TYSKLANDS PREMIAR

Den 20 september var det dags for S-IU att flyga en tung trio till ett av Europas
angenamaste vitvinsdistrikt. Vi skulle for forsta gangen flyga i Tyskland och varva
aventyret med nagra dagars avkoppling och god mat.

En lyckad resa bérjar som bekant med fOrberedelser. Just dessa fick extra
uppmarksamhet da Tyskland har en lite annan luftrumsindelning och andra rutiner an
vi har i Sverige. Varken Soren eller jag sadg fram mot att f4 en tysk utskallning sa vi
delade upp forberedelserna sa att Soren
bestallde kartor, hotell och kollade vadret medan
jag fardplanerade.

Tysklands AIP ar inte lika tillganglig som var. Man
ska kopa ett abonnemang for €320 for att ens fa
en glimt av den. FPC var istéllet mycket
hjalpsamma med att kopiera "differences to ICAO
standards, airspace classification, och ett
dokument som ungefarligt motsvarar var VFR
guide”. Baksidan av Jeppersen’s VFR karta samt
Botlang manualen i vart planeringsrum ger ocksa
bra information om flygning i Tyskland.

Vi satte fokus pa berakningar av vikt & balans samt start prestanda da vi skulle flyga
med maximal vikt. Enligt berakningarna bidrog den danska delen av besattningen till
att min genomsnittsvikt 6kade med 20 kg!?

Besattningen var tung men bagaget var spartanskt vilket tillat strax over
standardtankning. Med denna tankning kunde vi halla oss i luften 3.5 timmar men
den totala flygtiden fran HOganas 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 bl
lagom med en benstrackare och branslepafylining strax séder om Hamburg.
Jepperssen’s VFR karta askadliggjorde en uppsjo med flygplatser i Hamburg
omradet. Efter lite bladdrande i Botlang manualen var antalet intressanta flygplatser
reducerat till nagra fa. Mer detalierad info om flygplatserna hittades pé
www.airports.de.

Forutom att flygplatsen skulle ha 100 LL fick den garna ocksa ha en bra restaurang.
EDXQ/Rotenburg sydvast om Hamburg ar en AFIS flygplats som reklamerar med ett
"pilot bistro”, sa valet var latt. Nytankade pa EDXQ skulle vi kunna flyga resterande
distans till EDRT/Trier-Féhren nara Luxemburg (www.fliegerclub-trier.com).

Tyskland har massor med flygplatser vilket kdnns bra om man av nagon oplanerad
anledning behdver landa. | frekvenslistan skrev vi in alla alternativflygplatser i tur och
ordning langst routen, men bara flygplatser med strak/bana Gver 650 meter. Vi
noterade belaggningar, bransletillgang, tfn nummer, adresser och annat som kunde
vara till hjalp. Slutligen skrevs alla flygplatskort ut och sattes i en parm som vi tog
med i cockpit.

Innan vi gav oss av hade vi enats om att inte skulle genomféra resan om
vaderprognoserna blev tvivelsamma. Vi var éverens om att resan kunde skippas sa
sent som i luften om nagon av oss kom i tvivel. Om vi skulle tvingas att bli stdende i
Trier sa var vi ocksa Overens om att vi i varsta fall fick lamna S-1U, flyga reguljart hem
och hyra en pilot for att hamta hem S-IU da bade Soren och jag hade moéten direkt
efter planerad hemkomst.

Vi minskade den ursprungliga resan fran 6 till 4 dagar for att fa en tillforlitigare
vaderprognos.
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Soren holl noga koll p& prognoserna veckan innan avresan medan jag forberedde
och planerade flygningen. Vi stamde av per telefon pa kvallarna samtidigt som Séren
forhorde mig i katabatiska och geostrofiska vindar, isotermi och berattade om
lagtrycksmonster. Tack vare Séren kunde jag for forsta gangen i mitt liv se en annan
sida av vaderflickorna pa TV4.

Kvéllen innan resan traffades vi pa klubben for att genomga véadret och planeringen.
Prognoserna sag fina ut men det fanns ett lagtryck nordvast om Luxemburg som vi
ville halla 6ga med.

Samma kvall skickade jag in 2 stycken ATS fardplaner till FPC. Sen ringde de upp
mig for en uppskattad privatlektion i hur man skriver FIR-passager korrekt i ATS-
fardplanen. Dessutom gav de mig utokad tillgang till deras webservice sa att jag
numera kan lamna ATS fardplan utomlands via FPC Arlanda. Det enda som
saknades var att de bjod mig pa middag. Det &r ingen hemlighet att jag flera ganger
har blivit positivt dverraskad av FPC service och bemdtande.

Onsdag morgon kl. 09.57 startade Soren pa Hoganas for att logga ytterligare 20 min
flygnlng till Landskrona dar 130 kg leende Nils skulle g ombord. Efter en fin Iandnlng
pa 34'an fick vi kaffe och chokladkaka av UIf i K = S =
klubbstugan medan vi vantade pa Nils. - ; B s

Vi hade bestamt att jag skulle flyga andra
benet fran Landskrona till Rotenburg via
Danmark da Soren redan flugit mycket i
> ‘ Danmark.

Kl. 10.55 steg trion med flytvastar runt halsen ombord och fardplanen aktiverades
hos Malmo CTRL innan vi gick over till Copenhagen INFO. Jag meddelade var avsikt
att ga mellan Roskilde och Kastrup CTR vidare sdderut mot Maribo under 1500 ft.
Enda trafiken denna morgon var en F-16 som passerade oss pa 900 ft. i hojd med
Kgge. Vi avstod fran att kora ikapp med Danish Airforce och fortsatte i 107 knop GS
pa sydlig kurs. S6der om Kastrups kontrollerade luftrum var vi fria att stiga till 4600 ft
for att ga over Fehmarnbelt. Nara FIR gransen fick vi besked av Copenhagen INFO
att stalla in 7000 pa transpondern och kontakta Bremen INFO. Efter en Kkort
presentation av sallskapet och vara avsikter fick vi en ny transponderkod och
fortsatte soderut pa 4600 ft. Vi larde oss att det underlattar kommunikationen med
omradeskontrollen i Tyskland om man uppger platsindikatorer for start och
landningsplats vid forsta kontakten. Det duger alltsa inte att sédga "to Rotenburg...”,
inte heller "to Rotenburg 18 nm southwest of Hamburg”. Men sager man istéllet "to
EDXQ" sa fungerar radiopratet bra.







