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I. Beschreibung und Wirkungsweise

1. Allgemeines

Das Fahrwerk ist als Bugradfahrwerk mit freitragenden Luft-Olfeder-
beinen ausgebildet (Abb. 1).

Es ist durch Druckél ein- und ausfahrbar.

Die Federbeine des Hauptfahrwerks schwenken dabei von aufien nach
innen.

Das Bugrad wird nach hinten in die Rumpfspitze eingeschwenkt.

Im eingefahrenen Zustande liegen die Laufréder unter dem Boden des
Flugzeugfihrerraumes nebeneinander.

Das Fahrwerk und das Bugrad sind im eingefahrenen Zustand véllig ab-
gedeckt.

Die Klappen fir die Restabdeckung der Laufréder (Abb. 2/7) werden durch
Druckdl gesteuert, wahrend die den Bugradschacht abdeckende Klappe
(Abb. 3/6, 8/1) durch das Bugradfederbein geéffnet und geschlossen wird.

Im Falle des Versagens der Druckélbetatigung kann das Fahrwerk durch
PreB3luft ausgeldst werden.

2. Fahrwerk

Das Hauptfahrwerk besteht aus zwei freitragenden Luft-Olfederbeinen,
die beiderseitig in je zwei Lagerbeschldgen am Hauptholm des Fligels ge-
lagert sind.

Abb. 1: Fahrwerk Gesamtansicht



Die Federbeine des Hauptfahrwerkes sind als Elma-Luft-Ol-Federbeine
mit Dampferkolbenprinzip ausgebildet.

Das Federbein (Abb. 18) besteht aus dem Zylinder (Abb. 18/1) mit
Dampferkolben (Abb. 18/2), der Kolbenstange (Abb. 18/3) mit Fihrungsring
(Abb. 18/4), dem Boden (Abb. 18/5) und der Rickgangsdrossel (Abb. 18/6), so-
wie der Stoffbuchspackung (Abb. 18/7) mit unterem Lager (Abb. 18/8).

Die Federung wird durch die Luftfillung, die Oldédmpfung beim Einfedern
im Ringspalt (Abb. 18/11) zwischen Démpferkolben und Fihrungsring erreicht.
Die Rickgangsdampfung erfolgt durch die Drossel.

Fillventil (Abb. 18/9) und Prifschraube (Abb. 18/10) dienen zur richtigen

Fillung mit Luft und Ol und zur Kontrolle des Luftdruckes und Olstandes im
Federbein.

Die Fillung mit Ol und Luft darf nur im aufgebockten Zustande erfolgen.

Jede Fahrwerkhdilfte besteht aus Federbein und Einziehzylinder, wobei
die Kolbenstange des Einziehzylinders als Abstitzstrebe dient.

Die auf das Fahrwerk im ausgefahrenen Zustande wirkenden Stof3- und

Schubkrafte werden von der mechanischen Verriegelung des Arbeitszylinders
auvfgenommen.

Im eingefahrenen Zustande wird das Fahrwerk durch den kugelverriegel-
ten Arbeitszylinder der Restabdeckklappen festgehalten.

Die Verriegelung des eingebrachten Fahrwerks wird also durch den
Klappen-Arbeitszylinder bewirkt.

Der Klappen-Arbeitszylinder (Abb. 2/6) ist sowoh! im ein- als auch im
ausgefahrenen Zustand mechanisch verriegelt (Kugelverrastung).

1 Arbeitszylinder 6 Klappenarbeitszylinder

2 Federbein 7 Restabdeckklappe

3 Federbeinverkleidung 8 Lagerbeschlag fir Fahrwerk-
4+ Laufradabdeckung Arbeitszylinder

5 Laufrad 9 Steuerventil

Abb. 2: Fahrwerk links



Der Klappen-Arbeitszylinder ist in der Rumpfunterseite links quer zur Flug-
richtung angeordnet und wirkt mittels eines Hebel- und Gesténgesystems so
auf die Klappen, da3 seinem eingefahrenen Zustande der ausgefchrene Zu-
stand der Klappen und umgekehrt seinem ausgefahrenen Zustand der ein-
gefahrene Zustand der Klappen entspricht (vgl. Teil 9 C ,,Druckolanlage”).

Bugradfahrwerk

Fir das Bugradfahrwerk (Abb. 3) gelangt ebenfalls eine freitragende
Elma-Ol-Luftfederstrebe zur Anwendung; die Kolbenstange des Einzieh-
zylinders wirkt wie beim Hauptfahrgestell als AbstUtzstrebe. Der Arbeits-
zylinder ist in ausgefahrenem Zustand mechanisch verriegelf.

Im eingefahrenen Zustand ist das Bugrad-Fahrgestell durch einen Sperr-
haken (Abb. 12/5) verriegelt, der durch einen besonderen Oldruckzylinder aus-
geklinkt wird (Abb. 12/4).

Das Elma-Luft-Ol-Federbein (Abb. 19) ist mit offener Ringraumdémpfung
ausgefihrt.

Das Federbein besteht aus dem Zylinder (Abb. 19/1), dem oberen Lager
(Abb. 19/2), der Flatterbremse (Abb. 19/3), der Stoffbuchspackung (Abb. 19/4),
dem unteren Lager (Abb. 19/5), und den Rickfihrkurvenbahnen (Abb. 19/6
und 19/7) sowie der Kolbenstange (Abb. 19/8) und der Drossel (Abb. 19/9).

Sowohl die Luft- und Olfillung als auch die Olstandskontrolle werden im
aufgebockten Zustand durch das Fillventil (Abb. 19/10) vorgenommen.

