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1, Aufgebe des Druckluftsystems im Flugzeug 94 A

Das Druckluftsystem ist ein Hilfskraftsystem.

0. Erliuterungen zum Studium Fl
i i i { Die im System gespeicherte Druckluft erzeugt in den Arbeitsorganen

* eine Kraft, die zur Betdtigung (Inbetriebnahme) bestimmter Teile des
Flugzeuges genutzt wird.

.. Das Studienheft ist analog der Reihenfol,

terrichtes aufgebaut und dient zur Ve‘rtiefung des Stoffes im

Selbststuﬂium;en e R Sitaraeton Es handelt sich dabei um folgende Arbeitssysteme:
- Die in den Ta en : A
- ) den im laufendep Text in runde Klammern eingesetzfen Teilen, TR AU Dera et e ifatinandectiny,
a 2. System zum SchlieBen der Beliiftungsventile;
z:B. (5);

3. System zum Betitigen der Enteisungsanlage;

-System (Anlage I).
b) den Nummern im DI-Sys 4. System zum Aus- und Abwerfen des Bremsschirmes;

Die Nummern in eckigen Klammern, 2z.B. IXK] entsprechen den Num-

g ‘(A_nlage 1) ¥ 5. System zum Abwerfen der Starthilfsraketen;
Teile im EKabinenschema X : g : .
mern dex (T rn in doppeiter Klamsr, 3.B. (3N _ 6. System zum Bremsen der Rider des HFW und des BI'W;
X im Text en g 1 s
Die imeltell der jewsils zum Text gehtrigen Zeich- T. System zum Notbremsen der Rhe:e:r des HFW;
entsprechen dem Einz 8. System zum Notausfahren des Fahrwerkes,

nung .
- Die in der Lagebezeichnung aufgefilhrten Luk

kenplan (Anlage III).

en entsprechen dem Iu-

2, Charakteristik und technische Angaben

Das DI-System besteht aus 2 voneinander unsbhingigen Speichez:ayste-
men, dem Hauptsystem und dem Notsystem.

4 Beide Systeme werden iiber einen Stutzen gefiillt und durch ein Zwei-
zeiger-lanometer iiberwacht. Das Speichersystem des Hauptsystems
versorgt die Systeme 1-6, das Speichersystem des Notsystems die Sy-
steme T-8 (1t. obiger Aufstellung).

Technische Daten:

Auffiilldruck 110 - 130 kp/cm2
H Ar'beitsdruc.k: im Syst. zum SchlieBen der Be-
y lﬂftun,gsventile‘ 50 "
Arbeitsdruck im Syst. zum Abwurf der SHR 50 "
! Arbeitsdruck im Syst. zum Aus- u. Abwurf
des Bremsschirmes ‘50 "
A Arbeitsdruck im Enteisungssyst, 0 - "3 4
Arbeitsdruck im Hermetisierungssyst. 1,802 2.5 "
Eingangsdruck im Bremssyst. 50 "
\
5
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Druck nach dem Bremsventil UP-T 0 - 9.5+;:; kpicm
Druck an den Bremsen des HFW 0 -19
Druck an der Bremse des BFW 0 - 16,5¢0,5 "
Druck zum Notbremsen des HFW 0 - 17,540,5 '
Arbeitsdruck zum Notausfahren des FW 110 - 130 iy
Speichervolumen d. Hauptsyst. T3 Id.:er
Speichervolumen d. Notsyst. 2,6 )
Speichervolumen d, Bremsschirmanlege 1,3 ! ~

3. Sicherheiisbestimmungen (SHB)

3.1 SHB fur den Umgang mit Druckbehiliern
Das DI~System ist in Seiner Gesamtheit als Druckbehiltnis zu be-

tpachten. Es unterliegt aus diesem Grunde bestimmten Bedingungen des
Gesundheits- und Arbeitsschutzes. Besondere Kontrollmefnahmen sind
bei den Behiltern des Druckspeichersystems erforderlich, da in ihnen

der Hochstdruck gespeichert wird.
In den Druckbehiltern miissen folgende Angaben eingeschlagen sein:
~ Bezeichnung des Herstellerwerkes
- Typ des Druckbehilters
- Nummer des Behilters
- Gewicht des Behilters
_ Datum der letzten Uberprifung (Giltigkeit 5 Jehre)
- Arbeitsdruck in kp/cm2
- Priifdruck in kp/cmz
- Fassungsvermbgen
- Priifstempel der technischen Uberwachung.
Des weiteren sind folgende SHB einzuhalten:
- Lagerung in der Nihe von Wermequellen ist verboten
- Behilter vor direkter Sonneneinstrahlung schiitzen

_ -stehende Flaschen gegen Umfellen und liegende Flaschen gegen

Wegrollen schiitzen
- Reperatur von Druckbehiiltern ist verboten

- beim Transport und bei Lagerung sind die Anschliisse mit
Schutzkeppen zu versehen

= nur das der Kennzeichnung enteprechende Medium auffiillen.
Kennzeichnung dexr Druckbehilter:

Sauerstoff = blau
Wasseratoff - rot
nicht brennbare Gase - grau
Azetylen - gelb
Stickstoff - grin
Druckluft

- Bchwarz .

3.2 SHB beim Betanken des Flugzeuges mit Druckluft

- Kontrolle der Flaschen, die zum Betenken verwendet werden.
- Durchblasen des Schlauches; dabei Flasche mit dem Ventil nach un-
ten halten.

- Plotzliches Uffnen des Flaschenventils und Vorhalten der Hand vor
die Ausstromtffnung ist verboten.

- Auf richtigen AnschluB des Schlauches und auf richtigen Sitz dexr
Dichtung achten.

- Beim Auffiillen muB das Flaschenventil nach oben zeigen.

- Nach' erfolgter Auffiillung ist der Schlauch zu entliiften.

~ Schléuche nicht knicken.

Durch das Abblasen der DI vor dem Auffiillen werden Fremdkérper und
Konéanawaaqer aus Flasche und Schlauch herausgeschlevdert. Dadurch
ist die Mbglichkeit des Auffiillens trockener und sauberer DL gege-
ben. Unterstiitzt wird dies durch das Aufrichten der Flasche beim
Auffiillen. Kondenswasser und Fremdkbrper befinden sich am Flaschen-
boden und ktnnen nicht in das Flugzeug gelangen. :

]

«3 Arbeitsfolge beim Betanken des Fl ‘e es mit DL

- 1 Genosse in der Kabine (Kontrolle Manometer, Kommandos),
= 1 Genosse Schlauch anschlieBen,
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Das Druckspeichersystem mpeichert den Druck wen 110 - 130 kp /mz_
2
e R 2 ; Dieser wird im Reduziexrventil RW-50 auf 50 kp/em° reduziert und an
bei einem Iuftdruck v. 110 - 130 kp/cm in beiden Systemen Tt L A iy
- Kommendo "Druckluft halt",
_ Schlauch entliiften, Hihne schlieBen,

- Blindverschluf anbringen.

4.2 Das Druckspeichersystem gﬂaugtz.

4.2,1 Aufgebe des Druckspeichersystems

‘_ "c& km_, Das Druckspeichersystem hat die Aufgabe, die DL von der AuSenbord-
flasche_ bzw. vom AuBenborddrucke rzeuger aufzunehmen, den Druck zu

spéichern und ihn bei Bedarf ax die Arbeitssysteme abzugeben.

