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ARBEITSSTAND FUR FLUGZEUGTRIEBWERKE

Die Erfindung betrifft einen Arbeitsstand fiir Fluag-

zeugtriebwerke mit einem Traggeriist, in welchem Triebwerke
einer ersten Bauart mittels einer ersten Aufhdngevorrich-
tung in Horizontallage aufzuhingen sind.

Bei den heute Ublichen Triebwerken fiir Flugzeuge,
insbesondere fiir Grossraumflugzeuge, unterscheidet man,
was die Montage/Demontage anbelangt zwischen zwei unter-
schiedlichen Bauarten, n8mlich einerseits den Triebwerken
einer ersten Bauart die fiir h8ngende Montage/Demontage
konzipiert sind und den Triebwerken einer zweiten Bauart,
die fiir liegende oder stehende Wartung gedacht waren. Bei
der ersten Bauart handelt es sich um Triebwerke der Firma
General Electric und Pratt & Whitney, die in dem bekannten
Arbeitsstand in Horizontallage aufgehingt werden. Bei der
zweiten Triebwerksbauart handelt es sich um Triebwerke der
Firma Rolls-Royce, die bisher auf besonderen flurgebundenen
Arbeitsstdnden liegend oder stehend gewartet wurden. Zur
Wartung von Triebwerken dieser beiden unterschiedlichen
Bauarten waren deshalb bisher immer verschiedene Arbeits-
stande erforderlich.

Aufgabe der Erfindung ist es einen universellen
Arbeitsstand flir Triebwerke, insbesondere fiir Grossraum-
flugzeuge zu schaffen, wobei beide Triebwerksbauarten in
einem einzigen Arbeitsstand gewartet werden k®nnen.

Erfindungsgemdss wird diese Aufgabe dadurch geldst,
dass eine zweite Vorrichtung vorgesehen ist zum Aufhdngen
in Horizontallage von Triebwerken einer zweiten Bauart,
welche zweite Aufhdngevorrichtung mehrere Haltearme auf-
weist, die seitlich an etwa diametral gegeniiberliegenden
Stellen am Triebwerk der zweiten Bauart anzuschliessen
sind.

In einem Arbeitsstand entsprechend der Erfindung
kdnnen somit Flugzeugtriebwerke der ersten Bauart in be-
kannter Weise aufgeh&ngt werden und ausserdem k&nnen auch
noch Triebwerke der zweiten Bauart, welche bisher liegend
oder stehend in flurgebundenen Arbeitsstdnden gewartet
wurden, ebenfalls nunmehr hingend in demselben Arbeits-
stand gewartet werden.

Dabei greifen vorzugsweise die Haltearme der zweiten
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Aufhédngevorrichtung in die gleichen Lagerstellen des Trieb-
werkes ein, welche auch zur Aufstellung des Triebwerkes
in dem bekannten Arbeitsstand flir liegende oder stehende
Wartung vorgesehen sind. Vorzugsweise hat die zweite Auf-
héngevorrichtung hierzu ein vorderes Haltearmpaar, wobei
durch das vordere Haltearmpaar das Triebwerk an zwei Stel-
len unterhalb einer mittleren horizontalen Querebene und
durch das hintere Haltearmpaar an zwei Stellen etwa in
dieser horizontalen Querebene aufzuhdngen ist. Auf den bis-
her iblichen flurgebundenen Arbeitsstand zum Warten der
Triebwerke, die fiir stehende oder liecende Montage/Demontage
ausgelegt sind kann man deshalb verzichten. Diese Trieb-
werke kOnnen jetzt, ohne dass am Triebwerk selbst irgend-
welche Anderungen vorzunehmen sind, ebenfalls in dem Ar-
beitsstand aufgehdngt werden, der bisher nur zur Wartung
der Triebwerke benutzt werden konnte, die fiir hingende
Montage/Demontage ausgelegt sind.

Die Haltearmpaare sind vorzugsweise schwenkbar auf-
gehdngt mittels Schwenkbolzen,die sich in Querrichtung des
Arbeitsstandes erstrecken und sind zwischen einer senk-
rechten Betriebsstellung und einer hochgeschwenkten hori-
zontalen Ruhestellung beweglich. Diese Haltearme k&nnen
dementsprechend bei Nichtgebrauch, falls ein fiir hingende
Wartung ausgelegtes Triebwerk sich in dem Arbeitsstand
befindet einfach hochgeschwenkt werden.

