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Flygsakerhetsprogrammet ar en uppdaterad version av H50P.
Det omfattande flygsakerhetssamarbetet H50P togs fram av
KSAK, KSAB, Transportstyrelsen, EAA, FFK, AOPA med flera
organisationer mellan 1998 och 2008.

| Flygsdakerhetsprogrammet har Transportstyrelsen och KSAK
uppdaterat tidigare H50P kompendierna utifran regelverk och
statistik. KSAK 2019-10-01.




Att flyga sjo ar bland det trevligaste och mest givande man kan syssla med bland fritidsflyget. Vart land star
till tjdnst med tusentals landningsplatser och kombinationen av naturupplevelser och flygning ar magnifik.

Sjoflygning ar emellertid aven den form av
flygning som kraver ovanligt mycket av
pilotens omddme, forutseende och skicklighet.
Att det brustit ibland visar sig bland annat i
form av obehagligt manga haverier vid flygning
med sjoflygplan. For att fardas sdkert med ett
sjoflygplan fordras att man ar ytterst
omsorgsfull med planering, utrustning och
genomférande av flygningen.

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

Observera att detta hafte inte ar en larobok
for grundutbildning till sjoflygare utan en
samling tips och rad for saval den nyblivne som
den erfarne sjoflygaren.

Nedan féljer ndgra utdrag ur utredningsrapporter fran Statens Haverikommission (SHK) som visar pa olika
svarigheter i samband med sjoflyg.
Utdrag ur rapport RL 2001:05 fran Statens Haverikommission (SHK):

Piper cub pa

Véder fjallsjo i svag
Vind nordlig ca 5-10 knop, temperatur/dagg- vind

Handelseforlopp

Sjon, som stracker sig i Ost-vastlig riktning, ar ca 690 meter lang och ca 200 meter bred. Den ar beldgen pa
sydsluttningen av fjallet Girjastjakka (1419 m.6.h.).

Den aktuella dagen skulle féraren med en passagerare ombord starta fran sjon. Vinden var dock sa svag att
de fick avbryta starten. De avvaktade med motorn igang och efter 5-10 minuter radde NV vind och de intog
startposition i sjons 6stra kant.

Starten forlopte till en bérjan normalt och flygplanet kom upp i lattningsfart ca 50 m fore sjons slut.
Accelerationen var dock dalig och vid en svag sviang doppade ena flottoren i vattnet. Pa mycket lag 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 lag fart landade rattvant for att slutligen tippa framat till rygglage.



Utlatande
Nagot tekniskt fel pa flygplanet har inte konstaterats.

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 sj6, da vinden varit for svag for att medge start med
passagerare.

Den aktuella startvikten var 797 kg. Max flygvikt for flygplanet ar
800 kg. Tillsammans med startplatsens hoga hojd 6ver havet, vilket
avsevart reducerar motorns effekt, var inte kravet pa erforderlig
startstracka uppfylit.

Olyckan orsakades sdledes av att startstrackan pa sjon inte var
tillracklig. Ytterligare férsvarande faktor var bristen pa vind och att
motoreffekten var nedsatt p.g.a. den héga hojden dver havet.

Utdrag ur rapport RL 2001:37 fran Statens Haverikommission (SHK):

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

Handelseforlopp

Foraren avsag att efter en timmes flygning med landningar pa
naraliggande sjoar landa vid flygplanets hemmabrygga som ar
beldgen i vastra Ringsjon. Landningen planerades sa att den skulle
ske in mot bryggan i vastlig riktning.

Pa Ringsjon radde vid tillfallet bleke. Féraren upplevde att
inflygningen gick normalt men i samband med sattningen fick han
svarigheter med héjdbeddmningen. Sattningen kom att ske med
Iag nos och med den hogra flottoren forst. Hogervingen tog i
vattnet varpa flygplanet girade hdger och slog runt.

Utlatande

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

Det finns darfor skal att paminna om betydelsen av att ha bra och
tydliga yttre referenser for hojd- och avstandsbedémningar vid
landning pa sjoar under blekeférhallanden.

Olyckan orsakades av att foraren hade otillrdckliga yttre referenser
for hdjdbeddmning i radande blekeférhallanden och missbedémde
hojden.

Blekelandning
med Cessna




Utdrag ur rapport RL 2000:53 fran Statens Haverikommission (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 forlopte normalt varefter foraren avsag svanga vanster in mot hamnen. Han
upplevde da att vinden var sa kraftig att det inte gick att svdnga runt at vanster, varfor han drog pa
motorvarvet nagot och gjorde sviangen at héger. Nar han svangt runt till medvind vélte flygplanet framat
over pa rygg, ca 200-300 m fran kajen kl. 10.50.

