Att bredda vyerna
Med denna reseberattelse vill jag dela mina erfarenheter med andra nybakta piloter.

Den 25 juni 2006 tackade jag skolchefen Lennart Westerlund fér en beundransvard utbildning och
Luftfartsverkets kontrollant Bo-Gdran Bjorklund for en angenam uppflygning.

Tidigt under utbildningen inser man att det behdvs en hel del 6vning for att fa den férbannade kyrkan
pa marken att stamma Gverens med kyrkan pa den férbannade kartan. Det kravs ocks& ett visst matt
av envishet for att 6verbevisa flyglararen om "det dér ar Jonstorps kyrka, jag &r dopt dar” samtidigt
som man passerar Hyllinge-Cash. Sen avancerade man i utbildningen genom att lasa tillbaka "clear
number two after Cessna on long final” nar SAS-inrikes ligger pa finalen med ett passagerarflyg.
Flyglarare Magnus Jonsen tittade skamset ner i golvet nar SAS-piloten ropade "hérredudu S-ZT, var
det du som kallade mig Cessna?”. Ja, da ar behovet for mer 6vning ett glatt faktum.

Innan uppflygningen satte jag som mal att med hjalp av karta, tid och kompass flyga till Stromstad,
Stockholm och Salen denna sommar. Jag har vanner pa orterna, men framfor allt forestallde jag mig
att Stromstad skulle bli latt att hitta utmed kusten. Att luftrummet kring Stockholm skulle stalla krav pa
precision och kommunikation. Slutligen forestallde jag mig att terrdngen kring Sélen skulle séatta krav
pa min formaga att beharska kartan, den forbannade.

Jag flog in mig pa klubbens Archer Il och planerade en férsta rutt pd egen hand till Hassleholms
grasfalt. Banan ar kortare &nh ESMH och man har inte mycket hjalp av kustlinjen nér man ska hitta dit.
For flygningen anvande jag samma detaljerade 1:250 000 TMA karta som jag hade anvéant under
utbildningen. Att lamna ATS fardplan pa vagen dit kandes naturligt. Jag hittade faltet och att landa var
heller inte nagot problem. Pa hemvéagen flog jag via Ljungbyhed och lamnade forkortad fardplan i
luften. Malmo CTRL rapporterade okanda ekon pad min hogra sida i samma dgonblick som jag sag ett
stim med vita segelflygplan norr om Ljungbyhed. Separationen mellan mig och segelflygplanen var
sakert flera hundra meter, men skarpan skruvades fort upp till 110%. Jag passera aven en stor fagel i
luften for forsta gangen. Jag larde mig mycket pa denna forsta flygtur.

Nasta tur bar av till Sévde, Tomelilla och Eslov, men nu for férsta gangen med ICAO 1:500 000 karta.
Det var inledningsvis svarare att navigera pa ICAO kartan. Glommer man dessutom att dra upp
tidtagaruret pa ratten, sa stoppar det och jag flog aningslost forbi Sévde. Eftersom jag begart QDM en
gang tidigare, och insett hur bra det var, sa bad jag helt enkelt Maimé CTRL om QDM till Sévde. Jag
tog fram min gamla TMA karta samtidigt som jag svor dver min férbannade ICAO karta och kastade
den i baksatet. "Aterkommer med QDM till Sévde” 4t det pa radion. "Svang till kurs 40° s& har du
Soévde 7 nm framfor dig”. Att be om QDM nar man frustrerat kastar runt med karor i kabinen och inte
riktigt vet var man ar, ar langt skonare for nerverna an att lugna sig sjalv med “det dar ar Jonstorps
kyrka” (sarskilt ndr man innerst inne vet att man absolut inte &r dopt dar).

Jag fick ett fantastiskt mottagande pa Sovde. Anmarkningsvart fantastiskt med tanke pa att jag
ovetande landade pa deras segelflygstrak. Blev visad runt och bjuden pa kaffe.

Tomelilla var en latt match, men Eslovs stora grona falt med korsande banor syntes otydligt fran luften
samtidigt som det skolades friskt i trafikvarvet och det duggade fallskdrmshoppare. Jag larde mig
mycket aven denna flygtur.

