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¥, 5tart
1. Startanwelsung
2. Hinwelse fiir dag 4bheben

3+ Ruderbedlenung

4, Stand auf Bugrad und Fahrwerk

5. Ingangsetzen der Schwungmessen
G. Plug x

1. Verhalten im Fluge als Hubschrauber
2, Verhalten im Fl 1
He. Landung

" Lo
8 Tragschrauber

1. Als Hubschrauber

2, Lls Tragschrauber
J. Umschaltungen

1. FMreiwilliges Umschalten

2. Umschaltung durch Automatik

3, Umschaltung durch den Schnellregler
K. Verhalten in Sonderfilien

1, Notlandung auf Cee

2. Pallschirmebsprung

3., Pallschirmabsprung uUber See

4, Vernichtung des Flugzeuges bel Notlandung
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Hartung

A. Allgemeine Anwelsungen

1. Verankerung

2, Pesselung mit Bodenerprobung

3, Absehleppen des Plugzeuges

4, Absehleppen beim Schaeekufenbetrieb
5. Abatellen des Flugzeuvges

6, HeiBen des Mlugzeuges

7. Aufbocken des Flugzeuges

8. Schneekufen Jin- und Ausbau

9, Motor und Rotorkopf Ein- und Ausbaun
10, Kaltstartanweisung

11. inwelsung fiir Linstellung der Umschaltung
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B. Richtlinien fiir alle Auf- und Abbauarbeiten

allgemeines A

v
Parbige Kemnzeichen pﬁﬁ Leitungen
Reinigung und Anstrichpflege

C. Wartung der Flugzeugzelle

Rump?l
Fahrwerk
Leitwerk
steuerung

Tragmerk

D, Wartung der Triebwerksanlage

Allgemeine Jartung

Auffiilllen und Intleeren der Behilter
Kaltstartanlage

AnlaBanlage

Reinigung der FBH-irmatur
Linspritzanlage

Eraftstoffanlage

Sehmierstoffanlage

E, Wartung der elektrischen Lnlage
Ps Terminliche Wartung

fartungsarbeiten vor Beginu des tiglichen Flug-
programmeew

‘artungsarbeiten nach dem Flug

‘artung nach Abschluss des tiglichen Flugprogranmes

fartungshinwe ige fiir die Getriebhe
nach 12,5 Stunden
nach 25 Stunden

nach 50 Stunden

Jartungearbeiten
vartungsarbeiten
Jartungsarbeiten
Teiliiberholungen
Grundiiberholungen
Schmierstoffwechsel

R s
-

Konservierung

. A9D3T -olob

Sk. 000-191. 440, 2

Bidhd P T iy
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4., Flugzeugiibersicht
5+ SchattenriB M 1 ¢ .200
6« Klappeniibereicht
T, Schmierstoffleltunzsplan
8. Schmierstoffschema
{ G Kraftatoffleitvngsplan
| 10, Kraftstoffschiena
| 11. Seilziige im Rumpf
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.' Verzeichnis
der Abbildungen und Anlag,en,_l
4 nhbildunbgn im Tex tteil ein?eordnet
Im Teil I,
| 1. Pitelbild
Im Teil II.
1., AnlaBschaltkaesten
2. Gerdteiibersicht im Fihrerraum
3, Geréitebretter :
4. Spant 3/4
Im Teil III,
‘. l. Veralkerungsplan
. 2. Fesgelungsplan
B Schlépplun
" 4, HeiB~ und Aufbockplan i
5, Schneekufen-Einbau=-Pehrgestell-Schnasimfe .
5, Gechheekufen-Einbau-Bug-5Schneekufe
T. Schneckufen-iiinbau=tinatellilbersicht
Be mbtorainbau-Tragringe
9. Montagestraebe
p N J;nlagen ninteg Tedl III eingeordnet g !
1, Beladevorschrif¥ f
2, Ladeplan
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Seilzlige 1m Rotorbock
Steuerung 1lm Rumpfverderteil
Umschaltung

Rotorbock
Rumplfgerist, persp.
Rumpfgeriist, techn,
Triebwerksgeaiénge
Kiihlluftregulierung
Scehrigwellenbremse
Schmlerplan I
Schmierplan II
Sehmierplan III
Schmierplan IV
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ko Allgemeine Vorbereituﬁgen
Verankerung von den Drehflﬂgeln und . le Verankerung

Bugred entfernen. 0 LAREA
Bremskldtze wegnehmen - Verankerungsseile & G )
im Kasten (Nutzreaum) verstauen. ! N B
Plugzeug anf Bugrad gegen #ind stellen '2. Aufstellen
(Kntippel gedriickt) '

! Lbdeckplanen ven Fihrerraumhsube, Rotor- 3. Abdeckplanen
kopfen und Drehfliigel abnehmen, Bezug ensiernen:
ven Staurohren entfernen,

/ (Abdeckplunen nach Hoglichkeit im

Nutzraum verstauen,)
Pestetellvorrichtung fiir ucltenruder L alls Faste11VQf--

' richbtung
abnehmen, im Kasten (Nutzraum) abnehmen
anfbewahren.

Preigéngigkelt der Stauerung prﬁfen
R AnlaBwagen bereitstellen. 5. AnlaBwagen
Beim Abschleppen diirfen die Drehfliigel- 6o dbschleppen

blitter nicht iiber dem Rumpf stehen,

Hiheres Uber Abschlappen des Pluggeuges
8iehe Teil III, A. illgemeina Anwelsungen,ibs.?

Be Irdfugg dcr Behi ltcrinhaltc - _
liesBen des Kraftstoffvorrates im Eraftatoff- 1, Kraftstoff-

behiilter durch £1% Vorratsmesser, Ufteres _behﬁlter
leichtes Klopfen am Anzeigegerit erforderlich.

Pagsungsyvermbgens 490 1. ;
Der abwerfbare Zusatzbehiilier hat keine . 2. Zusatzbe-
Krnftsbffvorrats-ﬁeﬂeinrichtung.'(51ahe hilter

Handbtich, Zusatzbehilter) :

liessen deg Schmierstoffvorrates im 3« Schnierstoff
Schmierstoffbehilter durch Peilstab, ROl SeE

Dey Olstand darf dle untere Pailmarke / ,ﬁ
nieht untersehrsiten. Fassungsvermbgens 70 1. ,‘ﬁi
Ulvorrats 45 1, Zur tntleerung Bodenblech % :é

und Bodenentnahme ltsen,

‘llb%%BE Oy

Sk. 000—191, WL R. 12. 43,



)®

43

Fma;;:h:g:l:& Co. Bed ien‘uﬂgﬂf@l‘ sehrift
Lauvpheim ' ek ek

.Ffﬁ,gjjéég;éﬂ;g.

Ce

Die Betankung mit Schmierstoff nach einem Pluge, Forts,

besonders nach einer Tragschrauberlandung,
hat erst dann zu erfolgen, wenn die HMaschine

kurz vorher etwa 10 Minuten mit eingekuppelten
Rotoren bei méglichat hoher Drehzahl gelaufen

ist. Die FMillmenge hat dann 45 Liter zu he-
tragen, ' '

= Bel Xaltstartbetrieb siche besondere Xalt-
startanveisung, Teil ITI, 10

Behélter filr AnlaBkraftstoff im Fihrerraum
an linker Bordwand, Nur 3/4 fiillen.

Fillschraube an jeder PuBpumpe am Seiten-
ruderfuBhebel ldsen, Der Fliissigkeitsspiegel
mufB - gut sichtbar sein, im Badarfsfall am
Bremsrad nachfiillen, bis Brema®l an der
fupumpe austritt.
Kaltstartvorvereitung (nach Bedarf)
: s.Teil IITI, 10

C. Flugklarprifung
rrifunsg vor dem Anlassen,
In #inter Flugzeug vdllig von Reif, Schnee
oder Lis befreien, Abfegen bezw. Abwaschen
des Lises mit heiflem Vasser von hichstens
40 = 50° ¢ (andernfalls Schédigung des
Farbahstriches).

Nach bsendetem Abwaschen Rumpf, Leitwerk und
Drehfliigel vorsichitig trocken reiben.

Bordwerkzeuge vorhanden,

Flugzeug nach Beladeplan beladen
(Sehr wichtig).

4.

5e

6o

0.

Pehlende Teile giungemil durch Ballast orsetzen,

Fremdk@rperkontrolle durchfiihren.

+ Schaier~
stoffbe~
hilter

anlaBe-
kraftstof?

Bremsdl

Kaltstart

Allgemeine
Angaben

, A9533 =011
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BéhlebefenstEr auf Géngigkeit prifen .= p ﬁnmﬁfﬂerk.

Alle Notausstlege und Notuziige betriehaklar
machen (plombierent) 2
Ein~u, Ausbauten nach betr. Rilstsatz, bvezw.
Ladeplan, ' .
Alle Klappen, Deckel und Schnellverschliizse
auf Festsitz priifen, Sanitdtstasche eingebaut,

Reifandruck

Zustand der Bereifung und Reifendruck priifen 2. Pahrwerk

Laufrédder 2,75 att

Bugrad = 3.5 atil
Auf Rutsch.der Bereifung achten!
Sowohl.an heiBen Tagen, wie auch bedi atranger
-Kﬁlte, Réder mehrmals priifen,

- Pederbeindriicke
Auffilldruek (urbelastet) des Puhrgeatell-
federbeines 26,5 atii
Auffiilldruck (unbelastat) des Bugradfederbeinea
22,5 at, | |
er Fillen der Federbeine mit 01 oder kreBlaxt,
siehe Handbuch, Teil 2.

Bremsanl age
- . Bremsleitung vor dem Abflug entliiften, falls

Plugzeug linger als 3 Tage abgestellt war.
Friifen der Bramsen (siehe Handbuch),
Die Bremshelege diirfen nicht an den
Bremstrommeln schleifen, die Bremspedale
keinen toten Gang haben !

iuder und Flesgen nach Beachadipung absuchen 3. Leitwerk

und priifen, ob das Seitenruder und die Hﬁhentrimmflosse
gut befestigt und leicht bcwevlich gind.
Ausschlag ‘priifen,

Steuerseile (am Ansatz der Hauptstrebe, 4, Sfeuerwerk _'

1"L4euag —01/2
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Ratorbock) ahf ainnanﬂfraih Siehorung

“priifen. {wich¢ig) .

_gggg;ggggge voll:ausaohlagen. Die Ausschlage.
miissen sinngemiif und die Betitigung leicht,
aher ohne merkliches Spiel sein !

: .~ Kurge Uberpriifung der Rotorbockstreben ! | JS;'Tragwerk
- ‘Anschlilgse, Spannbock, FPahrgestelldgerung,
Drehfliigelanschliiese, Drehfliigelblatier

prifen !
has.geaamte Triebwerk ist zuf einwandfreie 6.'?r§§bwerka-
Beschaffenheit zu prifen. Alle Muttern der =~ . 23ieael

' Motoraufhingung, die Sicherungen der Spdnn-.
schloBmhttern, die Abstitzstreben und Trag-
geile iiberpriifen ! '

Schriéigwellen, achrdgwellenlagerungen (depfungs-uﬂd‘ A3

£ ohe Hauptlager) abschmieren,
_r‘ﬁnschluase der Ziindkabel an den Kﬁrsen auf festen
" §itz Uberpriifen !
: e 7QKuhlerklappen und Betdtigung prufen !

Pestaitz des Ringsammlers priifen !

Leioht”ﬁhgigkeit des Triebwerksgestinges -~ 7+ Tricbwerks~
& . YVersorgungs -
Die Géngigkeit und uchaltmd&lichkeit der anlage-

P B H Armaturen, Wirkung der Kraftstoffhand-
pumpe feststellen.
Bahﬁlterkopfverschldsae auf Dichtheit priifen !
Dichtheit sidmtlicher Leitungen und Leitungs-
anschliigse priifen, :
Priifung der Behdlterinhalte bereits durchgefithri,
(Absehnitt B §site ) Ulkithler suf Diohtheit '
. ipriifen ! '
.ﬁ flkithlerregulierung priifen !

000191, U R 12 4. LT = T T
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Fermtrennschalter einschalteh. . 8, Ausriletung -

Priifen, ob Sammler mindestens 24 Volt
Spannung bei Belagstung aufweist. Im
Bedarfafalle (bei 20 V) Sammler aufladen!
Anzeigelanmpe, Beleuchtung und Schauzeichen
priifen, :

Einbau von Sanitétstasche kontrollieyen,
Schlauchbeotelnbeu und Auslisung Uberprifen.
anschnallgurte priifen, '
SchuBwaffe durch Waffenwart priifen.

"D, Betriebsdaten -

1. Kraftstoffes

Betriebekraltstoff Bensin nit Blaitetraathylﬁuaatz
B 4 87 Oktan

AnlaBkraftstoff Hischung TS5 v.H Kraftstofr
s 25 v.H, Motaraehmierstaff
Kraftstoffdruck 1,0 - 1,5 ati

Kraftsteffvarbrauch nach Verbrauqhsschaubild

2. Schmjerstoffes

fiir Umlzufachmiorung Intava Rotring 3 3 ;
Ventilhebel und SteS~ " Kipphehelfett MG 3 oder

stangen Shell Kipphebelfett mittel
Sehmierstoffdruck 6 - 7 a%i ; .
(Motox)
uchmierutoff&ruck 6 - 8 atil
(Rotor) = _

" Schmierstoffumlauf L 50 kg/std. :
(Verteilergetriaebe) durch Ventil am achmieratoffsumpf

einastellbar, i

Schaiersteffumlauf je 400 I 50 kg/Std.
(Rator) durch Diisen am Rotor einstellbar,
Sehmiersteffverbrauch 5 & 10 kg/Std.

l}.er -nlﬁﬁ
Voratehends Werte bezichen sich scuf sine Schmiorstoff-
eintrittstemperatur von 60%a,

. 0032 - ~ONS
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3+ Tsmperaturen:
Zylinderflansch Dauerbetrieb hichatens 155°C
kurzzeitig héchetens 170°C

Zylinderkop? Dauerbetrieb hbchstens 220°C

. kurzzeltig hichstens 240°C

Schmierstoffeintritt (Mot.)  Dauverbetrieb mind, 4000
kurzzeitig mind. 40%

Schmierstoffaustritt Daverbetrisb max 130%
kurzzeltis max 145°¢

4, lotordrahzahlens
Leerl&ufdrehzéhl - 750‘U/min. :
Wegen Schwingungen in der Liifterwelle ist unter allen
Umsténden darsuf zu achten, dal belin Warmlaufenlassen des
Motors eine Drehzahl von 650 his 750 U/min vermieden wird,
Diese kritischen Drehzahlen sind m¥glichst schnell zu
iiberfahren,

5. Gashebelriickstellunz: | :

aus demselben Grund ist auch die Gashebelriickstellung
8o einzustellen, GaB Gile Drehazshl dee Motors beim Ein-
kuppeln der Rotoren nicht unter 750 U/min sinkt, Damit
hierbel eine Beschiddigung der Blattanschllisse vermieden
wird, ist die Uldrossel fiir den Kupplungskolben ohne
Riicksicht auf Zeltverlust so langsam einzustellen, daB
der rilickwirtige Schwenkansechlsg ohne Stof erreicht wird,

Bei abgekuppelten Rotoren ist die Gashebelricksbellung
80 einzustellen, deB8 die liotordrehzahl miglichst nicht

 {ber 1200 U/min steigt, Bel einer Umschaltung von Hub-
auf Tragschrauber mu8 der Bedienhabel auf den gleichen
Vert zwangslidufig zuriickgestellt werden,

Drehzahlbegrenzung nach unten (bei eingekuppelten Rotoren)
1600 U/min (am AnlaBschaltkasten sinstellbar).

1 40021 -0k

Sk. 000—191. UL R. 12. 43.




i = _ . % . e - ‘ I. LI :
Bedienungsvorschrift -
oi-e k1 X

Focke, Achgelis & Co.
G. m. b. H.

8-223 50
" Laupheim : '

. !
b

HSchatzuligsige Drehzshl d Leist des Netora

++ 1 min.-Leistung 2500 U/min. 1 »50 ata ladedru gk
1000 P3

++ 30 min.-Leistung 2250 U/min, 1,25 ata Ladadrgok :

o Dauerleistung 2200 U/min, 1,10 ata. Ladedrypck
620 P

+’Die- Leistungen sind ohne Berﬂcksiéhtigung der’Lﬁfter_
verlustle Bbung angegeben,

*Die fiir die einzelnen Drehzahlen'zulasszgeﬁ Zeiten
dirfen auch bei kleineren: Ladedriicken nicht uberschritten
werden,

jiS; Bel Inbetriebnahme nach Einbau einzﬁstellendeéggﬁhzahlens
. ' Umschaltautematik Tir Hubsehrauber rastet ein bei
: ~ 1420 U/min
Autam.Umschrltung auf Traveohrdzber erfolgt bel
~~ 1420 U/min

untere Drehzahlbegrenzung - , 1600 U/min
(bei eingekuppelten Rotoren)

- Rellarrctiarung glbt Unschaltautomatik frei hei
b o Jeiw eyt ks dins : 1700 U/min

Vorstehende Drfhzahlen sind mit einer Gcnﬁuigkeit Yon
130 v/nin asinzustellen, : il

"\

. Anlosegen, Warmlsufen und Abbremsen des Retors,
1. Blektrisches Anlassen

Beim Anleasseon muB Pluggeug immer auf Haupt~ 1, #lektr.
:fﬁhrwerk und Bugred stehen ! ' 531“559n
fufenbordstremguelle anschlicBen. In Ause i
nahmefillen kenn mit der Bordbatterie ange=

lasgen Werden; dexr Anla sser darf dann nicht

mehr Als zZweimal hintereinander aufgezofen

werden (Lrsehdpfuny des Sammlers) e
Generator (A 6) cinschalten, o
fnlaBziindung (B 12), HeBgerit und Beleuahuung i ?aﬁ¢
einschalien. Bei unterer Stellung des Umschalt- P |
beaels, Floasenhtndvcratellung auf 0 stellen,

Brandnihne auf |

e

i
%

= ide . P e J..,( A4 s ..1! r_‘n: __5 Qi \/:5 EdL X
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Pocko, Adlgelis&Co ' L
S ok H Bedienungsvorschrift 8223 Bwd
Laupheim - Tell I ' '
Bei kaltem Motor X Ports.Elekir.
1, Olkiihlerventile betétigen Anlassen
2, AnlaBpumpe betdtigen und bel Forderung
.y . 4 mal spritzen.

a3, aomalléﬁ’bmm.heagkhymgwun&vheur
Ziehen des AnlaBschalters sehr kriftig
betiétigen !
4. AnlaBlschalter 1C Sek. eindrilcken und
dann ziehen,
5. Zindung ein M 1 + ¥ 2, danach M 2 und ¥ 1
einzeln, : i

Bei warmem iotor

1, Ziindung ein M 1 und i 2.

2, Fernwellenbrense hochklappen. . .

3., AnlaBschalter 10 Sek, eindriicken, damn
Bremse hetitigen und AnlaBechalter ziehen.,
Sammler-?agen—&nschluﬂ abziehen,

Nach Anspringen inlaBschalter scofort loslassen,
Fernwellenbremse einklappen. '
Schmierstoffdruck mud nach 5 Sek. anzeigen |
Eraftstoffdruck priifen,

Hotor mit 1000 U/min einige Zeit warmlaufen.
lassen, '

2, Hendanlassen ' 2.Handanlassen
Handkurbel zum Aufziehen des Schwungkreft-—
ghlsssers in vorgesehene Uffnung rechts im
Rumpfgeriist elnstecken.

