (Abb. 7) zu ersehen.

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Luftschraubenverstellung
siehe im Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage" und Hauptabschnitt 10
4Flugbetrieb".

38
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Kuhlerklappenverstellung

Diese Anlage besteht aus je einem Kommandoschalter (E33) fur den
linken bzw. (E34) fur den rechten Motor auf dem Geratetisch, ferner
aus je einem Kiuhlerklappen-Verstellmotor (E117) mit je einem Nach-
laufschalter (E113), die am Triebwerk des linken bzw. rechten Motors
eingebaut sind. Mit Hilfe der Kommandoschalter (E33) bzw. (E34) kon-
nen an den Kihlerklappen der beiden Triebwerke sechs verschiedene
Stellungen gewé&hlt und eingestellt werden. Ist die gewiinschte Stellung
der Kuhlerklappen erreicht, so unterbricht der Nachlaufschalter (E113)
den Stromkreis. Wird das Verstellen der Kuhlerklappen um mehrere
Stufen am Geberschalter notwendig, z. B. von der Stellung ,Zu" auf
Stellung ,Offen" oder umgekehrt, dann ist, ohne auf den Zwischen-
stufen anzuhalten, von der Ausgangsstellung zu der jeweils gewtinsch-
ten Betriebsstellung zu schalten. Dabei lauft der Antriebmotor ohne
Stillstand beim Durchschreiten der Zwischenstellung weiter, bis die zu-
gehorige Stellung der Kuhlerklappen erreicht ist. Zu beachten ist hier-
bei allerdings, daB der Antriebsmotor nur eine begrenzte Zeit arbeiten
darf, d. h. daR das Auf- und Zufahren der Kiuhlerklappen nicht beliebig
lange Zeit erfolgen darf, da der Motor fur eine Kurzbetriebszeit von
15sec. herausgegeben ist. Die zum Einregulieren der Kiuhlerklappen
notwendige Zeit liegt unterhalb dieser Kurzbetriebszeit. Die Anlage ist
mit zwei Selbstschaltern (E 3) und (E 4) an der Schalttafel abgesichert.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kuhlerklappenverstellung
ist aus der Gerateliste und dem Lageplan (Abb. 7) zu ersehen.

Fahrwerks- und Landeklappentberwachung

Fur die Uberwachung des Fahrwerkes beim Ein- und Ausfahren ist eine
elektrische Signalanlage eingebaut, die an dem Selbstschalter (E8) an
der Schalttafel abgesichert ist. Fiir diese Uberwachung ist im Geréte-
tisch ein Anzeigegerat eingebaut.

Zur Betatigung der Zeiger dieses Anzeigegerates (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 fur die Landeklappen der Landeklappengeber (E48). Ferner
sind an jedem Fahrwerk und am Sporn noch ein Endschalter fur ,Linke
bzw. rechte Fahrgestellhalfte 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 fur das linke und rechte Fahrwerk
die Schalter (E64 = Fahrgestell ausgefahren) und (E69 = Fahrgestell
eingefahren) und fir den Sporn die Schalter (E54 = Sporn eingefah-
ren) und (E55 = Sporn ausgefahren).

Zur Uberwachung des Fahrwerkes dient ferner noch die Warnhupe
(E11), die an der linken Rumpfseite am Spant 4a unterhalb des Gerate-
tisches eingebaut ist. Diese Warnhupe ertdont, wenn im Fluge bei ein-
gezogenem Fahrwerk und bei Uber 10° angestellter Landeklappe der
Drosselhebel zurickgenommen wird, um die Landung einzuleiten. Zur
Betatigung dieser Warnhupe dienen die Hupenumschalter (E76) und
(E92) am linken und rechten Fahrwerk, ferner die Schleppschalter (E35)
und (E36) im Drosselhebelgestéange, die im Geratetisch eingebaut sind,
und der Landeklappenschalter (E45) am Spant 12.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Fahrwerkstberwachung
ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan der elektrischen Antriebe
(Abb. 7) zu ersehen.

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Fahrwerkstiberwachungs-
anlage siehe im Hauptabschnitt 2 ,Fahrwerk" und Hauptabschnitt 10
L,Flugbetrieb".
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Gerateliste (elektrische Antriebe)
Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
Kraftstoff-Behalterpumpen
ES5 Selbstschalter Fl 32404-2 Schalttafel
E6 Selbstschalter Fl 32404-2 Schalttafel
E7 Selbstschalter Fl 32404-2 Schalttafel
E 14 Schalterkasten fur Behalter- Spt4a 1. Rumpfseite
pumpen, Arm-Reich-Schaltg.
E 37 Impulskreuzventil Spt8b r.
E 46 Behalterpumpe Kraftstoffbehélter
vorderer Bombenraum
E 47 Geberstecker Fl 32627 an E 46
ET70 Behélterpumpe Kraftstoffbeh.Tf 1.auRen
E71 Geberstecker Fl 32627 an E 70
E74 Nicht eingebaut
E75
E79 Geberstecker Fl 32627 an E 80
E 80 Behélterpumpe Kraftstoffbeh.Tf I. innen
E 82 Magnetventil NH8ZN/5003 TfLQv1
E 85
E 86 Nicht eingebaut
E87
E 93 Geberstecker Fl 32627 an E 94
E94 Behalterpumpe Kraftstoffbeh.Tfr. auBen
E 97 Nicht eingebaut
E 98
E 101 Geberstecker Fl 32627 an E 102
E 102 Behalterpumpe KraftstofTbeh. Tfr. innen
E 104 Magnetventil NH 8 ZN/5003 Tfr. Qv 1
E 121 Aufbauverteiler 88-904-381 Spt10-11 Rumpfdecke
E 124 Behaélterpumpe Kraftstoffbehalter
hinterer Bombenraum
E 125 Geberstecker Fl 32627 an E 124
E 126 Entstorkondensator LESt8 Kraftstoffbehalter
hinterer Bombenraum
E 127 Entstorkondensator Kraftstoffbehalter
vorderer Bombenraum
E 128 Entstérkondensator Kraftstoffbeh.Tfr. auen
E 129 Entstérkondensator Kraftstoffbeh.Tfr. innen
E 130 Entstérkondensator KraftstofTbeh. Tf 1. innen
E 131 Entstérkondensator Kraftstoffbeh. Tf1. auBen
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Kenn- -
enn Benennung Anforderungs Einbauort
zeichen zeichen
Kraftsloff-SchnellablaB
E 60 Bellftungsventil DRV 25 Kraftstoffbehalter
vorderer Bombenraum
E 61 Zugmagnet f. SchnellablaB Kraftstoffbehalter
vorderer Bombenraum
E 122 Beluftungsventil DRV 25 Kraftstoffbehalter
hinterer Bombenraum
E 123 Zugmagnet f. SchnellablaR Kraftstoffbehalter
hinterer Bombenraum
Arm-Reich-Schaltung
E 118 Arm-Reih-Autom.-Schalter Triebwerk 1. und r.
E 119 Zugmagnet Triebwerk 1. und r.
Luftschraubenverstellung
E1l Selbstschalter Fl 32404-3 Schalttafel
E2 Selbstschalter Fl 32404-3 Schalttafel
E17 Handwaéhlschalter 9-9502 B Geratetisch
E 18 Handwahlschalter 9-9502 B Geratetisch
E 19 Wechselschalter Fl 32327 Geratetisch
E20 Wechselschalter FI 32327 Gerétetisch
E78 Relaiskasten 9-9519 A-0 Tf links Qv 1
E 88 Selbstschalter Fl 32408-1 Tf links Qv 1
E 107 Relaiskasten 9-9519 A-0 Tfrechts Qv 1
E 110 Selbstschalter FI 32408-1 Tfrechts Qv 1
E 112 Einheitsverstellgerat 9-14501 A Triebwerksgerist 1. u. r.
E 116 Fliehkraftregler 9-9518 A-0 Triebwerksgertst 1. u. r.
Kuhlerklappenverstellung
E3 Selbstschalter Fl 32404-2 Schalttafel
E4 Selbstschalter Fl 32404-2 Schalttafel
E33 Kommandoschalter FILDS 11-2/4 Geratetisch
E34 Kommandoschalter FILDS 11-2/4 Geratetisch
E 113 Nachlaufschalter Fl 32338-1 Triebwerksgerist 1. u. r,
E 114/115 Steckerkupplun Fl 52603 * Triebwerksgerist 1. u. r
ppiung Fl 32604 9 Sl
E 117 Kihlerklappen-Verstell-