4.2.2 Aufbau des Systems und Lage der Teile

Prinzipskizze
| 2um Notsyste
4, Das Dl-Hauptsystem ‘ A
‘ : s 2l _-8 - 6
4.1 Aufbau des Systems : | :
Schema des Aufbaus : l : i |
/ -
g Arbeitssysteme | ’—-—1 ::' i
== Druckspeicher- L — .—_ - - __l-— TG A ( ::)——
: ik l Kabinendaches . 2
F SchlieBen der ( }, ‘
Beliiftungsventile ‘
l i ' 231 1
== Enteisung des
Kabinendaches b
] 2!31 1 -
b Abwurf der SHR |
|
i -I_ Bremssystem J
L —rnremsachimsystem l
2
=s======== = 110 = 130 kp/cm2
__________ = 50 kp/em

2u den Teilsystemen
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Hr. Anz. Teil Lage

i 1 AuBenbordauffillstutzen rechter Radschacht

8 2 Pilter 5 Y

; 9 1 Riickschlegventil i )

(] 1 Abeperrhahn " o

'S 1 Manometer Kebine XX VI

3 1 DI-Behilter (4,4 1) rechter Radschacht

2 2 ‘DI-Beh#lter (2 ma.;l D, linker Radschacht

1 2 DI-Behiilter (2 mal 2,3 1) in den FW-Beinen

19 1 Reduzierventil Rw-ijo Kabinenboden, Spant 6-8.

4.2.3 Aufgabe, Konstiuktion und Arbeitsweise dexr Aggrepate

Der Auben

4.2.3.1 Dex AuBenbordauffilllstutzen
_ Er dient zum AnschluB des DI-Schlauches von der AuBenbord-DI-
Flasct;a. :
- Er ist als BajonettverschlufB gearbeitet und mit einer Guummi -
dichtung versehen. -
_ Nach dem Auffiillen ist ex mittels eines Blindverschlusses zu

verschliefen.

4.2.3.2 Der Filtexr

Xer rl oL
_ Er hat die Aufgabe das System vor Verunreinigung zu sphutz?n,
sowle Feuchtigkeit abzuhalten.

Aufbau:

1 Gehduse

2 Dichtung

3 Filzscheiben

4 Drahtscheiben

— 5 Lochscheiben
6 Bolzen

10

- Die Filzscheiben binden Fe t ren St
uch: i&keit und absorbie
aubpar—

~ die Gazescheiben absorbieren gréBere Fremdktrper
r
die Lochscheiben dienmen zur Stabilisierung der Filterelemente

4.2.3.3 Der Absperrhahn

Durch Drehen des Handrades nach links (Uffnen) gibt er den Weg

d
exr DL vom AuBenbordauffiillstutzen zum Druckspeichersystem frei
Nach dem Auffiillen ist er zu schlieBen! :

7
b
1 gzﬁ::e 2 g‘bedrmurfmtter
Handrad :
L Bt?lzen T Dichtkegel. .
4 Dichtung

Absperrhahn

4.2,3.4 Das Riickschlagventil

Es verh i I
rhindert ein Riickstrimen der DL aus dem Speichersystem iiber
den AuBenbordanschlu8 in die Atmosphire

11
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1 Gehiiuse
2 Ventil
3 Ventilfeder

4.,2.3.5 Die DI-Behilter®

4.2,3.6

4.2.3.7

12

Das Speichersystem besteht aus 5 DI-Behdltern (siehe Zeichnung
Pkt 4. 2.2). Ea

Die Behilter (3) und (2) sind kugelfdrmig. Material: Stahl.

Behdlter (1) sind in den FW-Beinen integriert. Dadurch wird eine
optimale Gewichts- und RaumeinSpazrung erreicht. Alle Beh#lter

werden mit 110 -~ 130 k.p/cm gefiillit.

Des Menometer

Es hat die Aufgebe den jeweiligen Druck im Speichersystem anzu-

zeigen. Es ist ein 2-Zeiger-Manometer. Dle linke Skale zeigt den
Druck im Hauptsystem, die yechte Skala den Druck im Notsystem an
(siehe Zeichnung Pkt. 3.3).

Das-Reduzierventil RW-50 s

Es hat die Aufgahe. den vom Speichersystem anliegenden Druck von
110 - 130 kp/cm vor Eintritt in die Arbeitssysteme auf 50 kp/cm

zu reduzieren.

Aufbau: N

1 Regulierschraube
2 Reduzierfeder
3 Kontermutter
4 Geh&use
5 StéBel
5 6 EinlaBventil
7 Stiitzkegel
8 Feder
Jin © 9 VerschluBklappe
10 Membran
11 WMibrung
12 Federwiderleger

=
N T

Arbeitsweise: ;

Im drucklosen Zustand wird die Membran durch den Federdruck in
der untersten Stellung gehalten. iiber die Stspel ((5)) wird das
Ventil ((6)) getffnet. Bei anliegendem Druck gelenmgt die DI iiber
Eingangsstutzen - offenem Ventil ((6)) zum Ausgangsstutzen. Dabei
l:l.eg‘t: der Druck gleichzeitig unter der Membren ((10)) an. Er-
reicht der Druck 50 kp/cm ist die Feder ((2)) nicht mehr in der
lage die Membren ((10)) unten zu halten.

{ppy, - e mbr, D PFb_der)

Die Membran wird nach oben gedriickt . Die St6Bel ((5)) werden ent-
lastet. Die Feder ((8)) kann das Ventil schlieBen. Dadurch wird
ein weiterer Drucka.natieg verhindert. Fallt der Druck im Abfluf-
stutzen unter 50 kp/cm » 80 fHllt er ebenfalls unter der Mem-
bran ((10)). Diese wird durch die Kraft der leder ((2)) nach un-
ten gedriickt. Die StdBel ((5)) “ffnen das Ventil ((6)), eine er-
neute Druckerhshung auf 50 kp/cmz folgt.

\

4.2.4 Arbeitsweise des Systems

Nach Anschliefien des AuBenbord-Dl-Gerites am Stutzen (7) gelangt

13
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die Iuft iber Pilter (8), Rickschlagventil (9), Absperrhahn (5)
in die einzelnen Druckbehélter (1, 2, 3) und wiz.'d dort gespei-
chert (110 - 130 kp/cmz) Gleichzeitig wird der gespeicherte
Druck am Menometer (4) angezeigt. Nochmals gefiltert gelangt dann
die DL mum RW-50, wird dort auf 50 kp/cm reduziert und an die

Arbeitssysteme abgegeben.

4.3.1 Aufgabe
Das System hat die Aufgebe, die hermetische Abdichtung des Kabi-

Das System zum Hermetisieren des Kabinendaches

nenreumes bei geschlossenem und verriegeltem Kabinendach gegen-

iber der Atmosphire zu gewdhrleisten. Dadurch wird erreicht, daf

in der Kabine, in Verbindung mit dem Kabinenversorgungssystem, mi'

sunehmender Hohe ein Uberdruck gegeniiber der Atmosphire gehalten

wird.

4,3,2 Aufbau des Systems und Lage dexr Teile

14

Prinzipskizze

vom
RW-50

Hr. | Anz. Teil Lage

20 1 Reduzierventil RW 1,5 hinter Instr.brett l.o.

21 1 Riickschlagventil mit L
Sicherheitsventil

22 1 Kabinensteuerhahn unter Kab.rehmen v.l.

23 1 Hermetikschlauch im Kab.rahmen

4.3.3 Aufgebe, Konstruktion und Arbeitsweise der Aggregaie

4.3.3.1 Das Reduzierventil RW 1,5

Es hat d:Le Aufgabe, den anliegenden Druck von 50 i:p/cm auf
2,5 kp/cm zu reduzieren, da bei griferem Druck der Hermetik-
schlauch zerplatzen wiirde, >
Der Aufbau und die Arbeitsweise entsprechen dem RW-50 (Fkt.

4.2.3.7). Es wirken nur geringere Federkriftie entsprechend des
geringeren Druckes.

4.3.3.2 Das Riickschlagventil mit Sicherheitsventil
Des Rilckschlagventil (unterstiitzt vom RW 1,5) bewirkt, da8 der
Druck nicht aus dem Schlauch entweichen kann, wenn das Speicher-
system drucklos werden sollte. Das Sicharheitsventq.l hat die
Aufgabe das Zerplatzen des Schlauches zu verhindern (defektes
RW 1,5 oder Druckanstieg im Schlauch durch Warmeeinwirkung).
Es ist auf einen Druck von 2,65 kp/cm eingestellt.

