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Att flyga sjo dr bland det trevligaste och
mest givande man kan syssla med bland
fritidsflyget. Vart land star till tjanst med
tusentals landningsplatser och kombina-
tionen av naturupplevelser och flygning
dr magnifik.

Sjoflygning dr emellertid d4ven den form
av flygning som krdver ovanligt mycket
av pilotens omdome, forutseende och
skicklighet. Att det brustit ibland visar
sig bland annat i form av obehagligt
manga haverier vid flygning med sj6flyg-
plan. For att fardas sdkert med ett sjo-
flygplan fordras att man &r ytterst
omsorgsfull med planering, utrustning
och genomforande av flygningen.

For att vara sjoflygare racker det heller
inte med att vara en bra pilot, man mdste
ocksd vara en god sjoman.

Observera att detta hafte inte dr en laro-
bok for grundutbildning till sjoflygare
utan en samling tips och rad for savil den
nyblivne som den erfarne sjoflygaren.



Nedan foljer ndgra utdrag ur utredningsrap-
porter frdan Statens Haverikommission (SHK)
som visar pd olika svdrigheter i samband med

sjoflyg.

Utdrag ur rapport RL 2001:05 frdn Statens Have-
rikommission (SHK):

Vader

Vind nordlig ca 5-10 knop, temperatur/dagg-
punkt +11/+9 °C.

Héandelseforlopp

Sjon, som stracker sig i Ost-véastlig riktning, dr ca
690 meter lang och ca 200 meter bred. Den &r
beldgen pa sydsluttningen av fjdllet Girjastjdkka
(1419 m.6.h.).

Den aktuella dagen skulle féraren med en passa-
gerare ombord starta fran sjon. Vinden var dock
sa svag att de fick avbryta starten. De avvaktade
med motorn igdng och efter 5-10 minuter rddde
NV vind och de intog startposition i sjons Ostra
kant.

Starten forlopte till en borjan normalt och flyg-
planet kom uppp i lattningsfart ca 50 m fore
sjons slut. Accelerationen var dock dalig och vid
en svag svang doppade ena flottdren i vattnet.
Pd mycket ladg flyghojd passerade flygplanet
strandkanten och slog med ena flottéren i en
stor sten, varefter det under s.k. stallvarning
fortsatte 200-300 m och med 1ldg fart landade
rattvant for att slutligen tippa framat till ryggla-

ge.

Utlatande

Ndégot tekniskt fel pd flygplanet har inte konsta-
terats.

Foraren var medveten om att sjons dimensioner
var i minsta laget for start och landning. Vid
tidigare starter fran den hogt beldgna sjon hade
han ibland fatt anvisa passagerare att till fots
forflytta sig till en storre sjo, dd vinden varit for
svag for att medge start med passagerare.



Den aktuella startvikten var 797 kg. Max flyg-
vikt for flygplanet dr 800 kg. Tillsammans med
startplatsens hoga hojd 6ver havet, vilket avse-
vart reducerar motorns effekt, var inte kravet pa
erforderlig startstracka uppfyllt.

Olyckan orsakades sdledes av att startstrackan
pa sjon inte var tillrdcklig. Ytterligare forsvaran-
de faktor var bristen pd vind och att motoreffek-
ten var nedsatt p.g.a. den hoga hojden over
havet.

Utdrag ur rapport RL 2001:37 fran Statens Have-
rikommission (SHK):

Vader

Svag vixlande vind < 5 knop, temperatur/dagg-
punkt +23/+11 °C.

Hiandelseforlopp

Foraren avsdg att efter en timmes flygning med
landningar pa ndraliggande sjoar landa vid flyg-
planets hemmabrygga som dr beldgen i vdstra
Ringsjon. Landningen planerades sa att den
skulle ske in mot bryggan i véstlig riktning.

Pa Ringsjon radde vid tillfdllet bleke. Féraren
upplevde att inflygningen gick normalt men i
samband med sdttningen fick han svarigheter
med hojdbedomningen. Sdttningen kom att ske
med ldg nos och med den hogra flottoren forst.
Hogervingen tog i vattnet varpa flygplanet gira-
de hoger och slog runt.

Utlatande

Svarigheten att bedoma hojden 6ver vattenytan
vid landning pa sjo i bleke &r ett kdnt problem.
Landning bor ddrfor utforas som en flack motor-
landning med lag sjunkhastighet ner mot vatten-
ytan, om mojligt langs en strandkant eller i nér-
heten av nagot tydligt foremal som kan ge erfor-
derlig hojdreferens.

Det finns darfor skidl att pAminna om betydelsen
av att ha bra och tydliga yttre referenser for
hojd- och avstandsbeddmningar vid landning pa
sjoar under blekeférhallanden.



Olyckan orsakades av att foraren hade otillrack-
liga yttre referenser f6r hojdbedémning i radan-
de blekeférhallanden och missbedémde hojden.

(Bilden har inget samband med haveriet ovan eller nedan).

Utdrag ur rapport RL 2000:53 fran Statens Have-
rikommission (SHK):

Vader

Vind S-SV 18 knop, i byar frekvent 26 knop,
enstaka upp till 32 knop, temperatur/daggpunkt
+10/+4 °C.