Nasta anhalt blev Varberg, Falkenberg och Oresten, som ligger inklamt i skogarna sydost om
Goteborg. Latt dis, regnskurar och moln p& 3000 ft. 6kade svarighetsgraden for mig. Orestens grasfalt
ligger insprangt i skogen och kandes kortare an det egentligen var. Efter sattning bromsade jag pa det
bloéta graset med en bredsladd som resultat. Igen hade en kort flygtur och ett nytt falt Iart mig mycket.
Efter ca 75 timmar i loggboken hade jag pa egen hand samlat mer erfarenhet. Jag hade provat manga
av falten i Skane och en bit norrut, varit i Danmark, flugit 6ver moln, o.s.v. Efter en rad smaturer
borjade jag kanna mig komfortable med ICAO kartan och lite tuffare vaderforhallanden.

Jag hade som sagt bestamde mig for att flyga pad ICAO 1:500 000 karta, kompass och klocka till bl.a
fiallen, och jag skulle vara ensam i flyget! Jag skulle socialisera med vanner pad marken, men att vara
ensam i flyget antogs 6ka stressen. Jag ville helt enkelt veta om jag, helt sjalv, skulle klara att 16sa alla
planerade som oplanerade uppgifter pa ett insiktsfullt satt?

For fjallflygning kréavs utrustning enligt BCL D 1.11. SE-KIU har inte riktig 2 m? rod fluorescerande
kontrastmarkering och jag hade ingen fjallutrustning. Nar man &r ny &r det svart att dra granser for vad
som ar rimligt, men myggstift, hudsalva, huvudvarkstabletter och vakuumtorkad soppa, m.m. kandes
kandes overflodigt i september manad. Jag antager att reglerna i BCL 1.11 bygger pa bittra
erfarenheter och ska sjalvklart repekteras, sa Luftfartsstyrelsen kontaktades for ansékan om dispans.
Det tog relativt 1ang tid att fa tag i den person pa Luftfartsstyrelsen som kunde ge vagledning (ca 2



dagar). For att fa dispans ska man skriva brev till Luftfartsstyrelsen. Man ska ange vad dispansen
galler och motivera hur man pa annat satt kompenserar for kraven. | detta fall var S-1U blatt, vitt och
rétt med ca 1 m? befintliga fluorescerande kontrastmarkeringar som gav god kontrast till fjallterrangen i
september manad. | stallet for vacuumtorkade soppor medférde jag choklad, nétter och russin. Efter
en timme pa Clas Ohlson hade jag en pase med en rad sma finurliga manicker som kompass,
camping sdg, ficklampa, stormstickor, raddningsfilt, etc. Nar jag nagra dagar senare ringde
Luftfartsstyrelsen for att kolla om de mottagit min ansdkan, fick jag respektfullt bra service. Jag fick per
telefon veta att dispansen skulle skrivas under av en handlaggaren. Nagon timme senare ringde en
vanlig dam fran Luftfartsstyrelsen och frdgade om jag ville ha en kopia av den godkanda dispansen
per fax redan idag? Sjalvklart! Att bredda vyerna bor kanske ocksd innebara att man kommunicerar
med myndigheten, AIS m.fl.?

Med ca 100 timmar i loggboken kande jag mig redo. Jag rullade ut mina Malmd, Géteborg, Stockholm
och Gavle -ICAO 1:500 000 kartor och skissade upp rutten. Med nagra enkla 6verslag kunde jag
uppskatta hur langt jag ville flyga mellan tankning, mat, toalett, alternativa flygplatser, etc. Och inte
minst hur mycket tid jag hade till radighet pa olika platser for att slutligen na fram till Salen innan
kvallen.
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Jag bestamde mig for att ga fran ESMH till forsta brytpunkten Vaxtorp for att undvika stigning ut éver
Skalderviken. Sedan norrut pa radial 350 mot nasta brytpunkt, HARRY VOR, som &ven gav stéttade
= pa radial 334 mot ESGT i Trollhattan/Vanersborg.
Enligt AIP SUP var ESGT TWR sténgt mellan
07:30 och 11:45 UTC, men ett samtal med TWR
dagen innan bekraftade att det gick bra att landa
anda.
Vadret var inte helt bra nar jag skulle starta pa
ESMH. METAR, TAFar, LHP och kartor hade
studerats sedan jag stack tandborsten i munnen kl.
05:30 p& morgonen. Ett tin samtal med metrologen
bekraftade att det antogs dra in mer regn Over
Skane, medan det skulle bli battre norrut.