motor

Triebwerksgerust 1. u. r.
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
Fahrwerksiiberwachung
E8 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel
E1l Warnhupe fiir Fahrwerk Fl 24303 Spt4 1. Rumpfseite
E 15 Stecker Fl 32624 am E 16
E 16 Anzeigegerat fir Fahrwerks| Fl 22854 Gerétetisch
Landeklappen-Sporn
E 35 Schleppschalter im F132325-1 Geratetisch
Drosselhebelgestange
E 36 Schleppschalter im FI 32325-1 Geréatetisch
Drosselhebelgestange
E45 Schalter fur Landeklappen F132323-1 Spt 12
E48 Geber
fur Landeklappen F1 20861 Spt 12
E 49 Geberstecker Fl 32628 an E 48
E50 Sporn-Geber Fl 20861 Spt 28
E51 Geberstecker Fl 32628 an E 50
E 52/53 Steckerkupplung : g;ggi Spt29 iSpornradl
E54 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstrebe Spornrad
,Sporn eingefahren"
E55 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstrebe Spornrad
,Sporn ausgefahren”
E 56/57 Steckerkupplung F1 32600 Spt29 ISpornradl
Fl 32601
E SB Umschalter Fl 32329 Spt 29 ISpornradl
E59 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/ Fahrwerk1.
32601
E 66/91 Steckerkupplung Fl 32600/ Fahrwerk r.
32601
F 132603 Fahrwerk 1.
E 67/68 Steckerkupplung Fl 32604
Fl 32603 Fahrwerk r.
E 63/99 Steckerkupplung Fl 32604
E 69 Verriegelungsschalter Fl 32323-2 Einziehstr.
,Fahrgestell eingefahren" Fahrw. 1. u. r.
E 72 Fahrwerksgeber Fl 20861 Tragflugel 1.
E 73 Geberstecker Fl 32628 am E 72
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Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
E 76 Hupen umschalter Fl 32329 Fahrwerk1.
E 77 Endschalter ,Linke Fahr- Fl 32323-1 Fohrwerk1.
gestellhalfte eingefahren"
E 81 Fahrgestell-Klappenschatter F132323-1 Fahrgestellkl. 1.
,Linke Verkleidungsklappen
geschlossen”
FI 32601
E 83/84 Steckerkupplung FI 32600 Fahrwerk 1.
E 92 Hupenumschalter Fl 32329 Fahrwerk r.
E95 Geberstecker 132628 an E 96
E96 Fahrwerk-Geber Fl 20861 Fahrwetk r.
E 100 Endschalter ,Rechte Fahr- F132323-1 Fahrwerk r.
gestellhalfte eingefahren”
E 103 Fahrgestell-Klappenschalter FI132323-1 Fahrgestelle, r.
.,Rechte Verkleidungs-
klappen geschlossen”
1 FI 32600
E 105/106 Steckerkupplung 1 Fl 32601 Fahrwerk r.
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Abb. 7 Logeplan der elektrischen Antriebe
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Kurssteuerung und Navigation (K/L)

Kurssteuerung

Als Kurssteuerung ist die SAM-Kurssteuerung K4 i, bestehend aus der
unter dem Funkersitz eingebauten Rudermaschine (K12), dem Fernkurs-
kreisel (K20), dem Kurszeiger (K6), dem Schauzeichen (K14) an dem
Geratebrett und dem Kursmotor (K4) hinter dem Geratebrett einge-
baut. Der Kursmotor (K4) kann durch den Richtungsgeber LRg 9 bzw.
LRg 7 (K10) an der Steuersaule oder durch den Richtungsgeber LRg5
(K22) neben dem Zielgerat gesteuert werden. Bei Nichteinsatz des
LRg 5 muR der Stecker blindgesteckt werden. Durch diesen Blindstecker
(K24) wird eine Uberbriickung der Kabel erreicht. Der Hauptschalter
LSch 4 i (K 8) zum Ein- bzw. Ausschalten der Kurssteuerung ist im Ge-
ratebrett links unten eingebaut. Abgesichert ist die Kurssteuerung mit
zwei Selbstschaltern (K2) und (K3) an der Schalttafel (Abb. 2).

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kurssteuerung ist aus
dem Lageplan (Abb. 8) und der Geréateliste zu ersehen.

Bedienung, Arbeitsweise und Wartung der Kurssteuerung siehe Im
Hauptabschnitt 4 ,Steuerung" und Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb".

Navigation

Eingebaut ist die Patin-KompaRBanlage PFK3, bestehend aus einem
MutterkompaB (L16), der im Rumpfende auf dem FuBboden zwischen
Spant 21 und 22 eingebaut ist; ferner aus dem Funkpeilanzeiger mit
PeiltochterkompaRR (L6), der unter dem Geratebrett eingebaut ist, und
dem FuhrertochterkompaRR (L8) in dem Gerotebrett, der zur Anzeige
des Flugzeugkurses dient und auBerdem die Aufgabe hat, fiur die
Basis der Kurssteuerung die Kreiselstiitzstrome zu liefern. Das Ein-
bzw. Ausschalten der Kreiselstitzung durch den Fihrertochterkompafd
erfolgt am Kippschalter LKS8-2e (L17), der unten am Hauptverteiler
angebaut ist.

Der elektrisch angetriebene Wendezeiger (L4) ist im Geratebrett ein-
gebaut und einzeln an der Schalttafel durch den Selbstschalter (L1)
abgesichert.
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Die KompaRanlage ist an der Schalttafel am Selbstschalter (L2) abge-
sichert, der gleichzeitig die elektrische AuBenluft-Temperatur-Anzeige
mit absichert.

Die AuBenluft-Temperatur-Anzeige besteht aus dem AuRenluft-Tempe-
ratur-Geber (L10) auRen an der Rumpfunterseite am Spant 4 und dem
Anzeigegerat (L12) im Geratebrett an der rechten Rumpfseite.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile, die zur Navigation gehoren,
ist aus dem Lageplan (Abb. 8) und aus der Geréateliste zu ersehen.