4.3.3.3 Der Kabinensteuerhahn

Er steuert die DI~Zufuhr zum Hermetikschlauch bzw. gewihriei-
stet die Entliiftung des Schlauches. Er steuert das Offnen und
Schliefen des Kabinendaches in folgender Reihenfolge:
Offnen: Enthermetisieren - entriegeln - &ffnen des
Daches
Schliefen: Dach auflegen - verriegeln - hermetisieren.
Eine andeve Reihenfolge ist nicht mbglich.

4.3.3 4 Der Hermetikschlauch

Er hat die Aufgabe die entstehende Spalte bei geschlossenem Ka-
binendach zwischen beweglichem und starren Teil des Kabinenda—

15
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ches abzudichien, Dieses geschieht durch aufblasen des Schlau-
ches mit DI im verriegelten Zustand des Kabinendaches.

Arbeitsweise des Systems

Die DL liegt mit einem Druck von 50 kp/cm2 am RW 1,5 (20) an.
Dieses reduziert den Druck auf 2,5 kp/cmz. Dieser Druck liegt
stindig am Kabinensteuerhahn (22) en. Bei Betiétigung des Hahnes
(Reihenfolge siehe Pkt. 4.3.3.3) wird der Weg der DL zum Herme-
tikschlauch (23) freigegeben und dichtet somit die Kabine gegen-
iiber der Atmosphire ab. Bei Uffnen des Kabinendaches wird die
DI-Zufuhr durch den Kabinenstewerhahn (22) unterbrochen und
gleichzeitig eine Verbindung vom Schlsuch zur Atmosphire herge-
stellt. Dadurch entliiftet der Schlauch.

Achtung ! Schlauch vor Verunreinigung und Beschidigung
schiitzen. Beim Ein- und Aussteigen nicht auf den
Schlauch treten!

Das Enteisungssystem

Aufgebe

Durch Aufsprithen von Enteisungefliissigkeit auf den vorderen
Teil der K:abmenverglasuns diese von Eisbildung zu befreien, und
damit dem Flugzeugfiihrer freie Sicht zu gewdhren.

4.4.2. Aufbau des Systems und lage der Teile

4.4.3

4.4.3.1

Prinzipskizze:

vom RW-50

______________ = DL

2= == e == = Enteisungsfliissigkeit

Nr..  Anz. Teil Lage

24 1 Druckminderventil PU-T Kab. hint. Ger.brett
(U1-39)

25 1 Enteisungsbehilter Luke 1

26 1 Ablahahn BIW-Schacht

ri 1 Riickschlagventil Luke 1

28 1 Enteisungskolleltor vor Kab.verglasung

29 1 Betitigungzsknopf Kab. Ger.brett 1. ob

Aufgabe, Konstruktion und Arbeitsweise der Aggregate

Das Druckminderventil PU-7 (U1-39)

Iis hat die Aufgabe, den vom RU-50 anliegenden Druck auf 0 - 3

2
kp/crm” stufenlos zu reduzieren.

17
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Aufben:

ililifili
yuyuay

N s W N

9 : . i\
jia i

&
1 Sttgel . 6 groBes AuslaBventil

ummin kleines AuslaBventil
o o g grobes EinlaBventil

e 9 kleines EinlaBventil
; ggﬁ::ﬂedar 10 Ventilfedern
A AnschluB vom RW-50 B Anschluf zum
Pruckminderventil
Arbeituweise

Druck von 50 kp/cm liegt durch Stutzen ((A)) am kleinen Einlaf-

§ Wird der Stés-
fen Einlafventil ((8)) en.

ventil ((9)) und am gro o

sel ((1)) durch eine bestimmte Kraft betdtigt, wird die :

(25)) mit dieser Kraft gespamnt und der Kolben ((3)) nach unten

s
edrilckt . Dieser schlieBt das grofe Auslefventil ((6)) und da
g .

EinlaB-
kleine AuslaBventil ((7)). Gleichzeitig wird das kleine

il zum
ventil ((9)) gedffanet und die DL gelangt durch das Vent

Stutzen ((B)).

Be n ; v t-
im Eintreten der Iuft durch das kleine EinlaBventil ((9)) en

S

.

steht ein Druckunterschied zwischen Ober- und Unterseite des
grofen:BinlaGventils ((8)). Dieses offnet und 148t zusitzlich
DL zum Stutzen ((B)) strémen bis wieder Druckausgleich vorhenden
ist t‘et&nd.i.ga'a pulsieren). _
Der zum ‘Stutzen ((B)) abgefiihrte Druck liegt gleichzeitig unter
dem Kolben ((3)) an. Entepricht die Kraft, die der Iuftdruck
auf die Unterseite des Kolbens ((3)) ausiibt, der Kraft, durch
die dex StBfel betitigt wird, wird der. Kolben etwas angehoben,
die EinlaBventile schlieBen, DI.-Zuruhr wird gesperrt. Bei Ver-
brauch von DI 4nm System (durch Stutzen ((B)) wiederholt .sich dex
Vorgang. J

Wird der StuBel ((1)) entlastet, gehen durch die Pederkrifie

und durch den Iuftdruck im PU-7 alle Teile in ihre Ausgemgslage
zuriick. Das kleine und das grofe AuslaBventil ((7)), ((a)) Lt
nen, und der Iuftdruck kann aus dem Ventil und dem folgenden

Ieitungen ifber StoBel ((1)) in ale Atmosphﬁm entweichen. Damit
ist das System drucklos,

4.4.3.2 Der Enteisungsbehiilter

Er speichert die Enteisunglflﬂsa:l.g]mit.'Fassungsvem&san: 4,5 1.
Durch einen Einfyllstutzen wird die o.z. Menge aufgefiillt, Mit-

tels Peilstab kann der Fliissigkeitsstand im Beh#lter kontrol-
liert werden (siehe Pkt. 6.7).

4.4.3.3 Dex Ablaghehn

_ Er dient zum Ablassen der Enteisungsfliissigkeit aus dem penu.-

ter,

4.4.3.4 Das Blickschlagventil

Es versperrt den Pluaaigkeitadu.rchtritt bis zu einen Druckunter-
8chied von 1 kp/cm » Dadurch wird ein selbsténdiges Auslaufen

e
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der Pliissigkeit, oder ein Absaugen durch entstehenden Unter-
druck am Kollektor bei groBen Flug- und Steiggeschwindigleiten
verhindert.

4.4.3.5 Dexr Kollektor

4.4.4

4.5

4.5.1

20

Er besteht aus einer vor der Prontscheibe der Kabine fest ver-
legten leitung, welche ‘mit Spriihdiisen versehen ist. Durch diese
wird die Enteisungsfliissigkeit suf die PFrontscheibe gespriiht.

Arbeitsweise des Systems

Der anliegende Druck von 50 l«:p/cm2 wird bei Betétigung des Ent-
eisungsknopfes in der Kabine durch das PU-T (U1-39) (24) auf

0 - 3 kp/em® reduziert und zum Enteisungsbehilter (25) freige-
geben. Der Druck lastet auf dem Fliissigkeitsspiegel, driickt die
Fliissigkeit iiber das Riickschlegventil (27) zum Enteisungskollek-
tor (28) und durch die Diisen auf die Frontscheibe.

Die Diisen sind regelmiBig auf Verstopfung zu kontrollieren. Sind
sie verstopft, so werden sie mit Kupferdraht von C,5 mm Durch-
messer durchstoBen, bis ein gleichmiBiger Strahl aus allen Diisen
austritt.

