
Att bredda vyerna  

Med denna reseberättelse vill jag dela mina erfarenheter med andra nybakta piloter.  

Den 25 juni 2006 tackade jag skolchefen Lennart Westerlund för en beundransvärd utbildning och 
Luftfartsverkets kontrollant Bo-Göran Björklund för en angenäm uppflygning.  
Tidigt under utbildningen inser man att det behövs en hel del övning för att få den förbannade kyrkan 
på marken att stämma överens med kyrkan på den förbannade kartan. Det krävs också ett visst mått 
av envishet för att överbevisa flygläraren om ”det där är Jonstorps kyrka, jag är döpt där” samtidigt 
som man passerar Hyllinge-Cash. Sen avancerade man i utbildningen genom att läsa tillbaka ”clear 
number two after Cessna on long final” när SAS-inrikes ligger på finalen med ett passagerarflyg. 
Flyglärare Magnus Jonsen tittade skamset ner i golvet när SAS-piloten ropade ”hörredudu S-ZT, var 
det du som kallade mig Cessna?”. Ja, då är behovet för mer övning ett glatt faktum.  

Innan uppflygningen satte jag som mål att med hjälp av karta, tid och kompass flyga till Strömstad, 
Stockholm och Sälen denna sommar. Jag har vänner på orterna, men framför allt föreställde jag mig 
att Strömstad skulle bli lätt att hitta utmed kusten. Att luftrummet kring Stockholm skulle ställa krav på 
precision och kommunikation. Slutligen föreställde jag mig att terrängen kring Sälen skulle sätta krav 
på min förmåga att behärska kartan, den förbannade.  
Jag flög in mig på klubbens Archer II och planerade en första rutt på egen hand till Hässleholms 
gräsfält. Banan är kortare än ESMH och man har inte mycket hjälp av kustlinjen när man ska hitta dit. 
För flygningen använde jag samma detaljerade 1:250 000 TMA karta som jag hade använt under 
utbildningen. Att lämna ATS färdplan på vägen dit kändes naturligt. Jag hittade fältet och att landa var 
heller inte något problem. På hemvägen flög jag via Ljungbyhed och lämnade förkortad färdplan i 
luften. Malmö CTRL rapporterade okända ekon på min högra sida i samma ögonblick som jag såg ett 
stim med vita segelflygplan norr om Ljungbyhed. Separationen mellan mig och segelflygplanen var 
säkert flera hundra meter, men skärpan skruvades fort upp till 110%. Jag passera även en stor fågel i 
luften för första gången. Jag lärde mig mycket på denna första flygtur.   
Nästa tur bar av till Sövde, Tomelilla och Eslöv, men nu för första gången med ICAO 1:500 000 karta. 
Det var inledningsvis svårare att navigera på ICAO kartan. Glömmer man dessutom att dra upp 
tidtagaruret på ratten, så stoppar det och jag flög aningslöst förbi Sövde. Eftersom jag begärt QDM en 
gång tidigare, och insett hur bra det var, så bad jag helt enkelt Malmö CTRL om QDM till Sövde. Jag 
tog fram min gamla TMA karta samtidigt som jag svor över min förbannade ICAO karta och kastade 
den i baksätet. ”Återkommer med QDM till Sövde” lät det på radion. ”Sväng till kurs 40° så har du 
Sövde 7 nm framför dig”. Att be om QDM när man frustrerat kastar runt med karor i kabinen och inte 
riktigt vet var man är, är långt skönare för nerverna än att lugna sig själv med ”det där är Jonstorps 
kyrka” (särskilt när man innerst inne vet att man absolut inte är döpt där).  
Jag fick ett fantastiskt mottagande på Sövde. Anmärkningsvärt fantastiskt med tanke på att jag 
ovetande landade på deras segelflygstråk. Blev visad runt och bjuden på kaffe.  
Tomelilla var en lätt match, men Eslövs stora gröna fält med korsande banor syntes otydligt från luften 
samtidigt som det skolades friskt i trafikvarvet och det duggade fallskärmshoppare. Jag lärde mig 
mycket även denna flygtur. 
Nästa anhalt blev Varberg, Falkenberg och Öresten, som ligger inklämt i skogarna sydost om 
Göteborg. Lätt dis, regnskurar och moln på 3000 ft. ökade svårighetsgraden för mig. Örestens gräsfält 
ligger insprängt i skogen och kändes kortare än det egentligen var. Efter sättning bromsade jag på det 
blöta gräset med en bredsladd som resultat. Igen hade en kort flygtur och ett nytt fält lärt mig mycket.  
Efter ca 75 timmar i loggboken hade jag på egen hand samlat mer erfarenhet. Jag hade provat många 
av fälten i Skåne och en bit norrut, varit i Danmark, flugit över moln, o.s.v. Efter en rad småturer 
började jag känna mig komfortable med ICAO kartan och lite tuffare väderförhållanden.   