De ombordvarande lyckades med viss svarighet att ta sig ur flygplanet och bérjade simma mot land. Efter ca
10 min i vattnet undsattes de av en bat fran tillkallad raddningstjanst. De férdes i ambulans till Ostersunds
sjukhus. Ldkare konstaterade att bada var nedkylda men att de undkommit utan kroppsskada.

Utlatande

Den vaderanalys som vadertjansten vid F
4/Froson gjort visar att prognosen vid starten
innehallit 13tt molnighet, mycket god sikt och
sydlig vind ca 14 knop. KI. 10.45 6kade vinden
markant och blev byig. De uppmatta vardena
har registrerats pa flygplatsen men av
terranganalysen for olycksplatsen framgar att
det avsmalnande sundet mellan Ostersund och
Froson 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

(Bilden har inget samband med haveriet ovan eller nedan). bakre laget vid taxningen varfor hdjdrodret
kunnat utgora ”lyftorgan” for flygplanets bakkropp. Sjohavningen gav ocksa flygplanets flottorer en
pendlande rorelse sa att en flottorspets skar ned varvid tyngdpunkten forflyttades framat. Sannolikt var det
en kraftig vindby som i samverkan med sjohavningen orsakade att flygplanet valte framat 6ver pa rygg.

Taxning i kraftig medvind bor givetvis undvikas eftersom propellerluftstrommens majlighet att paverka
rodren forsamras, samtidigt som vindkraften bakifran verkar som havarm pa rodren.

Undersokningen visar att foraren gjort de forberedelser som kravs i form av vaderinhamtning

med mera Det har sannolikt inte varit mojligt att forutse den situation som ledde till olyckan.

Sa langt SHK:s haverirapporter.



Vadret

Vind
| korthet kan man s&ga att svarigheterna okar nar det blaser mycket
eller inte alls.

Vid hard vind 6kar riskerna for rundslagning vid taxning, och vid
bleke 6kar 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 taxningen lyder planet snallt dina vattenroder. Du kuperar i ratt
tid och glider majestatiskt fram till bryggan och kliver elegant i land
med tampen i hand, redo att mottaga publikens jubel.

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

Du lyckas landa trots hard vind och hoga vagor men sen lyder planet
inte rodren utan envisas med att ligga i vindogat; forsoker du tvinga
runt maskinen genom att gasa dig runt exponerar du dig fér en
overhangande risk att blasa omkull.

Detta ar anda bara borjan pa svarigheterna — ligger bryggan i la om
dig sa slutar det i varsta fall med att du, efter att ha kuperat,
hjalplost driver in bland batarna dar skadorna pa din maskin och
kanske pa batar snart antar astronomiska belopp.

Att bedéma vind och vagor

Vindarna pa en sjo beter sig ofta helt annorlunda an vid de relativt
Oppna platser som flygplatser ligger pa. Man far ta hansyn till att
vinden svanger runt 6ar och uddar och sveper ned bakom berg och
kullar.

Manga haverier har skett just darfor att piloten 6verraskats av
ovantade vindvridningar, laomraden och nedsvep. Vindgradienten,
d.v.s. den vindvridning och vindékning som sker nar man kommer
over vegetationsskiktet maste man ocksa ta hansyn till.

Nar vinden 6kar i en vindby 6kar normalt dven gradtalet. Vinden
vrider alltsa at hoger i vindbyn.

Svarigheterna
okar nar det
blaser

Se upp nar du
kommer upp
over
tradtopparna!




Personliga minima

Tillhoér du de som bara flyger ndgon enstaka sjétimme per sasong med lanat eller hyrt sjoflyg- plan bér du
avsta fran flygning om vadret inte kdnns bra; hard vind kan du som regel valja bort men bleke kan du fa nar
vinden lagger sig till kvallen och du atervander 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 féljaktligen kan du flyga under mer kravande férhallanden.

Din 6kande erfarenhet gor att du lar dig att valja alternativa landnings- och tillaggningsplatser.

FOorberedelser

Planering

Planering av flygningen ar alltid viktig, vare sig man flyger sjo- eller landflygplan. Vid planering med
sjoflygplan ar det sarskilt viktigt att uppratta en noggrann driftfardplan. Den hoga tommassan (tomvikten)
gor att marginalen till max startmassa ar mindre och man maste gora en riktig mass- och balansberakning
infor varje flygning.

Berdkna startstracka/prestanda

Startprestanda paverkas av en rad faktorer saval yttre som pilotberoende. De yttre faktorerna ar de vanliga:
vind, temperatur, hojd over havet, insekter pa propeller och vingframkanter o.s.v. | nomogrammet nedan
kan du se hur tryck och temperatur paverkar startprestanda.