Handelseforlopp

Landningen mot vinden férlopte normalt varef-
ter foraren avsag svdnga vanster in mot hamnen.
Han upplevde da att vinden var sd kraftig att det
inte gick att svdnga runt at vénster, varfor han
drog pd motorvarvet nagot och gjorde svingenat
hoger. Nar han svangt runt till medvind vélte
flygplanet framéat over pd rygg, ca 200-300 m
fran kajen kl. 10.50.

De ombordvarande lyckades med viss svarighet
att ta sig ur flygplanet och borjade simma mot
land. Efter ca 10 min i vattnet undsattes de av en
bat fran tillkallad rdaddningstjdnst. De fordes i
ambulans till Ostersunds sjukhus. Lakare kon-
staterade att bdda var nedkylda men att de und-
kommit utan kroppsskada.



Utlatande

Den vdderanalys som vddertjansten vid F 4/Fro-
son gjort visar att prognosen vid starten inne-
hallit 14tt molnighet, mycket god sikt och sydlig
vind ca 14 knop. KI. 10.45 6kade vinden markant
och blev byig. De uppmaitta virdena har regis-
trerats pa flygplatsen men av terrdnganalysen
tor olycksplatsen framgdr att det avsmalnande
sundet mellan Ostersund och Fréson legat i linje
med vindriktningen, varfor hogre vindstyrkor
sannolikt forekommit dar.

Av de uppgifter som de ombordvarande lamnat
framgar att foraren sannolikt haft styrspaken i
bakre ldget vid taxningen varfér hojdrodret kun-
nat utgdra “lyftorgan” for flygplanets bakkropp.
Sjohdvningen gav ocksd flygplanets flottorer en
pendlande rérelse sd att en flottorspets skar ned
varvid tyngdpunkten forflyttades framdt. San-
nolikt var det en kraftig vindby som i samverkan
med sjohdvningen orsakade att flygplanet vélte
framat over pa rygg.

Taxning i kraftig medvind bor givetvis undvikas
eftersom propellerluftstrommens mdjlighet att
paverka rodren forsdmras, samtidigt som vind-
kraften bakifrdn verkar som hdvarm pa rodren.

Undersokningen visar att foraren gjort de forbe-
redelser som krdvs i form av viderinhdmtning
m.m. Det har sannolikt inte varit mojligt att for-
utse den situation som ledde till olyckan.

(Bilden har inget samband med haveriet ovan).

Sa langt SHK:s haverirapporter.



VADRET
Vind

I korthet kan man sidga att svarigheterna dkar
ndr det bldser mycket eller inte alls....

Vid hdrd vind 6kar riskerna for rundslagning
vid taxning, och vid bleke o6kar riskerna for
landningshaverier.

Vid en svag bris ter sig sjoflygandet enkelt , man
har som regel stora ytor for start och landning,
bra hojdreferenser vid landningen och vid tax-
ningen lyder planet snéllt dina vattenroder. Du
kuperar i ritt tid och glider majestatiskt fram till
bryggan och kliver elegant i land med tampen i
hand, redo att mottaga publikens jubel.

Samma resa i hdrd vind kan utveckla sig till rena
mardrommen.

Du lyckas landa trots hard vind och héga vagor
men sen lyder planet inte rodren utan envisas
med att ligga i vindogat; forsdker du tvinga runt
maskinen genom att gasa dig runt exponerar du
dig for en 6verhdngande risk att bldsa omkull.

Detta dr &ndé bara borjan pa svarigheterna - lig-
ger bryggan i ld om dig sa slutar det i vdrsta fall
med att du, efter att ha kuperat, hjalplost driver
in bland bdtarna dir skadorna pa din maskin
och kanske pd bétar snart antar astronomiska

belopp.

Att bedoma vind och vagor

Vindarna p4d en sjo beter sig ofta helt annorlun-
da dn vid de relativt 6ppna platser som flygplat-
ser ligger pd. Man far ta hdnsyn till att vinden
svanger runt 6ar och uddar och sveper ned
bakom berg och kullar.....

Miénga haverier har skett just darfor att piloten
Overraskats av ovdntade vindvridningar, ldom-
rdden och nedsvep. Vindgradienten, d.v.s. den
vindvridning och vind6kning som sker ndr man
kommer Over vegetationsskiktet mdste man
ocksad ta hdnsyn till.

AT

Er.Y_RbIhohoMaP-haloh )N

I 'daYaahaaVU-hadilhh hol o N
o & |

— OvvaAniorIrad.

|



Néar vinden o6kar i en vindby 6kar normalt dven
gradtalet. Vinden vrider alltsd 4t hoger i vind-
byn.

Personliga minima

Tillhor du de som bara flyger ndgon enstaka sj6-
timme per sdsong med lanat eller hyrt sjoflyg-
plan bor du avsta fran flygning om védret inte
kdnns bra; hdrd vind kan du som regel vilja bort
men bleke kan du fd nédr vinden ldagger sig till
kvillen och du dterviander till hemmabasen.