92 40

Betr. Anl.

Ausristung - Eit-Anlage Ju 88 A-l
Geréateliste (Kurssteuerung, Navigation)
K?””‘ Benennung Anfordgrungs» Einbauort
zeichen zeichen
K2 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel
K3 Selbstschalter Fl 32404-4 Schalttafel
K4 Kursmotor LKMo Fl 22363 Geratebrett
K5 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am K4
K 6 Kurszeiger LKz 3 Fl 22562 Geratebrett links oben
K7 | nstrumentenstecker Fl 32615-3 am K 6
K8 Hauptschalter LSch 4 U Fl 22559-1 Geratetisch (Spt 4]
K9 Stecker — am K 8
K 10 Richtungsgeber LRg 9 Fl 22567 Steuersaule
K 11 Stecker — an K 12
K 12 Rudermaschine Fl 22555 Spt 7-8 Fuhrerraum-
FuBboden
K 13 Stecker — am K 12
K 14 Schauzeichen Fl 32525-2 Geratebrett oben rechts
K 15 IsolierpreRstoffstecker Fl 32601 Geréatebrettan K 14
K 16 IsolierpreBstoffstecker Fl 32600 Geratebrett an K 14
K 17 Widerstandskasten Fl 22571-1 Spt 7-8 rechte Rumpfseite
LKW 1/4 @
K 18 Widerstandskasten LKW 3 Fl 22571-2 Spt7-8rechte Rumpfseite
K 19 Stecker Fl 32642 am K20
K20 Fernkurskreisel LKu 4 Fl 22561 Geratebrett Mitte
K21 Stecker — am K 22
K22 Richtungsgeber LRg 5 — Spt 3 rechte Rumpfseite
K 24 Blindstecker — Spt 3 rechte Rumpfseite
L1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel
L2 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel
L3 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am L 4
L4 Wendezeiger Fl 22406 Geréatebrett
L5 Stecker — am L 6
L6 Funkpeilanzeiger mit Fl 23470 Geratebrett unten
Peiltochterkompal Fl 23337
L7 Instrumentenstecker Fl 32615-3 amL 8
L8 FuhrertochterkompaR FI 23338 Geratebrett
L9 [nstrumentenstecker Fl 32615-3 am L8
L 10 AuBen luft-Temperatur- Fl 2034! Spt 4 Rumpfunterseite
Geber
Ln Geberstecker Fl 32627 am L 10
L 12 Anzeigegerat Fl 20342-1 Nebengeratetafel
Spt 4-4a, r.
L 13 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am L 12
L 15 Stecker — am L 16
L 16 Mutterkompaf Fl 23331 Spt 21-22
L1 Kippschalter LKS 8-2 e — Hauptverteiler
[Fuhrerraum)
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MeRgerate (M)
Kraftstoff- und Schmierstoffvorratsmessung

Zur Inhaltsmessung der in dem Kraftstoff- bzw. Schmierstoffbehalter
vorhandenen Inhaltsmengen dienen die Kraftstoff- bzw. Schmierstoff-
Vorratsgeber. Die Schwimmer der Vorratsgeber bewegen sich mit dem
Flussigkeitsspiegel in den einzelnen Behaltern auf und ab. Dabei
drehen sie sich um eine spiralformige Fihrung, wodurch ein elektrischer
Widerstand verandert wird. Diese Anderung gibt dann die verschieden
starken Ausschlage an den Vorratsanzeigern (M10) und (M12) am
Nebengeratebrett 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 Schmierstoffbehéalter an das Kraftstoff-
und Schmierstoff-Warngerat (M15) gegeben.

Die Vorratsanzeiger (M10) und (M12) am Nebengeratebrett geben je
nach Stellung des Umschalters (M14) den Inhalt der verschiedenen
Kraftstoff- bzw. Schmierstoffbehalter an.

Folgende Kraftstoffbehéalter haben einen Vorratsgeber:

1. Rumpf-Kraftstoffbehalter im vorderen Bombenraum (M32),

2. Tragflugel-AuRenbehalter im linken und rechten Tragfliugel (M 42)
und (M62),

3. Entnahmebehalter im linken und rechten Tragflugel (M 50) und (M70).

Der Rumpf-Kraftstoffbehélter im hinteren Bombenraum und die abwerf-
baren AuRenbehalter an der linken und rechten Tragfligel-Unterseite
besitzen keinen Vorratsgeber.

Desgleichen besitzen nur die bei allen Rustzustanden eingebauten
Schmierstoffbehalter im linken und rechten Tragfligel Vorratsgeber
(M44) und (M64), wahrend der Schmierstoffzusatzbehalter im linken
Tragfligel keinen Vorratsgeber besitzt.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kraftstoffvorrats- und
Schmierstoffvorratsmessung ist aus der Gerateliste und aus dem Lage-
plan der MeRgerate (Abb.9) zu ersehen. Bedienung und Arbeitsweise
der Vorratsmessung siehe Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage", Haupt-
abschnitt 8 ,Triebwerksbehélter" und Hauptabschnitt 10 ,Flugbetrieb”.
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Kihlstoff austrittstemperatur-Messung

Zum Messen der Kuhlstoffaustrittstemperatur dient ein Kihlstofftempe-
ratur-Geber (M82), der an jedem der beiden Motoren am Kiuhlstoff-
Ausgleichbehélter eingebaut ist. Die Temperaturgeber sind Wider-
standsthermometer. Die dazugeho6rigen Anzeigegerate befinden sich
in der Geratetafel.

Diese Kuhlstofftemperatur-MeRanlage ist zusammen mit der Kraftstoff-
bzw. Schmierstoffvorratsmessung an der Schalttafel am Selbstschalter
(M 1) abgesichert.

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Kihlstofftemperatur-
Anzeige ist aus der Gerateliste und aus dem Lageplan der MeRgerate
(Abb. 9) zu ersehen.

DrehzahImessung

Die MeRanlage fiur die Motordrehzahlen gehort nicht zu den Strom-
verbrauchern, sondern ist eine voéllig unabhangige Anlage. Der Dreh-
zahlgeber (M83), 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
Starke groBeren oder kleineren Zeigerausschlag am Drehzahlanzeiger
(M2) bzw. (M 4).

