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Al¥gemeines

Je besser Sie Ihr Flugzeug kennen, desto besser werden Sie damit
umgehen kdnnen..., desto sicherer werdéen: Sik-es fliegen konnen..,
und desto besser konnen Sie es kontrollieren und warten.

Dieses Handbuch wurde erstellt, um Sie mit den notwendigen grund-
legenden Kenntnissen auszustatten, BEs beschreibt alle, mit dem
Rollen, Starten, Fliegen und Landen verbundenen Betriebsverfahren,
sowohl zu lLande, als auch auf dem Wasser. Es geht auf die Bauweise
und die Bauteile edn und enthdlt Verfahren, die Sie bei der Wartung
und Kontrolle anwenden sollen,

Sie werden feststellen, dad das LAKE AMPHIBIUM fiir fast jede Ver-

wendung geeignet ist..., privat, geschdftlich, im Charter-Betrieb
und bei Wasser-Einsatzen.

Mit einem engstehenden Stringer-Spantengeriist und einer starken
Gapzmetallbeplankung versehen, besitzt es eine hohe Robustheit und
Festigkeit, um den harten Beanspruchungen im Flug und auf dem Wasser
2u widerstehen. Die groBe Spanne zwischen Start- und Fluggeschwindig-

keit sichert kurzes Abheben, gutes Steigen und groBbe Sicherheit im
Fluge zu.

Das LAKE AMPHIBIUM 1#Bt sich gleichermaBen leicht vom Land und vom
Wasser aus betreiben, wobei fiir Sart und Landung bei letzterem

lediglich eine Wassertiefe von etwa 30 cm erforderlich ist.

.Attraktiv aussehend, ist die Kabine nicht nur nach dem Aspekt <der

der Sicherheit, sondern auch zu IThrer Bequemlichkeit ausgestattet,
Die Anordnung des Triebwerkes iber dem Rumpf ergibt einen geringen
Gerzuschpegel im Cockpit und die. grofe gewolbte Verglasung bietet

ausgezeichnete Sichtverhdltnisse, so daB das Fliegen nicht npur an-

genehmer, sondern auch sicherer wird,

Wenn Sie zuvor schon Amphibien-Flugzeuge betrieben haben, werden

Sie von den Leistungen der Lake auf dem Wasser angenehm iiberrascht
sein,

Der Bootskorper hat eine Stufe, die einen schnellen Start und weiche
Landungen erlaubt, wihrend die allgemeine Auslegung so ist, daB sich
die Lake selbst beim Rollen mit Seitenwind oder Riickenwind ausge-
zeichnet handhaben 13Bt.

Wir glauben, daf die lake das beste jemals entworfene und gebaute

Amphibium ist und sind sicher, daR Ihnen Ihr neues Amphibium rundum
gefallen wird.

Wir winschen Thnen einen angenehmen Flug.
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15 Triebwerk Parith ows peT

1 Lycoming I0-360-A1B . - . coer SEE RARJeS. a0 Lt

Empfohlene Zeit zwischen den ﬁberhblﬁd@éﬁﬁiﬁﬁ%b?Stdnden

Leistung bei 2700 U/min: 200 BHPA4k7 kW ©

Bohrung: 5.125 Inch

Hub: 4.375 Inch

Kompression: 8.7:1

Einspritzsystem: Bendix RSA- ~ - -

Magnete:

Bendix D 10-349305-1 rechts
10-349365-3 links
1.7 Propeller

Hydraulisch betitigter Constant—speed-Verstellpropeller
Modell Eartzell HC-C2YK-1BLF/FL-7666A~2

£ 7% Inch maximal

A 72 Inch minimal )

Anzahl der Bldtter: 2

Anstellwinkel bei 30 Inch Saugrohrunterdruck:
Kleine Steigung: 14.02 o
‘GrofRe Steigung: 27.07 bis 31.0

1.9 Treibstoffsystem

-Gesamtfassungsvermdgen: 151,4 1 (40 U.S. Gal)
Ausfliegbare Benzinmenge: 151,4 1

Oktanzahl: minimal 100 oder 100 LL

1.11 Schmierstofrsystem

Gesamtkapazitst: 2,5% 1 (8 Quarts)

Visxosit#dt, Spezifikationen und Wechselempfehlungen sind im Ab-
schnitt 8 enthalten,

1.13 Hochstzulidssige Gewichte

Hochstzulissiges Gesamtgewicht: 1179.3 kg = 2600 1bs
Hochstzulissiges Gewicht im Gepickraum: 91.0 kg = 200 lbs
1.15 Standard-Flugzeuggewicht
Flugzeug-Leergewicht: 705.3 kg = 1555 1bs:
Maximale Zuladung: 473.4 kg = 1045 lbs
* Zur Ermittlung der zuldssigen Beladung ist das aktuelle Leergewicht,

Seite 6-9, zu beachten

Juni 1979 1-3
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i 1.17 Spezifische Belastungen

b

; Flichenbelastung bei hdchstzulassigem > 2

' Gesamtgewicht{Fliigelfliche = 15,8 m?) : 15.3 1bs/ft° = 74.6 kg/m
Leistungsbelastung bei hdchstzulidssigenm
Gesamtgewichti: 13.0 Ybs/HP = 5.9 kg/PS

1.19 Symbole, Abkiirzungen und Fachausdriicke

CAS -~ Calibrated Air Speed

ist die angezeigte Geschwindigkeit des Flugzeuges, korri-
giert um Positions- und Anzeigegeritfehler. CAS ist gleich
der True-Airspeed bei Standart-Atmosphire in Meereshodhe.

Gs - Ground Speed
ist die Geschwindigkeit eines Flugzeuges iber dem Grund.

IAS - Indicated Air Speed

ist die Geschwindigkeit eines Flugzeuges, die am Fahrt-
messer angezeigt wird. Alle IAS-Werte, die in diesem

Handbuch angegeben sind, beziehen sich auf einen Instru-
mentenfehler "O".

TAS - True Air Speed

ist die Geschwindigkeit eines Flugzeuges gegeniiber der
ruhenden Luft.

V‘ - Maneuvering Speed

ist die maximale Geschwindigkeit, bei der voller Ruder=-

ausschlag erlaubt ist und das Flugzeug nicht iiberbelastet
wird.

|

4 VFE - Maximum Flap Extended Speed

% ist die hochstzulidssige Geschwindigkeit mit ausgefahrenen
: Klappen.

VLE - Maximum Landing Gear Extended Speed

iat die hochstzulissige Geschwindigkeit, bei der das

Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk sicher geflogen
werden kann.

LO Maximum Landing Gear Operating Speed

ist die hochstzuliissige Geschwindigkeit, bei der das
Fahrwerk sicher ein~ und ausgefahren werden kann,

1. Mai 1978 1=k
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Never Exceed Speed

. R s Ak I £ R A
ist die Geschwindigkeit, d1e bel ieln ﬁ%tr sart iiber-
schritten werden darf. . . ) v in

R sra obindwut -~ URG

Maximum Structural Cruising Speed _

ist die Geschwindigkeit, die nicht lberschritten werden
soll, ausgenommen bei ruhlger Luft und plcht mit. vollen
Ruderausschlzgéti,

atalllng Speed

-

oder dle langsamsﬁe GeschWLndlgkelt bel der das Flugzeug
um alle Achsen voll steuerbar ist.

Stalling Speed

oder die langsamste ueschwindip&éit"bei der das Flugzeug
in der Landekonfiguration, d. h. Fahrwerk und Klappen aus-
vefahren, voll steuerbar ist.

Beét Angle of Climb Speed "

_ist die Geschw1nd1gke1t bei der’ groBter Hohengewinn

auf mbglichst kurzer Distanz erreicht wird.

Best Rate of Climb Speed

ist die Geschwindigkeit, bei der in kiirzestmdglicher Zeit
der groBte Hohengewinn erreicht wird.
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1.21 Meteorologische Fachausdriicke

OAT - Outside Air Temperature

o dmu‘ PR T TR TR RUNERIE L SVE PR

ist die Temperatur der freien ruhenden Luft, entweder
von Bodenstationen angegeben oder im Flugzeug gemessen.

188 - International Standard Atmosphire

Die Definitionen der Standard-Atmosphire sind:

1. Die Annahme, dap die Luft ein tgockengs Gas sei,

2. Die Temperatur in Meereshche 15 °C (59"Fahrenheit) betrigt,

3, Der Luftdruck in Meereshthe 29,92 inch oder 1013,2 mb betrd
4, Der Temperaturgradient,von Meereshthe beginnend bis zu eine:

Hohe in der =-56,5°C (369,7°Fahrenbeit) herrschen, 2°/1000 ft
betrdgt und dariiber O .

PA =~ Pressure Altitude

ist die angezeigte Hohe iiber der 1013,2 mb Fliche,

DA - Density Altitude

ist die Pressure Altitude, berichtigt um die von den Stan-

dardwerten abweichende Temperatur, Je hdher die Temperatur,
desto hoher die DA,

USRS

§ 1.23 Flugzeugleistungs~ und Flugplanungsfachausdriicke
: Demonstrated Cross Wind Velocity
é ist die Seitenwindgeschwindigkeit, bei der widhrend der
Zulassungefliige Starts und Landungen durchgefiihrt worden
sind., Diese Geschwindigkeit ist nicht als eine hochstzu-
lissige Seitenwindkomponente fiir Starts uid Landungen zu
betrachten, sondern es handelt sich um die Seitenwindkom~
ponente, die tatsichlich erflogen worden ist.
g - ist die Beschleunigung durch die Schwerkraft.
Service Ceiling
ist die Hohe, bei der das Flugzeug nur noch 100 ft/min
Steigen erreicht.
1.Mai 1978
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Bezugsebene

Station

Arm

Moment

‘CeGe Arm

C.G. Limits

Center of
Gravity (C.G.)

Usable Fuel
Unusable Fuel
Max, Weight
Standard Empty
Weight

Empty Weight

Useful lLoad

Umrechnung

1, Mai 1978
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125 Gewichts- und Schwervunktfachausdriicke

sriadondi

ist eine rechnerische FIache, von der aus alle
hoyizontalen Entfernungen fiir die Schwerpunkt-
berechnung gemessén werden.

ist ein Punkt entlang der Flugzeugzelle in be-
stimmtem Abstand zur Bezugsebene.

ist die horizontale Distanz zwischen der Bezugs~
ebene und einem bestlmmten Teil des Flugzeuges.

ist_das Produkt aus Gewlcht, multipliziert mit

dem Arm.

Schwergunktarm - 1st .der Arm, der sich durch
addieren der Einzelmomente des Flugzeuges,
dividiert'‘durch das- gesamte Gewicht ergibt.

sind die Grenzen der Schwerpunktlage, bei denen
das Flugzeug b¢i einem Vestimmten Gew1cht be-
trieben werden darf,

ist der Punkt, in dem das Flugzeug ~ wiirde es
aufgehingt - im Gleichgewicht wire. Der C.G. er-
rechnet sich durch Teilen der Gesamtmomente
durch ‘das-‘G€sdmtewicht, -

ist die éhéfliégbgré Tréibétcffmengé.
ist die nichtausfliegbare Treibstoffmenge.
ist das maximal zuldssige Start- und Landegewicht.

ist das Leergewicht des Flugzeuges, einschiieB-
lich nicht ausfliegbarer Treibstoff- und 01~
mengen.

ist das Leergewicht des Flugzeuges, d.h, das
Leergewicht inklusiv aller Zusatzausristungen.

ist die Zuladung des Flugzeuges. Sie errechnet
sich aus dem zulidssigen Gesamtgewicht minus dem
empty weight.

von in multiplizieren mit
foot (ft) m 0.3048
S-Gallon Liter 3.785
Knoten (kt) km/h 1.852
Mile km 1.61
1bs kg 0.45359
Quart Liter 0.946

1-7
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Ausgabe: 1
2
Betriebsgrenzen
2.3 Geschwindigkeitsbeschrinkungen
In der folgenden Tabelle sind die Geschwindigkeitsbeschrankungen
und ihre Bedeutung sufgefiihrt., Die Angaben der Geschwindigkeiten
beruhen auf der Annahme von einem Instrumentenfehler "O",
Geschwindig~ CAS IAS Bedeutung
keit mph mph

VNE Never Exceed 146 ﬁiese Geschwindigkeit darf bei

Speed - keiner Betriebsart iiberschritten
: werden!

Yyo Maximum 122} 117 I Dies ist die Geschwindigkeit, die
Structural nicht iiberschritten werden soll,
Cruising Speed ausgenommen bei ruhiger Luft und

nicht mit vollen Ruderausschliigen.

v, Maneuvering 121 | 116 | Dies ist die maximale Geschwindig-
Speed keit, bei der voller Ruderausschlag

erlaubt ist und das Flugzeug nicht
iiberlastet wird.

Ve Maximum Flap 125 1 120 -Héchstzuldssige Geschwindigkeit mit
Extended Speed ausgefahrenen Klappen.

Vig  Meximum 125 | 120 } Hochsboulissige Geschwindigkeit bei
Landing Gear der das Flugzeug mit ausgefahrenem
Extended Speed Fahrwerk sicher geflogen werden

kann,

v Maximum Speed 125 | 120 | Hochstzulissige Geschwindigkeit bei

Lo g : . = ,
for Gear der das Fahrwerk sicher ausgefahren

(EXT) -

Extension werden kann.

Yo Maximum Speed 125 | 120 | Maximale Geschwindigkeit bei der

(RET) for Gear das Fahrwerk sicher eingefahren
Retraction werden kann,

1. Mai 1978
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2.5

Betriebsgrenzen

chpssnelpassedtawdsinl

Markierungen des Fahrtmessers
- apimo.u raniindatsdadarongsi 3T
! [ 'ﬂ‘
Markierung CAS-Wert Bedeutung B
S LT oder Beéreich TE L o RS

weifler Bogen

45 bis 125

‘ration,

Berelch in dem die Klappeg voll
ausgefahren werden konnen. Dle

T utiteré Grenze¢ ist die 'V,

SO
voller Beladung in Landdekébnfigu-
Die obere Grenze ist die
maximal erlaubte Geschwindigkeit
mit ausgefahrenen Klagpen:

grﬁner Bogen -

a2

;

52 bis 122

i

Normaler Betriebsbereich. Die

untere Grenze ist die V mlt hochst-
zu13581gem Gewicht und Th' Rblseken—
figuration. Die obere: Gﬁbnze ist die
maximal gglagpte,Rg&g%gggghw1ndlgkelt.

;plbéTQBﬁgént

'y

BHE

rote Linie
o (SR S

T 122 vis 145

| s

Vorsichtsbereich; nur in ruhiger Luft
ungd keine -vollen-Ruderausdchlige.

Maximale Geschw1ndlgke;x,\d1e nicht
iiberschritten werden darf.

1. Mai 1978
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Betriebsgrenzen
2.7 Triebwerksbegrenzungen
Triebwerkshersteller: Avco-Lycoming
Modell: 10~360-A1B

Betriebsgrenzen des Triebwerks fiir Start- und Dauerbetrieb:

Hochstleistung u.max.Danerleistung: 200 BHP/147 kW

Hochstzuldssige Drehzahl: 2700 U/min
Maximale Zylinderkopftemperatur: 475° Fahrenheit
- Maximale Oltemperatur: 245° Fahrenheit
Oldruck: min. 25 psi
max, 100 psi
Benzindruck: min., 14 psi
max, 30 psi
Propellerhersteller: Hartzell
Propellermodell: HC-C2YK=-1BLF/FL-7666A~2
Propellerdurchmesser: min, 72 Inch ({1,829 a)
max. 74 Inch (1,880 m)
Propellerbetriebsgrenzen: Dauerbetrieb zwischen 2100 und
2300 U/min ist zu vermeiden.
Propelleranstellwinkel: gemeasen bei 30 Inch (0,762 m) Radius

Kleine Steigung 14§ o
GroBe Steigung 27 bis 30

=
e

1. Mai 1978 Py
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"} standard-Tank (ausfliegbar):

LEAERn Betrieﬁggﬁeagénq:f?
o mBwuL.oU £ O 3 53‘: ?jl _;i »‘
3 i FoiFo -
',.-:E,i;‘,“;: ayk)x é ., . 8 ”
. rshran | &
Lgstvielfache . R i h ieE =
o - w0 netaiin B
Positives Lastvielfaches +3.8¢g =

Landeklappen ausgefahren + 2.0 g

Riickenflug und Kunstflug-ist- nicht erlaubt

Aftep von Betriebsgrenzen : . L
' Dieses Flugzeug darf in bekannten Vereisungsbedingungen nicht be-
trieben werden. Dieses Flugzsug isti-eim Flugzeug der Normalkategorie
und ist fir VFR und IFR zﬁgelabsén,‘iehn die entsprechenden Aus-
rtistungen vorhanden sind. . :

Treibstoffbegrenzungen

151,4 Liter = 40 US-Gallonen

Treibstoff: 100 Oktan Avgas oder 100 LL

Andere Begrenzungen 5.