Das System zum SchlieBen der Beliiftungsventile

Aufgabe

Das System hat die Aufgabe, zwei Beliiftungsventile zur Kihlung
des Funk-leB-Visiers bei einer Fluggeschwindigkeit iiber 1,35 I
Zu séhlieBen. und bei Geschwindigkeiten unter 1,35 K diese wie-
der zu 8ffnen. Dadurch wird der Kihlstrom zur Kihlung des Visiers
unterbrochen.

Grund: Steigt die Fluggeschwindigkeit iiber 1,35 I ist suf Grund

der steigenden Bremstemperatur keine Kithlung mehr vorhanden. Es

4.5.2

_4-5-3

4.5.3.1

e

wiirde eine zuaﬁtzliche Erwdirmung auftreten. Dieses wird durch
das Schliefen der Ventile verhindert.

Aufbeu des Systems und lage der Teile

Prinzipskizze
29 30 [_qt: 31
~1
il 7
- || L{
vom RW-50
Nr. Anz, Teil lage
29 1 Elektro-pneumatisches Ventil BFW-Schacht 14.
EK-69
30 1 Drossel
31 2 Beliiftungsventile

Luke 1 ob. u. unten

Aufgabe, Konstruktion und Arbeitsweise der Aggregate

Das elektro-pneumatische Ventil EK-69

B8 gibt nach Erhalt eines elektrischen Sig}m.ls (bei M 2 1,35)
den Weg der Druck_luft zu den Beliiftungsventilen frei und sperri

bei Unterbrechung des elektrischen Signals die Druckluft wieder
ab,
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4.5.3.2

4.5.3.3
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Prinzipieller Aufbau:
vom UP-24

L=l

zur Bremse von der Bremse
1 Gehiiuse 4 Fedex
2 Eisenkern mit Ventil 5 Ventil

3 Servoventil 6 liagnetspule

Arbeitsweise:

Die Druckluft liegt sténdig durch Stutzen ((4)) unter dem Ventil
((5)) an. Erh#lt die iagnetspule ((6)) bei M 2 1,35 Strom, zieht
diese den Eisenkern ({(2)) an. Dabei wird Stutzen ((C)) ver-
schlossen und Ventil ((5)) gibt den Weg der DL durch Stutzen
((B)) zum System frei.

wird der Stromkreis unterbrochen, (M < 1,35) schlieft .das Ven-
£i1 ((5)). Die Zufuhr von DL wird gesperrt. Durch Stutzen ((C))
xann das System entliiften.

Die Drossel

Eine Drossel ist eine Querschnitisverringerung im Leitungssy-
stem. Sie bezweckt, daB der Druck hinter der Drossel nicht ruck-
artig ansteigt sondern langsam anwichst. Somit werden die Venti-
le nicht ruckartig sondern zligig geschlossen.

Die Beliiftungaventile

Sie hsben die Aufgabe, bei anliegender Druckluft den Kihlstrom

4e5.4

zum Funk-MeB-Visier zu unterbrechen.

‘-‘-—‘Qﬂﬁi mk\m
N N
N
N N
N
2
4
A

 Arbeitsweise:

Im drucklosen Zustand sind die Ventile stets in getffneter Stel-
lung. Kihlluft kann sténdig durchstromen.

Gelangt durch Stutzen ((A)) die Druckluft unter die Membrane
((4)) werden die Federn ((2 )) iiberdrickt und die Ventile ge-
schlessen, Dadurch wird der Kihlstrom unterbrochen.

Arbeitsweise des Systems

Bei Fluggeschwindigkeiten unter M = 1,35 sind die Ventile (31)
stets offen. .

Fei M % .1,35 gelangt ein elektrisches Signal zum EK-69 (29). Die-
ses gibt den Weg der DL iiber die Drossel (30) zu den Beliiftungs-
ventilen (31) frei. Diese schlieBen unter Einwirkung der Druck-
luft und unterbrechen den Kijhlstrom. Dieser Vorgang wihrt so
lange, bis der StromfluB bei M € 1,35 zu den Elektromagneten des
EK-69 (29) unterbrochen wird. Dann wird.die Di~Zufuhr gesperrt,
Das System entliftet iiber das EK-69 (29) und die Beliiftungsventi-
le \31) offnen sich wieder durch Federkraft.
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4.6 Das System zum Abwurf der Stexthilfsreketen (SHR)

Das System hat die Aufgabe, die SHR nach ihrem Ausbrennen (nach
dem Start des Flugzeuges) abzuwerfen.

4.6.2 Aufbau des Systems und lage der Teile

Prinzipskizze:

N |
>3i.«

vom RW-50 i

. ]
1
Nr. Anz. Teil lage
32 x| El.-pneum,-Ventil 695000M re. FW-Schacht
34 2 Arbeitszylinder re.u.li. am Rumpf,Sp.22
1 Betdtigungeknopt Kabine [55]

4.6.3 Auf oabe, Konstruktion und Arbeitsweise der regate

4.6.3.1 Das elektro-pneumatische Ventil 695000M

Es ist ein Absperrventil und hat die Aufgabe, bei Anliegen einer
el. Spannung den Weg der DL freizugeben. i

24

4.6.3.2

1 Feder
2 GehBuse
| 3 Stbfel
2 4 Auslafiventil
\ 5 Nagnetspule
6 Eisenkern
T Einlafiventil

Arbeitsweise:

Druck liegt stiéndig durch Stutzen ((A)) am geschlossenem EinlaB-
ventil ((7)) an. Gelangt ein el. Signal zur Magnetspule ((5)),
wird der Eisenkern ((6)) angezogen und iiber Stofel ((3)) das
EinlaBventil {(7)) getfinet, Der Weg der DL zum Stutzen ((B))
wird somit freigegeben. Hach Beendigung des ‘Signa:l.s gehen alle
Teile durch die Federkraft ((1)) in ihre Ausgangslage zuriick.
Das Ventil ((7)) schlieBt. Das Ieitungssystem kann jetzt iiber
Stutzen ((B)) und dem ze8ffneten AuslaBventil((4)) in die Atmo-
sphire entliiften.

Die Arbeitszylinder

Sie arretieren je eine SHR am Rumpf des Flugzeuges. Tach dem

- Ausbrennen der SHR wird die Arretierung aufgehoben.
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Aufbauz

lemeey

Ansicht A |
Kolbenstange ausget. Kolbenstange eingef.
Sperre gedttnet Sperre _geschlossen

i e 1 Gehduse mit Stutzen
2 Feder
3 Kolbenstange
4 Sperre
5 Feder
6 Mutter.

Arbeitsweise:
a) Anhiingen der SHR /
- Kolbenstange ((3)) am Kugelknopf nech rechts ziehen bis Sper-
.ze ((4)) in der Ringnut einrastet durch Feder ((5));
- Aufhingebse der SHR in die Fihrungsnut einfiihren (in der
Zeichnung links);
- Feder ((5)) mit Sperre ((4)) in Pfeilrichtung driicken, da-
durch schiebt die Feder ((2)) die Kolbenstange ((3)) nach
links und erretiert die SHR. '

b) Abwurf der SHR
- DL gelangt durch den AnschluBstutzen in den Zylinder und be-
wegt Kolben mit Kolbenstange ((3)) nach rechts, bis die Sper-
re ((4)) in der Ringnut einrastet. Die Aufhingetse der SHR

kann aus der i‘iﬂlrungSnut gleiten.

26

4.6.4 Arbeitsweise des Systems

Sind die SHR nach dem Start ausgebrannt, betitigt der Flugreug-
fuhrer den Knopf zum Abwurf der SHR /55/. Der Stromkreis zum el.-
pneum. Ventil 635000 (32) wird dadurch geschlossen. Das Ventil
gibt den Weg der DL zu den Arbeitszylindern (34) frei. Die Kolbén

werden in die Endlage gedriickt und arvetiert. Die SHR kdnnen zu
Boden fallen.

