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1. Cherakteristik, technische Angsben und Be-

triesbsbegrenzungen des Flugzeugs

1.1. Charakteristik

Das Transpertflugzeug An=26 ist besctimmt for
den Transport von Truppen und Lasten und kann
als Sanitarsflugzeug umgeristet werden.

Im Heck befindet sich eine Ladeluke. Sie ga-
#inrleistet das Absetzen won Fallschirmsprin-
gern und das Abwerfen wvon Lasten im Flug. Ver-
schlogsen wird die Ladeluke durch eine Rampe,
die gleichzeitig zus Auffshren von Radtechnik
dient.

Im Stand kdnnen bel unter den Rumpf gefshrensr
Laderampe die Ladefahrzeuge bis an den Laderaum
herangefahren werden; dadurch ist das Beladen
des Flugzeugs direkt vom Fahrzeug aus miglich.
Das Flugzeug ist ein Schulterdecker in Ganz-
metallbauweise mit freitragendem Héhen= und
Seitenleitwerk, eines vorkiel und 2 Rumpfsta=
bilisierungsflossen zum VergriBern der Stabili-
tdat, besonders bei geringen Fluggeschwindig=
keiten; damit wird die Méglichkeit eines Truo-
delns eingeschrinkc.

Es ist ausgerdstet mit 2 PTL=Triebwerken
AL-24WT (im weiteren, auBer im abschnitt 5,
als Trisbwerk AI-Zd4 bezeichnet) mit einor
Startleistung von 2 OBE kW (2 820 APS), Luft-
achravben vom Typ AW=72T und einem TL-Hilfs-

‘trisbwerk RU19A=300.

Das Hilfstriebwerk RU19A-300 hat einen Stand-
schub wvon 7 B45 N (BOD kp) und wird genutzt

zum Start, im Steigflug, bei der Landung sowie
in bestimmten Fillen beim Reiseflug.

AuvBerdem kann es zur Erzeugung der AnlaBspan-
nung beim Anlassen der Triebwerke AI=-24 am Bo=
den sowie zur Versorgung des Bordnetzes bein
Austfall der Gleichstromgeneratoren genutzt wer=
den. Bild 1/1 zeigt den 3-Seitenrif des Flug=-
zougs.

Die Ausrlstung des Flugzeugs gewahrleistet das—
sen Eilnsatz wunter einfachen Werterbadingungen
{EWB) wnd schwierigen Wetterbedingungen (SWB)
am Tege und in der Nacht.

1.2. Abmessungen

Die wichtigsten Abmessungen des Flugzeugs be-
Lragen;

Linge des Flugzeugs 23,B m
Hiohe des Flugzougs B,575 m
Standwinkel {ohne Nutzmasae) a® an
Bodenfreiheit der Luft- 1,22 m
achraube

Lange des Rumpfes 23,8 m
Breite des Laderaums 2,9 m
groBta Querschnictsilache des 5.9 rn2

Rumpfes

Volumen des Laderaums

Innenabmacssungen des Lade=
raums

= Lénge (=zwischen den Span-
ten Nr. 7 bis 40)

= maximale Breite
= maximale Hohe

Abmessungen der vorderen Tir

Abmessungen des linken Mot=
ausstiegs

Abmessungen des rechten
MNotausstiegs

Abmessungen des vorderen
Notausstiegs !

Durchmezser des oberen Not=
ausstiegs

Abmezsungen der Ladeluke

Sreite der Ladeluke in der
Hihe der Schwelle

Hohe der Schwelle der Lade=
luke dber dam Boden

Héhe der Schwelle der vor-
deren Einstiegsluke Ober dem
Boden

griBte Hohe der Ladeluke
ubar dem Boden

Spannweite der Tragfligel
Fléche der Tragfligel
mittlere Flogeltiefe
Tragfligelstreckung

V=5tellung des Tragfligel-
mittelteils -

W=Stellung des Tragfligel=
endteils

Trogfligelpfeilung auf der
Linie 25 % der mittleren
Fligeltiefe

Einstellwinkel des Trag-
flugels

Fléche der Querruder
Flache der Landeklappen
Flaécha der Quertrimmer
Ausschlagwinkel der Querru=-
der

= nach oben

= nach unten
Ausschlagwinkel der Lande=
klappen

- Startsrellung

- Landestellung

Ausschlagwinkel des Quer=
trimmers

Ausschlagwinkel der Gewichts-
kompensation des Querruders
= nach oben

= nmnach unten

Spannweite des Hohenleit=
werks

15,68
2:78 'm
1,91 m
0,6 m

0,5 m

0,64 m

2,4 m

2,4 m

1,466

1,45 m

3,014

29,2 m
74,98
2,813

131 aF

5,12 m
is m

0,26 m

14,587

9,973

x

x

x

%

m

m

2

m

1,4 m

0,6 m

3,4 @
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Bild 1/1 3=Seitenrif des Flugzeugs
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Fliche des Hahenleitwerks
Fliiche des Hohenrudars
Flache des Héhentrimmers

Einstellwinkel des Héhenleit-
werks

Ausschlagwinkal des Hiéhen-
ruders

= nach ocben

= nech unten
Ausschiagwinkel des Hiéhen-
trimmers

= nach oben

= nach untean

Hihe des Seitenruders (ber
dem Rumpf

Flache des Seitenleitwerks
(ohne Vorkiel)

Fldcha des Seitenruders
Fléche des Seitentrimmers

Ausschlagwinkel des Seiten-
ruders

Ausschlagwinkel des Seiten-
trimmers

Fahrwerk

= Spurbreite

= Sumae aus Spur- und Reifen-
breite

= Basis
8ugradausschlag

19,83 m
5;16 m
0,288 m

]