Handkurbel befindet sich im Nutszraum rechts,
Griff filr Biretenabhebevorrichtung zlehen und

einrasten,

Griff befindet eich unfer dem Handlochdeckel

schrég unter der Anlasserwelle,

Aufziehen des inlassers mittels Handkurbel,

bis nach Gefilhl bezw. Gehdr keine grblbere

Drehzahl mehr erreicht werden kann, ;

.400'22 —O1lE

Sk. 000—19%. UL R. 12, 43,



' =

w—

i/

Fahrwerk muf durch Bremskldtze blockiert 3. Jarmlaufe
e Abbre

sein,

_ Kihlklappen auf ! (Handgriff unterste
Stellung)
‘Der Schmierstoffdruck muB lurz nach Anspringen
20-30 sec, sezeigt werden (mindestens 1,5 atii)
Ulkuhlervantiln betdtigen, Handgriff ziehen
(vor dem Anlassen) -
Bei plttzlichem Anstieg der Schmierstofftemperatur
oder Abfall dee Schmierstoffdruckes ist der Motor
sofort abzustellen. Die Warmlaufdrehzahl nach
dem Anlassen betrHgt 1000 - 1200 U/min,
Wihrend des Warmlaufens ist der Betrieb mit
niedrigeren Drehzahlen zu .nterlassen, Bei
einer Schmierstoff- Eintrittetemperatur von
50%, Olkihlerventile wieder freigegeben.
Sobald der Motor nach dem Anlassen gleichmiBig
liuft, kdnnen die Rotoren eingekuppelt werden
(dureh Einrasten des Umschalthebels), wobei
die Drehasghl voribergehend zwangslédufig auf
etwa 750 U/min gedrosselt wird. (Drehzahlen
von 650 bis 750 U/min sind zu vermeiden und
bis auf weiteres schnell zu iiberfahren., )
AnschlieRend ist die Drehzahl wieder auf
1200 U/min zu steigern (Kithlklappen regulieren).

m#;:‘:‘g:':l"& o Bed ienungsvorschrift 8—2 ?3 E,.—p\

Lavpheim Teil I R R
Handgriffe wie beim "Elektrischen Anlassen”
denn Sammler lser, denn Anlasser durch Zie-
hen des roten Kupplungshandgriffes an der

. rechien Rumpfseitenwand kuppeln, hierbei
mafl die Sdhragwellenbremsa getreten werden,
Griff fir Burstenabhebevorrichtung aus
Einrastung lGsen,
Handlochdeckel schlieBen.
Handkurbel abziehen,

3« Jarmlaufen und Abbremsen des lotors.

Se

4
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Es L8t verboten, 41e
Prehzahl kuregz naoh
Inbetriebnanme des
Motors Uiber 1400 U/min sz u
steilgern, etwa zu demnm
Zweck verdlte Kerzen
freizudbrennen!

Allmihlich kann die Drehzahl dann auf
1600 U/min erhtht werden, bis sich folgende
Temperaturwerte eingestellt habens:

sehmierstoffeintritt (Motor) 40° ¢
Zylinderkopftemperatur 90 - 120° ¢

Nach dem Warmlaufen ist elne Kerzen-und Lelstungs-
kontrolle vorzunehmen, wobei aus Sicherheits-
griinden (Abheben der Maschine) nicht mit der

5 Min.=-leistung abgebrenst werden darf, wenn

keineé einbetonierten Fesselringe oder sonst
ausreichend gsichere Befeatigungsmﬁglichkeiten
vorhanden sind. Erd- bezw, Einschraubanker '
sind nicht zulidssigs In diesen Fillen geniigt

es, wenn beim Abbremsen ein Ladedruck von 1,0

ata erreicht wird., Bei Inbetriebnahme nach |
léingerem Stillstand bhezw, nach Reparaturen am
Triebwerk ist mit der 5 Min.-lLeistung abzubremsen,
In solchen Fédllen muB fir ausreichende Feéselungs-
miglichkeiten Sorge getragen werden., Die sich bei
den Jjeweiligen Ladedriicken einstellende Drehszahl
richtet sich nach der vorgenommenen Grundein-
stellung des Blatbtanstellwinkels. Z.Zt. werden
zwel verschiedene Einstellungen vorgenommen.

1) Zinstellung zua Lastenheben S
Hubschrauber 157 159

Tragschrauber g8°
2) Binstellung fiir Horizon-

talfllige 3
Hubschraunber 1971154

Tragschranber 7° 150

Sk. 000—191. . R. 12, 43,
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Drehzahlen zu 1)

Ladedruck Drehzohlen )
1,53 ata 2250 U/min ) zahlen unter
1,27 ata. > 2030 U/min ') gatgitriabs-
1,15 ata 1920 U/min )
1,0 ata 1730 U/min )
Drehgahlen zu 2)
1,53 ata 2500 U/min )
1,25 ata 2250 U/min )
1,15 ata 2200 U/min )
1,0 ata 2000 U/min )

Die vorstehenden Drehzehlwerte sind von den 4
Luftverhdltnissen abhinglg. Die Beeinflussungen
durch Iuftdruck und Geschwindigkeit ktnnen bis

zu 100 U/min betragen, Peim Umschalten uuf dile
einzelnen Magnete dar$ der Drehzahlabfall niecht
ilber 60 U/min betragen.

FPerner sind beim VYiarmfuhren bezw, Abbremsan dle
unter Betriebedaten D 5) angefiihrten Punktionen wmu
tiberpriifen, Hiufiges und {berflilssiges Abbremsen
ist zur Schonung des llotors zu vérmeidén.

i Einkuppeln der Rotoren,

Nach vorstehenden AnlaBvorgéngen 4. Zinkuppeln
Kniippel driicken, Guer-und Seiten- | der Rotoren
steuer auf kitte, Rilder bremsen. :

Rote Warnlempe: "Bei Aufleuchten nicht

Euppeln“ beachten !

Umschalthebel hochrziehen und Knopf v

einmal dricken !

. Bel Linkuppelvorgung geht Gashebel

selbsttdtig zurlick,

Mach Passen der Kupplung (s, Drehzihler)
zfiglg Gas gebden, bis 1000 U/uin und ¥nilppel
dabel auf Witte ziehen,

Siche Motordreh=

@ 000 |
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Motor und Getriebe warmlaufen lassen, zu 4, Zinkuppeln
bed m, , = 1000 ¢ 1300 U/ain steigernd der Rotsrep

b4 t Schmierstoff = 30°C.
Hochfahven bis n = 1500 U/min,

(hei 1420 U/min muB Umschaltautomatik
einrastent) bis & o o = 80° C und

)
Kop? ™ 1207C,

Hier Ziindung M 1 + M 2 prifen !

Zrst starten, wenn Rollhrretierung gelﬁat !
(Giehe Teil II, P, Start !) Wiy F
Dann Flugzeug startbereit.

5, Briebwerk - ibschaltung
Gashebel nach Zindrilcken der Spgrrklinke 5 Driebwerk
guriicknehmen, bis Umschaltautomatik T8~
Stellung hergestellt. Bel cingelegter
Rellarretierung muf Ums haltknopf spitestens
‘beli _ = 1000 U/min gedriickt werden ! Dann

n
Eniipprel driicken.

Motordrehzahl etwa 1000 U/min bis rote
Jarnlampe erlischt. ' ‘
Zindung cusschalten, wenn ¢t .FuB auf 10000,
t Kopf auf 140°% gzuriiekgegangen ist.
Brandhihne schlieBen, Schalter ausschalten,

Pe Priifung der Umschalt-~ und Triebwerksdaten cn der
Pegsel vor dem ersten Flug,

Nach léngerem ibstellen sind vor dem grsien 1,Priifung nach
Flug folgende Iriifungen durchzuflihrent langersm he
el PR stellen vor

Leerlaufdrehzahl n = 750 U/nbn ' %‘?ﬁgersuen

Drehzahlen von 650 bis 750 U/min vermeiden
(bia auf weiteres)

Hochste Drehzahl bel abgeschalteten

Rotoren n = 2000 U/min

Unmschaltautomatik fir lubschrauberstellung

rastet ein bei n = 1420 U/min bel einmgeluppel~

Rollzrreticrung gibt Umschaltautomatik ten Rotoren
frei bei n = 1700 U/min

' @ 2 o
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Drehzahlabfall beim Umschalten der Ziindung von

M 1 begw, M 2 unter 50 U/min "V or s ie¢h ¢t 1"
Nicht auf "Aus" schalten ! S
Dréhzahl bei p = 1,50 ata in O m Hbhe n = 2500 U/min
Drehzahl bei Gashebelarretierung - n = 1500 U/min
iutomatische Umschaltung auf '
Tragschranber erfolgt bei n = 1420 U/min

G. Elugklarmeldung

zu leistende Arbeiten. Die volle Flugklarpriifung
erfolgt tiglich vor dem Flugdilenst und bei
Weehsel des Jartungspersonals vor jedem Plug:

1. Sémtliche Deckel und Klappen an Zelle und Trieb-
werk auf Pestsitz priifen,

2 ‘CStat“llVDTTiChtUﬂg, deile, ﬁbdeckplﬁne ﬁlle

. entfernt, , : :

3. S4mtliche Netzlige plombiert (rechtes und linkes
Kénzelteil, Tir im Nutzraum, Bodenfenster in _
Fihrerraun, Zusatzbehiilter-ibwurf, Bomben-~Notzug,
je nach Ristsatz),

4, Imftdruck in Laufrider 2,75 ati
Inftdruck im Bugrad 3,5 atil

5« #ederbelndriicke gepriift "

Kein Rutschen der bLereifung '

6« Leit=~ und Steuwerwerk und Umschaltung auf
Beschidigung, Leichtgﬁngigkeit, festeitsz,
Frelﬁanbigﬂeit uhd “licherungen naehgesshan,
Sicherunz der Steuerseile am Hauptstrebeﬁunsqtz
gepruft, :

Te Seitenruder und Hdhentrimmflosse auf Leichtginsickelst
und ausschlag peprift.

8. Senittitstesoche eingebaut,

9, Trisbwerksanschliisse fast und gésicherd.

“10.'ocnragwcllen- Rotorbeck- und Xopf~inschliisse und
Lagerung gepriift, Rotorbockstreben, Spannbock und
Pahrwerkesansehliisse nachgesehen, ;

Vom Flugzeugmechaniker (1. Wart) verantwortlich 1. Flugklar-
: meldung

j A0p322.- .o 2.3
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15.
16.
17

18.
19,

20 .
2l.
22,
23,
24 .
23,
26,
27
28,
29,
304
3.

32.
55

L

Dimpfungs= ﬁnﬁ-Hqﬁptlager abgesehmiert,
Drehfligelanachlisse und Drohfliigelblitter Uberprift.
Kraft=.und Sohmierstofflelitungen dicht,

Kraft- und Schmierstoffbehiilter vorschrixtsmiﬁig
gefillt und Anschlilase gepriift. '
AnlaBkraftetoff vorhanden.

Ringsammler fest und unbeschidigt,

Alle Triebwerksgestinge auf Zustand und
Leichtgsngigkeit geprift,. ¢

Olkiihler dicht, Ventilregulierung liberpriift,
Anschliisse der Zundkabel an den Kerzen auf
FPestsitz geprift,

Kraftstoff -~ Handpumpe firdert,

F B H Armaturen arhéiten.

Generator arbeitet.

Laufradbremsen ziehen gleichmiBig,
Perntrennschalter eingeschaltet.

&ﬁzeigelampen zelgen an,

Sammler auf Spannung (24 Volt) gepriift.

S=Gerite in Ordnung.

Bordwerkzeuge vorhanden,

SchuBwalfen dureh daffenwart geprift.
Fremdkdrperkontrolle durchgefihrt.
Sicherheitsvorrichtungen (Schnellumschaltung,
Kugelfreiliufe nach erfolgter Zwangs-Tragschrauber-

. handung) in Ordnung, Ursachen hehoben.

Wachrichtenanlage durch Funkwart gepriifi.

Zuladung nseh entsprechendem Ladeplan durchgefithrt,
Crdnungisgeni verstaut und verzubrt.

Win- und ausbhauten nach entsprechendem Riistsatz
ordnungsgenifi durchgefiihrt, Pehlende Teile milesen
durch Ballast ersetzt sein T Siehe Beladungsvorschrify!

‘ A0032 ©reH
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A. Allgemeine Angaben :
Hubschrauber, mit einem in Rumpfmitte cingebauten luftge-
'|  IKilhlten Sternmotor. Stahlrohrbauweise, Vollsichtkamzel, nach
hinten verjiingter Rumpf. Einfaches Seitenleitwerk, Hohentrimm
flosse., Tragwerk: Rotierende Drehfliigel auf'Rotdrbﬁckan.
Steuerung: Veriénderung der Blattanstellwinkel und Laufebanan,.
suslitzlich normales Seitenleitwerk und Hohentrimmflosse. |
Normale Steuerorgane. Iriebwerk: Durch Getriebe und Fern-
wellen iibertragene Notorleistung nach den Drehfiﬁgelkﬁpfen
(Rotoren). Mechanische (von Hand) und automatische Unschalt-
_ mdglichkelt von Hub-auf Tragschrauber. Huhschrauber- Stert
(i' : und Landung auf Hauptfahrwerk und Bugrad. |
- Tragschranberlandung auf Hauptfahrwerk und Sporn. Flggbe-
sonderheiten: Senkrechter Start, Schweben, Drehen am Ors,
~Geradeaus- Seiten- und Rilekwirtsflug, senkrachte'Landung.
Bei Motorausfall: Tragschrauber- Gleitflug und Laﬁdung.
Vielseltige Verwendungsmbglichkeiten: Lastentranspors,

— © Sehulung, Beobachtung tmd Aufklirung. Schneekufenbetrieb.

=ima

B. Flugeigenschaften
« Stabllitat
a) als Hubschrsuber. : e :

Das.Flugzeug ist um alle 3 Achsen im Huhschrauberflug
(® | statisch stabil., In dieser Beziehung sind die 4n das
heutige Normalflugzeug gestellten WMindestanforderungen
erfiillt. Dariiber hinaus ist es um die Lingsachse
auch dyncmisch stubil, Dynamische Stabilitédt fehlt s
vorldufig um die Querachse beim Schweben am Ort wnd, ' § ' o
bel ganz kleinen Ceschwindigkeiteny hier ist also |
bei griBeren Stdrungen, ohne Eingreifen des Flugzeugﬁl.
fihrers, das Zinsetzen von Lidngsschwingungen mit der:
verhdltnismiBlg, jedoch langen Dauer von ca 11 = 1%
Sekunden zu erwarten, Die Hﬁhenrudérwirkung reicht
jedoch bei weitem aus, um diese 5chwingungen,au : o
dédmpfen. Der Flugzeugfilhrer empfindet die HShensten- |
erung beim Schweben am Ort als sehr empfindlich. A

‘I’/ﬂwse Of
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b) gle Tragschrauber
Stabilitdt um alle 3 Achsen ist im Tragschrauberflug
statisch und dynamisch fiir alle Geschwindigkeiten
von etwa 65 km/h aufwirts vorhanden., Hier sind also
die Stabilitdtseigenschaften weltgehender als bei den
meisten heutigen Normalflugzeugen, die in der Regel
bei geringen Geschwindigkeiten guerinstabil werden,
Sie sind auch besser als beim Autogiro, das bisher als
iiberhaupt nicht guersdabil und teilweise auch nicht
richtungsstabil bezeichnet wird.

2. Steuerbarkeit
‘a) als Hubschrauber
¥s wilrde fiir den Flug eugfiihrer nichts besagen,

anfilhren wiirde, die etwa denen des Normalflugzeuzes
angeglichen sind. Wie schon frither gesagt, ist die
Wirkung jeder Steverbewegung gleichsinnig mit derje~
nigen im Normalflugzeug: Der Knilippel betidtigt HBhen-~
und Quersteuwerung, die PuBpedale, die Seitensteusrung.
Beimiuerrudergeben entsteht von selbst eine richtig-
sinnige Drehunl in die gewollte Kurve hinein, sodafl
das Plugzeug notfalls ohne Seitensteucrung geflogen
werden kann, Die Seitensteuerung wird hsuptsiéichlich
gebraucht, um beim Schweben am Ort die Richtung zu
_ halten eder zu &dndern, Von einer eigentlichen Kurve

v ¢  kann da nicht die Rede sein; das Flugzeug fihrt nur
gine "Karusseldrehung" um seinen Schwerpunkt aus. Man
kann das Flugzeug in wenigen Selkunden eimmal gangz um
sich selbst drehen, Unvermeidlich ist zunichst eine
gewisse Reibung in allen Steuerungen, die in Ruhe
aber grofer ist, als im Betrieb, &g braucht kaum
gesagt werden, daB beim Schweben am Ort und aunch bis
zu Geschwindigkeiten von etwa 40 km/h und darunter, di
Mlossenverstellung natiirkich nicht wirkt, Gerade -
deshalb sollte man sich aber abgewthnen, steits dle
Flosse beilm Start in eine mit$lere Lage zu stellen,
weil sonst beim "Auf Fahrt gehen" eine wachsende

wenn man hier die technisehen Zahlen der Steuerwirkung ‘

Vertrimmang entsteht.
.‘E/mgg -0132
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b) als Tragschirauber
' Die Wirkung der nlossenverstellung ist im Tragschrau-

berflug, insbesondere bel hbheren Geschwindigkelten,
stark, da aus Sicherheitsgriinden ein grofier Winkel-
bereich gewdhlt wurde. Wéhrend des Umschaltwerganges .
wird die Hohenflosse sutomatisch nitgesteuert, damit
die Auftriebsverhiltnisse gut bleiben.
Der Handverstellbereich dient zur zusédtzlichen
Trimmung im Reiseflug; oder im ausgeaprobhenen
Sehnellflug. Im Tragschrauberflug stellt sie ein
letztes Hilfsmittal dar, um aus llberdriickten steilen
Gleitfliigen herauszukommen, wenn die Ruderwirkung
# des Hohenruders der Ktpfe nicht mehr eusreichen sélltd.
'ga . Diese Flugkustlinde sind unbedingt su verméidenm.

C. Die Be@iaﬁungaorgane und Gerdteanordnung im Pihrerraum,
Beiﬁ‘sinbau der Bedicnungsorgane wurde besonderer Wert
darauf gelegt, den Flugzeugfilhrer so wenig wie mdglich mit
neuarﬁigen Betidtigungs= und HNeBorganen zu belasten, AuBer dex
norsalen Steuerung, Plossenverstellung und Instrumentierung
sind als unbekannte Organe vorhandens . .

1) Unmschalthebel mit aualosePnOpL fir "Hubschrauber -
Tragschrauber™"

2) Sehrigwellenbremse zum Pesthalien der Rotoren bein
lotoranlassen,

3) Rollarretierung, nur mitt 1barea Org_n an Umschalt-
hebel, _

4) Ein Schnepper am Gashebel, der im Flug ein Unterschreis
ten der Geringstdrehzahl verhiiten soll.

AuBerdem sind folgende, sonst nieht gebriduchliche.
Instrumente vorhandens

1 Doppeldrehzahlmesser fiir Hotor-und Rato:drehzahl

1 Ulvorratsanzeiger st 3 _
1Temperaturanzeiger fiir Zylinderkopf und
MuBtemperatur

1 rote Warnlampe fir Kupplungsbetadtigung
1 mech, Anzelge 7Tir Kupplungsvorgang.

N ) 16083 o2
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D, Vorbereitung der Besatgung zum Flug

l, Allgemeines

Vor dem Einstieg hat sich der Flugzeugfilhrer von der
richtigen Gewichtsverteilung an Hend der Ladepline ZU
lberzeugen, Fehlende Teile miissen durch gleichschweren
Ballast am gleichen Flatz ersetzt sein. Die Ladepline
(Anlage 1) haben mur fiir das vollstlndig ausgeriistete
Flugzeug Giiltigkeit.

Nach Ubernahme des Flugzeuges an Hand der Klarmeldung
des 1, Wartes: Besatzung (2 Mann: PFlugzeugfiihrer und
Begleiter ) einsteigen, Fallschirm anlegen, festschnallen,

Sitzeinstellung (Pihrersitz) priifen, Im Bedarfefall Schwimd

weste anlegen.

2. Einstellen der Gerﬁge

Uhrzeit vergleidhen,
GrobhBhenmesser auf HBhe des Abflugortes iber dem
Meerespiegel,
Feinhthenmesser auf "0O" stellen,
Hihentrimmflosse auf "O" stellen. .
~Ruderausschlige auf Freigﬁﬁgigkait priifen.
Bordnetz eihschalten, Selbetschalter an der Schalttafel
einschalten, mit Ausnshme der Schalter fiir besondsren
Verwendungszweck, die erst bei Bedarf eingeschaltet
werden (Waffen und Lastentréiger). Bei groBer ILuftfeuch-
tigkeit und Temperatur unter 0° Staurohrheizung einsehal-
ten (Cchanzeichen),
. Motoren gem#B Teil I, D anlassen.
AuBlenbordanschlufl vonm Anlaﬂgerﬁf trennen, THr schlieBen.

Ee Rollen

Sobald das Flugzeug startbereit ist, idt es notwendig,
falls fiir den Start ein anderer Standort zu wihlem ist,
die liaschine zu dem Startplatz zu rollen, Das Gleiche gilt
sinngemd filr die Landung.

1. Allzemeines
Die Schwierigkeiten, bes onders bei Wind in BodenhBhe zu

. 1082 -o(3Y

Sk. 000—191. U, R. 12, 48.




L

L

' Focke, Achgelis & Co.'