4.7 Des Bremsgystem

4.7.1 Aufgabe

Das Bremssystem hat. die Aufgabe, 1, alle 3 Laufrider zu bremsen,
2. durch differenziertes Bremsen der Rider der Hauptfahmerke'ei‘.n
Kurvenrellen zu ermiglichen und 3. bei Blockieren eines Rades eine

Entliiftung durchzufifhren, 4. beim Einfahren des Fahrwerkes alle
Rédder zu bremsen.
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4.7.2 Aufbau des Systems und lage der Teile
L ]
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35

39 15

DL
DL
DL
DL

vom RW-50

- 50 kp/cm2

= 0-9,5 X 0,5 1-.'p/cm2
- 0-16 it kp/ e

- 0-19 i kp/cm2

v

=

oisyst.

-

S -

4.7.3

4.7.3.1

4.T.3.2

Nr., Anz « Teil Lage
35 1 Druckminderventil PU 7 Ksb, vor Zentralteil
(U1-39)
36 1 automatischer Radbrems- Lo
zylinder i
aT A pneumatischer Druck- "
schalter UP-22
Bet it Hahn zum Binschalten der  Kab. Geriitebrett [69]
Bugradbremse UP-33/1 J
-39 3 autom. Entliiftungsventil in den FW-Schiichten
UP-53
40 1 Druckmindervent. UP-24/1 BFW-Schacht
41 1 Irigheitsgeber UA-23 am Bugrad
42 2 Dfuckmindervent. UP-24/2  HFW-Schacht
43 1 Druckmindervent. PU-8 Kab, vor Zentralteil
(U1-35) .
44 1 Bremsmanometer b, [xxIII]
45 2 Iriégheitsgeber UA-24 an den HFW-Ridern
15 2 Notventil an den HFW-Beinen

Aufgebe, konstruktion und ArBeitsweise der Asgregate

Das Druckminderventil PU-7 (U1-39)

Es hat die Aufgabe, den anliegenden Druck von 50 ‘kp/cmz auf
0 - 9,52%7 kp/om® je nach Krafteufwand am Bremshebel stufenlos
zu reduzieren.

Aufbau und Arbeitsweise siehe 4.4.3.1.

Der automatische Radbremszylinder

Er hat die Aufgabe, beim Einfahren des FW die RHder autom. abzu-
bremsen. Er arbeitet in Verbindung mit dem Hydraulik-System.
CGelangt Hydraulikdruck beim Einfahren des FW in den aufomat.
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Radbremszylinder, so wird'die Kolbenstange ausgefshren und
driickt auf den Jochhebel des PU-7. Dieses gibt die DL zu den
Bremsen der Rider frei ( ~ 4 kp/cmz).

PU-7

—
Hydr.- Druck

e rrrrrrrrrr sy

447433 Der pneumatische Druckschalter UP-22

Er hat die Aufgabe den Stromkreis fiir die automatische,ﬂaden-t_
bremsung bei einem Steueraruck von 0,7 l:p/cm2 automatisch einzu-
schalten. Dabei ist Bedingung, def der Akku-Schalter [191] und

der Hauptschalter der automat. Radentbremsung [391 eingeschaltet :

sind. Dadurch wird erreicht, dal das Entliiftungsventil UP-53 °

nur bei anliegendem Bremsdruck unter Spannung steht. (siehe auch
437.5.2)

Arbeitsprinzip:

vom PU-7

'

—
4 o .| Membrane

- O

Kontakte | Atm.
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Aufbau:

Stutzen
Ventil:
Feder
Dichtung
Geh#use
Kontaktie
Stecker

SO R W N =

4.7.3.4 Hahn zum Einschalten der Bugradbremse UP-3371

Der Hahn ermdglicht das Ab- und Zuschelten der Bugradbre_mse zum
gesamten Bremssystem. Ein Abschalten erfolgt beim Kurvenrollen.
padurch wird das Bugrad nicht gebremst ut‘xd ein Abradieren des
Reifens, sowie eine seitliche Belastu::_lg des BIW ?ermieden.

Aufbaus

1 Betdtigungshebel
2 Fithrung

3 Bolzen

4 Fedexr

5 Sitz

6 Ventil

T Fedexr

B8 Gehduse

9 Stift

Arl‘)eitsmeise:

- Ausgeschaltet:
Der Bolzen ((3)) befindet sich in oberer Stellung. Das Ven-
+i1 ({6)) ist geschlossen. DL Durchgang ist nicht mglich.
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Die Entliiftung des Systems ist durch die Bohrung im Bolzen
((3)) gewiihrleistet.

- Eingeschaltet: ’ :
Durch Drehung des Betiitigungshebels ((1)) bewegt sich der
5tift ((9)) in einer Schneckenfithrung ((2)) nach unten. Da-
mit geht auch der Bolzen ((3)) nach unten. Die Feder ((4))
wird gespannt und das Ventil ((6)) vom Sitz gedriickt.
Der DurchfluB der DL von Btutz.en ((4)) zu Stutzen ((B))
wird freigegeben. j

4.7.3.5 Das_sutomatische Entliiftungsventil UP-53

Es hat die Aufgabe, bei Erhalt eines Kommandos vom Trigheitsge-
ber (Gefahr des Blockierens) die Bremse zu entliiften.

Prinzipieller Aufbau:

vom UP-24

T

zur Bremse von der Bremse
"1 Gehduse 4 Feder
2 Bisenkern mit Ventil 5 Ventil

3 Servoventil 6 liagnetspule

Arbeitsweise: i

Ist der Elektromagnet ((6)) stromlos, ist das EinlaGventil ge-
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. GPfnet. Das Servoventil ((3)) driickt durch die Feder ((4)) des
" Ventil ((5)) in geschlogsene Stellung, Die DL gelengt zu den

4.Te3.6

Bremsen.

Erh&lt der Elekiromagnet ((6)) Strom, wird der Eisenkern ((2))
angezogen. Das Einlafventil schlieBt. Gleichzeitig mit dem bisen-
kern wird das Servoventil ((3)) nach oben bewegt. Unter dem Ven-
til ((5)) 1liegt der Bremsdruck an. Dieser &ffnet des Ventil, Es
erfolgt die Entliiftung zur Atmosphiire. Der Bremsdruck sinkt.

Das Druckminderventil UP-24/1

Das Druckminderventil wird pneumatisch gesteuert. Es reduziert
den Druck, der vom RW-50 anliegt auf den 1,72 .fache:; Wert des
! +

anliegenden Steuerdruckes vom PU-T (0 - 16 kp/em®).
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Aufbau:

( ] Tli AT
£
Afm, == _ $. S
| iy
| B
|

L
1 Gehiiuse 5 Feder
2 lembran 6 EinlaBventil
3 Kolben
AT e T AuslaBventil
Arbeitsweise:

Das Einlafventil ((7)) wird durch die Feder und den anliegenden
Iuftdruck sténdig geschlossen gehalten. Gelangt Druck iiber die
Steverdruckleitung in den Reum iiber die lMembran ((2)), wird der
Kolben ((3)) nach unten gedriickt, die Verbindung zur Atmosphire
wird geschlossen und das EinlaBventil ((7)) ge&ffnet.

Die DL gelangt ilber das EinlaBventil ((7)) in den Reaum unter die

4.7.3.7

4.7.3.8

" Hembran ((4)) und zu der Bremse.

Erreicht der Bremsdruck den 1,75-fachen Wert des Steuerdruckes,
wird auf Grund der unterschiedlichen Fléchenverhiltnisse der
beiden Membranen ((2 und 4)) der Kolben nach oben gleﬁriickt. Da~
mit schlie8t das Einlafventil wieder. Verringert sich der anlie-
gende Steuerdruck, so erfolgt der gleiche Vorgang. Das AuslaB-
ventil ©ffnet, DL kenn entweichen bis das Druckverhiltnis

1:1,75 wieder hermestellt ist.