25
207

I+ 1+
=

25"

is

4,0

o

I+ 1+
53

79 m
8,48 m

765 m
+45

1.3. Technische Angaben des PTL=-Trishbwerks

AT-ZANT

Die wichtigsten technischan Parametser des

Triebwerks betragen:

Startleistung

Hennleistung

Standschub des Hilfatrieh-
warks RUL9A-300 bei Wenn=
leiatung

Luftachrauben aw=72T

Curchmesser der Luft-
schraube

2 06A kw
(2 820 #ps)

1 643 kw
{2 240 #Ps)

7 B45 N
(800 kp)

visrblatrrige
Luftschraube
mit automagl-
scher Verstel=
lung

3,9 m

1/3



5. KenngréBen des Fluges®

E.l. Allgemeine Angaben

5.1.1. Bedingungen fur die Anwendung der Kenn=
graben

Die im wvorliegenden Abschnitt beschriebenen
[enngrifen gewdhrleisten die erforderiiche
Flugsicherheit bei Einhaltung folgender Bedin-
gungen:
a) Die Masse des Flugzeugs darf nicht die ent=
sproechend der Héhe des Flugplatzes und der
Lufttemperatur nach dem Diagqramm (Bild 571}
gemdB Abschnitt 5.3. berechnete zuldssige
Startmasse Uberschreiten.
b) Alle im Abschnitt 2 festgelegten BHetriebs-
begrenzungen sind einzubhalten.
c) Die Kenngréfen dirfen, euler in den nach=
stehand genannten Ausnahmefillen, nicht
durch Extrapolation dber.die Grenzen der
in den Diagrammen festgelegten Bereiche be=
stimmt werden:
= Bei Gogenwind mit Geschwindigkeiten dber
20 mfs ist nur der Einfluf der Windge=
schwindigkettr von 20 m/s zu berlcksichti=
gen. i

= Oas Flugzeug kann bei Lufttemperaturan,
dio unter dem Minimalwert des Dlagramms
liegen, eingesetzt werden. Dabei fst ja=
doch nur der EinfluB der niedrigsten im

Diagramm angegebénen Teeperatur 2zu baridck-~

sichtigen.

S.la2. Begriffsbestimmungen

Nachstehend werden die in der vorliegenden An=
leitung verwendezen wichtigaten Begriffe defi-

niart.

Als Konfigurationen des Flugzeugs werden ufter=

schieden:

a) die Startkonfiguration Landeklappen=
(=)
stellung 15

b) die Flugkonfiguration Landeklappen=
stollung 0%, Fahr=
werk singefahren

c) die Landekonfiguration  Landeklappen=
stellung 38°

Als helstunqastuien der Triebwerke AI-=24WT
[(nach dem Anzeiger UPRT in Grad) werden unter-

schieden:

a) die Startleistumng 100
b) die Maximalleistung 74
¢) die Mennleistung B3
d) 0,85 dar Nennleistung 51

Oie stabile Urehzahl der Triebwerke AI=24WT
betragt bel allen Leistungsstufen von der
Start= bis zur Leerlaufleistung 15 800 U/min.
Oie stabile Drehzahl des Hilfstriebwerks
WIFA=Z00 berrdgr bel Wennleistung (87 %)

16 000 Ufmin.

Das kritische Triebwerk ist das Triebwerk,
dessen Ausfall zur unginstigsten Anderung der
Flugeigenschaften und Momentenwerte cdes Flug=

zeugs Tohrta.

Beim Flugzeug An=26 mit 2 Triebwerken AI=24NT
igt bai arbeitendes Hilfstriebwork RU=19a4=-300
das kritiasche Triebwerk daz linke Triebwerk
AT=24WT. Beil nichrarbeitendem Hilfstriebwerk
RULIA=300 ist das rechte Trisbwerk AI-Z4WT das
kritische Triebwerk.

Die Entscheidungsgeschwindigkeit w, st dze
griBte Anrocllgeschwindigkeit des FIng&ugs,
bei der beim Ausfell des kritischen Triebwerks
der Start sowohl abgebrochen als such fortge-
setzr werden kann.

Die Entscheidungsgeschwindigkeit v, hat der
Basatzungskomeandeur bei der Startvorbersitung
in Abhéngigkeit wvon den atmosphirischen Bedin-
gungen zu bestimmen.

Dis Startevolutionsgeschwindigkeit Veu,Start
ist die kleinste Geschwindigkeit, bel der

des Flugzeug beim Ausfell des kritischen
Triesbwerks im Start noch wollsténdig steuers=
bar bleibtr und betrégtr 182 km/h. Die Schrig=
lage nach der Seite des arbeaitenden Triebwerks
darf 8° nicht dberschreiten.

Die Abkippgeschwindigkeiten des Flugzeugs

fir die Flug- und Startkonfiguraticn und
fir die Landekonfiguration des Flugzeugs

vs,i

W
5,0
iaé die Geschwindigkeir, bei der das Flugzeug

abkippt,und wird nach dem Diagramm des Bildes
5/8 bestiamt.
Die Geschwindigkelt zum Arnheben des Bugrades

YR muB mindastens betragen:

a) 1,05 der Startevolurionsgeschwindigkeit
vEv,Start‘ 1

b) 1,1 der Abkippgeschwindigkeit ¥g, 1+

¢) 1,1 der minimalen Abhebegaschwindigkeit
des Flugzeugs.