Wellenhohe fiir den Wasserﬁetnieb:

Die maximal demonstriterte Wellenhthe fiir den Wasserbetrieb ist

12 Inch (32 cm, gemessen von Wellental zu Wellenkuppe). Dieser

Wert bedeutet notwendigerweise nicht den Grenzwert fiir dieses Flug-
zeug. Der Betrieb in Wellen jeglicher Hiohe hdngt vom Ermessen des
Piloten betreffs der Flugzeugzuladung, der Windverhdltnisse, der
Wellenhohe und -form und seinem eigenen Kdnnen abi :

Trimmstellung:

Eine volle Schwanzlastigkeitstrimmung bei hinterem Schwerpunktmbei
reduzierten Flugpgewichtsbedingungen ist zu vermeiden, da es im
Falle eines Triebwerksausfalles in dieser Konfiguration mit einge-
fahrenem Fahrwerk und eingefahrenen Klappen nicht moglich ist das
Flugzeug mit der Nase nach unten zu driicken.,

| 1. Mai 1978 2=-7




Fiugnanatuch P
x Ausgave: 1
A 2
;; Betriebsgrenzen
3 2.25 Hinweisschilder
f {ber dem Kopf an Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt
2 der liern Ture Dieses Flugzeug muB in der Kategorie Normalflug-
3 befestigt zeug gemiB dem anerkannten Flughandbuch betrieben
4 werden
3 Bei ausgefahrenen Fahrwerk und Landeklappen
diirfen 125 mph nicht iiberschritten werden.
;
; In der Mitte des LAKE LA-4-200
B Instrumentenbrettes CHECKLISTE
3 unter den Radios
: L :
befestigt Start andung
. Magnete Ein Generator Ein
{ Hauptschalter Ein Kraftstoffpumpe Eir
Generator Ein Hydraulikpumpe Ein
El.Kraftstoffpumpe Ein Fahrwerk-Unten (Land)
Landeklappen Unten Fahrwerk-Oben (Wass
Wasserruder Oben Landeklappen Unten
Trimmung Setzen Wasserruder Oben
Propellerhebel Ganz Vorn Trimmung Setza
Gemischhebel Ganz Vorn Propellerhebel Ganz V
Brandhahn Auf Gemischhebel Ganz 7
- Triebwerksinstrumente Priifen
g Ruder Frei
b Im Gepickraum Gepick max. 91 kg a
3 befestigt max. Beladung 2,44 kg/dm )
- Konzentrierte Lasten
miissen im vorderen Bereich
des Gepidckraumes unterge-
bracht werden
; An der linken Seite Triebwerk nicht bei
des Pylons befestigt, entfernten Pylonver-
sofern zutreffend kleidungen laufen
lassen
Juni 1979
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Triebwerksstillstand wihrend des Starts
und Steigfluges

Rauher Triebwerkslauf oder Leistungs~
verlust wihrend des Fluges

Triebwerkswiederstart im Fluge
Triebwerksbrand belm Anlassen anm; Boden
Trlebwerksbrand lm.Fluge

" Kabelbrand im Fluge

Notlandungen mit stehendem Tr1ebwerk
Ausfall des Hydraullksystems

Verfahren zum Notausfahren des Fahrnerks
und dér Landekldppen

Generatorausfall
Trudeln O ' e
Andere Notfille







gk

L i.‘%"» E .

SRS

. RS &
o e i s u

33

3.5

3.7
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Ausgabe:
3

Notverfahren

Allgemeines

Der Abschnitt 3 enthilt empfohlene Handhabungsverfahren, um
verschiedene Notfille und kritische Situationen zu bewdltigen.

Triebwerkastillstand wihrend des Starts und Steigfluges

fiverpriifen:
- Blektrische Kraftstoffpumpe EIN

- Gemischhebel ganz vorne

Magnetschalter auf beiden Magneten

-~ Brandhahn AUF

- Anlasser betidtigen

Sollte das Triebwerk nicht anspringen, dann verfahren Sie nach

den Empfehlungen fir eine Notlandung mit stehendem Triebwerk (3.1

Rauher Triebwerkslauf oder Leistungsverlust widhrend des Fluges

- Bei niedrigem Kraftstoffdruck elektrische Kraftstoffpumpe
einschalten; wenn kein Ansteigen des Druckes zu beobachten
ist, Pumpe wieder ausschalten.,

- Gemischhebel ganz vor
-~ Magnetschalter auf beiden Magneten

Sollte dadurch keine Anderung eintreten, ist eine Notlandung (3.15)
so schnell wie mdglich zu planen.

Triebwerkswiederstart im Fluge

-~ Gashebel etwa 1 em vor
- Propellerhebel vor
- Gemischhebl zuriick

- {berpriifen, ob Kraftstoffdruck vorhanden ist; ist dies nicht
der Fall, elektrische Kraftstoffpumpe einschalten.

- Anlasser betdtigen
- Gemischhebel langsam vor

Sollte das Triebwerk nicht anspringen, dann verfahren Sie nach
den Empfehlungen fiir eine Notlandung mit stehendem Triebwerk (3.15)
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‘= Gashebedd popsaens I

Triebwerksbrand beim AnYassen am Boden — -

s ER eFE e licls
Brum*@ w8y
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R -3 40

. g;ire

© ¢ nahuew
= Gemischhebel zurﬁék?

- Ziindung AUS © suep ledefidrzioc.
- Hauptschalter AUS S

- Brand mit dem FeWerléscher bekEmpfen

Triebwerksbrand im Fluge

- Brandhahn 2ZU

- Gashebel vor

- Gemischhebel zuriick

~ Ziindung AUS

- Heizung uhd.Eelﬁftung A

- Fahrwerk ein- oder ausgefahrén (von den Umstinden abhingig)
- Landeklappen wie erforderlich o

Sollte der Brand nicht verldschen, Gleditgeschwindiglkeit so erhShen,
dafl kein brennbares Gemisch mehr entsteht. Eﬁhren Sie eine Notlandung
gem#B den Empfehlungen nach Abschnitt 3:15 durchi

Versuchen Sie nicht das Triebwerk wieder anzulassen !

r

Kaﬁelbrand im Fluge

Das erste Anzeichen.eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender
oder schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Haupt-
schalter ausgeschaltet werden und die Prischluftzufahr, soweit durch-
filhrbar, gedrosselt werden, um die Moglichkeit eines Dauerbrandes

zu verhindern, - . )

~ Hauptschalter AUS _
~ Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) AUS

- Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis
zu finden.

Lassen Sie den schadhaften Stromkreis ausgeschaltet !
Kann auf elektrische Energie widhrend des Fluges nicht verzichtet
werden, so sollte man versuchen, den beschidigten Stromkreis in

der folgenden Weise zu identifizieren, um ihn dann abzuschalten :

- Hauptschalter EIN

-~ Alle Schalter nacheinander einschalten, bis der KurzschluB-
Stromkreis gefunden ist.

3icherstellen, daB der Brand erloschen ist, bevor die Frisch-
luftzufuhr wieder betsdtigt wird.
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Ausgabe: 1
3
Notverfahren

3.15 Notlandungen mit stehendem Triebwerk

Fallt das Triebwerk im Flug aus, stellen Sie die beste Gleit-
geschwindigkeit her. Versuchen Sie das Triebwerk wieder anzu-
lassen. Falls das Triebwerk nicht anspringt, sollte bei der
Notlandung wie folgt verfahren werden :

- Gemischhebel ganz zuriick

- Brandhahn ZU

- Alle Schalter auBer Hauptschalter auf AUS

- Geschwindigkeit 85 mph (Xlappen eingefahren)

- Klappen, soweit notig, innerhaldb der Gleitflugstrecke zum
Landeplatz ausfahren

- Geschwindigkeit 70 bis 60 mph (Klappen ausgefahren)

~ Hauptschalter AUS

- Kabinentiire vor dem Endanflug entriegeln

- In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen

Sollten Sie jemals eine Notlandung mit stehendem Triebwerk durch-
fiihren miissen, bedenken Sie, daf Sie mit der Lake Buccaneer eine
groBere Auswahl von Notlandepldtzen haben. Daher wird eine Not-

landung auf dem Wasser ohne und auf weichem Uptergrund mit ein-

gezogenem Fahrwerk mit nur geringer Beschddigung des Flugzeuges
durchgefiihrt werden kidnnen,

3.17 Ausfall des Hydrauliksystems

Bei normalem Betrieb wird der hydraulische Druck durch eine elektri-
sche Pumpe erzeugi, wenn der Hydraulikpumpenschalter auf"EIN"steht.

Im Notfall wird hydraulischer Druck durch eine von Hand betrisbene
Notpumpe erzeugt,

Die elektrische bzw. die manuelle Hydraulikpumpe versorgen einen
Hydraulikakkumulator {Druckspeicher). Fdllt die elektrische Pumpe
aus, so muBl der Akkumulator mit der Handpumpe wieder auf ein gewisse.
Druckniveau {900-1200 psi) gebracht werden.

Das Hydrauliksystem versorgt den Fahrwerksmechanismus, den Klappen-
mechanismus, die Trimmung und die Radbremsen,

Entsteht wihrend des Fluges im Hydrauliksystem eine Leckage, so
drickt der Akkumulator die Hydraulikfliissigkeit aus dem System
und 1ldf(t die oben genannten Einrichtungen wirkungslos werden.,

In diesem Falle empfiehlt sich eine Landung auf dem Wasser, oder
eine Landung mit eingefahrenem Fahrwerk auf weichem Untergrund.

Qutonar 1079
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3.21

3.23

3.25

Verfahren zum Notausfaﬁfeﬁ5&égﬁFg%rwergs,und,dgr landek¥appen

Bei teilweise ehtlaﬁﬁ%%'i§3§%§¥ié”k§§n es passieren, daB die

elektrische Hydraulikpumpe nicht den erfdrdérliphen Druck fiir

den Akkumulator liefert. AuBerdem kann der Elektromotor der

Hydraulikpumpe oder der Druckschalter defekt weggfggAIn diesem

Fall verfahrt man folgendermaden @ .

- Fahrwerkshebel oder Klappenhebel in die gewiinschte Stellung
bringen. T -

- Notpumpenhebel so lange betitigen, bis der Druck im Akkumula-
tor den normalen Wert erreicht: hat baw,. bis das Fahrwerk oder
die Klappen ausgefahren sind.

Generatorausfall

ist, sind alle fiir die weitere Durchfiihrung des Fluges nicht
unbedingt erforderlichen elektrisgnen_VerbrhuchQr abzuschalten.
Auch der Hauptschalter kann ausgeschaltet werden,'solange"das
Funkgerdt und die Insttuiente nié¢ht: bendtigt werden. Zur Uber-
priifung sollte auf dem nichstgelegenen Flugplatz gelandet werden.

Wenn Sie am Voltmeter feststellen, daf der Generator ausgefallen

Trudelh
Absichtliches Trudeln ist nicht erlaubt.

Um das Flugzeug aus dem Trudeln herauszunehmen, ist - nach folgendem
Verfahren vorzugghep.;

- Gashebeluin—ngrlau£s§e;lnnE' Landeklappen eingefahren

- Seitenruder entgegen’déf'Dréhrichtung voll ausschlagen und
das Steuerhorn.mit e;per'schnellangBewegung'vdIl.hach vorne
driicken, Sobald die Drehung aufgehort hat, das Seitenruder
auf neutral stellen und den Sturzflug langsam abfangen.

Warnungs Wihrend einer Trudelumdrehung kann ein Hshenverlust
bis zu 2000 ft auftreten. Deshaldb ist Trudeln in
Bodennihe auBerordentlich gefdhrlich.

Andere Notfille

Nicht verriegelie Tiire wihrend des Fluges @

Wurde die Tiire vor dem Flug nicht ordnungsgemi verriegelt,
kann diese wihrend des Fluges nachtriglich verriegelt werden.

Flug unter Vereisungsbedingungen @

Das Flugzeug ist nicht fir den Betrieb in bekannten Vereisungs-
bedingungen zugelassen. Sollte Vereisung auftreten, verfahren
Sie wie folgt :

- 3taurohrheizung EIN

_ Hshenwechsel durchfiihren, um aus den Vereisungsbedingungen
herauszukommen.
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4.3

' “Ist das Flugzeug auf dem Wasser betrleben WOSFF 2 SiA

Flughandbuch LA-4-200

Allgemeines
JOdhel .tiS’ . s Ldiaoy sJdfseH L

Dieser Abschn¥%§ §%§§§§§§g;g 4Q5paggn.Bets;g&gggﬁﬁgﬂgpn;:dhe

fir einen sléh er Lake Buccaneer empfohlen werden.
Chutidenl Be¥Nne e

Vorflug-KéntrolTesxder«¥ iaw ILT. ¥ Lisadsysmeisdosydide S
f~~aiiic1s}03 iIsdniﬁuﬁT
Die Vorflugkontrolle hat nach der Umla ‘ BN, cwobed

) die aufgefithrten Punkte durchzufiihren bzw. zu: uberprufen sind.

Wdhrend des Umlaufes s;ndralle‘vorhaﬂdenen Au%énnenuzn~prufen.

Die Kontrolle wlrd abggschlossen mlt der Funkxlonsprﬁfuhg der
PQSLtlonsleuchten, des Zusammeﬁstoﬁwarnllchtes, der Staurohrheizung
und der Uber21ehwarnung‘ LT el e R

Zu beachten: Wenn ein Flug bei Nacht geplanx Ast, vergewissern Sie
51ch, daB eine Taschenlampe an Bord ist
SFe T

. bgsonders

jene Teile des Rumpfes und der Stutzschw1mmer einer sorgfaltlgen
Kontrolle zu unterziehen, ‘die sich unterhalv :der Wadgserlinie befanden.
Dabei ist auf Hduflere Beschddigungen (Verformquenr herausgesprungene
Nieten etc.) und Anzelchen von Korr051on zZu achte LT

1+ Aulentemperaturfiihler an der Pilotentﬁré.

2. Hohen- und Seltenruderslcherunasfahnen ab21ehen und ln der
Ruckenlehnentasche.:verstauen. Cedmane otonay wT

3, Vierkantschliissel fiir die.:Verschlufstopfen entnehmen.:
L4, Bordpapiere

5. Reserve-Verschlufstopfen

6. Funktionspriifung des Hohen- und Querruders

N

7. Wasserruder ausfahren

Hinweis: Wenn das Wasserruder ausgefahren ist, soll dle Flugzeug-
nase nicht angehoben werden.
8. Alle Schalter aus

9. Ziindung aus
10. Anker- und Ballastabteil

11. Rumpfabteil Nr.I entwissern, mit Vierkantschliissel durch Offnung
stoBen (Eisansatz).

12. Bugradfahrwerk:

a) Reifenzustand und Druck Rutschmarke
b) Federbein, Flatterdampfer
¢) Fahrwerks#lappen

13. Rumpfabteil Nr.II entwidssern

14, Hydraulikfliissigkeitsstand

15. Co-Pilotentiire aufschlieBen

16. Batterieentliiftung

17. Kraftstoffleitung zum Zusatztank entwidssern

18. Rechtes Hauptfahrwerk:
a) Reifenzustand und Druck, Rutschmarke
b) Dimpfer, Bremsleitung, Bremse
¢) Hyraulikzylinder, Verriegelung, 2 Endschalter




19.
20,
21.
22.
23.

