HISTORIEN OM MIN PASSION ATT FLYGA

Det har historien om min passion att flyga flygplan, en valdigt
specifik passion i mitt fall d& det &r sjélva flygandet som ger mig de
upplevelser jag sdker och som jag far bade gladje och energi ifran.
Som passagerare i sma flygplan blir jag Iatt uttrakad om jag inte far
flyga sjélv och jag skulle nog vara hopplés som flyglarare. | stora
flygplan dar jag har spenderat en stor del av min karriar som
affarsresenar tog det roliga slut nar mitt féretag bestamde att allt
resande skulle ske i ekonomiklass. Jag skriver den har inledningen
fran plats 49B under en flygning med Emirates Airlines fran
Johannesburg till Dubai dar jag bor sedan nagra ar.

Under sex &r bodde jag i Kairo och hade néra till Réda havet dar
jag och mina vanner kunde uppleva fantastisk dykning nastan varje
helg. Allt eftersom vara kunskaper inom dykning 6kade utmanade
vi ocksé granserna till vad som var méjligt, vi dok med exotiska
gasblandningar och slutna andningssystem i en miljé som inte
tolererade ett enda felsteg. Efter att ha spenderat mycket tid bade
under vattnet och i luften har jag funnit att flygning och dykning ger
mig liknande upplevelser av total narvaro och fokus. Under en
begransad tid i ett frammande element har inget annat nagon
betydelse &n hur sékert jag kan applicera mina kunskaper och
erfarenheter i séker koordination med omgivningen.

Historien som féljer har véxt fram under nagra manaders skrivande.
Det har varit spénnande att leta fram bade egna och goda vénners

bilder fran delade &ventyr i luften. En beréttelse ska ju bérja En oglamords frukost T ekonomiklass p& EK768
nagonstans sé vi kan ju starta med nar jag larde mig att flyga.

VASTERAS FLYGKLUBB

Jag bérjade ta flyglektioner pa Vasteras Flygklubb 1980 samtidigt
som jag hade tagit tjanstledigt fran ASEA for att l3sa in
naturvetenskaplig gymnasielinje p4 KomVux. Nagra manader
tidigare hade jag blivit introducerad till privatflyg nér jag halsade pa
min kompis Lasse Svensson i Malmo, han hade precis tagit
flygcertifikat pa Sturups flygklubb och han tog mig med pa en
flygrunda 6ver Skane dar vi bland annat landade pa Eslév flygfalt
for att tanka. Vilket &ventyr. Hemma i Vasteras berattade min
kompis Goran Ekman att hans farsa Par hade flygcert och jag blev P& 80 mefers djup vid en passage genom Blue Hole
inbjuden att félja med pa en flygtur. P& 80-talet kunde man ' DbeiRy Rade havet Hvoeplessls oviokdindears
fortfarande flyga klubbflygplan till Arlanda, det kom till och med en Follow Me bil och moétte ute pa

banan for att guida in till parkeringsrampen. Arlanda var ett kul resmal och bara 30 minuter flygning

fran Vasterés, det fanns goda ta-det-sjalv rakmackor i kafeterian och Géran larde mig att man kunde

flytta rakor fran intilliggande mackor for att f& en riktig supermacka.
Flygningen runt Skane med Lasse, Par Ekmans trevliga introduktion till
flygning i mina hemtrakter och Gérans jatterakmacka hjalpte mig att ta
beslutet, jag skulle lara mig att flyga.

Flyglektionerna finansierade jag med att jobba extra under skolloven och
mina snélla féraldrar 14t mig bo hemma gratis hemma vilket hjalpte att
halla ner kostnaderna. Jag hade ingen bil utan cyklade éverallt, fran
radhuset i Hamre till skolan nere i stan, darifran till flygfaltet under
haltimmar for flyglektioner, hem igen for middag sen ut till klubben for
teorilektioner pa kvallen. All cykling gjorde att jag var i fin form. Mina
foraldrar sa att det var bara udda typer och gamla gubbar som flég pa
flygklubben men det funkade inte som avskréckare och om man tanker
efter s& kvalificerar jag val ganska snart for bagge beskrivningarna. | all
valmening tyckte val mina féraldrar att jag skulle agna mig at nagot mer
ekonomiskt, kanske nagot vettigare och framfér allt agna mig at mitt
skolarbete, men jag lyckades klara bade gymnasiet och flygutbildningen.

Min flygléarare, Karl-Erik "Pelle” Pettersson var en bra pedagog som jag
ofta tankt p& genom aren som pilot, det ar ett tecken pa en verkligt bra
lérare ndr man manga ar senare fortfarande minns den vagledning man
fick under grundutbildningen. Pelle hade en heltidsanstélining som skolchef pa flygklubben som hade
god ekonomi och ett hogt flygtidsuttag. En administratér var anstalld pa halvid och man bokade
flygning genom att ringa henne, Marianne drog ett streck med blyertspenna éver éverenskommen
flygtid i en kalendersida och s& var bokningen klar, avbokning gjordes med ett suddgummi.

Effer ett skolpass med "Pelle” Pettersson 1980




USA

Under stora delar av mitt liv har jag bott utomlands eller varit pa
tjansteuppdrag ute i vérlden flera ménader i stréck, bland en
mangfald av erfarenheter har det har gett mig méjlighet att
prova pa flygning i frammande miljer. M&nga platser som jag
haft mgjlighet att utforska fran luften finns nara Sverige medan
andra legat léngre bort och ibland varit tdmligen exotiska.

For att fa flyga med Svenskt flygcertifikat i vanligt sinnade
lander maste man ha ett lokalt tillstand, en validering, och
méngden kréngel det innebér att fa en lokal validering varierar
ganska rejalt fran land till land. Rékar landet vara ett av de
morkréda pa Transparency International’s &rliga (
korruptionsindex sa &r det néstan nédvandigt att ha kontakter Flygkarta éver norddstra Texas och Oklahoma uppsartt
pa plats som kan hjalpa till med trasslig byrakrati hos de lokala p& min hotellvégg i Dallas.

myndigheterna.

Mina erfarenheter fran flygning utomlands bérjade i USA,
framfOr allt i Texas dér jag var baserad under langa perioder pa
80-talet. USA valideringen ordnade jag i Dallas ganska enkelt
hos Federal Air Administration, den amerikanska
motsvarigheten till Transportstyrelsen/Luftfart. Det ndrmsta FAA
kontoret l&g vid Dallas Love Field Airport (KDAL), dar visade jag
upp mitt Svenska certifikat och mitt pass, fyllde i ett formular
och fick omedelbart en temporar validation utan utgangsdatum,
jag tror till och med att det var gratis.

Nu behdvde jag bara att hitta ett flygfalt dar jag kunde hyra ~ - S
flygplan, det fanns flera och Addison Airport (KADS) lag precis Flygplanering pé hotellrummet. VFR kartan ver Sverige
bakom mitt hotell. Jag kunde héra flygplanen starta och landa méste berott pd en viss hemlangtan.

fran hotellrummet och med hjélp av min flygradio kunde jag e
ocksa lyssna pa kommunikationen mellan piloterna och
kontrolltornet, det var inte helt Iatt att forst& vad folk sa, jag
insag att det skulle behdvas tréning for att lata som en dkta
Texaspilot.

Under tiden som jag 6vade pa amerikansk flygradiokultur fran
hotellrummet s& hittade jag Denton Airport (KDTO), ett mindre
flygfalt norr om den enorma kontrollzonen som tacker
Dallas-Forth Worth Metroplex. Vid Denton kunde jag flyga utan En kollega hade sin Gessnia 172 parkerat pé Bitd Dog TX
att prata i radion s& snart jag lamnat trafikvarvet, norrut fanns jag hélsade pé i den gula Aerospatial Trinidad (TBA 20)
hur mycket 'fri luft’ som helst och flera intressanta platser att o

flyga till. McGehee Catfish Restaurant Iag pa Oklahoma-sidan
om Red River, en timmes flygning norr om Denton Airport.
Restaurangen som hade ett eget grésstrak var ett populart
utflyktsmal for piloter i omradet, strakets sédra dnde slutade vid
en brant sluttning precis framfér restaurangen och var fri fran
hinder hela végen ner till den rédbruna floden. Som en del av
den lokala underhallningen fanns en viss férvantan fran
lokalbefolkningen att besékande piloter skulle géra en latt
dykning framfdr restaurangens terrass direkt efter start, en
utmaning som de flesta piloter glatt hjélpte till med, ju ndrmare
man flég restaurangen desto mer jublade gésterna.

Langre norrut i Oklahoma fanns det flera trevliga hotell ute pa
landet som hade egen asfalterad landningsbana, pa flygradion
kunde man ropa upp receptionen och be att bli upplockad for att
ata lunch eller kanske stanna 6ver helgen vilket jag gjorde vid
flera tiliféllen. D& de flesta FBO (Flight Briefing Office) som
saljer bensin pa flygplatserna i USA sténgde tidigt pa séndag
eftermiddag s& var det ibland en utmaning att hitta bréansle for
returresan om jag stannade borta éver helgen. Kombinationen
lag bransleniva och langt kvar till nésta bensinstation &r jobbig
nar man kor bil, i luften blir det ett par snapp vérre. Min loggbok
ar full av namn pa smaflygplatser i Oklahoma och Texas som
jag sedan lange glémt bort men dér jag landat pa en
sondagseftermiddag i férhoppningen att hitta en dppen FBO .
med tankanlaggning, ofta i sista minuten precis innan man Tankning vid Hat Box OK flygfélt néigon minut innan
stangde fér dagen. Jag blev alltid val mottagen och folk var stangningsdags




valdigt nyfikna pa att veta var Sverige lag.