Flyger du mer frekvent och kanske med eget
flygplan lar du dig naturligtvis battre hur ditt
flygplan uppfor sig, hur den tal vind och vagor,
och foljaktligen kan du flyga under mer krdvan-
de forhdllanden.

Din 6kande erfarenhet gor att du lar dig att vilja
alternativa landnings- och tilliggningsplatser.

FORBEREDELSER

Planering

Planering av flygningen &r alltid viktig, vare sig
man flyger sjo- eller landflygplan. Vid planering
med sjoflygplan dr det sadrskilt viktigt att upp-
rdtta en noggrann driftfirdplan. Den héga tom-
massan (tomvikten) gor att marginalen till max
startmassa dr mindre och man maste gora en rik-
tig mass- och balansberdkning infor varje flyg-
ning.




Berdakna startstrackal/prestanda

Startprestanda pdverkas av en rad faktorer savil
yttre som pilotberoende. De yttre faktorerna ar
de vanliga: vind, temperatur, h6jd 6ver havet,
insekter pa propeller och vingframkanter o.s.v.
I nomogrammet nedan kan du se hur tryck och
temperatur pdverkar startprestanda.

KOCH DIAGRAM/NOMOGRAM
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Bland de pilotberoende faktorerna ingdr din
startteknik - hur du optimalt kan fa upp flygpla-
net pa steget och senare ur vattnet.
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Startplatsens hojd over havet

Ett exempel fran flyghandboken f6r Cessna 206
visar att startstrackan till 50 ft vid havsytans
nivad och 3500 1bs, +20 °C och vindstilla dr angi-
ven till 2975 ft (ca 900 meter), detta med optimal
startteknik.

En start med samma massa och samma tempera-
tur men med en tryckhojd pa 4000 ft, d.v.s. en
fjallsjo pa ca 1200 meters hojd, dr angiven till
5795 ft — ca 1750 meter. Det vill sdga att start-
strackan har férdubblats!!

Startmassa

Startmassan har naturligtvis ocksd en stor
paverkan pa startstrdckan.

Som vi tidigare sagt sa opererar man sjoflygplan
som regel pd eller ndra max startmassa MTOM
(Max Take-Off Mass). Startmassans betydelse for
hur lang startstracka man kan forvianta sig kan
illustreras fran flyghandboken f6r Cessna 206
Sjo.

I exemplet ovan, med tryckhojd 4000 ft och temp
+20 °C, minskar startstrdackan fran 5795 ft till
3380 ft, d.v.s. till endast drygt 1000 meter, om
man vager 3100 Ib, d.v.s. 400 1b (182 kg) mindre.




TILLSYN FORE FLYGNING
Flygplanattityden i vattnet

Det har forekommit att man ovetandes flugit
med ett skott helt fullt med vatten! Och tyckt att
planet hiangde pa ena vingen.....

Lar dig hur ditt sjoflygplan ligger i vattnet —
lutar det?

Finner man vatten i skotten (mer dn bara slur-
pet) bor man ta reda pa varfor!

Det kan bero pd att flottorerna ldacker under
vattenlinjen — otdta skarvar, 16sa nitar, skador
eller motsvarande. De kan ocksd ldacka over
vattenlinjen genom inspektionsluckor, skruvhal,
fasten m.m. som Overskodljs med vatten i sam-
band med svallvagor och vid start och landning.

Atgirda lackaget och acceptera inte att du méste
pumpa for jimnan.

Vatten i flottorerna

Inspektion av flottorer innefattar, férutom yttre
inspektion med avseende pd skador, kontroll av
att de dr tomma pa vatten. Detta gors normalt
genom att man lanspumpar varje skott med en
speciell pump via stigarror ner till botten pa
skottet.

Det normala dr att det finns lite kondensvatten
motsvarande en kaffekopp, vilket kan uppfattas
som ett slurpande i pumpen — da &r allt i sin ord-
ning.

Haér dr det dock pd sin plats med en varning! Det
enda sdkra sdttet att forvissa sig om att flotto-
rerna verkligen dr tomma frdn vatten dr att
Oppna inspektionsluckorna och titta ner i
respektive skott, alternativt att stoppa ner en
trasticka eller motsvarande for att avldsa even-
tuell vattenniva.

Att enbart lita till pumpen dr forradiskt eftersom
stigarroret kan vara sprucket eller helt enkelt av,
sd att pumpen suger luft istéllet for vatten!
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Vatten i flottorerna skall ju kalkyleras in i mas-
san och diarmed ocksd i startprestanda — pa
minuskontot!

Det finns manga bra och sedeldrande historier
om sjoflyg — sanna eller inte. En handlar om sj6-
flygaren med en SeaBee som landar vid ett lapp-
lager och blir inbjuden i en kdta pd mat.

Efter en stund kommer en liten parvel och knackar pd
piloten: "Farbrors flygplan lutar”...

- Jajamensan, det ir helt i sin ordning, skrattar pilo-
ten, som ju vet att en SeaBee ligger lutad pd sin ena
stodponton i vingen.