KOCH DIAGRAM/NOMOGRAM
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Bland de pilotberoende faktorerna ingar din startteknik - hur du optimalt kan fa upp flygplanet pa steget och
senare ur vattnet.



Startplatsens hojd 6ver havet

Ett exempel fran flyghandboken for Cessna 206 visar att startstrackan till 50 ft vid havsytans niva och 3500
Ibs, +20 °C och vindstilla dr angiven till 2975 ft (ca 900 meter), detta med optimal startteknik.

En start med samma massa och samma temperatur men med en tryckho6jd pa 4000 ft, d.v.s. en fjillsjo pa ca
1200 meters hojd, ar angiven till 5795 ft — ca 1750 meter. Det vill sdga att startstrackan har fordubblats!

Startmassa

Startmassan har naturligtvis ocksa en stor
paverkan pa startstrackan.

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

| exemplet ovan, med tryckhdjd 4000 ft och temp +20 °C, minskar startstrackan fran 5795 ft till 3380 ft, d.v.s.
till endast drygt 1000 meter, om man vager 3100 b, d.v.s. 400 Ib (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 hangde

pa ena vingen.

Hanger
Lar dig hur ditt sjoflygplan ligger i vattnet — lutar det? ﬂygp]anet pé

_ _ ena vingen?
Finner man vatten i skotten (mer an bara slurpet) bér man
ta reda pa varfor!

Kolla i sa fall

Det kan bero pa att flottérerna lacker under vattenlinjen — varfor!

otata skarvar, |6sa nitar, skador eller motsvarande. De kan ocksa
lacka over vattenlinjen genom inspektionsluckor, skruvhal, fasten med mera som 6verskéljs med vatten i
samband med svallvagor och vid start och landning.

Atgarda lackaget och acceptera inte att du maste pumpa for jamnan.



Vatten i flottorerna

Inspektion av flottorer innefattar, forutom yttre inspektion med avseende pa skador, kontroll av att de ar
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 ar att det finns lite kondensvatten motsvarande en kaffekopp, vilket kan uppfattas som ett
slurpande i pumpen —da ar allt i sin ordning.

Har ar det dock pa sin plats med en varning! Det enda sékra sattet att forvissa sig om att flottorerna verkligen
ar tomma fran vatten ar att 6ppna inspektionsluckorna och titta ner i respektive skott, alternativt att stoppa
ner en trasticka eller motsvarande for att avlasa eventuell vattenniva.

Att enbart lita till pumpen &r forradiskt eftersom stigarroret kan vara sprucket eller helt enkelt av, sa att
pumpen suger luft istallet for vatten!

Vatten i flottdrerna skall ju kalkyleras in i massan och darmed ocksa i startprestanda — pa minuskontot!
Det finns manga bra och sedelarande historier om sjoflyg — sanna eller inte. En handlar om sjoflygaren med
en SeaBee som landar vid ett lapplager och blir inbjuden i en kdta pa mat.

Efter en stund kommer en liten parvel och knackar pa piloten: “Farbrors flygplan lutar”...
- Jajamensan, det dr helt i sin ordning, skrattar piloten, som ju vet att en SeaBee ligger lutad pé sin ena
stédponton i vingen.

Det dréjer ett tag — stdmningen i katan dr god — da pojken Gter star vid piloten och upprepar: “Farbrors
flygplan lutar!” Ater avfirdas pojken med ett skratt och piloten mdr gott i stugan.

Efter édnnu en stund stdr pojken ddr igen: “Farbror, nu syns inte flygplanet léingre!” Piloten rusar ut bara fér
att konstatera att flygplanet gatt till botten.

Sensmoral: Se upp med sjéflygplan som lutar!

Flottérinstallationen

Inspektera flottérinfastningarna i saval flyg plankroppen som i flottérerna.

Vid ett hostlyft av ett sjoflygplan konstaterades att bakre fastet i ena flottéren spruckit rakt av och att
flottorerna hdngde i tre fasten. Nar planet sldpptes ner igen kunde man konstatera att sprickan var nastan
omoijlig att se nar planets tyngd vilade pa flottérerna — men bara nastan.

Kontrollera att vattenrodren ger fulla utslag at bada hallen.



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

Paddel eller ara, stakstang, fortdjningslinor, dragg, drivankare samt anordning for avgivande av ljudsignaler
skall finnas ombord. "Trumpeten” kan komma val till pass nar du skall in i hamn och battrafiken ar tat.
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Se till att flytvastarna har oversetts inom foreskriven tid. Undvik

-

for ovrigt att anvanda den typ av flytvast som blases upp

automatiskt vid kontakt med vatten. Risken ar att den blases upp
redan innan man hunnit ta er ut ur kabinen och darmed foérsvarar
evakueringen hogst betydligt. Dels tar den plats, dels gor dess
flytkraft att man inte kan dyka ner for att komma fri fran
flygplanet.