Der Einbauort der Gerate und Einbauteile der Drehzahlmessung ist aus
der Gerateliste und aus dem Lageplan der MeRgerate (Abb.9) zu
ersehen.
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Geréateliste (MeRgerate) Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
Kenn- Benennung Anforderungs- Einbauort
zeichen zeichen
M 61 Geberstecker Fl 32628 am M 62
M62 Kraftstoff-Vorratsgeber FI 20724-30 Tragflugel rechts.
M 1 Selbstschalter Fl 32404-1 Schalttafel Neben-Kraftstoffbeh.
M 2 Drehzahlanzeiger Fl 20284-3 Geratebrett M 63 Geberslecker FI 32628 am M 62
M 3 Instrumentenstecker — am M 2 M 64 Schmierstoff-Vorratsgeber Fl 20727-31 Tragfligel rechts.
M 4 Drehzahlanzeiger Fl 20284-3 Geratebrett [Einbau vorgesehen, Geréat Schmierstoffbehalter
M 5 Instrumentenstecker — am M 4 noch nicht vorhanden)
M 65 Gebersteckdose Fl 32627 am M 64
M 6 Kihlstoff-Temperatur- Fl 20342-2 Geratebrett
Anzeiger M 69 Geberstecker Fl 32628 am M 70
M7 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 6 M 70 Kraftstoff-Vorraisgeber Fl 20727-34 Tragfligel rechts.
M 8 Kuhlstoff-Temperatur- Fl 20342-2 Gerétebrett Entnahmebehélter
Anzeiger M 71 Gebersteckdose Fl 32627 am M 70
M o Instrumentenstecker FI 32615-3 am M 8
M 81 Geberstecker 12 x) Fl 32627 am M 82
M 10 Vorratsanzeige Fl 20723 Spt 4-5, M 82 Kiihlstoff-Temperatur-Geber Fl 20340 Triebwerk 1. und r.
Neben-Geratebrett 2 %)
M 11 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 10 M 83 Drehzahlgeber [2 X] Fl 20285-1 Triebwerk 1. und r.
M 12 Vorratsanzeige Fl 20723 Spt 4-5, M 84 Stecker (2 xI am M 83
Neben-Geratebrett
M 13 Instrumentenstecker Fl 32615-3 am M 12
M 14 Umschalter 32336-3 Spt 4-5,
Neben-Geratebrett
M 15 Kraftstoff- und Schmierstoff- WG. 1 Spt 5, linke Rumpfseite
Warngerat
M 31 Geberstecker FI 32628 am M 32
M 32 Kraftstoff-Vorratsgeber Fl 20724-112 Rumpfbehalter,
vorderer Bombenraum
M 41 Geberstecker FI 32628 am M 42
M 42 Kraftstoff-Vorraisgeber Fl 20724-30 Tragflugel links,
Neben-Kraftstoffbeh.
M 43 Geberstecker FI 32628 am M 44
M 44 Schmierstoff-Vorratsgeber Fl 20727-31 Tragflugel links,
Schmierstoffbehalter
M 45 Gebersteckdose FI 32627 am M 44
M 49 Geberstecker Fl 32628 am M 50
M 50 Kraftstoff-Vorratsgeber FI 20727-34 Tragflugel links.
Entnahmebehéller
M 51 Gebersteckdose FI 32627 am M 50
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Abb. 9 Lageplan der MeRgerate
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Abwurfwaffe (R/S)
Funkanlage (F)
Sondergeréate (T/N)

Diese elektrischen Anlagen sind in besonderen Luftwaffen-Dienstvor
schritten (LDv.) bearbeitet.
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Wartung und Priafung
Elektrisches Abbinden

Die Abbindung der Leitungsabschirmung und aller beweglichen Metall-
teile soll das gesamte Flugzeug zu einer einheitlichen Metallmasse ver-
binden. Sorgfaltige Ausfihrung und Wartung der Abbindungen ist er-
forderlich, da andernfalls Veranderungen der Kapazitat (Gegengewicht
zur Antenne) und Schwankungen in der Frequenz, ferner Ausstrahlung
von Stdrspannungen auf die Antenne und damit Erzeugung von Sto-
rungen im Nachrichtenbetrieb die Folge sind. Die Abbindung kommt in
ihrer Wichtigkeit einem elektrischen AnschluBR gleich.

Es mussen also alle Metallteile einschlieBlich Kraft- und Schmierstoff-
behalter nebst ihren Verschlissen und Leitungen, ferner Anzeigegerate
und Kabelschirmgeflechte mit der Hauptmetallmasse durch Schraub-
oder Klemmverbindung gut leitend verbunden sein. Nicht unmittelbar
durch Lo6tung, SchweiRung, Nietung, Verschraubung oder Klemmung
fest zusammengefiigte Metallteile sind — nach Entfernung des Ober-
flachenschutzes an den Beriihrungspunkten — durch Litze oder Geflecht
mit einem Mindestquerschnitt von 1 mm® zu verbinden.

Der Hochstabstand der Abbindestellen darf 60 cm betragen. Abgebun-
den werden samtliche Gelenkverbindungen, soweit sie nicht innerhalb
von metallischen, geschlossenen Flachen liegen bzw. das mit ihnen ver-
bundene Gestange nicht aus der Flache herausragt. Ist die Abbindung
nicht méglich, dann mussen diese Teile gegeneinander isoliert werden.

Bewegliche Steuerungsteile, Leitflachen usw. mussen trotz der Uber-
briickung volle Bewegungsfreiheit behalten.

Bordnetz

Die Leitungen des gesamten Bordnetzes sind auf ihre Unverletztheit
(Scheuer- oder Knickstellen) und ihre ordnungsgeméafe Verlegung
(Befestigung) zu uberprifen. Die einwandfreie Kennzeichnung von den
Leitungsenden und AnschluBklemmen muR vorhanden sein, da sie die
Voraussetzung fur die Fehlerbeseitigung ist.

Eine Messung des Isolationswiderstandes des Bordnetzes hat mit dem
Isolationsprufgerat JKb (Hersteller: Hartmann und Braun, Fl. Nr.56701)
in monatlichen Abstanden zu erfolgen. Durch diese Prifung sollen
Isolationsfehler, bevor sie die Bordstromversorgung geféahrden, recht-
zeitig erkannt und abgestellt werden.

Verboten ist die Verwendung von Kurbelinduktoren, da die von diesem
Prufgerat erzeugte Prufspannung so hoch ist, da die Bordnetzgerate
beschadigt werden koénnen.



Betr. Anl.
9250 Ausriistung - Elt-Anlage Ju 88 A-l

Die Isolationsmessung des Bordnetzes hat bei abgeschalteten Ver-
braucherstellen und stillstehenden Generatoren zu erfolgen. Hierbei
muBR 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 Prufgerates zu erfolgen.
Der niedrigst zulassige Wert fur Bordnetz-lsolation soll 0,2 Megohm
betragen.

Eine weitere Prufung der gesamten elektrischen Anlage muR bei lau-
fendem Motor durch Einschalten der einzelnen Verbraucherstellen
durchgefiihrt werden, um durch die Erschiutterung etwa vorhandene
Wackelkontakte festzustellen. Grundsatzlich ist vor jedem Abflug eine
Prufung einiger Verbraucherstellen durch Einschalten vorzunehmen. Bei
Grunduberholung des Flugzeuges sind die Kennlichter auf ihre richtige
Einstellung und der Scheinwerfer auf seine richtige Fokuseinstellung
nachzuprifen. Verstaubte Spiegel vom Scheinwerfer und von den
Kennlichtern sind mit einem Haarpinsel erst abzukehren, dann mit Spi-
ritus abzuwaschen und mit einem besonders weichen Lappen vorsichtig
zu polieren. Blinde Spiegel und ebenso Gluhlampen, deren Glaskolben
nach langerem Betrieb schwarzen Niederschlag zeigen, sind auszu-
wechseln.

Generatoren

Vor jedem Fluge ist eine Funktionsprifung der Generatoren und der
dazugehorigen Regler durchzufthren. Hierzu ist beim Warmlaufen und
Abbremsen des Flugmotors am Stromspannungsmesser das Einsetzen
der Sammlerladung und damit die ordnungsgeméafe Einschaltung des
Schalters in den Reglern zu beobachten.