G. m. b. H.

Laupheim

Bed lenungevorschrift

- T B IBR (R s

- 2+ Gasghebel-und Knil Egelstellggg

Die niichste Forderung geht dahin, daB der Hubsehrauber

- Rolleigenschaften hingearbeitet worden:

-Hochhalten des Umschalthebels 1liB3% nuch niedrigﬂ Drehe

zu fliegen und hierbei wegen der geringen Mughbhe
vorhandene Gefdhrdung bei einem Motorversager zeipgen die
Notwendigkeit an, mit einem Hubschrauber wie mit einem
anderen Flugszeug zu rollen,

beim Rollen auch noch geniigend schwer ist, da er ja

mit den Rotoren rellt, die neben Vortried in gedriickten
Kniippelstellungen immer noch Auftrieb entwickels,
Grundsédtzlich ist dic 8'=223 zuch fiir den Rollbetrieb
elngerichtet und bei der Konstruktion auf . brauchbare

Bin schwenkbares Bugrad soll Kurvenrellen erleichtern,
die Rumpflingsneigung beim Stend am Boden auf Bugrad
und Hauptfahrwerk ist mit Riicksicht auf gutes Rellen:
besonders gewihlt worden. Eine Rollarretierung zum

z@hlen in eingekuppeltem Zustand zu. .
Allerdings ist beim Rollen der Fa 223 unterschiedlich
zu der sonstigen Art des Hollens mit Drachenflugzeugen
zu verfahren,

3. Xurvenrollen

nach den Bodenverhiltnissen (Bodenbesohaffenheit, Gefilld

Gaghebelstellung und damit uotordrahzahl, Auftrieb und
auch insgesamt verfigbare Hohenruderwirkung werden je

etes) so gering wie miglich ‘eingestellt, damit die
Standfestigkeit des Flugzenges groB bleibt,

Durch Stellung des Steuerkniippels (Driicken bezw. Zieher)
wird die Rollgeschwindigkeit geregelt.,

. und Bremgen und kann unter entsrrechenden Verhdldnissen

Kurvenrollen geschieht durch Benutzung von Seitenruder

(2+B. koin zu starkeb Seitenwind) dureh gleichsinniges
Guerruder unterstiitat werden, (Querruder in die Kurven=
riehtung) , oL

Bei Vorwar%sgeschwindigkeit geht Kurvenrollen leicht
wegen des schwenkbaren Bugrades, Beim Drehen auf der
Stelle ist grﬁﬂare Motorleistun@®nttig zur irzeugung

@ o ocac |
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4. Yorsicht

5. Drehzahlen :

der nbtigen Seitenruderwirkung zwecks hherwinﬁung ﬂez’
Hollraibung ! 3

Bei griferer ﬂindstarke nufl {iblicheryeise gerellt werdeh.
Bei Seitenwind ist méglichst Querrnder gegen den Wind'
zu bettitigen. Beim Rollen hinter Flugzeug mit laufenﬂen
Motoren ist Varsicht geboten,

6. Rollarcretierung

Die gebrauchliche Rolldrehzahl liegt zwischen nmat

1000 ~ 1400.U/min, In diesem Bereich sorgt die Rellarre- |

tierung immer fiir das Feathalten des Umsohalthabela in
HS-5tellung und damit fiir eingekuppelte Rotoren.

- denen Uldruck fest, denn die Operrklinke an Bmschalt—g

Die Rollarretierung f#1lt heraus bei n = 17Qe u/hin.
Bei n = 1450 hdlt Jjedoch die Umschaltunﬂ durch v&dhan—

hebel hat eingeschneppt ! Biaweilen ist es ndtig; 3um :

Bollen ausnahmsweise iiber m__, 1750 U/min au féﬂrenm

(z.B. beim Anrollen aur sehr waeichem Bodan ist as wagen ;

Kippgefahr zweckméBiger, mit hoher Leistung, alan

leichtem Flugzeug und kleinem Drilckausschlag zu &buaiten,'

als mit vollem Drhckausschlag und weniger LaiaL;Lgf
Nach dem Anrollen kann dann meiat die Drehsahl Jwi_a :
verringert werden. E£s ist dabei folganaes 5u hﬁé@hten.

a) Nicht roh und s chnell von c¢a 1400 - 1700 U/hin _
nochfahren, da man sonst mit dem Gaghebel ﬂiﬂ Relk&
arretiarung herausraiﬁt, baver die aperrklinka ‘der i

Automatik h#lt., Der Umschalthebel fH1lt dann hﬂrunter;q.

eg maf neu eingekuppelt werden,

b) Beim Zuriicknehmen dee Gashebels mul der gtengrknﬁppel
kurzgeitig mit den Knien gehalten werden, mit der
rechten Hand der Umschalthebel hochgehalten und
bel ca n = 1420 U/min der Ausléseknopf des Unisahalt-

" hebels einmal eingedriickt werden, damit die Roll-

arretierung wieder einklinkt, sonst féllt Umschalthebd'-'i
gleichfalls herunter. : : ¥ el
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1. St%tme$sm

“gerecht und geradeaus gegen den Wind helten, zuerst langs-

-HS.uﬁleitflug mit kleiner Drehzahl vermeiden !

2. Higpeiae Liir dgg Abhgbenl ;

‘vermeidbar bei jedem Hubschrauber und liegt in der Natur
‘der Sache. Aus dem gleichen Grunde sollte das kbhcben 4

Hach dem Sinkuppeln der Roteren (siehe unter D Anlassen)
hechfahren, bis n = 1500 U/min bis Youg ® 80° ¢ und

*Kopf = 120 0.

Beim Start muB bei 1700 U/min Rollarretierung heraus- ‘
fallen ! Unter 1700 U/min mu8 im @efahrenfalle ven Hand .
auf T8 umgeschaltet werden, da bei eingeklinkter Roll-
arretierung keine antomatische Umschaltung erfolgt.
Motorilberwachung im Fluge nach Betriebesdatenkarte,
Hohenruder so halten, daB Fluggewg aul der Stelle
s$ehen bleibt, Mit der linken Hand Gashebel, mit der
rechten Hand Steuerkmiippel, laschine moglishst genan was

sam, beim Abheben etwas schneller Gas geben, nicht zlehen
Zmlissige Rotordrehzahlen cuch in profer Hihe baaehten- :
In Hubschrawber = . = 280 U/min
Im Tragschreuber mn . = 380 U/uin
Doy, = 180 U/min

Geschwindigkeit beim Hubschrauber- und Tragschrauber=
Gleitflvng nicht Gber 120 km/h | | _ :
Sehnelle Kniippelbewegung auf. "Ziehen", besondara beim

My den otart eines Hubschraubers muB man sioh klar
machan, def das FPlugzewug schon im Stend vor dem Abheben
sozusagen nichts wiegt. 58 muB also dann bereits in der
Hand des Flugzeugfiihrers sein und gesteunert werden, um
nicht dureh ‘die kleinste Ursache naeh irgendeiner Seite ,
ziu kippen eder gu drehen. Auf die Stendfestigkelt am
Boden kaan men sich nieht mehr verlassan, Piea ist un-

plétzlich, mit ecinem kleinen Ruek durch etwas mehr Gas
gesghehen, wenn man das. Plugneug mityden Rudern fiir
senkreontes Abheben in dor Hand hate Lrledichibedt wird
dies durch den hifrfur pinstigen .

. A0022 013>
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2. Rud

EinflulB der Bodennfhe, der belm Hubschrauber stark
fiithlbar ist, Nit der gleichen, fiir das Abheben aus-
reichenden Gashebelstellung wird man selten mehr als
einige lleter HOhe ilber dem Boden erreichen,

erbedienung,

Fr die Bedienung der Ruder ist beim Start folgendes

zu heachten:

Vor dem Abheben ziehen die Rotoren mit anndhernd

' 3500 kg nach oben, Steht das Flugzeug nach vorn genelgt,

so rollt es infolgedessen auch ohne Zugpropeller nach
vorwdrts; steht es nach rilckwidrts geneigt, 2lso auf
dem Sporm, S0 rollt es nach hinten, Deshald muf das

Hohenruder so gehalten werden, daB das Flugzeug auf

der Stelle stehen bleibt, Ls kivnnen such Bremsklitze

gun Warmfahren,

4. Stand auf Bugrad und Fahrwerk,

vor und hinter die Réder gelegt werden, .allerdings nur

Das Flugzeug soll im Gegensatz zum Normalflugzeug
he;m Anlassen niemals guf dem “porn, sondern stets

auf dem Bugrad ruhen, welches so angebracht 1st, dal
die Rotoren bei gedriickter bis mittlerer Hohenruder-
stellung immer schwach nach vorn ziehen. Diese schwa-

che Nelgung der ganzen Kaschine nach vorn verhindert

zugleich, daB8 bel stirkerem ¥ind das Plugzeug vorzei-

tig abgehoben wird.

5. Ingangsetzen der Schwungmassen - Gashebelbedienung.

SchlleRlich 15t noch eine Liaflnahme zu beachten, die
aber bereits beim Autogiro gilt und die dem FPlugzeug-
fiihrer nicht durch einen HMechanismus abgenoxzmen werden
kanni '
Das Ingengsetzen, iAbbremeen und Drehzahlindern der
groBen Schwungmassen der Rotoren und Getriebe soll
stets langsam und vorsichtig zeschehen, Das gilt also
sowohl fiir die Bedienung des Gashebels beim Einkuppe
lungsvorgang. am Boden, als auch. fiir die Handhabung
des Gashebels, solanze die Rotoren gekuppelt sind.

Sk. 000—191. U R, 12. 43.
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G. Flug

l. Verhalten im Fluge als Hubschrauber, Q

&8 sind folgende Vorkehrungen gegen hierwus entstehende
Schéden getroffen:

Gegen Uberbeanspruchung der Blattholme ist vorgeselen,

dafB die Anechlige brechen oder sich biegen, Bel zu
plotzlichem Abstoppen %$ritt der Freilauf in den Rotors

kSpfen in Tédtigkeit, Jedodh ist auch in diesen Fillen
zeitraubende Montayearbeit zur Behebung motwendig,

dus dem Gesagten ergibt sich folgender Vorgang beim
Start:

Hit linker Hand am Gashebel, mit rechter Hand am
Stéuerknﬁppel. lMaschine m¥glichst genay waagerecht und
geradeaus gegen den Wind haltend, zuerst langsam, beim
Abheben etwas schneller Gas geben, Nicht ziehen. Yo

=

Das gesanmte ?luhvarhdlten des Hubschraubers wird destimmy

Sehvernd|

durch die Art dex Abhangigkeit dar-a#gigleiatung von der
Ge gkeit, :

a) Leiatuﬂgsverbrauah
Unterhalb einer Geachwindigkeit von 70 km/h
bewirkt Driicken; ateigen, da der Leistungsverbrauch
bel Schweben am Ort gréBer ist als bei mhﬂiger
Vorwirtsfahrt, Oberhald 70 km/h dagegen steigt
der Leiatungsverbrauch wieder an, o daB Drilcken
hier Sinken bewirkt, Ziehen dagegen Steigen,

b) Hach dem Abheben : ,ﬂ .
lach- dem ABheben wird das Flugzeug senkrecht, je
nach gegebener Motorleistung schnell steigen,
Vahrend der erstien Meter nimmt dabei.dia.ﬂotur-
drehzahl su, ds der Linfluf des Bodens verschwin-
det. '

c) lotordaten beachten

Die vorﬂeschriebenen liotordaten im Steizflug sind
zu bsacihten,

Sk. 000—191. U. R. 12. 43,

g
. A0032 -0125 |




L

T:;dubAduuMs&Cb

thﬁhﬂm

Bedienungsvorschrift

_ a¢225 z»auf -
e E T :

a) gahenateuarung

Noch mehr als beim mormalflugzeug ist die HOhensteu-
erung heim Hubgchrauber eigentlich eine Geschwindig-
keitsateuerung: "Driicken" 148t die am Ort sechwebende
Maschine Vorwirtsfahrt aufnehmen und, da im Vorwirts-
flng bis 70 km/h Ieistung gespart wird, sogsr steigen.
"Zichen" erzeugt langsame Fahrt rilckwhrts, doeh ist
hiervon vorsichtig Gebrauch'zu machen, weil sich
naturgemiB bel schnellerer Rilckwértsfahrt dle Rich-
tungsestabilitédt bemerkbar  macht und das Flugzeug

un 180° im Kurs drehen will,

:*ﬁ’_ - e) Auftretende Rollmomente.

g

£) Hahén' erung.,

vorniiber gedriliekt und braucht Jetzt Vollgas._

g) Aus gréBSeren Gegphwgpdigkeitan langsam drosseln,

Wegen des mit dem augenblicklichen Fahrtunteraschied
der Rotoren verbundenen Auftriebsunterschiedes und wew
gen der'Statischan Querstabilitit infolge V~Stellung
der Kopfe tritt ein Rollmoment auf, | :
Gegenmittel: Querruder und driicken. | BLL: sernd

L

H6heninferung kenn beim Hubschrauber - wanigstens bei
Stillstand und geringer Fahrt -~ fast nur durch Gas-
hebel erreicht werden, ¥ill man im Vorwdrtsflug

nicht steigen, so muB bis zu etwa 70 km/h_éqaroaaelt
werden. Drilekt man weilter, so wird man_feéﬁatellgn,
dz8 jetzt zur Brhaltung der Hohe wieder Gae zugegeben
werden muB, Bei etwa 160 km/h, der waagerechten
Hechstgeschwindigkeit, liegt das Flugzeug etwa 10

Aus gr¥Beren CGeschwindigkeiten soll nur langsam
wieder gedrosselt werden, da die Maschine sich gdnst
gehr sterk vorn aufrichtet, sodaB das Gefﬂhi ent-
steht, man konne ohne ein solches Aufbiumen die
Pahrt garnicht vafmindern.

. 10532 0140
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h) Ubergggg_vom'Stillstand'zum Vorﬁ&rtaf-” - :
Umgekehrt tritt bei zu pldtzlichen Uhergang vom
Stillstand in der Luft zum Vorwartaflug vorﬂbergeh@qd
Kopflastigkeit auf.

%11l man sus geringer Vorwdrtsfahrt unter ?0 knﬂh
wieder zum Schweben am Ort Gbergehen und ﬁroasqﬁt
deshalb unter "Ziehen", go darf men unterha

nioht vergessen, wieder Gas zuzugeb n,'wagl ggn sone
L@ erreichten Stillgtand rasch Binkt -

i) Plessenverstellung, S ket o :
Die Floseenverstellung braucht man hauytsﬂnhlinh fﬂr

den Schneldflug (kopflastig!) und nach dem’ muha'ﬁm 1

A" auf Tragschrauber (schwenzlastig!). Hat man uin tﬂ
Schnellflug verwendet, so muB man sie ver der
rechtzeitig wieder zurickstellen.

A

k) Flug bel 7ind in Bodennihe, :
Fliegt man bei #ind in Bodenndhe, Bo 151:, .ﬁe‘somerg
IS 4 zu beachten, daB der wahre Stillstend in der Luft mi‘h
; ' einem Abtreiben iliber Grund verbunden ist. Braht man”
ZeB. z2uf der Gtelle ilber Grund, so steht man einmal e
gegen den ¥ind und, um nicht HBhe zu gawingqn, ¥ TS
man etwas drosseln, denn In ahrheit hat nag’” "
Luft ja Pahrt. Hat man sich um 90° gedreht,'afhﬂlt
_ man Seitenwind und wird mit dem Wind abgetrif*“;_';.
p\,. 0 (#3111 m«n nicht abtreiben, so muf man Quarrudu‘
o geben, Gegen Luft schiebt man dann alse '!) . . <.
| Jetzt steht man erst in Wahrheit ohne Vcrwﬁrtsfahrt‘
| o+ An der Luft still und muB daher Gas zggeheg. oty
Ist man genligend hoch und versiumt wihrend. der 90 -
Drehung Gas zu geben, so verliert man fur Eﬁhﬁr die-
-gich bei Vellendung der ganzen Drehung wiedergewlnnsn ;
List, nfalich ia 2, Teil der Drehung ven 180° bia
350° , wobel man sich wieder gegen Wind wendet«-; 
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1) 1.‘ﬂurah§gpkgga
In geriqger the Yann man aber im tan Teil dex

Wendung, wenn man nielhd rgehtzeitig Gas zugibt,
bis zum Boden durchsacken, Das wird daduréh ver-—
schlimmert, daf8 jeder Flugzeugfithrer, wenn er den
Boden herankommen sieht, unwillkiirlich gzieht. Da
Jetzt die Naschine mehr oder weniger Rliekenwind
bekommen haben wird, fihrt das Ziehen a@hr nur
zun stdrkeren Durchsacken, Is ist, von der Wind-
seite gesehen, eigentlich ein Drilcken, Eine harte
Landung ist dann unvermeidlich, Man sollte gich
alse gur Regel machen, nahe dem Boden siets die
Nase genau gagen den Wind zu halten,

m) Ruderdrﬂoke X :
Die Ruderdrticke im Hubschrauberflug sind verschieden-
artig. Im Sehwebeflug em Ort und im Steigflug sind
keine nennenswerten Ruderdriicke vorhenden, ebenno
im gewshnlichen Reiseflug (P = 0,9 atq-und nogt =
2200 U/min) nur geringe Ruderdriicke, Im ochnellflug
entsteht mit zunehmender Pah¥t ein Steuerdruck am
Knilippel nach vorn. Im Hubschraubergleitflug, der
nicht ther 120 km/h betragen 3011, entsteht ein

Steuerdruck nach hinten.

'n) Kniippelunruhe e
Gleichzeitig ist eine Kniippeluaruhe als Polge- einar
StrdmungsabreiBerscheinung an den Drehfliigelbléttern
vorhenden, die den Steusrkntippel im Blattakt bewegt.
Aug diesen Griinden ist besiiglich Fahrt und zuriick-
genommener Gashebelstellung in verniinftigen Grenzen

zu bleiben, ebensg sind stark ﬁﬁsrdrﬁcktg schnell-
fllize verboten !

o) Linfallende BBen. -

' Linfallende BYen erzeugen gleichfalls dureh die
~entstehenden Blattmomente am Steuerkniippel einen
Kraftanstieg nach hinten, griBere Kniippelunruhe und

! .z‘f":)o 52 'ﬁﬁ é 'f';:"
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p) Kopf-und schwanzlastize Momente.

- Drosseln und Ziehen ein schwanzlastiges. Wegen der

2. Yerhalten im Fluge als Tragschrauber.

und alﬂ ekustisches Merkmal Blattklatschgersdusche.

‘Beim Gz2sgeben entsteht ein kopflastiges Moment, beim

dynamischen Léngsinstabilitéit der 8- 223 wird durch
jede dieser Knde:ungen des Glelchgewichtszustandes
die Schwingung im MaBe dieser Stérung angefaehf.

Ls ist schon aus diesem Grunde fiir den Plugzeugfiihrer
zweckmiBlg, aus schnellen Flugzustinden schritiweise
und langsam die Fahrt zu vermindern oder zu steigern,
Gleichzelitlg gilt auch hier wieder der Hinweis ilber
Gashebelstellungsénderung im vorigen Kapitel,

Die Flugeigenschaften unterscheiden si¢h nicht viel von
denen des bisherigen Autogire, nur sind die Steuerkr&fte
viel gderinger und die Querstabilitit besser,

a)_ﬂotordrehzahl

- konnten die ‘Rotoren, wae aber praktisch wohl nie vor-

Die Drenzahl der Rotoren ist im Pluge normal ﬁml260
herum, Bin gelegentliches Absinken auf 200 ist durchaus
statthaft, such ein Steigen auf 310 ist villig norgal,
Bel sehr starkem Abfangen oder engster Steiliurve

kommen wird, 380 erreichen, Bis hierher ist volle
Bausicherheit vorhanden., Andererseits ist ein Unter-
gchreiben von 165 Touren gefilhrlich, da die Drehzahl
dann ven selbst wieder nachlassen kann. Normalerweise
ist das absolut wamdglich, wenn nicht unsinnigerweise
gedriickt wird, etwa auf 300 km/h., Es brauecht keum
gesagt werden, daB man natiirlich diese ganz abnormen
Zusténde nicht aufsuchen wird, Praktiseh wesentlich ist
daB noch v¥llig sichere Zustinde beil niedrigen Geschwins
digkeiten liegen ~ ein groﬂér Vorzug bei Notlandungen,
fir die ja der Tragechraunberzustaond bestimmt ist. Wemn
irgend "etwas los" ist, So0llte man 100 bis 110 km :
Geschwindigkeit einhalten, Der Grundeatsz von "Fahrt um
deden Preis" gilt hier nichi !