2k,
25.

26.
27.
28.

29.
30,
31.

32.
33.
3k,
35.
36.
37.
38.
39.
Lo.
b1,
b2,
k3.
b,
5.
hs,
k7.
8.

Normalverfahren

Handlochdeckel im inneren Fliigelbereich
Rechte Positionsleuchte mit Reflektor
Handlochdeckel unter dem rechten AuBenfliigel
Rechtes Querruder

Stiitzschwimmerabteil Nr.III und Zusatztank entwidssersn,
Tankinhalt kontrollieren

Rechte Landeklappe

Rumpfabteile Nr.IV und V entwissern
Hinweis: Rumpfabteil Nr.VI braucht nicht entwissert zu werden,
wenn das Flugzeug waagerecht steht.

Rechtes Propellerblatt
Klappe der Nebenansauganlage

Leitwerk mit Trimmklappe, Positionsleuchte, ZusammenstoBwarnleuchte.
Handlochdeckel, Wasserruder.

Linkes Propellerblatt und Propellernabe
Linke Landeklappe

Stiitzschwimmerabteil Nr.VII und Zusatztank entwidssern, Tankinhalt
kontrollieren.

Linkes Querruder

Linke Positionsleuchte mit Reflektor
Handlochdeckel unter dem linken AuBenfliigel
berziehwarngeber

Spiegel am Stiutzschwimmer

Staurohr

Landescheinwerfer

Linkes Hauptfahrwerk: wie Punkt 18,
Handlochdeckel im inneren Flligelbereich
Kraftstoffleitung zum Zusatztank entwidssern
Statische Entliiftung

AuslafB der Bilgepumpe

Rumpfkraftstoffbehdlter entwissern (2x)
Vierkantschliissel in Riickenlehnentasche verstauen
WNasserruder aufziehen

Inhalt des Rumpfhraftstoffbehilters mittels Peilstab kontrollieren.

Triebwerkskontrolle (siehe Lycoming Operator’s Manual)
Hinweis: Beim Schlieden der Triebwerksverkleidung auf freien
Lufteinlauf des Olkiihlers achten,

Kabinenheizageregat - feste Verkleidung, freie Luftzufuhr,
freier Abszasstutzen

Cepickraum nach Ladeplan beladen.

Kraftstofrveilstad und Faddel griffhereit unterbringen.

Juni 479 hop
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4,5 Anlass

Normalverfahren

en des Triebwerkes

I. Vor dem Anlassen

e
Ze
3.
b,
S
6.
7

Sitze einstellen und verriegeln
Gurte anlegen

Allgemeinzustand der Kabine
Feuerloscher fest

Seitenruder freigingig
Parkbremse anziehen

Brandhahn auf

Hinweis: Passagiere, besonders Kinder, die auf den Riicksitzen

Platz genommen haben, sollten darauf aufmerksam gemacht
werden, den Brandhahn nicht zu beriihren.

1I. Anlassen

1o
2.
3.
&,
5.
6.
7.
8.
9.

10.

Hauptschalter ein

ZusammenstoBwarnlicht ein

Propellerhebel vor

Gashebel ca. 1 cm vor

Elektrische Kraftstoffpumpe ein

Gemischhebel in ca. &4 Sekunden vor und zuriick
Triebwerk starten

Wenn Triebwerk ziindet, Gemischhebel .langsam vor
Elektrische Kraftstoffpumpe aus

Oldruck priifen, Falls sich der Mindest&ldruck nicht innerhalb

von 30 Sekunden einstellt, das Triebwerk abstellen und Ursach
feststellen.,

IIT. Anlassen bei sehr kaltem Triebwerk

Das Anlafverfahren unterscheidet sich vom normalen Anlassen
nur dadurch, daB etwas mehr eingespritzt werden muB. Dies
wird dadurch erreicht, dafl der Gemischhebel 5-10 Sekunden
(abhdingig von der Umgebungstemperatur) in der Stellung
"reiches Gemisch" verbleibt,

IV, Anlassen bei betriebswarmen Triebwerk

1.
2.
3.
k.
S
5.

Gashebel ca. 1 cm vor

Gemischhebel zuriick

Elektrische Kraftstoffpumpe fiir ein paar Sekunden einschalten
Triebwerk starten

Wenn Triebwerk ziindet, Gemischhebel langsam vor

Sollte das Triebwerk nicht anspringen, elektrische Kraft-

stoffpumpe kurz einschalten umd das nachfolgende Verfahren
anwenden.
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Normalverfahren

‘$1‘*V”5 %ﬁ%ﬁsen, wenn zuviel Kraftstoff eingespritzt wurde

- 4, Gashebel vor

VI

2. Gemischhebel zurﬁck

e Triebwerk starten nal Lo

I, Wenn Triebwerk ziindet,. Gemlschhebe&,laugaamswogpxlngen und
glelchzeltlg Gashebel zurucknehmen. C ey

o

AR N PR
. e [E IR K i
N

Nach‘den Anlaéseh'

Te Generator ein

. 2. Bydraunlikpumpe ein, dabel Amperemeter beobachten

3, Tankanzeige

4, Funkgerdt ein

5. Hohenmesser einstellen
6., Borduhr stellen

7. Trimmung priifen o = L
8- Hydraullknotpumﬁe- "1":1w~~> -u_"mw,r
9. Landeklappenanzeige - weiB,gelb
10. Fahrwerksanzeige - grun,rot

11. Instrumentenbeleuchtung S - -

>12 Geblase

13. Landeschelnwerfer
14, Bilgepumpe
15. Zusatzt@nks

4,7 Warmlaufen uné Abbremsen

Juni

1. Motordrehzahl zwischen 800 und 1200 U/min

2., Warmlaufen - ca. 2 min bei hoheren Temperaturen

- " - - ca. 4 min bei niedrigen Temperaturen

3, Magnetpriifung bei 1800 U/min - Drehzahlabfall max. 100 U/min
-~ Differenz max. 50 U min.

Iy, Magnetpriifung bei Jeerlaufdrehzahl - Zundung aus - ein

5. Propellerverstellung bei 1700 U/min - Abfall max. 500 U/min
Nach Leistungserhohung - Drehzahl konstant

6. Gemischprifung

1979 b5
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Flughandbuch LA~4-200
Ausgabe: 1

L
Normalverfahren

Rollen

Nachdem die Rollfreigabe eingeholt wurde, Bremsen durch Driicken
des Parkbremsknopfes lésen. Da die Lake kein steuerbares Bugrad
besitzt, wird die Rollrichtung durch Jeweiliges Betdtigen der
rechten oder linken Hauptradbremse bestimmt, Dabei ist zu beachten,
dal} beim Anrollen mit voll eingeschlagenem Bugrad,das Flugzeug
sich zuerst in Bewegung setzen muB, bevor es in die dem Einschlag
entgegengesetzte Richtung gebracht werden kann.

Die weite Spur des Hauptfahrwerkes und der grofie Bugradeinschlag-
winkel erlauben sehr enge Kurvenradien,

Start und Steigflug

Stellen Sie den Trimmhebel, der sich zwischen den Pilotensitzen
befindet, auf den hinteren griinen Bereich. BEs empfiehlt sich,dabei
nachzusehen, ob die Trimmflichen etwa 30" nach oben ausgeschlagen
sind,

Gemischhebel auf "reich", Propeller auf "kleine'Steigung", Klappen
ausfahren und nachpriifen, ob die Kraftstoff-Hilfspumpe auf "Ein"
geschaltet ist; dann Vollgas geben.

Beim Start ist ein leichtes Propeller-Uberdrehen bei voller Trieb-
werksleistung normal,
Die Startstrecke betrdgt in Meereshdhe unter normalen Bedingungen
und bei max. Abfluggewicht 198m (650 ft). Sobald die Maschine ab-
gehoben hat, ist der Fahrwerkshebel zu betidtigen, Kontrolleughte

- "Fahrwerk ein" iiberpriifen.

Bei vollem Abfluggewicht betridgt die empfohlene Steiggeschwindig-
Eeit 65 mph (104 km/h) bei Vollgas, 2700 U/min und ausgefahrenen
Klappen, oder 85 mph (136 km/h) mit eingefahrenen Klappen. Der
beste Steigflugwinkel wird bei 60 mph (96 km/h) erreicht.

Alle Starts und Landungen sollten mit ausgefahrenen Klappen durch-
gefilhrt werden.

September 1079 Lag
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Flughandbuch LA-4-200
Ausgabe: 1

4
Normalverfahren

Anflug und Landung

Beniitzen 3ie fiir den Anflug die Checkliste mit der zusdtzlichen
Vorsichtsmaﬂnahme, da Sie sich durch Augenschein iberzeugen, dag

das Fahrwerik die richtige Position fiir eine Landung auf dem Land
hat.

Fliegen Sie zwischen 75 und 80 mph, 120 und 128 km/h mit ausge fah~
renen Klappen und eingeschalteter Kraftstoff~Hi1fspumpe an, Geben

Sie, je nach Erfordernis Gas, um einen glatten Anflug und Abstieg
zu erzielen,

Wahrend des Ausschwebens ist die Fahrt zu verringern und auf den
Hauptriadern aufzusetzen,

Parken

Um die Parkbremse zu betstigen, sind die Pedale einzudriicken und
der am Instrumentenbrett angebrachte Parkbremsknopf zuriickzuziehen .
Dann konnen die Pedale wieder entlastet werden. Die Parkbremse kann
von innen oder auch von aullen wieder geldst werden, indem man in
die Xabine reicht und den Knopf nach vorne driickt,

Um das Flugzeug iiber Nacht vor dem Wegrollen zu sichern, sind
Bremsklotze vorteilhafter, als das Anziehen der Bremsen.

Anflug und Landung auf dem Wasser

&nders als bei Landungen auf befestigten Fldchen, wo die Landebahn
gut gekennzeichnet ist und ein Windsack oder ein Lande-T die Wind-
richtung und -geschwindigkeit angeben, muB bei Wasserlandungen die
Richtung und die Landetechnik vom Piloten jedesmal neu bestimmt
werden,

Der Pilot mui das gesamte Gebiet in welchem er landen mdchte auf
die Windrichtung, Rauhigkeit deg Wasseroberfléche, kreuzende Boots-
wellen, sich bewegende Boote, schwimmende Gegenstande, Unterwasser-
hindernisse usw. absuchen. Am wichtigsten ist es zy wissen, wo die
Wasseroberfliche ist.

Die Windrichtung kann wie folgt bestimmt werden:

Durch Wellenkammlinien und Brandungen, Segelboote, Rauch,
wassernde Enten und Ginse.

Landen Sie stets so genau wie mdglich gegen den Wind. Denken Sie
daran, daB das Flugzeug, mit oder ohne Triebwerksleistung, auch
durch Wasserstramungen und Winde bewegt wird., Esg tendiert ferner
dazu, sich in den Wind zu drehen, sobald dieser etwas auffrischt,

Fahnen,
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L
Normalverisznren

Apflae ung LuU3ANT =uf cen dasser

3tart und lLandung sollte aus Sicherheitsgriinden niemals in Richtung
suf Yasserfahrzeuge hin erfolgen und sofern moglich, nicht im rechten
Winkel auf das Ufer zu, €s sei denn, es ist geniigend Raum fir einen
Startabbruch vorhanden. Bedenken Sie auch beim Lesen der folgenden
Abschnitte stets, dab es grundsitzlich zwei Landemethoden gibt:

5ie "Stufenlandung" und die Landung bei voll dur chgezogenem Hohen-
ruder (ﬂberziehlandung). Aus einer dazwischenliegenden Landeart
resultiert gewShnlich ein Wegspringen oder Hipfen des Flugzeuges.
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223 rauher 3ge 042l hei unsieichen oder guerianfenden ¥ailen
eird stets eine wvoll iverzorzene Lundung emuiohlen.
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ane wessurinet, durchzizshen

Dicht iiber dem Jasser den Bug niemals unter den Horizont,
bzw. unter die Aufsetzlage abfallen 1assen. Die Tragflichen
datei immer waagerecht halten.
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Flughandbuch LA-4~200
Ausgabe: 1

L

Normalverfahren

Anflug und Landung auf dem Wasser

Wichtig: Die grofte Gefahr fiir unerfahrene Piloten besteht bei
Glattwasser-Landungen.

Unter solchen Umsténden ist die HOohenabschitzung duBerst schwierig,
deshalb erfordern solche Landungen erhebliche Ubung.

Ein sicherer Glattwasser-Anflug zar Landung wird so ausgefiihrt,
da man mit 65 mph, 99 km/h anfliegt und so viel Gas gibt, daB das
Sinken 100 bis 200 ft/min, 30,5 bis 61 m/min betrigt.

Diese Anflugmethode sollte auch bei Landungen bei Nacht oder bei
schlechter Sicht angewandt werden.

Wasserstart

Bei Starts mit normaler Beladung wird die Richtung mit dem Seiten-
ruder gehalten. Am Startpunkt ist die Checkliste durchzugehen.

Am Anfang sollten die Klapven ausgefahren sein und die Trimmung -
nahe bei "schwanzlastig" stehen. Besonders bei rauhem Seegang
sollte man langsam Gas geben, um die Frontscheibe trocken zu halten.

iihen Sie Starts in midig glattem Wasser, wobei mit dem Hohenruder
fir die richtige und ruhige Lage der Rumpfnase gesorgt wird.

Falls das Flugzeug beim Startvorgang zu schaukeln beginnen sollte,
ziehen Sie leicht am Hohenruder, um die Bewegung zu stoppen.

Das Flugzeug befindet sich in der richtigen Position fiir den Wasser-
Start, wenn es auf der Stufe gleitet, d.h, wenn der Kabinenboden etwa
parallel zur Wasseroberfliche liegt und die Tragflichen waagerecht

gehalten werden. Bei stirkerem Seegang ist die Kontrolle der Fluglage
ausschlaggebend fiir einen guten Start.

Anmerkung: Starts auf dem Wasser erfordern ﬁbung!
Die Landeklappen kdnnen solange oben bleiben,
bis das Flugzeug auf Stufe kommt, dann sollten

sie ausgefahren werden,
Die meisten iiblichen Fehler ungeiibter Piloten sind folgende;
1. Ubersteuern mit dem Hohenruder.

2. Das Hohenruder wird zu stark gezogen.

3. Das Flugzeug wird bei stidrkerem Seegang zu friih, d.h. bevor

es die Abhebegeschwindigkeit erreicht hat, aus dem Wasser
genommen.

September 1979 4-10
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fenlandung)

30 cm hoch (Gegenwind)

ka/+n bis 28 ga/n

2 30 mph IA3, 112 bis 128 km/h

unmen im Zweifel s3ind, fihren 3Sie immer

Bedinwungen bel rauhem 3eegane:

YellenhShe 12 bis 1% Inch, 50 bis 45 em
Yind: 15 Kts, 28 xm/h und mehr
Yolle ‘bnrz1=HL4p\unu

Anflug$geschwindigxeit: 70 mpn, 112 km/h
Serinwe Verzgerune {Das iberziehen geschieht

im Moment des Touch-
downs)

Zedinrungen vei alatiem “asssr:

Jasseroberfil: - Keine %Yelienkridussl

‘enig ooer windstill

'n 3ie eine lingere Landestrecke als wie fiir normale Landungen
uzgeschwindigkeit: 55 mph IA3, 104 km/h

Qe»uvlaren 312 aie 3inkrsate suf unter (ungefiny) 3001t/ min,
i2 nach feladung.

1,5 m/s

L ndéen Sie nahe eines Ufers oder eines sonstizen Referenzpunktes
P )

dem 3ie obires und aie Instrurente fur einen Touch-down beniitzen,

llchtigz Unternp men 3ie kKeine Landungen auf wlattem Yasser bevor
3ie richt grinalich eingewiesen worden sind.

Jerfuhren bei 3Se

cungen:

Start Landung

%asserruder unten, bis Gas Normaler Anflug

sezeben wird.