Sé&mtliche Haltearme sind vorzucsweise zweiteilig
ausgefiihrt und bestehen jeweils aus einer unteren Armhidlfte
und einer oberen Armhdlfte. Dies gestattet das Einfihren
eines fiir stehende oder liegende Montage und Demontage
ausgelecten Triebwerkes unter den Arbeitsstand auf einem
Flurférdermittel. Zum Aufhingen eines solchen Triebwerkes
werden die unteren Armhdlften der sich in 3Betriebsstellung
befindenden Haltearmpaare um in L3ngsrichtung des Arbeits-
standes angeordnete Schwenkbolzen nach unten geschwenkt
und mit den in den Lagerstellen des Triebwerkes sitzenden
Adapterstiicken der Flurfdrdermittel verbunden. Anschlies-
send wird das Flurfordermittel von den Adapterstiicken ge-
18st und nach Anheben des Triebwerkes kann das Flurfdrder-

mittel entfernt werden.
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Die beiden Aufhidngevorrichtungen fiir die zwei ver-
schiedenen Triebwerksbauarten kdnnen an einer Briickenkon-
struktion vorgesehen sein, die in einem Traggeriist auf und
ab beweglich sein kann. Hierzu ist vorzugsweise zwischen
dem vorderen Ende der Briicke und auch zwischen dem hinteren
Ende der Briicke und dem Traggeriist jeweils eine Hubein-
richtung vorgesehen. Die Briicke ist an jedem Ende iber zwei
Laschenketten an dem Traggeriist aufgehdngt. Diese Laschen-
kette sind schlingenfdrmig um Umlenkrollen gefithrt. Zum An-
heben und Absenken der Briicke wird iiber einen Spindeltrieb
die durch die Ketten gebildete Schlinge verkiirzt oder ver-
ladngert. Beide Hubeinheiten haben einen einzigen Antriebs-
motor, der auf einer Seite der Brilicke unmittelbar auf eine
Hubvorrichtung wirkt und die andere Hubvorrichtung am an-
deren Ende der Briicke iliber eine Kardanwelle antreibt. Dies
gewahrleistet ein absoluter Gleichlauf der beiden Hubvor-
richtungen, um Schraglagen der Briicke wdhrend dem Anheben
bei unterscheidlichen Belastungen der Hubvorrichtungen zu
vermeiden. Die Kettenvaare der beiden Hubvorrichtungen sind
ausserdem mit einer Spanneinrichtung versehen, durch welche
die Horizontallage der Bricke einzustellen ist. Um Schwenk-
bewegungen wahrend dem Anheben oder Absenken zu vermeiden
kdnnen Schereneinrichtungen zwischen der Briicke und dem
Traggerlist vorgesehen sein.

Das hintere Haltearmpaar ist auch vorzugsweise mit
einer Lastausgleichvorrichtung versehen, die verhindert,
dass das Triebwerk axial verspannt gelagert wird.

Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung ist in den
Zeichnungen dargestellt und wird im folgenden ausfiihrlicher
beschrieben, es zeigen:

Figur 1 eine Vorderansicht eines Traggeriistes mit
drei nebeneinander angeordneten Arbeitsstdnden, in dieser
Figur ist ein Triebwerk der Firma Rolls-Rovce in der Auf-
h&ngevorrichtung des ersten Arbeitsstandes Al dargestellt;
flir diesen Arbeitsstand ist insbesondere das vordere Halte-
armpaar mit nach unten geschwenkten unteren Armh&lften
sichtbar, fir den zweiten Arbeitsstand A2 ist nur das hin-
tere Haltearmpaar mit hochgeschwenkten unteren Armhdlften
dargestellt und in dem dritten Arbeitsstand A3 h&ngt ein
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Triebwerk der Firma General Electric oder Pratt & Whitney
an den Tragschienen der Briicke bei nach hinten hochge-
schwenkten Haltearmen.

Figur 2 eine Seitenansicht eines Arbeitsstandes nach
der Linie 2-2 nach Figur 1, wobei ein Triebwerk der Firma
Rolls-Rovce in dem Arbeitsstand aufgehidngt ist.

Figur 3 eine Ansicht in vergrOssertem Masstabe der
Scherenhebevorrichtung in Vorderansicht,

und Figur 4 eine Darstellung der Scherenhebevorrich-
tung in Draufsicht.

Wie aus den Figuren 1 und 2 erkennbar ist, hat das
Traggeriist zwei vordere und zwei hintere Pfeiler 2 bzw. 4.
Die vorderen Pfeiler 2 sind i{iber einen vorderen Quertriger
6 an ihren oberen Enden miteinander verbunden. Die zwei
hinteren Pfeiler 4 sind ebenfalls an ihren oberen Enden
lber einen hinteren Quertriger 8 miteinander verbunden.
Zwischen dem vorderen und dem hinteren Quertrdger 6 bzw. 8
verlaufen mehrere Liangstrdger 10. In dem Traggeriist sind
drei Arbeitsstdnde Al, A2 und A3 nebeneinander angeordnet.
Es kann natiirlich auch nur ein einziger Arbeitsstand, zwei
Arbeitsstdnde oder mehr als drei Arbeitsstdnde vorgesehen
sein. Jeder Arbeitsstand besteht aus einer Brilickenkonstruk-
tion 12, welche zwei untere seitlich in Abstand voneinan-
der angeordnete Profiltrd3ger 14 sowie einen oberen Profil-
trdger 15 aufweist. Die Profiltrdger 14, 15 sind als Lauf-
schienen ausgebildet zu einem Zweck , der noch erliutert
wird.