Die Sicherheitsstartgeschwindigkeit Vo Bht=

spricht bei der Landaklappenstellung 15° daor

groferen der Geschwindigkeiten 1,1 Yeu . Start

bzw. 1,25 Ve o4 (8ild 5/3). Bei eingefahrensn

Landeklappen iat die Sicherheitsstartgeschwin-

dighkeit v, 5.1°

Der Steigfluggradient ist der Tengens des

Langsneigungswinkels der Flugbshn, NUItleli—

ziert mit 100 (in Prozent) bzw. sin § = X

L A

Die in den Diggremmen verwendeten Gradia:r:n
wurden auf der Grundlage der wahren Steigge=-
schwindigkeit berechnet.

DOie Neigung ist ein Begriff, der anstelle des
Terminus “Gradient” fir die Einschitzung der
Lage der Oberfléche des Flugplatzes und der
Profile der Hindernisse angewandt wird.

Die GesamtkenngriBen sind mittlere RenngrdBen,

dia bei befriedigender rechnischer Wartung
und Durchfihrung der Flige gem&B den gelten-
den Mutzungsbestimmungen erzielbar sind.

S/1
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Bild 5/5 Berochnen der Windkomponenten
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Bild 5/10 ZFuléssige Startmasse in Abhangigkeit von der Flugplatzhohe wnd der Lufrtesperatur

Dia Startmasse wird durch den Gradienten 2,5 % in der zweite Etappe der Startflugbahn durch die

Sicherheitsstartgeschwindigkeit bestimmt.

der 2. Etappe dor Startflugbahn 2,25 % be-
trage.

pild 5/12 zeigt die Steigfluggradienten in der
2. Etappe der Startflugbahn bei arbeitenden
Triebwerken fir folpende Dedingungen:

a) Startleistung der Trigbwerke AI=Z4WT,

bj Nernleistung des Hilfstrisbwerks RULGA-300,
¢} Landeklappenstellung 157,

d) Fahrmerk elngefahren.

Am BHeispiel der Strichlinie wird dargestellr,
deB bel einer HMdhe des Flugplatzes wvon

1000 m GedeMe reinerLufttemperatur von

28,5 “c (Ing + 20 ®C) und einer Startmassze

won 23 000 kg der Gosamtsteigfluggredient in

5/10

der 2. Etgppe der Startflugbshn 8,8 % be-

trigt.

Bild 5/13 zeigr die Steigfluggradienten in

in der letzren Etappe der Startflugbeshn mit

pinem arbeoitenden Triebwerk AI=24WT und bei

srbeitendem Hilfstriebwerk RUL9A-300 fOr fol-

gende Bedingungen:

2} Hohe des Flugplatzes 450 m o.d.M.,

b} Startleistung des arbeitenden Triebwerks
AT=Z4WT,

o] Mennleistung des Hilfatriebwerks RU1SA~300,

d} Segelstellung der Luftschroube des ausge=
fallenen Triebwerks AI=2Z4WT,

e} Landeklappen e¢ingefahren,
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Bild &/4 Probelauf des Hilfatriebwerks RU19A=-300

Dabei ist eine Zunahme der Beschleunigungszelt
bis 2 &5 zulBssig.
T timif Des Hilfstriebwerk muB beli allen Kontroll-
e und Dbergangsleistungen stabil arbeiten.

stérungen und der Austritt von Flammen sind

S8

nicht zulfssig.

/
F’X & Wenn wahrend der Beschleunigungsprobe die
& / Abgastemperatur auf B850 e ansteigt oder
'@{ 2 die Signallampe PAGOTA OMT=2Y bei Orehzah-
A len untar (63 % 2} % in der 1. Begrenzungs-
:_&;’ "E—ﬁr stufe aufleuchtet, ist dar Drosselhebel auf
h {ﬁ{:{ Leerlauf zurbckzunehsen und nech 1 ... 2min
E"} die Beschleunigungsprobe zu wiederholen.
Beim arneauten Ansprechen der Anlage OMT=29
f@r ist das HMilfstriebwerk sbzustellen!

/ e Nach dar Beschleunigungsprobe und 6 ,..10 5

Arbeit des Triebwerks mit Mennleistung

4 (97 + 5) % ist die Leerlaufleistung einzu=

8 8 8 98 8 R B 8§

nehmen !

-& X -2 O 420 "
s

Bild &/5 Enderung der Drehzahl des Hilfstrieb-
werks RUL19A=300 in Abhdngigkeit won
der Lufttemperatur
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6.1.7. Abatellen der Trisbwerke am Bodan

B.1.7.1. Abstellen der Triebwerke AI=Z24

vor dem Abstellen der Triebwerke sind folgende

Hendlungen erforderlich:

a) Die Tricbwerke mit LEERLAUF-BODEN-Leistung
2 .e».3 min abkGhlen lassen.

b) Die Spannung der Gensratoren kontrollieren.

c) Die Stromverbraucher ausschalten.

d) Die Navigatiensipstrumente und den Umfarmer
PT-1000 ausschalten.

@) Die Beleuchtung der Besatzungskebine aus-
sechalten und die Notbeleuchtung eingeschal-
tet lassen.

f) Die Wechsel- und Gleichstreomgeneratoren eb-
schalten.

Die Triebwerke sind folgendermsBen sbzustellen:

8) Die Anlage PRT susschalten.

b) Die StopphahneschlieBen.

c) Die Kraftstoffpumpen avsschalten.

d) Die Auslaufzeit der Triebwarkrotoren wvon der
Drahzahl 7 % ( 1 000 UW/min) big zum wvoll=-
aténdigen Stillstand stoppen; sie muB min-
destens 55 s betragen.

a) Die Brandhéhne schlieBen.