Die Flatterbremse (Abb. 19/3) besteht aus einem zwischen oberem Lager-
ring und Zylinderbohrung eingeschlossenen geschlitzten Reibring (Abb. 19/11),
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Federbein 4 Bremsleitung 7 Lagerbeschlag
Laulrad 5 Feste Klappe 8 Ausklinkzylinder
Arbeitszylinder t Abdeckplatte 9 Sperrhaken

Abb. 3: Bugradfahrwerk
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der mittels Stempel (Abb. 19/12) (gegen den Zylinderraum mit Dichtung (Abb.
19/14) abgedichtet) an die Zylinderwand geprefit wird. Die Bremsarbeit soll
12 mkg betragen und kann durch Verstellen der Schlitzschraube (Abb. 19/13)
eingestellt werden.

Die beiden Ruckfihrkurvenbahnen (Abb. 19/6 und 19/7) bewirken ein
selbsttatiges Einstellen des Bugrades im entlasteten Zustand in die Flug-
richtung. Zu diesem Zweck ist die Kurve (Abb. 19/6) im Zylinder und die Kurve
(Abb. 19/7) auf der Kolbenstange fest angeordnet.

3. Laufrader
Als Laufrader gelangen kugelgelagerte Laufrader (Doppelbremsrader)
mit Breitbettfelgen fir eine Bereifung von 840x300 cm zur Anwendung.
Der Reifendruck soll bei einem Startgewicht von
6000 kg 4,0
6500 kg 4,5
7000 kg 4,75 ati

betragen.

Das Laufrad des Bugradfahrgestells ist ein Elma-Einfach-Bremsrad fur
eine Bereifung von 660x 160 cm.

Reifendruck in belastetem Zustand 5,0 atd.

1 Laufradabdeckung 2 Federbeinverkleidung

Abb. 4: Fahrwerksverkleidung rechts (AuBenseite)



4. Bremsanlage

Die Laufrdder des Hauptfahrwerks sind mit je 2 Oldruck-Innenbacken-
Duoservobremsen (2 Bremsbacken und 1 Bremszylinder fir jede Bremse) aus-
gerustet.

Zur Bremsanlage gehoren ferner die FuBpumpen am Seitensteuverpedal
und die Bremsélleitungen.

Jedes Laufrad ist durch Zehendruck auf das entsprechende Seitensteuer-
pedal einzeln abbremsbar.

Die Bremsleitungen der Laufrader verlaufen von den Bremspumpen

durch den Rumpf und an den Federbeinen entlang zu den Bremsen der
Laufrader.

Das Abbremsen des Bugrades erfolgt durch eine Oldruckbremse. Diese
wird durch eine handbediente Bremspumpe im Fihrerraum betétigt (Abb. 9/5).

5. Verkleidung

Im eingefahrenen Zustande ist das Fahrwerk vollstandig abgedeckt.

Die Abdeckung des Strebenkanals und des Radausschnittes ist zweiteilig
ausgebildet, und zwar so, daf3 das die obere Radhélfte abdeckende Ver-
kieidungsblech fest mit dem Achsschuh an der Federbeinkolbenstange ver-
schraubt ist. Das den Strebenkanal abdeckende Verkleidungsteil ist im Gegen-

1 Federbeinverkleidung 5 Befestigungsflansch
2 Lagerung 6 Haken
3 Schienenfiihrung 7 Zapfen

4 Radabdeckung
Abb. 5: Fahrwerksverkleidung rechts (Innenseite)
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satz dazu mit dem Federbeinkolben nicht starr verbunden, sondern in einem
auflerhalb der Federbeinlagerung gelegenen Drehpunkte gelagert und wird
mittels einer Gleitschienenfihrung vom Federbein mitgenommen (Abb. 5/3).

An der Unterkante der Strebenkanalverkleidung ist ferner ein der Feder-
strebe zugekehrter Haken (Abb. 13/10) angebracht, der im eingefahrenen
Zustande in einen Zapfen am Federbeinzylinder (Abb. 13/12) eingreift und die
Verkleidung dadurch zusétzlich festhalt.

Die Restabdeckung des Fahrwerkschachtes erfolgt durch an der Fligel-
unterseite in Rumpfmitte gelagerte Klappen (Abb. 2/7), die zwangsldufig mit
dem Einziehvorgang gesteuert werden.

1 Federbein 4 Scherenlenker

2 Kolbenstange des 5 Radgabel
Arbeitszylinders 6 Bremsleitung

3 Feste Abdeckung 7 Einklinkbolzen

Abb. 6: Bugradfederbein

Am Bugradfederbein ist eine Abdeckung fir den Strebenkanal starr be-
festigt (Abb. 6/3). Die Restabdeckung erfolgt hier durch eine beim Einzieh-
vorgang zwangslaufig durch das Federbein gesteuerte, an der linken Schacht-
seite gelagerte Klappe (Abb. 8/1), und zwar so, dafl das Federbein gegen
eine Knickstrebe drickt (Abb. 8/4).

Beim Ausfahren 6ffnet sich die Klappe durch eine zwischen linker Schacht-
wand und oberen Knickstrebenhalfte gespannte Zugfeder (Abb. 12/2) selbst-
tatig. Durch die Zugfeder wird ferner die Strebe Uber den Totpunkt durch-
geknickt.
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1 Klappe 4 Hinterer Betitigungshebel

2 StoBstangen fiir Klappen- 5 Verbindungsstiick
betiitigung 6 Langlochverstellung

3 Vorderer Betitigungshebel

Abb. 7: Restabdeckklappe fir Laufrad links

1 Klappe 5 Verstellbarer Anschluf
2 Lagerbiigel 6 Endumschalter
3 Befestigungsbeschlag 7 Befestigungsbolzen

4 Knickstrebe
Abb. 8: Abdeckklappe fiir Bugrad

11



6. Fahrwerkein- und -ausfahrvorrichtung

Die Fahrwerkein- und -ausfahrvorrichtung ist an die Druckdlanlage an-
geschlossen. Die Ein- und Ausfahrvorgdnge sind eingehend im Teil 9C
,Druckdlanlage” beschrieben.

