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Luftschraube bleibt auf Stellung “Start - Steigen”.
Motordrehzahl darf n = 2300 + 40 U/min nicht Gbersteigen.

Laderumschalthdhen

laderumschaltung erfolgt bei Flugzeugen mit Jumo 211 D/1 Motor
selbsttdtig bei Stellung , Automatik”:

im Steigflug von BL auf HL bei 25km Hdhe

im Sturzflug von HL cuf BL bei 2,2 km Hohe.

Die Zurlcksetzung der Umschalthdhe von friker 3,5km nach jetzt
2.5km ist dadurch beding?, daB® nach dem Sturzflug, besonders in
Hohen unter 3 5km, zum schrellen Durchfliegen der feindlichen Ab-
wehrzone die kurzzeitige Eninahme der Startleistung erforderlich ist,
die jedoch in diesen Hdohen mit Bodenlader nicht mehr erreicht wer-
den kénnte.

Es ist aber grundsétzlich zu beachten:

a) Im Normal-Steigflug Laderumschalthdhe erst bei 3,5km, daher
beim Abflug Stellung ,Bodenlader”, um bei 2.5km Héhe selbst-
tatige Umschaltung zu verhindern. Bei 3 5km Hohe von Hand von
BL nach Automatik [H&henlader) bzw. nach Reichweitentabelle um-
schalten. (Bei Fligen im Verband gemeinsame Umschaltung nach
Befehl)

b) Sturzflug mit Stellung ,Automatik”. Die Umschaltung cuf BL im
Sturzflug und auf HL im anschliefenden Steigflug erfolgt selbst-
tatig.

In Hohen unter 3,5 km mit HL zu fliegen ist verboten, so lange kein
zwingender Grund vorliegt, die Startleistung zu benutzen.

Bei Umschaltung von Hand ist es nicht notwendig, vorher zu drosseln.
Nach dem Umschalten Motor neu auf Reiseleistung abstimmen.

Kihlstoff-Austrittstemperaturen

Sie sollen nicht unter 60° C sinken, im Mittel bei Reiseflug zwischen
70—80° C liegen und folgende Hochstwerte nicht Ubersteigen:

in 0-3000 m Hohe 95°C in 6000 m Héhe 85° C

in 4000 m Hohe 90° C in 8000 m Hdéhe 80° C
Regelung durch Kihlerklapoen.
Achtung! Wenn das Uberdruckventil der Kihianlage Dampf abblast
(Wasser spritzt an der rechten Seite der Sichtscheibe), dann KGhler-
kloppen ganz offnen und Moior drosseln, bis die Kihlstofftemperatur
heruntergeht. AnschlieBend Motor wieder normal einsetzen, aber
standig Kihlstofftempoeratur prifen. Wird diese wieder zu hoch, Flug
abbrechen, weil KUhistoffverlust.



. Betr. Anl.
10 22 Flugbetrieb Su 8 B2

Blast das Ventil bereits bei Temperaturen ab, die unter den fir die
betreffenden Hd&hen zulassigen Werte liegen, dann muf dasselbe
Uberholt werden.

Vorgang nach der Landung dem 1. Wart melden.

Bei Versagen der elekirisch-druckdlbetatigten Kinlerklappenverstel-
lung kénnen die Kihlerklappen von Hand mittels Bedisnknopfes (Not-
zug) am Gerdtebrett rechts unten gedffnet werden.

Nach Betatigung des Notzuges rastet die Kupplung fir die Kihler--
klappen wieder selbsttatig ein, sofern die Druckdlanlage in Ord-
nung ist.

Schmierstofftemperaturen
Eintritt:
Anzeigegerdt auf Gerdtebrett.

Temperaturen nicht unter 30° C und nicht Uber 90° C, im Reisefiug
zwischen 70—80° C.

Regelung durch Schalthebel am Gerétebrett rechts unten.
Bei Uberschreiten der hochstzul@ssigen Temperaturen fir Kidhlstoff

oder Schmierstoff ist Motorleistung zu drosseln.
Austritt: max 95° C.