Mach dem wollsténdigen Stillstand der Triebwerke

gind folgende Hendlungen erforderlich:

a) Die Stopphéhne Gffnen.

b) Die Feuerlaoschenlage ausschalten.

c) Den Schmierstoffkihler schlieBen und den
schalter auf HENTFANEED schelten und den
Sicherungsschalter EPTM-64 ausschalten.

d} Kontrollieren, daB sich elle Regelwiderstiin-
de sowie die Kippschalter an den Schalt- und
Instrumententafeln in ihrer Ausgangsstellung
befinden und der Kippschelter BOFT -
A3F0IPOM in die Neutralstellung geschaltet
ist,.

8) Die Ruder des Flugzeugs und die Drosselhebel
arretieren.

f) Die Schalter fir den Luftschraubenanschlag
auf HUHT HA ¥OOFE schalten.

@ Eg igt verboten, vor des wollsténdigen Still-

gtand der Triebwerke die Stopphishne auf
OTEFHTO 2y echalten, die Stromversorgung
des Bordnetzes sbruschalten und die Siche-

rungsschalter auszuachalten!

e In besonderen Féllen kénnen die Triebwerks
aus jadsr Leistungestufe abgestellt werdenl

g LBt sich ein Triebwerk mit dem Stopphahn
nicht abstellen, ist es mit dem Hehn fir die

hydreulische Segelstellung abzustellen. Dabei

ist gleichzeitig der Brendhahn zu schlisBanl

Bale7a2. Abstellen des Hilfetriebwerks
RU19A-300

Vor dem Abstellen ist fir 20 s eine Drehzahl
wvon BO % zu halten. Des Hilfstriebwerk iat
durch Verstellen des Drosselhebels auf CTOO
abzustellsn., Dsbei ist im Drehzahlbereich wvon
{63 + 2) % das Uffnen des AblaBbandes anhand
der Signallampe zu kontrollieren und die Aus-
laufzelt des Roteors won dar Leerlaufdrehzahl
bis zum vollstiindigen Stillstand zu stoppen;
sie muB mindestens 35 s beatragen. Debel iat
auf ungewohnte LeufgerBusche des Triebwerks zu
schten.

Anmerkung:

Bei der Machverbrennung von Kraftstoff wihrend
des Abstellens ist ein Kaltdurchdrehen des
Hilfatriabwaerks arforderlich.

Nach dem Abstellen des Hilfatriebwerks sind

der ‘Brandhehn und der Lufteinlaufschacht zu

gchlieBen (Die Signallampe CTREOFHA OTEFHTA

erliacht.)

Das Hilfstriebwerk ist in folgenden F&llen so-

fort abzustellen:

a) bei sinem schnellen Abfallen des Schmier—
stoffdruckes,

b) beim Austreten von Kraft- oder Schmierstoff
{Brandgefahr),

¢) bei sinem schnellen Abfallen der Drehzahl,

d) bel Funkenbildung in der Schubdise,

e) beim Ausfall der Anlage OMT=2%,

) beim Ansteigen der Abgestesperatur Ober
8s0 c,

g) bei Fremdgerduschen im Triebwerk,

h)} beim Schitteln des Triebwerks,

i} beim Ausbrechen eines Brandes im Triebwerk-
FELUR.

o In Ausnahmeféllen kenn das Hilfstriebwerk

s allen Leistungsstufen abgestellt werden!

® Kann das Triebwerk durch Verstellen des
Drosselhebels in die Stellung CTOI  nicht
abgestellt werden, ist es durch SchlicBen
des Brandhahns abzustellen. Danach ist die
Urgache der Stdrung zu ermitteln und zu be-

spitigent

6,15




¢ Seim Aufleuchten eines Leuchtfeldes
CTPYERA B JIBMCAT  wahrend des Fluges hat die
Besatzung gemal Abschnitt 6.1.10. zu handelnl

G.4. Fouerléschanlage

G.4.1. Kurze Beschreibung

Die Feuerléschanlage des Flugzeugs besteht sus
der Feuerlésch- und Signalisationsanlage S5P=2A
fir die Triebwerkgondeln und die Tregfligel-
rdume, der Feuerltsch= und Signalisationsan=
lage S5P-7 fir die Innenrédume der Triebwerke,
den Handfeuerloschern OU und der Neutralgasan-
lage NG.

Zur Feuerléschanlage der Triesbwerkgondeln und
Tragfligelraume gehéren 4 Feuerldscher UBZAH,

2 glektromegnetische Ventilblicke, die Rohr-
leitungern mit der AnschluBarmatur, die Steue=
rungabldicke und die ZFerstduberringleitungen.
Zur Feuerléachanlage der Triebwerke gehfren die
4 Fouerltscher UBSch2, die Rohrleitungen mit
der AnschluBarmatur, die Steuerblécke, die
Rickschlagventile und die Orosseleiprichtung.
Die Feuverldscher UBZB und UBSch2 sind mit

Freon 114w, gefillt.

Die Meutralgasanlage WG leitet wihrend das
Fluges neutrales Gas in die Kraftstoffbehdlegr,
wodurch ein nicht explosives Mediums entsteht.
Die Meutralgasanlege kann zum Léschen eines
Brandes genutzt werden. Dazu ist der Knopf

HI* K [I0EATF) ZU dricken.