Nach Einschaltung ist am Stromspannungsmesser (A10) an der Schalt-
tafel die Generatorspannung nachzuprifen. Sie soll zwischen 28,5 und
29,5 Volt betragen. Diese Prufung mufl fur jeden Generator einzeln
durchgefiihrt werden.

Der VerschleiR an Birsten und Stromwendern ist monatlich zu uber-
prufen. Hierzu sind besonders die Birsten auf Abbrand und glatte
Laufflache und der Stromwender auf Bildung von Riffeln nachzusehen,
ferner auf Kondenswasserbildung und Korrosion der inneren Teile. Zu
weit abgenutzte Birsten sind auszuwechseln. Verschmutzte Birsten und
Burstenhalter missen mit einem sauberen Tuch und Benzin gereinigt
werden. Vor Inbetriebnahme missen die Birsten und Burstenhalter gut
trocken sein (Explosionsgefahr). Rauhe und unrunde Stromwender mus-
sen in der Werkstatt Uberdreht und poliert werden.
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Sammler

Die Wartung der Sammler ist im Hauptabschnitt 12 ,Anhang" beschrie-
ben. Das Laden darf nur auBerhalb des Flugzeuges erfolgen. Beim
WiederanschlieBen frisch aufgeladener Sammler muR der Haupt-
Selbstschalter bzw. der Selbstschalter im Rumpfende neben den Samm-
lern ausgeschaltet sein.

Anmerkung:

Beim Arbeiten am Bordnetz oder an elektrischen Geréaten ist der Fern-
trennschalter (A5) mit der Bezeichnung ,Akku" an der Schalttafel ab-
zuschalten. Die Stromsammler sind durch Lésen einer Leitung abzu-
klemmen.

Schaltpléane
Bauschaltpléne

Zur Bearbeitung des Hauptabschnittes 92 ,Ausristung - Elt-Anlage"

haben nachstehend genannte Bauschaltplane — die blattmaRig so
unterteilt sind, wie es die Bauteile des Flugzeuges erfordern — zu
Grunde gelegen:

1. Bauschaltplan Fuhrerraum. . .. ... ... ... .. 8800-7493b Blatt 1

2. Bauschaltplan Fiuhrerraum. . ... ... ... ... . 8800-7493b Blatt2

3. Bauschaltplan Rumpf ... ... ... ... ... ... . 8800-7494b

4. Bauschaltplan Tragflugel links. . . ... ... ... 8800-7495b

5. Bauschaltplan Tragflugel rechts. . . . . ... ... 8800-7496b

6. Bauschaltplan Triebwerk . . ... ... ... ... .. 8800-7497b

Diese Bauschaltplane enthalten alles, was an elektrischen und sonsti-
gen Geraten in irgendeinem Zusammenhang mit dem elektrischen
Bordnetz steht. Ferner enthalten sie alle Kurzzeichen fur Kabel und
Gerate und die gesamten Leitungen an den einzelnen Trennstellen,
auBerdem ist cus ihnen die ungefahre Lage der einzelnen Gerate zu
erkennen.

Stromlaufplan

Der Stromlaufplan dient zur schnellen Verfolgung des Leitungsverlaufes
zwischen den elektrischen Geraten und der einzelnen Anlagen.

Bei Bedarf dieser Bauschait- und Stromlaufplane sind diese bei der
Herstellerfirma anzufordern.
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Beforderung und Zusammenbau

Vorbemerkung

Die Befdorderung zum Flugzeughalter erfolgt meist auf dem Luttweg,
so daB sich die Beschreibung der Befdrderung des verpackten neuen
Flugzeuges eribrigt.

Fur die Befdorderung des Flugzeuges zum Ausbessern Ist fur den Aus-
einanderbau nachstehendes mafRgebend.

Auseinanderbau

Bei Abbauarbeiten sind die hieriber gemachten Angaben in den ein-
zelnen Abschnitten zu beachten. Die Gewichte der abnehmbaren Teile
sind im Hauptabschnitt 0 ,Allgemeines"” angegeben. Auf Seite 1107
befindet sich eine Aufstellung Uber Anzahl und Art der abnehmbaren
Flugzeugteile. Die zum Auseinanderbau der Flugzeugteile nétigen
Werkzeuge sind im Bordgeréat |I. und Il. Ordnung enthalten. (Verzeich-
nis dieser Gerate siehe Hauptabschnitt 90 ,Ausristung - Allgemeines").

Vor dem Abbau des Flugzeuges sind Kraft-, Schmier- und Kihlstoff
und das Wasser der Heizungsanlage abzulassen; auRBerdem sind
Leuchtmunition und alle anderen

feuergefahrlichen Stoffe unbedingt i"* 1380 '4‘

zu entfernen, da diese auf keinen T A

Fall einer Flugzeugbahnladung bei- |

gegeben werden durfen.

Erfallung bahnamtlicher
Bestimmungen

Alle Kisten und Verschlage haben |
den Vermerk ,Oben" wund ,Nicht !
stlirzen" zu tragen. Die einzelnen % e — 3150 —————f
Kisten und Verschlage 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: I I

LxF (Merkmalider Sendung)’ Nr. 2 Abb.1 GréRtmaRe des Ladeprofils
(Lfd. Nr. der Kiste), Brutto______ kg. der Deutschen Reichsbahn

3500

'_ -
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1 Stutze am Spant 9
Abb.2 Verladen des Rumpfes 2 Bock am Spant 25

Fur die Verladung eines ganzen Flugzeuges sind vier Wagen erfor-
derlich, und zwar:

I. 1 Schienenwagen von 15 m Lange (SS-Wagen) fur den Rumpf

11.2 Schienenwagen von je 10 m Lange (R-Wagen| fir je 1 Tragflugel
und das Seiten- und Hohenleitwerk, oder die Querruder und
Landeklappen

I11.1 Schienenwagen von 10,70 m Lange |GI-Wagen) oder 1 offener
Wagen mit Planenabdeckung fir die beiden Triebwerke und Luft-
schrauben.

Verladung

Bei der Verladung eines Flugzeuges auf der Deutschen Reichsbahn
diurfen die MaBe des in Abbildung 1 dargestellten Ladeprofiles unter
keinen Umstanden uberschritten werden.

|. Beladen des 15 m-SS-Wagens

Zur Befestigung des Rumpfes auf dem Wagen wird eine Stiutze HI
(Abb. 2) unter dem Rumpftrager am Spant 9 und ein Bock (2) zur Ab-
Stutzung des Rumpfendes benétigt.
Die Hauptabmessungen der Stutze
sowie des Bockes sind aus Abbil-
dung 3 und 4 zu ersehen. Stutze
und Bock werden auf den Wagen-
> . schwellen festgeschraubt. Kommen
o~ diese zwischen die auf dem Wa-
b ' genboden befindlichen Schwellen

1 Uberwurfmutter zu stehen, dann ist der H6henunter-
2 Stiitze schied durch Unterlegen einer Bohle

Abb.3 Stitze am Spant9 auszugleichen.
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Die Uberwurfmuttern (1) der Stutze
(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, daB 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. Abb. 4 Bock am Spant 25

II. Beladen der zwei 10m-R-Wagen

Die beiden Triebwerke mit den Triebwerksgeristen sowie die Quer-
ruder und Landeklappen sind von den Tragfligeln abzubauen (die
Fahrwerke werden nicht ausgebaut), uber ,Triebwerkswechsel" siehe
Hauptabschnitt 7 ,Triebwerksanlage". Die Kugellager an den Aus-
legern und StoRstangen sind mit Olpapier zu umwickeln sowie Rohr-
und Schlauchtrennstellen am Fligelwurzelspant und Brandschott mit
Gewindekappen zu verschlieBen. Auf jeden der beiden 10m-Wagen
wird ein Tragfliugel 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 Flugel mit den Kugelverschraubungen des
Trager 1 festgeschraubt wird. Das Fligelende ist an der mit roter

i
‘f?