Des Druckminderventil UP-24/2

Aufbau und Arbeitsweise ist analog des UP-24/1 (siehe 4.7.3.6).
Unterschieds:

Reduzierung des Druckes auf den 2,0-fachen Wert des anliegenden
Steuerdruckes (0 - 19+1 kp/cmz).

Der Trigheitsgeber UA-23

Er schlieBt den Stromkreis fiir die autom. Radentbremsung sobald
eine Verzdgerunz am Laufrad eintritt, die eine Gefahr des Blok- .
kierens ir sich birgt.

Arbeitsprinzip:

iber ein Ritzel wird eine VWelle mit Schwungmasse vom Laufrad in
Drehung versetzt. Erfihrt das Laufrad auf Grund zu hohen Brems-
druckes eine starke Verzigerung, so dreht sich die Schwungmesse
gegeniiber der Welle weiter (Rutschkupplung). Dadurch kann ein
Stift iiber einen.Kipphebel einen Mikroschalter bet#tigen. Dieser
schlieBt den Stromkreis. Die Entliiftungsventile UP-53 lassen
einen Teil des Bremsdruckes in die Atmosphiéire entweichen. Darauf-
hin holt die Welle die Schwungmesse wieder ein. Der Stift geht
zuriick. Der Stromkreis ist unterbrochen.
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4.7.3.9

36

Das Druckminderventil PU-8 (Ul-

Es soll in Abhéngigkeit von der Stellung der Pedalen (Seitenru-
derasusschlag) einen unterschiedlichen Druck in den Bremsen der
Laufriider des HFW h.ersts.llen. und damit ein Kurvenrcllen ermdg-
lichen.

Aufbau:

7
&

A
1 Jochhebel 4 Gumimanschette
2 Kipphebel 5 Ventil
3 Kolben
Arbeitsweise:

a) Neutralstellung (bis 15° Pedalausschleg) :
Beide Kolben ((3)).befinden sich auf gleicher Hthe und halten
durch die StdBel die Ventile ((5)) offen. DL gelangt durch
Stutzen ((A)) i
- zu Stutzen ((B)), - weiter zum linken Laufrad,
- zu Stutzen ((C)), - weiter zum rechten Laufrad.

b)

Beide Réder werden mit gleichem Druck gebremst.

Das Aufsitzen der Stdfel auf den Ventilen ((5)) unterbindet
die Verbindung durch die'Boh:mmg im Kolben ((3)) zur Atmo-
Sphiire.

Rechtskurve -

Das FuBpedal wird rechts durchgetreten. Dadurch erfolgt am
Jochhebel ((1)) und am kKipphebel ((2)) eine Drehung entgegen
dem Uhrzeigersinn.

Der linke StoBel wird nach unten gedriickt. Die DI kann unge-
hindert iiber das UP-24/2 die rechte Bremse betitigen. Der

‘rechte StoBel wird durch die DL unterm Kolben ((3)) angehoben,

dadurch SchlieBt das Ventil ((5)) mit Hilfe der Federkreft.,
und die linke Ieitung kann durch die Bohrung im Kolben ((5))
entliiften bis ein Gleichgewicht zwischen den auftretenden
lomenten hergestellt ist (siehe Skizze). ]

M1 /HIIID N\
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lomente ; * :
Aufbau:
: iner Skala von
HI: Yorspannkraft der Feder (abhiingig vom Pedalaus- Es ist ein Zwei-Zeiger-Manometer mit je e
schlag) x Hebelarm (konstant) 012 kp/cmz-

Die linke Skala meigh den Druck an, der den Bremsdruck des line-
ken leufrades steuert. Die rechte Skala zeigt den Druck &an, der

1

MH: - Bremsdruck im Stutzen ((B)) x Fliiche unterm Kol
ben x Hebelarm 1

rt.
chten Iaufrades steue
den Bremsdruck des re .2

40,5 kp/em® .

Bremsdruck im Stutzen ((4)) x Pliche unterm Kol-

liaximaler Steuerdruck: 9,5
x Hebe arm

Homent I und IT wirken im Beispiel linksdirehend und Moment
III rechtsdrehend, : , /
Da die FlHchen und dep Hebelarm konstant sind, sind alse qen ;
Bremsdruck und die Vorspannung dex Feder (Peda.laumchlag) die
’ veriinderlichen Grifen,
Jde grdBer der Pedalausschlag (HIJ ist, desto kleiner muf dep
Bremsdruck des HII worden, demit im MIIJ: durch den Bremsdruck
Glaicl;gewicht erreicht werden kann. Das beiBt je griger der
Pedalausschlag, desto BgriBer ist die Druckdifferenz zwischen
Stutzen ((B)) und Stutzen ((C)). Bei Meximalausschlag ist das
MIII nicht in der Iage die Vorspannkraft zu Uberwinden. Die
linke leitung wird vollig-entliftet. Karven mit geringenm Ra~ ¥
dius kénnen gerollt werden. 4.7.3.11 Der Trégheitsgeber UA-24 (siche 4.7.3.7).
Werden die Pedale in Neutrallage gebracht, wird iiber den rech- . Aufgebe und Arbeitsprinzip analog dem UA-23 (3 :
ten St3Bel das Ventil ((5)) gedffnet, die Verbindung zun ) .
Atmosphiire wird unterbrochen, und dupch Stutzen ((c)) gelengt -
wieder der gleiche Druck wie iiber Stutzen ((B)). 4.7.3.12 Das Notventil

¢) Iinkskurve / Aufgabe:

i s die Hauptbremsleitung.
Das Rollen einer Linkskurve erfolgt analog der im Punkt b) . AnschluB der DI-Notbremsleitung an die it
geschilderten Arbeitsweise mit Mchtungsanderung der Homente .,

Bremsdruckmanometer

4.7.3.10 Des Bremsmanome tex
2a8_Bremsmanometer

Es hat die Aufgabe, die Driicke anzuzeigen, die vom PU-g zZu den
Druclkminderventilen UP-24/2 gelangen.
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4.7.4
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Aufbau:

O S SRS

%

L {
o
b S

= \ ‘ Notventil

Arbeitsprinzip:

Beim Hauptbremsen gelangt die Druckluft iiber Stutzen 4 - Ventil
= Stutzen C zu den Eremsen. Dabei wird durch die Federkraft und
durch den mliegendeg_l)ruck der Stutzen B geschlossen.

Beim Notbremsen gelengt die DL durch Stutzen B - Ventil - Stut-
zen C zu den Bremsen. Stutzen A wird geschlossen. Die Entliiftung
erfolgt beim Hotbremsen iiber das UP-24/2, da durch die Feder-
kraft der Stutzen B wieder verschlossen wird,

Arbeitsweise des Systems

De.r vom RW-50 (19) auf 50 kp/cm2 reduzierte Druck liegt:
a) am PU-7 (35)
b) am UP-24/1 (40)
¢) an beiden UP-24/2 (42) an,
Das PU-7 (35) reduziert den Druck suf O - 9,5 %
ser Druck gelangt zum E:l.nacha.lter der gadentbremsung {37) und
schaltet diese bei p > 0,7 kp/cm ein,
iieiter gelangt ex
a) ilber den gedffneten lieshn zum Finschalten der bugradbrem-
se (38) zum Druckminderventil UE-24/1 (4C) der Bugrnd-
bremse
b) iiber das Druckminderventil PU— (43) zu beiden Lruckmin-

(o)
22 kp/cmz. Die—

4.7.5

4.7.5.1

derventilen UP-24/2 (42) dexr HFW-Bremsen, sowie zum
Bremsmanometer (44).
In den Druckminderventilen bewirkt er, daB der ebenfalls hier
anliegende Druck von 50 kp/cmz auf den 2-fachen Wert beim
UP-24/2 und auf den 1,75-fachen Wert beim UP-24/1 des Steuer-
druckes reduziert wird. Dieser strtmt iiber die automatischen
Entliftungsventile UP-53 (39) zu den Bremsen der Iaufréder.