Der obere Trdger 15 befindet sich in der Mitte
zwischen den beiden unteren Trdgern 14. Die drei Trdger
sind also im Querschnitt im Dreieck in bezug zueinander an-
geordnet. Der obere Trdcer 15 ist an seinen beiden Enden
liber Stitzen 16 auf den unteren Trigernl4 abgestiitzt. Die
unteren Tradger 14 haben an ihren beiden gegeniiberliegenden
Endabschnitten 17 eine geringere HOhe. An jedem Ende der
Briickenkonstruktion, auf den abgestuften Endabschnitten 17
der unteren Trager 14 befindet sich je eine Hubeinheit,
die in Figur 2 schematisch dargestellt und insgesamt mit
20 bezeichnet sind. Jede Hubeinheit 20 hat einen kombinier-

ten Spindel-~Kettentrieb und beide Hubeinheiten haben
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einen gemeinsamen Antriebsmotor 22. Die Hubeinheiten 20,20
dienen zur Einstellung der Arbeitsh8he und sind somit vorge-
sehen zur Verstellung der Briickenkonstruktion 12 in Verti~-
kalrichtung des Traggeriistes. Ausserdem ist an jedem Ende
der Briickenkonstruktion 12 und zwischen dieser und dem zu-
geordneten Quertridger 6 oder 8 je eine Scherenanordnung 26
vorgesehen, welche Pendelbewegungen der Briickenkonstruktion
12 vermeiden sollen, wie noch beschrieben wird.

Die beiden Hubvorrichtungen 20,20 an gegeniiberliegen-
den Enden der Briickenkonstruktion 12 sind fiir absoluten
Gleichlauf iiber eine Kardanwelle 28 (sieche Figur 4) mitein-
ander gekuppelt. Dies soll gewdhrleisten, dass die Horizon-
tallage der Briicke 12 immer gewihrleistet bleibt, und zwar
auch dann falls die Last, das heisst das anzuhebende Trieb-
werk, sich ndher an einem Ende der Briicke 12 als am anderen
Ende derselben befindet. Anstatt einer mechanischen Kopplung
der beiden Hubvorrichtungen 20 kann natiirlich auch jede Hub-
vorrichtung 20 mit einem getrennten Antriebsmotor vorge-
sehen sein, die dann elektronisch so gesteuert werden, dass
sie auch bei unterschiedlicher Belastung eine absolut
gleiche Drehzahl beibehalten.

Triebwerke der Firma General Electric oder Pratt & Whitney
werden zur Wartung durch eine erste Aufhangevorrichtung an den
beiden unteren, als Laufschienen ausgebildeten Trdgern 14 aufge-
héngt. Hierzu sind an den ILaufschienen 14 mehrere Rollfahr-
werke 30 vorgesehen. An jeder Laufschiene befinden sich zwei
oder mehrere solcher Rollfahrwerke. Jeweils eine Traverse 32
ist an zwei gegeniiberliegenden Rollfahrwerken 30 aufgehdngt und
das zu wartende Triebwerk der Firma General Electric oder Pratt &
Whitney ist an diesen Traversen 32 mittels einer ersten
Aufhéngevorrichtung 31 aufgehingt, wie in Figur 1 fiir den
Arbeitsstand A3 dargestellt ist. Wie aus dieser Figur zu
erkennen ist, greift die erste Aufhdngevorrichtung oben
am horizontal liegenden Triebwerk an.

Um in dem gleichen Arbeitsstand auch Triebwerke der
Firma Rolls-Royce zusammenzubauen bzw. auseinanderbauen zu
kdnnen, die bisher stehend montiert und demontiert wurden,

hat jeder Arbeitsstand desweiteren eine zweite Aufhédngevor-

richtung 33, die seitlich an etwa diametral gegeniiber liegenden Stellen
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am horizontal liegenden Triebwerk der Firma Rolls-Royce
angreift, diese zweite Aufhdngevorrichtung 33 hat ein vorderes
und ein hinteres Haltearmpaar 35 bzw. 36. Das Trieb-
werk RR der Firma Rolls-Rovce wird an diesen Haltearmen 35,
36 aufgehdngt, wie flir den Arbeitsstand Al in den Figuren 1
und 2 dargestellt ist. Das Triebwerk RR der Firma Rolls-
Royce ist durch das vordere Haltearmpaar 35,35 an zwei
Stellen unterhalb einer mittleren horizontalen Querebene

E und durch das hintere Haltearmpaar 36,36 an zwei weiteren
Stellen, die etwa in der horizontalen Querebene E liecgen,
aufgehangt.Die zweite Aufhidngevorrichtung 33 ist an der Briicke
12 befesticot. Samtliche Haltearme 35 und 36 sind mit ihren
oberen Enden schwenkbar an einem nach unten offenen, im
wesentlichen C-f8rmicen Tragrahmen 38 aufaehdncat, welcher
Tragrahmen am besten in Figur 1 fiir den Arbeitsstand A2
dargestellt ist. Dieser Tragrahmen 38 hat eine obere Tra-
verse 39, die etwa in der Mitte zwischen ihren geceniiber-
liegenden Enden am oberen Trager 15 festgeschraubt ist.