1 Bock fiir Wurzelspant
2 Gerust

Abb. 5 Verladen des Tragflugels 3 Bock fiir Fligelende
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Farbe gekennzeichneten Verstar-
kung durch einen gepolsterten
Bock (3) zu unterstiitzen. Gegen
Kippen wird der Fligel durch ein
Gerust (2) aus Rahmenschenkel, das
| an den Auflageflachen gepolstert
ist, gesichert. Die Leitwerksteile sind
in entsprechenden Verschlagen zu
verpacken.

T, S—

So—

I11l.Beladen des 10,70m-Gl-Wagens

Die Luftschraube des zu verladen-
den Triebwerkes ist abzunehmen
und an ihrer Stelle ein Lagerflansch
13) (Abb.8) mit Wellenstumpf anzu-
schrauben. Dann ist das bereits ab-
genommene Triebwerk mit dem
Gerust in ein Transportgestell, Ab-
bildung 8, zu verpacken.

Abb. 6 Bock fur Flugei-Wurxelspant
™3

Das Triebwerk wird mit dem Lager-
flansch (3) in die Ausbuchtung des
Transportgestelles aufgesetzt und
Abb. 7 Bock fir Fligelende mit_den Kugelverschraubungen des

0004+————=

950 -
A, —1

1 Rahmen
2 Holzleiste
3 Lagerflansch

, 2o >
Abb. 8 'Transportgestell fur Triebwerk
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Triebwerksgeristes an einem in dem Gestell befestigten Rehmen (1) an-
geschraubt. Zur Sicherung wird Uber den Lagerflansch (3) eine einge-
paBte Holzleiste (2) geschraubt.

Jedes Transportgestell hat an seinen vier Ecken Hubdsen zum An-
heben mittels eines Kranes. Die Luftschrauben sind mdglichst zerlegt
in Kisten verpackt oder in besonders gefertigten Lagern auf dem
Wagen unterzubringen.

Allgemeines

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 Filz oder auch Holzwolle, tber die Sackleinwand
und Olpapier gespannt wird, zu verwenden. Niemals sollten Flug-
zeugteile mit Holzwolle 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.
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Abb.9 Bauteilebezeichnung und Zerlegbarkeit (Aufzahlung siehe Seite 1107)
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Bauteilebezeichnung und Zerlegbarkeit der Ju 88 A-1
(siehe Abb.9, Seite 1106)

Ans | chluss
Nr. Benennung
an durch
1 Flugzeugbein Tragflugel 4 Zweikantbolzen
mit Laufrad
2 Spornrad mit Feder- Rumpfende 3 Zweikantbolzen
beinhebel und
Radgabel
3 Seitenflosse Rumpfende 4 Kugelverschraubungen
3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern
am Seitenruder
4 Seitenruder Rumpfende 3 Lagerbolzen mit Kronenmuttern
an der Seitenflosse
5 Triebwerk Tragflugel 4 Kugelverschraubungen
6 Tragflugel Rumpfwerk 4 Kugelverschraubungen
7 Landeklappe Tragflugel 3 Sechskantschrauben,
1 Mutter M 8
8 Flugelendkasten Tragflugel (Nach Abbau der Landeklappen und
Querruder) 5 Endkéasten mit 1x10 und
4x8 Sonderschrauben mit selbst-
sichernden Muttern
9 Querruder Tragflugel 2 Sechskantschrauben,
1 Mutter M 8
10 Hoéhenflosse und Rumpfende 4 Lagerbolzen (Wippe und Rumpf-
Ruder ende)
8 Zweikantbolzen (Trager | und II)
2 Sechskantschrauben (Ruderbremse}
Druckluftleitung-Flossenenteisung,
Trimmklappenwellen H 19, H 20
Druckélleitungen 43 t, 46t
8 Sechskantschrauben (Ruder-
Verbindungswelle)

Die Spaltverkleidungen um Rumpf/Tragfligel, Seitenflosse und Ho6henflosse sind mit
Flachrundschrauben, die Verkleidungsbleche von Tragfligel mit Senkschrauben be-
festigt. StoRBstangen, Seilzlige, elektrische und Druckdl-Leitungen sind vor dem Abbau
an den vorgesehenen Stellen zu trennen.
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Nivellier- und MeBblatt Nr.181¢ ©&loit 1)

fjr Baymuster Jy88 A-] mit nicht versidrite i
- Auswertung
Flugzeug in Waage stellenl Unterschisd
Rumpf-Bezugsebene liegt: Mefwert Soll Ist
BB | 518 | B8 u StB 88 18
Q@ 524,5mm vber MeBpir A Unterk Varsche Tr | -
il 4 Pxnof I
@ 025mm uber MeBpkt B Unterk Versdh. T It 3 lm_’,
- —— 117, |
langsioge | @ 8 ‘Meour C__ SchmernSpom | | %o b o &
T 700mm o Maboh | | porotete zo -
[ [® 2400 mm uber Mebpir Iv | Bezugsebene [T 4 I I
® Mafle bis Mefip. A Unterk Varschr. Tr | 0
mossen auf BB und StB ‘B gleich sein
Querloge | — e
@ Man. bis Mefip. B Unterx Verschr T. " 0
mussen auf BB und 1B gleich sein
Messung MaBe von Nivellierebene bis: ;’I‘s"’*;'s 5OIIUM"B’:"“,S'B ‘:B""”'S‘:? Tol
t: :d:u ;.Q_"ffrf?,“,"',',,i, _ Unteri. Verschroubung Tr | 2 + 2?
Mirte D hschraubenmitte S0
Anstellung ) . 3 ) ouf Stenkappe om VY'SN_,__, — 2000 116
- Wit IS . F auf Unterk Auslg. W-Sp :
Anstellung _out Surnkoppe om Qv IV 1 lues +13
om Qv IV oul Unterk. Auslg. Qv IV
Ansteliung ouf Stirnkoppe om - Spr’ - o~
P ouf Unterk Ausq E-Spt
ouf Stirnk
of Stenkoppe om W-Set] | T o0 .25
oul Stirakappe om Qv IV
auf Stinkoppe om W-Spt = >
vitom LD J_auf Stnkappe om E-Spt '
F ouf Unterk Auslg. W-Spt 5500 L2
H  ouf Unterk. Ausig. Qv IV '
F ouf Unterk. Auslg. W-Spt 8899 +@
1C K ouf Unterk Awq E-Spt !
Querlage L out Stirnkoppe am E-Pr
' bt i 1 1 o %
& Hoheoll M ouf Strnkoppe om W-Spt =
15 % [l
MeBpunkre | (4 " " Punkie |
om; Rompt . Il | tiegen aut gleicher Hone |
—
Q. v ;
Die woogerechten Mabe
zwischen den geloleten Mefstelien
-
Motoren- Entfernung von Mitte Lufischroube . | 3
Abstand bis Mitte Rumpf 27060 | *2
MeBpunkt J BB u. J S1B herunterioten und :
Ploi-Form von dor Verbindungsiinie dos Mab 14 messen 3542 0
Loge der
MeBpunkt L u. N herunterioten
T%z’;::, und das Mab 13 messen £ %0
Bemerkung zur Toleranz:
Die Abweichungen dirfen zwischen BB und StB nur 50 *s von der angegebenen Toleranz betragen
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Nivellier- und MeBblatt Nr.181¢ @&lati 2)