Efter daglig tillsyn tankades S-IU med 182 liter, olja fylldes pa och 1 liter extra foljde med som bagage.
KI. 08:15 ropade jag upp Malmoé CTRL och oppnade fardplanen ESMH — ESGT. Molnbasen lag
uppskattningsvis pa 3000 fot, det regnade men sikten var bra. P& 2200 ft begarde jag klarering genom
Angelholm TMA mot Véaxtorp. Jag hade beslutat mig
for att tervanda till ESMH eller ga ner pa forsta basta
flygplats om jag skulle kédnna mig osaker.

Alla alternativa falt var uppradade i en parm efter
routen, och falt som eventuellt var kortare &n 600 m
avsag jag att ringa in pa kartan. Efter ndgon timmes
flygning infann sig det jag mest av allt hade hoppats
pd; jag kande mig kontrollerad och beharskad trots
vadret. Jag lyssnade pd VOLMET, begarde att fa
upplast METAT for ESGG och ESGT av ATC,
navigerade pa ICAO kartan och med hjalp av
radioutrustningen. Det kdndes fantastiskt!

| narheten av Vanersborg blev vadret béattre. Jag landade pd ESGT 09:47 och parkerade vid de nagot
storre planen for en frukost.

P4 ESGT bestamde jag mig for att kaka lunch med vanner i
Stromstad. Innan jag fick eskort ut till S-IU sa besoktes FPC for att
lagga ut rutten till Stromstad, berdkna branslemarginal, kolla vader,
ringa faltvakten i Strémstad (utan svar) och lamna in ny fardplan.
Jag larde mig att nar man tidigare samma dag skickat in en
fardplan till FPC sa ar det bara att uppge sitt call sign sé ar halva
jobbet gjort. KI. 10:53 var jag i luften och aktiverade fardplanen fran
ESGT till ESGS i Stromstad. Jag flog rakt vasterut for att folja
Bohusskargarden fran
Grebbelstad och norrut.
Nu hade jag blivit vdn med ICAO 1:500 000 kartan och
nagra spridda SC p& 3000 fot stérde mig inte namnvart.
Efter en 6verflygning for
att  kolla  vindstruten
landade jag kl. 11:31 pa
ESGS nagot oklippta
grasstrak och parkerade
vid tankstationen.

Har fanns inte en
manniska och jag
fortsatte att ringa till faltvakten samt alla telefonnummer som
rabblades upp pa diverse telefonsvarare. Men inget gav resultat.
Vid ett tidigare tillfalle hade jag upplevt hur skont det var att ha gott om bransle ombord da jag inte
hade kunnat landa som planerat. Nasta rutt var narmast befriad fran navigationsfyrar, kustlinjer och
andra bra uppfangare, sa fulla tankar for maximal range ville jag ha innan jag gav mig av till fialls.
Kombinationen stress och flygning hade jag ocksa hunnit prova, sa jag avblaste lunchen i Stromstad
och radknade en extra gang pa branslereserven till
ESKV (Arvika) samt ringde FPC for vader briefing och
inlamnande av en ny fardplan. Startade 12:11 och
aktiverade fardplanen pa radion hos Malmé CTRL samt
bad om att f& lamna frekvensen for Oslo for klarering
genom Norskt FIR. Malmod CTRL bad mig ligga kvar pa
frekvensen s& skulle de ringa Oslo och aterkomma,
men nagon minut senare fick jag besked om att Oslo
ville tala med mig direkt. Jag kontaktade Oslo, uppgav
position, hoéjd och min intension. Horde dem perfekt
men kunde inte uppfatta ndgon klarering i den grotiga
engelskan. Nu nar jag dessutom hade koll pa kartan
och FIR gransen s& hade jag inte hjarta att stéta mig
med norrménnen utan gjorde en 360° svang 30 cm innan FIR gransen och ropade for tredje gangen