Varmkorning och checklistor

Att satta sig i ett sjoflygplan ar som att satta sig i ett landflygplan som redan innan man stangt dérren borjar
driva med vinden 6ver plattan, som inte har ndgra bromsar och som har mycket begransad styrférmaga. Det
finns helt enkelt inte tid eller mojlighet att ta fram checklistor och sla pa och kontrollera utrustning pa
samma satt som i ett landflygplan. Motorkontrollen maste ske "on the roll".

| och med att man kastar loss fran bryggan eller stranden kommer sjoflygplanet att driva ivdg med vind och
strommar. Darfor ar det ett absolut maste att man har all utrustning i ordning innan man slapper
fortojningarna. Fortojningsmateriel, flytvastar, kartor, headset och annan utrustning maste vara forberedd
och finnas till hands. Nar man val &r ute pa vattnet finns ingen tid att "fixa" med utrustningen.

Bra tips ar att kontrollera att pilotstolen ar i ldge sa du kommer in smidigt; sdkerhetsbalten ur vdagen och att

tandningsnyckeln finns tillhands; allt ar klart for en smidig avfard.




Startteknik

Starttekniken har mycket stor betydelse for din startstracka.

Olika sjoflygplan har olika startegenskaper, dar en rad faktorer inverkar: tillganglig dragkraft, typ av flottorer
(flata eller v-bottnade) liksom deras skick, typ av flygplan och riggningen av flottérerna pa planet, d.v.s. hur
val flottérernas optimala friktionslage vid stegtaxning stammer med vingarnas anfallsvinkel som genererar
lyftkraft. Maste du kanske lyfta nosen kraftigt for att fa tillracklig anfallsvinkel — detta kallas att “rycka upp”

flygplanet ur vattnet — eller kommer det av sig sjalvt nar du nar ratt lattningsfart.

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

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

Att vanta med klaffen till Iattning kan med eldrivna klaffar innebara att klaffarna faktiskt inte kommer ut i tid;
da galler det att man omedelbart avbryter om starten sker fran en sjo med marginellt utrymme.

En annan variant ar att man i narheten av lattningsfart forst lyfter ena flottéren ur vattnet for att reducera
vattenfriktionen.

Gemensamt for dessa metoder ar att de bygger pa erfarenhet och omdéme och att man kan sitt flygplan.

Din skicklighet som sjoflygpilot ar av stor betydelse for hur effektivt du far flygplanet ur vattnet.

Prestandasiffrorna ur flyghandbdcker ar framtagna med provflygare bakom spakarna och bor ses som
optimala — dina varden kan bara vara samre.
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Flygning langst kusten

Har stalls du infor delvis andra problem: Stora och oskyddade vatten
kan generera vaghojder som omojliggor landning; dessutom uppstar
dyningar som kan vara svara att se fran luften fér den oerfarne.

Undvik darfor landningar och starter i oskyddade vatten.

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

Fjallflygning

Flygning i fjallterrang staller speciella krav pa din utbildning och
erfarenhet. Har du inte flugit i fjallen tidigare rekommenderas
kompletterande utbildning med en sjoflyglarare som har erfarenhet
av fjallflygning.

Fjallflygning fortjanar ett eget flygsakerhetsprogram — och det kan
skrivas spaltkilometrar om svarigheterna vid fjallflygningar.

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

Hogt beldagna sma fjallsjoar med svarbedomda vindar kraver
emellertid erfarenhet och rutin. Respektera svarigheterna och
kontakta sjoflyglarare med fjallvana och lokalkdnnedom sa far du

kvalificerade rad och hjalp!

Vindarna ar
starkast langst
kusterna
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Du rekar val
starten innan
du landar?

Inflygning och landning

Rekognoscering
Varje sjo ar en ny flygplats utan flygplatskort eller

landningshjalpmedel och kanske dven utan att ndgon landat dar
tidigare. Eftersom det finns sa manga okanda parametrar maste man
vara ytterst noggrann med rekognoscering infor landning. Gor flera
varv runt den tilltdnkta landningsplatsen. Titta efter grund, flytande
stockar och andra foremal, bedém in- och utflygningsriktningar med
hansyn till hinder och kraftledningar. Planera infér en eventuell
avbruten landning och padrag.

Landa inte forran du sett allt som ar vart att se. Ta hellre en
extrarunda for att forvissa dig. Kdnner du minsta osdkerhet pa
finalen sa avbryt och gor en ny rekognoscering.