Yolles Juerruder in den 7ingd,

Tragfligel waagerecht halten.
tis 3teuerungsreaktion erfolgt.

Normales Abheten Bei engen rdumlichen Bedingungen

Vorhaltetechnik anwenden.

FONE NEI
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Ausgabe: 1

I
Normalverfahren

4,25 Seitenansicht der verschiedenen Wasserlandungen {Landeklappen ausgefahre:

Stufenlandung bei normalem Wasser

B

Beim Aufsetzen ist das Abfange.
nicht nur beendet, sondern der
Bug zeigt ein wenlg nach oben,
Wenn es richtig ausgefiihrt wird,
hort man den Kontakt mit dem
Wasser kurz hinter dem Riicksitz.
Ein Nachgeben mit dem Steunerhorn
ist angebracht.

Normaler Anflug, Beginnen Sie das
wie dargestellt Flugzeug in unge-
fahr 6 FuB abzu-

fangen

stufenlanduns;bqiﬁ;igttcn Wagser

B
%&%

Aufsetz-Fiﬁglage Aufsetz-Flugi;;gi Wenn man den Wasaer-
die schon friih im . wird aufrechterhalten kontakt hiort, die
Anflug eingenommen (Kein Abfamgen notwendig) Leistung langsam
wird, zuriicknehmen,
200 Fuf maximales
Sinken
Gberziehlandungen im Wasser

Mit dem Abfangen Waagrecht in Versuchen Sie die Aufsetzen im
in 10 bis 15 FuB 2 bis 3 FuB gleiche HShe zu Moment des vollen
Hohe beginnen Hohe halten, indem Sie iberziehens.,

den Anstellwinkel

in dem MaBe erhéhen,

i Fahrt immt,

1. Mai 1978 wie die Fahrt abnimmt

4-10-2
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Tabelle fur Yasserstarts

dormale 3edingungen und glaties

Nasserruder eingeszogen

3teuerhorn sezogen

Jolle Leistunz (allmshlich einsetzen)

Zuz am Steuerhorn vermindern, sobald das Flugzeug auf der

Stufe zu gleiten begirnnt,

Beginnt das Flugzeug zu pumpen, wieder leicht am Steuerhorn
ziehen.

Jersuchen Sie das Flugzeug méglichst auf den letzten 12" (30 cm)
der 3tufe zu halten.

Yichtig: Zwingen 3ie das Flugzeus nicht in die Luft. Lassen 3ie cos

sz2lost wegsteirzern,

aher Seegang:

Yerfarnren sie uuf die gleiche
auler:

‘eise wie bel normalen Bedingungen,

den Zug I
hnelilen zu
aie Xlavp

hoher um einen verfruhten Flug durch

hrren, bis das Flugzeuz auf der Stufe

itart und Lupduneg

AM BESTEN

IN
OKD MG
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Flughandbucn LA-4%-20C
Ausgabe: 1

N
Normalverfahren

Fahren im Wasser

Das Fahren im Wasser verlangt eine andere Bedienung als
das Rollen auf dem Land, da. sich Richtungssteuerung und
Gashebelstellung unterscheiden, Ohne Riicksicht amf die
Windgeschwindigkeit zu nehmen, wird die beste Richtungs-
kontrolle stets bhei geringer Eigengeschwindigkeit erzielt.

Die Lake Buccanser ist mit einem ausfahrbaren Wasserruder
ausgestattet, welches in das Seitenruder eingezogen und
mit einem Hebel, der sich zwischen den Sitzen befindet,
betiditigt wird. Wenn das Flugzeug mit voller Verdringung
im Wasser liegt, ergibt dies eine ausgezeichnete Steuer-~
hilfe. Es sollte nach den "Grundsitzen fiir den Betrieb

im Wasser", gemidB Flugtrainingshandbuch AC 61-~21, verfahren
werden,

Eine Abweichung von diesen Grundsitzen stellt eine vorteil-
hafte Eigenschaft der Lake Buccaneer heraus, nidmlich seine
Féhigkeit, Kurven mit Stufengeschwindigkeit zu fahren, ohne

dafl ein Schwimmer eintaucht,oder die Gefahr des ﬂberschlagens
besteht,

Sobald das Flugzeug auf der Stufe ist, wird die Richtung
mit Querruder und Seitenruder gehalten, wobei das Waaser-
ruder eingezogen ist.

k12



4

“ormuiverfiuhiran

et

a o
5

sk

-

b

3

¥




Flughandbuch La-4-200
Ausgabe: 1

L

Normalverfahren
4,33 Segeln

Nach der Landung und dem Fahren im Wasser kann der Pilot das
Flugzeug an einen bestimmten Platz dirigieren, ohne Kurven
einleiten zu miissen, indem er es segelt. Voraussetzung dazu
ist jedoch eine leichte Brise. Nur wenn es windstill ist,
muB das Flugzeug in die Position gepaddelt werden.

Bei abgestelltem Motor wird das Amphibium in einer Linie
abdriften, die sich aus den Wind- und Wasserkrdften ergibt.

Diese Linie liegt in der Richtung, in die das Seitenleitwerk
zeigt. Um das Flugzeug steuern zu kdnnen, mufl volles Seiten~
ruder mit Unterstiitzung der Querruder gegeben werden.

Die Segelgeschwindigkeit kann leicht variiert werden, indem

man die Klappen ausfidhrt und die Kabinentiiren 6ffnet. Dadurch
wird die Angriffsflidche vergrtBert und somit die Segelgeschwindig-
keit erhoht.

Beim Segeln sollte nicht versucht werden, die Lake mit dem Wasser-
ruder zu steuern

Der Pilot sollte sich auf eventuelle Wasserstromungen einstellen,
da das Flugzeug sonst in Hindernisse abgetrieben werden kinnte,

Beim Segeln wird die Richtung der Lake
Buccaneer mit dem Seitenruder und den
Querrudern kontrolliert., Die Darstel-
lung zeigt die Bewegungsrichtung des
Flugzeuges in Relation zur Windrich-
tung.

Querruder T
nach oben

—s——— Wasserruder
eingezogen

H
i
i

Seitenruder links
ausgeschlagen

e

Richtung der
Bewegung ohne
Motor bei durch-
schnittlichem
Wind

/|

Richtung de? Richtung der
Bewegung bei B bei
hoherer Dreh- ewegung bei
zahl (leichter Peutraler Dreh-
oder starker zahl (leichter

\\\\\‘\ Richtung der Bewegung

ohne Motor (starker Wind)

i Wind) oder starker Richtung der Bewegung bei geringer
¥ Aind) Drehzahl (leichter bis starker Wind)
g Querruder nach unten

1. Mai 1978
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4,35 Anlegen

Die Lake Buccaneer ist am Bug mit einer Anlege-Klampe ausgeriistet,
die stets zum Vertiuen verwendet werden sollte, wenn an einem Dock
oder an einem anderen festen Gegenstand angelegt wird.

Als beste Anlegemethode empfiehlt sich, vor dem Dock oder einer
anderen Anlegevorrichtung das Triebwerk abzustellen und die letzten
Meter mit dem Paddel zuriickzulegen. Beim Paddeln vom Cockpit aus
wird die Richtung mit dem Wasserruder bestimmt.

Wichtig: GroBte Vorsicht ist geboten, wenn Sie bei starken Wind-
verhdltnissen anlegen wollen, da sich dabei Schiden an
den Fliigelspitzen und Stitzschwimmern ergeben konnten,
indem man gegen das Dock oder die Anlegepoller prallt,
Die Stiitzschwimmer sind serienmsiBig mit StoBfdngern aus-
geriistet und kdnnen auf Wunsch auch fiir die Fliigelspitzen
geliefert werden, um derartige Situationen zu mildern,

Fir eine sichere Unterbringung bei Nacht ist das an Land Rollen
dem Andocken vorzuziehen, da das Flugzeug Wasser aufnehmen kénnte.

Sevtember 1979 4-15




Absatz

5.1
5.3
5.5
5.7
5.9
5.11
5.13
5.15
5.17
5.19
5.21
5.23
5.25
5.27
5.29

5431

Sentember 1979

Leistungsdaten

Abschnitt 5

Inhaltsverzeichnis

Allgemeines
Leerseite

thenumrechnung
Temperaturumrechnung
Geschwindigkeitsumrechnung
Geschwindigkeitskorrektur
ﬁberziehgeschwindigkeiten
Startstrecke (Land)
Startstrecke (Wasser)
Steigleistung
Reisegeschwindigkeit
Reichweitenleistung
Landestrecke (Land)
Landestrecke (Wasser)

Zeit, Kraftstoffverbrauch 1. Steigstrecke

Reise- und Reichweitenleistung fir den
Flug mit bester Leistung in :

Meereshishe
2000 rt
4000 ft
6000 ft
8000 ft
10000 ft
12000 ft
14000 rt

Seite
5=1
5-2
5-3
S5~

5-6
5-7
5-8
5-9
5-~10
5-11
5=12
5«13
S-14
5-15-1
5-15-2

5-16

 5-17

5-18
5-19
5-20
5-21
5-22
5-23



Flughandbuch LA-4-200
Ausgabe: 1

Leistungsdaten

5¢1 Allgemeines

In diesem Abschnitt sind alle Leistungsangaben in Form von Tabellen
und Diagrammen zusammengefadt., Sie sollten dazu dienen, genaue An-

gaben iiber die Leistungsfihigkeit des Flugzeuges zu geben, um eine

moglichst genaue Flugplanung durchfiihren zu konnen.

Die Daten beruhen sowohl auf Berechnungen als auch auf Testfliigen

und enthalten keine Reserven fiir z.B. Windeinfliisse. Deshalb sollten
die errechneten Werte wihrend des Fluges iiberpriift werden,
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4
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S¢5 Hohenumrechnung

Beispiel:

Gegeben: 26°C AuBentemperatur (OAT)
3000 ft. Pressure Altitude
105 kt CAS

Gesucht: TAS

Lisung: 4950 ft.Density Altitude
1,077 = v/

Flughandbuch ILA-4-200
Ausgabe: 1

TAS = 105 x 1,077 = 113.1 kt TAS
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5.7 Temperaturumrechnung

Beispiel: 4.5°Celsius = 40° Fahrenneit

120

100

80

60

4o

20

FAHRENHEIT

1. Mai 1978
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Leistungsdaten

5.9 Geschwiniigkoitslnrochlung

Beispiel: 150 mph 130 kts

220 E FEl ; ;

o

Hef
7
i

S

200

TERT
;

180 [ H H i H

T
T
it

13
14
2

160 [

140 i : i

MEILEN FRO STUNDE - MPH

5 120 | it #

100 &

8o

o oAk

60 80 100 120 140 160 180 200

Knoten - kts
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5.11 Geschwindigkeitskorrektur
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Leistungsdaten

513 Uberziehgeschwindigkeiten

Bedingungen:

G8wicht: 1179.3 kg
Vordere Schwerpunktlage
Leerlauf

Die Uberziehgeschwindigkeiten sind IAS in mph unter Beriicksichtigung
von einem Instrumentenfehler O.

Wichtig: ACHTUNG

Der Hohenverlust wihrend des Uberziehens kann bis zu
300 FuB betragen!

lberziehgeschwindigkeit
Gewicht | Bedingungen Schriglage

. 0° | 20° | 40° | 60°
1179.3 kg| Fahrwerk und Klappen
& eingefahren mph 52 Sk 60 7%

Fahrwerk und Klappen
ausge fahren mph | 45 he 49 63

1. Mai 1978 5=7
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5
Leistungsdaten

5.15 Startstrecke iiber ein 50 ft Hindernis (Land)

Bedingungen: Landeklappen AUSGEFAHREN
Geschwindigkeit in 50 ft Hohe - 65 mph TAS
Befestigte, ebene Rollbahn
Windstille

Maximales Gewicht - 1179 kg (2600 lbs)

) N METERN

GCEMESSENE STARTSIRECKE

1400

b - e P e e -

LUFTTEMPERATUR ~ °C

-20 -10 0 10 zo 70 P o

Fur den Betrieb von gemihten, trockenen Grasbahmen ist die im Diagramm
gefundene Startstrecke um 10% zu erhdhen.

Die Rollstrecke iilberschreitet 60% der gemessenen Startstrecke nicht und
kann deshalb mit 60% der gemessenen Startstrecke angesetzt werden.

Das Beispiel zeigt, dad bei 26°% und 1000 ft Flugplatzhohe die gemessene
Startstrecke 560 m betrigt.

1. Mai 1973
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5
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5.17 Startstrecke iiber ein 50 ft Hindernis (Wasser)

Bedingungen: Landeklappen AUSGEFAHREN
Geschwindigkeit in 50 ft Hohe - 65 mph IAS
Wasseroberflache lesicht gekriuselt
I.5.A, Meereshdhe

Gewicht

Startstrecke in Metern

Windstille 10 kts Gegenwind
1179 kg (2600 1bs) 1695 1075
1000 kg (2205 1bs) 760 495

Beim Betrieb in groferen Hbhen, bei hoheren Temperaturen und/oder
in glattem oder rauhem Wasser kionnen sich diese Strecken betricht-
lich erhchen, insbesondere bei hohem Gesamtgewicht.

Falls man Schwierigkeiten bei glattem Wasser begegnet, so kann man
einen zweiten Start durch die Wellen des ersten Starts versuchen.

Die Wasserrollstrecke iiberschreitet 90% der gemessenen Startstrecke
nicht und kann deshalb mit 90 % der gemessenen Startstrecke angesetzt

werden.

1. Mai 1978
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519 Steigleistung
| 160h0 I T ] T T
! Bedingungen:
: 85 moh IAS L]
; Landeklappen EINGEFAHREN
150800 ) Fahrwerk EINGEFAHREN
Vollgas
2700 U/min
, : Beispigl:
1 12000 15000 ft o
I.5.,A, - 20°C
: Gewicht 1050 kg
b R/C = 690 f¥min i
: | ! : 1
10000 R A
| LsA -wec LT
pomroees LS. A~ 10°C ——e
£000 : ThsAL é ]
i
] : g
- R i R
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5¢21 Reisegeschwindigkeit

Bedingungen: Maximales Fluggewicht 1179 kg (2600 1lbs)
Gemisch fiir beste Leistung

K o000 S - o N
14000 S j\
[T
b 2o *
¥ / &
]

;
I~
o=

f £ o” : Y

DENSITY ALTITUDE

S
8
—

wo L L4 LT/

[/ 1/ ]

100 Ho 120 130 %0 SO

%0
TRUE AIRSPEED MPH

1. Mai 1978 5-11
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Ausgabe: 1

Leistungsdaten

5023 Reichweitenleistung

Bedingungen:

DENSITY ALTITUDE - FEET

12000

10000

2000

6000 b e

4000

2000

Maximales Fluggewicht 1179 kg (2600 1bs)
Gemisch fiir beste Leistung

Windstille

Keine Reserven

RANGE IN STATUTE MILES

5-12
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5«25 Landestrecke iiber ein 50 ft Hindernis (Land)

Bedingungen: Landeklappen AUSGEFAHREN
Geschwindigkeit in 50 ft Hohe - 70 mph IAS
Befestigte ebene Rollbahn
Maximales Gewicht - 1179 kg (2600 1bs)

H
'

-
OV dmal -

i
‘
¢

1)
-2 -10 Q 19 vp “"’zrm ;
LUFRTEMPERAYUR | N | °C T H ! :

pow o] —
£,
g
~
A )

Fir Landungen auf gemdhten, trockenen Grasbahnen ist die im Diagramm ge-
fundene Strecke um 15% zu erhthen.

Die Rollstrecke iiberschreitet 45% der gemessenen Landestrecke nicht uné
kann deshalb mit 45% der gemessenen lLandestrecke angesetzt werden.

Das Beispiel zeigt, daB bei 17°C, 2000 ft Flugplatzhohe und einem Gegen-
wind von 5 Knoten die gemessene Landestrecke 430 m betrigt.