For att slippa kéra énda ut till Denton varje gang jag ville flyga
hyrde jag s& smaningom flyplan pa Addison flygplatsen nara
mitt hotell. Jag hade hittills bara flugit norrut, bort ifran
kontrollerad luft, men da jag tyckte att jag hade lyssnat
tillrackligt 1ange pa Clearance Delivery frekvensen fran
hotellrummet och trénat hundratals ganger pa att repetera
Clearance for passage genom kontrollzonen kénde jag att det
var dags att préva pa en flygning séderut, till flygplatser som
lag mitt inne i smeten. Det gick inte s4 bra, jag var s& nervés
vid forsta férsoket att jag gav upp och gjorde en flygning norrut ,
igen, dit det inte behdvdes nagon férbannad Clearance. Dagen  Pa fiygéventyr i UsA. Notera avsaknaden av headsot.
efter beklagade jag mig pa jobbet fér en kollega, en Texasbo
som beréttat att han tidigare hade varit flyginstruktor. Det
visade sig att han fortfarande flég och dessutom hade han ett
eget flygplan parkerat vid sin ranch strax norr om Denton. Det
har var goda nyheter, nu fanns det ndgon som kunde ge mig
det moraliska stéd jag sa val behdvde for att ta genomféra min
flygning sdderut. Sa den férsta gangen jag flég in i Dallas-Fort
Worth Terminal Control Area hade jag hjélp med
radiokommunikationen av min kollega Tom Hartin, han hade
det ratta Texas uttalet som flygledarna latt kunde forsta och
han repeterade var Clearance felfritt.

Vi fléog medsols i Dallas kontrollomrade, forst séderut till
Redbird (KRBD) via Dallas Love Field som vi passerade rakt
ovanfor, efter en kort paus pa Redbird flég vi vasterut till
Arlington (KAWO) och efter landning dar fortsatte vi i en vid
bage valdigt nara den jattelika Dallas-Fort Worth Airport.
Radiokommunikationen var intensiv och mycket varre an jag
forvantat mig, jag insag att det hade varit mycket svart att ta
mig runt i kontrollomradet om inte Tom hade hjalpt till med
flygradion. Det tog nagra manader och en amerikansk
flygradiokurs innan jag ensam vagade mig pa samma flygning
igen, men den gangen gick allting bra och jag var vél
férberedd.

Jag hade bérjat med att upptécka USA fran luften i en rad olika
Cessna 172 och Piper PA28, flygplanstyper jag var van med . '

hemifrén, men jag kande snart att jag ville préva pé att f|yga Founfoir\heqd Lodge i Ohoh_pmo. Ett ovofle"rcz hotell med
lite mer intressanta och snabbare flygplan, speciellt da jag ofta ~ ©9¢" andningsbana. Populdrt ulflykismdl dver helgen.
flég langa distanser under mina upptacktsfarder runt Texas
och Oklahoma. Flygskolan vid Denton Airport hade en Piper
Arrow som gick att hyra och blev det férsta komplexa flygplan
jag blev influgen pa, det kéndes just d& som ett stort steg.
Piper Arrow gick lite snabbare sa nu kunde jag utdka min
flygradie pa helgerna, det hade infallbart landningsstall och
Constant Speed propeller som fér mig var helt nytt att hantera
men efter nagra timmar med en instruktér blev jag godkand att
flyga pé egen hand. Vid flygskolan fanns dven en Cessna
172RG som hade infallbart landningsstéll och lite stérre motor
an en vanlig 172’a, sa jag flég in mig pa den ocksa. Nu hade
jag fatt smak pa mer avancerade flygplan och vid Addison
flygplatsen hittade jag en Aerospatial Trinidad som var franskt
annorlunda. Den hade gul-vit sporbilslackering, snygg
europeisk inredning och jag gillade verkligen dérrarna som
oppnade sig som pa en exklusiv sportbil. Tyvarr saldes
flygplanet da jag bara hade flugit det i fem timmar men det var
skoj sa lange det varade.

En C172RG jag hyrde p& Denton flygplats norr om Dallas

e Jag ‘Googlade’ precis McGehee Catfish Restaurant i Oklahoma och
blev glatt férvanad da jag ser att restaurangen fortfarande lever
kvar.

* P4 FlightAware.com ser jag att min fore detta kollega Tom Hartin
fortfarande dger ‘Cessna 242WS’ som star parkerad bredvid den Kalamazoo Michigan i ‘Cessna 5512” strax fére en flygning
gula Aerospatial Trinidad pé fotot frén Bird Dog TX 1987 till Meigs Field i Detroit




DANMARK OCH NORGE

Under tiden jag var i USA skaffade Vasteras Flygklubb en Piper
Arrow, SE-IRK. Det var ett mycket trevligt reseflygplan att ha
tillgéng till, pa semestern flég jag den flera somrar ner till Skéne
for hdmta upp mina kompisar och sa reste vi runt i sédra
Sverige och i Danmark med den tills pengarna tog slut.

Efter nagra ar séldes SE-IRK pa grund av héga
underhallskostnader och istallet kdpte VFK de tva Piper
Kadetter, SE-KML och SE-KMI, som fortfarande finns kvar i
klubbens &go. Det blev SE-KML som fick ersatta IRK’en som
semesterflygplan under nagra &r pa 90-talet. Tillsammans med
min kompis Anders gjorde jag flera langre flygresor runt i
Skandinavien med 'Martin Ludvig’, fér att halla kostnaderna
nere campade vi bredvid flygplanet sa ofta vi kunde.

Vi hade bérjat vara flygaventyr i Skandinavien med att flyga runt
i sodra Sverige och Danmark under nagra somrar, Norge skulle
bli var nasta utmaning. Den forsta flygningen till Norge gick fran
Lasé i Danmark till Kristiansand. Efter vi korsat Skagerack
fortsatte vi till Stavanger och darefter féljde vi kusten norrut med
kurs mot Bergen. Landskapet var precis sa fantastiskt som vi
férvantat oss, men da vi narmade oss Bergen bérjade det regna
och det slutade inte forrén tre dagar senare.

Vid héger bakruta pa SE-KML sitter ett klistermarke fran
Bergens Flygklubb som jag sommaren 1994 drog bort fran en
glasdorr i deras klubbstuga och sen satte fast pa flygplanet som
en trofé. Jag trodde att det skulle lossna efter ett tag men det
sitter fortfarande kvar 22 &r senare. Vi hade hoppats att kunna
tanka och flyga vidare norrut efter kusten samma dag men vi
kom ingenstans pa grund av vadret. Bergen var i och for sig
trevligt att besoka och tack vare regnet fick vi gott om tid att
hanga 6ver flygkartorna pé flygklubben och planera flygning till
fler norska destinationer, s& fort molnen skingrades. Vi traffade
nagra tyska IFR piloter som var mindre beroende av vadret &n
oss, dom var pa vag till Nordkap vilket verkade som ett
spannande mal, men riktigt s& langt norrut kom vi aldrig.

Tva ar senare hade vi vadret pa var sida och kom s& langt
norrut som Lofoten, ett kraftigt hogtryck hade parkerat éver
Kolahalvén och vadret var perfekt for VFR flygning en hel
vecka. En meteorolog pa Fornebu flygplats i Oslo gav oss en
utskrift p4 dagens satellitbild som visade ett totalt molnfritt
Skandinavien, senare ramade jag in satellitbilden och den sitter
fortfarande pa vaggen hemma. Vi hade varit pa flygresa i
Danmark négra dagar redan och stannat pa L&so for ett besok
pa Badskaer Bed & Breakfast dar vi blivit stammisar, Badskaer
drevs av ett dansk-svenskt par och var en tid ett populart mal
for piloter i hela regionen. Efter L&ésé flég vi till Alborg for lite
sightseeing och hade sedan fortsatt mot Strémstad dér vi hade
campat bredvid flygplanet Gver natten. Nu hade vi alltsa anlant
pa Fornebu tidigt pa4 morgonen genom att kryssa runt en vacker
morgondimma som lag tat 6ver Oslofjorden.

Efter meteorologens briefing ins&g vi att vi kunde utforska hela
den norska kusten s langt reskassan rackte. Bergen hade gett
oss dalig karma aret innan med sitt eviga regnande, s vi tog en
genvag mot Réros som vi satte upp som ett dagsmal. Nar vi
landat dér fragade vi flygledaren om det var okej att satta upp
ett talt bredvid flygplanet och det var inga problem, sa under en
julinatt som aldrig blev riktigt mérk grillade vi korv i en medhavd
grill och pratade till langt in p4 morgontimmarna. Jag sov i vart
talt bredvid SE-KML medan Anders hade fatt for sig att det var
coolare att sova i sovsack rakt under flygplanet.

Tidigt pa morgonen innan flygledartornet éppnat startade vi och
flég vasterut till Kristiansund, darifran var malet Bodd och

Glacidren Svartisen séder om Bodd, sommaren -94
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planen var ingen annan &n att njuta sa mycket som mojligt av
den otroliga utsikten. Vi passerade Trondheim, flég vidare efter
den vackra kusten till Rérvik dar vi landade for en fikapaus, vi
promenerade ner till stranden dar det kristallklara vattnet som
sett sa inbjudande ut fran luften var iskallt mitt i juli. Efter Rorvik
passerade vi Svartisens morka glaciér och s& smaningom
nadde vi fram till Bodd.