Von den gegeniiberliegenden Enden der Traverse 39 ragen

Arme oder Schenkel 40 nach unten, die {iber nach innen wei-
sende Ansatze 41 an den beiden unteren Trdgern 14 festge-
schraubt sind. Jeder vordere Haltearm hat eine obere Arm-
hdlfte 42, die bei 43 durch einen horizontalen Schwenkbol-
zen schwenkbar mit dem Tracrahmen 38 verbunden ist. Jeder
vordere Haltearm 35 hat desweiteren eine untere Armhdlfte
44, die bei 45 um eine horizontale Achse schwenkbar mit

der oberen Armhdlfte 42 verbunden ist. Jede untere Armhalf-
te hat an ihrem unteren Ende einen Adapter 46, an dem das
Triebwerk RR aufzuhidngen ist. Die unteren Armhdlften 44

sind um die Anlenkstelle 45 in bezug auf die oberen Arm-
hdlften 42 aus einer von der Anlenkstelle 45 im wesentlichen
senkrecht nach unten racenden Betriebsstelluna in eine Ruhe-
stellunc hochschwenkbar. Zwischen jeder unteren Armhdlfte

44 und jeder oberen Armhdlfte 42 ist eine Gasdruckfederein-
heit 47 vorgesehen, die schwenkbar bei 48 mit dem oberen
Ende der unteren Armhidlfte 44 und schwenkbar bei 49 mit der
oberen Armhdlfte verbunden ist. Der Schwenkpunkt 48 befin-
det sich dabei bei nach unten geschwenkten unteren Armhdlf-

ten 44 auf einer Seite einer durch die Schwenkpunkte 45 und
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49 verlaufenden Linie, in dieser Stellung hilt die Gas-
druckfedereinheit die unteren Armhilften 44 in ihrer Be-
triebsstellung, in welcher sie in Anlage mit einem An-
schlag 50 am unteren Ende der oberen Armh&lften 42 sind.
Zum Hochschwenken der unteren Armhdlften 44 zieht man diese
nach aussen bis sich die Schwenkpunkte 48 auf die andere
Seite der die Schwenkpunkte 45 und 49 verbindenden Linie
bewegt haben, danach erfolgt dann das restliche Aufschwen-
ken der unteren Armh#lften 44 selbsttitig durch die Gas-
druckfedereinheiten 47 und diese halten auch die unteren
Armh&lften 44 in ihrer hochgeschwenkten Stellung fest, bis
sie unter Ausilibung einer Kraft nach unten gezoaen werden.

Jederhintere Haltearm 36 hat auch eine obere Armhilf-
te 52 und eine untere Armhdlfte 53. Die oberen Armhilften
sind durch einen Schwenkbolzen 54 schwenkbar mit dem Trag-
rahmen 38 verbunden und die unteren Armhilften 53 sind
Uber eine im wesentlichen horizontal angeordnete Lasche
55 schwenkbar an ihren oberen Enden mit den unteren Enden
der zugeordneten oberen Armh3lften 52 verbunden. In der
Betriebsstellung ragen die unteren Armhdlften 53 von der
Anlenkstelle an den Laschen 55 im wesentlichen senkrecht
nach unten. Die unteren Armhdlften 53 sind um diese Anlenk-
stellen in eine Ruhestellung hochschwenkbar.

Die vorderen Haltearme 35 halten das Triebwerk RR un-
verdrehbar fest, dagegen sind aber die hinteren Tragarme'
36 als einstellbare Halterung ausgebildet und gestatten
Drehbewegungen des Triebwerkes. Die hinteren Haltearme 36
haben dementsprechend eine Lastausgleichvorrichtung 60,
die verhindert , dass das Triebwerk RR axial verspannt ge-
lagert wird. Die Lastausgleichvorrichtung 60 umfasst eine
Gestdngeverbindung, welche die Anlenkstelle einer unteren
Armhdlfte 53 an der zuceordneten Lasche 55 mit der Anlenk-
stelle der anderen unteren Armhdlfte 53 an der zugehdrigen
Lasche 55 verbindet. Hierzu sind an den oberen Hilften 52
der hinteren Haltearme 36 Winkelhebel 61 bei 62 drehbar
angelenkt. Die Winkelhebel 61 sind an ihrem oberen Ende
liber eine Stange 62 gelenkig miteinander verbunden, die