1. Mai 1978 5-13 -
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5.27 Landestrecke iiber ein 50 ft Hindernis (Wasser)

Bedingungen: landeklappen AUSGEFAHREN
Geschwindigkeit in 50 ft Hohe - 720 mph IAS
Wagseroberfliche leicht gekriuselt
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Die Wasserrollstrecke liberschreitet 45% der gomessenen Landestrecke
und kann deshalb mit 45% der gemessenen Landestrecke angesetzt werden.

R Das Beispiel zeigt, da3 bei 12°C, eimer Flugplatzhihe maf Meereshihe,
) einem Gewicht von 1105 kg und einem Gegenwind von 5 Knoten die gemes-
sene Landestrecke 640 m betrigt. .

1. Mai 1978 5eqh
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Leistungsdaten

5.29 Zeit Treibstoffverbrauch und Steigstrecke

Die iintenstehenden Bedingungen sind die Grundlage fiir das Diagramm
auf der folgenden Seite:

Steiggeschwindigkeit: Vy von der Seite 5-15
Leistung: Vollgas und 2700 U/min
Gemisch: Voll reich

Fahrwerk: Eingefahren
Landeklappen: Eingefahren
Treibstoffdichte: 6.0 1bs/Gal,
Bemerkung:

1e Entfernung unter Annahme von O Wind

2. Addieren Sie 9 1bs fir Anlassen, Rollen und Sgart

Beispiel:

Gegeben: Anfangs DA 2500 ft
End DA 11500 ft
Startgewicht 1170 kg

Gesucht: Zeit fiir den Steigflug
Zuriickgelegte Strecke

Treibstoffverbrauch im Steigflug

1. Mai 1978 H=15-1
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Ausgabe:

5.29 Zeit, Treibstoffverbrauch und Steak

Bstrecke bei 85

1

5
Leistungsdaten

mph IAS, Fahrwerk u;

8 Landeklappen eingefahren, ollgas, 2700 U/min, 1170 kg
1 3 oy o B Er s :‘: foit i‘*—” z Ahahs b '}f’!] : gT :
b R
16 et i
B : i
14 i T i
S
T
12 H i 3 : H
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0 30 4o 50
Zeit zum Steigen ~ Minputen
e 7 . R i T —
(o} 10 20 30 40 50 60
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B St o RIS R R S At S I o
o 10 20 30 4o 50
Treibstoffverbrauch im Syeigflug, 1bs
1. Mai 1978
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Leistungsdaten

Reise— und Reichweitenleistung fir den Flug mit bester Leistung in

Meereshche bei 15°C

TRUE AIRSPEED [REICH- REICHWEITE
(Gemischverarmen wie in
Absatz 4.13 beschrieben) MPH/KNOTS WEITE NM
' rem MAN PRES | % FUEL FUEL 117 (HR: {1220.%"
* (IN, HG) | BHP | (GAL/HR) LBS/HR) KG MIN) | KG ~
. 30,2 100 18.4 110.5 155/1%4 2:54 1 388
2 } 2345 75 12.8 7540 135/117 Y112 493
P ;
FE700 o0 551  11.3 67.5 | 125/108 b2 | 516
g 18.0 55 10.0 60.0 115/100 5:24 ¢ 540
§ k.7 75| azs 1 95 | a3s/11o 4112 § 493
21.8 651 10.9 | 5.5 | 125/108 4154 ¢ 535
—
2600 5.0 55 9.8 | 5%.0 ' 115/400 i 5:30 1 551
; ! .
! i : E
§ :
26,0 75 12.3 74.0 135/117 - t4:18 513
23.0 65! 10,0 60.0 | 125/108 5:24 | 583
2400 ' 21,0 | 55 9.5 52.0 | 115/100 Ps:uz ! 568
f i !
27.1 |65 11.3 67.5 | 128/111 B:42 | 530
[ 22,5 s 2.2 55.0 | 115/100 5:48 | 586
f i
2200 I 20,5 555 2.5 51.5 | 108/94 6:12 | 550
§ ( [
; ]
| e
1. Mai 1978
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Flughanadbuch LA-4-200

Ausgabe: 1

5
Leistungsdaten

5+31 Reise- und Reichweitenleistung fiir den Flug mit bester leistung in

2000 Fud Hohe bei 11°C

TRUE AIRSPEED |REICH{ REICHWEL"
(Gemischverarmen wie in
Absatz 4,13 beschrieben) MPH/KNOTS WEITE i
RPM |MAN PRES | % FUEL FUEL 1179 (HR; |1220. '1 ZL
(IN, HG) | BEP | (GAL/HR) | (LBS/ER) XG MIN)| xa L7
28.1 93 1.9 89.5 153/133 5:36 | 482
23,3 75 12.6 75.4 438/120 4:18 | 514
2790 | 6.6 |65 1.3 67.5 | 127/110 4342 | 525
18.0 55 10.0 60,0 117/101 S12h | s45
b4 |95 12.3 7%.0 |138/120 bi 24| 526
21.6 65 m.0 66.0 |127/110 b:5h | sho
2600 A
18.8 |55 9.8 59.0 |-117/10% 5:30 | 556
25.8 75 12.0 72.0 138/120 4:30 {540
22.6 65 10.0 60,0 127/110 5:24 | 594
2400
20,4 55 9.5 57.0 117/101 5:42 {574
25,4 64 10.4 62.5 126/109 5:12 1566
22,2 |55 9,2 55.0 112/101 5:48 1592
2200
18,7 4s 8.0 48,0 100/87 6:42 |587
1. Mai 1978 '5-i7'
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Ausgabe: 1

5
Leistungsdaten

531 Reise- und Reichweitenleiatung fir den Flug mit bester leistung in

4000 FuB Hohe bei 7°C

TRUE AIRSPEED [REICH- REICHWEITE
(@emischverarmen wie in
Absatz 4.13 beschrieben) MPH/KNOTS [VEITE NM
RPM [MAN PRES | % FUEL FUEL 1170 (HR: |1220. 1
(IN, HG) { BHP [ (GAL/HR) | (LBS/HR) KG G MIN) | Kg
25,5 87 14,2 85.0 i14g5/129 3:48 | 490
—~
23,2 75 12.5 75.0  {141/122 4:18 | 527
{2700 20.5 65 11.3 67.5 131/113 b:42 | 540
i 179 55 10,0 60.0 [119/103 5:24 | 556
i
!
Loty 76 12.3 4.0  141/422 ; 4:24 | 535
21,5 65 | 10.9 65.5 1131/113 | 5k | 559
i i i
2% 1487 iss | 9.8 59.0 1119/103 ! 5:30 | 567
i
i
i
- : !
i !
25.1 74 11.8 71.0 140/121 4:30 | 553
; 23.3 65 10.7 64.0 131/113 ¢ 5:00 | 570
2400
20,2 55 9.5 57.0 119/103 b:36 | 585
2h.4 62 10.0 60,0 126/109 b:2h | 588
22.0 55 9.2 55,0 119/103 5:48 | 604
200 | 18.6 bs 7.8 47.0 } 102/88 b:5k | 609

1. Mai 1978




5¢31 Reise-

Flughandbuech 1A-4-200
Ausgabe: 1

5
Leistungsdaten

und Reichveitenleistung fir den Flug mit bester Leistung in

6000 FuB Holw bei 3°¢

TRUE AIRSPEED t:xcn. REICHWEI™
(Gemischverarmen wie in MPH/KN
Absatz 4,13 beschrieben) ors n, NM
RPM |MAN PRES | % FUEL FUEL 1170 (HR: }1220.1] MW
(IN, HG) | BHP | (GAL/HR) | (LBS/HR) KG MIN) | xe
24,7 81 | 13.3 80.0 | 147/127 4:00] 515
23,1 75 12.5 75.0 | 144/125 k118 | 540
2700 | 0.4 65 | 11.3 67.5 | 134/116 bsb2 | 554
17.8 55 10,0 60,0 122/106 stk | 572
24,9 75 12,3 74,0 Mh/125 b:24 | 548
21.3 65 10.9 65,5 ‘134/116 Li5h | 574
2600 | 18.5 |55 | 9.8 59.0 | .122/106 5:30 | 584
24 .4 70 1143 68,0 | 139/120 Loy 5755
22,8 65 10.7 64.0 |-134/116 5:00 | 585
2400 | 19,8 55 9.5 57.0 122/106 5:36 | 602
23.6 60 | 9.8 58.5 | 126/109 5:30 | 600
21.8 55 9.2 55.0 | 122/106 5:48 | 622
2200 | 20,0 50 8.6 51.5 113/98 6:12 | 615
1. Mai 1978
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5
Leistungsdaten

5.31 ®Weise- und Reichweitenleistung fiir den Flug mit bester Leistung in

8000 FuB Hohe bei - 1°C

o TRUE AIRSPEED |REICH- REICHWEITE
AT P wen/oiors  lwrs| s
RPM |MAN PRES | % FUEL FUEL 1179 (HR: h220.1

(IN, HG) | BHP | (GAL/HR) | (LBS/HR) KG MIN) | KG
f 23.6 75 12.6 75.5 147/127 b:12 | 5i4
21.7 70 11.9 71.5 142/123 k330 | 558
2700 4 o4 65 11.3 67.5 | 137/119 k142 | 568
19.0 60 10.7 64,0 125/108 5:00 | 545

j I —
23.0 §71 11.8 71.0 | 1ki/925 k:30 { 572

; 21.2 ;65 f 11.1 66.5 1 137/119 ! Ph:L8 1579

%2500 18.6 %55 % 9.8 59.0 125/108 5:30 | 595

! i

§ 22.8 ;s@ 10.6 63.5 | 136/118 5:00 | 601

21.3 (60 10.1 60.5 130/113 5:18 {604
2400 19.8 55 9.5 5740 125/108 5:36 | 613
22,0 55 9.2 55.0 “125/108 5:48 1633
2200 | 20.0 P50 8.6 51.5 116/100 6:12 {628
1745 4z 7 k5,5 102/85% 6:54 1609

1e Mai 1978 5-2¢
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Fiughandbuch LA-4-200

Ausgabe: 1

Leistungsdaten

10000 FuB Héhe bei - 5°¢

Reise- und Reichweitenleistung fir den Flug mit bester Leistung in

TRUE AIRSPEED [REICH] REICHWEITE
(Gemischverarmen wie in
Absatz 4.13 beschrieben) MPH/KNOTS WEITE M
RPM [MAN PRES | % FUEL FUEL 1170 (HR: |1220,%1 1399
(IN, HG) | BHP | ( GAL/HR) (LBS/HR) KG KG MIN) | Xa G
21.4 20 | 1.9 71.5  |142/123 4:30 | 558
20,2 65 11.3 67.5 140/121 h:h2 | 598
2700
18.8 | 60 10.7 64.0 129/112 5:00 | 565
17.6 ! 55 10.0 60,0 121/105 S5:24 | 567
]
21.1 i 65 11.0 ; 56,0 1H0/121 4esh {594
19.8 P50 1 0.4 2.5  |129/112 5:12 | 581
2600 ; i
18.3 | 55 9.8 | 59,0 [121/105 5:30 | 578
§
; !
2.0 160 ! 10,1 | 60.5 [129/112 5:18 © 598 |
19.5 55 9.5 | 57.0 {121/105 5:36 . 596 |
2400 5 ;
18.0 50 8.8 53.0 119/103 6:06 | 632
- !
21.0 53 8.9 53.5  |124/107 p:00 | 69
2200 19.8 50 8.6 5145 119/103 b:12 § 646
18.4 46 8.2 k5.0 “111/96 6:30 | 632
1. Mai 1978 5-21




Flughandbuch LA-4-200
Ausgabe: 1
Leistungsdaten

5.31 Reise- und Reichweitenleistung fiir den Flug mit bester Leistung bei

12000 Fuf Hohe und - 9°C

TRUE AIRSPEED Excm REICHWEITE
(Gemischverarmen wie in
Absatz 4,13 beschrieben) MPE/ENOTS ITE NM
RPM |MaN PRES | % FUEL FUEL 1170 (BR; [1220.74
(IN, HG) | BHP (GAL/ HR) | (LBS/HR) KG kG MIN) | XG KG
19,8 64 1.2 67.0 “141/122 L:48 | 588
18.8 60 10,7 64,0 1131/113 300 | 570
2190 | 475 |55 | 104 60,5  |124/107 5:18 | 572
16.2 50 9.5 57.0 }116/100 5:¢36 | 568
19.6 60 10,4 62,5 131/113 5512 | 586,
8.2 [s51 9.8 59.0  |124/107 5¢30 | 589
2600
16.8 50 9,3 55.5 123/106 5:48 | 615
19.6 56 9.6 57.5 125/108 5236 | 607
17.9 50 8.8 53,0 123/106 6:06 | 650
2400 .
16,4 45 8.3 k9,5 |112/97 6¢30 | 631
19.6 50 8.6 51e5: 123/106 6:12 | 665
2200 18.0 45 8.0 48.0 112/97 6:42 | 654

1. Mai 1978 5=22
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Ausgabe: 1

5

Beistungsdaten

531 Reise- und Reichweitenleistung fiir den Flug mit bester Leistung bei

14000 FuB Hohe und -~ 13°C

TRUE AIRSPEED ICH-| REICHWEITE
(Gemischverarmen wie in
Absatz 4,13 beschrieben) MPH/KNOTS ; 1TE NM
RPM |MAN PRES | % FUEL FUEL 1170 (BR: §220.1]4
(IN. HG) | BHP | (GAL/HR) | (LBS/HR) KG G | MIN) | Ka
18.4 58 11.0 66.0 135/117 Leosh {574
17.4 55 10.1 60.5 125/108 5:18 {577
2700
15.1 50 9.5 57.9 116/100 5:26 |568
15.6 48 9.3 55.5 111/96 5:48 |557
18,2 56 9.9 595 127/110 5:2k {600
16.7 50 9.2 55.0 116/100 5:48 1587
2500 i
H b
i 15.8 g 8.8 53.0 109/94 6:06 |576
18.2 52 9.1 54,5 120/104 5:54 1617
17.3 L9 8.8 52.5 114/99 6:06 1607
2400
16.4 46 8.4 50.5 107/93 6:24 isg7
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Gewicht und Beladung
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Gewicht und Beladung

Allzemeines

Zu den Aufeaben des Flugzeugfiihrers wendrt 23, sich von der rich-
tiren Bel:-dung seines Flugzzuges zu liberzeusen.

Die zuf den folgenden Seiten aufgefithrten Daten versetzen 3ie in
die Lawse sich zu vergewissern, dal 3ie Ihr Fluzzeuz in Uberein-
Li i

Eimmung wit dew Ladevlzn beladen haben,

el Tearinsderunse

n de
baufan missen die en

r
tsprechenden Tabellen bericksichtist werden.

Lage Buccaneer hetrigt 1179.3 kg,
Subtraktion des herichtigten Leer-
Ehflugzerichi,

Lasten und der Lasthebel durch Eia- oder Aus-



Flaghandbucr LA-4=-200
Ausgabe: 1

6

Gewicht und Beladung
6.3 Wiegevorschrift

Das Wiegen muBl in ruhiger Luft, vorzugsweise in einem abgeschlossepe
Bereich geschcher. Das Flugzeug muB lidngenachsbezogen und seitenach

bezcgnr ausgerichtet werden, indem das Oberteil der "longerons"(Ling
trdger) unter den hinteren Fenstern als Ausrichtflichen benutzt wer-
Die Bugrad-Oleo-Strebe mud voll ausgefahren sein und die Haupt fahr-

werksdémpfer miissen 3 Inches (7.6 cm) ausgefedert sein.

90.?5"~ﬁ-—i Fligelvorderkante bei der Rumpf

4,89m 0,76 v a

7""- 50" ___ ———ttan 50, 00" |

120, 75" o }
3,06m Tatsichliches Gewicht, einschlieB;I:ich
5 Gallonen Treibstoff und 8 Qts. G1.