/{OOEL -0/y32
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H. Landung,

1. &;a,Huhécnrauber.‘
Die Landung des Hubschraubers ist sigentlich im letzien

Teil garkein: besonderer Plugvorgang wie bei anderen '
Flugzeugen,

a) anflug zur Landestelle.

Der influg zur Landestelle geschieht im Hubschrau-

;7 bergleitflug bei einer Geschwindigkeit von 100 bis

- 110 km/h. ks ist zweckmdBig, bis auf wenightens

:f, 50 m Hohe im Hubschraubergleitflug wegzubringen,
bevor man die landestelle anfliegt. :
Beim Anndhern an den Landeplatz nimmt mén den Gase

- hebel bis zum Schnepper zuriick und zieht frih

genug aber langsam die Fahrt fort, wobeil die Lan
destelle zwar niher kommt, aber zuletszt 1mmar_nooh.
schrég unten im Sichtfeld bleiben sollte, Wichtig
ist, hierbei mdglichst’ nicht w leder zu steigen.

b) Absinken der Geschwindigkeit
Nach Absinken der Geschwindigkelt unter %0 Jkin/h
wird man allm#ihlich immer stirkeres Sinken bemerw
ken und es muf in dem HaBe Gas gagebéﬁ werden, daB
Sinkgeschwindigkeit und auch Flugeigenschaften in
verniinftigen Grenzen bleiben. Dabei ist zn die
Triaghelt der sich. drehenﬂen llassen zu denkan und
frith genug Gas zu geben.

¢) AbreiBgebiete, |
Die Flugeigenschaften kdunen sieh insofern indern,

" als bei geringer Rotordrehzahl (Gashebel am
Schnepper) und groBe Sinkgeschwindigkeit, d.h.,
wenig Fahrt, am Rotor in Nabenndhe AbreiBgebiete
entstehen; die, durch die BSen beeinfluBt, auch
nach links und rechts verschieden sein kinnen.

Die entstehenden Auftriebsunterschiede muB man
dann mit Quer— und Seitenruder wegsteuern und
entsprechend Gas geben, sodal mit hbherer Drghzahl
wieder verninftige Stromungsverhéilinlsse an den

Blittern vorliegen.

O o 0/ky
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'd) EinfluB der dynanischen Léngsinstabilitit,

Wihrend der Fahrtminderung aus dem Vorwirteflug

zur Landung, macht sich der Einfluf der dynamischen
Lingeinstabilitidt besonders bemerkbar. Durch beide
Betédtigungen entsteht Schwanzlastigkeit. Wegen der
langen Schwingungsdauer von 13 sec., empfindet der
Flugzeugfilhrer dieses starke, langanhaltende =AY
Aufrichten meist nicht als Schwingung. Deshalb wird
auf den Grund dieses Vorganges hingewiesen und

~langsame Fahriverminderung angersaten,:

e) AbreiBen der'Stgﬁmung.

Bei ca. 70 km/h reiBt die Strémung an einisen
Streben des Rotorbocks und am Hbhenleitwerk ab,
was als kleiner Ruck und schwanzlastiges loment
auch um so deutlicher entsteht, je schneller man
gezogen hat und jJe achneller sich das Flugzeug

- aufrichtet. Der dimpfende EBinfluB der HShenflosse

auf die dynamische Lingsinstabilitiét entf&llt
von hier ab gleichfalls spiirbar, Das Flugzeug

18t dann ‘besonders im H6henruder mbglichst ruhig .

und niecht iibersteuert zu bedienen,

£) Gleiche Sinkgeschwindigkeit einhalten.

Besonders bei Wind muf man mit Anntherung an den
Boden wegen Abnahme der Windstirke am Boden meist

. immer wieder mehr Gas geben, um die gleiche Sink-

gaaohwindigkeit einvuhulten.

g) uenkrechte Landung,

Erst der letzte Teil der Landung vollzieht sich
senkrecht, nachdem man das Flugzeug langeam iiber
die Tandestelle dirigiert hat., Vor der Bodenbe-
fﬁhrung ist rechtzeitig mit Gas "abzufangen", wenn .
man zu raseh einkt. Niemsals soll man vor oder

beim Aufsetzen riickwirts treiben.

AuBerordentlich wichtig 1st es, da man keine oder
wenig Fahrt hat, Schieben streng zu vermeiden,
Gegen Schieben ohne Pahrt voraus 1st einmal das

Sk, boo—191. L R 12, 43,
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Fahrwerk sehr empfindlich, zum,zﬁeitsn”bestahf
erhebliche Kippgefahr, i34

wird ein uegenquerrudanMMBchlag Zum Verhinﬁsrn 5 J_:'

des Kippens infolge Schiebens gegeben, reicht eine
rirkung im Augenblick der Beriihrung: der Rider am
Boderi nicht mehr aus, denn das Kippmoment is%
jetzt wesentlich gréBer geworden, weil die achief
ziehende Rotorkraft. jetzt nicht mehr em debelaqﬁ
bis zum FlugzeugucﬂWerpunLt befonderm bis zum
Radberiihrungspunkt am Boden angreift, Es wire 1n
diesem Augenblick amnzhernd dexr doppelie QJuer-
ruderanschlag ndtig und er wird bei einer bestimm;*.
ten Schiebegeschwindigkeit seine natiirliche Granze)
haben und nicht mehr ausreichen, = : |

\unfer der verringerten Ruderwirkuing bedeuted beim
; schiebenden Aufsetzen der Réder die Masbentrﬁgheit

der groBlentlber dem cchwerpunkt befindlichen Haaaen b
der Rotorkipfe eine. Kraft die das Flugzeug um= [ o

kippen will, Auf alle PFille ist bei solchen kriti-f.
| schen Zustinden voll gegenzusteuern und dey Gas—'

hebel unter Eindrticken des Gashebelschneppers

vollig surickzunehmen, Sl '

h) Aufsetzen, ' o O

Beim Aufsetzen nach einer regulérén Landung soll
sofort ziigig aber nicht zu plotzlich bis zum

Gashebelschnepper das Gas zuriickgenommen werdbﬁ.' -ff

um das Ilugzeug schwer zu machen und fest auf dem |
Boden zu halten.

Bei starkem Wind 1st mdglichst gleich euf Rell-
drehzahl zu gehen, damit man nicht nochmals zum
Schweben kommt, Auch bei schlechten Landungen ist |

egs falsch, wieder Gas zu geben und etwa gar zu. - T.

driicken.

2., Als Tragschrauber.

Tragschraubsrflug und Tragschrauberlandung'wﬁren urs T. ‘

spriinplich in ihrem elementaren Sinne als Notlande-

r. £ - - .I_

N2 - X
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mdglichkeit fiir alle Fille von Triebwerksversagsrn
gedacht, '

Die Tragschrauberlandung ist im Vergleich zur Hub-
schrauberlendung fliegerisel einfach und erfordert
weniger Zeit und Brennstoff, Da die im Hubschrauber-
zustand gefdhrdete HBhe von 53— 50 m als ungiinstiger
Falrtor bei der Tragschraunberlandung gleichfalls weg-
£&811%, sprechen also wesentliche Grilnde auch fiir ihre
gewohnhelitsmifige Arwendung fir die Landefdlle, wo
geniigend Landeplatz zur Verfigung steht.

a) Nach erfoleter Umschultung nicht guriickschalten. |
Es 1st hierbel Jedoch der Hinweis ndtigz, daB nach
erfolgter Umschaltung - denn es darf auf keinen
Pall zurtekgeschaltet werden - die jetzt folgende
Landung zuch eine Art Notlandung darstellt: sie
muB zumindest unbedingt in den Flugplatz erfolgen,
wenn schon nicht im ILandefeld,

b) Genaue Landeeinteilung,

Da Lendehilfen, wie Landeklappen= Seitenelip,
Gasgeben, - auch senkrechtes Durchsacken ohne -
Fahrt ist als Landehilfe flugeigenschaftsm4iBig

in der Praxis umetritten - nicht vorhanden sind,
und auferdsm der Gleitwinkel steill ist, bedarf es
einer gensuen lLandeeinteilung, bei.dér schon Ort
und Augenbliek der Umschaltung von primirer Bedeu=
tung sind. Wegen der geriﬁgen absoluten Or&Be der
Gleitgeschwindigkeit von 100 bis 110 km/h hat
etwas stirkerer Wind einen ZinfluB anf den Gleit-
winkel gegeniiber dem Boden beim Kurven vom
Rickenwind in den Gogdnwind, der immer wieder zu
leicht t&uschen kann.

e) HBhenverlust,

In Rurven mit stiérkerer Juerneigung erleidet das
Mlugzeung besonders im Truagschrauberzleitflug einen
betrichtlichen Hthenverlust, Auf diese Punkte soll
hiermit die Aufmerksumkeit des. Plugmeugfiihrers
gelenkt werden, ¢ '

.,_{0032 “0/% %
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Weiterhin wird eine Landemethode empfohlen, die auch
dem ilbrigen Flugbetrieb auf den Flédtzen einiger-
- maBen gerecht wird:

Der Flugzeugfiihrer fliegt im Rilcknwind den Flatz

in 400 m Hdhe rechts auBen an, Wenn der Flugplatz
gur litte links seitlich unter ihm liegt, mul eine
Fahrt horizontal von c¢a, 90 bhis 100 km/h hergestellt
werden.

d) Flugbahn frei,
In iblicher VWeise hat sich der Flugzeugfilhrer davon
zu Uberzeugen, dai seine Flugbahn und. Ungebung von
sonstigen Flugzeugen freil -ist und bleibt., Dies 1ist
deshalb besonders wichtig, well er sich nicht dem
Turnus der Ubrigen landenden Flugueuge sinfiigen
und nicht -durchstarten kann und weil er seitlich
einschwebende Flugzeuge, die meist noch tiefer sind
nls er selbst, aus 400 m Hdhe gegen den Boden schwer
slaht,

e) Leuchtmunition,
Es empfielt sich, auf ¥Ylidtzen mit starkem Betrieb
vorher rote Leuchtmunition zu schieBen.

£) Nach Umsgchaltuns kurven und Iandefeld anflieczen.
lach dér Umschaltung ist frith genug um 180° zZu .
kurven und das Landefeld anzuflisgen, Dabei ist
niglichst dicht am Platzrand zu blelben, dz man
gewthnlich eher zu kurz als zu weilt kommt., Die
Héhe von 400 m fithrt bei dem vorhandenen Gleit-
winkel und den meist iiblichen Platzverhiltnissen
nach dieser Hethode zur leichtesten Landung;

g) Gegen den Vind landen,

Plir Notlandungen im Tragschrauberzustand ist es wie
immer wichtig, gegen den Wind zu landen.

h) Bei Triebwérkssehaden und dergl, fahrt einhalten,
wenlig kurven,
Bel Notlandungen im Tragschrawberzusinnd mit unter-
brechenem Rotorenantried (durcthriebwakaschﬁden,

it ot st Sy 2 b e
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Teilebriiche oder dergle) ist mdglichst die Fahrt
gut eilnzuhalten und wenig zZu kurven.

i) Méglichset Dreipunktlandung,
Beim Flugvorgang selbst ist rol5endas 0 oeacbtnn,
Wie beim Nommanlfluggseus Tliegt man nmit Pahrireserve
an und soll mbglichst eine Dreipunktlandung machen,
Der Gleitwinkel ist sehr steil, er ist bedingt durch
den groBen induzierten Widerotand des Rotors und die
sehildlichen Widerstinde der Rotorblcke,

k) Vor dem Aufsetzein,

Vor dem Aufsetbzen ist die Fahrt, sowelt mbglich,
wegzuziechien und der Steuerkniippel nach dem Aufsetzen
voll gezogen zu halten. Der Auslauf ist dann sehr
kurs, weil der Rotorschub in dieser Plugzeuganlage
eine starke, nach riickwirts gerichtete KompoMente hat,

1) Yor Landunz auf putem Flugplatz "ziehen”,
wuf ebenem, zgutem Plugplotz empfidiltes sich nicht,
bis zum ‘uBersten vor der Landung zu =ziellen, da dann
der Sporn zuerst aufsetzt, Dies geschieht auch &ann
leicht, wenn man etwas zu hoech abgefangen hat und
; der letute RKest des Abfangens zu starkem Rumpfeuf-
richten fihrt.

m) Dureh starkes Spornuufgetzen "kippen" Uber Zugrad,
Durch starkes Aufsctzen. des Spornes als zrsles Flug-
zeugbteil erfizhrt dus Flugzeus eine Drehbeschleunipung,
welche es {beyr das Hauptfahrwerk anf das: Bugrad kippt,
das dann stark einfedert, In diesen Millen gelingt es
nicht, in hintere Dreipunktlage nuriickzukomnen, Der

\usleuf wird dann sehr lang. Man kann witer Berlick-
gichtizung dar Bodenbeschaffenheit dann die Radbremsey
betitigen,

n) Hintere Dreipunktlage.

Bei der Landung in hinterer "hlﬂUnrtl e izt inm
letzten Tell des Aubrollens das ?1utzenﬁ auf das
Bugrad zu kippen. Dies geschieht durch Dricken und
nelUs Unter vorsichtiger Zunhilfenahme deP Radbranmsen,

N . M0032 -p/3

Sk. 000—191.  LL R. 12. 43.
1




*

'ﬁ¥bdﬂhAdENﬂf&(uL

Bedienungsvorschrift

¥y 1y i Inll

-4 i

iy o) Beim Uberkippen VO;; zichen,

Im Augenblick des Uberkippens nach vorn ist mdglicnat
voll zu ziehen, damit das Bugrad nicht zu stark ein-
federt mnd belastet wird, ;

p) Wieder cinkuppeln,

Ans dieser Lage herzus kann eingékuppalt werden, weml|
‘die Rotorem unter ea 100 U/min abgefallen sind. DBis
gum Kuppelvorgang haben sie sich der Leerlaufdrehzahl|
des Motors angepaBts das Plugzeug kann daduwreh am
schnellsten wieder aus dem Landefeld gerolls werden,

In hinterer Dreipunktlage Rotpren nicht einkuvpeln,
In: hinterer Dreipunkilage diirfen die Rotoren niecht

singelkuppelt werden; vor allem ist dieses bel stir-
kerem Wind vabedingt geféhrlich und untersagt,

Erst in vordere Lage kippen,

Der Flugzeugfilhrer darf deshalb des Verkippen in
yvordere Lage nieht vergessen oder zu spit einleiten, |
wenn keine Ruderwirkung mehr vorhanden is%, Im andare£
Pall ist das Plugzeug am Rumpfende dureh Anheben in

- Bugradlage zu bringen.

'71; Umschaltunzen

Es gibt drei Arten von Umsehaltunwena'

1, Preiwilliges Umsehalten
2. Unschaltung durch die Automatik
3. Unschaltung durdh den Schnellregler.

l, Prelwillizes Umschaltaen.

Das fredwillige Umgechalten in den Iragschrauberzustand
geschieht ‘durch Driicken des Knopfas und Herunterlagen
des Umschulthebels von Hand, falls der Plugzeugfiihrer
aus elgenem Willem in den Tragschrauberzustand iiber-
gehen will,

£3 sind solche Umschaltungen durchgefilhrt worden aus:
allen Geschwindigkeiten zwischen O und 150 km/h, Das

_ Flugverhalten ist dabei folgendes:

Bed 0 km/H im Hordzontalflug £4llt das Flugzeug nach
der Umsehaltung in sich durch. Der Pluazeusfithrer mul

|
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dann naﬁhdrﬁakan‘un& aur die normale Tragaohrauberge—
schwindigkeit von 110 km/h, gehen, Bei der Gesehwindige |
keit des geringsten Leistungsbedarfes tritt das Durch~ -1
sacken am geringsten. zuf, bei Hbchstzeschwindigkeis gff“”
macht sich am suffélligsten der EinfluB der Hﬁhenflosse
bemerkbar, die bei der Umechaltung mitgestanart wird
und dem Fluggeug im Umschaltaugenblick ein aehwanzlaa§1'5
ges Noment erteilt. Der rluﬂzeugfuhrar wird ﬁneckmaﬂig
auch in diesem Pall erst drileken und dann dureh “Eiehen;'
auf die Fahrt von 110 km/h zurlickgehen. Die gﬁnatigato
Unschaltgeschwindigkeit lisat bei 110 km/h. In diocsem :
Pall 1st die Durchsackhhe noch gering, der Fah:tsust‘,.‘j:r ;
dem des Tragsshrauberfluges schon angeglichen. Laatigﬁ"” 4
keitsénﬁarungeq nicht verhanden. -

Die freiwilliga Umschaltungen haben den Vortntl. dﬁﬂ
die Autoretation ohne merkbarén Drehzahlabfall nach
‘der Umschaltung in Gang ist, Zu beachten ist der vqnu
dnderte Steuerdruck im Fragschrauberflug, der nit ea
9 kg nach vorn gerichtet ist. Dies verfilhrs. leicht
'drzu, das Flugzeug nach der Umschaltung Zu ﬂ&hﬁéii

-~ Werden zu lassgn,

Vor der Unmschaltung Hohenflosse 3; Guov s e

=

Ty

T E

Vor der Umschaltung soll die Hohanilaass auf O
8tehen, nach der Umschaltung kann sur Lrgielung’

eines griéfieren Ziehbereiches schwanzlastlg ge- _4¥2 “

trimmt werden, Natiirlieh muf bei JeﬁerJBnﬁuﬁg1  f_ig

ausreichende Hthe zud Verfizung stehena
In HShen zwischen 3 und 150 m nicht_;gggg_;g;_

'3

halten,

Un bei Ausfall des Triebwerkes stote Bieher zu

seln, eine glatte Notlandung, den Gelhndavarhﬂlf-&zf

nisgen entsprechend, nach Umschalten auf Trags
achrauber ausfilhren zu kdnnen, soll man si

dsher in Hohen zwischen 3 und 150 m nicht 0 stigl
lange 2ufhalten, Al I

@

&
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- daf etwa an irgendeiner Stelle starkes Blockieren

3, Unschaltung durch den Schnellrezler.
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2, Umschal% d Antomatik

Dis autematieche Umaohaltung 801l bei Motorversageru
in Puaktion treten, wobei die Drehzahl abfillt, ohne

eintritt. Wenn die Rotordrehzahl auf 165 U/min choe-
sunken ist, schaltet die Automatik um, Dies muB ge-
schehen, damit die Auterotation nicht in FPrage gestelly
ist, was gum Absturz flhren wilrde, Auf alle Mille
ist es jedoch gilinstiger, wenn der Plugzeugflihrer
im Palle von Motorversagern selbet umschaltet, da
dann.die Drehzahl noeh hher und die Jurchsankhﬁhe
geringer ist.

Im Palle einseitiger Triebwerksattrungen tritt durch
den uohnellreglervorgagg eine Umgchaltung ein, se dad
im Synchrenlauf der beiden Rotoren eine Winkeldiffe-
renz von 60° auftritt. Der zeitweilige Auftriebsun-
terschied fiihrt jedoch bis zu einer augenblicklichen
Guerneigung von ca 45°, Hierbel hat im eraten Augen=~
blick natiirlich dos “uerruder keine aplirbare Wirkesame .
xeit, Nsch der Abschaltung des zweiten noch zuletszt
angetriebenen Rotors legt sich. dureh die Querstabili-
t4t und gegebenes Gegengquerruder das Flugﬁaug wiedex
gerade und ist auch bel zetrennten Rotoren steuerbar,-
Es ist denn jedoch mbgliehst wenig zu kurven und das
Steverruder in 'schnellen Ausschldgen zu bedlenen und
Gann auf Mitte gurickzunehmen, Dies hat den Sinn, daB
die Drehzahl sich nicht den durch Querruder gegebensn
Anstellwinkeln der X&pfe angleichen kann, was dle
Juerrnderwirkung verringern wiirde.

Niemals auf Hubschrauber zurilekschalien !

Viemals durf =uf Hubschrauber zuriickgeschaliet

werden | Palls durch Blockieren des Triebwerkes

an irgend einer Stelle die Freildufe zum Ausklin-

_ken kommen sollten, erfolgt gleichfnlls durch fast

imner auftretende Drehgzshldiifferenz zwischen

beiden Kopfen eine Schunellumschaltung oder durch

fortbleibenden Uldruck eine automatische Umschal-

_ 4 |
e e
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« . *Zu beachten ist, dsB dann das Rotortachometer
nicht mehr anzeilgt, da alle Verbindungswellen
uew, stillstehen und nur noch die Rotoren allein
sieh drehen. is muB betont werden, daB der
Bintritt dieses Palles HuBerst unwahrscheinlich
ist und daB diese Veorkehrungen nur getroffen
wurden, um eben einen Stillestand der Rotoren
gbsolut unmglich zu machen.