Det drijer ett tag — stdmningen i kitan dr god — dd
pojken dter stir vid piloten och upprepar:”Farbrors
flygplan lutar!” Ater avfirdas pojken med ett skratt
och piloten mdr gott i stugan.

Efter dnnu en stund stdr pojken dir igen: "Farbror,
nu syns inte flygplanet langre!” Piloten rusar ut
bara for att konstatera att flygplanet gitt till botten.

Sensmoral: Se upp med sjoflygplan som lutar!

Flottorinstallationen

Inspektera flottorinfdstningarna i saval flyg-
plankroppen som i flottorerna.

Vid ett hostlyft av ett sjoflygplan konstaterades
att bakre fdastet i ena flottoren spruckit rakt av
och att flottérerna hidngde i tre fasten. Nar pla-
net slipptes ner igen kunde man konstatera att
sprickan var ndstan omojlig att se ndr planets
tyngd vilade pa flottérerna — men bara néstan.




Kontrollera att vattenrodren ger fulla utslag at
bdda hallen.

Utrustning

Kontrollera att den speciella sjoflygutrustningen
ar i ordning och pa sin plats.

Paddel eller ara, stakstang, fortojningslinor,
dragg, drivankare samt anordning for avgivan-
de av ljudsignaler skall finnas ombord. " Trum-
peten” kan komma vl till pass ndr du skall in i
hamn och battrafiken ar tat.

Se till att flytvdstarna har 6versetts inom fore-
skriven tid. Undvik for 6vrigt att anvdanda den
typ av flytvdst som bldses upp automatiskt vid
kontakt med vatten. Risken dr att den bldses upp
redan innan man hunnit ta er ut ur kabinen och
ddrmed forsvdrar evakueringen hogst betydligt.
Dels tar den plats, dels gor dess flytkraft att man
inte kan dyka ner for att komma fri fran flygpla-
net.

Varmkorning och checklistor

Att sdtta sig i ett sjoflygplan dr som att sdtta sig
i ett landflygplan som redan innan man stiangt
dorren borjar driva med vinden 6ver plattan,
som inte har ndgra bromsar och som har mycket
begrdnsad styrféormdga. Det finns helt enkelt
inte tid eller mojlighet att ta fram checklistor och
sld pd och kontrollera utrustning pd samma satt
som i ett landflygplan. Motorkontrollen maste
ske "on the roll".

I och med att man kastar loss fran bryggan eller
stranden kommer sjoflygplanet att driva ivég
med vind och strommar. Darfor dr det ett abso-
lut maste att man har all utrustning i ordning
innan man sldpper fortéjningarna. Fortéjnings-
materiel, flytvéstar, kartor, headset och annan
utrustning mdaste vara forberedd och finnas till
hands. Ndr man vil dr ute pa vattnet finns ingen
tid att "fixa" med utrustningen.

Bra tips adr att kontrollera att pilotstolen &r i lage
sd du kommer in smidigt; sdkerhetsbdlten ur
vdgen och att tindningsnyckeln finns tillhands;
allt ar klart for en smidig avfard.

b !
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STARTTEKNIK

Starttekniken har mycket stor betydelse for din
startstrdacka.

Olika sjoflygplan har olika startegenskaper, dér
en rad faktorer inverkar: tillgdnglig dragkraft,
typ av flottorer (flata eller v-bottnade) liksom
deras skick, typ av flygplan och riggningen av
flottérerna pa planet, d.v.s. hur vél flottorernas
optimala friktionsldge vid stegtaxning stammer
med vingarnas anfallsvinkel som genererar lyft-
kraft. Maste du kanske lyfta nosen kraftigt for
att fa tillracklig anfallsvinkel — detta kallas att
"rycka upp” flygplanet ur vattnet — eller kom-
mer det av sig sjdlvt ndr du ndr ratt lattningsfart.

Ar flygplanet utrustat med klaffar sa finns det i
flyghandboken rekommenderat klaffutslag for
start.

Olika metoder forekommer f6r att reducera
startstrackan. Om man har manuella klaffar kan
det till exempel vara att inte ta ut startklaff for-
rdn strax fore lattning, eventuellt i kombination
med en momentan noshdjning.

Att vanta med klaffen till lattning kan med el-
drivna klaffar innebéra att klaffarna faktiskt inte
kommer ut i tid; d& gédller det att man omedel-
bart avbryter om starten sker fran en sj6 med
marginellt utrymme.

En annan variant dr att man i ndrheten av latt-
ningsfart forst lyfter ena flottéren ur vattnet for
att reducera vattenfriktionen.



Gemensamt for dessa metoder dr att de bygger
pd erfarenhet och omddme och att man kan sitt

flygplan.

Din skicklighet som sjoflygpilot dr av stor bety-
delse for hur effektivt du far flygplanet ur vatt-
net.

Prestandasiffrorna ur flyghandbo6cker &dr fram-
tagna med provflygare bakom spakarna och bor
ses som optimala — dina varden kan bara vara
samre.

FLYGNING LANGS KUSTERNA

Har stédlls du infér delvis andra problem: Stora
och oskyddade vatten kan generera vaghojder
som omojliggdr landning; dessutom uppstar
dyningar som kan vara svara att se fran luften
tor den oerfarne.