Die Meutralgasanlage besteht sus 3 Behaltern
OsU-5 mit je 8 1 Inhalt, die mit dem CO,-Gas
gefillt sind, sowie Bus den Ventllen und Rohr-
leitungen mit der AnschluBarmatur. Die Aus-
lésung erfolgt wom Bedienpult der Anlage durch
Pyropatronen.

B.4.2, Kontrolle der Feuerlbschanlage und der

Brandsignalisation

Die Feuerlbschanlage und die Brandsignalisation
sind vor Jjedem Probelauf des Triebwerks bei der
Flugvorbereitung folgendermaBen zu kentrollie-
rens:
8) Den Heuptachalter der Fewerldschanlage auf
IPIBEFKA  schalten.
b) Die Sicherungsschalter [FOTHECICEAPHOE
CECFYIOBAMME einschalten.
Die gelben Signallampen der Pyropatrongn=
stromkraige leuchten auf und signalisieran
damit die Einsatzbereitschaft der Feuar-
loschbehiélier UBZ=8 und UBSch2.
Die roten Signellampen und Leuchtdruck-
taster dirfen nicht aufleuchten.

8 Leuchten die roten Signallampen auf, ist die

Kontrolle rxu unterbrechen!

B/24

¢} Am Kontrollpult der Feusrléschanlage' Hen
Wahlschalter auf die zu prifende Gebergrup-
pe schalten,

Dabei werden die Geber der Gruppe Gbar=
pruft, die in den brandgefsdhrdeten R&uman
angeardnet sind.

d) In jeder stellung des Wahlachalters den
Kontrollknopf dricken.

Dabei ertdnt die Sirene und es leuchten
Jeweils 4 rote Leuchtdrucktaster der der
antsprechenden Gebergruppe zugeardneten
Wegevantile auf. Beim Loslassen des Kon-
trollknopfes verstummt die Sirens und die
Leuchtdrucktaster erldschen,.

e) Analog die Geberkreise und Wegeventile der
Anlage 55P-7 Oberprufen.

Dabel leuchtet jedoch nur eine rote Signal-=
lampe des entsprechenden Triebwerks suf und
die Sirene artént, solange der Kontroll-
knopf gedrickt wird.

Dan Wahlschalter anschlieBend in die Stel-
lung ¥PAHH schalten.

f) Den Leuchttaster, der aufleuchtet, dricken.
Die gelben Signellampen dar Pyropatronen-
stromkreise der beiden ersten Reihen
{links und rechts)} erldachen.

g} Den Hauptschalter der Feusrlischanlage fdr
1 <s% 2 5 in'die Neutralstellung schalten.

h} Den Hauptschalter wiedaer auf [[POBEFHA
schalten.

Dia gelben Signallampen dar Pyropatrongn=
atromkreise leuchten auf und dis rotan
Leuchttaster leuchten nicht.

i} Analog die anderen roten Leuchttaster

dricken und damit die Feuerlé&schanlage

vallsténdig Uberprifen.

# Eg 1ot verboten, die Drucktaster zum Ent-
learen der Feuarlischer wihrend der Kontrol-

le zu driicken, damit die Feuerléscher nicht

anaprechen!

k) Den Hauptschalter in die Neutralstellung
achalten.

Alle Signallampen erldschen.

1) Den Hauptschalter auf [I0EAPOTYIFHE
gschalten, Die gelben Signallampan, die den
einwandfreien Zustand der Pyropatronon
aller Feuearlischer UBZ-B und UBSchZ signa-
lisieren, leuchten auf und die Einsatzbe:
reitschaft der Feuerldschanlage wird ange=
zaigt.

m} Die Anzeige des Druckes in den Feuerli-
schern UBZ=-8 und UBach2 anhond der Tabel-
le &6/4 Gberpriifen.

e Wird an der Fauerlﬁsnhanlaga ein Defekt

festgestellt, ist der Hauptschalter nicht
auf [CEAPOTVIEHNE 2y schaltfen, damit die

1. Reihe der Feuerléscher nicht autcmatisch
ansErichtJ
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Tabelle 6/B Absicherunpg der Stromkroise der Funk- und FunkmeBousristung

Gerdt bzw. Anlage

Tyg der Sicherung

Einbaustelle

Bordsprechanlage SPU-7:

= Verstidrker des Metzes Nr, 1
= Verstarker des Netzes Nr, 2
Funkstation "Mikron®™

UKW-Funkstation "Baklan-20" Nr.1l, Nr. 2

AS5=2
AS5=2

ASS5-10
5P=15

AS5-10
AS5-10

Megnettongerét MS-G618 5P-2

Funkkompal ARK-UD

Funkkompal ARK=15M Nr. 1

Funkkompal ARK=-15M Mr, 2

Funkhdhenmesser RW=5

Anlage KURS-MP-Z2

Entfernungamesser S50-67

FunkmeBgerdt “Grosa-26-

ASS-2
5P-2
SP-2
5P-2

ASS=5
SP-5
5P-5
5P=2
ASS-5
5P-5
5P=5

ASS-2
Sp-2

ASS=5
ASS-5
ASE=5
5P=-2
5P-2
5P=2

AS5-5
SP-2

ASR=5

mit der Anlage RPMS EP-5

Transponder SO0M-64
Warngerat S3M

Antwortgerdt SRO-2

5P=2
5P-2
ASS=-5
5P-5
AS5=2
5F-2

ASE-2
5P~5

6.11. Funk- und FunkmeBauaristung

6.11.1. Zweckbestimmung und Zussmmensetzung

Oie Funk=- und FunkmeBausristung des Flugzeugs

gewihrleistet:

a)

b)