- X) Yerhalten in Sonderfiillen,

1, Notlandung auf See,

Bei Motorausfalls Brandhihne zu, Zhndung aus, Netznot-
schalterknopf driicken,

Bomben~ hezw. Lasten-Notwurf zishen.

Zusatzbeh&lter abwerfen, \

Rechtes und linkes Kanzelteil abwerfen, moglichst nach
unten driicken ! :
Gegen Wind guer zur See landen.

Etwa 10 m vor dem Aufsetzen auf Wasser Schlouchbootaus-
l6sung krédftig ziehen, der Deckel wird frei, das Pill- -
ventil geBffnet und die Kohlensiure hlist dus Sehlavohe

hout!auf, das dadurch zus der Wanne quillt und durch ein*

loicht 1bsbere Leine mit der Maschine verbuuden bleibt.

Dann Anschnallgurte losen. g
'allschirme ldsel..

aObald liagchine aufaetzt, Maschine verlassen, die

rasch sinken wird, : ' )

Schlauchboet an der Leine heéranziehen und festhalten,

Schwinmnweste erst nach Verlassen des Mlugzeuges suf-

Bei hohem Seegang und @ind ist auf jeden

Pall der Fallschirmabsprung ciner Yasserlan~-
dung verzmziehen, da bel hohen Seégang das 4
Flugzeng sefort untersehneidet und ein Heraus

kommen dann sehr fraglichliet (siehé Pa1l— e

schirmabsprung).

Sk, 000—191. UL R. 12. 43,
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Wenn Zeit vorhanden, mitnehmen:

Signalpistole, Leuchtmunition, Sanitasche, Bord-
&erpflegung, Wassersack, Pahrtbeutel, Signelflegge,
.Taseheniampe.

2: Pallechirmabsprung,
flenn sich aus irgendeinem Grunde das Flugzeug nicht mshr
in der Hand des Flugzeugfiibrers befindet, z.B. Versagen
der Steuerung, oder Bruech lebenswichtiger Teile arfolgt
ist oder droht, muf raschester Pallschirmaebsprung erfolgen,
‘da die Moechine sehr schnell £H11t, Hs ist daher empfehleng-
wert, nach M¥glichkeit immer in gréBeren Hohen zu flichen,

un einen sicheren Fallsecnirmabsvrung zu gewdlrleisten,
Wvenn noch Zeit wvorhanden, in folgender Weise verfahren:

Gas wegnehmen, Zilndung aus, Brandhithne zu, :
Uber Feindgebiet nach MEglichkéit Kavten, Pistole und
Lrkenmunzemunition einstecken. Flugaufirag und Signaltafeln
vernichten. Nun FuBhebel fiir Schiebefenster-Abvarf durch
Degleiter betitigen, Schiebefenster £411% ab, Bel Schul-
verwendung ¥angelteile odex Tir abwerfen.
Dei Absprung ftber Zee, zang gleich in walcher Hdhe, Notzug
: fir Sehlanchbootabwurf ziechen und Leine lésen.
~  Begleiter springt zusrst ab, danach Plugzeupfuhrer.
Vorsicht vor Hingenbleibhen !
Fallschirm nicht zu frith ziehen, um ﬂbstand von dexr
stilrzenden Maschine gzu gewinnen, Fir das Uffnen der Fall-
schirme gealigt eine Sicherheitshthe von ca 500 m, Bei
Absprung aus HBhen tber 4,5 km darf der Fallschirm fril-
hegtens in 4,5 km Hbhe gedffnet werden, ‘

3, fallghirmabsprung iiher See,
Fiy FPallschirmabsprung uﬁer See gilt auch das ohen Gesagte.
is ist Jedoch zn empfehlen, auller dem Schiebefendter auch
die beiden Kanzelteile abzuwerfen, um bei zu reschem Fallen
und evtl, Wasserberiihrung nach oben sussteigen zu kénnen,

In jedem Fall Hotzug fiir Schlauchboot zichen,

Bel iilndstille ‘oder schwachem Vind kurez iiber dem Vaseer
- (etwa 1-2 m) I'allsehirmgurt ltsen, um ein Zudecken durch
die Schirmkappe und ein Verfangen in den Fangleinen Zu

_.-'foozz_ I8y . ,'
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vermeiden,

Bei starkem Wind in Richtung auf Land oder Rettungs-
Pahrzeng Fallschirmgurt nichi vor dem Zusammenfallen
der Fallschirmkappe lOsen, um Segelnirkxung aussunutzen,

Gurt sofort lésen, wenn der Beamntzer unter dile Wasser-.

oberfliche gezogen . gu weérden droht.

Brst nach Losen des Fallsehirmgurtes ist das Flaschen-
ventil der Schwimmweste zu Uffnen.

Wenn bei Treoiben im Wasser ein Rettungsllugzeug gesieh-
tet wird, Farbbeutel nach Aufziehen der Laschen und
Entfernen der Gummihiille ins Wasser legen. Der Beutel
ist in 10 Hinuten eatleert, der Farbfleck blelibt stwa

1 ¥2 Stunden,

4, Vernichtung des Flugzeuges bel Hotlandung auf Feindgebiet.

Bei Notlandung auf feindlichem Gebiet ist dasPlugzeug
nach Mitnahme der Papiere und evil. Ausbau wichtiger
Peile (Waffen und dergl.) 2u vernichten.

Sieche "Anweisung zur Vernichtung von Plugzeugen bel
Notlandung auf Feindgebiet" D (Im?t) 4601,

Sk, 000—191, U, R. 12, 43.
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A) Allgemeine Anweisungen,

]

1. Verankerung

LBine Verankerung des Flugzeuges iat insbesondere bel
einer Windstdrke von iiber 10 m/sec. vorzunehmen und
soll stets in Bugradlage erfolgen. Zuerst sind die
eingelnen Drehfliigelblidtter festzuhalten und zu ver-
ankern, Zu diesem Zweck wird um Jedes Blatt bis zum
Feetsitz ein passender Gurt mit anhingenden Ankersellen
celegt. Dann werden die drei Seile eines Blatizatzes
unten zusammengefaBt und mit einem entsprechenden
irdanker verbunden (siehe Verankerungsplen).

Diese Verankerung soll das Hochschlasgen und Drehen
der Blétter verhindern; sie soll straff sein, jedoch
die Blattholme nicht durchbiegen.

Mir die weitere Verankerung ist vor und hinter jedes
TLaufrad des Hauptfahrwerkes ein Bremsklotsz oder dergl,
zu legen. Dariiber hinaus wird die laschine nur.nech

am Bugrad durch ein Seil gehalten, welches oberhalb

der StoBradgabel befestigt und unten am Boden nit einemj

Erdanker verbunden wird.

Die Verankerung und Gurte werden in einem Kasten, der
sieh im Hubzraum unterhald des Kraftstoffbehdlters
befindet, aufbewahrt, Am Seifenruder 1lst dile Ruder-
fostetellvorrichtung anzubringen.

‘esselung.mit Bodenerprobung.

-
=8 -

a) Messelungsvorbereitungen,

Pir eine Bodenerprobung sind die zus dem Fesse=
lungeplen ersichtlichen Fesselungen vorzunehmen.

Die Anordnung ist derart, daB die Maschine in vier}

Richtungen gepgen den Wind aufgestellt werden kanm,

Fir eine Fesselung sind folgende Anker mit Zubehdr}

erforderlichs::
l. Je ein Hauptanker unter den heiden Hotorkdpfen
mit je 2000 kg Zugfestigkeit,

2. DLine Heckfesnel mit 4 Usen unter dem Rumpfende

Pir 1000 kg Zugfestigkeit, die in fiitte Plugs ‘| ©

zeug im Abstand von 6,5 m von der

Sk. 000—191. TLR. 12, 48,
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Verbindungslinie der beiden Hauptfesaaln anZi=-
bringen ist (siehe Fesselungsplan),.

il

o Im Abstand von etwa 3 m nach jeder Seite von der
Heckfesselung zwei normale Erdanker,

=

b) inbringung dcer Fesselung.

1. An den rderen wnd ninteren Rotorkopfbeschligen

24 llaschine auf Bugrad mit Kangel so in Tindrichtung
stellen, daf die Rotorkipfe iiber dem entsprechenden
Hauptanker stehen,

3¢ HBo upt“cvsel anschlielen und gegebenenfalls Spanne-

hldsser so anziehen, daB kein groBes
vorhanden ist,
Heckfesselung mittels Seilen, die dureh einen im
Bock befindlichen Ausschnitt fihren, verbinden.

5« de ein Hanfseil vom Heclrohry so nach links und
rechts su den srdankern spannen, dal sie leicht
durchhéngen,

c) “rprabun;shinwcias.

Enlippel und Seitenstenerpedale miglichet in
Mittelotellung halten,

GroBe Steuverausschlige insbesondere in (ichitung
'Ziehen" vermeiden.

i
Rotoren, sind die Drehfligelblitier, insbesondere
stiirmischem 7ind iiber 10 m/sec gegen Hochschla-
gen nach dem Verankerungsplan zu verzurrel,

Je Abechileppen des PlugzeuiosS.

a) Allgemeines.

Beim Abschleppen, wie iiberhaupt bel jedem Trans~

port der ohne eigone Kraft, sollen die

Bladtter nicht iliber dem Rumpf sltehen, Das Ab-

Vo
- o - p 4
die Hauptfessel anschliefSen (siehe Pesselungsplan).

4, Sporn auf Bock sm Rumpfende ziehen und EZndrohr mit

\
g ‘I'ﬂvaaékﬂﬁwg
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b)

Abschleppen nach vorn.

schleppen des Flugzeuges kann nittels Zugmasehine
oder Zugmannschaft nach vorn oder riickwirts erfolgzen.
Die Zugseile diirfen nur an den zum Abschleppen vorge-
mchenen Beschligen befestigt werden (siehe Schlepp-
plan).

Anrucken des Flugzeuges beim Abachleppen ist zu
vermeiden. :
Hach litglichkeit ist immer in Richtung der Rumpfliéngs-
achse anzuziehen bezw, das Flugzeug vor dem Schleppen
in die gewiinschte Schlepprichtung zu bringen, £s ist
darauf zu achten, daf das Flugzeug unicht am Leitwerk
gezogen oder geschoben wird., Am besten eignet sich
hierfiir ein am Endspant durchgefiihrtes Rohr und die
Fahrwerkestreben des Rotorbockes (Spamnbock) aftf beiden
Seiten.

Fir das normale Abschleppen nach vorn in der Halle,
auf dem Flugplatz und auf ebenen, harten Flichen wer-
den die Zugseile an den beiden Schleppisen, die sich
unterhaldb der Kanzelspitze befinden, hefestigt. Dis
Zugseile sollen vor der Maschine zu e i n e m Seil
vereinigt werden und mdglichst fiber eine /usgleich-
rolle laufen. Um ein Kippen der Maschine nach hinten
zu vermeiden, miissen die Zugseile méglichst tief
(tiefer als der Schleppbeschlag an der Kanzel) an der
Zugmaschine angeschlossen werden. Am Bugrad wird eine
Gabel angesetzt, mit der sich die laschine lenken
1i8t. Ab-chleppen nach vorn erfolgt zwangsliufig nur
in Bugradlage, '

Das Schleppen am Bugrad 1ist verboten !

In ungiinstigem Gelinde, Acker, feuchten Viesen usw.,
wenn z.B. dus Fahrwerk eingesunken oder festgefahren
igst, ‘oder das Schleppen auf eine &dhnliche Veise er-
schwert wird, nilssen die Zchleppseile an den Rad-
achsen bBeschlizen bezw. nn die Achsschenkel des
Fahrwerkese angeschlossen werden,

Der Abstand des Schlepphakens von der Pahrgestell-

achse muB hierbei mindgstens 4,5 m betragen., Hisrbei

. /@03 "0/53

Sk. 000—191, EL R. 12. 43



e
{ Focke, Achgelis & Co.

G m. b H.
Laupheim

Bedieﬁﬁngaraféeh#irf
QUER B . e Oy Al il e

8-223 B0

e

- =N R |
-

iet Jedech zu beachten, daB bei Kurvenfahren keine

c) Abschleppen nach rilckwéiris, (Nicht bei Schneekufenbetrie

Seilberiihrung mit dem Bugrad erfolgt. Bei stark ein-
gesunkonen Ridern sind diese erst freizuschaufeln;
gegebenenfalla ist die Laufebene durch Bretterunter-
lagen vorzubereiten,

Drehen auf der Stelle im eingesunkenen Zustand ist
verboten g

- nach rickwiirts wird die Maschine durch die am Bugrad

4. Abschleppen beim Schneekufenbetrieb, -

Soll des Abschleppen nur in Bugradlage nach rﬁckwarts
erfolgen (nach Méglichkeit nur auf glatter FlHche),
so iet das Schleppseil an den Radachsenbeschligen

. bezw, &n die ﬁohsschgnkel des Pahrwerkesn anzuschlieﬁeﬁ

Die Schleppseile sollen auch hierbei etwa unter Rumpf-

ende zu einem Seil vereinigt werden und mgliohst iber|

eine iusgleichrolle laufen, Auch beim Abhschleppen

angeset?te @abel gelenkt,

Im Bedarfsfalle muB die Masehine ven den Mannaahafﬁan
ergh gedreht werden., Dies geschisht am besten dureh
Driigken oder Ziehen (nmur auf ebener Fliiche) ‘ep Rumnf-
endspent wnd an den Fahrwerkestreben des Rotorbookes,
Drehen .uf der Stelle in eingesunkenem Zuctand ist
auch hierbel ¥erboten,

4lne Zugsellbefestigung am Rumpfendspant ist verboten!
Achbung ! Beim Abschleppen nach riickwérte besteht die
Gefuhr des Kippens nzch hinten, Hilfsmannschart
bereitstellen,

Steht die Maschine im interbetrieb auf Gehneelufen im
Frelien, so geschieht dae Abschleppen nach vorn wie heim
Betrieb auf Ridern. Vorsicht bei 7endungen !

Ein Abschleppen aus der Halle kann entweder durch Unter-
schaufeln von Schnes, oder durch Auswechseln der Sehnee-
kufenkorper gegen die Laufrider erfolgen. Siehe unter 8,
Schneekufen £in- und Ausbau,

Ein Abschleppen nach rilekwirts ia%t verboten !

"
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5 Abstellen des Flugmeouges.
Bei mormalen Windstirken ist das Flugzeug gepen Windrich-~
tung aufzustellen und entsprechend dem Verankerungsplan
zu verzurren. Nach Wdglichkeit 1ist danach zu trachten,
das Flugzeug im Schatten abzustellen, besonders, wenn die
Behilter mit Kraftstoff gefiillt sind. (Bei lingerem Stand
in praller Sonne und anschlieBendem Flug in gr&Seren
Hohen wird der Kraftetoff zus den Behiltern gedriick:).
Bel Sturmgefahr ist es zweckmiBig, die normele Verankerung
zu verstdirken. Durch Beladen des Plugzeuges und Ausnutzung
des VWindschutzes an Valdrindern, Bauten usw, kann die Gé—.n
fahy verringert werden.

Co Helfen des Fluzzeuzes,
Zanm Heifien des Rumpfes oder des gesamben Plugzeuges
befinden sich am Kp 7 wnd Xp 11 insgesamt vier HeiBbe- -
schlige mit anh@ingenden Schikeln (siehe HeiB-und iufbocke
plan)e Zua Helllen wird ecin HeiBgeschispr verwendet, das aus
einem Spezialbiigel mit vier anhingenden HeiB-Seilen be-
stcht. Je eines der beiden vorderen und hinteren HeiB-
uell‘ﬁmit einem Spennschlof versehen, mit dessen Hilfe
die gleichen Liingen der bhetr. Seile eingestellt werden
konnen, um ein gleichm#Biges Tragen zller Seile zn errei-

chen. Die HeiB-Seile, sowie die Schikel am Rumpf, sind

mit einer Farbkenngeichnung versshen, um eire Verwechslung
der Anschliisse zu vermeiden. Die vorderen beiden Seile
und’' die vorderen Schikel sind rot, die hinteren weis
gekennzeichnet.

Beim HelBamsehluB ist darauf zu achten, daf immer die nit
der gleichen Farbe gekennzeichneten Seile und Schiikel
susammengeschlossen werden, |

Der Vorgang des HeiBens geht folgendermaBén vor sichs

Dag festigeetellte HeiBgeschidr wird, sm Kranhaken
héngend, in erreichbare’fiihe gebracht, Whihrenddessen
werden die vier Klﬁggen,unter denen die HeiBbeschlidge
liegen, gedffnet, die Schikel auff ihrer eingefederten
Lage geschwenkt, dis Bolzen der Schikel gzeldst und mit
den entsprechenden Anschliissen der HeiB-Selle verbunden,

oL . | Heth |.4-:3633 Ol
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7+ Aufbocken des F;uggeugeé (siehe HeiBe und auﬂppnkplan);‘ g

Nun werdém' die Schﬁkelbdlaen wieder eingesatst und :
gesichert. Das Flugzeug wird jetzt 1%&&&& angezcgbn- s
Starker Ruck ist Zu vermeiden, :

An einem Schleppbeschlag der Kanzel und am Rumpfande

(Rohr durch ‘den Endspant) wird ein Pilhrungeseil be!eﬁtigtH'ﬁ

das zum Lenken und Fiihren des ?lugzeuges waéhrend des

Transportes durch die Luft dient, Nun kanp das HeiBen. a;ﬁ"

und Pransportieren in iiblicher Weise vor sich gahgn.
Das Absetzen muB mit dor nbtigen Vorsicht erfolgen,

. Boden befinden,

zeitlg zum Anheben des Rumpfes, Zum Aufbocken werden

Das Plugzeug wird in Bugradlage in den dafﬂﬁ”?ergeaqhaﬁpn:-“

Kugelpfannen aufgebockt, die sich am Rumpfvorderteil
beiderseits am Ep 6 befinden. Zur hinteren Aufhogckung
wird am unteren Andspent ein Rohr durchgefiihrk, dessen
beide Lnden in einer Gabel, die an _einer Sgindel'baféatig'
ist, zu lagern sind, Das Rohr zum Aufbocken dient gleich-

Spindelbbcke benutzt, die dureh Handrider verstelld _;51

werden konnen., Vordere Spindelbﬁcké durch die Handrﬁdﬁffgi.
hochstellen, bis eine waagerschte Lage arreicht iat.-Bi&}*'
Aufbockstellen sind rot gekennzeichnet, Die Aufbockhshe |

soll so eingerichtet werden, dall sich dle Ri#der ded
fahrgestelles im lufigekithlten Zustand dicht ﬁbar_dam '

a) Ausrichten des Rumpfes. _ M.
An den Spanten 5/6, 7/8, Ta/8a, 11/12 und am |
Endspsnt befinden sich rot gekennzeiclinete dﬁsté
marken, dwrch weleche man mit Hilfe einer Vasser-
waage den Rumpf in Lings- und Juerrichtung in die
senaue waagerechte Sbens (7E) bringen kamn,

b) Hinweise zum Aufboglen,

© Bei jed.m Motor- Bin- und Aunsban (siahe unter 9. .ﬁ??T

Motor= Ein- und Ausbau) muf, dae Plugseng hinten
aufgebookt und in horizontale Lage  gebracht wer-
den, Hierbei milssen beide Rotorbicke durch die

“Montagestreben abgestiitzt werden. Bei allenﬁkrﬁe;ﬁﬁg

t
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r falle kann auch das Flugzeug durch Herabdriicken

bel denen dss Plugzeug mur hinten sufgebockt wird,
sind die Fahrgestellrider durch Bremskldtze oder
Sandsicke gegen Verschieben nach vorn oder rilick-
wirts zZu sichern.
Bei 2b= und Anbau der Rotorbécke. VorsichtsmaBSnah—
men beachten !

c) Ablassen des Plugzeuges,
S50l1l nach Deendigung der Ausbesserungsarbeiten
das Mlugzeug wieder herabgelassen werden, 8o er-
folst dies anm zweckmiZBigsten durch gleichmiBiges
Zuariickechrauben der beiden vorderen Spindelbicke.

Sobald nun das Flugzeug auf den Fahrwerksridern

ruht und die Spindelbicke entfernt sind, wird die
hintere Aufbockung geltst und das Flugzeug in die
Bugradlage gestellt. Flotzliches Uberkippen durch
Festhalten des Rumpfendes vermeiden, Im Bedarfs-

des Rumpfendes in die Spornlage gebracht werden.