Der Ein- bzw. Ausfahrvorgang muB erst beendet sein, bevor der Fahr-
werkschalter neu betatigt wird, da sonst die Klappen im Wege sind!

Die beiden Arbei’rszylinder fur die Fahrwerkbetatigung sowie der Klap-
penarbeitszylinder sind im Flugelgerus'r (Abb. 2) der Zylinder fur das Ein-
und Ausfahren des Bugrades an einer Traverse in der Rumpfspitze gelagert
(Abb. 12/7).

Das Einziehen des Fahrwerks erfolgt durch Befohgen des entsprechenden
Fahrwerksschalters auf der linken Gerdtebank im Flugzeugfihrerraum (Abb.
9/1) und 9/2). Die Druckknépfe springen nach Erreichen der Endstellung (Fahr-
werk ein- oder ausgefahren) selbsttdtig in ihre Ausgangsstellung zurick
(DurchfluBabschaltung).

Um zu gewdhrleisten, daf3 beim Einfahren der Fahrwerkrdder diese vor
den Abdeckklappen einfahren, wird das Einfahren der letzteren durch zwei
Steuerventile verzoégert (vgl. Druckdlanlage, Teil 9 C und Abb. 2).

Die Betatigung der Steuerventile erfolgt mechanisch durch die Feder-
beine, und zwar so, daf3 im ausgefahrenen Zustande die Ventile gesperrt
sind und erst dann offnen, wenn der Einfahrvorgang der Laufrdder ab-
geschlossen ist. Das Ausfahren der Fahrwerksrdder und der Rumpfklappen
erfolgt dagegen gleichzeitig.

R10/262 A~1]

2:1 3 )
1 Fahrwerkschalter ,,Ein‘ 4 PreBluftventil fiir Fahrwerks-
2 Fahrwerkschalter ,,Aus‘ notbetiatigung
3 6-Lampengerit 5 bHandbeté:tigung der Bugrad-
remse

Abb. 9: Geratebank links
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1. Ausgangsstellung (Startstellung)

2. Fahrgestell beim Beginn des Ein-
fahrens

3. Fahrgestell und Bugrad halb
eingefahren

4. Fahrgestell und Bugrad ein-
gefahren (Restabdeckklappen
for Hauptfahrwerk noch offen)

5. Restabdeckklappen fir Haupt-
fahrwerk geschlossen

Abb. 10: Schema der Arbeitsfolge beim Einfahren des Fahrwerks



1. Fahrwerk eingefahren

2. Fahrwerk beim Beginn des Aus-
fahrvorganges

3. Fahrwerk halb ausgsfahren (Ab-
deckklappen des Hauptfahr-
werks fahren gleichzeitig aus)!

4. Fahrwerk 3/, ausgefahren.

5. Fahrwerk voll ausgefahren

Abb. 11: Schema der Arbeitsfolge beim Ausfahren des Fahrwerks



Ebenso wird auch das Bugrad gleichzeitig mit dem Fahrwerk aus-
gefahren. Im eingefahrenen Zustand wird das Bugrad durch einen unter
Federspannung stehenden Haken (Abb. 12/5) gehalten, der beim Ausfahren
durch einen besonderen, quer zum Arbeitszylinder liegenden Ausklinkzylinder
(Abb. 12/4) ausgeklinkt wird. Zum Einklinken dient ein im Bereich der unteren
Scherenlenkerlagerung befindlicher Bolzen.

Die Reihenfolge der Arbeitsvorgénge beim Ein- und Ausfahren des
Fahrwerks zeigen Abb. 10 und 11.

Die Fahrwerkarbeitszylinder sind im ausgefahrenen Zustande, wie be-
reits erwdhnt, durch” Kugelverrastung verriegelt, so daf3 die Kolbenstange
des Arbeitszylinders als Abstiutzstrebe wirkt.

Im eingefahrenen Zustand erfolgt die Verriegelung durch den Klappen-
einziehzylinder, der in beiden Endstellungen mechanisch durch Kugelver-

rastung verriegelt wird.
Die Verriegelung des Bugradarbeitszylinders erfolgt im ausgefahrenen

Zustand mechanisch (Kugelverrastung), wéhrend die Verriegelung im ein-
gefahrenen Zustande durch den vorerwdhnten Sperrhaken bewirkt wird.

© Luftfahrt-Archiv-Hafner

1 Knickstrebe 5 Sperrhaken
Q Zugfeder 6 Endmomentschalter fiir ein-
3 Arbeitszylinder cgefahrenen Zustand

4 Ausklinkzylinder 7 Traverse

Abb. 12: Bugradschacht
15



7. Notbetdtigung

Das Fahrwerk einschliefSlich des Bugrades kann bei Versagen der Druck-
élanlage durch PreBluft ausgefahren werden.
Der erforderliche Prefiuftdruck ist 130 ati.

Das Fahrwerk féllt dann durch sein Eigengewicht in Landestellung und
wird in gleicher Weise wie bei der Betdtigung durch Drucksl verriegelt. Das
Einrasten des Fahrwerks ist durch entsprechendes Pendeln des Flugzeuges zu
bewirken.

Die ZufOhrung der Prefluft fir die Fahrwerknotauslésung findet nur in
dem Zylinder fir die Klappenbetdtigung statt.