.

Die Aufgabe und die Arbeitsweise der automatischen Hadentbremsung

Aufgebe
Die automatische Radentbremsung hat folgende Aufgaben:
a) Beim Blockieren eines HiW-Redes dieses, sowie die Bremse
des Bw-hades zu entliiften.
b) Beim Blockieren des Bugrades dieses zu entliiften.
¢) Eine optimele Bremskraft F entsprechend der Geschwindig-
keit v des Flugzeuges bedi gleichblaibendem Bremshebel-

auaﬂchlag zu gewihrleisten.

|
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4.7.5.3 Schaltbild der sutomatigchen Radenibremsung

s
4.7.5.2 Arbeitswelise der automatischen ltadent bremsung & E a
—_—R~= a3
Nach Ejnschalten der Schalter: akku [191] D § s
) i - 1)
autom, Radentbremsung [39] =85S g :"—;%
—Eroymesugs
liegt Spannung am UP-22 an. l;-eql:vg'}l",'!-:c'f‘_g___a_.,gn
S 3IDJacnnasc
Ist der Bremsdruck >0.7 kp/om” gibt das UP-22 den Stromflug RS IS S S Na R =
zum UP-53 frei Mt e~ enRR
Spricht jetzt bei Blockierungsgefahr der Triigheitsgeber UA-23
an, wird der Stromkreis geschlossen. Das UP-53 schaltet und ent- Ty
liiftet die Bremse. Q'!
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4.8

Das Bremsschirmsystem

4.8.1 Aufgabe

Dieses System dient zum Offnen der Klappen des Bremsschirmbehiil-
ters (Auswurf des Bremsschirms) und zum Offnen des Schlosses fiir
die Schirmbefestigung (Abwurf des Bremsschirms).

4.8.2 Aufbau des Systems und Lage der Teile
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Nr. Anz. Teil Lage
48 1 DI~Behdlter Luke 10
32 2 El.-pneum. Ventil E7595000M Luke 10
46 1 Arbeitszylinder (f. Klappen) Iuke 11
47 1 Arbeitssylinder (f. Schlos) Tuke 11
1 Bedienknopf "Auswerfen" Kabine {381
1 Bedienknopf "Abwerfen" Kabine [511

4.8,3

4831

Aufgabe, Honstruktion und Arbeitsweise der Aggregate

Der DI-Behilfer

Er speichert 1,3 1 DL mit 50 kp/om’ .
Bin im Beh#lter eingebautes Riickschlegventil verhindert das
Riickstrdmen der DL in die anderen Teilsysteme.

4.8.3.2 Das elektro-pneumatische Ventil E 695000H

Es hat die Aufgabe, bei Betdtigung des zugehiirigan Bedienknopfes'
die DL zum Arbeitszylinder freizugeben.
Aufbau und Arbeitsweise siehe 4.6.3.7.

4.8.3.3 Die Arbeitszylinder

4.8.4

Der Arbeitszylinder "Auswerfen" hat die Aufgabe, die Verriege-
2 N

lung der Klappen eufzuheben. 2
Der Arbeitszylinder "Abwerfen" hat die -Aufgsbe, das HalteschloB

zu Bffnen.

Arbeitsweise des Systems

Der Bremsschirm dient zur Verkiirzung der Ausrollstrecke bei der
Landung . ;

Durch Betdtigen des Knopfes "Bremsschirm suswerfen" [38] wird
der StromfluB zum el.-pneum. Ventil E 695000M (32) freigegeben,
Dieses gibt den Weg der DL zum Arbeitszylinder zum Uffnen der
Klappen (46) frei. Der Bremsschimm wird ausgeworfen und kenn
sich &ffnen.

Nach erfolzier Abbremsung des Flugzeuges auf Rollgeschwindigheit
wird durch den Knopf "Abwurf des Bremsschirmes" [51] iber das
zweite el.-pneum. Ventil & 695000M die DL zum Arbeitszylinder
zum "Offnen des Schlosses" (47) freigegeben. Dieser &ffnet das
SehloB. Der BremsSschirm wird abgeworfen.
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5. Das Druckluft-ﬂotsxstem

5.1 Aufgabe des Systems

Das System hat folgende Aufgaben:

1. Bel Ausfall des Hydraulikayste_ms ein Notausfahren des

Fahrwerkes mit DL zu ermbglichen;

2. bei Ausfall des Bremssystems ein Notbremsen der Laufrider

des Hauptfahzwer}cs zu ermbglichen.

5.2 Aufbau des Systems

Druckspeichere
systen

System zum
Hotausfehren
des FW X

System zum
Hotbremsen

* 5.3 Das Druckspeichersystem

5.3.1 Aufgabe

Das Druckspeichersystem hat die Aufgabe,

die DL von der AuBenbord-
flasche bzw.

vom AuSenborddruckerzeuger aufzunehmen, den Druck zu
Speichern und ihn bei Bedarf an die Arbeitssysteme abzugeben.,
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5.3.2 Aufbau des Systems und Lage der Teile

W'
z. Arbeits-
system
zum Hauplsystem
Nr. Anz . Teil Lage
T 1 AuBenbordauffiillstutzen rechier FW-Schacht
8 1 Filter rechter FW-Schacht
9 1 Riickachlagventil rechter FW-Schacht
6 1 Absperrhehn rechter Fii-Schacht
10 2 DL-Behdlter rechter FW-Schacht
4 1 lianometer Kabine [XXVI]
5.3.3 Aufgsbe, Konstruktion und Arbeitsweise der Aggregate

Der AuBenbordauffiillstutzen (7), der Pilter (8), das Rickschlag-
ventil (9) und das Manometer (4) sind gleichzeitig Teile des
Hauptsystems (siehe 4.2.2 und 4.2.3). Der Abaparrhagn (6) ist der
gleiche wie im Hauptsystem. (siehe 4.2.3.3)

5.3.,3.1 Die Druckluftbehdlter

Die DI-Behilter (10) haben die Aufgabe, je 1,3 1 DL mit
110 - 130 kp/cm® zu speichern und bei Bedarf an die Teilsysteme
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abaugeben.

5.3.4 Arbeitsweise des Systems

Gleichzeitig mit dem Auffiillen des DI-Hauptsystems gelangt die DL
iiber den getffneten Absperrhahn (6) zu den DI-Behaltern (10) una

wird dort gespeichert, Der gespeicherte Druck wird am Manometer
{4) en der rechten Skala angezeigt.

Bei Bedarf gel}en die Behiilter die DI ztl.t den Arbeitssystemen ab,

5.4 Das System zum Notausfahren t;ea Fahrwerkes
——L_._____,___———._.__.._.___;

5.4.1 Aufgabe

Das System hat die Aufgabe, bei Ausfall des Hydrauliksystems das

Hotausfehren des Fahrwerkes mit DL zu ifbernehmen.

5.4.2 Aufbau des Systems una Lage der Teile

15 :

Nr., Anz. Teil lage

11 1 Notbetitigungshahn kebine 210
12 1 Drainageventil unten re. Pult
13 1 Verblockventil des BFW BFW-Schacht
14 2 Entriegelungszylindexr HFW-Schichte
15 2 Totventile " '
16 2 Verblockventile des HFW "

5.4.3 Aufgebe, Konstrukiion und ArbeitsweiSe der Aggregate

5.4.3.1 Der Notbetétigungshahn
Er gibt die anliegende DL beim Offnen des Hahnes (Iinksdrehung)
zum System frei.

5.4.3.2 Das Drainageventil

Es hat die Aufgabe, bei nichtbetédtigtem Notsystem Hydraulik-
leekfliissigkeit in den Hydraulikbehfilter zuriickzufiihren. Bei
Betiitigen des Notsystems verschliéﬂt das Ventil die Verbindung
zum Hydrauliksystem und schiitzt somit den Hydreulikbehdlter vor

Zerstorung durch DL.
Aufbau und Arbeitsprinzip ist #hnlich der Notventile (siehe

4.7.3.12).