Att flyga fran Bodo ut dver Lofoten var en fantastisk upplevelse.
Man behéver inte &ka till Nya Zeeland for att uppleva landskap
som i ‘Sagan om Ringen’, Norges vackra natur racker langt.
Efter start fran Bodo valde vi att inte korsa Vestfjorden ut éver
havet direkt mot Lofoten utan vi fdljde forst kusten norrut innan
vitill sist styrde vésterut och féljde de dramatiska klipporna hela
vagen ner till Lofotens sydligaste udde. Dar ute sag Atlanten
valdigt stor och skrammande ut fran det lilla flygplanet. Ett par
inbjudande sma flygfalt lag insprangda mellan klipporna vid
Lofoten och det hade varit trevligt att landa for att utforska mer,
men efter en timmes rundflygning éver den vackra naturen
fortsatte vi istéllet mot Narvik dar vi landade for tankning. Sedan
den dagen har jag alltid velat komma tillbaka for att se mer av
Lofoten.

Nu kunde vi ha fortsatt norrut mot Nordkap men strackan dit var
fortfarande lang och sa skulle vi ju ta flygplanet tillbaka till
Vasteras dit det ocksa bérjade bli ganska langt. Vi bestdmde
oss for att avbryta var flygning efter den Norska kusten norrut
och istallet vénda ésterut 6ver de svenska fijallen och pa s vis
paborja returen mot Vasteras med nagra stopp pa vagen.

Efter tankning i Narvik startade vi igen for att flyga till Kiruna.
Da Narvik ligger pa havsniva och Riksgréansen ligger p& en
hogplaté var vi tvungna att vi stiga flera tusen fot direkt efter
start for att vinna nédvandig héjd innan vi kunde flyga Gsterut
mot Sverige. Under stigningen upplevde jag den enda
forgasaris jag hittills varit med om, det smattrade till i motorn da
isen passerade in i cylindrarna och sen var det éver, jag
upplevde aldrig att motorn tappade kraft.

Utsikten fran flygplanet da vi passerade Abisko och Bjorkliden
var strélande, vi hade Tornetrésk rakt under oss och Lapporten
snett till hdger. Vi landade s& sméaningom i Kiruna, tankade och
flog vidare s6derut ver vidstrackt norrlandsk skog som var
vacker men efter Norges dramatiska kust k&ndes Sverige helt
plotsligt ganska tamt. Vi landade pa grasstraket i Alvsbyn strax
innan solen gick ner. Det hade varit en lang dag med fantastisk
flygning som Anders och jag fortfarande pratar om dver tjugo ar
senare nar vi tréffas. Vi campade bredvid SE-KML igen den
natten och dagen efter hade vi en lang och ganska enformig
flygning tillbaka till Vasteras, Norges dramatiska natur fanns
fortfarande kvar pa nathinnan.

o Nér jag tittar i loggboken blir jag imponerad éver hur manga platser
Jjag och Anders besékte i Norge under nagra intensiva somrar pa 90-
talet. Vi besbkte néstan alla stérre kuststader upp till Narvik och flera
mindre flygfélt inne i landet. Vi flég dessutom kors och tvérs for att
undvika déligt véder. Efter att vi hade suttit inregnade i Bergen tre
dagar sommaren-94 korsade vi Hardangervidda till Oslo for att
sedan direkt flyga rutten Trondheim - Ostersund - Siljansnés —
Vésterés p4 bara ett par dagar. | Ostersund lyckades Jjag dessutom
tappa bort flygplansnycklarna. Vi blev raddade av en sommardéppen
lassmed som gjorde en ny nyckel fran en sifferkod som fanns inne i
téndningslaset som vi hade skruvat loss och tagit med oss, det
visade sig vara samma nyckeldmne i téndningslaset p& en Piper
PA28 som péa en Ski-Doo snéskoter.

Over det otroliga Lofoten i SE-KML sommaren -96

P& inflygning till Narvik Bana 01

Vipasserar Abisko med Lapporten i bakgrunden




TURKIET

I slutet av 80-talet flyttade jag till Istanbul och bodde i Turkiet i
fem ar. Dér lyckades jag efter mycket moda skaffa mig ett WF K 5
lokalt flygtillstand och jag kom under min tid i Turkiet att flyga

fran tre olika flygfalt i Istanbul omradet, bland annat fran i

Istanbul Internationella flygplats (LTBA) som bjod pa en del g e
utmaningar. Top Air som flygskolan hette dar jag ett tag hyrde arsm0te
flygplan lag i en hangarbyggnad vid mitten av den 3000 meter

langa Bana 17/35. Det var enkelt och praktiskt att hitta tillbaka Kiubblokalen, Johannisberg,

sondagen den 21 mars 1993, 16.00

till hangarerna nér man landat pa den banan, men vid landning (se sida 10-31)

pa Bana 05/23 nan kilometer bort tog det valdigt lang tid att
hitta ratt bland ett virrvarr av taxibanor och stora flygplan,

begaran av ‘progressive taxi instructions’ ignorerades oftast av Flygning i Turklet
tornet som tydligen tyckte att man kunde klara sig sjalv. Vid

landning var det vanligt att bli lagd i holding rakt ovanfor OCh GPS

flygféltet i vad som kéndes som en evighet, jag ar Overtygad (se sida 34-42)

om att flygledaren i tornet vid flera tillfallen helt enkelt glémde
bort mig. Riktigt roligt blev det da tornet fick for sig att ge mig e s
instruktioner pa Turkiska trots mina anrop pa Engelska, det T RSN S e
blev till sist nédvandigt att lara mig vad de viktigaste uttrycken e el e e b e S ot e
som klart att landa’ 14t som pa Turkiska for att kunna klara GP ...
sadana situationer. W T ey
Arsmowespratokoll 1992 ... >
Den frsta tiden som pilot i Turkiet flég jag fran ett illegalt b g e s gy
flygfalt pa Asiensidan av Bosporen. Gékkusagi flygfalt drevs av
en lokal entreprendr och flygléarare som tillsammans med en av vk Nytt 1993 med mina tvé artiklar
Turkiets rikaste affarsfamiljer hade startat verksamheten for att
deras son skulle kunna lara sig flyga.
Just da fanns ingen annanstans i Turkiet
for civilt smaflyg. Man hade hyrt tva
mindre bitar mark fran ett par bonder och
asfalterat en enkel landningsbana tvérs
Over de bagge &gorna, i var dnde av
féltet fanns ett lagt stangsel och det gick
ofta kossor omkring pa banan. Efter
aventyren vid Gokkusagi hittade jag sa
smaningom Top Air men det var
besvarligt att flyga fran Istanbuls
internationella storflygplats. Jag fortsatte
att soka efter nagot lampligare och en
I6shing kom s& smaningom da Hezarfen
flygfalt (LTBW) 6ppnades ute pa landet
vaster om stan, antligen hade smaflyget i
Istanbul fatt sin egen flygplats.

Kallelse arsmote ach extra mote ... 19

Under den hér tiden skrev jag nagra
inlagg i VFKs klubbtidning om mina
flygaventyr i Turkiet och om byrakratin
som ofta hotade att grounda mig.

Jag var tvungen att férnya min Turkiska
validering varje ar och dar ingick en
omstandig procedur pa ett ofrascht
statligt sjukhus for att sékerstélla det
lokala lakarintyg som behdvdes varje
gang. Myndighetspersonerna pa
Luftfartsverket i Ankara var skeptiska mot
utlandska piloter och hittade garna pa
improviserade hinder for att slippa skriva
ut en validering, de sista tillstdnden att
flyga som jag fick i Turkiet géllde bara

o ‘ Istanbul dver Sultanahmet i en Cessna 172RG frain Top Air. Flygningen bjéd pé& utsikt
sex manader i taQEt- Sver Grand Bazaar, Topkapi Palace, Blue Mosque och Hagia Sophia

e Under &ren i Turkiet képte jag min férsta GPS genom en kollega som var i USA pa tjédnsteresa, det var en
Garmin 100 och den foréndrade allt nér det géllde flygnavigering, plétsligt visste man exakt var man var hela
tiden och man visste precis ndr man skulle komma fram till nésta brytpunk och till destinationen. Den hér
precisionen hade inte funnits tidigare fér amatérpiloter. Det tog nagra &r innan GPS blev standard i
klubbflygplan i Sverige och jag skrev en artikel i VFK tidningen dér jag beskrev hur den fungerade.




ITALIEN

Under ett par ar bodde jag och arbetade i norra Italien. Jag \
borjade ganska snart leta efter nagonstans att flyga men i
Modena dér jag bodde var naturen platt och ganska trakig.
Efter en del sékande hamnade jag pé flygklubben vid Lago di
Como, alltsa Como sjén. Flygklubben som har en lang och
anrik historia ligger i sédra &nden av sjén, precis i mitten av
stan. “Startbanan” och “taxibanan” ar markerade med bojar i
sjon, ICAO koden ar LILY. Klubben hade tre Cessna 172 och
tva Super Cub med flottorer, en jattefin hangar vid sjékanten
och all utrustning for att snabbt ta flygplanen upp och ner ur
vattnet. Dar skolades flygelever fran noll timmar till fardiga
piloter vilket jag tyckte var fascinerande, ténk att lara sig flyga i
ett sjoflygplan. Efter fem timmar inflygning med en instruktor
och noll timmar teori fick jag en stdmpel i min loggbok som
intygade att jag var godkand att flyga klubbens sjéflygplan, jag
formodade att den Italienska luftfartsmyndigheten i Rom tyckte
samma sak.
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Néastan allt mitt italienska sj6flygande gjordes i en Cessna 172
med registreringen I-SAAB. Det var nagot av det coolaste

flygning jag gjort i mitt liv och definitivt den dyraste. Det finns ~ Landningskortet fér sjflygplatsen LILY | Como
en liten sj6 norr om Como som heter Lago di Piano med ett