Fir das Notausfahren des Bugrades wird PreBluft nur in den Ausklink-
zylindern eingefihrt. Die Verriegelung des Bugradarbeitszylinders erfolgt bei
der Notauslésung durch die eigene Schwerkraft des Bugrades, notfalls durch
Andriicken des Flugzeuges.

Das PreBlluftventil (Schraubventil) befindet sich in der linken Geréte-
bank (Abb. 9/4).

Die Wirkungsweise der Notauslésevorrichtung ist unter Teil 9 C »Druck-
Slanlage” beschrieben. '

8. Uberwachungsanlage
s. a. Teil 9B ,Elektrisches Bordnetz”

Die Elt-Fahrwerkiberwachungsanlage ist tber den Selbstschalter V3 an
das Bordnetz angeschlossen. Zur Uberwachung der Stellungen des Haupt- und
des Bugradfahrwerkes ist auf der linken Gerétebank ein Lampengerat (Abb.
9/3) eingebaut. Das Geréit zeigt durch Aufleuchten der entsprechend gekenn-
zeichneten Leuchten den ausgefahrenen Zustand des Fahrgestells an. Der ein-
gefahrene Zustand des Fahrwerks wird erst dann angezeigt, wenn auch die
Fahrwerksklappen geschlossen sind. Der ausgefahrene Zustand des Fahr-
gestells einschlieBlich Bugrad wird durch grine, der eingefahrene Zustand
durch rote Leuchten angezeigt.

Die Leuchten fir die Anzeige der ausgefahrenen Stellung des Fahr-
gestells und des Bugradaggregats werden durch die in die Arbeitszylinder
eingebauten Signalschalter geschaltet. Der eingefahrene Zustand des Fahr-
gestells wird dagegen nur durch den in den Klappenarbeitszylinder ein-
gebauten Endumschalter bewirkt.

Der Endumschalter fir den eingefahrenen Zustand des Bugrades ist da-
gegen nicht in den Bugradarbeitszylinder eingebaut, sondern an der der
Lagerung des Arbeitszylinders dienenden Traverse gehaltert (Abb. 8/6 und 12/6).
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Il. Ab- und Aufbauanleitung

Allgemeines

Vor Beginn der Ab- und Aufbauarbeiten ist das Flugzeug aufzubocken
(s. Teil 0 Beiheft 1).

Beim Abbocken des Flugzeuges ist es unbedingt erforderlich, zu Uber-
prifen, ob die Verriegelungen in den Einfahrzylindern des Fahrwerks ein-

gerastet sind. Dies ist ganz besonders dann zu beachten, wenn das Bugrad
mittels PreBluft ausgefahren wurde.

1 Federbein 8 Lagerflansche

2 Arbeitszylinder 9 Flanschwinkel

3 Lagerbeschlag 10 Haken

4 Strebenabdeckklappe 11 Bremsleitung

5 Radabdeckung 12 Zapfen

6 Scherenlenker 13 Lagerung der Strebenabdeckplatte
7 Gleitschienen 14 Laufrad

Abb. 13: Zerlegungsplan des Hauptfahrwerks
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A. Hauptfahrwerk

1. Laufrdader

Die Bremsleitung auf der Innenseite jedes Rades an der Argus-Brems-
kupplung und auf der Auf3enseite am Stutzen des Bremszylinders |&sen.

Nach Lésen der beiden Befestigungsschrauben am inneren Bremsflansch
wird dieser von der Radachse und den Mitnehmerbolzen des inneren Brems-
schildes heruntergezogen. Das Laufrad kann jetzt von der Radachse ab-
gezogen werden. Gegebenenfalls durch Ritteln am Reifen nachhelfen!

Der Anbau der Laufrader ist sinngemdB in umgekehrter Reihenfolge
vorzunehmen (vgl. L. Dv. T. ).

2. Reifenwechsel

Einzelheiten Uber den Reifenan- und -abbau enthdlt die L. Dv. T. 8008
~Flugzeugreifenmontage usw.”

3. Bremsanlage
a. Ausbauen der Bremsen

Zundchst ist das Laufrad von der Radachse abzubauen (s. 1. ,Laufrader”).
Cann sind auf jeder Seite des Rades die drei Befestigungsschrauben, mit
denen die Bremsschilde an der Laufradbuchse befestigt sind, zu I8sen und
die Bremsen aus den Bremstrommeln herauszunehmen.

b. Einbaven der Bremsen

- Vor dem Einbauen der Bremsen in die Bremstrommeln des Rades ist
darauf zu achten, daf3 die richtigen Bremsen eingesetzt werden. In jedes Rad
ist néimlich eine Bremse der Ausfihrung A-1 und eine der Ausfihrung B-1 ein-
zubaven (s. I. 4. ,Bremsanlage”). Dabei ist jedoch zu beachten, dafl zur
Unterscheidung der beiden Ausfihrungen nicht die Angaben auf dem Muster-
schild der Bremse mafigebend sind (die Gerdtebezeichnung kann durch einen
vorausgegangenen Umbau Gberholt sein), sondern lediglich der giltige Dreh-
richtungspfeil.

In das Bugrad darf nur eine H-1-Bremse eingebaut werden.

Soll eine Bremse ausgetauscht werden und steht eine ErsatZbremse nicht
zur Verfigung, so kann eine Bremse der Ausfihrung B-1 (und umgekehrt)
wie nachstehend angegeben umgebaut werden:

1. Die vier Rundkopfschrauben, mit denen das Abdeckblech am Brems-
korper befestigt ist, herausschrauben und Abdeckblech abnehmen.