Undvik darfor landningar och starter i oskydda-
de vatten.

Vindarna dr som regel betydligt starkare vid
kusterna dn i inlandet; en 5 knops bris i inlandet
kan vara en 15-20 knops sjobris vid kusten.

FJALLFLYGNING

Flygning i fjdllterrdng stdller speciella krav pa
din utbildning och erfarenhet. Har du inte flugit
i fjdllen tidigare rekommenderas kompletteran-
de utbildning med en sj6flygldrare som har erfa-
renhet av fjallflygning.

Fjallflygning fortjdnar ett eget H50P-héfte — och
det kan skrivas spaltkilometrar om svarigheter-
na vid fjallflygningar.

Med sjoflygplanet nar du snabbt ut till sjdar som
det kan ta dagar att na till fots.

Hogt beldagna sma fjallsjoar med svdrbedémda
vindar krdver emellertid erfarenhet och rutin.
Respektera svarigheterna och kontakta sjofly-
glarare med fjdllvana och lokalkdnnedom sd far
du kvalificerade rdd och hjilp!

P
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INFLYGNING OCH LANDNING

Rekognoscering

Varje sjo dr en ny flygplats utan flygplatskort
eller landningshjdlpmedel och kanske dven utan
att ndgon landat dér tidigare. Eftersom det finns
sa manga okdnda parametrar maste man vara
ytterst noggrann med rekognoscering infdr
landning. Gor flera varv runt den tilltdnkta
landningsplatsen. Titta efter grund, flytande
stockar och andra féremdl, bedom in- och
utflygningsriktningar med hédnsyn till hinder
och kraftledningar. Planera infér en eventuell
avbruten landning och pddrag.

Landa inte forrdn du sett allt som dr vart att se.
Ta hellre en extrarunda for att férvissa dig. Kan-
ner du minsta osdkerhet pa finalen sd avbryt och
gOr en ny rekognoscering.

Ar sjon tillrdckligt stor?

Du maste som sjoflygpilot och befdlhavare sjalv
avgoOra om sjon dr tillrdckligt stor. Hir kommer
din erfarenhet och hur vil du kan ditt flygplan
att spela stor roll. Bara det faktum att du ar
tveksam dr en varningssignal.

Man kan tdnka sig olika metoder att berdkna
sjons langd — man kan flyga ldngs sjon och tersa
flygtiden — med kédnd fart fir man en hygglig
uppfattning.

Men det finns andra faktorer som avgdor: sjons
ho6jd 6ver havet, hinder i in- och utflygningsva-
gar, hog terrdng, temperatur, vaghojd och vag-
form.

Reka for din start!

Tank pa att vinden kan vdnda under ditt besdk
pa sjon! Du maste alltsd rekognoscera alternati-
va startriktningar — att starta 6ver en orekad och
okdnd vattenyta dr direkt dumdristigt .

Mycket fa sjoflygplan — om ens ndgot — féormar
starta pd samma korta stricka som behovdes for
landningen. Alltf6r mdnga exempel fran haveri-
er visar att man missbeddmt den erforderliga



startstrackan. Tillgdnglig startstrdcka har varit
for kort och man har brakat upp pa stranden
med 6desdigra foljder. Se Koch-nomogrammet.

Alltsa blir radet att avstad frdn starter och dar-
med landningar i marginella sjéar. Det krdvs
stor erfarenhet f6r att kunna utnyttja prestanda-
siffrorna optimalt — 1dngt storre dn de flesta sjo-
flygare med ndgra timmar om 4dret hinner erév-
ra under ett helt flygarliv.

Vilj en annan sjo!

Vindbeddmning

Genom erfarenhet ldr du dig att uppskatta vind-
riktning och vindstyrka. Férdelen med landning
pa sjo dr att du ser vinden. Du kan till exempel
se vindbyarna pa vattnet framfor dig ndr du lig-
ger pa final och vara férberedd p& kytt.

Lokala variationer — hur vinden vrider beroende
pa terrdng — nedsvep och uppvindar.

Vid flygning i fjdllterrdng dr kunskaperna om
lokala forhéllanden av storsta vikt.

Blekelandning

Att landa i bleke innebédr att man inte kan avgo-
ra héjden 6ver sjon under landningsfasen. Det
kan jamfoéras med att landa pa ett flygfdlt dar
man inte ser banan.

Detta innebar att man inte kan utféra en tradi-
tionell landning med utflytning. Blekelandning
ar en attitydlandning, d.v.s. man landar flygpla-
net med en attityd — ett nosldge och en sjunk-
hastighet.

Tekniken ldrs in under utbildningen och maste
dédrefter 6vas och underhdllas. Piloter som &r
trygga med sin bleketeknik har inga problem
med blekelandningar, tvdartom: Blekelandning-
arna, rdatt utféorda, d4r en njutning - néstan
omaérkligt tar man vatten.

Vid samtal med piloter som har havererat eller
som haft incidenter i samband med bleke fram-
kommer att man tyckt sig ha referenser i form av
krusningar eller annat som gjort att man forletts
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att gora en vanlig landning och da tagit i vatt-
net tidigare dn berdknat med hard sittning som
foljd.