Ar sjon tillrackligt stor?

Du maste som sjoflygpilot och befalhavare sjalv avgéra om sjon ar
tillrackligt stor. Har kommer din erfarenhet och hur val du kan ditt
flygplan att spela stor roll. Bara det faktum att du ar tveksam ar en
varningssignal.

Man kan tdnka sig olika metoder att berdkna sjons langd — man kan
flyga langs sjon och tersa flygtiden — med kand fart far man en

hygglig uppfattning.

Men det finns andra faktorer som avgor: sjons hojd 6ver havet,
hinder i in- och utflygningsvagar, hog terrang, temperatur, vaghojd
och vag- form.

Reka for din start!

Tank pa att vinden kan vanda under ditt besok pa sjon! Du maste
alltsa rekognoscera alternativa startriktningar — att starta dver en
orekad och okand vattenyta ar direkt dumdristigt .

Mycket fa sjoflygplan — om ens nagot — formar starta pa samma
korta stracka som behovdes for landningen. Alltfér manga exempel
fran haverier visar att man missbedémt den erforderliga

startstrackan. Tillganglig startstracka har varit fér kort och man har
brakat upp pa stranden med 6desdigra foljder. Se
Kochnomogrammet.



Alltsa blir radet att avsta fran starter och darmed landningar i
marginella sjoar. Det kravs stor erfarenhet for att kunna utnyttja
prestandasiffrorna optimalt — langt storre an de flesta sjoflygare med
nagra timmar om aret hinner erévra under ett helt flygarliv.

Vidlj en annan sjo!

Vindbeddmning

Genom erfarenhet lar du dig att uppskatta vindriktning och
vindstyrka. Fordelen med landning pa sjo ar att du ser vinden. Du
kan till exempel se vindbyarna pa vattnet framfor dig nar du ligger pa
final och vara forberedd pa kytt.

Tank pa att det kan finnas lokala variationer — hur vinden vrider
beroende pa terrdng — nedsvep och uppvindar.

Vid flygning i fjdllterrang ar kunskaperna om lokala férhallanden av
storsta vikt.

Blekelandning

Att landa i bleke innebar att man inte kan avgdra hojden éver sjon
under landningsfasen. Det kan jamféras med att landa pa ett flygfalt
dar man inte ser banan.

Detta innebar att man inte kan utféra en traditionell landning med
utflytning. Blekelandning ar en attitydlandning, d.v.s. man landar
flygplanet med en attityd — ett nosldage och en sjunkhastighet.

Tekniken lars in under utbildningen och maste darefter 6vas och
underhallas. Piloter som &r trygga med sin bleketeknik har inga
problem med blekelandningar, tvartom: Blekelandningarna, ratt
utférda, ar en njutning — nastan omarkligt tar man vatten.

Vid samtal med piloter som har havererat eller som haft incidenter i
samband med bleke framkommer att man tyckt sig ha referenser i
form av krusningar eller annat som gjort att man forletts att gora en
vanlig landning och da tagit i vattnet tidigare dan beraknat med hard
sattning som foljd.

Det ar svart att
bedoma
hojden vid
bleke...
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Man kan férmoda att vi som piloter foéredrar att gora vanliga landningar. Det gor att vi kdnner oss sakra och
att vi foljaktligen har latt att overge bleketekniken sa snart vi anar en referens.

Sa snart det finns bleke inom landningsomradet sa skall man tillampa metoden med attitydlandning —
blekelanda!

Bortse fran eventuella strak med krusningar eller sjofaglar eller annat som kan ge dig felaktiga referenser!
Utnyttja istallet mojligheterna att landa langs strandkanter och liknande for att underlatta 6vergangen fran
vanlig final till blekeattityd pa sdaker hojd.

| borjan kommer blekelandningarna att krdva langa landningsstrackor men efterhand som sakerheten 6kar
kommer erforderlig landningsstracka att krympa. En blekelandning lar dock alltid krdava betydligt mer
utrymme an en motsvarade vindlandning,

Att 6va bleketeknik ar svart att gora utan bleke; tekniken som sadan gar att trdna men skillnaden &r stor mot
riktig bleke — det skall tranas med en sjoflyglarare tills du kdnner att du behéarskar tekniken. Da blir
kvallslandningen en skén upplevelse for dig och dina passagerare.

Tekniken med attitydlandning kan tillampas dven vid andra tillfdllen da du inte med sakerhet kan avgéra din
hojd i landningen, till exempel nar du landar med hjulflygplan eller skidfoérsett flygplan pa snotackt yta en

helmulen vinterdag (s.k. whiteout).
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P4 vattnet

Svangar
Har paverkas du av vinden.