2. Umstellung der Entliftung: Entliftungsmutter und VerschluBmutter am
Bremszylinder gegeneinander austauschen.

3. Umstellung am Olanschluf: VerschluBmutter und Gewindekappe gegen-
einander austauschen. VerschluBmutter fest anziehen und mit Draht
sichern.

4. Mitnehmerbolzen herausschrauben und entgegengesetzt einbauen, Unter-
legscheiben unter Kronenmuttern legen (falls die Mitnehmerbolzen ein-
gezogen sind, ist ein Umsetzen nicht erforderlich).

5. Abdeckblech entgegengesetzt der urspriinglichen Lage mit den gleichen

Schrauben befestigen.

Freigewordene Offnung im Abdeckblech mit Gummideckel verschlieBen.

Eingeschlagene Musterbezeichnung A-1 bzw. B-1 in B-1 bzw. A-1 richtig-

stellen und Pfeilrichtung éndern.

Vor dem Einsetzen der Bremsen in die Bremstrommeln des Rades sind

18
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die Bremsbacken und -trommeln auf Fettfreiheit zu prifen. Verdlte Brems-
beldge sind unbrauchbar. Olflecke auf Bremsbelugen und verélte Brems-
trommeln sind mit Tetra abzuwaschen und abzutrocknep. Beim Einbauen der
Bremsen beachten, daf3 die Drehrichtung des Rades mit dem giiltigen Deh-
richtungspfeil auf dem Bremsschild (Abdeckblech) bereinstimmt; auBerdem
ist die Bezeichnung ,oben” zu beachten. Der Entliftungsnippel am Brems-
zylinder darf nur leicht nach vorne geneigt sein.

Bei neuen Radern ist die Rostschutzfarbe von den Bremstrommeln zu
entfernen.

c. Einstellen der Bremsen

Beim Rollen dirfen die Bremsbacken nicht an der Bremstrommel schlei-
fen. Zwischen den Bremsbacken und der Bremstrommel soll ein Spiel von etwa
0,2 bis 0,3 mm vorhanden sein.

Dieses Spiel ist mittels einer Fihlerlehre durch die mit Federdeckeln ver-
schlieBbaren Priféffnungen in den Bremsschildern nachzumessen. Liegt der
Leerweg nicht in diesen Grenzen, dann sind die Bremsbacken nachzustellen
{s. 3. d. ,Nachstellen der Bremsen”). Beim Bremsen dirfen sich die FuB3hebel
nicht bis zum Anschlag durchtreten lassen. Sind die Bremsbelége in Ordnung
und ist die Einstellung der Bremse richtig vorgenommen, ohne daB die Brem-
sen voll wirksam werden, so ist die Bremsanlage zu entliften und neu auf-
zufillen (s. 3. e. ,Auffillen der Anlage mit Bremsflissigkeit”). Wenn die
Bremsbeldge zu stark abgenutzt sind, sind neue Bremsschilde einzubauen.
Die Bremsen sind Uber die zusténdige Nachschubeinrichtung unveréndert
zum Neubelegen an die Herstellerfirma ,Elektron-Co. G. m. b. H. Stuttgart-
Bad Cannstatt” zu schicken. Die volle Bremswirkung wird bei neuen Bremsen

bzw. neuen Bremsbeltgen erst erreicht, wenn die Bremsen gut eingelaufen
sind.

Das Einlaufen der Bremsen wird vorgenommen, indem das Flugzeug mit
90—60 km/h geroilt und nach Zuricknahme des Leistungshebels stark bis zum
Stillstand gebremst wird. Nach einer kurzen Kihlpause wird die Bremsung so
oft (zirka dreimal) wiederholt, bis das volle Bremsmoment erreicht wird. Nach
dem Einlaufen ist die Bremse vom Bremsbelagstaub zu sdubern und bei Uber-
schreiten des oben angegebenen Spiels nachzustelien.

Anmerkung: Beim Einbauen der Bremsschilde auf Drehrichtung des Rades
achten (s. 3. b. ,Einbauen der Bremsen”).

d. Nachstellen der Bremsen

Zum Nachstellen der Bremsen Flugzeug aufbocken. Am Bremsschild den
Federdeckel Uber der Nachstelléffnung wegschieben und mittels Dorn die
Hochscheibe der Verstellspindel in die entsprechende Richtung drehen. Die
Drehrichtung der Hochscheibe fiir Anziehen und L&sen der Bremsbacken ist auf
dem Bremsschild angegeben. Durch Drehen des Rades und Nachmessen des
Spieles zwischen Bremstrommel mittels Fithrerlehre durch die mit Feder-
deckeln verschlossenen Priféffnungen ist die richtige Einstellung der Brem-
sen zu prifen. Das Spiel zwischen Bremsbeldgen und Bremstrommel muf in
den Grenzen von 0.2 bis 0.3 mm liegen. :

Beim Nachstellen der Bremsen ist unbedingt darauf zu achten, daB so-
wohl beide Bremsen iedes Rades als auch die Bremsen beider Rader gleiche
Einstellung haben. Nach dem Nachstellen ist durch Drehen der Réder und
Betdtigen der BremsfuBBhebel die Wirksamkeit der Bremsen zu prifen.
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2. Auffiillen der Anlage mit Bremsfliissigkeit

Vor Beginn des Fillens ist auf gestreckten Zustand der Fuflpumpe zu
achten.

Zum Auffillen der Anlage ist nur ,FI-Druck&l” zu verwenden.

An der Bremskupplung ist nach Ldsen der VerschluBmutter die Fill-
leitung des Bremsfillgerétes an den Fillstutzen anzuschlieBBen. Fillgerat mit
3—5 ati auffillen.