café’ som har en brygga dér man kan ansluta flera sjéflygplan. Det hade kostat en hundring eller tva
att kora dit med bilen men med sjéflygplan kostade det flera tusen, sé det fick bli flygplan. Gasterna pa
caféet var uppmérksamma pa den potentiella underhallningen som véntade om man fuckade upp pa
nagot satt da man taxade fram till bryggan. Listan for potentiella klanterier med sjoflyg ar lang och dar
ingar sadant som att taxa rakt in i bryggan med propellern fortfarande igang, driva in i ett redan
parkerat flygplan eller varfér inte krocka med en bat. Man kan ocksa stanna motorn fér langt ifran
bryggan och sen i motvind desperat férséka paddla framat
medan flygplanet sakta driver baklanges. Det finns ocksa god
chans att tappa solglaségonen i vattnet medan man surrar fast
flygplanet eller att tappa mobiltelefonen fran brostfickan med
en studs i bryggan innan den traffar vattnet. Jag blev tydligt
briefad om alla risker att 'tappa cool’ av min instruktér men
café gasterna verkade ocks4 fatt samma briefing, det var
manga 6gon som foljde oss innan vi blev klara att promenera ;
in frén bryggan och café gésterna kunde latsas att inte se oss.
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] . ) En fjusig stéimpel i loggboken frén Aero Club Como
Vinterflygningar éver Lago di Como var underbara, lugnt i

luften och pé vattnet, bara nagon enstaka farja korsade sjén. Otroliga jattevillor som ser ut som mindre
slott kantar sjon och med alperna som bakgrund var det fantastiskt att landa pa vattnet nagonstans
dar det var som vackrast, njuta av utsikten och lyxen att vara dar en liten stund och sen starta igen.
Det har gav en James Bond kansla som jag inte kommer att gldmma. Pa varen och sommaren blev
vadret ostadigare med blast och vagor. Mangden batar tilltog ocksa viket gjorde att “taxi”, start och
landning blev besvarligt, sa sjoflyg for mig blev en Italiensk vintersport.

For att atervanda till Como fran det dyra fikabesoket vid Lago di Piano kunde man flyga tillbaka 6ver
Comosjon i den riktning man kommit ifran, vilket &r ganska logiskt. Alternativt kunde man ta den
intressantare rutten in i Schweiz langst Luganosjén, runda Monte Generoso moturs och sedan folja
motorvagen mot Milano en stund och pa s& vis komma fram till Como séderifran, en kort flygtur éver
stan tillbaka till Comosjon igen for
landning. Att det har inte var tillatet av
flera anledningar bekymrade inte min
Italienska instruktoér: 1. vi hade ingen
fardplan for att korsa en internationell
grans. 2. i Schweiz far man inte spola
pé toaletten efter klockan tio pa
kvallen och inte heller flyga
sj6flygplan, oavsett klockslag.

Det har I6ste instruktéren genom att
stanga av flygplanets transponder
innan vi korsade grénsen och féljde
Luganosjons Ostra strand sdderut,
inom synhall fran kontrolltornet pa
Luganos internationella flygplats. Han
s&g lika ndjd ut varje gang.

Bréinslekontroll innan flygplanet bogseras ner i vattnet




PAKISTAN

Ett tag spenderade jag en lang tid i Lahore som ligger i Punjab provinsen av Pakistan, en provins som
delas av Indien. Grénsen till Indien ligger bara 4 mil bort och fram till 1947 da Indien styckades upp var
alltsamman koloniserat av Britter. Under det Brittiska kolonialimperiet byggdes flygplatser dver hela
subkontinenten och i storre stader startades flygklubbar som ofta blev en social knytpunkt for den
Brittiska societeten. Walton flygplats (OPLH) ligger i Model Town, en del av Lahore som for manga ar
sedan representerade det absolut modernaste, idag ar allt forfallet som det mesta av landet. P&
huvudhangaren star det 1930 och efter nara 90 ar finns klubblokalerna kvar men den obligatoriska
baren som ingar i varje Brittisk flygklubb &r naturligtvis bortmonterad. Walton Airport var en gang
Lahores internationella flygplats, idag har en byggfirma byggt hus &nda ner till bankanten pa halva
banlangden och tréskeln for Bana 14 &r inflyttad ett par hundra meter. Det flyger stora flockar glador
runt i varmluften ute p& banan och en strid strém av folk genar standigt till fots och pa motorcykel éver
flygplatsen. Under min tid i Lahore tranade flygklubben unga
elever fran PPL till CPL i rasande takt och det var skoj att
uppleva den positiva atmosfaren, det blev min rutin att kéra ut
dit varje Iérdag och efter nagra veckors évertygande lyckades
jag fa skolchefen att ga med pa att lata mig flyga runt i varvet
med en instruktér. Det gjorde jag i tio manader och det blev s
smaningom utflykter langre bort &n bara i varvet. Flygplanen
var gamla och slitna och pa sommaren I&g temperaturen runt
50 grader ute pa banan, det tog en stund att komma i luften
med en Cessna 150 och i PA28'an dog man av varmeslag pa
marken. Trevliga och hjalpsamma méanniskor 4r min stérsta
behallning fran tiden pa flygklubben i Lahore, men idag bara tio
ar senare skulle det vara oméjligt att kéra runt fritt i Lahore som
jag gjorde da. Pakistan har blivit livsfarligt.

Kanadensiska deHaviland Beaver och Nya Zeeléndska Fletcher FU24, langt hemifrén




MALAYSIA

For nagra ar sedan hade jag ett uppdrag i Malaysia och hittade
efter lite letande Royal Selangor Flying Club som ligger vid den
historiska Simpang flygplatsen (WMKF), ett gammalt och vackert
beléaget flygfalt néra centrala Kuala Lumpur (KL). Fram till 1965
var Simpang den internationella flygplatsen i KL och atmosfaren
pa flygklubben tar besokaren pé en tidsresa till Brittisk kolonialtid,
dekorerade trétavlor i klubbhuset har namnen inprantade pa
klubbens ordférande sedan 1930 talet. Jag larde mig snart att
Malaysia var rena drémlandet for privatflygning, massor av
flygfélt och véldigt fa begransningar i var man kunde flyga. Det
skulle ta ménader for mig att skaffa en lokal validering sa istallet
besl6t jag mig for att hitta en instruktor som var villig att offra
nagra lérdagar framover for att agera guide &t mig, tillsammans
kom vi att flyga till flera vackra platser i Malaysia med
landningsbanor satta i tropisk grénska. Vi flég till Malacka
(WMKM) vid kusten en timmes flygning sydvéast om Kuala
Lumpur och till Burnam River Aero Park i norr, pa végen till
Burnam River passerade vi det berémda hindu templet Batu
Caves pé lag hojd. En lérdagsflygning tog oss till den vackra 6n
Pankor Island (WMPA) i nordvast, pa vagen dit fldg vi dver en
stor flod med jattelika fiskodlingar pa béagge sidor och vi
passerade Over enorma risodlingar och palmoljeplantager. Hela
Vastmalaysia verkar ha omvandlats till en jattelik matfabrik. P&
vagen tillbaka fran Pankor Island landade vi p& Sitiawan airstrip
(WMBA) for att képa farsk durian, en frukt som &r kand for sin
starka lukt, nagonting liknande surstrémming.

Den mest intressanta flygningen jag gjorde i Malaysia var en tur
till Tioman Island (WMBT). Varje dag &r en Cumulonimbus dag i
Malaysia, imponerande CB moln kommer konstant in fran
Sydkinesika Havet i 6ster och rullar in dver Malackahalvon i
sakta mak. Pa undersidan regnar det rejélt, i mitten vill man inte
vara men runt omkring ar vadret oftast bra. Vi hade startat var
rutt mot Tioman Island pa Flygniva 100 och spenderat tva
timmar av harlig flygning med att navigera runt vackra men
dramatiska moln. Ute till havs hade ett stort CB moln lagt sig
som ett morkt lock rakt éver var destination och tornet pa én
rapporterade att sikten var délig i det kraftiga regnet. Flygplatsen
kraver visuell inflygning eftersom den korta landningsbanan
ligger inklamd i en liten vik och det gar bara att landa fran ett
hall, Bana 20 slutar ndmligen rakt mot en bergvagg. Min guide
lotsade mig i position f6r landningen, for att komma ner féljde vi
valdigt nara den norra bergsluttningen i viken och svangde
sedan till final med full klaff och sa lag fart som méjligt for att fa
stopp pa den korta och bléta banan. Landningen gick bra och det
var en fantastisk plats att ha landat pa. Vid en restaurang pa
stranden en liten bit bort kunde vi njuta av en god lunch medan
regnet Gste ner utanfor. Efter start nagra timmar senare métte vi
solen igen men éppningarna mellan CB molnen krympte ju
narmare KL vi kom, vi befann oss éver en hég bergskedja dster
om stan och kunde inte sjunka till 1agre hojd forrén vi passerat
den. Det bérjade kdnnas obehagligt, jag hade ingen stérre lust
att uppleva insidan pa en tropisk CB i en Cessna 172 men just
som Oppningarna i molnen framfér oss bérjade ta slut hade vi
kommit in 6ver KL och kunde pabdrja inflygningen mot Simpang.

e Det finns tre flygplatser i Kuala Lumpur omradet som heter ndstan
samma sak vilket skapar total férvirring i sociala sammanhang d& man
pratar om flyg i Malaysia. Kuala Lumpurs &ldsta flygfélt Simpang var
det flygfélt jag flég ifran och som ligger néra centrum av stan. En bit
vésterut ligger Subang som bland annat anvénds av Iagprisflyg. Den
stora internationella flygplatsen séder om stan heter Sepang.

e Simpang flygplatsen hotades nyligen av nedlédggning for att ge plats
for ett bostadsomréade, (kdnns detta igen?) glddjande nog hande inte
det och flygplatsen finns fortfarande kvar.