Linkes Rad Ibs. (X) Ky
Rechtes Rad ibs. (Y) Ky
Bugrad + lbs. (2) "9
Gesamt A23E 10s. (1) 875/5 Hg
Tatsidchlicher Gewichtsschwerpunkt ,,,ﬁ zz&ly.s:s
D 16.25 X (2) + 120,75 (X+¥)  Juekfhs 7582372
) /s 7348
= 4793 Inches hinter der Referenzlinie ‘462'6%,
(4€0)m
Gewicht Hebel Moment
Tatsdchliches Gewicht Veit4 115.3 438312

Nutzlast Treibstoff - 118.0 - =
einschliefllich 01 - 117,0 -
Leergewicht, {beinhaltet

die in der Ausstattungs-

Iii?‘c"e :’;qugefiihrten Einzel-~ 47‘9 4423 43814{
/lbs l‘nc4 l'ncll /‘3

Zuvaewfcéj

<
i. Mai 1978 g 6’4 2’6'0 zw gkﬁa

” Vigeon S Om 6.‘{‘{.€? A(P ” 7”1 /f:p.
dd..,r La&e Mircva I/




GEWICHT

©

Jewicht und Beladung

dchwerrunktaiasraan

rien-¥ummer ausgastellt.

Zurslasszener Gewichiu/dehsargunkt-Eereich

ite GewicHt/%chwerpunxt-Diagramm wurde fiir das
1

8203 oh.o 105.0 108.0
o 2,64 m 2,69 ZF¢m
rom e ; . P ] o N 2

johweron - Inches ninter der Referenzlinie

;\'_L:

Zinzelhsait Station

56,% L AS1,4 L

Treibvstoff (Minimum 15 3allonen, Maximum 40 Gallonen) 118.0

01 (B zuarts) 117.0

Pilot und Passasier {Vordersitze) 63,0

Tassasiere (Fintersitze) 92.0

Gevicx 200 lvs (91 kgX(Konzentrierte Lasten miissen auf 118.0

den vordsren Teil des Abteils heschrinkt
werden, )
25.0

1950
884 Kg

2,99 m
2,9%m
7,6m

2,33m

2,99 m

0,63m



6.7.

.Gewicht und Bel

Beladeanweisung

Jede normale Beladung befindet sich im zugelassenen Bereich,
ausgenommen die Beladung, wie sie untenstehend angegeben iast.
Dies ist jedoch vom Jjeweiligen Leergewichtsschwerpunkt abhingig,

Ist das Flugzeug nur mit dem Piloten besetzt, mups gemiall der
Tabelle Bugballast zugefiigt werden,

Tabelle des erforderlichen Bugballastes

Im Einzelfall kann es erforderlich sein,

Bugballast entsprechenc
folgender Tabelle vorzusehen:

Kraftstoff (Liter)
etaees (ro| 57 55 |
68 9 12.6 18 22.7
77 4.5 9 12.6 18
86 0 k.5 9 12.6
95 0 | 0 4.5 9
Brforderlicher Bugballast (kg)

Bemerkung zum Ballast:

Beweglicher Ballast, falls er wegen der Gewicht/Schwerpunkt-
Grenzen erforderlich ist, sollte im Bugabteil unter der Ver- '
tduungsleine abghlegt werden. Der Ballast 501l aus Metallplatter
flachen Stangen oder abgepacktem Schrot bestehen. Da das Abteil
nicht wasserdicht ist, werden Sicke aus Jute-Faser empfohlen.

Juni 1979 6-1t
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Rusgabe: 1
6 Gewicht und Belastung

6.9 Beladebeispiele

A. Vorderer Schwerpunkt

bei maximalem Gewicht

Einzelheit

Leergewicht
Vordersitzinsassen
-Riicksitzinsassen

6l: 7,5 Liter
Kraftstoff: 124,1 Liter
Gepéck

Gesamt

*
A‘Y

B. Hinterer Schwerpunkt bei maximalem Gewicht

Einzelheit

Leergewicht
Vordersitzinsassen
Riicksitzinsassen

8l: 7.5 Liter
Kraftstoff: 208 Liter
Gepdck

Gesant

C. Hinterer Schwerpunkt bei reduziertem Gewicht

Einzelheit

Leergewicht

Pilot

61: 7,5 Liter
Kraftstoff: 56,7 Liter
Ballast

Gesamt

Gewicht Hebel Homent
(kg) (m) (kpm)
815.6 2.8 2283.60
154.2 1.6 246.72
154.2 2.3 354.66
6.8 2.9 19.70
89.2 2.9 258.68
a.0 2.9 0.00
1220.0 2,6 3163, 36
Gewicht Hebel ttfoment
(kqg) (m) (kpn)
815.6 2.8 2283.60
154.2 1.6 246.00
3.2 2.3 23.55
6.8 2.9 19.70
149.7 2.9 434.13
30.0 2.9 261.00
1219.5 2.67 3267.98
Gewicht Hebel Moment
(kg) (m) (kpm)
815.6 2.8 2283.60
77.1 1.6 123.00
6.8 2.9 19.70
40.8 2.9 118.00
0.0 0.6 0.00
940.3 2.7

2544.30
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LA-4-200 SNV 3241

Flughandbuch LA-4-200

Ausgabe:

1

6

Gewicht und Beladung

6.11 Ausriistungsliste

Einzel-
teilnr.

Einzelteil

Propellerzubehorteile

1e Z (a)

(b)

Hartzell F-2 hydrauliacher Regler
Woodward C210105 hydraulischer Regler

Triebwerkszubehir — Treibstoff- und Olsysteme

101.X¢(a)

102, ) (a)

103. % (a)
104, (a)
(b)

(c)
105. % (a)
_(v)

_(o)

Fahrwerk
201._ (a)

_(v)
_(e)

(@
Ziﬁe)

202.X (a)

Anlasser, Presolite MZ-4206 oder
Mz-4218 12V

. Treibstoffpumpe, motorangetrieben,

AC-Kr. 6440296, Typ JT
Treibstoffpumpe, elektrisch angetrieben,
Dukes Aeronautics L4140-00-19A
Olkiihler, Harrison 8523517
Olkiihler, Harrison 8526250
Olkiihler, Steward Warner 8406J
Vaccuum Pumpe, trockne Luft,
Airborn Mechanisma, 211CC
Vaccuum Pumpe, trockene Luft
Airborne Mechanisms, 200CC
Vaccuum Pumpe, trockene Luft
Airborne Mechanisms 11345

Hauptrad, Goodyear Modell PD932-1
Rad-Einheit 9532111 und Bremsen-~-Einheit
9532181

Hauptrad, Goodyear Modell PD932-2
Rad-~Einheit 9532522 und Bremsen-Einheit
9532181°

Bauptrad, Goodyear Modell PD932-4
Rad-Einheit 9532673 und Bremsen-Einheit
9532181

Hauptrad, Cleveland Aircraft Products,

Gewicht

(ibs)

6
3

20

20

20

Rad-Einheit 40-74 und Bremsen Einheit 30-51 22

Hauptrad, Gerdes Products, EBinh,Nr. 1960,
A-1780 Rad-Einheit und A-1870-i4 Bremsen-
Einheit

Reifen, Hauptrad, 6.00-6, & Lagen,
Typenklasse III, mit oder ohne Schlauch

1. Mai 1978

21

8

(Kg)

2,7
1,3

76

13

0,9
0,9

0,8
40

&

08
4,8

1,9

9,0

4,0

(4

9,0
9,9

Momen
(Inche

+109
+109

+130
+112
+109
+118
+118
+118
+106
+10¢

+106

+12¢

+12:¢

+12:

+12

+12.

+12




Flughandbuch LA-4-200

Ausgabe:

1

6

Gewicht und Beladung

6.11 Ausriistungsliste

Einzel-
teilnr.

Q05._ (a)

(b)
“(e)

Y (d)

Einzelteil

Bugrad, Goodrich Modell 463A
Einheit-Nr. D-3-1-163A (5.00-4)
Bugrad, Aerofab 2-4417-1 (5.00-4)
Bugrad, Aerofab 2-4421-1 (5.00-5)
Bugrad, Gerdes Products A1400 (5.00-5)

-, Elektrische Ausriiatung

301._ (a)
(b)

Batterie, Exide AC60MV, oder AC78MV, 12V
Batterie, Sonotone CA-24, 12V

1. Mai 1978

¥ (c) Batterie, Rebat R-35M
Qozizlﬂa) Alternator, Prestolite ALY-S#O} oder
ALY-8420, 12 V 60 A, mit Spannungsregler
VSF 7202 oder VSF 7203
903.)‘3&) Lasie- oder Roll-Scheinwerfer, GE 4509
304.__(a) Anti-Kollisions-Licht, Grimes D7080
__Sb) Anti-Kollisions-Licht, Flitelite FI-12
{e¢) Rotierender Beacon, Whelen WRML-12
(d) Rotierender Beacon, Grimes 40-0200-5
X (e) Strob-(Blitz)licht Whelen A430-D w/A490,
T-14 Stromversorgung
Innenraumzubehor
401 .X(a) FAA zugelassenes Flughandbuch mit Belade-
anweisungen, datiert 28. Dezember 1973
- _(b) FAA zugelassene Erginzung Nr. 1,
Differenzial-Fahrwerks~Installation,
datiert 28. Dezember 1973
__(e) FAA zugelassene Erginzung Nr. 2,
Helzgerit-Installation, datiert
28. Dezember 1973
Zgﬂd) FAA zugelassene Erginzung Nr. 3,
Zusatztreibstoffsystem, datiert
28. Dezember 1973
__(e) FAA zugelassene Ergiénzung Nr. 4,
Bilgepunpen~Installation,
datiert 28, Dezember 1973
Zgﬂf) FAA zugelassene Erginzung Nr. 5,
Heizgerdt-Installation, datiert
27. Februar 1975
402.Y (a) Schultergurte fiir Pilot und Co-Pilot
Lake Drawing Nr., 2-7004
403.¥ (a) Peilstab fiir den Haupttank

Gewicht
(1bs)

(Kg)

L 41,8

4 4,8

8 3,6
L 1,8
27 1212
27 12,2
27 12,2
13 59
1 o4
2 0.9

1 o4
1.8 08

1 oY
1.4 06

-

[

Moment
{Inches)

+ 18

+ 18
+ 18
+ 18

+112
+112
+112

+133
+ 96
+262
+262
+262
+262

+262

6-7
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6.11 Ausriistungsliste
Einzel- Einzelteil Gewicht Moment
teilnr. (1bs) (Inches,
Verschiedenes Zubehisr CHy)
01.%X (a) Uberziehwarngerit - 4
602._ (b) Hydraulischer Akkumulator, Aerofab 180005 22 + 31
¥ (e) Hydraulischer Akkumulator, Gerdes A-1570
oder A-1570M 4 18 + 31
603. X (a) Hydraulische Handpumpe, Aerofab 2-7860-1 2 0,3 + 40
60h.x(a) Elektrische Hydraulikpumpe, Aerofab 2-7861 11 4,9 & 32
605._ (a) Hydraulischer Druckschalter, Msletron
302-65E - + 38
(b) Hydraulischer Druckschalter, Barksdale
- B1S-F32 - + 38
_{e) Hydraulischer Druckschalter, Meletron
1512-12-105 - + 38
(d) Aerofab, Inc. 180015-1 Druckschalter 1 G4 4+ 38
¥(e) Bydraulischer Druckschalter, Censolidated-
Lontrols 211C243-16 . - + 38
608 x_(a) Staurohrkopf, beheizt, Aerofab 170025 1 04 4120
Wahlweise Ausriistung
701.__(a) Diffe renzial-Fahrwerks-Betriebsinstallation
- gemiB Zeichnung 2-7810,
(Einzelheit 401 (b) erforderlich) 4 18 4+ b4y
702.__(a) Heizgerit-Installation, Janitrol B-1500
gemif Zeichanung 2-7604,
(Einzelheit 401 (c¢) erforderlich) 30 136 4
X_(b) Heizgerit-Installation, Steward Warper .
Modell 940J12 gemiiB Zeichnung 2-7601 36 16,3 4 90
207 Omni-Antenne 2 0,9 ,260
709 Lautsprecher 5 0,2 &+ 72
714 Vaccuum-Instrumente 2,7 + 43
727 Elektrischer Wendezeiger 147  OF 4 44
728 Zeituhr e 018 & by
729 AuBentemperaturmesser 2 0,09 + 67
732 Zylinderkopftemperaturmesser 1okt 0,6 + 44
737 Bilgepumpen-Installation geni Lake-
Zeichnung I1-0250 5.0 2,2 4103
742 VHF-Comm-Antenne 1.0 O 4+ 73
746 Zusatztreibstoffsystem (STC No. SA876 EA) 22 99 +118
747 Doppelte Bremspedal-Installation 3 43 + 33
748 VHF-Comm-Antenne 1 0% +204
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6.13 Berichtigtes Gewicht bei der Auslieferung

i
1

EQUIPMENT LIST - OPTIONAL EQUIPMENT

| AIRPLANE FLIGHT MANUAL D-E7y
Airplsne Serial No. 921 Registration No . NB826P 4o 8-11-78
Arm Aft
l(,&Itzem No. . Item Weight of Datum
. 707___8-11-78 Omni Antenna 2.0 ., 260
709 8-11-78 Speaker .5 72
71 8-11-78 Vacuum Instruments 6.0~ L3
727___ 8-11-78 Electric Turn & Bank 1.7 - L
728 8-11-78 Clock . ’ N e inn
729 8-11-78 Outside Air Temperature Gage 2 67
732 8-11-78 Cylinder Eead Temperature Gsage 1.k . Ll
i 737 Bilge Pump Installation to 5.0 103
] - Lake Dwg. L-0250
l‘ 742 VHF Comm Antenna 1.0 73
l 746 25 SEP 78 Auxiliary Fuel System 22. 118
! (STC No. 54876 FA)
i Tht _ Dual Brake Pedal Installation 3 33
; 748 8-11-76 VHF Comm. Antenna 1.0~ 20k

Date 2-13-7h
Revised_2-21-7l
Revised_ 12-12-7TI
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Flugzeug- und System-
beschreibung

Allgemeines

Die Lake Buccaneer ist ein viersitziger amphibischer Mitteldecker
mit Einziehfahrwerk. Sie hat einen Vierzylinder-Einspritzmotor und
ist von der FAA als Flugzeug der Normalkategorie zugelassen.

Die Zelle ist auf der Rumpfunterseite bootsartig geformt und be-~
sitzt eine Stufe.

Als Triebwerk findet ein Vierzylinder-Einspritzmotor von Lycoming
mit 200 PS (147 kW) Verwendung. Ein 60 A 12 V Alternator sorgt
fiir die Versorgung der elektrischen Verbraucher. Der Zweiblatt—
Constant-Speed-Verstellpropeller wird hydramlisch betatigt.

Zellenaufban

In vieler Hinsicht ist die Auslezuneg der Lake einem Jagdflugzeug
Yhnlich. Die aus hochfestem Aluminium 2024 hergestellten und mit
einer Metallhaut bteplankten Bauteils ercgeben einen hohen Sicher-
heitsfaktor der 7elle.

Alle Aluminiumteile sind einzeln vom Hersteller gegen Korrosion

in eines Chrom-3zure~Bad gebeizt und mit einem Zink-Chromat-~Primer
behandelt sorden. Offene 3tahlteile sind kadmiert und mit einem
Zingk~=Chromat-Frimer versehen., #idhrend der Herstellung werden alle
Jberlappunzen des BootskSrpers mit einem neoprenartigem Material
abgedichtet., Danach wird der XKorper im Herk einem sorgfiltigem
Hassertest unterzogen.

Fiir den BootskoOrper wird eire hochfeste Aluminiumlegierung 7075 T6
verwendet, damit die bei Wasserlandungen auftretenden Krifte ohne
bleibende Verformung in die Struktur eingeleitet werden,

Der Fliigel bes.eht aus einem Hauptholm, Hilfsholmen und Rippen,
die mit elner tragenden Haut fest miteinander verbunden sind.

Die mit festen 3tahlbeschligen um Rumpf z2ngebrachten Flichen
kdnnen mit einem wminimalen Zeitaufwas curch Entfarnen weniger
Bolzen demontierl werden.