An den Bremsentliftungsstutzen beider Bremsschilde jedes Rades eine
Entliftungsleitung anschlieBen und diese in ein Uberlaufgefé einfihren.
Absperrhahn in der Filleitung &ffnen. Gleichzeitig wird die Fupumpe der
Bremsanlage gefillt. Hierbei ist die Bedienvorschrift zu beachten, die auf
dem Zylinder der FuBpumpe befestigt ist.

Die Gummikappe an der Réndelschraube ist vorher abzunehmen.

Zu 1)....
Fiillen der Bremsanlage f‘;ilen
1) Rédndelschraube bis zum Anschlag ] J
hineindrehen. l l \
2) Anlage mitFiiligerdt vonder Bremse
her fiillen. Zu 4)

3) Beim Austreten von blasenfreiem Ol
Hahn am Filigerdt schlieBen.

4) Erst dann Rdndelschraube bis zum
Anschlag herausdrehen!

ErlGuterung zu:

1) Verbindung zwischen Vorratsraum und AuBenluft wird hergestellt.
4) Vorratsraum wird abgedichtet, um Herausspritzen von Bremsdl zu ver-
hindern.

Achtung! Randelschraube niemals mit der Zange eindrehen, da Dich-
tungskegel sonst zerstért wird.

Anlage fillen, bis vollig blasenfreie Bremsflissigkeit aus den Entliftungs-
stutzen der Bremszylinder austritt. Wéhrend des Uberlaufens Entlioftungs-
stutzen schlieflen.

Nach erfolgter Fillung den Hahn in der Filleitung schlieBen. Zuletzt
Réndelschraube an der FuBpumpe herausdrehen (s. o. Fillen der Brems-
anlage 4).

Mit der Fuflpumpe einige Versuchsstéfle durchfihren und an den Réndern
prifen, ob die Bremsen nach méglichst geringem Leerweg des Pedals gut
angreifen.

‘ 4. Federbeine
a. Ausbau

Vor dem Ausbauen der Federbeine ist das Flugzeug aufzubocken (s. Teil 0
Beiheft 1 , Allgemeine Angaben”). Bremsleitung an der Trennstelle 16sen und
das ausflieBende Ol auffangen. Kolbenstange des Fahrgestell-Arbeitszylinders
(Abb. 13/2) vom Federbein trennen. Fiir den Fall, dafl die Kolbenstange infolge
von Bauabweichungen bei voll ausgefahrenem Fahrwerk nicht frei geht, 16t
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sich die Freigdngigkeit dadurch erzielen, da3 man das Fahrwerk um 1/, ein-
féhrt. Sodann sind die Gleitschienen (Abb. 13/7) von der Strebenabdeckklappe
(Abb. 13/4) zu l6sen (je 2 Bolzen), wodurch die Strebenabdeckung vom
Federbein freigeht. Das Federbein kann jetzt nach Lésen der beiden Lager-
flansche (Abb. 13/8) (je 4 Bolzen) mit diesen zusammen nach unten heraus-
gefihrt werden.

Das Abbauen der Radabdeckung erfolgt durch Lésen der Bolzen an den
am Federbein befestigten Flanschwinkein (Abb. 13/9).

Zum Ausbau der Strebenabdeckung sind die beiden Bolzen an der Kiap-
penlagerung zu l6sen (Abb. 13/13).

Der Ausbau des Arbeitszylinders erfolgt nach Trennen der Druckél-
leitungen und der Elt-Leitung fir den Endbegrenzungsschalter durch Losen
des Lagerbolzens am Lagerbeschlag des Arbeitszylinders (Abb. 13/3). Dabei
ist der Arbeitszylinder anzuheben (vgl. Teil 9 C , Druckélanlage”).

b. Einbau

Zundchst ist der Arbeitszylinder von unten her in die Fléche emzubrmgen
und im Lagerbeschlag zu lagern.

Dabei ist zu beachten, daf3 die Druckélanschlisse nach unten zeigen
(Abb. 13/2)!

Dann wird das Federbein mit den Lagerflanschen (Abb. 13/8) angebaut, die
Kolbenstange des Arbeitszylinders an das Federbein angeschlossen (Kreuz-
lochmutter mit Hakenspringring) und der Arbeitszylinder an das Druckélprif-
gerdt angeschlossen.

Sodann ist das Federbein mit dem Druckélprifgerat von Hand vorsich-
tig einzufahren und wie unter 5., Einstellen der Federbeine” beschrieben,
einzustellen.

Anmerkung: Beim Auswechseln des Fahrwerks ist zu beachten, daf3 die
Schlagzahlen der Lagerflansche des neuen Fahrwerkes mit denen des alten
Ubereinstimmen missen. Haben die neuen Fahrwerke Flansche mit anderen
Schlagzahlen, so sind die Flansche der alten Fahrwerke, soweit dieselben
noch brauchbar sind, wieder zu verwenden; andernfalls sind solche Flansche
mit gleichen Schlagzahlen der alten, unbrauchbar gewordenen, anzufordern.

5. Einstellen der Federbeine

Das Einstellen der Federbeine ist in Fluglage vorzunehmen. Das Ausrich-
ten des Flugzeuges in Fluglage erfolgt mittels Lineal und Wasserwaage nach
den Ristmarken auf der Rumpfdecke (s. Teil O Beiheft 1 , Allgemeine An-
goben”).

Die Messungen sind nach Einstellbericht auf Seite 22 (Abb. 14) durch-
zufiGhren.

6. Restabdeckklappen mit Arbeitszylinder
a. Kiappen

Das Abbauen der Restabdeckklappen erfolgt in der Weise, daf3 zundchst
die Stofistangen (Abb. 7/2) klappenseitig (am festen Gabelkopf) getrennt
werden.