sich iliber die Traverse 39 erstreckt. Von dem seitlich
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dusseren Ende jedes Winkelhebels 61 erstreckt sich je
eine weitere Stange 63 nach unten. Die Stangen 63 sind an
ihren unteren Enden {iber eine Spanneinheit 64 drehbar mit
einem Lenker 65 verbunden. Jeder Lenker 65 ist drehbar mit
der Lagerstelle zwischen der Lasche 55 und der unteren Arm-
hdlfte 53 verbunden und ist desweiteren schwenkbar iiber
eine weitere im wesentlichen horizontal angeordnete Lasche
66 mit der oberen Armhdlfte 52 verkunden. Die unteren Arm-
hdlften 53 habenan ihren freien Enden ebenfalls Adapter 67
zum Eingriff in am Triebwerk RR vorcesehene Halterungen
zum Aufhdngen desselben. Die beschriebene Lastausgleichvor-
richtung 60 erm6glicht eine Rotationsbewequng des an den
hinteren Armen 36 aufgehdngten Triebwerkes. Falls zum Bei-
spiel das Triebwerk auf einer Seite hoher im vorderen Arm-

paar 35 gelagert ist, so bewegt eine der beiden Stangen 63 “ -

sich nach oben, verschiebt iiber den zugeordneten Winkel-

hebel 61 die Stange 62 welche wiederum den anderen Winkel-
hebel 61, um seinen Drehpunkt 62 bewegt und schliesslich

die gegeniberliegende Stange 63 mit der unteren Armhidlfte

53 nach unten verstellt. Durch diese Aufhidngung sind Ver-
spannungen des aufgehdncten Triebwerkes auscgeschaltet. Durch
die beschriebene Ausgleichvorrichtung 60 kdnnen sich also
die unteren Armteile 53 in bezug auf die oberen Armteile

52 auf und ab bewegen.

Die hinteren Haltearme 36 sind genau wie die vorderen
Haltearme 35 mit Gasdruckfedern (nicht dargestellt) vorge-
sehen, welche zwischen den unteren Enden der Lenker 65 und
den unteren Halften 53 der Arme 36 angelenkt sind und vor-
gesehen sind, um die unteren Armhidlften in der Betriebs-
stellung zu halten, oder nach einer ersten Wegbewecung die-
ser unteren Armteile 53 aus der Betriebsstelluno selbst-
tdtig bis in die Ruhestellung hochschwenken und in dieser
zurlickhalten.

Wie schon erwdhnt sind die vorderen und hinteren Hal-
tearmpaare 35,36 schwenkbar bei 43 bzw. 54 am Tragrahmen
38 angelenkt. Die Haltearme 35, 36 k&nnen dementsprechend
bei Nichtbenutzung, z.B. bei Wartuna eines Triebwerkes der
Firma General Electric oder Pratt & Whitney aus der Be-

triebsstellung in welcher sie sich von ihrer Anlenkstelle
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am Tragrahmen 38 im wesentlichen senkrecht nach unten er-
strecken, in eine Ruhestellung hochgeschwenkt werden, in
welcher sie sich im wesentlichen horizontal erstrecken
und langs den Tr8gern 14 und 15 verlaufen. Zum Hochschwen-
ken der Haltearme 36 und 35 ist auf beiden Seiten des obe-
ren Trdgers 15 jeweils ein Hydraulikzylinder 70 vorgesehen.
Die beiden Hydraulikzylinder 70 greifen an je einem hinte-
ren Haltearm 36 an (Angriffsstelle nicht dargestellt).Jeder
hintere Haltearm 36 ist iiber einen Mitnehmerhebel 72 mit
dem zugeordneten vorderen Haltearm 35 verbunden, welcher
Mitnehmerhebel 72 schwenkbar an den beiden Haltearmen 36
und 35 angelenkt ist. Beim Ausfahren des Hydraulikzylin-
ders 70 wird dementsprechend der Haltearm 36 hochgeschwenkt
und lber den Mitnehmerhebel 72 wird auch der vordere Halte-
arm 35 mit hochgeschwenkt. Zur Steuerung der Hydraulikzy-
linder ist eine Steuereinheit 74 vorgesehen, diese ist am
oberen Tradger 15 montiert.

Im folgenden werden nun die Hubvorrichtungen 20,20
zur HOhenverstellung der Briicke 12 sowie die Scherenanordnungen
26,26 mit Bezug auf die Fiqguren 3 und 4 ausfiihrlicher beschrie-
ben. Die vordere Hubvorrichtung 20 ist auf einer Tragplatte
80 angeordnet, welche auf den abgestuften vorderen Endberei-
chen 17 der beiden Trdger 14 befestigt ist. Beide Hubvorrich-
tungen 20,20 der Scherenanordnungen 26,26 haben im wesentli-
chen den gleichen Aufbau, es wird deshalb im folgenden nur
jeweils eine dieser Vorrichtungen beschrieben. Auf derTrag-
platte 80 ist eine Gewindespindel 24 gelagert. An ihrem einen
Ende ragt die Gewindespindel 24 in einen Getriebekasten 81,
widhrend das andere Ende der Spindel 24 in einem Lager 82
auf der Tragplatte 80 gelagert ist. Der Getriebekasten 81
ist ebenfalls an der Tragplatte befestigt und hat eine
Antriebswelle 83. Der senkrecht stehende Winkelgetriebe-
motor 22 dient zum Antrieb der Antriebswelle 83 {iber eine
elastische Kupplung 84. Das Kegelradgetriebe 85 des Motors
22 hat eine weitere Ausgangswelle 86 zum Antrieb der am
anderen Ende der Tragvorrichtung vorgesehenen Hubeinrich-
tung 20 {iber die Kardanwelle 28, wie schon oben erwdhnt
wurde. Auf der Gewindespindel 24 sitzt eine Mutter 84,