Hanteringen pa vattnet beror pa vind- och vagforhallandena samt hur val flygplanet reagerar pa

vattenrodren.
Har har storleken definitivt betydelse! En stor Beaver gar som ett hangarfartyg medan ett ultralatt flygplan

inte gar att hantera. Dock nar alla sjoflygplan oavsett storlek en vindgrans da de inte gar att vanda fran
motvind till medvind pa 800-1000 r.p.m. och enbart med hjalp av vatten- roder.

Svang till medvind

Byt skevroder tvars vinden och

@ @ bibehall fullt vanster sidroder
[ ==

Fullt vénster sidroder

|| Oka motorvarvet

) ﬁ\‘ max 1000 RPM

Upp
Fullt vanster sidroder

@ W

Fullt héger sidroder

e ,K_-'f Tomgang

[ SjE—

Det finns tekniker for att med hjalp av motoreffekt tvinga sig runt till medvind, men en god regel ar, att om
sjoflygplanet inte vill svanga runt pa grund av vinden — med normalt fungerande vattenroder — ta detta som

ett tecken pa att segla istallet.

Ett sjoflygplan i medvind &r utsatt for en vasentligt 6kad rundslagningsrisk!



Segling

Att segla med sjoflygplan ar Hard vind
ibland nédvandigt for att ‘O’
komma in till bryggor och land

nar man inte vill taxa i n 2 Okat motorvarv
< '“-;}“ balanserar

medvind. Detta ar det sakra A Upp¥. 4.7 vinden B
3 i —— P ——— N - ——-—
sattet att hantera planet i ( Vattenroder_ 1"/ \
frisk vind. \ . % \
Segli . kén k t h F it oses \Segling
egling ar en skdn konst oc N segling Fulk hoge
som sa mycket annat maste | Y— \  Tomging
A}
den Ovas. Lokala vindar kan .
spela ett spratt och flera 0
forsok kan behévas for att @\ <\, Uppdragna \S\E\Q
. A\, TR vattenroder = &}@
komma ratt. Starta motorn »éi Uppdragna
e \ vattenroder
och taxa ut en bit for nytt \ e . Okat motorvarv \
R N balanserar vinden
forsok. \ ﬁ*f‘;’ o) \
Kom ihag: “stick in desired \c— T —— s o — — — -/
. : s D
direction and oppo- site ‘Q@, ‘X@)
” Vattenroder @)
rudder”, vattenroder upp, och nere Fullt hoger

sidroder

utnyttja klaf- far och dérrar
for mer segelyta.

Stegtaxning
Taxning och svangar pa steget ingar i en sjoflygutbildning.
Det ger bra traning i hanteringen av flygplanet och kan vara ett satt att foérlanga den tillgangliga
startstrackan, eftersom starten kan inledas redan i svangen.
Stegtaxning bor tranas regelbundet for det skall kdnnas bra.
‘ Stegtaxning skall utféras med full kontroll pa vinden, och
i \U/ vid svéngar pa steget maste man forsta riskerna med

Centrifugalkraft vindens verkan samt med batsvall, vagor med mera.

Svangarna skall ske med sadan svanghastighet att man

Vindkraft

inte riskerar att flygplanet vill tippa, det vill saga att
ytterflottoren skar ner i vattnet. Var beredd till
omedelbart motoravdrag och att avbryta svingar om
uw%}a\;’ radien blir for snav.

if lkraf . . . .
EIEGE TR LkERLE Stegsvangar dar vinden och centrifugalkraften samverkar

Vindkraft . ..
kraver den storsta vaksamheten.

v

Stegtaxning i mer an nagon knops medvind bor undvikas.

Om du ar osdker, trdna taxning och svangar pa steget med din sjoflyglarare.

16



Tillaggning

Man brukar sdga att det ar forst nar man landat med sjoflygplanet
som svarigheterna borjar.

Tank ocksa pa att den brygga dar du vackert ligger fortéjd och den
nedgaende solen speglar sig i bleket ndasta morgon kan vara utsatt
for hard vind och hog sjo.

Att tvingas flytta ett sjoflygplan — kanske bogsera med bat — undan
hart vader ar att ta en risk. Lagg hellre till pa en skyddad plats fran
borjan. Och gér som batfolk brukar: fortéj som fér storm och lyssna
pa vaderleksrapporterna.

Tilldggning vid strand

Flottérerna ar som regel av aluminium och kansliga for stenar och
annat hart och vasst pa botten och pa stranden.

Reka den tilltankta tillaggningsplatsen noga fran luften och
memorera en lamplig strandbit samt taxningsvagen in. Ett tips ar att
valja tillaggningsplatsen med tanke pa hur du senare kommer
darifran.