fir Baumuster Ju 88 A-1 mit nicht verstdrkter Uberwurfmutter am Tf-Anschluf

BV BERIRN

Gegen Fugricitung gesehen

Naeh den Puntven R und § kann dos Flugreug minels
Wasserwoage in die waogeredve Lasgslage g
ot brachi werden, nach den PunktenPund Q in
rechte Queriage

Maatelian

A Vershroubung Untergurt Trl
B Verschraubung Untergun Tell

C Untertante Schmiern ppel am
& paralg
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Nivellier- und MeBblatt Nr.181c¢ @latt 3)
fir Baymyster Ju88 A-1 mit nicht verstdrkter Uberwurfmutter am Tf-Anschluf

Landeklappe in Normalstellung

Einstelitrasis

Paralleid Tor %
R -Berugsetione

Querruder in Normaistellung

von 50

Poraliele zur
R -Bezugsevens
S

Steiiung der Guerruder.
bei Kioppenansteliung

<19

¥ Unterkante Ausieger W-Sgt

GStrmkapoe G IV

Parallele zur
Kn-Bezugsebéne

- Berugrebens

an R 16 prafen | an ® 4 profen

mn Trimmk in mm

[ Stenkappe £-531

H Unterkante Ausioge:

e £

L M Stirntappe Hanenllosse

K Unterxanie Auseger £-Spt

I

O

4 (O]

N Varderkante Vernsaraubung

on

-1V am Rumpt

L

ooz

T

. Ausschlage Soll Ist Abweichg
- { o L
Ruder- und Klappenstellungen und Ausschlage ol B8 und 518 88 |58 | B8 |58 | °
Landekioppe im Reiseflug INormalstellung) oben -7
Querruder im Reiseflug (Normalsteliung) oben -8° 30"
Ausschiage des Querruders oben —2
aus Normalstellung unten + 20
| tandexioppe in Landestellung unten + 50°
Querruderstellung bei angestellter Landeklappe unten +15
Ausschlage des Querruders bei angesteliter oben —24 |
Landeklappe unten + 167 |
Ausschlage der Querruder-Tr oben —10° oder 14 mm £1°
bei Handverstellung unten + 10° oder 14 mm +1°
Hohenflossen- Normalstellung aben —3° 30 +0
Hohenflosse in Landestellung (Ausschlagl oben —5°
Hohenruder in Normalstellung oben 97 50
Ausschlage des Hohenruders - oben — 40
aus Normaisteliung unten + 25
Ausschlage der Hohenruder-T. oben —7° oder 16 mm
bei Handverstellung unten +7° oder 16mm
Ausschlage der Hohenruder- bei — 40 unten +26°40° &l mm +
Trimmkiappe als Flettner bei + 25 oben |- 16°40°. Bmm 10
Ausschlage der Hohenruder- bei — 9 unten | + 6° oder 14 mm +0
Trimmkiappe als Flettner el + %° oben | —6° oder 14mm 10F
Ausschiage der Hohenruder-Trimmkl. im Sturzflug oben SR b Y
Hohenruder bei eingesch. Sicherheitssteverung oben —3 +0°
Hohenruder bei Gberzog. Sicherheitssteverung oben — 40 +2°
Ausschiage des Seitencuders links + 35 + 1%
aus Mittelstellung rechts — 35
Ausschlage der Seitenruder-Trimmklappe links + 16° oder 47 mm
bei Handverstellung rechts | — 16" oder 47 mm
Ausschiage der Seitenruder-Trimmklappe links +9 o g/..'nw | e
bei Federstaverung rechrs 9 oder Bmm| | *1
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Betriebsanweisung fur KPZ-Federbeine
Kronprinz A.G., Solingen-Ohligs |
Beschreibung

KPZ-Federbeine sind mit ,Uerdinger Ringfedern D.R.P." ausgeristet. Die
Ringfeder ist eine Reibungsfeder, die sich aus AuBen- und Innenringen
zusammensetzt. Bei Belastung in axialer Richtung gleiten die keilformi-
gen Berlhrungsflachen der Ringe ubereinander, wobei die AuRRenringe

1 Schwenkhebel
2 Gewindedeckel
3 Sechskantschraube

durch die Keilwirkung der Beriihrungsflachen im elastischen Bereich des 4 Auflagering
Federstahls gedehnt und die Innenringe elastisch gestaucht werden. Die 2 %e:;ide”ng
Ringe koénnen sich somit ineinanderschieben, wobei die belastende 7 Aullagering
Kraft sowohl den Formé&nderungswiderstand der Ringe, als auch die 8 Verlangerungsrohr
Reibung an den Keilflachen tberwinden muB. Der Kellwinkel ist so be- 9 Hakanspringring
messen, daR die Ringe bei der Entlastung in ihre urspriingliche Lage = 10 Gewindering
zuriickgetrieben werden, und zwar ebenfalls unter Uberwindung der ??§ 11 Anschlagring
Reibung in den Keilflachen. Hierdurch wird etwa 3/4 der aufgenomme- ?%g 12Fthrungsring

. . . . S<8§ 13 Buchse
nen StoBarbeit vernichtet. Bei der Entlastung gehen die gedehnten :_43: (] 14 RiickstoRrohr
AuBen- und gestauchten innenringe in ihre Ausgangslage zuriick. s « 15 Ringfeder, auen
Die Anordnung der Ringfedern in dem Federbein ist so getroffen, daf3 % § 16 Innenrohr
nicht nur die Druckkrafte des LandestoRes, sondern auch die Zugkrafte }’ i T 17 AuBenrohr
des RiickstoRes elastisch federnd aufgefangen werden. Die aufzu- § Nl?‘!‘ﬁ?‘ 18 Buchse
fangenden Druckkrafte werden direkt in die Ringfedern geleitet und §§$§ 19 R“undmuttor
nur dieselben ihrer Bestimmung gemaR belastet. Dabei sind samtliche § :;3 22 Essﬁ:’g@::ﬁg
anderen Konstruktionsteile und Verbindungen der Federstrebe vollkom- S 22 Kappe
men entlastet. Lediglich die Fuhrungsrohre haben ihren Anteil an der 23 Zugstange
Knicksteifigkeit zu Gbernehmen. Das Schnittbild der Abb. 1 zeigt den 24 VerschluBring
Aufbau des Federbeines. 4 25 Filzstreifen
Durch die Druckkraft des LandestoBes wird das Innenrohr (16) des : 26 Federteller
Federbeines in das AuRenrohr (17) geschoben, wobei sich die duReren Z fg:';';':;itz
Ringfedern (15) ineinanderschieben und infolge ihrer Reibung aufein- ; ) 29 Gewindering
ander den gréRten Teil der LandestoR-Energie vernichten. Gleichzeitig g,g,.ga 30 Ringfeder, innen
schiebt das Innenrohr (16) mit seinem Anschlagring (11) das RuckstoR- ‘§§ ¥ 31 Fuhrungsbuchse
rohr (14) um denselben Weg uber das Rohr (32), wodurch die inneren ;;i 32 Rohr