welche einen quer zur Spindel 24 angeordneten Schaft 88
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tragt. Auf dem Schaft sind beidseitig der Spindel 24 zwei
Umlenkrollen 89 vorgesehen und auf der dusseren Seite die-
ser Umlenkrollen 89 befinden sich drehbar gelagerte Rollen
90, die in Flihrungen 91 laufen, welche an der Tragplatte
80 befestigt sind. Die Gewindespindel 24 wirkt {iber zwei
Laschenketten 25 zum Anheben und Senken der Trageinheit 12.
Jede Laschenkette ist an ihrem oberen Ende bei 92 mit dem
Quertridger 6 verbunden, ragt von diesem senkrecht nach un-
ten zu einer Umlenkrolle 93 (siehe Figur 3), die ebenfalls
Uber Stiitzen drehbar auf der Tragplatte 80 gelagert ist
und ragt dann im wesentlichen horizontal von der Umlenk-
rolle 93 seitlich zum Rand der Tragplatte 80, ist dann um
die Umlenkrolle 89 geschlungen, die auf dem Schaft 88 der
Gewindespindelmutter 87 drehbar gelagert ist, und ragt von
dieser Umlenkrolle 89 wieder im wesentlichen waagerecht
nach innen bis zZu einer etwa in der Mitte zwischen den
seitlichen Enden der Tragplatte 80 vorgesehenen Spannvor-
richtung 94. Die Briicke 12 ist demnach an jedem Ende jeweils
iber zwei Ketten 25 am Traggeriist aufgehdngt und die Ketten
25 sind schlingenfdrmig liber die an der Gewindemutter 87
gelagerten Umlenkrollen 89 gelegt. In der Figur 4 ist die
Gewindespindel 24 zum Teil weggebrochen dargestellt, um die
Spannvorrichtung 94 deutlicher zu zeigen. Die beiden Ketten
25 sind an ein Verbindungsstilick 95 drehbar angelenkt. Ein
zZuganker 96 ragt durch eine mittlere Offnung des Verbin-
dungsstiickes 95 sowie durch eine weitere Offnung in einem
an der Tragplatte 80 befestigten Widerlager 97. Ein Ende
des Zugankers 96 tragt einen Anschlag 98, der sich gegen
die dem Widerlager 97 gegeniiberliegende Seite des Verbin-
dungsstiickes 95 legt. Durch Anziehen der Mutter 99 auf dem
anderen Ende des Zugankers 96 kann die horizontale Briicken-
lage eingestellt werden. Die Mutter 99 ist durch eine 0f-
fnung 100 in der Tragplatte 80 erreichbar.

Die Betriebsweise der Hubvorrichtungen 20,20 ist aus
obiger Beschreibung klar verstdndlich. Die beiden Hubvor-
richtungen 20 an den Enden der Briicke 12 werden durch den
Getriebemotor 22 angetrieben, wobei der Antrieb der vorde-
ren Huybvorrichtung unmittelbar iber die elastische Kupplung

84 und der Antrieb der hinteren Hubvorrichtung 28 iiber die
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zwischengeschaltete Kardanwelle 28 erfolgt. Durch Rotation
der Gewindespindel 24 in der einen oder anderen Richtuna
werden die Umlenkrollen 89 fiir die Laschenketten 25 von der
Spannvorrichtung 94 fiir diese Ketten wegbewegt oder in
Richtung auf diese Spannvorrichtung zu bewegt. Auf diese
Weise werden die Schlingen der Laschenketten 25 entweder
vergrossert oder verldngert wodurch ein Anheben oder Absen-
ken der Briicke 12 {iber die Laschenketten 25 erfolct.

Um eine unerwilinschte Schwenkbewegung der Tragvorrich-
tung 12 und dementsprechend der Briicke 12 mit dem aufge-
hangten Triebwerk zu vermeiden ist desweiteren jede Hubvor-
richtung 20,20 mit einer Scherenanordnung 26 versehen. Die
Scherenanordnung 26, in den Figuren 3 und 4 dargestellt, ist
aber auch deutlich in der Figur 1 zu erkennen, siehe in
dieser Figur den Arbeitsstand Al und den Arbeitsstand A3.