P& final till Pankor Island (WMPA)

En paus pd Pankor Island

Tioman Island under ett tjockt molnlager

Omringad av Cumulonimbus néra Kuala Lumpur




KENYA

Vid ett projekt i Kenya fér tio &r sedan foddes min obotliga karlek
till flygning i Afrika. Min kompis Lasse Svensson (han som tog
mig pa min férsta flygning runt i Skéne 1979) har bott i Kenya i
manga &r, Lasse tipsade mig om vad som behévdes fér att ordna
en lokal validering hos Kenya Civil Aviation Authority (KCAA) och
vilka firmor pa Wilson Airport (HKNW) som hyrde ut flygplan.

Att bli mediem i Aero Club Of East Africa var en sjélvklarhet,
flygklubbens terrass blev en naturlig plats att fylla i loggboken
efter en dags flygéventyr i den Afrikanska bushen och samtidigt
njuta av en iskall Tusker. Wilson Airport ar en flygplats tagen
direkt ifrdn en aventyrsfilm och fér 20 ar sedan kunde man hitta
flera flygplansvrak runt faltet, de flesta vraken har stadats bort nu
eller flyttats lite l&ngre in i bushgréset men kanslan av att vara i
Afrika &r total har. Lokala flygbolag flyger turister i Cessna
Caravan och deHavilland Dash-8 till nationalparker i Kenya och
mangd olika destinationer i Gstra Afrika, FN flyger regelbundet till
Lokichogio pa gréansen till Sydsudan och AMREF Flying Doctors
har en bas hér. | byggnader runt om féltet ligger en méangd
flygskolor och firmor som erbjuder flygcharter.

Att flyga fran Wilson kraver en del talamod och kunskap i lokala
procedurer. Kenyanska myndigheter dlskar onédig byrakrati och
Kenya Civil Aviation Authority har gjort sig till méstare i amnet.
Férdplan, lastmanifest och passagerarlista kravs for all flygning
utanfor trafikvarvet. Innan start och direkt efter landning maste
man passera Customs dar dokument och flygplan noga
inspekteras. Eventuella passagerare maste ga igenom en
improviserad passagerarterminal dar metalldetektorer piper hoégt
medan personalen verkar vara pa permanent lunchrast.

Mittemot Aero Club Of East Africa, pa andra sidan flygfaltet, ligger
Nairobi National Park. Landningsbanorna pa Wilson ar 1500
meter langa, men da flygplatsen ligger p& 5500 fots hojd upplevs
dom &nd& som korta om man &r tungt lastad. Bana 14 slutade
strax innan staketet till nationalparken och jag startade har en
gang med tvéa passagerare ombord fér en flygning till Amboseli
National Park. Det var mitt pa dagen i en Cessna 172 med fulla
tankar och tre vuxna ombord, vi accelererade i snigelfart medan
jag hade égonen fixerade vid hastighetsmataren i vantan pa
tillracklig fart f6r att kunna latta. Nationalparken kom allt ndrmare
och da vi val kom i luften efter en evighet hade jag en vertikal
stighastighet pa bara 100 fot i minuten. Vi klarade staketet men
det var tur att inga giraffer stod p& den andra sidan och tittade pa.

Amboseli nationalpark &r en grén oas i ett savannomrade dar
elefanter betar i vatmarker som &r en rest fran en férsvunnen sjo.
| vaster, pa andra sidan gransen till Tanzania, ligger Mount
Kilimanjaro med sin krympande glaciar pa toppen. Besékare hit
kan med lite tur och en bra kamera fanga bade en elefant i
grénskan och en snévit glaciér i samma bild, sjalv fick jag ngja
mig med att parkvakten vid flygfaltet fotade mig pa den Piper
Cherokee jag flygigt dit. Under en av flygningarna hit flég jag over
en stor grupp elefanter pa vandring éver en torr slatt mot det
Oppna vattnet i Amboseli. Elefanterna kom fran ett skogsomrade i
norr dar de betat och det maste ha varit en hemsk marsch i
varmen, speciellt for de smé elefantungarna.

Den forsta gangen man ser vilda djur i Afrika fran flygplanet
kanns det helt overkligt och fér mig kom den upplevelsen forsta
gangen i Maasai Mara National park som ligger runt 100nm vést
om Nairobi. Jag lamnade Wilson vid lunchtid och kom snart ut
over Rift Valley som kokade av varme mitt pa dagen. Termiken
var den varsta jag varit med om och den Cessna 172 jag flég tog
hela tiden emot kraftiga stétar i rollplanet fran stigande varmiuft.
Jag fick parera med fulla roderutslag, det var en svettig och
anstrangande flygning och jag ins&g att har ska man nog

Betande elefanter i Amboseli National Park

En grupp elefanter p& marsch till ppet vatten

Olkiombo airstrip (HKOK) i Maasai Mara
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flyga tidigt p& morgonen innan det blir sa varmt. S& smaningom
kom jag in 6ver Maasai Mara med vita knogar pa ratten och
sjoblSt av svett. Marken féréandrades sakta fran torr och stenig till
levande och grén. Jag befann mig plétsligt dver det vilda Afrika
jag sett pa TV och pa film. Tusentals gnu vandrar mellan
Serengeti och Maasai Mara da de foljer de arliga regnen, for att
komma at de basta betesmarkerna maste de korsa den
krokodilfyllda Mara floden flera génger. Det &r ett imponerande
drama som folk fran hela véarlden kommer for att uppleva och nu
kunde jag se alltihop fran flygplanet.

Det var otroligt att se allt djurliv p& marken och under
inflygningen till Olkiombo airstrip (HKOK) som var mitt mal,
syntes flodhastar i Talek River pa bagge sidor om flygplanet.
Landningen gick bra och fran Mara Intrepids Tented Camp
hamtade man upp mig i en Landcruiser for transport till deras
lodge fér en valkommen lunch. En Maasai stannade kvar vid
flygplanet fér att vakta det till dess jag lamnade. Han sag val till
att inga elefanter kom och kliade rumpan mot flygplanet.

e En Cessna 172 har egentligen en fér liten motor fér den héjd man En Maasai vaktar flygplanet vid Olkiombo airstrip
flyger pa har och for den héga varmen. Starten blir ofta en
nagelbitare och d& man kommer tillbaka fran Rift Valley ligger det
ofta nedsvep néra Ngong Hills som &r pa gransen av vad flygplanet
klarar av. | jamférelse kan ndmnas en flygning till Maasai Mara med
Lasse i hans hemmabyggda Christen Eagle, ett aerobatic flygplan
med korta vingar och en jattemotor, i den upplevde vi inga som
helst problem med startstrécka, termik eller nedsvep.

Boken West With The Night skrevs 1942 av Ostafrikas forsta
kvinnliga pilot Beryl Markham, héar blandas historiska personer
och handelser ihop med underbara skrénor fran flygets barndom
i Kenya. Det &r inspirerande Iasning och man inte undga att bli
6dmjuk néar man ténker pa hur det vara att flyga har pa 1930-
talet utan all den teknik vi nu tar fér given. Aero Club Of East
Africa hedrar Beryl Markham med en minnestavla i klubbhuset
och med manga historiska foton pé vaggarna.

Over Maasai Mara i Lasses fina Christen Eagle
» b g

I en scen fran filmen Out of Africa flyger Dennis Finch Hatton
och Karen Blixen (Robert Redford och Meryl Streep) en Gipsy
Moth 6ver en sj6 dér flygplanet skrammer upp mangder av rosa
flamingo. En av dessa sj6ar ar Lake Magadi som ligger 50nm
sydvast om Wilson, sjon ligger pa 2100 fots héjd dver havet,
alltsa betydligt Iagre &n Nairobi och det ar hett som i helvetet dar
nere. Vattenytan &r méttat med natriumkarbonat éver stora ytor
och i den sédra anden av sj6n bubblar det upp hett vatten dar
det otroligt nog lever sma randiga fiskar.

Lake Magadi. Natriumkarbonat férgar vattenytan réd

Mitt i den hér varma soppan vadar rosa flamingo runt i tusental
och silar alger, fran luften star de i stark kontrast mot vattnet och
det &r precis lika fantastisk som i filmen att flyga dver dom.
Sydvést om Lake Magadi ligger Shompole naturreservat som
stracker sig ner mot Lake Natron. Jag hade kontaktat en lodge i
omradet for ett besdk men deras airstrip som lag pa en uttorkad
flodbadd vid sjéénden sag for stenig och farlig ut for landning,
dammiga hjulspar indikerade att nagon varit dér, nagon gang.
Jag gav upp landningsférs6ket och flég vidare séderut, ut ver
naturreservatet och kénde mig efter en stund som jag var
transporterad langt bak i tiden, inga spar av manniskor, en grupp
zebror sprang undan fran flygplanet. Da jag kom in éver Lake
Natron blev det bara mer spannande och jag kande att jag
kunde ha fortsatt hur lange som helst, men utan nagon som
helst réddningsutrustning i flygplanet och bara en flaska vatten
beslutade jag mig for att atervanda och landa vid Magadi airstrip
(HKMG) fér en paus. Nar jag satt dar pa dacket av Cessnan i
skuggan av vingen och tittade noggrannare pa den slitna
flygkartan i skala 1:1,000,000 sag jag att jag att flygturen langst
den norra stranden av Lake Natron tagit mig in dver

Shompole Naturreservat med Lake Natron i bakgrunden

Lake Magadi airstrip. En paus i skuggan av vingen
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gransen till Tanzania av misstag. ldag hade det nog inte hént, min
iPhone och iPad ger mig en precision i navigationen som hade varit
svart att uppna for bara tio ar sedan, Apparna har uppdaterade

flygkartor éver hela varlden och ger mig all farddata jag behéver.
Papperskartan far numera félja med bara som backup.