8. Schneekufen Bin- und Ausbau,
a) Allgemeines,
Fiir den interbetrieb kenn die lMaschine an Stelle
des normalen Rollfahrwerkes mit Skiern ausgeriistet
werden, Die Rider des Pahrzestelles und das Rad des
Bugaggregates werden dann gegen Schneekufen ausge-
tauscht. Der Sporn bleibt unverindert,

Ist wihrend des Tinterflugbetriebes mit Schnee-
hufen voriibergehend ein Betrieb mit Ridern notwen-
dig, so werden nur die Skier gegen Réder ausge-
wechseltsy Alle iibrigen, zum Rilstsatz "Schneekufen"
gehtrenden Teile,wie verstirkter Achsschenkel,
TLenker, ‘usleger, Schelle usw, bleiben zweckmiBigery
weigse unverindert und werden erst zum Sommer, nach
endgiiltizer Beendigung des Winterbetriebes ausge-
baut,

Vor Einbau der Schmneekufen ist die laschine so
hoch aufgzubocken, dzB die Rider ca, .. ..mam Vom
Roden frei sind, AnschlieBend die folzenden inwel-

sungen, die fiir die linke und rechte Seite gelten,

AWEP 0N 7
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durchfiihren,

b) Einbsu der Pahrgestellschneekufen (siehe Abb,)
snshausrbeiten

Hach Lbsen der Radverschraunbung und Brems8lleitung
Laufrad abziehen., Bremstlleitung hochbinden.
Lenker mit Dolzen vom Zylinder des Federbeines
abnehmen,
Am unteren Snde der Kolbenstange drei kleine
Jedenschranben hérauadrehen, danach Achesschenkel
mit leichten Holzhammerschligen losen und her-

ausdrehen,

Abgebaute Teile gut verwahren,

Einbausrbeiten

Neuen Achsschenkel fiir Schneekufen am Federbein
anschrauben, mit lHadenschrauben sichern,
Ausleger mit neuen Bolzen anbauven.
Neuen Lenker zwischen ~chesschenkel und Ausleger-
anschluB anbringen, '
Danach Abfangstrebe zum Rumpfknotenpunkt 12 a und
Sttitzdtrebe mit Schelle an Federbeinm ‘anschlieBen.
Sehneekufenkdrper auf den Achsschenkel schieben.
Schraubbuchse vorschrauben, Durch Bolzen sichern,
kier in Nulleiinstellung bringen (+ 8% zur W&).
Locher im Schneekufenflansch nach den Lichern
im Bremsflansch des Achsschenkels anreiBen und
‘bohren, Bolzen aus Bremsflansch des Rades heraus—
nehmen und in Flansch der Schneekufe einbauen.

Ausschlige der Schuneekufe (26,5° nach wnten und
6,50 nach oben Lontrollieren) siehe Binstell-lber
sichtsblatt.

¢) Linbau der Bugschneeitufe (2iehe Abb,).

Ansbausrbeiten

Sicherungsblech an der Radachse aufbiegen,
Sehranbbuchse abdrchen, Radachse ausstofen, Rad
ahnehmen.

Hinbanarbeliten

Bugschneskufe mittels Rzdaschse und zmwaier Dursal-—

o
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j 5 ‘buqhsen in der Radgahel befestigen.
Schraubbuchse eingchrauben und wieder sichern.
Die am Bock angeschlossene Federstrebe an der Hug-
radgabel befestigen.
Null-Einstellung (+ 8° zur WE) iiberpriifen.
susschlBge (13° 30' nach unten und 6° 30' nach oben)
kontrollieren (siehe Einstell-Ubersichtsblatt).

d) Ausbau der Schneekufen,
Nach dem Aufbocken der Maschine geht der Aushau bezw.
Binbau der Fahrwerksrider sinngemiB in umgekehrter
- Reihenfolge vor sich,

9. Motor und Rotorkopf- Ein- und Ausbau,
a) Allgéqg;gaa
Plir den X inbau des Motors und dar Rotorkdpfe kﬁnnen
folgende Zusténde vorliegens:
1. Maschine ohne Rotorbicke auf dem Montagefahrwerk
(Zeichn,Nr, BSK 5.027) oder Rumpfaufbockung vorn
und hinten mit SpindelbScken,

2, Maschine mit angebauten RotorbScken und Rumpfauf-
bockung vorm und hinten,

3. Stand der Maschine auf dem Hauptfahrwerk (hinten
aufgebockt), wobel die Rotorbicke angebaut sind.

Bei angebauten Rotorbdcken (Fall 2 und 3) miissen vor
dem Ausbau der oberen Rumpfauskreuzung die lontagesire-
ben eingesetzt werden ! Die Reihenfolge der Lin- und

. Ausbauten ist fiir alle dreil Fdlle gleich,

b) Motor-Einbau,
Vorbereitungen:
Beide lMontagestreben (Abb.2), die zur Aufhebung der
Kr&fte auf das qupfgeruaf dienen, an den Rumpf-
knotenpunkt 13 und den Rotorbockknotenpunkt ¢ an-
schlieBen. (Nur fiir Fall 2, und 3, erforderlich).

Obere Rumpfauskreuzung herausnehmen (Abb.2),

An jedem Pragring die 6 Tragseile mit gréSeren Lin-
schraublingen anbringen,

Sk. -an-.»im.. U R, 12, 43,
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Beids ‘Tragringe (ohne lotor) mit Hilfe der Seile an
den 4 oberen und 2 unteren Beschligen der Ruampf-
gpante anschlieflen und nach den Quer— und Hochriist-
marken am Rumpfgeriist gensu einstellen. (Dieses
g1lt nur im Bedarfsfall bel Neueinbauten usw,)

litte Hotor muB8 270 mm unter WH liegen, Spannschlis-
ser leieht anzichen,

Danach die Seile an den Rumpfanschliissen ldsen und
die Tragringe mit den losen Seilen an den HNotor an-
schrauben, Der Linbau des Notors erfolzgt nur mit an-

geschranhten Tragringsen!

Zinbau
loter mit Hebezeug verbinden und iiber BDinbautffnung
bringen, Hotor langsam herablassen und leicht gegen
Runmpflingsachse verdrehen., Vorsicht bei fraihingende

len 7a=-a, Ta=f, ll=a, ll=f aufgehingt, Die ibrigen
Seile sind hierbel gelockert zu halten,

In der vorgeschriebenen Lage-mﬁsnen die Eysfie
betragen: Je 180 kg fir Seil Ta-a und Ta~f und je
300 kg fiir Seil ll-z und 1l-f, Auf die Gleichheit
der entsovrechenden Seilkridfte ist zu &chteﬁ. Nun er-
Tolg spannungsloser Anschluf der iibrigen Seile,

7% Vorderar Motorspant Hinterer Motorspant

7a 77’ 77

8'a : 8a 72° 72

'Sk D06—191. UL R..12, 43..
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c)

Eigstéllnng der Vorspannung,
(In Verbindung mit Binstellbericht vormehmen).

Deim aufbringen der Vorspanmumg werden zuerst die

vorderen Vorspannseile 8a~b, Sawe auf je 100 kg und
die hinteren Vorspammseile 12=b, 12~-e¢ zuf je 350 kg

vorgespanntes (Abb.1l)

Die Pangscile Ta-d, 1le-c, ll=d miissen hierhei noch
spannungslos sein, trst nsch dem Zinstellen der
Vorspannseile werden die PFangseile mit je 75 kg

vorgespanni, Hlerauf sind simtliche Seile nech eine
aal zu Uberpriifens Die Xriifte in Pfertig verspsmmten

[ S 4 5 o s d
Jyeten missen detrazen:

Vor;era'_ﬁmrsaile Ta=a und Ta-f je. 350 kg
Vordsre Vorspannseile S8a-b und 8a-¢ je 200 kg

Vorders Pmngscile Ta-d und Ta-¢ je. 75 kg ¥ 25_k#

Hintere Tragseile ll-z und 1lef Jje 623 kz
Hintere Vororannseile 12a~b u.128~e je 360 ki
Hintere Fangseile 1l-d und 1ll-e Jje T5 kg

Danach aAbstlitz- und Zwischenstreben anschliesfBen,

lzeh erlfolgtem ~inbau obere Rumpfeuskrsuzung wieder
einsetzen. ;
Danaeh alle elektrischen und mechanischen Verhin-
dunzen herstellen, '

Luftansaugschacht, (lkithler, Ringkenal, Biirstensh-
hebevorriehitung, Handanlasserwelles am ueleak, Tuppe=
lung und Schrizwellen sinbauen.

Fr3 -

Kraftstoff-,Schmnierstoff- ,Knlistart-und Anlad-2in-

Lo

spritzleitungsverbindung herstellen,
Verkleildung cnbringen,

Cotor-Auzbau,

Der ausbeu des lotors zeaschiecht in der unseolehrten
Reihentolge des Zinbzuens, ‘

Vorbereitunczens

SBordnetz =zusschalien, Gchmisrsioffunlage und SUN-
Hinepritzbehilter entleeren. lHandhebel iy Drande
hahnumgchaltung muB auf Stellung"$u" stehen,

Sk. bo0—191. UL R. 12. 43.
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Beide Montagestreben znschlisBen (ibb.2).

Anshan
Blechverkleidung des lotorraumes ldsen.
Betriebastofflelitungen trennen und offene Ieitungen
verschlieflen,
Triebwerksgestinge, Seilziige, Xupplungshebel (Fotord
kupplung) und Seilsiize lisen. Druckraunverkleidung
entTernen. landignlasserwelle am Gelenk,Birstenabhebe
vorrichtung, Luftschiéchte, Clkithler, inssugringka-
nal an Verfteilergetriebe, Schisbeblech, :nm;u;ach:cdt
Piir llotor losen und entfernens Nlekirische Leitunge
anm Eiihllufteintritt trennen.
Losen der 4 unteren Tragseile in den Spamnschléssery
betiitastreben und Zwisehenstrebe am Rumpf heraus-

nenmen,

Hehegeug an den Aufhidngepunkten des Motors anbrine
gen und den Hotor leicht anhebhen,

Obere Rumpfauskreuzung herausnehmen, Die ibrigen
Tragseile an den Bolzen lésen,

Lotor mit Trasgringen-und Seilen leicht drehen und
hersusziehen, anecken vermeiden,

Darauf achten, daf siimtliche Tremnstsllen und
Preihiingenden Telle nicht Pestzemacht odeér fest-
geklemnt sind, Beschiddigungsgefihr !

Inr im Bedarfsfalle Tragringe und Seile vom [lotor
losexn, ' |

d) Rotorkopf-Linbeu,

Vorbereitungens:

Der Linbou der beiden rotorkdpfe darf nur bel
agebauter Rumpfuuskreuzung eoder eingesetzten

liontagestreben cr olgen !

Die Anvelsunpgen gelten simmcemiB fiir baside Rolbor~

kopfe.

Hebezeug so vorbereiten, dull der jeweilige Rotor~ &k

opf an den 3 lUehlaggelenken unterfaffl worden ksnn,

Sk. 000—191. U. R. 12. 43,
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Einban

Binstellung und Priifung der- Blattdimpfer

an die Rotorbockestrsben
Deibehaltung der straffen luf-

Rotorkopf hochziehen und
anschlielien, unter
héngunge. .
Beide Steunerscheiben ansetzen, Steunerselle einlegens
linsgendimpfung anschlielen,

SchmierstoffeZu-und Lblanfleitung sowie

anschlielen.

Das inschrzuben am Plonsch des Rotorkopfes erfolgd
zuletzt naeh Verbindung im Hauptlager und AnschluB
der Dﬁmpfungslager.

Hun kann die Aufhéngung
Gabelhebel, Dampfer und
anschlielen,
Nach erfolgtem

abgenommen werden,
guletzt Drehfliizelblétter

Anbzu muB die Blatteinstellung vorge-
nommen bezw, kontralliert werden (siehe besonsere
Anweidl SUnNg ) ®

Zur Priifung der Dimpfer ist folgendermaBen zu ver=-

foahren:
1)

2)

Dimpferstange lisen,

Priifvorrichtung am Dimpfer mit
anschlieBen,

Bolzen

ugfederwaage in die Use am Inde der
Priifvorrichtunz einhincen.

faage zlehen,
Jert oblesen,
. bheA rl

lert muB »%& 1 W\ Hebelarm 12
batrazen.

bis Bampfer ausschliigt,

1+

ein-

neu
Sicicruncs<

e
il G-

puten)
We aelockert:nmnﬁnna Siche=

wieder anschlieBen, neu priifen, bis dex
rart

tantmutter (
sprechend

shlech
4‘1"‘\

TUNLES
s ist bescndsré 33 -

cingelnen #:‘. tter

gefordc ist,

LG

rzufl zZu cptcn, ferte der

it in

d...JA—_.A.—

wnte der

ibersinstimmen,

"
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e) Ausbau der Rotorktpfe,

7

.

D

Der Ausbau der Rotorkdpfe geschieht in umgekéhrter
Reihenfolge des Linbaves.

Drenfliigelblitter 1lsen und zwar an den Schwenkge-.
lenken, an den DiEmpfern (Dimpferstangen verbleiben
am Rotor};opf) und oben an der Steuerstangen G'abalhehaj'
anschluf). Retorkopf anheben, sodaB die Belastung filr
den Rotorboeck aufgehoben wird,

Schrégwelle durch Trennen des Kardangelenkes am Ro-
torkepf, Hauptlager und DéEmpfungelager l8sen, Durch
seltliches Ausknicken die obere Hilfte der Schrigwelle
entfernen, (die untere Hélfte nur im Bedarfsfalle aus-
baunen), Beim Ausbau der Schrigwelle beachten, daB das
chisbestiick (Kardanhglfte) fiicht herausgezogen,
sondern festgehalten wird, um das Auslaufen von 01 zu
verhindern. Schmierstoff-Zu- und Ablaufleitung $ren-

nen,

Losen der Massendédmpfung,

Beide Steunerscheiden mit Stewerssilen nach unten

abziehen,

Spezialabzugvorrichtung verwenden.

Alle Strebenanschliisse am Rotorkopf lusen,

£) Priif-.und Einbavhinweise.

Nach erfolgtem Einban von Hotor und Rotorkinfen
ilontagestreben, Aufbockung und Hebezeug entfernen.
Alle Verbindungen an den Trennstellen auf einwand-
freie Befestigimg und Sicheruns sowie Schrauban-
schliigse auf Dichtheit priifen,

Wahrend des Hotorbetriebes kinnen sich die einge-

stellten Seilkrifte noch #ndern, Deshalh ist nach
Betriebspausen, spitestens jedoch nach 25 liotorbe-
triebsstunden, eine Uberprifung der Sellkrifte vorzi-
nehmen, '

lieue Dimpfer sind insbesondere nach den ersten

Betriebsatunden zu iiberpriifen,
iluf Betriebsdaten priifen.

./fcesg N i
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a) Anweisung fiir die Schmierstoffverdiinnung mittels
Kraftsteff (mit Mischanlage) '
Vorbemerkungen
l. Tafel zur Zrmittlung der Hohe der Kraftstoffbei-
o2 2 misehung
Temperatur +) Schmisrstoffverdiinnung
+ 5% bis ~10% Te5 %
-10°¢ bis -30% 15 %
~30%C und kilter 20 %

=

Focke, Achgelis & Co. Bed ienungsvorschrift
G.mbH ] C L B2 2B b
s Teil ITT

10, Kaltstartanveisung,

+) laBgebend ist dic Pemperatur, die der Schmier-
stoff beim Anlassen aufweist, d.h., im allge-
meinen die tiefste Temperatur der Macht.

2. Die Ausdanpfung des Kraltstoffes aus dem Schuiere
stoff wihrend des Fluges ist in erstsr Linie abhin-
gig von der Tiotorbelastung, von der Hotorbetriebhs~
temperatur und der AuBenlufttemperatur, In der
nachfolgenden Hischitabells sind bhei der Zeitangabe
fir dile Ausdampfung (4. Zeile von oben) littelwerte
zugrundegelegts Um auch bel abweichenden Verhdlt-
nisgen eine richtige EKraftstoPfbeimischung zu
erhalten, ist €8 erforderlich, mézlichst hiufig
den Kraftstoffgehalt nach dem Pluse mittels Luslouf-
viskosimeter nachszupriifen, Aus der Mischtabelle ist
dann unter der betreffenden Kraftetoffgehaltsangabe

(6.2eile von oben) die lilschzeit zu enbtnehmen,

Je Eln mit Schmierstoffverdiinnung versehenes Flugzeug
ist filr den Plugzsusfiihrer deutlich kenntlich zu
machen.

4+ Nach Beendigung der Kaltstartvorbereitung Motor

vor dem nichsten Start nicht mehr anlassen,

lilschanweisung -

1, Hach Rickkehr vom Fluge Schmierstoffvorrat feat-
atellen., MuBgebend ict die am Vorratsgeber ange-
geigte Schmierstoffmenge unmittelbar ndch einem
Hubschrauber-Fluge, lach einem Tragschrauber~Fluge

. 70032 012

L
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muB vor Durchfiihrung des Mischlsufes ein Hubschrauhe?—w
Standlauf, etwe 10 min bei n = 2000 U/hin (motor)..
durchgefihrt werden.

2, Wenn irgend mtglich, Kraftstoffgehalt im Schmierstoff
mittels Auelaufviskosimeter ermitteln, ]

3. Wenn Schmierstofftemperatur zwischen 20 und 40°
betrigt, Hotor anlassen und mit 1000 U/min laufen
lassen. Rotoren cinkuppeln! _

 Hierbei, d.h., vor Uffnen des Misehhahnes, soll
der Eraftstoffdruck etwa 1,0 k‘.in/cm2 betragen. |
Bel Abweichungen ist unbedingt nachzustellen! Andorn-
falls entspricht der Krafistoffdurchflul durch die
Mischanlage niecht dem Sollwert, Hierdurch Fehler in
der Xraftostoffbeimischung,

4, Wihrend des Motorlaufes Miehhahn geméB nachstehender
llischtabelle bis zum Anschlag 6ffnen.

5+ kischhahn schlieBen.

2) Ohne Teta-Verstellungs Hach Schliefen des Mische
hahnes sind die Rotoren %-=mal zus- uhd cinzsu-
kuppeln; dabei ist kurz vem 1000 U/min auf
1700 U/min hochzufahren,

b) Bei vorhandener Teta~Verstellung ist wie folgt
zu verfahren: ;
Blattwinkelverstellung auf 8° einstellen; dabei
liotordrehzahl 1500 U/min. AnschlieBend F-mal
von 8 auf 17° verstellen, Gleichgzgeitig sind die
Rotoren_aua- mnd einzukvpppeln,

Dine lesselung des PFluzzenges iat in beiden
Pillen nicht notwendig,
6. Mobtor nbstellen,
Te Hierauf Auffillen des Schmierstoffbehlters auf 60
Liter mit verdilnntem Schmicrsteff (Schmierstoffver-
diinnung je nach AuBentemperatur, siche Tabella),

_Wilia40982[ w9£¥
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b) Anweisung fiir dag Anlassen des Hotors.
Yorbemerkungen
l. Bei Betried mit Schmierstoffverdiinnung durch
Kraftstoff ist langes Warmlaufen szu vermeiden:

Moter nur anlassen, wenn anachlieBend gesturtet
werden sall,

2. Un gine rasche und einwandfreice Schnmicretoffdrucke
anzeige zu erhalten, mu die Leituny von lotor
zual Angeigegerdt mit einer nicht stockenden Miis-
(Methanol, notfalls Glycole
Wesser, Spindeldl oder Pl-Druckél),

sigkelt versehen sein

™

5¢ Bel Betrieh mit Schmiersteffverdimnung braucht beim
Begchleunigen und Abbremsen des loters die 3Schmiere—
stofftemperatur nicht beobachtet zu werden,

44 Beim Abbremsen ist die Ziinderprifung (M 1 und ¥ 2)
durchzuliiiren., '

e dum Linspritzen mit der Verneblerpumpe 1st nur
Pl-AnlaBkraftstolf zu verwenden, D2 hiecrdurch das
Anlagsen wesentlich erleichtert wird, (Anlulkraft-
stoff nach W6glichkeit [iltern,)

- . 0.
be Beil Temperaturen, Ikdilfer zls =257C:
Vor dem Aufgiehen auf volle Drehzahl ‘nlasser

”

bei 2uegeschalteter Ziindung nur etwa 1 sec (Yei
andbetrieb eine Undrehung) aufziehen und dann
einkuproeln, Uiesar Vorgang ist mindestens sweimal

durchzufiihren,

Te Die Zeit vom inspringen bis zum Abbremsen wird je
nach ~ufentvemperatur zwischen 3 und 8 Miwuten betral

:.. or =

:nlafBenweisung

l. Brandhahn "ffnen und XKraftetoffhandpumpe betit gen,
bis Druek angezeligt wird, -

- - . 1 '

o liotor bei ausgeschalteter Zindung durchdrehen:

*]

dabel Fl-Anlafkrafisioff mit der Vernehlerpumpe

zinspritasen,

b ADE2 ~O/7 P
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eintritistemperatur vor dem Abflus

Gashebel his zur Leerlaufbegrenzung vorschiseshen,
Ziindung eilnechalten,

Ahlasser aufziehen und einkappeln, dabsi nochmals
AnlaBkraftetoff cinspritzen.