Die Scherenanordnung 26 besteht aus einem ersten Lenker-

praar 101, 102 und aus einem zweiten Lenkerpaar 103, 104.
Die beiden ersten Lenker 101, 102 sind durch einen Schwenk-
stift 105 miteinander verbunden und die beiden zweiten
Hebel 103, 104 sind auch durch einen Schwenkstift 106 mit-
einander verbunden. Desweiteren ist der erste Hebel 101 mit
seinem anderen Ende iiber einen Schwenkstift 106 an dem
oberen Quertradger 6 angelenkt und der zweite Hebel 102 ist
mit seinem anderen Ende i{iber einen Schwenkstift 107 an einer
aufrecht stehenden Wange der unteren Tragplatte 80 ange-
lenkt. Das andere Ende des Lenkers 103 trdgt eine Rolle
130, die in einer am Quertrdger 6 befestigten Fihrung 108
lduft und auch das andere Ende des Lenkers lo4 trdgt eine
Rolle 131, die in einer auf der Tragplatte 80 befestigten
Flihrung 109 l3uft. Ausserdem sind noch der erste Hebel

und der dritte Hebel 101, 103 zwischen ihren Enden bei

110 gelenkig miteinander verbunden und auch der zweite und
der vierte Hebel 102, 104 sind zwischen ihren Enden bei

111 gelenkig miteinander verbunden. Die Scherenanordnungen
26,26 gewdhrleisten die Parallelfiihrung der Briicke 12 in
einer vertikalen Querebene beim vertikalen Verstellen der
Briicke durch die Hebevorrichtungen 22 und schalten somit
eine unerwiinschte Schwenkbewegung in einer vertikalen

Querebene aus, welche durch die punktfdrmige Aufhdngung
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durch die Ketten 25 bedingt sein kdnnte. Da ausserdem, wie
schon erwdhnt,die vordere Hubvorrichtung 20 und die hintere
Hubvorrichtung 20 iber die Kardanwelle 28 mechanisch ae-
kuppelt sind erfolgt in Ldngsrichtung ein paralleles Anheben
der Tragvorrichtung, unabh&ngig davon ob die Tracvorrich-
tung an einem Ende hdher belastet ist als am anderen Ende.

Die Betriebsweise des Arbeitsstandes ist nach obiger
Beschreibung verstdndlich. Zur Aufhdngung eines Triebwer-
kes der Firma Rolls-Royce an einem Arbeitsstand wird wie
folgt vorgegangen. Uber die Hvdraulikzylinder 70 werden die
Tragarme 35 und 36 nach unten in ihre Betriebsstellung ver-
schwenkt, falls sie sich nicht schon in dieser befinden.
Das aufzuhdngende Triebwerk RR liegt auf einem Flurfdrder-
wagen (nicht dargestellt) und ist auf diesem durch die
Adapter 46,67 festgehalten. Der Flurfdrderwagen wird dann
unter der Aufhdngevorrichtung aufgestellt. Die unteren
Armteile 44 und die unteren Armteile 53 der vorderen und
hinteren Arme 35,36 werden dann nach unten in ihre Be-
triebsstellung verschwenkt und am Flurfdrderwagen an eicens
hierfiir vorcesehenen Stellen befestigt. Dann wird der Flur-
forderwagen von den Adaptern 46 und 67 geldst und wird an-
schliessend entfernt. Das Triebwerk RR hdngt nun an den
Armen 35, 36 und kann durch die Hubvorrichtungen 20,20 an-
gehoben werden. Im fortceschrittenen Demontagezustandrdes
Triebwerkes wird es notwendig die hinteren Armh3lften 53
hochzuklappen. Hierzu muss jedoch zuerst noch an einer
zusatzlichen oberhalb der mittleren, horizontalen QuerebeneE
liegenden Stelle des Triebwerkes RR eine Verbindung 120
zwischen den vorderen Armen 35 und dem dusseren Ring 122
des Lufteinlassgehduses des Triebwerksgehiuses hergestellt
werden. An dem als Kranschiene ausgebildeten oberen Trdger
15 ist vorzugsweise ein Hilfshebezeug (nicht darcestellt)
vorgesehen, das man zur Montage und Demontage des Trieb-
werkes benutzen kann.

Falls an dem Arbeitsstand ein Triebwerk der Firma
General Electric oder Pratt & Whitney zu warten ist, so
werden die Arme 35, 36 mittels dem Hydraulikzylinder 70
hochgeschwenkt, falls sie sich nicht schon in dieser Stel-
lung befinden. In der Figur 1 sind die Arme 35,36 des
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Arbeitsstandes A3 hochgeschwenkt. Dieser Arbeitsstand ist
deshalb vorbereitet zur Aufnahme eines Triebwerkes der
Firma General Electric oder Pratt & Whitney. Wie schon vor-
her erwahnt wird das Triebwerk der Firma General Electric
oder Pratt & Whitney iilber die Traversen 32 und Rollfahr-
werke 30 and den Trdgern 14 aufgehdngt. Die Tragarme 35
und 36 werden bei der Wartung eines Triebwerkes der Firma

General Electric oder Pratt & Whitney nicht benutzt.
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PATENTANSPRUCHE

1. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke mit einem Trag-
geriist, in welchem Triebwerke einer ersten Bauart mittels
einer ersten Aufhdncevorrichtung in Horizontallage aufzu-
hangen sind, dadurch gekennzeichnet, dass eine zweite Vor-
richtung vorgesehen ist zum Aufh3ngen in Horizontallage von
Triebwerken einer zweiten Bauart, welche zweite Aufhinge-
vorrichtung mehrere Haltearme aufweist, die seitlich an
etwa diametral gegenliberliegenden Stellen am Triebwerk
der zweiten Bauart anzuschliessen sind.