Jag hade kunnat stanna i Kenya hur lange som helst och upptécka
mer, flygkartan var full med platser jag &nnu inte besdkt och jag
alskade att prata med folk vid flygklubben och héra deras flyghistorier.
Jag fick en kénsla av det har var en unik varld som var pa véag att
férsvinna och jag ville se mer innan den férsvann.

e Flygplanen jag hyrde pa CMC Aviation p& Wilson var i absolut sémsta
skick. De flesta instrumenten visade fel eller var ur funktion, intercom’en
fungerade inte och oljetemperaturmétaren visade gérna rétt under stigning
vilket gav extra stress, verkstan hade nog monterat ndgonting bakvént.

» Nér flygplatsen ligger 5500 fots héjd far man hantera motorn lite annorlunda
&n man &r vad vid hemifran. Direkt efter motorstart drar man ner
brénsleblandningen till ‘mager blandning’ och innan magnetkontrollen
trimmar man in blandningen till det I&ge dér motorn gar som bést. Att starta
pa rik blandning’ som man gér néra havsytan skulle vara oméjligt har,
motorn skulle inte ga rent och den skulle vara tdmligen kraftlés.

En kall Tusker pd terrassen vid Aero Club Of
Kenya Revisited East Africa medan jag fyller i loggboken.

Har slutade forst historien om min flygning i Kenya for dver tio ar sedan. Jag hade varit tillbaka i
Nairobi nagra ganger men inte haft tillfalle att flyga, men s& i juni 2016 kunde jag stanna kvar ett par
veckor och det gav mig méjlighet att genomféra en flygning som jag inte kunnat gora tidigare.

Mycket &r sig likt pa Wilson Airport, charmen och kanslan
av aventyr finns kvar, i 6ver 80 ar har flygplatsen fatt vaxa
ur ett afrikanskt kaos vilket skapat en unik atmosfar. Fler
flygplan &r i rérelse &n tidigare och nu ser jag dven
jetflygplan pé flygplatsen. De tyngre flygplanen och brist
pa underhall har orsakat ‘pot holes’ i bade taxibanor och
landningsbanor, s flygplatsens asfalterade ytor ar nu
samma slitna skick som Kenyas vagar. Nationalparken
som tidigare grénsade flygféltet har fatt ge vika fér en
kinesbyggd motorvég och ett bostadsomrade har byggts
mellan flygfaltet och nationalparken, naturen far backa.

Jag hade inte hade tid att ordna en Kenyansk validering _— s A WS
av mitt svenska certifikat sa jag behdvde ordna bade ett Lérdag morgon i juni, vinter i Kenya och det eldas i kiubbhuset
flygplan och en instruktér som kunde félja med mig.
African Sky Charters har ett stékigt men charmigt kontor i
ett traskjul bredvid flygklubben, i deras slitna
flygplansflotta finns en fullt fungerande Cessna 182 med
235hk motor. Nu skulle jag antligen ha ett flygplan med
mer 0s i motorn &n jag haft for tio &r sedan da jag forst
var hér. Min kenyanska instruktér och guide Captain
Vishant Modasia var otroligt hjalpsam, da vi méttes pa
I6rdag morgon hade han redan fixat med tankning och
nodvéandiga dokument, en av teknikerna hade skickats till
flygledartornet for att Iamna in var fardplan. Da vi var
klara med sakerhetskontrollen vid den kaotiska
tullterminalen fick vi klart att taxa till Bana 14 fér start. Jag ~ Serena Kilaguni Lodge med airstrip och taxioana i bakgrunden
tankte ett gonblick pa mitt a&ventyr har i den trotta ]
Cessna 172'an, men nu accelererade vi snabbt och efter
nagra stuts genom grusfyllda ‘oot holes’ var vi snart i
luften och kunde f6ljda South East Access Lane i riktning
soderut, mot Serena Kilaguni Lodge (HKLL) i Tsawo
West National Park

Det var vinter i Kenya och vi flog till en bérjan i ett I&tt
regn med lag molnbas, langre séderut blev vadret gradvis
battre. Flera bergskedjor ligger utmed stréackan sa vi

behdvde fri sikt for att fortsatta pé Iég hbjd- Flygplanet stalls upp pd bilparkeringen och man blir hdmtad i en
Landcruiser frén lodgen
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Viflog en stund parallellt med jarnvagen till Mombasa
som liksom sa mycket av infrastrukturen i Afrika nu
uppgraderas av Kinesiska byggforetag. Néara staderna
har Kenyas vackra savann avskogats och traden
forvandlas till trékol men dé& vi rundat Chyulu Hills och
kom in 6ver Tzavo West nationalpark flég vi ver gron
skog skyddad av Kenya Wildlife Service (KWS). Vid
vattenhalet framf6r Serena Kilaguni Lodge betade en
grupp elefanter som inte verkade bry sig att vi flég in
lagt for att kontrollera att landningsbanan var fri fran
vilda djur. Vi taxade in till hotellets parkeringsplats som

for tillfallet var tom pa bilar och valkomnades i Vulkansjén Lake Chala vid foten av Kiimanjaro

receptionen med kall juice av passionsfrukt och vatvarma handdukar. Efter en god lunch med utsikt
over vattenhalet och Kilimanjaro i bakgrunden var det dags att fortsatta var resa, da vi taxade ut for
a Springs och flog

start stod en giraff och tittade pa oss. Efter start passerade vi 6ver Mzim
riktning mot den kristallklara vulkansjén T A T PR
Lake Chala vid foten av Kilimanjaro, pa . b
gransen till Tanzania.

sydvast i

g

Efter jag tagit nagra bilder pa Lake Chala
félide vi grénsen mot Tanzania norrut,
Under flygningen dok Kilimanjaro ibland
upp genom molnsléjorna och pa toppen
syntes den berédmda glacidren, det var
en fin flygning. Vi landade p& Amboseli
for en kort paus och efter start tog vi ett
varv pa lag héjd over omréadet.
Vattennivan var hég efter kraftiga regn i
maj och en stor flock rosa flamingo hade
kommit hit pa besok. Vi vande norrut och
passerade 6ver Orly Airpark dar piloter . , _— N . ,
som trottnat pa kranglet vid WiSON bYGGL  marswasier, Lake Magadiisycvan, e Fao Lot oo Aemaon T 005
en egen flygplats. Tornet vid Wilson gav . )

oss klart for inflygning till Bana 07 via Monastery inpasseringspunkt.

Efter landning och medan Captain Vishant fixade med tulldokumenten
anlande Kenyas president i en privatjet rakt framfor vart flygplan. En réd
matta rullades snabbt ut fran VIP hallen till flygplanstrappen, mattan hade
samma nyans av rott som landet Kenya har pa varldskartan i Transparency
International’s arliga korruptionsindex.

Oktober 2016

Projektet jag startade i Nairobi i juni hade tagit fart och det blev dags att
Overvaka nasta fas, nu hade jag plotsligt tillgang till flera helger da jag
kunde flyga under de veckor jag var i landet. Jag hade inte varit i Maasai
Mara pa tio ar och nu ville jag komma tillbaka, bade for att fa uppleva
flygningen dit igen men ocksé for att aterse den plats som betytt sa mycket
for mig da jag férst kom till Kenya fér manga ar sedan. Captain Vishant
foreslog att vi skulle flyga till Mara Serena Lodge dér han har flera bekanta !

som jobbar. Sagt och gjort, vi Afrikansk brénsledrénering
méttes tidigt I16rdag morgon pa
Wilson, teknikerna hade redan
férberett flygplanet, tankat och
ldmnat in fardplanen till tornet. Vi
startade Bana 14 som vanlig,
hégersvang direkt efter start,
6500 fots hojd med kurs rakt
vasterut. Da vi lamnar
kontrollzonen ger Nairobi Center
oss klart till Flygniva 85.

Samma scen utspelade sig tre
I6rdagar i rad under oktober fast
med lite variation. Vid forsta
flygningen omringades vi snart
av morgontrétta moln som inte
ville 1atta efter nattens regn och

Ngong Hills vid kanten av Rift Valley en tidig morgon under flygning vésterut mot Maasai Mara
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vi flég en stor del av strackan i och ur moln. Nasta
helg kunde vi njuta av en flygning mestadels on-top
innan molnen hann spricka upp. Den sista
flygningen till Mara i oktober gjorde vi i kristallklar
luft och kunde se &nda till Kilimanjaro i séder. | norr
syntes bade Aberdeeres Mountains och Mount
Longonot. Nu kanner jag igen de olika landmérkena
pa strackan och vi spenderar en stor del av
flygningen med att lyssna pa 118.0, frekvensen for
okontrollerad trafik vid destinationen och fér allmant
pilot skvaller. All koordination i trafikvarvet sker
direkt mellan piloterna, nagra Dash-8 och Cessna
Caravan var redan i omradet for att hAmta och
lamna turister men skulle vara ur vagen dé vi var
framme. Vi rapporterar Top of Descent till Nairobi
Center och startar inflygningen, Talek River leder
oss mot malet, framfér oss ligger Oloololo bergen
som utgdr den véstra grénsen for nationalparken.
Nedanfér Oloololo flyter Mara Floden fran norr till
soder innan den sa smaningom svéanger vésterut
mot Victoria sjén. Vid Mara Serena airstrip har en
Caravan precis startat och nagra vartsvin springer
runt vid banénden, jag landar lite 1angre in och
parkerar flygplanet. Omstallningen till att vara mitt i
Afrikansk vildmark nar man kliver ur flygplanet ar
total och helt fantastisk. En Landcruiser dyker upp
efter en stund och tar oss till Mara Serena Lodge
som ligger pa en kulle med fantasisk utsikt.