Schmierstoffdruck

zwischen 4-—6 atl. Anzeige soll nicht schwanken.
In Hohen Uber 7 km kann der Druck auf 3,5 atl sinken.

Kraftstoffdruck

1,0—1,5 ¢ti.

Kraftstoffdruck darf nicht unter 0,8 atd sinken.

Bei Abfall des Druckes unter 0,8 atl elektrische Kraftstoff-Férderpum-
pen einschalten.

Sonst die elektrischen Férderpumpen nur bei Abflug und Llandung
(Durchstarten) und beim Flug in groberer Hbéhe, wenn Motorieistung
abfallt (Kraftstoffmangel durch ungenigende Forderung der Motor-
pumpe), einschalten.

Reiseflug

Schalthebel fir Luftschraubenverstellung auf Stellung |, Sturz-Reise”.
Motordrehzahl n = 2100 U/min
ladedruck p = 1,10 ata.
Wirkliche Geschwindigkeit
am Boden Vi = ~ 300 km/h
in 5km Héhe V,, = ~ 350km/h.
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Alles weitere Uber:

Geschwindigkeiten

Ginstigste Flughdhen

Drehzahlen und ladedricke

Flugstrecken und Fiugzeiten sowie

Kraftstoffverbrduche (siehe auch Betriebsdatentafel)
ist der Flugstreckentabelle Ju 87 B-2, aufgestellt von der Erprobungs-
stelle Rechlin, zu entnehmen.

Bei Streckenfligen Uber ékm Héhe darf bei Motoren mit ,mechani-
scher Uberfettung” der Drossethebel nicht davernd auf Endanschlag
~Aut” stehen, da hierbei Uberfettung eingeschaltet. Starke Minderung
der Flugstrecke, ohne wesentlichen Gewinn an Mehrleistung.

In diesem Falle Drosselhebel von Endanschlag so weit zuricknehmen,
bis Ladedruck eben abzufcllen beginnt (Zeigerbreite).

Schmierstoffverbrauch bei n = 2100U/min und 1,10 ata, etwa 10,6
Liter/h.

Kraftstoffvorratsmessung

Anzeige elekirisch. Durch Schaiten auf linken oder rechten Behdlter
Inhalt prifen.

Auf gleichméfige Entleerung der Behdlter ist zu achten.

Die Restwarnanzeige erfolgt durch elekirische Schauzeichen fUr jeden
Behdlter getrennt. Beim Aufleuchten sind je Behalter mindestens noch
30 Liter vorhanden.

Da keine Kreuzschaltung vorhanden, erfolgt bei Ausfall einer Kraft-
stoffleitung die Entnahme nur aus einem Behalter. Die beiden Behdl-
ter haben keine Verbindungsieitung, damit bei Beschadigung durch
Beschufy nicht beide Behdalter feer laufen.

Handpumpe nur betdtigen, wenn Behdélterschaltung ! + r Behalter”
oberste Stellung) oder auf ,r Behdalter II” geschaltet, da nur in der
rechten FBH-Armatur eine Handpumpe (Membranpumpe) einge-
baut ist,

Bei Ausfall der gesamten Krafistofférderung @Bt sich Notbetrieb mit
der Handpumpe aufrechterhalten.

Schmierstoffvorratsmessung wanrend des Fluges nicht maglich.

Hohenflug

Ab 4000 m Hoéhe Hohenatmeranlage benutzen. Flaschenfernventile
(neben den Lungen) dffnen.
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Begonrene Sauverstoffatmung in Héhe Uber 4000 m nicht mehr unter-
orechen, auch nicht fir Augenblicke.

Sauerstoffdruck prifen. Bei Druck von 150 atl reicht der Vorrat fir
3 Entnahmestunden.

Beachten, dafy der Zusatzluft-Drosselhebel fir Hdohen zwischen 4 bis
6 km und 6 bis 10 km entsprechend eingestellt werden muf.