Die Spaltslanven erstrecken sich iiber 60% der 3pannweite und wer-
gen hydraulisch betitigt, Demontierbare Stiitzschwimmer sind an den
Flirelunterssizen G RECTTE IS TR N ST S :szelegt, dad sie bei
Yasserstarts und -lundungen maximsle 3tabilitit ergeben.

Die struxtur 2 Alilezuns der Zelle widersteht iibermiliger Beuzn-

soruchung, A puangen 3124 zr2ifach ahgadichtat, ard arn-

ssh1leland wis 2r Bootskbrrer anf #¥asserdichtheit getestet. Be-
Jie 4 anten and 3prisger, die dem Kdrper eine feste
gebeny

el 71
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7+5 Steuerung
Hohenruder-Anlenkung
Verstellmechanismus
der Langstrimmung “\«_\\F:::
Querruderhorn-
Anlenkung
Steuerhorn _
T Querruderhorn—

SteuerséuleN\‘\\ o Anlenkung

Verstellung der
Langstrimmung

Quer~ und Hohensteuerung

Die Lake ist serienmi3ig mit Doppelsteuerung ausgeriistet.
Die Steuerhdrner sind im Instrumentenbrett gelagert.

Seiten-, Hohen- und: Querruder werden iiber Stofstangen betatigt.
Die Querruder werden vom Steuerhorn bis zur Fliigelwurzel iiber

Steuerkabel angetrieben. Die empfohlene Kabelspannung betridgt
hierfiir 10 bis 12,7 kg.

Die Hohenrudertrimmung wird hydraulisch angetrieben und iiber
einen Hebel zwischen den beiden Vordersitzen betdtigt.

Das Wasserruder wird aus dem Seitenruder ausgefahren und
somit iiber die Seitenruderpedale betitigt.
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7.5 Steuerung

Landexlappenbetétigungszylinder

Landeklappenantriebswelle

anlenkung

Hasserruderhebel "~ Landeklappen-

tg‘"’Anlenkung
— :

~—.

S

Seitensteuer-
vedule

.

!

—_—

spedale

3eitenruder, Landelklappen- und Wasserruderantrieb

7.7 Instrumentenbrett

Im Instrumentenbrett sind die Fluginstrumente, die Triebwerksinstru-
mente, die Hebel fiir das Fahrwerk, die Klavppen und die Not pumpe und
diverse %ystemﬁberwachungsinstrumente'untergebracht.

ionnneSeitenruder-
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Instrumentenbrett

Bedienhebel und Schalter

(1)
(2)
(3)
(&)
(5)

(6)

7)
(8)
(3)

Steuerhorn
Fahrwerkshebel

Landeklappenhebel

Ausziehbarer Griff fiir die Hydraulik-Notpumpe

Hauptschalter

Der Hauptschalter schaltet alle elektrischen Verbraucher,
mit Ausnahme der Kabinenbeleuchtung ab,

Radio-Hauptschalter

Der Radio-Hauptschalter/Sicherung steuert die Stromzufuhr zu
den Funkgergten, Da das zZugehorige Relais im Arbeitszustand
die Radios abschaltet, igt gewahrleistet, da3 die Funkgerite

Generatorschalter
Benzinpumpenschalter

Hydraulikpumpenschalter

(10) Defrostergebléseschalter

(1
(12
(13
(14
(15
(16

) Staurohrheizungsschalter
) Navigationslichter

) Beacon

) landescheinwerfer

) Rollscheinwer fer

)

{17) Schalter fiir die Benzinpumpen ip den Zusatztanks

(18

) Sicherungen fijr diverse elektrische Verbraucher

-3

2

]
(X3
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711 Triebwerksinstrumente und Systemﬁberwachungsinstrumente

(1)
(2)
3
%)
(5)
(6)
(7
(8)

(9)

(10)

(11)

Oztober 1979

Kraftstoffvorratsanzeige
Kraftstoffdruckanzeige
5ldruckanzeige

éltamperaturanzeige

Drehzahlmesser
Saugrohrunterdruckanzeige (Ladedruck)
Zylinderkopftemperaturanzeige
Abgastemperaturanzeige

Ampéremeter

Unterdruckanzeige

Es zeigt den Unterdruck an, den die vonm Triebwerk ange’ i«
Saugpumpe fiir den Betrieb der Vakuum-Instrumente erzeugg
Hydraulikdruckanzeige

Es zeigt den im Hydraulikakkumulator herrschenden Druck ar
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79 Fluginstrumente

(1)

(2)
(3)
(4)

(5)

(6)

(7

(8)

Oktober 1979

Kiinstlicher Horizont

Der kiinstliche Horizont wird iiber eine Saugpumpe pneumatisch

angetrieben. An seiner Unterseite befindet sich der Drehknopf
zum Justieren des Flugzeugsymboles,

Hohenmesser
Fahrtmesser
Variometer

Kurskreisel

Der Kurskreisel wird pneumatisch angetrieben. An seiner Unter-
seite befindet sich der Drehknopf zum Einstellen des Kompaf-
kurses,

Wendezeiger

Der Wendezeiger wird elektrisch angetrieben.

Zeituhr
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@35
...
@oTTTOTMoo O

SWITCH CIR BKRS\ CIRCUIT BKRS /

Fo====

AUTO PILOT
3 OR SPARE

MAN
@
OI
PRES |EGT
BKR & LTS
sp , @

RAD| O Rl

'MTR'
PANEL

Pt AUX FUEL
. . tsp \ rﬁ'lfG'E‘
\,, LfUMPJ

CiG

PARK BRAKE”
GEAR LIGHTS
GEAR HANDLE

O" _— HYD PRES
_— FLAP LTS

FLAP HANDLE

f‘y///

MASTER (10) FUEL LEVEL (5)
ALTERNATOR (10) OIL TEMP  (5) \;’:’g HYD Pump
FUEL PUMP (10) STALL WARN. (5)
HYDRAULIC (30) CABIN G & F LTS (5)
DEFROST FAN  (10) ALT. FIELD (60)
PITOT HEAT (15) CABIN HEAT (15)
NAV/COMPASS  (10) RADIO
STROBE (10) RADIO
LAND LT (10) RADIO
TAXI LT (10) RADIO

. RADIO
THE ABOVE TOGGLE= RADIO

TYPE BRKR~SWI{TCHES
ARE: 'wOOD'! SERIES
112,

THE ABOVE MRE PUSH=ON
TYPE BRKRS,,!w0oD!

SER1ES:374,375,431,435.

( ) INDICATES SIZE OF CIRCUIT BREAKER
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7-13 Fliigelklappen

Die Spaltklappen der Lake erstrecken sich iiber 60% der Spannweite
und werden hydraulisch mittels eines Hebels in der Mitte des In-

strumentenbrettes betitigt, wobei es nur je eine Stellung fiir Ein~
und Ausfahren gibt.

7+15 Fahrwerk

Das hydraulisch einziehbare Fahrwerk ist durch seine robuste Ban-~
art fiir einen sicheren Betrieb und leichte Wartung ausgelegt,

Die aus Chrommolybdinstahl hergestellten Fahrwerksbeine, Lenker
und Verstrebungen sind geschweiBt, gehirtet und vor der Endlackie=
grundiert. Die sich darauf auswirkenden Lasten werden von den 8
dédmpfern absorbiert und auf die tragenden Teile des Fliigels iiber-
tragen. Der Bugradddmpfer ist an der Bugradstrebe befestigt und s*-
ein integriertes Teil dieser Baugruppe dar, wihrend die Démpfer & -

Hauptfahrwerkes zwischen Lenker und Fahrwerksbein angeordnet sind.

Ein Schild am Ddmpfer ist mit der Fiilllanweisung und der Fliissigke: -
spezifikation versehen, Der Ein-und Ausfahrzylinder ist am Fahrwe: :

rahmen im Fahrwerksschacht angebracht. Bug- und Hauptfahrwerk werde
simultan betrieben.

Die Priiflampen im Instrumentenbrett funktionieren nur dann, wean
alle Rider eingezogen oder ausgefahren und verriegelt sind,
Schmiernippel sind an den erforderlichen Stellen angebracht. Es w :
empfohlen, daB der Schmierplan als Leitfaden fiir das Abschmieren de

Fahrwerkes benutzt wird und daB alle sich bewegenden Teile abgesc’ :
werden,

Die geschleppten Hauptfahrwerksrider werden an Lenkern gefiihrt, D<:
Reifengrifle ist 6,00 x 6 bei den Hauptridern und 5.00 x 4 beim Bu !
Die Radnaben sind aus Aluminium hergestellt, Zu beachten ist, daB 1
der Verwendung von Naben aus Magnesium nach dem Betrieb im Salz
ernste elektrolytisch bedingte Korrosionsschiden auftreten konnen

August 1979 7-8
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Gepzdckraum

Der Gepidckraum befindet sich hinter der Lehne der Riicksitzbank.
Durch Herausnehmen der hinteren Riicksitzbank und des rechten
Vordersitzes kann Platz fiir 500 kg Gepick geschaffen werden,

Es ist zu beachten, daB schwere Gepickstiicke im Gepidckraum so
untergebracht werden, daB sie wihrend des Fluges ihre Lage

nicht veridndern kidnnen. Hierszu sind die serienmzZfig vorhandenen
Gepédckhalterungen zu beniitzen.

Sitze, Becken~ und Schultergurte

Die Lake weist vier Sitze auf; zwei vordere Einzelsitze und eine
Riicksitzbank. Die Vordersitze kénnen einzeln fiir die Unterbringung
groBer und kleiner Personen eingestellt werden. Alle Sitzplatze

sind mit Beckengurten ausgestattet, die Vordersitze sind auBerdem
noch mit Schultergurten versehen.

Die Vordexrsitze und die Riicksitzbank kionnen schnell montiert und
demontiert werden.

Juni 1979 7-9
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Triebwerk

Die Lake Buccaneer hat einen Direktantrieb-Vicrzylindor-xolbonlotor
mit Luftkﬁhlung und Bonzineinspritzung Typ Lycoming 10-360-A1B mit

einer Leistung von 200 BHP (147 kW) bei 2700 U/min,

Dieses Triebwerk ist auf einem Triger montiert,
seitlichen, vor- und rﬁckuﬁrtsgarichteten Belastungen aufnimat
Dieser Triger beateht aus hochfestem verschweiftem umd mit Bleoh
beplanktenm Rahmenmateria], Obgleich die Beplankung

Inspektion entfernt werden kann, muB sie in Fluge s

sein, da sie einen Teil der Festigkeit des gesamten
nillnt.

Die maximal zuliissige Zylinderkopftcnporatur. die mit einem Bajo-
nett-Thermo-Fiihler gemessen wird, ist 500% (260°C). Die hdchst_gu-
liasige Abgastemperatur betrigt 475% (24600). Die 5Itolporutur
wird am Zubehirgehsiuse abgenommen,

Die Triebverkshedienhebol 8ind an der Dachstre
angeordnet., Der Gashebel ist als T-Hebel gestaltet und reguliert den
Ladedruck, Vorschieben erhoht, Zuriickzishen vermindert den Ladedruck.
Der Propollerdrehzahlhobel ist ein kleiner Hebel, der die Drehszahl
des Constant-Speed Propellers einstellt, Vorschieben erhoht, Zuriick-
ziehen vermindert die Propollordrehzahl. Der Knopf fiir die Gemisgh-

Die Verbrennungsluft des Triebwerkes wird normalerweise gefiltert,
Sollte der Luftansaugfilter aus irgendwelchen Griinden (3x.B, Eis)
verstopft sein, so iat eine Altornativ-nnftvoraorgung durch eine
federbelastete Klappe automatisch gowdhrleistet,

Das Triebwerk ist mit einem doppelgln Hngnetzﬁndaysto- ausgestattet,
Zusdtzlich wird zum Anlassen eine Uberapannung erzeugt, die fir sinen
kraftigeren Ziindfunken sorgt. Der Ziindan laBschalter schaltet im Uhr-
zeigersinn den rechten Magneten, den linken Magneten, beide Magnete
und die Startposition, bei der der Schliissel zusatzlich eingedriickt
werden muB. Nach dem Anspringen des Triebwerkes und dem Loslassen

1.Mai 1978 7=-10
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Propeller

Die Lake Buccaneer ist mit einem Hartzell-Constant-Speed—Drnckpro-

peller mit verstellbarer Steigung und einem Durchmesser von 74 Inch,
1.88 m ausgeriistet.

Ein am Motor angeschlossener Regler versorgt den Propeller-Verstell—
mechanismus mit einem Druck von etwa 200 psi (14 bar). Der Oldruck
erhoht die Steigung, wihrend sie der Staudruck verringert,

Die genaue Einstellung des Propellers entnehmen Sie bitte den Pro-
pellerspezifikationen.

Die Nabenteile sind aus Stahlgufischalen, der Kolben und die Blitter
sind aus gesenkgeschmiedetem Aluminium, Alle Bldtter sind steigungs-

verstelibar auf einem Dorn montiert. Schalen halten die Blitter si-
cher auf der Nabe.

Die: Verstellbetditigung der Steigung ist am FuBe jeder Schale durch
einen Bolzeh oder eine Schraube angelenkt,

1. Mai 1978 7-11
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7.25 Kraftstoffsystem

Das Kraftstoffsystem besteht aus einem Tank im Rumpf mit sinem
nutzbaren Gesamtinhalt von 151,4 Liter (40 U.S. Gal.) und Je
einem Zusatztank in den Stitzschwimmern. Diese beiden Zusatz-
tanks fassen ca. 53 Liter (14 U.s. Gal.). Der Kraftstoff wird
aus diesen Tanks mittels Pumpen in den Haupttank gepumpt, so-
bald dieser geniigend leergeflogen ist,

Die Entwidsserungsventile befinden sich an der Rumpfwand unter

der linken Tragfldiche, Sie dienen zur Entwisserung der Leitungen
zwischen Tank, Tankschalter und Triebwerk. Der Tankschalter be-
findet sich an der Kabinenriickwand und weist die Stellungen "Auf"
und "Zu'" auf.

Die Entwidsserungsventile des Zusatztanksystems sind an den beiden
Stiitzschwimmern, sowie an den dazugehdrigen Kraftstoffleitungen
in den Hauptfahrwerksschichten angebracht,

Fiir das gesamte Kraftstoff-System ist ein Sieb am Kraftstoffaus-
lauf des Tanks vorhanden. Dieses Sieb ist entfernbar und sollte
periodisch auf Schmutzansammlungen untersucht werden,

Da bei der Lake Buccaneer das Triebwerk Uber der Zelle angeordnet
ist, wird eine Kraftstoff-Hilfspumpe verwendet. Elektrisch ange-
trieben sorgt sie fiir eine positive Versorgung des Triebwerkes
und entspricht den FAA Fordervorschriften.

Um libermiBigen Verschleill zu vermeiden, wird empfohlen, die Kraft-
stoff-Hilfspumpe im Reiseflug abzuschalten. Die Funktion der vom
Motor angetriebenen Membranpumpe hdngt allein von diesem ab,

Motorgetriebene

Elektrische
Benzinpumpe

Brandhahn

Kraftstoffzelle
Benzindruck-

anzeige

Das Treibstoffsystem hat zwei Pumpen,

Die Hilfspumpe wird elektrisc
angetrieben, die Hauptpumpe vom Motor.

August 1979 7-12
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7.27 Hydraulisches System

Das zur Betdtigung des Fahrwerks, der Landeklappen und der
Trimmung verwendete hydraulische System besteht aus einer Integral-
pumpe, einem Elektromotory einem Druckbegrenzugsschalter, einem
Akkumulator und einem Reservoir, Diese Teile sind miteinander durch
Rohre, Priifventile und Druckminderer verbunden.

Reservoir, Akkumulator, Pumpe und Motor sind vor dem Instrumenten~
brett angebracht.

Die hydraulische Fliissigkeit (MIL 5606) ist rot eingefirbt.

Feste Teile der Rohrverbindungen sind auBen mit Zink~Chromat-Primer
geschiitzt und an den Spanten oder sonstigen Trigern mit Klammern be-
festigt., Wo sie flexibel sein muB, besteht die Rohrverbindung aus
gummiertem synthetischen Material mit einer Festigkeit von mehr als
1500 psi (105 bar).

