
TYSKLANDS  PREMIÄR  

Den 20 september var det dags för S-IU att flyga en tung trio till ett av Europas 
angenämaste vitvinsdistrikt. Vi skulle för första gången flyga i Tyskland och varva 
äventyret med några dagars avkoppling och god mat.  

En lyckad resa börjar som bekant med förberedelser. Just dessa fick extra 
uppmärksamhet då Tyskland har en lite annan luftrumsindelning och andra rutiner än 
vi har i Sverige. Varken Sören eller jag såg fram mot att få en tysk utskällning så vi 
delade upp förberedelserna så att Sören 
beställde kartor, hotell och kollade vädret medan 
jag färdplanerade.  
Tysklands AIP är inte lika tillgänglig som vår. Man 
ska köpa ett abonnemang för €320 för att ens få 
en glimt av den. FPC var istället mycket 
hjälpsamma med att kopiera "differences to ICAO 
standards, airspace classification, och ett 
dokument som ungefärligt motsvarar vår VFR 
guide”. Baksidan av Jeppersen’s VFR karta samt 
Botlang manualen i vårt planeringsrum ger också 
bra information om flygning i Tyskland. 
Vi satte fokus på beräkningar av vikt & balans samt start prestanda då vi skulle flyga 
med maximal vikt. Enligt beräkningarna bidrog den danska delen av besättningen till 
att min genomsnittsvikt ökade med 20 kg!?   
Besättningen var tung men bagaget var spartanskt vilket tillät strax över 
standardtankning. Med denna tankning kunde vi hålla oss i luften 3.5 timmar men 
den totala flygtiden från Höganäs till Trier var uppskattad till ca 4.5 timmar. Med 
navskivan i ena handen och kartorna i den andra kom vi fram till att det skulle bli 
lagom med en bensträckare och bränslepåfyllning strax söder om Hamburg. 
Jepperssen’s VFR karta åskådliggjorde en uppsjö med flygplatser i Hamburg 
området. Efter lite bläddrande i Botlang manualen var antalet intressanta flygplatser 
reducerat till några få. Mer detaljerad info om flygplatserna hittades på 
www.airports.de.  
Förutom att flygplatsen skulle ha 100 LL fick den gärna också ha en bra restaurang. 
EDXQ/Rotenburg sydväst om Hamburg är en AFIS flygplats som reklamerar med ett 
"pilot bistro", så valet var lätt. Nytankade på EDXQ skulle vi kunna flyga resterande 
distans till EDRT/Trier-Föhren nära Luxemburg (www.fliegerclub-trier.com).  
Tyskland har massor med flygplatser vilket känns bra om man av någon oplanerad 
anledning behöver landa. I frekvenslistan skrev vi in alla alternativflygplatser i tur och 
ordning längst routen, men bara flygplatser med stråk/bana över 650 meter. Vi 
noterade beläggningar, bränsletillgång, tfn nummer, adresser och annat som kunde 
vara till hjälp. Slutligen skrevs alla flygplatskort ut och sattes i en pärm som vi tog 
med i cockpit.  
Innan vi gav oss av hade vi enats om att inte skulle genomföra resan om 
väderprognoserna blev tvivelsamma. Vi var överens om att resan kunde skippas så 
sent som i luften om någon av oss kom i tvivel. Om vi skulle tvingas att bli stående i 
Trier så var vi också överens om att vi i värsta fall fick lämna S-IU, flyga reguljärt hem 
och hyra en pilot för att hämta hem S-IU då både Sören och jag hade möten direkt 
efter planerad hemkomst.  
Vi minskade den ursprungliga resan från 6 till 4 dagar för att få en tillförlitligare 
väderprognos.  

http://www.airports.de
http://www.fliegerclub-trier.com


Sören höll noga koll på prognoserna veckan innan avresan medan jag förberedde 
och planerade flygningen. Vi stämde av per telefon på kvällarna samtidigt som Sören 
förhörde mig i katabatiska och geostrofiska vindar, isotermi och berättade om 
lågtrycksmönster. Tack vare Sören kunde jag för första gången i mitt liv se en annan 
sida av väderflickorna på TV4. 
Kvällen innan resan träffades vi på klubben för att genomgå vädret och planeringen. 
Prognoserna såg fina ut men det fanns ett lågtryck nordväst om Luxemburg som vi 
ville hålla öga med.  
Samma kväll skickade jag in 2 stycken ATS färdplaner till FPC. Sen ringde de upp 
mig för en uppskattad privatlektion i hur man skriver FIR-passager korrekt i ATS-
färdplanen. Dessutom gav de mig utökad tillgång till deras webservice så att jag 
numera kan lämna ATS färdplan utomlands via FPC Arlanda. Det enda som 
saknades var att de bjöd mig på middag. Det är ingen hemlighet att jag flera gånger 
har blivit positivt överraskad av FPC service och bemötande.    

Onsdag morgon kl. 09.57 startade Sören på Höganäs för att logga ytterligare 20 min 
flygning till Landskrona där 130 kg leende Nils skulle gå ombord. Efter en fin landning 
på 34'an fick vi kaffe och chokladkaka av Ulf i 
klubbstugan medan vi väntade på Nils.           

Vi hade bestämt att jag skulle flyga andra 
benet från Landskrona till Rotenburg via 
Danmark då Sören redan flugit mycket i 
Danmark.  

Kl. 10.55 steg trion med flytvästar runt halsen ombord och färdplanen aktiverades 
hos Malmö CTRL innan vi gick över till Copenhagen INFO. Jag meddelade vår avsikt 
att gå mellan Roskilde och Kastrup CTR vidare söderut mot Maribo under 1500 ft.  
Enda trafiken denna morgon var en F-16 som passerade oss på 900 ft. i höjd med 
Køge. Vi avstod från att köra ikapp med Danish Airforce och fortsatte i 107 knop GS 
på sydlig kurs. Söder om Kastrups kontrollerade luftrum var vi fria att stiga till 4600 ft 
för att gå över Fehmarnbelt. Nära FIR gränsen fick vi besked av Copenhagen INFO 
att ställa in 7000 på transpondern och kontakta Bremen INFO. Efter en kort 
presentation av sällskapet och våra avsikter fick vi en ny transponderkod och 
fortsatte söderut på 4600 ft. Vi lärde oss att det underlättar kommunikationen med 
områdeskontrollen i Tyskland om man uppger platsindikatorer för start och 
landningsplats vid första kontakten. Det duger alltså inte att säga ”to Rotenburg…”, 
inte heller ”to Rotenburg 18 nm southwest of Hamburg”. Men säger man istället ”to 
EDXQ” så fungerar radiopratet bra.     