Droht der Motor nach einigen Undrehungen wieder
stehen zu bleiben, 80 iat mit der Vernechlerpumpe
welter Fl-AnlaBkraftstof? so lange nachzuspritzen,

his der lotor einwandfrei 18ult,.

Sobald der Motor gleichméBig lHuft, kitnnen dis

Rotoren eingekuprelt werden, wobeli die Drehzushl
voriibergehend zwunzsliufiz anf 500-700 U/min

gedrosselt wird, Anschliefend Ist die Dyehzahl
wieder auf 1200-1500 U/min zu steigern,

Magh dem Anapringen muf zuf Schmoisrstolffd=uck

-

geachtet wmerden (mind-stens 1,5 ati n:eh 30 seec.).

Hochstzulisglger Druck von 8,5 =til darf niecht
n

Danach Motor Ikurz 2bbrem@en und Magnetpriilung
vornehmen, Die /\bbremsledstung richtet sich nach

der vorhaondenen Tesselu gamiglichkeit der llaschine

f 1

siche Bedienungsvorschrift).
& 4

. . o .. e e 1 S 1 . T o™ v il
Sind auf diese Weige Startdrehzohl unrnd Ladzdrusgk -

abhdngis vom Blatt:nstellwinkel - or
liuft der lUoter einwandfrei, kann seo
werden.

o ist daranl zu achten, dal die Zchnie

herea liber dag ‘nlassen von Flugmotoren im Jinter

./00_32_ -0/ 7
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B) Rightlinien Tiir alle Aufe und Abbaunarbeiten.

s ALY

Leneines,

H)

.'

(iia]

gede Auf- und Abbauarbeit ist vor Insngriffnuhime sorge

dltig su iberlegen. Je nach Art des Vorgzanges 1st ein

gee

|

gneter Arbeltsplatz zu beschaffen.

Explosioncsgefahr,

Es 1a¥ sireng verboten, mit effener [lamme oder
elekirigeh betriebenen Geriten jeder ‘ri (Xurz-
gechlulgefahr 1) das Flugseuz zu betr
satz dienens
Aklu-Sicherheitslampen,
Von Hand betriebene Dohrimaschinen,
Von Irefluft belriebenc Zohrgaschinen

Vorgicht !

kcine glihenden Spiye erzeugen ! - Xithlwasser ver-
wenden ! In der enileerten Maschine ist dic Bermute
zung veon elektrischen Starkstreomzeriten erst nach
Ausbau der Kraftstoffanlase und reoichlicher Ent-
iiPtung gestattet, '

Das Flugzeug darf nur en den zageflilhriten Stellen
gefaBt und unterbeekt werden (siehe iulboelomg) o
SlcherheitsmaBnabnen beachten ! (Siche Handbuch

wter Fahrwerk, Rotorboek und Trisbwerk) ‘s
Zum sachgemifen Arbeiten 1st je nach Erfordernis .

der ‘ufbau von Arbeitsgeriiston, fahrbaren Flatt-
formen usw, notwendig,

Besonders ist zu beachten, daf hei den Arbheiten
der Angtrich des Flugzzeuges nicht verletzt wird,

Ls sollen zur Arbeit Bordschuhe mit weicher.Soehle
getragen warden,
Die Spannbockstreben diirfen ohne zweckmiRige Auf-
lage nicht betreten werden,
Dags Betrelen der librigen Rotorbockstreben ist

r

Sk. 000—191. UL R. 12. 43.



=

Bedienungsvorachrift

2eid III o s

Vergessenwerdens bezw, der schwierigen EZntfernung
derselben. \
Beim Ansbesssrn von empfindlichen Fluggzeugteilen
darf das Yerkzeug nur vorsichiig und unter Penutzung
einer Unterl:.ge abgelsgt werden, Rohrleitungen,
Anschlisse maw. 9ind beim Trennen sofort durch
Gummikappen, IfroPpfen, Deckel und dergl. Zu Vel
schlieflen., v
Bolgen, Schrauben und Iugellager sind niach grinde
licher Reinigung vor.dem kinbau zu fetten., Pei allen
verstellbaren Zinschraubbolgen schite man darasuf,
daf belm Herausschrauben des Gewindebolzens die
vorgeschriebene Mindest-_.inschraublinge nieht unter—
schritten wird, In jedem einzelnen Pall ist ‘dieses
Ha@ mit Hilfe der vorgeschenen PriliflScher zu priifen.
Sind im Plugreuzhandbuch keine anderen Lngahen vore
handen, werden Bolzen stets in Fallrichiung wvon

i oben nach unten bezw. gegen Flugrichitung ein1estecktl

s ist daraul zu achten, daf der Linbaou vergesehener
Unterlegscheiben nicht versiumt wird,

Alle l8sbaren Verbindungen aind vorschriftsreliig

zu sichern:

Kronenmuttern, durchbohrte Sechskantmuttern, Splint-
bolzen und Kegelstifte durch Eplinte, wichtire Sechsd
kantmuttern ducch Federringe, Sicherungsdraht und i
Sicherungsbleche, Muttern, die voraussichtlich nicht
wieder geldst oder nachgezogen werden missen, sind
durch Kornerschlige zu sichern, Uberwurfamuttern
dureh Sicherungsdraht, Sicherungsbleche oder
fingsicherungen,

#ichtige Verstiellkipfe werdem durch Gegenmuttern

und Sieherungsbleche, sonstize durch Gegenmutbttern
und federringe oder doergl, gesichert, Spannschlbsser
und Uberwurfmuttera fiir Leitungsanschliisse durch
Eic@grungsarvht.

2. Parbige Kennzeichen gpn Leitungen,

Zur Vermeidung von Verwechslungen sind Rohre und

=1

Schléuche oder deven Enden nach DIN L 5 durch farbige
L=

. [l'/ooze -/
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Kemnb#nder gekennzeichnet.
Die Farben sind dafiir: :
Kraftstoffleitungen Zelb
Sehmierstoffleitungen braun
Imftleitungen blan _
Entliiftungeleitungen blan mit einem |
Ring in der

betr. Kennfarbe,.]

3e Reinigungy und Angtrichpflepge.
a) sllgemeincs,

Die Eflege des Anstriches mit farblisenden Pflege- |
nitteln ist verboten ! [ 4
Die an Motorraumverkleidmmg (Innen- und AuBenseite)} .
Rotorbock= und -kopf, Rumpf und Leitwerk anhaftand“
Schmierstoff- und eingebrannten Abgasricksiinden
gind mit Vaschmittel "Ikarol 237" vorsichitig zm
entfernen, Wit Wesser grimdlich nachwasohan,_dahn

abtroclknen,

Verboten ist zur Reinigung des Anstriches dle
Benutzung von Benzin- und Benzolgemisch, Alkohol~
gemisch, Terpentin auch in verdiinnten Ldsungen,
da diese Mittel auf den Anstrich lOsend wifkan.r :
Die grindliche Reinicung der Beplankung und Stoffe
bespannung des Flugzeuges wird, nachdem die_ﬁuﬁarek?
Oberfliche mit Haarbesen abgestaubt ist, mit.
lauwarmem Vasger (etwa %35°C) unter schwachem bruek-
und, wenn notwendig, milder alkalifreier Schmier~
seifenlOsung und mit Schwamm und Leder naohgexiébanj'
Griindlich mit Wasser nachspritzeny Laufréder und A
Sporn sind besonders und hiufiger vom ihrem anhaf- i
tenden Schmutz zu reinigen. 1
Bauteile, die sechwer zuginglich sind, niissen SOrg=
Piltig gereinigt und vor Verwitterung geschiitzt
werdens delteres iliber Pflege des Anstriches, ins-
hesondere hei 2tahliteilen und eloxiertem Leicht=-
netall, siehe 0S-Listse,

Qo 00 o
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b) Reinizunes von Verbund- und Sicherheitszlas.
Scheiben und Verbundglas werden vorsiehtig mit einem
weichen Schwamm und Wesser gereinigt., Bei sshr starker
Verunreinigung ist dem 40 - 50°C warmen Vasser stwas -
nilde Seife zususetzen, Reinbenzin kemn zur Reinigung
auch verwendet werden,

¢) Reinisung von Flexizlas.

Die Scheiben aus Plexigles werden vorsichtig mit
Schwamm und Wasser ven 40 - 5000, dem bei starker
Verunreinigung etwas Seife zugesetzt wird, zereinigt.
Zun Abwaschen kann auch "@lasurit" Flugze: ugreiniger
‘!’ : mit Wasser im Verhiilinis 1 : 20 verdiinnt, verwendes
werden (siehe auch D (Luf$) T 8002), Falls kein Nach-

polieren erforderlich ist, #ind die Scheiben mit

74

Handschuhstoff treckenzureiben, Die Anwendung von son-
stlgen Plugzeugreinigongsmitteln ist verboteny lLack-

spritzer sind mit “Sangajol" zu entfernen. Gelingt dies
_ nleh¥, fo sind die entspréchenden Stéllen aufzunelieren.
Das Aufpolieren leicht verkratszter oder blind ;eWorﬁeﬁer_
Flexiglasscheiben erfolgt mit "Plexipol I™ und mit Hond-
schuhstoff, Nachpolieren erfolgt mit "Flexivel II",

JYeilteres siche besondere Hecinigungs- und Dearbeitungs-
vorschrif

ten Plir Plexiglas (Fa. Rhn 2 Haas G.mebe.H.
] Darmsatad }

Ce Jartung der Fluszeugzelle,
1, Runpf

k. Dag Rumpfinnere sowie die Aufenflichen milssen sich im: mer
+ 2inem sauberen Zustund befinden (siehe Relnipung und
P 4

in e

Anstrichplflege), Dus Rumpfwerk iet aul abgerissene Nieten
und eingebeulte Stellen der AuBenhaut zu untersuchen.
3cichtc Faltenbildung ist unbedenklich. Friifen, ob ein
spant beschid igt oder pgebrochen ist.,

Beachidizte Stellen sofort behshen,

Deckel, Klappen und Verkleidungsbleche awnf sinwandfrsien

(53]

Sitz und Verschlu8 priifen,

‘!’4@%% O
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Der Schutzanstrich ist auf seine Beschaffenheil zu iiber-
prifen, Beschddigté.Stellen sind sofort auszubessern
(siehe Reinigung und Anstrichpflege). Das rechite und linke
Eanzelteil (Notausstieg) sowie das sbwerfbare Dodenfonster
mlissen einwandfrel eingesetzt und gesichert sein,
Bel der IPriifung der abwerfbaren Teile auf Zustand und
Abwurf (Kanzelteile, Bodenfenster und Tiir) ist folgendes
zu heachtens

Dile Gelenke- und Xezelstifte diirfen nicht stramm gingepallt
sein und sind vor dem Zinbau leicht zu fetten; andernlfalls
besteht Bruchgefahr Tiir die Auslsehebel.

Lagtentrizer
Seblausiibent Bei Einbzu flr den
SchubB- Waffen
Doppelstenerung

Jeweiligen VerwendungszwecH
priifen. Niheres =ishe

5 A
Eapiexrs Handbuch,

Fahrwerk gem#8 Schmierplen an den Schmierstellen shschmie-
ren, Luftdruck in Federbeinen und Bereifung’kontrollieren
und berichtigen, siehe Teil I, C und Handbuech, Fo hr:ﬁr“.

Ulfillung des Fedurbeines,

Nur bei aufgebockter Laschine oder a2uszebautem Federbein|
Siehe Hendbuch, Fahrwerk, Ulfiillung und Kontrells.,

Besehidigte DLaufraddecken aunswechseln (siehe L,Dv,.T B008),
Bel abgeniitzten Bremsbeligen, (wenn keine Rieien, keine
01~ oder Fettspuren und keine Verbrennung vorhanden)
Bremsbhacken mit der Versitellspindel nachstellen, Zinstel-
lung siehe-Handbuch, Fahrwerk:
Elnbau und Cinstellung der Backenbremsen,
iuf dichte Bremsleitungen achten,

fillung der Uldruck-Bremsen, sishe Handbuch, Pahrwerk:

L_lung der Oldruck-Bremsen,

llach ea 20 Fliigen Sporndlfiillung nschoriifen.
Tach 100 Starts Fahrwerk zur Priifung melden,

O 02 02
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Laufradwechsel hat bei aufgebocktel‘Flugzeug #u erfolgen,
Bremsleitung an der Kupplung und Badverachraubung lésen, -
Laufrad von der Achse, abziehen (siehe Handbuch).

3, Leltwerk, .
Die Leitwerksanschliisse sind durch Ritteln ouf festen Sitsz
nachgupriifen. Llelktrische Uberbrilckungen der Bolzen und :
Muttern priifen, '
Seitenruder und Hohentrimnflosse auf Leicht- und Freigﬁngi?_
xelt priifen,
Das Leitwerk ist auf RiBbildung, Verformung und schadhaftan
instrich zu untersuchen, - !

Die Schmierung der Lager nasch Echmierplan vornehmen,

4, Steuerung. :
Stemerung dureh Batétigﬂng des Steunerknilppels und der
Pafipedale aunf “reigangigkeit ud sinngemiifien Aussehlag
priifen, bBinstellen der Steuerung und Umschaltung siehe
Hand buech,

Bel Xlemmen oder uchwerganrigkeit Lplchtgdngigkeit har-
stellen, '
Auf Splel in den Steuerungssziigen achten (1Gckerp Sedile),
wenn nbtig, nochspannen (Vorspannum@ beachten, siehe
Binstellbericht)., Spannschlisser auf vorschriltemipige
Sieherung untersuchen, FPriifen, ob alle Steuerungsbolzen'-
versplinte?t, Gagenmuttern-angazogen'und.die_Druckﬁllei—

- tungen dicht sind., Die Schmierung der GBieuermng erfolgt
nach etwa 25-stiindigenm Betrileb naeh Schmierplan,
Jberwachungsklappen aiehe Klappenibersicht,

5+ Izagwerk,
'3dmtliche qtrahen, insheaondere alle Rotorbook—Ahsahllsse

euf Pestsltzs, Risse und Spriinge untersuchen, Beim Spann-
boek ist die erforderliche Verspannung zu beachtens

2350 kg in Ep D - Ta (Verspannung)
780 kg in Kp P - 8 (Spamndraht vorn)
720 kg in Kp F - 12 (Spanndraht hinten)
foleransen < 100 kg

s @z o
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' Yor jedem Triebwerkswechsel werden zﬁei zusitzlishe
‘Hontagestreben an den Rumpfknotenpunkien 13 und =n den
Rotorbock-Knotenpunkten C angeschlossen (aiehe unter 4,9).

Die Drehflligelblétter sind sehr empfindlich und miissen
vorsichtig behandelt werden, - :

Erweist siech 'der Auetausch eines Blattea fir notwendig,

s0 muB Jjewells der ganze dreiblittrige Sats ausgewechselt
werden, _ y

Ausbesserungen von Rifstellen in der Stoffbespsnnung :
sishe LDV 521/1 und 3 und 0S Liste. Beschidigte Drehflii-
gelblitter dilrfen nur im Reparaturwerk ausgebessert werden

{-- ' .. Die lackierung der Blitter ist von Zeit zu Zeit elner

) Kontrolle zu unterziehen uml ndtigenfalls (bei Blindheit, -
‘Springen W.H.) mit dem Pflegemittel "Uxu - Folisoh“ darneck%*
& Bohm aufzupelieren,

Die Stoffbespannung bel Bedarf (Nachlassen der upannung,
Paltenbildung, groBe Risse) erneuern,

D) ﬁgijggg der Tfiehwerksgnlage,

*Allgemeine Wartung,
" Motor, Getriebe und Rotorkops huﬁbrlioh nit in Petroleum

getauchten, weichen Lappen stets sauberhaltan, kein
Benzin oder Dengel verwenden, da dieses den Schutzanstrich

. R der Leichtpetalle und Guammimuffen angreifft. .
gl) ] i Auf guten Schutgenstrich achten, Sehadhafte Stellen aofort
k g B nugbessern, dabei die Farbe nur in dilnner Behicht aultra-

gen,

angescheunerte Zdndleitun&en 1uawochseln, wenn méglich,
besser Vverlegen. Xraftstoff, Schmierstoff und Waschbensin
_von den Ziindleitungen fernhalten. Abschirmschliuche mit
schadhaften Geflecht sind auszuweehseln, Liten am Abschirme-|
geflecht zur Instaundhaltung schadhafter Stellemn ist verbo-
ten. Zﬁndkérzen nachsehen, suf einwandfreien Sitz prilfeny
: : Kerzen nicht ilbermiBig fest anziohen, '
] Rohrleitungen~ und Veraghraubungen auf Dichtheit, Lntlife-
tungsleitungen auf fPeien Durchgang priifen, '
Verschmutzte Schmiaratefrkﬁhlar gédubern,

',h‘i!fﬁiﬁi -/ 5
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mriehwarksgesténge ﬁn,den vergeaehunen Stellen ahndﬁnaeren.s;
Sehrigwellenbromse suf ecinwandfreie Begchaffanharit prﬁfqn, .|
im Bedarfefalle Bremshand auSWBahpeln.

Sehriigwelle und L&gerungen ﬁberpruftn. aehmiaren naeh
uchmiarplan. : s

47 M e
By

2. Muffillen und " - e o Pt
akggﬁ !ggz ; A e atl?fm-#'[‘*‘-"* at‘-
Als Betriebskraftstoff kommt Benzin mit. Bleititraw '
dthylzusatz B 4 gur Verwendung, %
Das Auffillen das Hauptbeh&lters (490 1) erfelgt durchf:
den Bohiilterfillkepf, der aich aben um.Bahalter herin- _
det, ' i oy
Zun Lrreichen des Behhlterfdllkopfes befindet aieh 5;
am linken Spannbock ein uftritt und en der linkan ifff'
Rumpfseitenwand mehrere mit dem Fub cindrﬁckhﬁro 5 Wﬁ
Aufirittsklappen, : s
 Wihrend des Aufftillens Inhaltsanzeige (feataa, Ger&ta-
brett) beachten, Dor Kraftstoffbehilter kann nur ﬁber
den Behlilterkops 1eergesaugt werden, Das Auffdllcn 8&9
abwerfharen Zusaﬁahehaltera (300 1) arfalgt 1n\ha-
reits anmeschloaaenen Zustand. Beim Fullan-muﬂ hierbat )
die PMtillangelige des ;ankwagena ﬁbarwaaht war&an. i

b) SnlaBkraftstoff,
Ales AnlaBkraftstoff ist aufzufﬂllen aine Misahang
s L TE Kraftstofr R o g
25 % mgtorachmieratoff :
Der Behilier, der sich links reben dem Fuhraralts :

befinfet, ist mir 3/4 zu fillen. Nur durch Fh&nfilter ;
einfilllen ! Bei Kaltatort El-AnlaBkraftsteft vamonam,,

c) uchmzerstoff. : : %
AlS Schmicrstoff‘kommt Intava Rotring sur Varwandung i |

Dag. Faseungsvermbgen des Schmlerstoffbehiilters be= |
trégt 70 Liter, Ulvorrat 45 Liter, Zum &ufrullen QU
einen filter bonutzan. Das &uffﬁllen des achnierataff :
hilters erfolgt ilber den Schmleratoffeinfﬁllatu&m&n, f»l

| R
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der sich rechts an der Rumpfseitenwand hefinﬁet*@nﬂ
von auBen zuglnglich ist. Das lessen der vorhandenen
Schmierstoffmenge peim Aunffiillen und zur Konfrolin'_
erfolgt durch elektrischen Vorratsgeber und Anﬁ&iSEr

. notfalls durch Peilstab am Beh#lterkopf, Der Ulskand
darf die untere Peilmarke nicht unterschreiten. Zur
Fntleerung kann die Schmierstoffbodenentnahme benutat
werden.,

3 1:‘53‘ tenlage

4. AnlaBanlage,

De

Durch Sehmierstoffverdinmnung mit Kraftstoff erfolgt
leichteres Anspringen des Motors, bhesonders im Winter. Fast
villiger Wegfall der Warmlaufzeiten, Niheres siehe unter
Kaltgtartanweisung, siehe unter 4, 10,

Die Halterung fiir den Blirstenabheber im Anlasser mufl magh'
etﬁh'SO'Betriehsstundan mit "Plugzeugfett blay" ahgesehmt!?
werden, Bel groBler Kélte muf kidltebestindiges Fett einge~
fiillt werden bezw. 18t der Anlasser gegen einen, mit k#l-
tebestindigem Pett versehenen, einzutetschen, AT A

Die Kohleblirsten des Anlagser-Motors sind nzch etwa 200
Betriebsstunden darauf zu witersuchen, ob sie sich in denm
Flihrungen noch leicht bewegen, Verschmutzte Bﬁrsten‘und
Biiretenhalter miisscn mit einem sauberen ™ueh und Benzin
gereinigt werden und vor Inbetriebnahme wisder put getrock-]
net sain (Zerknallgefahrj. Zu weit abgenutzte Bliraten sind

auszuwechseln, Bei CGrundiiberholung des Flugmotors muf auch |

der Anlasser iiberholt und nachgepriift werden,

Reinigunz dér PBH Armatur,

Reinigung der FBH Armatur soll nach jeweils 12,5 Betriebs~.
stunden erfolgen, Hach @e&ILUSGH dzr Spennschrauben kann '
die Filterglocke und somit der Filter-Kilrper herausgenom-
men werden., Durch Schiltteln in Wasehbenzin-werden die-
einzelnen Filterscheiben gereinigt. Beiu Jiedereinbau
werden die Scheiben durch die Feder zusammengepreft und

die aufgesetzte Filterglocke beim Reechisdrehen der Spann-
schraube mit dem Spannbiigel auf esine kraftstoffbestﬁhdige
Dichtung gedriickt, Die Spamnschraube ist durch eine

Sk. 000191, U. R. 12. 43.
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Federraste gegen Losen gesichert, Beim Anescitgen der
Gleocke ist auf Dichthelt za acaten, da sonst Luft ange- -
aaugt wird.