Jag hade som sagt bestämde mig för att flyga på ICAO 1:500 000 karta, kompass och klocka till bl.a 
fjällen, och jag skulle vara ensam i flyget! Jag skulle socialisera med vänner på marken, men att vara 
ensam i flyget antogs öka stressen. Jag ville helt enkelt veta om jag, helt själv, skulle klara att lösa alla 
planerade som oplanerade uppgifter på ett insiktsfullt sätt? 
För fjällflygning krävs utrustning enligt BCL D 1.11. SE-KIU har inte riktig 2 m2 röd fluorescerande 
kontrastmarkering och jag hade ingen fjällutrustning. När man är ny är det svårt att dra gränser för vad 
som är rimligt, men myggstift, hudsalva, huvudvärkstabletter och vakuumtorkad soppa, m.m. kändes 
kändes överflödigt i september månad. Jag antager att reglerna i BCL 1.11 bygger på bittra 
erfarenheter och ska självklart repekteras, så Luftfartsstyrelsen kontaktades för ansökan om dispans. 
Det tog relativt lång tid att få tag i den person på Luftfartsstyrelsen som kunde ge vägledning (ca 2 



dagar). För att få dispans ska man skriva brev till Luftfartsstyrelsen. Man ska ange vad dispansen 
gäller och motivera hur man på annat sätt kompenserar för kraven. I detta fall var S-IU blått, vitt och 
rött med ca 1 m2 befintliga fluorescerande kontrastmarkeringar som gav god kontrast till fjällterrängen i 
september månad. I stället för vacuumtorkade soppor medförde jag choklad, nötter och russin. Efter 
en timme på Clas Ohlson hade jag en påse med en rad små finurliga manicker som kompass, 
camping såg, ficklampa, stormstickor, räddningsfilt, etc. När jag några dagar senare ringde 
Luftfartsstyrelsen för att kolla om de mottagit min ansökan, fick jag respektfullt bra service. Jag fick per 
telefon veta att dispansen skulle skrivas under av en handläggaren. Någon timme senare ringde en 
vänlig dam från Luftfartsstyrelsen och frågade om jag ville ha en kopia av den godkända dispansen 
per fax redan idag? Självklart! Att bredda vyerna bör kanske också innebära att man kommunicerar 
med myndigheten, AIS m.fl.?           
Med ca 100 timmar i loggboken kände jag mig redo. Jag rullade ut mina Malmö, Göteborg, Stockholm 
och Gävle -ICAO 1:500 000 kartor och skissade upp rutten. Med några enkla överslag kunde jag 
uppskatta hur långt jag ville flyga mellan tankning, mat, toalett, alternativa flygplatser, etc. Och inte 
minst hur mycket tid jag hade till rådighet på olika platser för att slutligen nå fram till Sälen innan 
kvällen.  

 

Jag bestämde mig för att gå från ESMH till första brytpunkten Våxtorp för att undvika stigning ut över 
Skälderviken. Sedan norrut på radial 350 mot nästa brytpunkt, HARRY VOR, som även gav stöttade 

på radial 334 mot ESGT i Trollhättan/Vänersborg. 
Enligt AIP SUP var ESGT TWR stängt mellan 
07:30 och 11:45 UTC, men ett samtal med TWR 
dagen innan bekräftade att det gick bra att landa 
ändå. 
Vädret var inte helt bra när jag skulle starta på 
ESMH. METAR, TAF’ar, LHP och kartor hade 
studerats sedan jag stack tandborsten i munnen kl. 
05:30 på morgonen. Ett tfn samtal med metrologen 
bekräftade att det antogs dra in mer regn över 
Skåne, medan det skulle bli bättre norrut.  