)

d)

e)

die Zseltige Sprech- und Tastfunkverbindung
mit den Bodenfunkstellen sowle mit anderen
Flugzeugen wEhrend des Fluges,

die Verbindung zwischen den Besatzungasmit-
gliedern und die Aufzeichnung der Gespréchs
vom AnschluB des Besatzungskommandeurs,

die FunkmeBbeobachtung der Erdoberfléche zu
Navigationszwecken sowie die Lésung wvon
Navigationsaufgaben,

das Suchen im Mot Geratenar, die mit
MW=-DMW=-Not funkstationen ausgeriistet sind,
das Orten won Hindernissen, GCewitterzonen
und Gebieten mit starker Turbulenz auf dem
Flugwegq,

f) die Abstrahlung won Auskunfradaten lber den
Transponder,

g) den gezielten Abwurf von Lasten und das
gezielte Absetzen wvon Truppen,
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Fult des Bordfunkers
FPult des Bordfunkers

Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschalter
Pult der Sicherungsschalter

Pult der Sicharungsschalter

Pult des Steuermann
Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkers
Pult des Bardfunkers

Pult der Sicherungsachalter
Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkera
Pult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschalter
Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschaltar
Pult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschalter
Pult der Sicherungsschalter
Pult der Sicherungsschalter
Pult des Bordfunkars
Pult des Bordfunkers
Pult des Berdfunkers

Pult der Sicherungsschaltar
Pult des Bordfunkers

Pult dor Sicherungsschalter
Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkers
Pult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschalter
Pult des Bordfunkers

Fult der Sicherungsschalter
Fult des Bordfunkers

Pult der Sicherungsschalter
Pult des Bardfunkers

h) die optische und skustische Warnsignalisa-
tion bei der Anstrahlung des Flugreugs
durch Funkmefimittel,

i) die Warnung vor gefdéhrlichen Hihen,

k) das Bestimmen der wahren Flughéhe,

1) die Havigation nach Bodonfunkfeuern, Rund-
funksendern und UKW-Funkfeuern VOR,

=} den Landeanflug und die Landeberechnung
unter schwierigen Wetterbedingungen nach
den Systemen ILS, OSF und SP-50.

Zur Funk= wund FunkmeBausristung gehdren:

a) die KW-Funkstation “Mikron®,

b} die 2 Kommando-UKW-Funkstationen
“Baklan=20" Nr.l und 2,

c) die Bordsprechanlage SPU=7,

d} das Bardmagnattongerdt MS-61B,

e) die 2 sutomatischen Funkkompasse ARK=15H
Nr.i und 2,

f)] der UKW-DMW-FunkkompaB ARK-UD,

gq) der Funkhihenmesser RW-5,

h) die Navigations— und Landeanlage KURS-MP-2,

1) der Entfernungsmesser SD-67,

k} das FunkseBgerdt "Grosa=26~ mit der Anlaga
RPM-5,

LR



B.12. Gerdte der objektiven Kontrolle

6.12.1., Flugdstenschreiber MSRP-12-56

G.12.1.1. Beschreibung und Zwsckbestimmung

Der Flugdatenschreiber MSRF-1Z-596 ist-bestimmt
zum Aufzeichnen der Parameter, die den Flugzu=-
gtand sowie die Nutzung der Triebwerkanlage

und der Anlagen des Flugzeugs charskterisieren

und zum Sichern dieser Informationen bei einar

Havarie des Flugzeugs.

Die Aufzeichnung der Paremeter arfolgt auf

einem Magnetband, das auf die Spezialkassetten

dos Magnetlaufwerks (LPM) gewickelt ist.

Die Aufzeichnungen werden mit dem Bodenauswer—

tegerdt DUMS ausgewartet.

Der Flugdatenschreiber wird vom Bordnetz des

Flugzeugs versorgt. Bei einem Ausfall oder beim

Abschalten der Hauprversorgung wird ar automa-

tisch auf die Versorgung won der HNotachiene

umgeschaltet.

Das Magnetbandlaufwerk wird folgendermafen ein-

geschaltet:

8} beim Schalten des Schalters FYIERIE-

BAET - NOCAIKA auf BIIET - JIOCANEA,

b) wihrend des Starts vom Geschwindigkeits-
achalter beim érraich&n dor Geschwindigkeit
(70 + 50) kmfh,

c) vom Endschalter beim Abheben der Bugr&éder von
der SLEB.

vas Magnetbandlaufwerk wird durch das Aufheben

aller Eingchaltsignale susgeschaltet:

a) vom Endschalter, wenn die Bugrdder die SLB
bei der Landung berithren,

b) vom Geschwindigkeitsschalter
reichen der Ausrollgeschwindigkeit
(70 + 50) kmsh,

c) beim Schalten des Schalters FYJIEHIE-EIIET —
OOCATHA  auf PYIEHME.

Die Oberprifung und das Vorwirmen des Flugda=-

tenschrelbers hat der 2. Flugzeugfihrer durch-

zufihrena

beim Er-

6.12,1.2, Uberprifung

Der Flugdatenschreiber ist folgendermeBen zu
Gberprifen:
a) Bei angescnlossenen AuBenbordspannungsquel-
lan den Schalter HOHTFOUL MOFI-IZ2" &inschal-
ten.
b} Das Gerdt entsprechend der Lufttemperatur
varwdrmen, d. h.
= ‘5 min bei einer Lufttemperatur von +5 S
= 15 min bei Lufttemperaturen wvan
1 R Ty L 11

= 20'min bel Lufttemperaturen wvon
=30 ... =40 "C,

=30 min bei Lufttemperaturen von
~40 e =50 °C;

= 40 min bei Lufttemperaturan von
-50 °C und niedriger.