Uber 6000 m Héhe nur noch reine Sauerstoffatmung.

Bei Einfrieren der Maske sofort unter 4000 m Hohe heruntergehen.

Wenn Druck von 20 ati fir Sauerstofflaschen erreicht, ebenfalls unter
4000 m Hohe gehen. '

Nach Gebrauch Flaschenfernventile schliefen.
Weiteres Uber Hohenatmungsgerdte siehe L.Dv. 291,

Nachtflug

Kennlichter,

Gerdtebeleuchtung,

Scheinwerfer {nur bei Abflug und Landung) durch Dricken der Selbst-
schalter an Schalitafel an rechter Bordwand einschalten.

Regelung der Helligkeiten der Gerdatebeleuchtung durch Verdurkler-
widerstand am Gerdtebrett links.

Regelung der Helligkeit der Visiergerét-Beleuchiung durch eigenen
Drehknopf am Revi.

Zielanflug

Die Abdeckblende des Bodenfensters ist zu 6ffnen.

Handgriff vor dem Steuerkrippe! links zighen und nach links gegen
Uhrzeigersinn drehen.

Sichtscheiben-Spllanlage einschalten (Bedienknopf rechts vom Revi
dricken).

Sturzflug

Zu beachtende Punkte: :

1. Es darf nicht Ober 90° gestirzt werden. Der Ansatz zum Sturzflug
ist so zu machen, dad zum Zielhalten wdhrend des Sturzes das
Flugzeug unter keinen Umsténden Ober die 90°-Lage gedrickt wird
z.B. der Fall des Rickenwindes). In diesem Fall flacher ansetzen.

2. Die Sturzhdhe ist beliebig.
3. Nicht ohne ausgefahrene Sturzflugbremsen stirzen.
Das Ausfahren der Sturzflugbremsen im Sturz ist verboten.

Die Sturzfluggeschwindigkeit wird bei einem Fluggewicht von
4300 kg im 90°-Sturz durch die Bremsen auf etwa 540km/h be-
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grenzt. Diese Endsturzgeschwindigkeit wird nach etwa 1500 m durch-
gestirzter Hohe erreicht.

Hachstzuldssige Sturzfluggeschwindigkeit der Ju 87 B-2. 400 km/h.

Durch Dricken des B-Knoofes am Knippelgriff wird (am Ende des
Sigrals des KontakthShenmessers) das Abfangen eingeleitet (klei-
ner Ruck) und der Flhrer damit aufgefordert, weiter zu ziehen —
aber hochstens bis zum Sicherheitsanschlag (im Notfall Uberdrick-
bar). Das Abfangen mit KnOppe! am Sicherheitsanschlag entspricht
dem hdchstzulassigen Lastvielfachen von é g und bedingt einen Ab-
tangradius von 450 m. Daraus ergibt sich unter Zuschiag eines klei-
nen Sicherheitsfaktors die niedrigste Auslésehdhe fUr Ubungsfiige
von 650 m.

Weiteren AufschluB Uber riedrigste Abwurfhdhen und zuldssige

Abfangradien bei der jeweils verwendeten Munition siche L.Dv. fir
Ju &7 B Abwurfwaffe,

Betatigung der Trimmung wé&hrend des Sturzes und Abfangens ist
verboten.

Bohnkorrekturen durch Quer- oder Seitenruder im Sturz sind festig-
keitsmafig unbedenklich, so lange sie nicht grob erfolgen.

Das Abfangen sowie die landung mit voller Bombenlast ist un-
bedenklich.

Nach dem Abfangen mufd die Bremse wieder eingefahren und die
Kihlerklappen gedfinet werden.

Vor dem Sturzflug ist in folgender Reihenfolge zu verfahren:

DN O AW

9.
1C.

Landeklappen auf ,Reise” und Schalthebel -

in ,,0"-Stellung. Entfallt bei Ubergang
Hoéhenrudertrimmung auf ,Reise”. -vom Reiseflug in den
Seitenrudertrimmung auf , Reise”. Sturzflug
Luftschraube auf |, Reise”.