Dann Lagerbolzen der Klappen i6sen und Klappen herausfihren. Beim
Einbau, der sinngemaf} in umgekehrter Reihenfolge vor sich geht, ist darauf
zu achten, daf} die Klappen mit einer leichten Vorspannung auf dem Rand
des Radabdeckbleches aufliegen.
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Abb. 14: Einstellbericht fir das Rollwerk

b. Arbeitszylinder

Zum Abbau des Klappenarbeitszylinders sind zunéchst die Druckdl- bzw.
Elt-Leitungen vom Zylinder abzuschlief3en.

Dann ist die Verbindung der Kolbenstange des Zylinders mit dem An-

triebshebel zu [6sen und der Zylinder nach Lésen des Lagerbolzens auszu-
baven.

Vor dem Einbau ist auf richtige Lage der Leitungsanschlisse zu achten.

B. Bugradanlage
Rad
Vor dem Abbau des Bugrades ist das Flugzeug aufzubocken. Brems-
leitung am Rad trennen.
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1 Federbein 7 Arbeitszylinder

2 Radgabel 8 Ausklinkzylinder

3 Bugrad 9 Klinkhaken

4 Achsschenkel 10 Endmomentschalter
5 Feste Abdeckung am Federbein 11 VerschluBlkappe

6 Lagerflansche 12 Scherenlenker

Abb. 15: Zerlegungsplan des Bugradfahrwerkes

Verschlufiring nach Herausziehen des Bolzens 18sen und Rad abziehen.
(Im Bedarfsfall durch Ritteln am Reifen nachhelfen.)

Reifenwechsel
Das unter Il A Uber Reifenwechsel, Ein- und Ausbau der Bremsen usw.
Gesagte gilt in sinngemd&fler Anwendung auch for das Bugradfahrwerk.

Federbein

Zum Abbau des Bugradfederbeins ist die Kolbenstange des Arbeits-
zylinders vom Federbein zu trennen. Dazu ist es erforderlich, den Arbeits-
zylinder mit auszubauen (vgl. Ausbau des Arbeitszylinders). Sodann sind die
beiden Blechstreifen (Abb. 16/7) am Bugradschacht zu entfernen.

Bremsleitung (Abb. 16/3) oberhalb des Federbeinkopfes trennen.

Lagerflansche (Abb. 16/2) I6sen und Federbein mit diesen zusammen nach
unten herausziehen. Beim Einbau ist demgemé&f3 in umgekehrter Folge vor-
zugehen.
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1 Lagerzapfen 5 Einziehzylinder

2 Lagerbeschlag 6 Entmomentschalter fiir den
3 Bremsleitung ausgefahrenen Zustand
4 AnschluB der Kolbenstange 7 Abnehmbare Blechstreifen

des Einziehzylinders
Abb. 16: Lagerung des Bugradfederbeins
Arbeitszylinder

Der Arbeitszylinder des Bugradfederbeins wird wie folgt ausgebaut:

Druckélanschlisse und Anschlu3 des Endumschalters (Abb. 8/6) trennen.

Lagerbolzen am Lagerbock (Abb. 12/7) 16sen und den Zylinder heraus-
schwenken. In dieser Stellung kann die Verbindung der Kolbenstange mit dem
Federbein gel6st und der Zylinder herausgezogen werden.

Der Einbau geht in umgekehrter Reihenfolge vor. sich. Auf die richtige
Lage der Anschlisse achten!

(Ndheres s. u. Teil 9 C ,,Druckélanlage”.)
Ausklinkzylinder

Zum Abbau des Ausklinkzylinders (Abb. 12/4) sind der Druckdlanschluf3,
der Bolzen am Sperrhaken und die Bolzen des Lagerflansches zu |8sen.

Dann kann der Zylinder abgenommen werden. Der Anbau geht sinn-
gemdB in umgekehrter Folge vor sich.
Klappe

Zum Ausbau der an der rechten Seite des Bugradschachtes gelagerten
Klappe (Abb. 8/1) fir die Restabdeckung des Bugradfederbeins ist zundchst
der Befestigungsbolzen (Abb. 8/7) der Knickstrebe (Abb. 8/4) zu |8sen.

Dann sind die Befestigungsbeschldge (Abb. 8/3) der Klappe zu Iésen und
die Klappe ist abzunehmen.
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lll. Wartung und Priifung

Die Wartung des Fahrwerks erstreckt sich auf das Abschmieren der
Lagerstellen, Nachstellen der Bremsen und Auffullen der Bremsleitungen so-
wie der Kontrolle der Federungseigenschaft des Hauptfahrwerkes und des
Bugrades.

Sturz, Vorspur und Vorlage sind, wie untfer {I. 5. ,Einstellen der Feder-
beine” dargestellt, nachzuprifen.

Die Bremsanlage ist auf genigende Fillung und Bremswirkung zu prifen
(s. 1. 3. d.).

Die Bereifung ist auf Wandern zu untersuchen. Die roten Kennmarken
am Reifen und an der Felge missen sich genau gegeniber liegen.

Das Wandern der Bereifung tritt ein, wenn die Reifen mit zu geringem
Druck aufgepumpt werden, oder wenn die Reifendecke an den Woulsten zu
stark gedehnt wurde und in der Felge nicht mehr fest anliegt.

Auflerdem ist die Bereifung auf vorgeschriebenen Filldruck zu prifen.

Der Filldruck betragt fir die Fahrgestellbereifung 4,0 bis 4,75 aty und
fOr das Bugrad 5 ati (vgl. L. 3.).