Man kan férmoda att vi som piloter foredrar att
gora vanliga landningar. Det gor att vi kdnner
oss sdkra och att vi foljaktligen har ldtt att 6ver-
ge bleketekniken sd snart vi anar en referens.

Sa snart det finns bleke inom landningsomradet
sd skall man tillampa metoden med attitydland-
ning — blekelanda!

Bortse fran eventuella strdk med krusningar
eller sjofaglar eller annat som kan ge dig felakti-
ga referenser! Utnyttja istdllet mojligheterna att
landa langs strandkanter och liknande for att
underldtta 6vergdngen fran vanlig final till ble-
keattityd pa sdker hojd.

I bérjan kommer blekelandningarna att krdva
ldnga landningsstrickor men efterhand som
sdkerheten 6kar kommer erforderlig landnings-
strdacka att krympa. En blekelandning lar dock
alltid krdva betydligt mer utrymme &n en mot-
svarade vindlandning,

Att 6va bleketeknik dr svdrt att gdra utan bleke;
tekniken som sddan gdr att trdna men skillnaden
ar stor mot riktig bleke — det skall trdnas med en
sjoflygldrare tills du kdnner att du behédrskar
tekniken. D4 blir kvéllslandningen en skén upp-
levelse for dig och dina passagerare.

Tekniken med attitydlandning kan tillimpas
dven vid andra tillfdllen dd du inte med sédkerhet
kan avgora din h6jd i landningen, till exempel
ndr du landar med hjulflygplan eller skidforsett
flygplan pd snotdckt yta en helmulen vinterdag
(s.k. whiteout).




PA VATTNET

Svangar

Héar paverkas du av vinden.

Hanteringen pd vattnet beror pd vind- och vag-
forhédllandena samt hur vil flygplanet reagerar
pa vattenrodren.

Har har storleken definitivt betydelse! En stor
Beaver gar som ett hangarfartyg medan ett ultra-
latt flygplan inte gar att hantera. Dock nér alla
sjoflygplan oavsett storlek en vindgrédns da de
inte gdr att vidnda fran motvind till medvind pa
800-1000 r.p.m. och enbart med hjilp av vatten-
roder.

SVANG TILL MEDVIND

Byt skevroder tvars vinden och
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Det finns tekniker for att med hjdlp av motoref-
fekt tvinga sig runt till medvind, men en god
regel dr, att om sjoflygplanet inte vill svidnga
runt pd grund av vinden — med normalt funge-
rande vattenroder — ta detta som ett tecken pd
att segla istdllet.

Ett sjoflygplan i medvind &r utsatt for en vasent-
ligt 6kad rundslagningsrisk!

Segling

Att segla med sjoflygplan dr ibland nédvandigt
for att komma in till bryggor och land nidr man
inte vill taxa i medvind. Detta dr det sdkra sattet
att hantera planet i frisk vind.

Segling dr en skon konst och som s& mycket
annat maste den 6vas. Lokala vindar kan spela
ett spratt och flera forsok kan behovas for att
komma rédtt. Starta motorn och taxa ut en bit for
nytt forsok.

Kom ihég: “stick in desired direction and oppo-
site rudder”, vattenroder upp, och utnyttja klaf-
far och dorrar for mer segelyta.
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Stegtaxning

Taxning och svdngar pa steget ingdr i en sjoflyg-
utbildning.

Det ger bra trdning i hanteringen av flygplanet
och kan vara ett sdtt att forlinga den tillgdngli-
ga startstrackan, eftersom starten kan inledas
redan i svdngen. Stegtaxning bor trdnas regel-
bundet fér det skall kdnnas bra.

Stegtaxning skall utféras med full kontroll pa
vinden, och vid svdngar pa steget maste man
forstd riskerna med vindens verkan samt med
batsvall, vdgor med mera.

Sviangarna skall ske med sadan svanghastighet
att man inte riskerar att flygplanet vill tippa, det
vill sdga att ytterflottoren skar ner i vattnet. Var
beredd till omedelbart motoravdrag och att
avbryta svdngar om radien blir f6r snév.

Stegsvangar ddr vinden och centrifugalkraften
samverkar krdver den storsta vaksamheten.

Stegtaxning i mer dn ndgon knops medvind bor
undvikas.

Om du é&r osdker, trdna taxning och svidngar pa
steget med din sjoflyglédrare.

Vind \LJ/

Centrifugalkraft

Vindkraft

entrifugalkraft

Vindkraft
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TILLAGGNING

Man brukar sédga att det dr férst ndr man landat
med sjoflygplanet som svarigheterna borjar.

Tank ocksa pa att den brygga dar du vackert lig-
ger fort6jd och den nedgdende solen speglar sig
i bleket ndsta morgon kan vara utsatt for hard
vind och hog sjo.

Att tvingas flytta ett sjoflygplan — kanske bogse-
ra med bdt — undan hart vader &r att ta en risk.
Lédgg hellre till pd en skyddad plats fran borjan.
Och gor som batfolk brukar: f6rtdj som for storm
och lyssna pa vdderleksrapporterna.