Ringfedern (30) mit ihren Stirnflachen aufeinandergedriickt werden und
somit eine weitere Dampfung des StoRes bewirken. Bei Uberschreitung
der zugrunde gelegten Hochstkraft kommen die Federringe (15und30)
zum gegenseitigen Aufsitzen. Damit ist der Federweg von den Federn
selbst auf einen GroRtwert begrenzt. Weitere Laststeigerung trifft die
Ringfedern als starre Ringsaulen an. Nach Aufnahme des LandestoR3es
dehnen sich die Federn wieder auseinander, aber nur mit einer kleine-
ren Kraft, da der gréRte Teil durch die Dampfung sowie Reibung an
den konischen Flachen vernichtet wird. Abb.1  KPZ-Federbein
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Der RickstoR schiebt das RuckstoRrohr (14) nach unten, wodurch der
Gewindering (10) uber Anschlagring (11) und Fuhrungsring (12) die
auBeren Ringfedern (15) auf den RiuckstoRring (20) prefR3t. Die gegen-
seitige Reibung der auBeren Ringfedern bewirkt wiederum eine Damp-
fung des StoRes. Die Ringfedern (15) kénnen nicht nach oben aus-
weichen, da das RuckstoRrohr (14) mit seinem Bund gegen das innere
Rohr (16) anstoft und sich somit nicht nach oben bewegen kann. Die
RuckstoRRkrafte halten sich in einer GréoRenanordnung, die kaum eine
volle Ausnutzung des verfiigbaren RuckstoBweges erwarten laRt. Selbst
fur den Fall, daB der Anschlag zum Anliegen kommen wirde, erfolgt
das Aufsetzen nicht schlagartig, da der RuckstoR federnd abgefangen
und gebremst wird.

Wartung

Die Wartung beschrankt sich auf eine duRere Uberwachung. Die ein-
gebauten Federbeine sind bei Grunduberholungen an ihrem Schmier-
kopf mit ,Spezial Ringfederfett" abzuschmieren. Den einfedernden Tel
des Innenrohres (16) leicht gefettet halten und vor Verschmutzung be-
wahren. Die AnschluBstellen am Lenkerhebel sind regelmaRig abzu-
schmieren (siehe ,Schmierplan fur Fahrwerk" im Hauptabschnitt 10
L,Flugbetrieb").

Auseinanderbau der Federbeine darf nur nach den von der Firma
,Kronprinz A.G. Solingen-Ohligs" herausgegebenen Vorschriften er-
folgen.

Nach Bruchlandungen und gréReren Beschadigungen sind die Feder-
beine an die Herstellerfirma einzusenden.
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Kurze Betriebsregeln fir VARTA-FI.-Batterien

(siehe Varta-Vorschriften)
I
Die Batterie wurde betriebsfertig geliefert, sie ist rein und trocken zu
halten. Die Kabelanschlu3stiicke sind durch Einfetten mit saurefreiem
und saurebestandigem Fett (Vaseline) vor Anfressung (Korrosion) zu
schitzen.

1.

Verdunstete Flussigkeit ist durch Nachfillen mit destilliertem Wasser zu
erganzen. Damit die Batterie in jeder Lage sauredicht bleibt, muRR zu
reichliches Nachftillen unbedingt vermieden werden. Es ist deshalb wie
folgt zu verfahren:

a) Man drehe die Batterie so, daRR das Typenschild nach oben liegt.

b) Nach 4 Minuten beobachte man die Saure in dem S&urestandsrohr
(Teil 3 in untenstehender Skizze).

c) Bei richtiger Sauremenge befindet sich der Flussigkeitsspiegel in der
Mitte des Saurestandsrohres (roter Eichstrich). Liegt er niedriger, so
ist destilliertes Wasser (niemals Saure) nachzufillen.

d) Zur Nachfullung bediene man sich des
Varta-Sauremessers Presl. = Nr. 1118 mit
gebogenem Saugrohr. Letzteres fihrt man
durch die Offnung des Elementes (2] und
des Schwappdeckels (4) in die am Boden
liegende Ecke des Elementes ein.
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Abb.3 Varta-Fl.-Batterie
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e) Es ist nur so viel destilliertes Wasser nachzufillen, bis die Flussig-
keit den Eichstrich am Saurestandsrohr (3) erreicht.

f) Das Nachfullen von destilliertem Wasser in Bordsammler zur Er-
héhung des Saurestandes 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).

.

Da die Sauredichte mit fortschreitender Entladung abnimmt, bietet
dieser nattrliche Zustand ein Hilfsmittel zur Prifung des Ladezustandes.
Nachdem wie unter Punkt Il ausgeftihrt, destilliertes Wasser nachgefullt
ist, prife man die Sauredichte nacheinander in den Elementen unter
Benutzung des unter |1. genannten Varta-Sauremessers. Es ist darauf zu
achten, daB die aus dem einzelnen Element abgesaugte Saure wieder
in dasselbe zurtickgefullt wird. Die Batterie befindet sich im gut ge-
ladenen Zustand, wenn die Sauredichte 1,285 spez. Gewicht betragt.
Liegt dieselbe unter 1,20 spez. Gewicht, so ist fur Nachladung auBer-
halb der Maschine zu sorgen. Sollte die Sauredichte in einem Element
erheblich niedriger sein als in den anderen, so ist die Batterie dem
Lieferwerk zur Prifung einzusenden.

V.
Die Aufladung auf3erhalb der Maschine hat mit einer Stromstérke von

15 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 Flussigkeitsspiegel gemaR Punkt Il zu er-
ganzen. Die Ladung ist beendet, wenn das spez. Gewicht der Saure
1,285 betragt, jede der Zellen unter Ladung gemessen eine Spannung
von etwa 2,7 Volt hat und sich beide Werte 2 Stunden lang nicht mehr
erhohen. Durch die Gasentwicklung wahrend der Aufladung wird der
Saurespiegel am Ende der Ladung etwa 5 mm hoéher liegen als unter
I1. angegeben. Nach 24 Stunden sind die Gase aus den Elementen ent-
wichen. Ist infolge der Gasentwicklung der Flussigkeitsspiegel gesunken,
so ist destilliertes Wasser, wie unter |l beschrieben, aufzufillen.

V.

Batterien, die langere Zeit nicht benutzt werden, sind dauernd unter
Pflege zu halten. Sie mussen alle 2 Wochen mit der unter IV. genann-
ten Stromstarke 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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