Huvudregeln ar att gora det sa latt for sig som mojligt, dvs en strand i
I3 ar bast. Nar du sen skall ut &r det bara att lagga ut och segla ut for
motorstart.

Sandstrand vid palandsvind ar ocksa bra. Nar du narmar dig stranden
kuperar du motorn och tar upp vattenrodren; flygplanet fl6jlar da
upp i vinden och du seglar baklanges upp pa stranden. Sedan ar det
bara att kliva av och fortoja.

Nar du skall ivdg ar det da bara att starta motorn; nar du ar redo
gasar du dig loss och saken ar klar (detta forutsatter naturligtvis en
sandstrand med stenfri botten).

Fortojning

Se till att du har tillrackligt med fortdjningsmaterial med dig i planet
eller i flottéren om du har stuvfack i den.

Minst ett rep skall vara av rejal langd (30 meter) for att du skall
kunna na fortojningspunkter langt fran stranden

Ar du p3 vistkusten maste du ha koll pa tidvattnet, annars kanske
planet star pa torra land nar du atervander for avfard —eller an
varre, seglar ivag utan dig.

Efter landning
borjar
svarigheterna
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Lagg flygplanet
pa grunt vatten
om det gar

Brygga
Man kan konstatera att de flesta bryggor ar konstruerade utan en

tanke pa att det kan komma sj6flygplan pa besdk. Hoga stolpar och
jarnbeslag kan gora en annars perfekt brygga obrukbar. Samma regel
galler som vid all tillaggning — gor det sa enkelt som mgjligt! Krangla
inte till

Forsakringsbolagen brukar ogilla att man ligger for natten vid brygga
pa sadant djup att planet sjunker under vattnet om det sjunker. Lagg
planet sa grunt att det inte finns nagon risk att det kan sjunka.

Fortojning vid boj

En bra metod ar att fortdja vid boj eftersom flygplanet hela tiden
kommer att ligga ratt i vinden. Mindre bra om man betanker risken
for att planet sjunker.

Att lagga till vid boj ar en fardighet som lars under utbildningen och
Ovas i samband med PFT.

Det galler att taxa upp mot bojen i rak motvind och att forbereda
urstigningen genom att ta av sakerhetsbalte, headset med mera,
kupera motorn i ratt 6gonblick och styra planet sa att bojen kommer
langs pontonsidan, kliva av och ta bojen och fértéja. Avsluta
tillaggningen med att fortoja sa, att flygplanet fritt kan vrida sig runt
efter vinden (fastbindning i bada flottérerna for centralt “drag”).




Nod

Att flyga sjo- eller amfibieflygplan innebér att du har nédlandningsfalt inom rackhall under storre delen av
din flygning. Vid en eventuell motorstérning finns det som regel gott om alternativ for landning. Detta ar en
klar fordel jamfort med ett landflygplan.

Storsta faran vid sjoflygning ar risken for rundslagning pa vattnet — planet kommer som regel att bli
hdngande i flottorerna upp och ner under ytan. Det géller da att kunna evakuera samtliga ombordvarande!

Situation awareness d.v.s. att man ar mentalt forberedd — att man har tankt tanken ”vad goér jag om”....
betyder oerhort mycket for formagan att hantera nddsituationer.

Tank igenom hur du skall evakuera ur just “ditt” sjoflygplan — 6ppningsbara fonster etcetera Pa Cessnor gar
normalt sidorutorna att 6ppna atminstone pa pilotsidan. Se upp med fonsterhaken — den fastnar latt i
kldderna ndr du tranger dig ut genom fonstret. Tank igenom hur du skall gora for att radda dig och dina
passagerare. Gar till exempel bagageluckan att 6ppna inifran?

Det ar din skyldighet som befdlhavare att informera dina passagerare om bland annat utrymningsvagar och
hur flytvastar och annan nédutrustning fungerar.

Bara att fa upp sakerhetsbalten om man hanger upp och ned kan vara svart om man inte ar van. Du kanske
bor ha en kniv latt tillgdnglig for att skara loss dig eller dina passagerare fran sakerhetsbalten.

Forvissa dig om att dina passagerare far den information de behéver om det mot férmodan blir ett nédlage.

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

Det finns exempel pa att de ombordvarande raddat sig ur rundslagna sjoflygplan och darefter blivit kvar pa
det som ar ovan vattnet — flottdrbottnarna. Flygplanskroppen sticker manga meter ner i vattnet och fenan
tar i botten. | varsta fall fastnar planet manga hundra meter fran land — med hjalp av flytvast kan man da na

stranden. - »
Ar du kladd
Ar vattentemperaturen bara ett par plusgrader — for att overleva
vid hostjakten eller fisket - bor man darfor aven ha om du skulle
nagon form av isoleroverall for att klara ett sadant nodlage.
haverera?