¢} Den Knopf [IPOBEFKA JIIM dricken und am Auf-
leuchtan der Signallampe PﬁiﬂTA I die
Funktionstichtigkeit des Magnetbandlauf-
werks kontrollieren.

d} Den knopf [TPOBEPHA JIIM loslassen.
Die Signallampe muB erléschen. .

) Mech dem Vorwdrmen und Oberprifen den Flug-
datenachreiber mit dee Schalter HOHTPLIE
MCPI-I2 ausschalten.

# Der Start des Flugzeugs mit defektem Flug-
datenschreiber MSRP=12-96 ist verbotan!

6.12,1.3. Einschalten und Funktionskontrolle

Der 2. Flugzeugfihrer hat vor dem Start das
Magnetbandlaufwerk einzuschalten und dessen
Funktion zu Gberprifen.

Hach dem Anlassen der Triebwerke ist vor dem
Rollen zum Start der Knopf [IPOBEFEA JOIM kurz
zu dricken und das Aufleuchten der Signallampe
PAEQOTA MM =zu kontrollieren.

Wihrend des Fluges ist die Funktidn des Mag-
netbandlaufwerks am Leuchten der Signallampe
PAGOTA JIM 2w kontrellisren,

e Dor Schalter KOHTPOUE MOE[-12 am rechten

Bediaenpult mub wEhrend des Fluges susge-

schaltet seinl

6.12.2. Tonbandgerdt MS=-G18

bOas Tonbandgeriét ilst bestimmt zum Aufzeichnen
der Gespriiche dea Besatzungskommandeurs mit
anderan Funkstellen Ober die Bordsprachanlage
sowie zur unebhi@ngigen Aufzeichnung von seinem
Mikrofon. Die Aufzeichnung (bis zu 5,5 h) er=
folgt auf einem Oreshttontriger, Das Tonbandge-
rét wird von der Netschiene mit Glelichspannung
27 V versorgt. Es ist vor dem Anlassen der
Triebwerke mit dem Schalter BHEI.-BHEIT. [auf
BHT. ) einzuschalten und wird auch beim Schal-
ten des Schalters I0BOPOT HOIECK auf FYIEHME
adar BAIET - [OCATHA scwie autpmatisch beim
Abheban des Hauptfahrwaerks won der SL8, unab-
h#ingig ven der Stellung des Schelters BRI -
BHIKI. Bam Bedienpult oingeschaltet.

Die Aufzeichnung erfolgt sténdig, unebhéngig
von der Stellung des Schalters HETPEPHBHAA
PABOTA - ARTOIVCE.

Der Schaltar JAP — CIIY muB sich in dar Stel-
lung CII¥ befinden. In der Stellung AP er-
folgt die Aufzeichnung von internen Informa=
tionen, die nicht idber die Funkstation gesen-—
det warden scllan.

Das Tonbendgerdt ist nach dem Rellen auf den
Abstellplsatz auszuschaltan,
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3. Berechnen der Schwerpunktlage mit dem Schwerpunktrechenstab

Z3.1. Tweckbeastimoung des Rechenstebes

Der

Rechenstab dient zZum Berachnen

a) der Schwarpunktlage des Flugzeugs bei der lblichan Anordnung der Lasten,

b) der erforderlichen Anordnung einer "Zentrierlast” (verschiebbaren Last) zum Erreichen einer

vorgegebenen Schwerpunkrlage sowie der Verdnderung der Schwerpunktlsge durch
= das Ein= und Ausfahren des Fahrwerks,

- den Ausbau, das Umsetzen und den Einbau wvon ausristungen des Flugzewgs auf der gesamten Linge
{im Bereich des Laderaums sowis des Rumpfvorder- und Rumpfhinterteils}),
- dan Abwurf wvon Lasten,

- den Kraftstoffverbrauvch.

Mit dan Additionsskelen des Rechenstabes wird die Masse des beladenen Flugzeugs beatimmt.

3.2. Beachreibung des Rechenstabes

3.2.1. Allgemeines

Der Rechenstab besteht aus dem Stab und dem Schieber mit Skalen auf der Vorder- und Rickseite
(Bild Ah/e und Ah/7) sowie dem Liufar.
Zum Berechnen der Masse des baladenen Flugzeugs wund der Schwerpunktlage dienen die Skalen auf der

Vorderaeite des Rechenstabes.

Die Schwerpunktlage des beladenen Flugzeugs wird anhand der Endstellung des Ldufers abgelesen; die

Masse des beladenan Flugzeugs wird euf der Rickseite des Rechenstabes bestimmt,

3.2.2. Vorderseite des Rechenscabes

Auf die Vorderseite des Rechenstabes ([Bild aAh/6) sind folgende Skalen und Nomogramme aufgetragen:

al

B}

)

Mit den unteren Additionsskaslan auf dem Stab und dem Schieber wird die Start= und Lande=masse
bepatimmt. 1 Teilstrich dieser Skalen entspricht 100 kg. Die Null der Additionssksle des Schisbers
wird an den Teilstrich der Skale auf dem Stab, der der Masse des ausgerlsteten Flugzeugs ent-—
sprichr, eingestellt. Die Masse des beladenen Flugzeugs wird durch Addieren {[mit dem Schieber unug
Laufer) aller Lasten und der Masse des asusgerisceten Flugzeugs berechnet.