Tillaggning vid strand

Flottdrerna dr som regel av aluminium och kéans-
liga for stenar och annat hart och vasst pd botten
och pa stranden.

Reka den tilltdnkta tilliggningsplatsen noga fran
luften och memorera en lamplig strandbit samt
taxningsvadgen in. Ett tips dr att vélja tillagg-
ningsplatsen med tanke pa hur du senare kom-
mer dadrifrdn.

Huvudregeln dr att gora det sa latt for sig som
mojligt, dvs en strand i 14 dr bdst. Nar du sen
skall ut dr det bara att ldgga ut och segla ut for
motorstart.

Sandstrand vid palandsvind dr ocksd bra. Nar
du ndrmar dig stranden kuperar du motorn och
tar upp vattenrodren; flygplanet fl6jlar da upp i
vinden och du seglar bakldnges upp pa stran-
den. Sedan &r det bara att kliva av och fortéja.

Néar du skall ivdg dr det da bara att starta
motorn; ndr du dr redo gasar du dig loss och
saken dr klar (detta forutsdtter naturligtvis en
sandstrand med stenfri botten).

Fortojning
Se till att du har tillrdckligt med fortdjningsma-

terial med dig i planet eller i flottoren om du har
stuvfack i den.

Minst ett rep skall vara av rejdl langd (30 meter)
for att du skall kunna nd foértéjningspunkter
langt fran stranden.



Ar du p8 vistkusten méste du ha koll pé tid-
vattnet, annars kanske planet star pa torra land
nar du dtervander for avfard — eller 4n virre,
seglar ivdg utan dig.

Brygga

Man kan konstatera att de flesta bryggor dr kon-
struerade utan en tanke pd att det kan komma
sjoflygplan pa besok. Hoga stolpar och jarnbe-
slag kan gora en annars perfekt brygga obruk-
bar. Samma regel géller som vid all tilldaggning —
gor det sd enkelt som mojligt! Krangla inte till
det — det blir latt dyrt.

Forsdkringsbolagen brukar ogilla att man ligger
for natten vid brygga pd sddant djup att planet
sjunker under vattnet om det sjunker. Lagg pla-
net sd grunt att det inte finns ndgon risk att det
kan sjunka.

Fortojning vid boj
En bra metod &r att fortdja vid boj eftersom flyg-
planet hela tiden kommer att ligga rétt i vinden.

Mindre bra om man betdnker risken for att pla-
net sjunker.

Att ldgga till vid boj dr en fardighet som lars
under utbildningen och 6vas i samband med
PFT.

Det giller att taxa upp mot bojen i rak motvind
och att forbereda urstigningen genom att ta av
sdkerhetsbélte, headset m.m., kupera motorn i
rdtt 6gonblick och styra planet sd att bojen kom-
mer ldngs pontonsidan, kliva av och ta bojen och
fortdja. Avsluta tillaggningen med att fortdja s4,
att flygplanet fritt kan vrida sig runt efter vin-
den (fastbindning i bdda flottdrerna for centralt
“drag”).
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NOD
Att flyga sjo- eller amfibieflygplan innebéar att
du har nddlandningsfédlt inom rdckhall under
storre delen av din flygning. Vid en eventuell
motorstdrning finns det som regel gott om alter-
nativ for landning. Detta dr ett klar fordel jam-
tort med ett landflygplan.

Storsta faran vid sjoflygning ar risken fér rund-
slagning pa vattnet — planet kommer som regel
att bli hdngande i flottérerna upp och ner under
ytan. Det giller dd att kunna evakuera samtliga
ombordvarande!

Situation awareness d.v.s. att man dr mentalt
forberedd — att man har tinkt tanken ”“vad gor
jag om”.... betyder oerhort mycket for formagan
att hantera nodsituationer.

Tank igenom hur du skall evakuera ur just ”ditt”
sjoflygplan — 6ppningsbara fonster etc. P& Cess-
nor gar normalt sidorutorna att dppna atminsto-
ne pd pilotsidan. Se upp med fonsterhaken — den
fastnar latt i kldderna ndr du tranger dig ut
genom fonstret. Tadnk igenom hur du skall gora
for att radda dig och dina passagerare. Gar t.ex.
bagageluckan att 6ppna inifran?

Det dr din skyldighet som befdlhavare att infor-
mera dina passagerare om bland annat utrym-
ningsvagar och hur flytvastar och annan nédut-
rustning fungerar.

Bara att f4 upp sdkerhetsbdlten om man hinger
upp och ned kan vara svdrt om man inte r van.
Du kanske bor ha en kniv latt tillgénglig for att
skdra loss dig eller dina passagerare fran sédker-
hetsbalten.

Forvissa dig om att dina passagerare fdr den
information de beh6ver om det mot férmodan
blir ett nodlage.

Att samtliga ombordvarande alltid bar flytvast
ar en sjdlvklarhet! (Vid en rundslagning av en
Super Cub med flottorer i sjon Bolmen 1997
drunknade piloten efter att flygplanet sjonk.
Pilotens flytvast ldg snyggt forpackad i ett
utrymme i cockpit).