Selbstschalter fUr ,Konickthdhenmesser” an Schalttafel einschalten.
Kontakthéhenmesser auf Abwurfhdhe einstellen.

Ladergetriebe bleibt auf , Automatik”.

Gas wegnehmen.

Kihlerklappen schliefien.

Sturzflugbremse anstellen.

Mit dem Anstellen der Sturzflugbremse neigt das Flugzeug dazv,
durch das selbsitatige, gleichzeitige Anstellen der Abfangvorrichtung
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von selbst in den Sturzflug Oberzugehen. Es ist trotzdem mdglich, noch
in Horizontalfluglage weiterzufliegen.

Zur Vermeidung der UnterkChlung des Motors beim Sturz aus sehr
grofier Hohe ist mit etwas Gas zu stirzen.

Die Neigungslinien [(Winkelskala) an der rechten vorderen Seiten-
scheibe der FUhrerrcumiberdachung fir die Sturzwinkel von 30—90°
dienen zur Prifung des Sturzflugwinkels gegen den Horizont.

Achtung!
Nicht stirzen, wenn Bremse nicht ausfdahrt,

Wenn das Flugzeug nicht abfangt, ist Abfangen von Hand unter
Uberwindung grof¥ér Ruderkrafte (Sicherheitssteverung von 30 kg
bzw. unter Zuhilfenahme der Hohenrudertrimmung méglich.

AnschlieBender Steigflug

Sturzflugbremsen einfahren.

Luftschraube &auf |, Start-Stei gon :

Gas geben, bis Lcdedruck = 1,15 ata.

Bei feindlicher Abwehreinw:’rkung kann n = 2300 U/min und 1,35 ata
Lladedruck geflogen werden.

Kihlerklappen 6ffnen. .

Betdtigung der Sturzflugbremse

Die Sturzflugbremse wird durch Stellen des Schalthebels auf | Brem-
sen” betatigt, wobei gleichzeitig die Sicherheitssteuerung und die
Abfangvorrichtung angestells werden,

Am Austreten der in jedem Fligel befindlichen roten Anzeigebolzen
erkennt man, wenn die Bremse in Bremsstellung ausgefahren ist. An-
schlieBend erfolg’r selbsttatig die Betatigung der Sicherheirssteuerung
und das Anstellen der Abfangvorrichtung.

In gleicher Weise erfolgt das Einziehen der Bremsen durch Schalten
des Hebels auf ,Einziehen”. Sobald die Bremse eingezogen ist und

die Anzengeboizen in den Tragfligel zurlckgetreten sind, wird an-
schliebend selbsttatig die Sicherheitssteuerung wieder obgeschgl’reT
Etwa eine halbe Minute (nicht langer als eine Minute), nachdem die
Anzeiges‘rif te in die Tragfligel zurlckgetreten sind, ist der Schalthebel
in die ,0"-Stellung zurlckzuschaiten, um die Druckdl-Anlage zu ent-
lasten und die Landeklappenverstellung freizugeben.

Abfangvorrichtung

Zweck der Abfangvorrichtung ist, die Hohenrudertrimmklappen, die
beim Ausfahren der Sturzflugbremsen angestellt werden, nach dem
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Auslosen der Bombe wieder in ihre Normalstellung zurlckzufGhren,
um dadurch das Abfangen aus dem Sturzflug einzuleiten.

Sicherheitssteuerung

Beim Sturzflug mit angeasteliter Sturzflugbremse wird gleichzeitig ein
Anschlag mittels Druckdles verstellt, der nur ein Ziehen des Steuer-
knippels bis etwa 5° von der Normalstellung aus zulaht, so dah also
das Héhenruder nur einen geringén Ausschlag nach oben hat.

Dadurch wird vermieden, dafh beim Abfangen aus dem Sturzflug un-
zuldssig kleine Abfangradien entstehen, d.h. das hoéchstzuldssige
[sichere) lastvielfache n = 6 wird nicht Uberschritten, wodurch biei-
bende Formverdnderungen cdes Flugzeuges vermieden werden.