Alle Verbindungen sind mit Fittings hergestellt, die MIL-Spezifika-
tionen entsprechen. Ein MeRstab im Reservoir erlaubt leichtes Priifen
des Fliissigkeitspegels,

Ein Druckiiberwachungsventil schiitzt das System gegen iibermiBigen

Druck, wihrend austauschbare Filter die Fliissigkeit von Fremdksrpern
freihalten,

Eine Handpumpe, die in der Mitte des Instrumentenbrettes angebracht
ist, erlaubt es, den notwendigen Druck von Hand zu erzeugen, falis
¥ér das fiir die Wartung erforderlich sein sollte oder falls die
elektrische Pumpe ausfallen sollte,

Landeklappe

nderer Druckminderer

deklappe
~
}%: -Wihlventil
Fahrwerk A Trimmungsbetitigung
Bugfahrwerk - o "
g Hauptfahrwerk Rucgifuf Trimmungswihlschalter
ntliiftung
Druckminderer-{] =
s tucklauf 1 Reservoir
Druckschalter L]
Druck

Druckanzeige @ Uberdruck-

B elektrische
ventil @' Hydraulikpumpe

UHandpumpe
Schema des Hydramlksystems

Das Hydrauliksystem wird durch eine Pumpe und einen Motor betrieben.
Ein Uberdruckventil schiitzt gegen iibermifigen Druck, Fiir den Fall
eines Stromausfalles ist eine Handpumpe eingebaut,

1. Mai 1978 7-13
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Bremssystem

Hauptfahrwerksradbremsen.

Elektrisches System

Der elektrische Sicherungskasten und die meistep Schalter sind 14,

im Cockpit angeordnet, Dje Sicherungen kSnnen nicht tiberbriickt werde;
Die richtige Art, die Sicherungen'wiedcr einzusetzen ist, 30 Sekund:
nach der Sicherungsauslasung Zu warten bis der Knopf wieder eingedriic

wird, Wenn das elektrische System keinen Fehler anfweist, bleibt der
Stromkreis geschlossen,

Eine 12V/34an Batterie gibt ausreichend viel Strom fiir die Lake Bug-

caneer ab, Sie igt auf der rechten Seite inm Gepiickraun untergebracht
und ist zur Insektion leicht zugdnglich,

Die erforderliche elektrische Energies wird von einem Alternator er-

zeugt, Die Spannung wird Yon einem Spnnnnngsreglor autrcchtorhnlton.
der auf der rechten Seite des Hbtortrigera 8itzt und dureh die vorde

re Berkleidung zugiinglich ist,
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Flugzeug- und System-
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733 Beleuchtungssysteme

Im Kabinendach ist eine kombinierte Innen~ und Instrumenten~
beleuchtung eingebaut, die durch ein Potentiometenr geregelt

Die Schalter rfir die Positionsle uchten sind am Sicherungs-
kasten angebracht und beschildert, Die Roll- und Landeschein-

werfer sind in der Vorderkante der linken Tragfldche unter-
gebracht,

7435 Heizungs- und Belﬁftungssystem

ieb gesetszt.

Die Kabinenbelﬁftung erfolgt durch ausstellba

re Klappen im
Einstiegrahmen und unter dem hinteren Fenster

Die Kabine wird mit einem Benzin-Heizgerét beheizt, Dieses
wird durch das Einschalten des Heizgeblises ung das Offnen
des Kraftstoffventils in Betrieb gesetzt,

737 Staurohrsystem und statisches Drucksystem

7439  Vakuumsystem

7141 Uberziehwarnsystem

Die Lake Buccaneer ist mit einem {jberzi
welches bei Anndherung an die Uberziehg
Harnuneg erzeugt,

Ckto%er 1479

7=-15



7.43

7.45

7.46

Cktober 1979

Flughandbuch L&-4-200
Ausgabe: 1

7
Flugzeug- und System-
beschreibung

Funkausriistung

Zum Einbau stehen verschiedene Typen und Fabrikate zur Verfiigun,

In der Mitte des Instrumentenbrettes ist der Platz fiir die Funk
ausriistung vorgesehen, die man entweder im Werk oder auBerhalb
einbauen lassen kann, Wenn der Einbau umfangreich ist, stellen
Sie sicher, daB der Wiegevorschrift entsprochen wird,

Kabineneinrichtung

Der Ein- und Ausstieg erfolgt durch die nach oben zu 6ffnenden
Kabinentiiren. Diese konnen von innen verriegelt und von auflen

abgeschlossen werden. Beiderseits der Kabine sind am Bootskirpe:
Aufstiegatritte angebracht,

Das Instrumentenbrett ist aus einem Stiick hergestellt und mit
Ausschnitten fiir die Standard- und Zusatzausrﬁstung vergehen,

Die Auskleidung der Kabine besteht aus abwaschbaren Vinyl-Bexziig.
die in verschiedenen Farbkombinationen erhiltlich sind. Alle
Farben passen gut zu dem modernen Design des Flugzeuges und er-
geben eine freundliche und angenehme Umgebung.

Zubehor

Die Lake wird serienmifBig mit folgendem Zubehsr ausgeriistet:

Knkerleine

Paddel
Kraftstoff-MeRstadb
Ruderfeststeller
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Flugzefigpflege
und -wacrtung

Allgemeines

Die Hinweise fiir die Wartung, die in diesem Teil gegeben werden,
sollen die empfohlenen 50 und 100 Stunden-Kontrollen nicht ersetsen.
Sie sollten Ihnen nur die Moglichkeit geben, diese Arbeiten zu iber—

wachen und das Flugzeug zwischen den Kontrollen stindig in einsatz-
bereitem Zustand zu halten.

Nivellieren
OUnter jeder Fliche sind HiSpinkte angebracht.
Der Spornbeschlag oder die Verzurrpunkte kidnnen fiir das Abstiitzen

verwendet werden, Der Schwerpunkt liegt direkt an den Fliigelauflage-~

punkten, deshalb mul der Bug oder der Schwanz des Flugzeuges ge-
sichert werden.

Als Bezugspunkt kann die Oberkante des Einstiegs auf jeder Seite der

Kabine benutzt werden. Das Ausrichten um die lLingsachse geschieht,
indem man eine Richtlatte quer iiber den Einstieg legt.

Rudereinstellung

Die Winkel der Ruderausschlige sind wie folgt:

1) Querruder: Nach oben 292, * 2: -1°
Nach unten 15, + 1 o
Toleranz in ncugraler Position + 2
2) Hohenruder Nach oben °
Nach unten 23
3) Seitenruder Rechts 25:
Links 250
4) Landeklappen Nach unten 20
5) Trimmung Nach oben 360

nach unten 24°

Toleranzen von + 1°, auBer wo anders angefithrt.

Alle Teile des Steuerungssystems, die durch Stoflstangen betdtigt
werden, werden vor der Auslieferung im Werk vorher eingestellt.
Es wird vorgeschlagen, da sie nicht veridndert werden.

Die Spannung der Steuerseile kann durch die Spannschldsser verstellt
werden.
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Flugzeugpflege
und -wartung

Verankern des Flugzeuges

Zum Verankern des Flugzeuges sind die Verankerungsisen anf beiden
Seiten der Stiitzschwimmer und die Verankerungatse am hinteren Rumpf-

kegel mit einer Leine zu belegen, die mit einem entaprechenden Erd-
anker verbunden ist,

Betanken

Das Lycoming Triebwerk bendtigt AVGAS 100, Es mup deshaldb der Kraft-
stoff 100 L oder 100 LL getankt werden. Verwenden Sie bitte keine

hGheren oder niedrigeren Oktanzahlen. Beim Betanken sollte das Flug-
zeug waagrecht stehen.

Vor dem Flug (siehe Vor flug-Anweisungen) sollten die Abliisse der
Benzinleitungen und des Benzinsumpfes kurze Zeit betéitigt werden.
Beide Abliésse befinden sich auf der linken Seite des Bootszksrpers.

Lassen Sie den Benzintank im Flugzeug niemals trocken werden, da
sonst die synthetische Gummizelle angegriffen werden kinnte. Es wird
empfohlen, daB stets etwa 4 bis 8 ILiter Benzin im Tank verbl:iben,
Wenn erforderlich, kann der Tank auch trocken belassen werd:n, sofern
vorher dann aber die Innenwsnde der Benzinzelle mit einem leichten
Film von Motorsl SAE 10 oder SAE 20 iiberzogen wurden.

01

Der Olstab befindet sich auf der rechten Oberseite des Triebwerks,
nachdem die Motorverkleidung aufgeklappt wurde. Normalerweise soll
der Olstand zwischen 6 und 8 Quarts sein. Wihrend der ersten 50 Stun-
den ist zu beachten, da8 nur unlegiertes 01 verwendet wird. Dieses
80ll nach den ersten 25 Stunden gewechselt werden. Danach soll noch
einmal fiir die zweiten 25 Stunden mit unlegiertem 01 aufgefiillt wer-
den. Nach 50 Stunden kann dann legiertes Ol verwendet werden, welches
weiterhin alle 50 Stunden zu wechseln ist. Ebenao der Olfilter.
Beachten Sie dazu auch die im Lycoming-Motoren4Handbuch angegebenen
Glspezifikationen: Verwenden Sie normalerweise im Winter 80-er 01 und
im Sommer 100-er 01. Beachten Sie bitte auch, daB wenn das Flugzeug
unter extrem ungiinstigen Temperaturen oder in extrem staubigen Gegen-
den geflogen wird, der Olwechsel alle 25 Stunden erfolgen acllte..

Wenn Sie nach einer lingeren Betriebszeit mit unlegiertem 01 auf
legiertes 01 iibergehen wollen, so ist zu beachten, daB dieses 01 zn
Anfang hdufiger gewechselt werden muB. Das muB solange geschehen,
bis sich die Losang der Riickstiénde im legierten 01 stabilisiert hat.
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Flugzeugpflege
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Reifen

Der richtige Reifendruck fiir die Hauptrider iat 30 lbs/sq.in.(2.1 b:
Der Reifendruck des Bugrades sollte etwa 15 lbs/sq.in.{1.1 bar) betr
gen. Die Hauptraddecken sollten gelegentlich gegeneinander ausgetau:
werden, um eine gleichmiBige Abnutzung zu gewihrleisten.

Bremsen - Entliiften und Einstellen

Die Bremsen kinnen durch Entfernen einer Schraube am Bremaszylinder
entliiftet werden, indem man Hydraulikfliissigkeit mit einer Olkanas
die man mit einem Stiick Rohr versehen hat, welches wegen des Druckes
auf das Schraubenloch passen muB, auffiillt und solange fortfihft bis
die Bremse fest wird. Es ist darauf zu achten, daB die Kanne nicht

mehr, als bis zu einem Viertel geleert wird und keine Luft eingepump
wird.

Batterie

In einer integrierten Box rechts vorne im Gepickraum ist eine 12V/34"
Batterie untergebracht. Der Fliissigkeitspegel sollte periodisch iiber
priift werden. MuB die Batterie aufgeladen werden, so ist anfangs mit
vier (4) Ampére und am SchluB mit swei (2) Ampére zu laden.

Wihrend der Schnellladung muf der Hauptachalter auf "Aus" sein,
Halten Sie besonders im Winter die Batterie voll geladen, um ein Ein-
frieren zu verhindern., Achten Sie auf richtige Polung (Minus an Mass

Korrosion am Batteriekasten 1liBt sich am einfachasten mit einer Soda~
Wasser~Losung entfernen.

Propeller

Durch die hohen Zentrifugalkriifte, die auf den Propeller einwirken,
ist es unbedingt erforderlich, dem Propeller einige Aufmerksamkeit
zu schenken. {iberpriifen Sie die Propellerbliatter auf eweantuell vor-—
handene Risse und Scharten. Scharten von mehr als 2 mm Tiefe sollten
sofort ausgefeilt werden, wobei darauf zu achten ist, da8 auf demnde-
Stelle gegeniiberliegenden Propellerblatt die gleiche Menge Material
entfernt wird, um eine Unwucht zu vermeiden. Deshaldb sollte diese
Arbeit von einer autorisierteéen Wartungswerft durchgefiihrt werden.
WEnn die Propellerbliitter etwas radiales Spiel aufweisen, so ist das
nicht weiter schlimm und auf Toleranzen des Herstellers zuriickzufiihre
Wenn der Propeller durch die Zentrifugalkraft nach auBen gedriickt wi:
ist dieses Spiel verschwunden,

Lassen Sie nicht zu, daB die Stahlnabenteile rosten oder korridieren,

Wenn ndtig, versehen Sie angegriffene Stellen mit Aluminiumfarbe ode:
lassen Sie die Nabe iiberholen,




Bootskidrper

Der Boden des Bootskorpers hat Stopfen,
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um eine Drainage des even-

tuell eingedrungenen Wassers zu ermoglichen.

Es wird empfohlen,
entfernt werden,

daf pach lingerem Betrieb im Wasser diese Stopfen
damit das Bilgewasser auslaufen kann,

Wichtig: ERINNERN SIE SICH JEDOCH, DASS DIESE STOPFEN NACH DEM
DRAINIEREN DER ZELLE SOFORT WIEDER EINZUSETZEN SIND,

An den Ecken der Spanten sind unten

dungslocher angebracht, die verhinde
einem Schott ansammeln kann. Diese V

disch mit einem Stiick Draht gereini

am Boden Kondenswasserverbin-
rn, daB sich das Wasser nur in
erbindungsliocher sollten perio-
gt werden.

Nach dem Betrieb im Salzwasser sollten Sie Ihre lLake Buccaneer mit

frischem Wasser abw
beschridnken,
abgeachmiert werden.,

ABSCHMIER-TABELLE

aschen um den Ansatz von Rost auf ein Minimum zu
Alle abzuschmierenden Beschlige sollten gemifl der Tabelle

Art der Abschmierung

Paralketone oder HeiBRlagerfett

GemiB den Spezifikationen des
Herstellers am Typenschild

Marfak wasserabweisendes Fett

a) Lubriplate 630AA, Fiske Bros.
Toledo/Ohioc, (Nur zur Schmierung
der Prop-Blitterfiihrungsrohre)

b) Stroma HT-1(7801) Union 0il Co.
of California (alle Teile)

c) Guflex A, zur Schmierung der
Kugellager der Blitter

d) RPM Aviation Grease No., 2
St.0il of Calif, (alle Teile)

Bauteil Regelm:iBigkeit
Salzwasser SiiAwasser

Lager der wochentlich 50 Stunden
Ruder

Radlager wochentlich 50 Stunden
Fahrwerk wochentlich 50 Stunden
Propeller 50 Stunden 50 Stunden
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ZUM FLUGHANDBUCEH
LAKE Lh-4-200

EINBAU DER STEWART-WARNER BENZINHEIZUNG MODELL 940 J 12

I, BESCHRANKUNGEN

keine Anderung

II. VERFAHREN

Normalverfahren

1s Dieses Flugzeug ist mit einer Benzinheizung ausgeriistet, die in
einem Gehiuse oberhalb der Kabine installiert ist,

2. Im Kabinendach singd verstellbare Diisen fiir die Warmluftzufuhr
eingebaut,
ANMERKUNG
SchlieBen Sie diese. Diisen nicht, wihrend die Heizung in Betrieb
3. Die Regeleinrichtung der Heizung besteht aus einem Hauptschalte:
und einem HI-LO Wahlschalter am Kabinendach, Um die Heizung in
Betrieb zu setzen, stellen Sie den Hauptschalter auf "PRIME" fii;

ungefihr 15 Sekunden und schalten dann auf "HEAT". Hohe oder nie
rige Heizleistung kann mit dem HI-LO Schalter eingestellt werder

NOTVERFAHREN
1. Eine automatische Sicherung ist in die Heizanlage eingebaut, um
im Falle einer Fehlfunktion den Ausbruch von Feuer zu verhinderr

Weitere Informationen fiir den Betrieb und die Wartung der Heigur
kann dem Handbuch des Heizungsherstellers entnommen werden,

III. FLUGLEISTUNG

keine Anderung

Juni 1979