Det finns exempel pd att de ombordvarande rad-
dat sig ur rundslagna sjoflygplan och déarefter
blivit kvar pa det som &dr ovan vattnet — flottor-
bottnarna. Flygplankroppen sticker manga
meter ner i vattnet och fenan tar i botten. I var-
sta fall fastnar planet manga hundra meter fran
land — med hjédlp av flytvdst kan man da nd
stranden.

Ar vattentemperaturen bara ett par plusgrader -
vid hostjakten eller fisket - bor man darfor dven
ha ndgon form av isoleroverall for att klara ett
sadant nodlage.

Ha gdrna ndgon typ av alarmeringsutrustning, —
nddraketer eller barbar ELT - i fickan vid flyg-
ning. I flera fall de senaste aren har piloter tagit
sig ur flygplanen och upp pa flottérerna men
inte kunnat pakalla hjdlp. Det 4r manga sjoar
som saknar mobiltelefontdckning.

SJOFLYGET OCH MILJON

Att flyga sjo dr en fantastisk frihet. Du kan med
fd undantag landa i de flesta sjoar och langs vdra
kuster. Denna frihet ter sig f6r mdnga utldndska
piloter som helt osannolik!

Genom var allemansrétt har vi stor frihet att
utnyttja sjoflygets mojligheter. Detta krdver
naturligtvis att vi tar ansvar for att vart sjofly-
gande pdverkar var omgivning — natur och mén-
niskor — sa lite som moijligt.
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Buller

Genom att anvdnda sunt fornuft och vart goda
omddme kan vi ldatt minska bullerstérningar.

Undvik t.ex. att mala start och landning péa
samma plats mer dn ett par gdnger vid start- och
landningsdévningar — byt landningsomrdde; det
ger dessutom béttre 6vning. Ett av Svenska Sjo-
flygforeningen myntat uttryck dr “Never land a
seaplane more than once a day in same lake”.

Undvik start och landning inpa folksamlingar,
exempelvis badplatser. Lagg inte heller till vid
badplatser - propellern ar livsfarlig! Dessutom
vidcker det garanterat irritation!

Reducera motoreffekt och -varv sd tidigt som
mojligt efter starten ndr flygsdkerheten sd med-
ger, om du har omstéllbar propeller.

Undvik inflygningar och naturligtvis dven star-
ter dir du passerar 6ver bebyggelser och folk pa
lag hojd.

Tank pa att det kan vara svart for batfolk att
bedoma hur du kommer att gora vid start och
landning - starta och landa om mojligt inte mot
batar.

Bransle

Samla upp drédneringsbrédnslet — drdnera inte ratt
ut i vattnet!

Kort sagt: Upptrdd med gott omdome! Da tyck-
er man férhoppningsvis att det landande sjo-
flygplanet dr en spannande hdndelse och inte ett
irritationsmoment.

ATT FLYGA SJO

Flyger man sjo sa opererar man normalt utanfor
det etablerade flygsystemet som flygplatser
utgdr. Har finns ingen flygledare som ger dig
klart starta eller klart landa — inte ens en AFIS
som ger dej banan fri eller vinduppgifter. Har
finns inte ens en vindstrut!



Du har som befdlhavare det fulla ansvaret att
sjalv. bedoma start- och landningsomrddets
lamplighet. Hédr avgor din utbildning, din erfa-
renhet och din férmdaga att bedoma och virdera
forutsdttningarna, hur sidkert ditt sjéflygande
blir.

Kénner du dig rostig — var det ldnge sedan du
sj6flog — har du inte landat bleke pa linge — ta
ett pass med sjoflygldarare. Att bara flyga sjo ett
par timmar om dret ger naturligtvis for lite erfa-
renhet for att du med sédkerhet skall kunna han-
tera alla de svarigheter du kan stéllas infor —
avstd darfor fran flygningar som stédller for hoga
krav pa dig!

Forutom din skicklighet att hantera sjoflygpla-
net i luften och pd vattnet ar framforallt f6rma-
gan att kunna forutse den troliga utvecklingen i
en given situation, d.v.s. att kunna tdnka sig en
hdndelsekedja, det som gor dig till en sédker sjo-

flygpilot.

Typinflygning

Typinflygning pa sjoflygplan skiljer sig pa ett
par punkter fran typinflygning pd landflygplan.
Enligt JAR-FCL far man i vissa fall flyga in sig
sjalv pd allt i den klass man har behorighet for,
men sjoflyg ligger fortfarande under BCL, vilket
gor att skillnadsutbildning krdvs (BCL-C 7.4).

Om man redan dr influgen pd landversionen av
en typ, skall kompletterande utbildning ges.
Den skall ledas av flyginstruktor (FI) eller klass-
instrukt6r (CRI). Observera att vid inflygning pa
flygbadtar (t.ex. SeaBee, Teal, Lake) kravs flyg-
prov infér kontrollant utsedd av Luftfarts-
inspektionen!

Sjoflygplan kan skilja sig dt en hel del i bade
vatten- och flygegenskaper och det dr klokt att
alltid anlita en flygldrare for typutbildning.
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GOD FLYGTUR!
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