Notfalls kann der Knippe! Uberzogen werden, wobei dieser einen
Ausschlag bis zu etwa 13° von der Normalstellung aus zulafit.

Bei eingefahrener Sturzflughremse ist die Sicherheiissteverung (wie
auch die Abfangvorrichtung) wieder abgeschaliet,

Landung

Auf Dreipunktlandung achten, sonst Beschadigung des Radspornes.

Landung mit voller Bombenlast

tandung mit voller Bombenlast ist gestattet, jedoch moglichst zu ver-
meiden. Wenn im Notfall mii cusgefahrener Sturzflugbremse bzw.
eingeschalteter Sicherheitssteuerung celandet werden mub, so ist dies
unbedenklich; es ist jedoch die Sicherheitssteuerung (30kg) beim
Durchziehen des Knlppels mit zu Gberwinden,

Luftschraubenverstellung
Luftschraube auf Stellung ,Start” bringen.

Landestrecke

landestrecke bei voll angesteliter landeklappe, Fluggewicht von
4300 kg und Windstille; bei Anschwebegeschwindigkeit Vg =150 km/h:
Vom Aufsetzen bis Stillstand 300 m mit Bremsen.

Ausrollen madglichst ohne Bremsen.

Nach dem Ausrollen Spornfeststellung auf |, Sporn lose”.
Landeklappen ouf Stellung ,Reise und Steigen” einfahren.

Ubungslandungen

Bei Ubungslandungen und haufiger Betdtigung der Bremsen Pausen
von mehreren Minuten einhciten zur Kdhlung der Laufradbremsen.

Abstellen des Motors
Kihlerkicppen ganz 6ffnen.
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Motor mit etwa 1400 U/min so lange laufen lassen {mindestens jedoch
2 Min)), bis Kihlstoff-Austritistemperatur méglichst unter 60° C. Gleich-
zeitig ie 1 Min. auf M1 bzw. M2 schalten.

Luftschraube auf Stellung ,Reise” bringen.

Drosselhebel auf etwa 1400 U/min stehen lassen.

Brandhahn schlieben (gleichzeiiig wird Schnellabstellvorrichtung an
Motoreinspritzpumpe betdtigt).

Zindung ausschalten.

Schlagt oder lauft der Motor zurick, Drosselhebel auf Voligas. Nie-
mals Zindung nochmals einschalten.

Bevor der Motor steht, Kihierklappen schliefen und, wenn Motor
steht, Netzausschalter (Geratetafel links unten) dricken.

Verhalten in Sonderfallen

Durchstarten

Beim Durchstarten besteht keire Gefahr, wenn die Landeklappen in
Landestellung belassen werden, da sie durch die Landeklappensiche-
rung selbsttdtig bei wieder zunehmender Geschwindigkeit zurick-
gehen. Auf keinen Fcll dirfen sie wdahrend des Durchstartens gonz
eingefahren werden. Dies darf erst in ausreichender Hdhe erfolgen.

Weitere Betdtigung wie bei normalem Abflug.

Ausfall der Druckdl-Anlage

Bei Versugen der Motorpumpe kénnen mit der Handpumpe rechis
hinter dem Fihrersitz sémtiiche Anlagen bei entsprechender Schaltung
der Schalthebel gefahren werden.

Betdtigungszeiten etwa das Drei- bis Vierfache der Zeiten bei Be-
tatigung mit Motorpumpe:

Sturzflugbremse:
ausfahren | ohne Sicherheits- 15—20 Sekunden
einfahren | steverung 15—20 Sekunden
landekldppe und Héhenfiosse:
von ,Reise” auf ,Start” 24—32 Sekunden
,Reise” auf ,landen” 30—40 Sekunden
von ,Start” auf ,Reise” 36—48 Sekunden
L Start” auf |, Llanden” 9—12 Sekunden
von ,landen” auf ,Reise” 39—52 Sekunden

,Landen” auf | Start” 6— 9 Sekunden
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Kdhlerklappen:

auffahren 15—20 Sekunden
zufahren 15—20 Sekunden
Motorstorung

Motor bei Stérungen so schnell stillegen, dafd er fir kurzfristigen Lauf
bei Landung wieder zur Verfdgung steht. Bel Landung den gestorten
Motor mdglichst wenig beanspruchen.