Inflygning mot Mara Triangle
En helg bokade jag in mig vid Kichwa Tembo Tented
Camp, efter jag landat pa deras airstrip flég Vishant
flygplanet till Serena dar han kunde bo billigt hos
sina kompisar. Nu kunde jag njuta ostért av ett dygns
fantastiska och exklusiva naturupplevelser innan jag
blev upplockad igen dagen darpa.

Jag har lart mig att starta fran Wilson s4 tidigt pa
morgonen som mdjligt i sval och stabil morgonluft,
l4ga moln bildas nastan varje natt dver Nairobi men 7 Welcome S
lattar oftast tidigt och man kan lamna kontrollzonen ) Mara Serena Air Strip
utan att g& in i moln, det &r en rofylld upplevelse
blandat med spanning infér den kommande
flygningen. Eftermiddagarna ger ofta en helt annan
flygupplevelse. Det &r varmt och svettigt i flygplanet,
solen sticker i 6gonen och
blédndar ut instrumenten,
termiken &r kdnnbar hur hogt
man an flyger och man blir trétt
av att sténdigt korrigera
flygplanets rorelser. Vid retur
frdn Maasai Mara gor den
standiga ostvinden att
flygningen gar langsammare
men sa smaningom lamnar
man Rift Valley bakom sig och
flyger in 6ver stadsdelen Karen.
Termiken uppho6r och under
oktober belénas man med
jakarandatrad som blommar
vackert lila i de jattelika
tradgardarna i Karen.
Rapportpukten Monastery
representeras numera av ett
kdpcenter som syns pa langt
hall och efter passage svanger

Mara Serena airstrip, med Oloololo bergen i bakgrunden

p . 2 g . Efter landning pd Kichwa Tembo airstrip i Maasai Mara. Pilotskjorta med axelklaffar underléttar pd
Jagin pa final till Bana 07. Wilson dar sékerhetsvakterna tycker om att krdngla fill livet fér piloter,
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Strax norrut, pa andra sidan om Langata Road och
fullt synlig under inflygningen, ligger det jattelika
slumoradet Kibera dar hundratusentals manniskor
lever p& mindre &n 1 USD om dagen.

Loita Hills &r ett bergsmassiv sydést om Maasai
Mara som strécker sig upp till 8700 fots héjd. Jag
hade passerat snabbt 6ver omradet i Lasses
Christen Eagle tidigare men ville se de skogskladda
bergstopparna nérmare och i lugnare takt, sa vid en
flygning frn Mara tillbaka till Nairobi la jag in en rutt
till Lake Magadi via Loita Hills. P& éver 9000 fots
hojd fiog vi in éver téat gron tropisk skog som sag ut
som bilder fr&n regnskog i Amazonas, ett okant
omrade for turister men tydligen inte for tjuvjagare, : ;
Kenya Wildlife Services kampar ett bevapnat krig har  Kibera (the jungle)Afrikas stérsta urbana siumomrade
och pa manga andra platser i Kenya mot
organiserad tjuvjakt som hotar att utrota allt djurliv
utanfér de mest kanda nationalparkerna. Den &stra
sidan av Loita Hills stupade brant ner mot Rift Valley
och vi paserade Entasopia Falls som fyller pa vatten
till Ewaso Ng'iro floden. Den tréadkantade floden
meandrar som en tunn grén trad genom det annars
torra landskapet i Rift Valley och utgér den enda
vattenkallan fér vatmakerna i Shompole
Conservancy. Det var 6ver det har vackra omradet
jag hade férirrat mig in i Tanzania tio &r tidigare
Efter vi passerat vattenfallet och Ewaso Ng'iro
pabérjade jag en lang plane” ner mot Lake Magadi.
Luften var het som vanligt darnere och efter jag Loita Hills, ett fillhéll fér b&de knarkodiare och tjuviéigare, det hander
fotograferat nagra flockar rosa flamingo var det sként ~ vdligen aftfiygplan biir beskjutna frén marken her
att pabdrja stigningen tillbaka mot Nairobi. R :

Sé& vad krévs det i tid och pengar att uppleva Kenya fran
luften pa det sétt jag beskrivit? Att skaffa Kenyansk
validering har blivit krangligare, man méaste numera géra
ett Air Law prov och efter 5 timmar flygning med lérare far
man en validering som bara géller i tre manader.
Alternativet &r att skaffa en Kenyansk PPL som géller ett
ar i taget. For att g6ra det krévs en hel del tid i landet for
prov och uppflygning, okénda kostnader i tid och pengar
alltsd. Den Cessna 182 jag hyrde hos African Sky
Charters kostade 330 USD i timmen efter en del
férhandlingar. Min guide och vapendragare under flera
aventyr, Captain Vishant, kostar 50 USD extra per dag
nédr man lamnar Wilsons trafikvarv Rosa Flamingo vid lag passage dver Lake Magadi
och 100 USD om man stannar ute T —

over natten. 12 USD i

landningsavgift pa Wilson r
tillkommer samt en Navigation Fee
pa 21 USD fréan Nairobi Center.
Né&r man landar pé& en airstrip ute i
bushen far man betala en
landningsavgift pa ungefér 15
USD. KWS tar 70 USD per dygn i
parkavgift och Kichwa Tembo
Tented Camp dér jag spenderade
en natt tog 220 USD per person
med tre méltider och Game Dirive,
Jjag tror jag fick nan speciell rabatt
for det var véldigt fa géster dér,
normalpriset &r minst det dubbla.
Jag fick &ven betala uppehélle fér
Captain Vishant nér vi stannade
ute. Nu &r det inte varje dag man
besdker Kenya och har méjlighet
att uppleva nagot verkligen unikt
s4 det var utan tvekan vél vért
pengarna och jag ldngtar alltid
tillbaka till Kenya. Tilbaka i Nairobi Wilson efter &nnu ett fantastiskt flygéventyr i Kenya
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SYDAFRIKA, GHAUTENG & LIMPOPO

Tva ar efter mina forsta flygaventyr i Kenya kom jag
tillbaka till Afrika, den har gangen till Sydafrika. Under
ett fantastiskt &r fick jag maéjlighet att préva pa flygning
bade i Ghauteng och Limpopo distrikten i norra
Sydafrika och i Kwazulu-Natal omradet vid dstkusten,
men innan jag kunde borja flyga pa egen hand var jag
naturligtvis tvungen att ga igenom den process som
kravs for en Sydafrikansk validering. Jag hittade en
flygskola vid Rand flygplatsen (FAGM) i sédra
Johannesburg dar man hjalpte mig med vad som
behdvdes. Processen tog onddigt l&ng tid da
flygskolan insisterade pa att jag skulle flyga fem
timmar med en instruktér men jag féljde minsta
motstandets lag eftersom instruktéren var bade trevlig
och en bra kélla fér information om flygning i omradet. ; . ) : , i
Jag var &ven tvungen att gora ett Air Law prov, Wonderboom flygplats blev min bas under tiden i Johannesburg
flygskolan ordnade en provvakt som Overvakade Den hér Cessnan hyrde jag frén Pretoria Flight School

medan jag gjorde provet online. Luftfartreglerna i
Sydafrika &r snarlika de svenska s& det var inte sarkilt
svart, dessutom finns ett hafte att képa med alla regler
for VFR flygning i Sydafrika s& det gar snabbt att
plugga in det som behdvs. Som temporér besdkare i
landet fa&r man bara ett VFR tillstand oavsett vilken
kvalificering man har med sig hemifran. Det ar kanske
tur, ovadren i Sydafrika &r inte att leka med, jag har vid
flera tillfallen fatt smakprov pa flygning i 4skvader som
passagerare i linjetrafik under inflygningar till
Johannesburg och det ar inget man vill uppleva i ett l4tt

flygplan.

Nér allt &r klart pa flygskolan tar man de stémplade och ~ ©ver de gréna fréidgérdama i Melrose och Rosebank, | bakgrunden
signerade dokumenten till South Africa Civil Aviation syns det slitna och nerkdrda Johannesburg downfown

Authority (SACAA) i Midrand som ligger mitt mellan
Johannesburg och Pretoria. SACAA kontaktar
Transportstyrelsen i Sverige for att kolla att man inte &r
en skojare och efter nagra dagar far man en lokal
validering som &r giltig i fem ar. DA allt var klart hade
jag hittat den socialt aktiva Pretoria Flight School vid
Wonderboom flygplatsen (FAWB) norr om Pretoria. Jag
kom att hyra flera flygplan darifran och aven fran Blue
Chip Flight School vid samma flygplats, Blue Chip hade
aven en Piper Arrow i bra skick som jag gillade.

| det jattelika JHB Special Rules Area, som téacker hela
Pretoria och Johannesburg omradet, finns ett natverk
av VFR rutter dér man far flyga med egen uppsikt,
7000 fot galler vid flygning séderut och 7500 fot norrut.
Flygplatserna ligger hogt har precis som i Kenya,
mellan 4000 och 5200 fot och en varm sommardag
kan det hdnda att man startar med en density altitude
pa 9000 fot, sa landningsbanorna och &ven flera
bushstrips jag kom att bes6ka var vl tilltagna, det tar
en stund att komma i luften har.