5.4.3.3 Verblockventile® (13, 16), Entriegelungszylinder (14), Notven-
tile (15)
1

Aufgabe, Arbeitsweise und Konstruktion dieser Teile wurde beim’

Hydrauliksystem behandelt. (siehe Studienunterlage "Hydraulik-

systen")
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o4 .4 Arbeitsweise des Systems

ko
iird der HNotausfahrhahn gebffnet, gelangt die DI von den DI~Boh#l
tern iiber das Drainageventil (12) ;

a) zum Verblockventil des BRW (13) uma

_ b) zu den Entriegelungszylindern des HFW {14).,

Die HFW werden entriegelt. lst dieses geschehen kann die
r

DL iiber die Notventile (15) zu den Yerblockventi

1
HPW strbmen (16). ‘ e ces

Von den Verblockventilen des H¥W (16) und des BFW (13) gelangt di
DL in die Arbeitszylinder und das W fihrt aus 3 7

fahren des Fi {siehe auch "jus-

in der Studienunterlage "Hydrauliksystem")

ot 5.5 Das Notbremssystem

5.5.1 Aufgabe

Es hat die Aufgabe, bei Ausfall des Brems

: : systems ein Notb.
der Rider des HFW zu ermig 1i chen. o remse‘n

5.5.2

Aufbau des Systems und Lage der Teile

7 » lautrad

v Hauptsys.

I'?_Hﬁﬁ‘sys. loufred

Nr. Am". Teil lage

18 1 Druckminderventil RW-50 hinter re. Pulk

17 1 Notbremsventil UP-25 - hinter d. Geritebr.
15 2 Notventile an den HFW

5.5.3 _Aufgebe, Konstruktion und Arbeitsweise der Aggregate

5.5.3.1 Das Druckminderventil RW-50

Aufgeabe, Konstruktion und Arbeitsweise siehe 4.2_.3.7.

5.5.3.2 Das Notbremeventil UP-25

: 2 5 2
Es redwziert den Druck von 50 kp/em” auf O -'17,5 + 0,5 kp/em
je nach Kraftaufwend am Notbremsknopf. i
Aufbay und Arbeitsweise mnalog der des PU-7 (siehe 4.4.3.1).

5:5.3.3 Die Notventile

Sie sind beschrieben im Pkt. 4.7.3.12.

5.5.4 Arbeitsweise des Systems

Die DL aus dem Speichersystem liegt mit einem Druck von

110 -.130 k'p/cm2 am Reduzierventil RW-50 an-(18). Dieses redu-
ziert den Druck auf 50 k.p/cmz. Das Notbremsventil UP-25 (17) re-
duziert bei BetAtigung des Notbremsknopfes den Druck weiter auf
0 - 17,5 % 0,5 kp/cmz. Dieser Druck gelangt dann zu den Notven-
tilen. Die DI-Hauptleitung wird verschlossen und der Weg der DL
zu den Bremsen der HFW-Rider freigegeben. Die Bremsung erfolgt
mit o.g. Druck -an beiden Ridern gleichmiBig. 3

~

Anmerkung: Beim Notbremsen ist kein Kurvenrollen und auch keine
H automatische Radentbremsung méglich.
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6% Wartungs- und Kontrollarbeiten

6.1 Wechsel des Bremsseiles O I

Ausbau des Bremsseiles
- Lésen der Verbindungsschellen am Bremshebel,

=l

- lésen der Regulierungsschraube der Bremse an Zentmltail, !
- Bremsseil vom Bremshebel des PU-T abnehmen, 3 O
Bowdenzug aus der Durchfithrung am Zentralteil herausnehmen.

Einbau des Bremsseiles

- Bremsseil am Bremshebel des PU~7 einhiingen,
- Bremsseil in Klemmbuchse einlegen,

i Bowdenzug einschrauben,
- Bremsseil mit Bremshebel des Steueriniippels verbinden,
- Punktionsprobe der Bremse durchfijhren,
- Bremsdruck regulieren,
= nach mehrmaligen Betétigen Bremsdruck erneut iiberpriifen.

6.2 Reguiierung des Bremsdruckes

= Kontermutter Hebel des PU-T ldsen, Schraube herat_:ssehmu.-
- Bremshebel voll durchziehen, ten,
- Kontermutter an der Regulierungsstelle des Bowdenzuges lésen,

- mit Regulierschraube "vorgeschriehenen Druck einregulieren, 6.3 Funktionsprobe der Bremse

- bel gezogener Bremse ind P a0 eleh _kp/cm2 Anbchlag- {iberpriifung des PU-8 durch einseitiges Bremsen. \
Schraube bis ans PU-7 schrauben und kontern, ] ; Entliften die Bremsen nicht in der vorgeschriebenen Zeit,

~ Kontermutter der Regulierungsschraube festziehen, ist durch Verstellen der Regulierschraube am Jochhebel des

PU-8 die vorgeschriebene Zeit einzuregulieren.
~ Uberpriifung der Entliftung.
2 A
Zeit von 9,5 + 0,5 kp/ecm 8uf © in 1,5 - 2 B.
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6.4 Uberpriifunz dex Ventile Ur-53/1

~ Den elektrischen Trennstecken des Gebers UA-23 trennen (am
rechten Hauptfahrwerk);

~ an das Bordnetz die Aulenbordstromquelle anschlieBen, Schalter
"Akku" einschalien; :

~ Schalter "automatische Radentbremsung" einschalten;

~ den Hshn der Bugradbremse UP-33 einschalten;

- Bremshebel ziehen und Druck von 4-5 kp/cm2 einstellen;

- Kontakte des Trennsteckers vom UA-23 kurzschlieBen;
Nach Gehbr das Ausstrimen der Tuft am’ UP-53 des rechten
Hauptfahrwerkes und Bugfahrwerkes iiberpriifen.,

- Bremshebel loslassen, Schalter "Akku aus", Trennstecker des
Gebers verbinden; J

- gleiche Kontrolle am linken Hauptfehrwerk durchfijhrven,

6.5 Kontrolle der automatischen Radentbremsung nach durchgefiihrtem Rad-

wechsel

.

- Flugzeug aufbocken;.

- Akku-Schalter einschalten;

-~ Schalter "e.utomatische-Radentbremsung" einschalten;

- Bugradbremse einéchalten;

- die Rider in Drehbewegung, entsprechend der Rollbewegung,
; versetzen;

- i)lnckierén der RiAder .éurch ruckartiges Ziehen der Bremse;

nach Gehor das Ausstrémen der Iuft des Jeweilig in Drehbewe-
gung versetzten Rades am UP-53/1 tiberpriifen.

6.6 Ausbau und Kontrolle des DI~-Filters
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- Leitung vom Filter trennen;.

- Befestigungsschelle des Filtergehiiuses l5sen;
= Leitungen blindschliefen;

- Filter auseinande rnehmen;

- ‘z“iltergejhiiuse aus-einanderﬂchrauben
- Filterelement aus dem Gehiuse nehmen, mit reinem Benzin wa-
schen, mit PrefBluft abblasen und trocknen
- alle Metallteile siubern und austrocknen;
- Filter zusammenbauen und anschlieBen;
- Dichtheitsprobe durchfiihren.

1 Gehduse

2 Dichtung

3 Filzscheibe

4 Drahtscheiben
5 Lochscheiben

6.7 Kontrolle der Auffiillmenge des Enteisungsbehilters

- Brfolgt mit Iilfe des Peilstabes, der gich im Auffiillstutzen
des Behillters befindet. Iliissigkeitsspiegel mufl sich zwischen
der oberen und unteren iarkierung des MeBstabes befinden.

- Auffiillmenge: 4,5 1 (Alkonol 96 %).
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