Drosselhebel zurick auf Leerlauf.
Brandhahn schliefen.

Zindung sofort ausschalten.
Luftschraube auf Stellung ,Reise”.

Geschwindigkeit des besten Gleitfluges
160 bis 180 km/h. Gleitwinkel des Flugzeuges hierbei etwa 1:10.

Leckstellen

Werden wdhrend des Fluges Leckstellen der Kraftstoffleitungen be-
merkt, so ist wegen Brandgefahr sofort zur Landung zu schreiten.

Notlandung

Bei einer Notlandung in ungeecignetem Gelédnde vor dem Aufsetzen
die Schiebeddcher &ffnen, so dafd bei einem Uberschlag des Flug-
zeuges die Besatzung freien Notausgang hat.

Leuchtmunition abwerfen.
Netzausschalter am Gerdtebrett dricken.

Bomben Uber geeignetem Gelande ,blind” abwerfen.

Falischirmausstieg

Die Seilzige fir den Notabwurf des Daches sitzen bei beiden
Schiebedéachern vorn. Die Griffe sind an jedem Dach jeweils oben an
den Seilzigen angeordnet und mit roter Farbe gekennzeichnet.

Erst mub der Schiize seine Uberdachung abwerfen und das Flugzeug
verlassen, dann erst der FUhrer.

Das Flugzeug ist mit dem Ricken zur Flug- bzw. Fallrichtung zu ver-
lassen.
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Arbeiten nach dem Fluge

Kaltstartvorbereitungen

Zweck: Durch Schmierstoffverdinnung mit Kraftstoff leichteres  An-

springen des Motors, im Winter fast volliger Wegfall der
Warmlaufzeiten.

Schmierfdhigkeit durch Krafistoffzusatz nichi verschlechtert,

Die Kraftstoffbeimischung betragt:

im Winter etwa 20 v.H.
im Sommer etwa 10 v.H.

Leit: FOr Winterbetrieb vom 1. Oktober bis 31. Marz bei Auden-

-

temperaturen unter -+ 5° C.

FUr Sommerbetrieb vom 1. April bis 30. September bei Auben-
temperaturen Uber + 5° C.

l. Ohne eingebaute Mischvorrichtung

1.
2.

Nach Rickkenr wird das Flugzeug mit Kraftstoff aufgefillt.

Schmierstoff im Sommer acuf 40 liter,
im Winter auf 27 Liter auffillen.

Zu diesen 37 bzw. 40 Liar Schmierstoff werden genau 10 Lliter im
Winter bzw. 5 Liter im Sommer Kraftstofi geschittet. Wahrend des
Zuschittens Schmierstoff-emperatur im Behdalter nicht Uber 40°C
und nicht unter 20° C.

Zum Auffilien geeigneten Trichter oder Trichter und Schlauch ver-
wenden.

Motor anlassen und & Min. iang mit 200 U/min laufen lassen.

Danach —insbesondere bei kaltem Wetter — Motor etwa 3mal
kurzzeitig auf 2000 U/min baschleunigen und auf leerlauf zurick-
nehmen, ebenlalls etwa 3mcl bei etwa 1400 U/min Schnellstopp-
vorrichtung (Brandhahn) kurz betdtigen, {edoch Motor nicht zum
Stillstand kommen lassen, um die Reglerorgane mit verdinntem
Schmierstoff zu fullen.

Das Flugzeug ist nun fir den nachsten Kaltstart vorbereitet.

Es ist als solches fUr den FlugzeugfUhrer deutlich kenntlich zu machen.