Die Federbeine sind auf genigende Olfillung und vorgeschriebenen
Folldruck (s. 1. 2., Fahrwerk”) zu prifen.

Nachfillen von Ol und Luft in den Federbeinen darf nur in aufgebocktem
Zustand der Maschine erfolgen.

Der Folldruck wird mit dem Niederdruck-Fill- und Prifstutzen Elma Te 51
geprift (Handhabung siehe Seite 27).

An den Federbeinen des Hauptfahrwerks ist folgende Kontrolle durch-
zufGhren.

i. Kontrolle des Luftdrucks mittels Prifstutzen in entlastetem Zustand. Der
FOlldruck betrégt 25 ati.

2. Kontrolle der Dichtheit:

a. Wenn am Sitz des Fillventils Ol austritt, ist das Fillventil nachzu-
ziehen; wird eine Dichtung dadurch nicht erreicht, ist die Luft im
Federbein abzulassen, das Fillventil auszuschrauben und die Dichtung
durch eine neue zu ersetzen.

b. Wenn an der Prifschraube (Abb. 18/10) Ol austritt, ist dieselbe nach-
zuziehen.

c. Wenn am Kolbenstangenboden (Abb. 18/3) Ol austritt, erkenntlich
daran, daf3 am Kolbenstangenende auf der Innenseite Ol erscheint,
ist das Federbein auszubauen.

d. Wenn an der Kolbenstange starker Olfilm auftritt, ist die Stoffbuchs-
packung undicht und das Federbein auszubauen.

3. Ol- und Luftfillung:

Das Hugzeug aufbocken.

Mittels Prifstutzen Luft ablassen (s. Handhabung des Niederdruck-Fill-
und Prifstutzens Seite 27) und Ol einfillen, bis durch die gedffnete Prif-
schraube Ol austritt. Luft von ca. 2 oty so lange einblasen, bis an der
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noch offenen Prifschraube kein Ol mehr, sondern nur noch Luft austritt.
Prifschraube schlieBen und Luft entsprechend dem vorgeschriebenen

Federbeindruck von 25 ati einfillen. Prifstutzen abnehmen und Ver-
schluBBkappe wieder aufsetzen.

Die Kontrolle des Bugfahrwerks wird folgendermafien vorgenommen:

Die Kontrolle des Luftdrucks ist mittels Prifstutzen im entlasteten Zustand
der Maschine durchzufihren. Der Filldruck betréagt 10 ati.

2. Kontrolle der Dichtheit:
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a. Wenn am Sitz des Fullventils Ol austritt, ist wie unter ,,Hauptfahrwerk
2. a.” zu verfahren.

b. Wenn an der Flatterbremse (Abb. 19/3) Ol austritt, ist die Luft im
Federbein mittels Prifstutzen abzulassen und die Dichtung zu er-
neuern.

c. Wenn an der Stoffbuchspackung Ol austritt, d. h. an der Kolben-

stange ein starker Olfilm sichtbar wird, ist die Packung undicht und
das Federbein auszubauen.

R644262 A-1

1 Uberwurfmutter 4 Handrad

2 Schutzkappe 5 Manometer
3 AnschluB fir Luftleitung 6 Entliiftungsschraube

Abb. 17: Niederdrick-Full- und Prufstuzen Elma Te 51



3.

Ol- und Luftfillung:

Im entlasteten Zustand der Maschine mittels Prifstuizen Luft ablassen,
Fillventil abschrauben ‘und durch die freiwerdende Bohrung Ol ein-
fillen (ca. 2 Ltr. bei Neuvauffillung), bis Ol an der Bohrung ausflief3t.
Fillventil wieder einschrauben. Prifstutzen aufsetzen, Federbein bis zum

vorgeschriebenen Druck von 10 ati mit Luft fillen. Prifstutzen abnehmen
und VerschluBBkappe wieder aufsetzen.

Handhabung des Niederdruck-Fill- und Prifstutzens Elma Te 51

. Luftfillung:

Profstutzen (Abb. 17) nach Abnahme der VerschluBkappe am Fillventil
mittels der Uberwurfmutter (Abb. 17/1) festschrauben. Schutzkappe (Abb.
17/2) abnehmen und Luftleitung (bei Abb. 17/3) anschlieBen. Das Hand-
rad (Abb. 17/4) mit Gefihl so weit hineindrehen, bis sich leichter Wider-
stand bemerkbar macht, dann wieder eine halbe Umdrehung zurick-
drehen. Preflluftflaschenventil langsam &ffnen, bis das Manometer (Abb.
17/5) 30 ati anzeigt. PreBluftlaschenventil wieder schiieBen und Ent-
lGftungsschraube (Abb. 17/6) 6ffnen, bis das Manometer den gewinschten
Druck anzeigt. Das Handrad zurickdrehen und Prifstutzen abnehmen.
Ventilkappe am Fillventil wieder aufsetzen.

Olfollung:

Beim Fullen mit Ol ist die EC-Handpumpe (s. D. (Luft) T. 2911 Seite 20)
zu verwenden und an Stelle der obenerwdhnten Pref3luftflaschenlzitung
am Prifstutzen anzuschlieflen. Die Entliftungsschraube (Abb. 17/6) darf
nicht gedffnet werden, jedoch muf3 das Fillventil mittels Handrad, wie
oben erwdhnt, gedffnet werden.
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1 Zylinder 7 Stoffbuchspackung
2 Dampferkolben 8 Lager
3 Kolbenstange 9 Fillventil
4 Fiihrungsring 10 Priifschraube
5 Boden 11 Ringspalt

6 Riickgangsdrossel

Abb. 18: Hauptfahrwerk-Federbein
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11 Reibring
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Bugradfederbe

Abb. 19