Efter daglig tillsyn tankades S-IU med 182 liter, olja fylldes på och 1 liter extra följde med som bagage. 
Kl. 08:15 ropade jag upp Malmö CTRL och öppnade färdplanen ESMH – ESGT. Molnbasen låg 
uppskattningsvis på 3000 fot, det regnade men sikten var bra. På 2200 ft begärde jag klarering genom 
Ängelholm TMA mot Våxtorp. Jag hade beslutat mig 
för att återvända till ESMH eller gå ner på första bästa 
flygplats om jag skulle känna mig osäker.  
Alla alternativa fält var uppradade i en pärm efter 
routen, och fält som eventuellt var kortare än 600 m 
avsåg jag att ringa in på kartan. Efter någon timmes 
flygning infann sig det jag mest av allt hade hoppats 
på; jag kände mig kontrollerad och behärskad trots 
vädret. Jag lyssnade på VOLMET, begärde att få 
uppläst METAT för ESGG och ESGT av ATC, 
navigerade på ICAO kartan och med hjälp av 
radioutrustningen. Det kändes fantastiskt!      

I närheten av Vänersborg blev vädret bättre. Jag landade på ESGT 09:47 och parkerade vid de något 
större planen för en frukost.  

På ESGT bestämde jag mig för att käka lunch med vänner i 
Strömstad. Innan jag fick eskort ut till S-IU så besöktes FPC för att 
lägga ut rutten till Strömstad, beräkna bränslemarginal,  kolla väder, 
ringa fältvakten i Strömstad (utan svar) och lämna in ny färdplan. 
Jag lärde mig att när man tidigare samma dag skickat in en 
färdplan till FPC så är det bara att uppge sitt call sign så är halva 
jobbet gjort. Kl. 10:53 var jag i luften och aktiverade färdplanen från 
ESGT till ESGS i Strömstad. Jag flög rakt västerut för att följa 
Bohusskärgården från 
Grebbelstad och norrut. 

Nu hade jag blivit vän med ICAO 1:500 000 kartan och 
några spridda SC på 3000 fot störde mig inte nämnvärt. 

Efter en överflygning för 
att kolla vindstruten 
landade jag kl. 11:31 på 
ESGS något oklippta 
grässtråk och parkerade 
vid tankstationen.  
Här fanns inte en 
människa och jag 
fortsatte att ringa till fältvakten samt alla telefonnummer som 
rabblades upp på diverse telefonsvarare. Men inget gav resultat. 

Vid ett tidigare tillfälle hade jag upplevt hur skönt det var att ha gott om bränsle ombord då jag inte 
hade kunnat landa som planerat. Nästa rutt var närmast befriad från navigationsfyrar, kustlinjer och 
andra bra uppfångare, så fulla tankar för maximal range ville jag ha innan jag gav mig av till fjälls. 
Kombinationen stress och flygning hade jag också hunnit prova, så jag avblåste lunchen i Strömstad 

och räknade en extra gång på bränslereserven till 
ESKV (Arvika) samt ringde FPC för väder briefing och 
inlämnande av en ny färdplan. Startade 12:11 och 
aktiverade färdplanen på radion hos Malmö CTRL samt 
bad om att få lämna frekvensen för Oslo för klarering 
genom Norskt FIR. Malmö CTRL bad mig ligga kvar på 
frekvensen så skulle de ringa Oslo och återkomma, 
men någon minut senare fick jag besked om att Oslo 
ville tala med mig direkt. Jag kontaktade Oslo, uppgav 
position, höjd och min intension. Hörde dem perfekt 
men kunde inte uppfatta någon klarering i den grötiga 
engelskan. Nu när jag dessutom hade koll på kartan 
och FIR gränsen så hade jag inte hjärta att stöta mig 

med norrmännen utan gjorde en 360° sväng 30 cm innan FIR gränsen och ropade för tredje gången 