6. Einspritzanlage, :

' _Zur Priifung der Linspritzenlage wird die Leltung am Motor
sbgeschlossen, der Behilter geliillt und die EZinspritzpumpe
zligig betitigt. Wenn der Einspritikraftatoff in vollenm

werden wiedsr angesehlosgen und gesichert.

T.'Kraftetoffanlage.

Die PFartung der Kraftstoffanlage erstreckt sich inm
wesentliohen auf das Reinigen und Priifen der FBH Avmatur,
der Behilter und der Leitungen,
- Im Bedarfsfall bel starker Verunreinigung der Kruftatof
filter.Behdlter vollstéindig entfernen, ausbanen und duren
Zufihrung von Warmluft vollkommen austrocknen. Nur mit
explosionsaichersn FaBlampen ausleughten und Rilekstlnde
nlt Staubeauger entfernen, Bel ausgebauten Leitungen sind

.. die insechluBbffhungen dicht zu sehlielien, um sie vor
Verunreinigung zw schiitzen. Die Halterungen sind auf
fhren einwendfreien Bitz nachszupriifen,

8e ucnmiﬁrstoffaglade.

die Bodeneninahme des Behiltes abgelussen werden. Filter
8ind zu Yainigen, Die Schmiaxstoffléiﬁungen und /‘nechliisse

offnungen versehlieBen,. Neue, einzubanende Leiftungen erst
mit #Wasehbengin oder Roh8l reinigen und snschlieBend

mit FPrefluft durchblagen. :
Halterungen dexr Leitungen auf entwandfreien Sitsz ﬁdch-
“sehenmyiDie insehlisse der Leifungen sind mit brauner
Parbe gekenngeiohnet. Sémtliche Schmisrstoffleltingen
miisgen am ihren Verbindunpgssitellen nach Vorschrift ge-
sichert gsein, |

Strahl'aﬁstritt; ist dle Anlage in Ordnung. Die Leltungen

Der Schmierstoffschlamm nofl 2lle 2% Batrxebaathden dureh” A

eind suf Dichtheit zu priifen, Beim Leitungsabbau Anschluf~] -

Sk..000—191, U.R. 12, 43,
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B Prﬂfqgg:der'élektrischen inlage,

Jartung des Bordsammlers,
KuBeres stets trocken halten, 1nschluﬂklemmen mit Vaseline
einfetten, Verdunstete Plissigkelt durch Wachfillen von
destilliortem Wasser erginzen,
SHure (Elektrolyt) ecinmal im Jahr srneuern.
Aufladung guBerhalb des Flugzeuges immer dann erforderlich,
wenn apunnung unter 24 Volt bui Bnlqstung liegt.
Alle 3 Wochen auflnden,

Generatorgchleiflohlen,
Generatorschleifkohlen prifen. Schwarzer, ruSiger Niedar—
schlag am Ausgangsstutsen der Generatorbelif tung bedeutet
{ibernormale Abnutzung der uchlgifkohla.

Generatorkahlenbirsts,

Bei Triebwerkswechsel aghten; ob Generatorkohlenburstan
die richtige Harke haben.

Bel 50 Stunden Koentrolle %bnutxung der KohlenhArsten priifen.

. Kellektoren,
Kollektoren mittela aanperen.Lanpen und Benzin reinigen und
gut trocknen. Bei rauhen oder unrunden Kollektoren Generator
wechaeln. Wicht feilen oder drchen,

'_-.;gglat;aggmaagggg,

‘v 8%ehe Handbueh, Teil 9 B, Elektr, Bordneta.
| '&119*3wei #ochen Funktionaprobe durchfiihren, Ieltungan der
. B-inlage (Ziindkebel) sorgfiltig auf mechanische Beachﬁdigung
; ubenprdfan.

F, Terminldche Wartung. i
1. dartungsarbeiten vor Beainn des tdglichen Mlugvrogramnes,

a)'Varankerung entfernen,

b) Bremskiﬁtge wegnehmen, : A

¢) Feststellvorrichtung entfernen.

@) Dimpfungslager abschmiersn,

@) Steunerungsseile am Hauptstrebenansatz suf ordnungs-
midBige Sicherung priifen, : '

T) Steunerung auf Leichtgingigkeit und sinngemilen Aus-—
schleg priifen.

. -l,‘/fm?z ~0)F9
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: g)‘Mésaan deg Eraft- und Schmierstoffvorrates (Krafte
etoffhehilver 490 1, Schmierstoffbehélter 45 1) nach
-Betankung lt. Verschrift bezw. vor jedem Flug.

4 L F

- h) AnlaBkrattstoff einfilllen.
1) Kaltstartvorbereitung (nach Bedarf)

© §) Aufgfiillen der Hremsleitung, :

| . X) Fahrwerkspriifung (Reifendruck, Pederbeindriicke),
1) Flombierung der Notausstiege priifen.

m) Dichtheit simbtlicher Schlsaueh- und Rohrleitungen

priifen, : - |

n) Samaler auf Spannung priifen, 24 Volt,

@) Alle Streben~ und Seilanschlilsse priifen, ‘

-p) ‘Einbauten filr den jeweillgen Rietsatz prifen (Ladeplan)

Ra Farﬁgggsarbe;jen nach dem Plug, | &

RN Instandsetzung der Sicherheitsvorrichtunzen,

a) Behebung d gr Ursachen nach erfolgt:r ~Unschaltund
auf Tragschrauber durgh Unterachreitung der fiir -

; Rl . Autoretation erforderlichen Lindestdrsnzahl der

F SR S 7 Rotoren (z.B. Motordsfekt.) '

Instandsetzung der Schnellumschaltung, wenn

‘automatische Schnellumschaltung auf Tragsehrauber

-infolge- Drehzahldifferens dex Ratoren e"folgt
. ist.

Instandsetzung der Kugelfreilﬁufe,'wenﬁ &utoman
0 R, YA . tisghe UmsolMeltung durch auakliﬂkan aer Eugel—
_Lf;v A e X - freiléufa erfolgt ist.

3. ¥ertung nach Abg_g;us des téglichen Flugprog;ammes.

a) Kurae Uberpriifung dep Rotorenund der Triebwerksanlage
_bzgl. der Dichtheit aller Kraft- und Sechmierstofflei-
tungen, Bel erstmalig in Betriebd genommenen Triebwer-
ken sina nach den ersten Fliigen der >chmlerutof£sumbf
und dio einselnen Filter zu untersuchen.

b) Plugzaug reini gen, insbesondere Drohfligel ! Wbglichsd
Sehmierstoff tanken 1t. Vorschrift.

i : 3 ] - ' '
¢) Teststellvorrichtung anlegen ) e e L A ten Lo R
d) Verankerung anbringen ) im Freien.

1" A0022-&7%2 13
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&) Wetterschutzhﬁllan anlaaqn (nnr boi abstelleh 1n
Prefiens)

_ﬁztungshinneige Liix die Getriebe, . * : ‘J?i;
©  Wartungsarbeiten an den Getrieben naoh 25,50 und 100 P 2
Stunden ‘sowie bel Grunditberholung diirfen vorerst rur _'?jaé
von besonders geschultes Personal der Hsrstellarfirma B
ausgeflihrt werden. ¢

5. Hartungearbeifen mach 12,5 Stunden, X ﬂ  ¢'Ej
Mafnehmen sinngem#B wie unter 2/3 und dagds 'f}?ﬁm?
a) Ventilhebebolzen ahschmieren, (Y3 gt 1
. b) Peinfilter in der Druekdlleitung Pir L&aeﬁmk- #
regler reinigen, <A g, oo
@) Regelungsteile mit Motorsl abauhmiie_ran.-
d) Motorbediengestinge iberprifen, .
e) Pilter im lotor-, Rotor- und Getriahekroinlaur
durohdrehen beuw. reinigen. Die aohmierataiflei ;
an den Rotoren iest nach Méglichkelt mit P:eﬂluft t
- durehzublasen (Dilsenreinigung). i :
\ f) Sehmisrstoff in die Kraftstaffainapritzgn@pa
naehfullen. af 4 2
.8) Spiel der DBmpfurgslager an den Sahrﬁgwellen s
kontrollisren (zulissiges Spiel 0,5 =1 ﬂmj.
h) Alle Schmierstellen der Steuarkﬁp:fe una Mragwei_
len ébschmieren, ) . e o o
1) Offaen der uchaulochdeckel an den Steueff'J”
und Kontrolle der Schm: arverhéltnisse 1n &%nm
selben,
; J)\PM’ Dlattansg ssan ml\t ﬁlschmiei‘daé 5"5&&
& s%f:,nacmil '
k) Démpfer besonders wei Auffreten von.Unwnﬁhter-
scheinungen anf Drehmoment ven 12 mig pnufan. '
1) fBH &rmaturen reinigen,

6o Hartunzsarheiten naeh 25 Stunden,

HaBnehmen wie unter 5 und dasu: -
a) Verdichtunzsprobe,
b) Ventilepiel einstellen,
Q) “chmieratoff ablassen und Filter retnigana
a) JOhﬂiersthfSiGb im *umpf rein@gan. §t '-;“15.1

F.uf/'&w.e d?/}/ t
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Ls ist darauf zu achten, daB, wenn der Metor aus irgend
einem Grunde durchgedreht werden soll, der uchnellstopp—

7. Tartungsarbeiten nach 50 Stunden.,

e)
g)

h)

1)

3)

n)

hebel

beim Durohdrehen des Motors Kraftstoff in die Zylimder
eingespritz wird,

Eraftstoffbehtilter reinigen,

Zindkerzen, Zindkabel und Anschliisse priifen,
Halterung der Leitbleche und Druckrsumverkleidung,
sowle Laegerung der Kithlerklappen iberpriifen,
Lingslager in den Blattunschliissen Xontrollieren
(Kontrolle durch’ Zuriickschieben der BlatitanschluBe-
gehiuse) .,

PFunktion der Durchgangsregulierung iiberpriifen
(Absehaltdrehzshl 2900 U/min). |
Sellspannung der Motoraufhingung und die Befestigunge
bolzen Uberpriifen, .
Gehéuse fﬁr.Schnellumschaltung vomn Verteilergetriebﬂ.
abbauen und Schneocke auf frelgiingigkeit priifen.
Stmtliche Lager der Steusrstangen in den Steunerkipen
kontrollieren, .
Steuerungsanschliisse; Pihrungastiicke und Lager
nachsehen.

Schmierung der Steuerung und Umschaltung 1m Rumpf-

an der Eilnspritzpumpe betitigt wird, damit nicht

MaBnahnen wie unter 6 und dazui

%)
b)

e)
a)

e)

£)

kontrolliarcn.

Zahnrédder der Rotorgetriebe kontrollieren.
Antriebsritzel ausbsuen und Zylinderrollenlager

(DG 70) ausbauen und kontrollieren.

Zwischenwelle (Zehn.=Nr. 20023/1365) ausbauen wnd
Lagerstellen priifen,

Anlaufscheiben fiir die Hadellsger im Schwenk« und
Schlaggelenk ausbauven und kontrollieren. ,
Lingslager und Blattanschluf kontrollieren und 4=+
auswechsesln, : §. v,
Blattansehlisse sind zu demontieren, Lagerung der
Spennhiilsen auf den Blattholmen zu bsachten,
Nadellager und hdrdanverbindung in den Schrigwellen

_'ii',JaQEf -O/5
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g) Dﬁﬁhﬁwwrwe'n.

h) Umsehaltzeit kontrolliersn,

i) Flossenmumschalitung (Punktion und Zustand) priifen.

§) Uberpriifung 'der Linstellwerte; Rotorachslager und
Steusrbereich nach Linsdtellbericht kontrollieren.
Blattanechlige nachsehenes
Halterung fiir Birstenabheber abschmieren,

8. Teiliiberholungen,

a) Zelle,
- Teiliiberhelungen fiir die Zelle sind naeh etwa 100

- Beétriebsstunden durchzufithren (Fir V 11 bis ¥ 14 iet)
bereits alle 50 Stunden c¢ine Teiltiberhelung durchzu-
fithren.) Sie erfassen nach Abnahme siémtlicher Deckel
‘und Klappen die genaue Untersuchung aller betriebs-

- wiehtigen Knotenpunkte, Anschlilsse und Nietungen,

' besonders auch dis Anschliisse des Rotorbockes, der
Steuneriibertragungsorgane, der Triebwerksanlagen
usw, Die Stenerung ist euf fthr SinstellimaB nachzu-
priifen, |

‘ ! Je. nach Befund kann erforderlickenfalls auch hier
o ' -der Abbaun gréferer Bauglieder wie Roterkopf, Teit-
: werk, hugrdd usw, susnahmsweise nétig werden, Aueh

ist suf vorsch:iftsmaﬁigen Zustand des Oher;l ighen=
. schutzes zu achten,

b) 2riebwerkssnlagen, ' ' A
o Py tetor, Verﬁellergetrieba, Perawellen und Rotor-
kipfe tst alle 50 Stunden eine Teiliiberholimg
durchsnfiihren, Die Triebwerksanlagen von V 11,
¥V 12, V 135 und V 14 erhalten an Stelle der Teilw
liberholungen 2)le 50 Stunden eine Grundi bez olung.

dﬂb rhol

a) Zelle,
: a) Allgemeines,.

Grundubcrnolungen fir die Zellegrfolgan naah
iinf Teililberholungen mit Ausnahme deér nnge-
filhrten Rotor— Lﬂd Vpﬂteilurgut“xehe—*barho-
lungen und nur in einenm Reparaturwerk. Darzu

_—1'l[4€®2§¥-AQza3
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‘merden alle groferen Tells, wié Rotorbock mit
¥opf und Drehfliigel, Leitwerks~, Steuerwerka-,
- Priehwerks~, und Pahrwerksteile susgebaut und

einer genauven Untersuchung unterszogen, AuBerdem
wird such der Oberfliédchenschutsz tUberholt.
drferderliche Ausbesgerungen sind vorsunehmen,

sodef der Indzustand des Flugzaugeé den fabrik-

nelen Zustand annihernd entspricht,

Nach erfolgter Srundilberholung _beginnen7m1t
- gleicher Zeitreehnung wieder die Teiliberholun-

gen, sofern der SchluBbefund nicht eine andere
Teilung zweckmiBig erscheinen 1liBt, Die Pestle=-
gung dileser Zeltpunkte ist vor allem auch neben
den Yetter~ und Landeverhdlinissen von dem

Lusbildungsgrad der mit der iartunu hetrauten
Pergsonen abh&ngig.

b) Zrifung der ULaggpljnngan. g

“Polgende Umachaltpritfungsn sind vorgenosmens:

Vor der Fesselung.

Funktieu und Zustand der UmschaltunH (dureh
AnechlieBen ciner eigenen Behilterpumpe an
die Vor- und Ricklaufleltunz s m Brandschott).

Priifung des Winkelweges der Differenzumschal-

tung.,

Bei Fesselung mit laufendem llotor.

Handumschalfung bed Fr, 1y15" ‘ata, wobel wieder
zu beachten ist, dmB dip Drehzahl des Motors
in ausgekuppeltem Zustand zwisehen 1000 und
2100 U/min liegt, | .
Umscha ltunz durch Lrbnz¢hlunterocﬂﬂe*tung.
-Eine Wotauaschaltung mit Bchnellumschaltung.
Prifung der Durchgangsrégulierung durch lang-
sames Hochfaheen des Hotors suf 3000 % 100
“U/min, bei der die Zundunrszuasch*1tung or-
folgen muB.

Priifung der Umeschaltzeltb.

e . R

S T
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16. chgiagstazzgecgeel.

e ist, nul mach 100 Stunden das Gesamtschmierstoffsystem]

i 11. Konaervlgrung,
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Stunden eine Grundiiberholung durchzufilhren,
CPir V1L, V.12, V13 und V 14 15t die Grund- -
ﬁberhalung hareits glle 50 Stunden &urehtutﬁhren,

25 Stunden nash erstmaliger Inhatriebnahme, dann
laufend nsch je IQO_Stunden. Wahrend bel den Wechsel
nach 25 Stunden nur das alte Sehmiermittel ahzulagsen

_gereinigt warden. ;

Motoren ‘oder Getrieha, die fiir lingere Seit abgestellt.e

< : oder nicht in Belrieb genommen werden, sind gegen
. k- : Witﬁerungaeinfl&sse (Lagerung in trockenen und sub o i
i i ga!ﬁftaten Réumen) und Korresion dureh Konservisren -
AITEIR i mit Schutz®l 39 F1 Er. 44400, ‘bezw. Schutzfett 40
] 5. Pl Fr. 44420, zu schiitzen, Die Ronservisrungsatbeiten
];ff _8ind gemiB den dafiir erlagsenen Konservierungsvors
AR .-aahriftan vorzunehmen, '
-Q;f- Durah dieae Bltriebaanweisung 8lnd slle vorherge—-
.;”h_yk angenan Anweiaungen ﬂberhalt. : |
3 - - s
T it : @ oz 0




' M N I6I—000 IS

Holistart 8— 223 mit Motor BMW 323 Y

Ofnungszert  des Mischhabnes )

Jnhalt des Tilr ‘15 % Beirnischung fir 7,5 % Beimisdung :
Sthmierst. \

f;/;i‘ﬁ::; : wenn die Javer des  vorhergehenden Fluges betrug: .

Fluge ib. 1,5 h -1,56 | Yo—=1714 Ya—=Yerh |unt Yk ub. T h | Je—1h | =Yoo r | wt Yk

‘(Jfbﬁe od. wenn d Kraffsz;oﬁ‘ im  Sthmierstoff  nach  vorkergeh. Fluge noch betragt (in %): °

’,ng;ﬁ‘;";j 0 — 7 R ] 2,55 5-—8,5 8,5—175 | 00— 1 -2,5 | 2,5—4,5 |45-75 X
,-Zr’x‘er ' min sec min sec min sec min  sec min  eec min sec min sec | min  sec min -ézc L
20 4 05 GRS R e = 2 T Y 0 el VRN SRR B e S T
25 4 30 4 0§ d 30 | 2 40 2 L CMoa /I B P N S St A Sy

30 4 50 425 |23 50 | 2 5p Qi o AT T (e B R 0 30
-85 LRSS &) 4 485 | &4 0F 3 00 7 70 Z v nl) 7 50 7580 R T

40 §.73F T BeRB s N UF 7. 20 20300 ~ |2 P e A e B O3S

45 L LR G U B G S R (S T S il A
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ie Laurzef des Motors vom Ofinen des Hahnes bis zum Abstellen des Motors soll i _
M Keinerm falle unter 6 Minuten betrager. - : SRy L
b Jer NraftstofdurchliuB. durdy die Mischarlage betrigh eiwa 2,8 Lr/mi1 bel eimer Mischareh= 97 Yy
zenl vor n="1000 Ymin und eirem Kraftstofidruck  von etwa 7, dKgfem2 - ‘AN