2. Arbeitsstand fiir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Aufhangevor-
richtung ein vorderes Haltearmpaar und ein hinteres Halte-
armpaar umfasst, wobei das Triebwerk durch das vordere
Haltearmpaar an zwel Stellen unterhalb einer mittleren ho-
rizontalen Querebene und durch das hintere Haltearmpaar an
zwei Stellen etwa in der horizontalen Querebene aufzuhingen
ist.

3. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass s&mtliche Haltearme
schwenkbar mittels quer zum Arbeitsstand angeordneten Bol-
zen gelagert und beweglich sind zwischen einer Betriebs-
stellung in welcher sie sich von ihrer Lagerstelle im we-
sentlichen senkrecht nach unten erstrecken und einer hoch-
geschwenkten im wesentlichen horizontalen Ruhestellung.

4. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass jeder Haltearm eine
untere Armhdlfte und eine obere Armhidlfte aufweist, wobei
die untere Armhdlfte um eine horizontale, in Langsrichtung
des Arbeitsstandes verlaufende Achse schwenkbar an der
oberen Armhdlfte angelenkt ist und um diese Achse aus einer
von der Anlenkstelle im wesentlichen senkrecht nach unten
ragenden Betriebsstellung in eine Ruhestellung hochschwenk-
bar sind.

5. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, dass jeder Haltearm eine Gas-
druckfedereinheit aufweist, zum arretieren der unteren
Armh&lfte in der Betriebsstellung und in der Ruhestellung.

6. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke nach einem der
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Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass jeder vor-
dere Haltearm eine Vorrichtung aufweist zur Herstellung
einer weiteren Verbindung zwischen dem Haltearm und dem
aufgehdngten Triebwerk, an einer Stelle oberhalb der mit-
tleren horizontalen Querebene.

7. RArbeitsstand filr Flugzeugtriebwerke nach einem der
Anspriiche 2 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das hintere
Haltearmpaar mit einer Lastausgleichvorrichtung versehen
ist.

8. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
7, dadurch gekennzeichnet, dass die untere Armhilfte jedes
hinteren Tragarmes {iber eine Lasche schwenkbar an der zuge-
ordneten oberen Armhdlfte angeschlossen ist, und dass die
Lastausgleichvorrichtung eine Gestdngeverbindung umfasst,
welche die Anlenkstelle einer unteren Armhilfte an der zu-
geordneten Lasche mit der Anlenkstelle der anderen Arm-~
hdlfte an der zugehdrigen Lasche verbindet.

9. Arbeitsstand fiir Flugzeugtriebwerke nach einem
der Anspriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die
zweite Aufhingevorrichtung an einer in einem Traggeriist
vorgesehenen Briickenkonstruktion befestigt ist.

10. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Briickenkonstruktion in
dem Traggeriist mittels Hubeinheiten vertikal einstellbar
ist.

11. Arbeitsstand fiir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
10, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen jedem Ende der
Briickenkonstruktion und dem Traggeriist je eine Hubeinheit
vorgesehen ist, und beide Hubeinheiten {iber einen ihnen
gemeinsamen Motor angetrieben werden.

12. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass jede Hubeinheit
einen kombinierten Spindel-Kettentrieb umfasst.

13. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Briickenkonstruktion
an jedem Ende iiber zwei Ketten am Traggeriist aufgehingt
ist, wobei beide Ketten schlingenfdrmig liber an der Ge-
windemutter einer Gewindespindel gelagerten Umlenkrollen

gelegt sind und die Gewindespindel zum Verkiirzen oder Ver-
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ldngern der Kettenschlingen von dem Antriebsmotor anzutrei-
ben ist.

14. Arbeitsstand flir Flugzeugtriebwerke nach Anspruch
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Ketten zum Einstellen
der horizontalen Briickenlage iiber eine Spannvorrichtung an
die Briickenkonstruktion angeschlossen sind.

15. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach einem
der Anspriiche 10 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen jedem Ende der Briickenkonstruktion und dem Trag-
geriist je eine Scherenanordnung vorgesehen ist.

16. Arbeitsstand filir Flugzeugtriebwerke nach einem
der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass die
Briickenkonstruktion Laufschienen aufweist, auf welchen
Rollfahrwerke angeordnet sind, und das Triebwerk der ersten
Bauart liber Traversen an diesen Rollfahrwerken aufzuhingen

ist.
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