Die Masse des asusgeristeten Flugzeugs ist um 484 kg (Masse der Dienstlasc) bzw. 500 kg (beim
Fersonentransport) grifer als die Masse des leeren Flugzeugs. Zum Bestimmen der Masse des ausge-
risteten Flugzeugs ist die Masse des leeran Flugzeugs dem Bordbuch zu entnehmen oder auf der Hille
des Rechenstabes abzulesen.

Zur Masse des ausgerdsteten Flugzeugs gehtren:

2 Flugzeugflhrar 180 kg
1 Steusrmann 90 kg
1 Bordrechniker 80 kg
Schmioratoff 101 kg
Sauerstoff flr die Besatzung 7 kg
Chamikzlien fir die Toilette B kg
wasger flir die Toilette 10 kg
Trinkwasser (beim Personentransport) 16 ko
Geasamt 500 kg

Im oberen Teil des Rechenstabes izt auf dem Stab die Skale mit den Indexen des gusgerdsceten
Flugzeugs sufgetragen. 1 Teilstrich dieser Skale entspricht 1 cm. Der Index dos ausgerdsteten
Flugzeugs 1ist um 14,4 cm kleiner als der Index des leeren Flugzeugs.

Zum Bastimmen des Indexes des ausgerusteten Flugzeugs ist der Index des leeren Flugzeugs dem SBord-
buch zu entnehmen oder auf der Hulle des Rechenstabes abzulesen.

&uf dem Schieber sind die 3 Hauptnomogramme der Beladung fir belisbige Lasten in beliesbigem
Abstand im Ladoraum dargestell:. (Die abmessungen des Laderaums werden im 8ild &h/5 dargestelle.)
An der linken Seite ist ein Dreiecknomcgramm fdr Lasten im Bereich von 2 ... 8 = dorgestellr. Die

Ausgangslinie zum Ablesen der Abstéinde von 2 ... 5 m L2t die rechre suflere Echréée Linie;

Ah 10
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Anhang 2

Mutzung und Austauschbarkeir waon Kraft- und Schmisrstoffen sowie Spezislflissigkeiten

zur Nutzung fir das Flugzoug An-26 mit den Triebwerken AI-24 und des Hilfstriebwark RULSA-300 sind
die in dissar Anleitung festgelegten Kraft- und Schmierstoffe und Spezislflissigkeiten zugelassen.
AuBer den Kraftstoffen TS-1 und T-2 sowjetischer Produktien nach GOST 10227-62 sowie ihren Gemischen
kinnen £0r die Trisbwsrke AI-24 und das Hilfstricbwerk RU19A-300 die in der Taballe Ah/S angegsbenen
Kraftatoffe als Austsuschkraftstoffe genutzt werden. Diese Kraftstoffe entsprechen in ihren physika-
lisch-chemischen Eigenschaften den Kraftstoffen T5-1 und T-Z.

Der Gefrierpunkt des Kraftstoffes darf -48 “C night Obarschreiten.

Tabelle &h/6 enthélt die Schmierstoffe sowjetischer Produktion for die Scheieranlegen der Triebwarke
AT-24 und des Hilfstriebwerks RU194-300 sowie ihre Austauschschmiermittel.

Tabelle ah/5 Kraftstoffe fUr die Flugzeuge An=26 mit den Triebwerken AL-24 und dem
Hilfstrisbwerk RU19A-300

Land Kraftataffmarke Srandard Anmerkung

TS5=1, T=2, T=1 GOST 10227-62
RT GOST 16564-71 mit
dem Zusatz INOL

UdSsR

CS55R PL-4 TRD-25-005-54

VRF P2 PN-57/c-96026 Entsprechen des sowjstischen

ooR LW-9025 TGL-120591 Kraftseoff T-2

VRB TE-1 - Produktion nach den sowjeti-
achen Standards

UvR TS=1 - GOST 10227-62,
GOST 7149-54 und

SRR T=1 - GOST 10227=62

GroBbritannien Avtur=-50 DERD=z2494

Frankreich Avtur=50 Alr=3405-/b

Kanada Typ=1 IGP-23e

UsSa Typ A-1 D1855/631

Japan IP-5 [Avkat) DERD-2458

- ATE

- ATF

3 EFT

- ap-1

Tabelle ah/8 Schmierstoffe fir das Flugzeug An-26 mit den Triebwarken AI-24 und dem

Hilfstriebwerk RU134=300

Marke des Schmierstoffs bzw. Schmierstoffgemischs (Vol.-%)
Herstellar

Frisbwerk
Udssr Frankreich usa Grofbritannien Kenada

Al-24 75 % Transformatorensl 75 % Turbeeil-3 75 % oil 1010 75 % Turbooil=3 75 % pil
nach GOST 982-68 baw,. [ALr 3515A) und [Mil—ﬂ-ﬁﬂﬁlﬂ} {D.Eng.RD-EAQU} 1010
ME=-8 (MK-BF) nach 25 % o0il-100 und 25 % und 25 % oil-100 {3=-GP=-001)
GOST 6457-86 und (ALr=-3560/C) 0il-1100 {D.Eng.RO-2472) und 25 %
a5 % 01 (Mil-L-E0B2C) B/o oder wioo oil-1100
MK-22 bzw, MS=20 nach {D.Eng.RO-2450) {3-P-1008)
GOST 101T-49

RU19A-300 MEK=-8 und MK-BPF nach Turbooil-3 Dil=-1010 Turbooll-3 pil 1010
GOST B457=65 (aLr 35154) Mil-0-E0B1B (AL~ 3515A) {S-GF-QGI]

Ah/f25