Ha garna nagon typ av alarmeringsutrustning, — nddraketer eller barbar extra ELT — i fickan vid flygning. |
flera fall de senaste aren har piloter tagit sig ur flygplanen och upp pa flottérerna men inte kunnat pakalla
hjalp. Det ar manga sjoar som saknar mobiltelefontackning.
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“Never land a
seaplane more
than once a day
in the same
lake”

Sjoflyget och miljon

Att flyga sjo ar en fantastisk frihet. Du kan med fa undantag landa i
de flesta sjoar och langs vara kuster. Denna frihet ter sig for manga
utlandska piloter som helt osannolik!

Genom var allemansratt har vi stor frihet att utnyttja sjoflygets
mojligheter. Detta kraver naturligtvis att vi tar ansvar for att vart
sjofly- gande paverkar var omgivning — natur och méan- niskor — sa
lite som mojligt.

Buller
Genom att anvanda sunt fornuft och vart goda omdoéme kan vi latt
minska bullerstérningar.

Undvik till exempel att mala start och landning pa samma plats mer
an ett par ganger vid start- och landningsévningar — byt
landningsomrade; det ger dessutom battre 6vning. Ett av Svenska
Sjoflygforeningen myntat uttryck ar “Never land a seaplane more
than once a day in the same lake”.

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

Reducera motoreffekt och -varv sa tidigt som mojligt efter starten
nar flygsakerheten sa medger, om du har omstaéllbar propeller.

Undvik inflygningar och naturligtvis dven starter dar du passerar over
bebyggelser och folk pa lag hojd.

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

Brdnsle
Samla upp draneringsbranslet — dranera inte ratt ut i vattnet!

Kort sagt: Upptrad med gott omdome! Da tycker man
forhoppningsvis att det landande sjoflygplanet ér en spannande
hdandelse och inte ett irritationsmoment



Att flyga sjo

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

Du har som befédlhavare det fulla ansvaret att sjalv bedéma start- och landningsomradets lamplighet. Har ar
det din utbildning, din erfarenhet och din formaga att bedéma och vardera férutsattningarna som avgoér hur
sakert ditt sjoflygande blir.

Kanner du dig rostig — var det lange sedan du sjoflog — har du inte landat bleke pa lange — ta ett pass med
sjoflyglarare. Att bara flyga sjo ett par timmar om aret ger naturligtvis for lite erfarenhet for att du med
sakerhet skall kunna hantera alla de svarigheter du kan stéllas infor — avsta darfor fran flygningar som stéller
for hoga krav pa dig!

Forutom din skicklighet att hantera sjoflygplanet i luften och pa vattnet ar framfor allt férmagan att kunna
forutse den troliga utvecklingen i en given situation, d.v.s. att kunna tanka sig en hdandelsekedja, det som gor
dig till en saker sjoflygpilot.

Inflygning pa sjoflygplan

For att fa flyga sjoflygplan behovs utbildning pa en flygskola. Utbildningen ska ledas av en flyginstruktor (F1)
eller klassinstruktor (CRI). Utbildningen ska vara bade teoretisk och praktisk. Minst 8 timmar flygning kravs
om eleven redan ar influgen pa landversionen av flygplanet, annars kravs 10 timmar.

Enligt Del-FCL far man i vissa fall flyga in sig sjalv pa varianter i den klass man har behérighet for.
Sjoflygplan kan skilja sig at en hel del i bade vatten- och flygegenskaper och det ar klokt att alltid anlita en
flyglarare for utbildning pa nya varianter
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Flygsakerhet

- ett flygsakerhetsprogram inom allmanflyget

Flygsakerhetsprogrammet kommer att
omfatta upp till 35 kompendier som
uppdateras under hosten och vintern 2019.

Bakgrund till
Flygsakerhetsprogrammet:

Flygprogrammet bygger pa tidigare H50P —
en saker idé. Enligt beslut fran
statsmakterna skall privatflyghaverierna
halveras under tioarsperioden efter 1998.
H50P var Luftfartsinspektionens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra
organisationer och foretag, for att na detta

mal.
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Text, bilder och material dr uppdaterat av Transportstyrelsen
och KSAK 2019-10-01.

Ursprungsmaterialet i detta kompendiet ér sammanstdllt av
Svenska Sjéflygforeningen (SSA) i samarbete med
arbetsgruppen inom H50P-programmet. LFV 2003

Fler kompendier finner du pa ksak.se

Fér synpunkter vinligen kontakta KSAK pd info@ksak.se



https://ksak.se/for-medlemmar/flygsakerhet-h50p/
mailto:info@ksak.se
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