Jag passerar Gver Soweto Township pé sédergdende hdjd for
VFR trafik

En flygning jag kom att géra flera ganger var fran
Wonderboom till Rand, en flygning pa 45 minuter. VFR
rutten gar éver Santon City via Kaylami Race Course
och vidare éver Orlando Power Station vaster om
Soweto. Under flygningen har man ocksa en fin utsikt
6ver Melrose och Rosebank, Johannesburgs
tjusigaste stadsdelar med jattestora gréna tradgardar.
D4 jag passerat Soweto svéngde jag sterut mot
Rand, forbi jattelika berg av krossat grus fran stans
berémda guldgruvor och efter landning taxade jag Pé& en lunchflygning fil Rand flygplats med Piper Arrow ZS-LVH frén
fram till flygledartornet dér det ligger en restaurang Blue Chip flight school i Wonderboom

som &r vélbesokt pa helgerna. P4 en stor grasyta
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mittemot tornet stod en lang rad karleksfult
renoverade DC3, DC4 och DCB. Lite langre bort tva
pensionerade Boeing 747 tillhérande South African
Airways flygmuseum. Allt detta gav restaurangen en
harlig atmosfér. Piloter baserade p& Rand flég
naturligtvis till Wonderboom for lunch av precis
samma anledning som min, vi piloter gillar att ha ett
mal och en ursakt for var flygning, hur ekonomiskt
korkat den an ar.

Under mina upptacktsfarder pa helgerna upptéckte
jag s& smaningom Waterberg Mountains ett par
timmar flygning norr om Pretoria. Omradet befolkades
under The Great Trek i borjan av 1800 talet av
hollandsktalande nybyggare pé flykt undan Brittisk
kontroll och man byggde upp lantbruk har med hjélp
av infédda slavarbetare. Pa senare ar har manga av
lantbruken férvandlats till privata game reserves dit
det kommer turister fran hela varlden for att skjuta
inhagnade Afrikanska djur.

Min bas i 'The Waterbergs’ blev genom bekanta
Jembisa Lodge, en vacker egendom &gd av en
férmdgen engelsk familj. Det stora huset hade
konverterats fran en bostad i vildmarken till en mycket
exklusiv lodge komplett med vilda djur och egen
Game Ranger. Vid Jembisa Lodge fanns tva
landningsstrak, det narmaste Iag precis bredvid
service byggnaderna men det var full av vildsvinsgryt
och var delvis igenvaxt efter flera &r utan
anvandning. Hos grannarna tvé& kilometer norrut
fanns ett storre landningsstrak som ibland anvénts
for att flyga in gaster, har skulle jag kunna jag landa.

Sdédra dnden av det primitiva bushstraket lutade
kraftigt nedat och var full av sten. Den motsatta
anden var i battre skick &ven om det fanns en hel del
termitstackar i sanden har som skulle behéva jamnas
ut innan start och landning. Termiterna &r otroligt
snabba pé att bygga upp sina hégar igen om man
raserar dom, det tar bara en dag och under
sandtornen &r marken helt ihalig och underminerad.
Vid den norra bananden lag en jaktstuga dér en hég
radiomast hade monterats av en icke-pilot, masten
kréavde uppsikt och undvikande manéver under
inflygningen. | Sverige hade nog Jembisa’s
landningsstrak ddmts ut som otjénligt.

Jag flég ofta upp till Waterbergs pa helgerna och en
fredagseftermiddag hade jag landat precis innan
solnedgéngen, jag blev upplockad av min van fran
Jembisa Lodge och da vi lamnade flygplanet hade
det redan boérjat morkna. Da vi hade kort bara en
liten stund stod det plétsligt fyra noshérningar pa
véagen framfér oss och blangde i stralkastarljuset.

Waterberg Mountains i Limpopo

Noshéming pd végen, bast att vénta lite

Parkerad vid Jembisa Lodge airstrip

Vifick platta till termitstackar och fylia i h&l i banan innan start

Tankning med slang frén en jeepdunk




Noshérningarna tillhérde Jembisa och var tydligen ute pa en kvéllspromenad. Det fanns ingen plats att
kéra runt, stiarnorna hade kommit fram och det gjorde ett par 6l fran kylvéskan ocksa. P& sakert
avstand féljde vi noshérningarna som i sakta mak gick i samma riktning som oss.

Da jag kom tillbaka till Wonderboom pa mandag
morgon fick jag ibland spendera lite tid att tvétta av
gras och lera fran flygplanet innan jag lamnade
tillbaka det. Fér att f& hyra flygplan var jag namligen
tvungen att skriva pa ett papper dar jag férsékrade
att bara landa pa officiella belagda banor, men
sadana banor ligger oftast langt ifran platser dar
man kan uppleva riktiga Afrikanska aventyr.

o Privat flygning i Sydafrika verkar ha upplevt sin
héjdpunkt pa 60 och 70-talet da det var vanligt att
boséttare pa landet hade egna flygplan som anvéndes
néstan dagligen for transporter. | samhéllet Vaalwater
som ligger i Waterbergs hade diverseafféren sin egen
airstrip sé att folk kunde flyga dit och handla. Den var
inte léngre i bruk och numera &r méanga privata
landningsbanor i Sydafrika helt eller delvis igenvixta..

o Vid ett besok pa vart kontor i Johannesburg férra aret
korde jag bort till Wonderboom fér att se hur det sag ut
idag. Pretoria Flight School var nerlagt, byggnaden som
hade statt som vérd fér valbesokta flight safety
meetings’ varje onsdag var nu helt éde. | aratal hade
flygintresserade besékare varit vélkomna att ta en drink
i baren medan man lyssnade pa veckans talare, jag
minns sjélv en kvéll da en fére detta stridspilot
beréttade om nér han blev nerskjuten éver Angola pa
70-talet. Restaurangen vid terminalbyggnaden var
fortfarande 6ppen och pizzan var lika god som férr,
Blue Chip fanns kvar men flygplansparken pa plattan
sdg mycket mindre ut &n tidigare.

SYDAFRIKA, KWAZULU-NATAL

Efter ett halvar i norra Sydafrika flyttade jag till Durban
i Kwazulu-Natal, det blev aterigen dags att hitta ett
stélle att hyra flygplan fran och att skaffa information
om var de mest intressanta platserna att flyga till
kunde finnas. Jag blev rekommenderad att bestka
Virginia Airfield (FAVG) norr om Durban, beldget
precis vid havet och med en landningsbana som ligger
parallellt med sandstranden. Flygfaltet ligger néra
Umhlanga Rocks med sitt kdnda fyrtorn och det anrika
Oyster Box Hotel vars terrass ar en perfekt plats for
sundowners. | en Special Rules Area placerad dver en
jattelik sockerrérsodling fick jag &nnu en gang bevisa
att jag kunde flyga, denna gang foér en ung instruktdr
fran Virginia Flight School dar jag ocksa kom att hyra
flygplan de kommande manaderna.

© 2018 ldggs Virgina flygfélt ner efter en 55 &rig existens, d&
kommer det idag mycket lilla Scottburgh faltet séder om
Durban at ta 6ver som skolflygfélt fér Durban omradet. Det
hér &r inte utan kontroverser, Virginia &r ett mycket &lskat
flygfélt, de érliga flygshowerna &r vélbesékta och har hég
profil. Flygskolorna har ett hégt flsde av internationella
elever och klubbhuset som har en swimmingpool och en
restaurang med bar pa ett soldéck &r alltid fullt av folk.
Banan &r lang nog att ta emot bade turbopropflygplan och
mindre privat jet, all sadan charter verksamhet kommer nu S
att flyttas till den nya internationella flygplatsen Virginia Airfield. Klubbens terrass med en populdr bar

| South Africa Airfields Directory som jag hade kdpt pa Wonderboom flygplatsen fanns det flera
intressanta flygfélt runt Durban. Efter att ha pratat med diverse vaderbitna och rodnésta piloter i
flygklubbens bar fick jag snart ett begrepp om vilka flygfalt som var varda ett besék, var det fanns
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bransle (nastan ingenstans), var man kunde far en bra frukost
eller lunch (pa flera flygfalt) och vilka landningsbanor som var
livsfarliga att férs6ka landa pa (méanga).

Sodwana Bay ligger ett par timmars flygning norr om Durban,
nara gransen till Mozambique. Det &r en kand dykplats jag last
mycket om och jag bestdmde mig for att det kunde vara ett
intressant mal att flyga till. Flygningen dit foljer kusten och man
kan landa efter halva stréckan for att tanka p& Richards Bay
flygplats (FARB) innan man fortséatter norrut. Tankstationen
stangde kI 11 pa Iérdagar sa det gallde att komma ivag i tid.
Kusten norr om Durban bestar av jattelika sanddyner sa langt
6gat kan n& och norr om Richards Bay ligger ett stort och vackert
skeppsvrak uppspolat pa stranden. Efter start fran Richards Bay
kommer man snart in éver St Lucia Wetlands som &r ett stort
skyddat vatmarksomrade med rikt djurliv. Flodhastar betar efter
stranderna och hoppar i vattnet med ett jatteplask om man
skrammer dom, pelikaner och flamingo flyger i jattelika v-
formationer 6ver de grunda sjéarna. Landningsbanan i St Lucia
sag for dalig ut att landa pa sa jag fortsatte till Sodwana Bay en
halvtimme norrut, dykplatsen ligger i en vik och fran luften sag jag
aktivitet pa dykcentret och flera batar ute vid korallreven. Det sag
trevligt ut och jag ville vara dérnere, jag hittade landningsstraket
bakom en jattelik sanddyn och flog 6ver det flera ganger men det
sag for farligt ut, den knéliga banan s&g ut att vara gjord for att

forstéra landande flygplan. Jag fick ge upp tanken pa att landa dar

och istallet fortsatta inat landet till mitt landningsalternativ
Mbazwana (FAMX) som hade en oklippt grésbana men dér jag i
alla fall kunde landa. Efter tankning fran medhavda jeepdunkar
samt fika atféljt av en tupplur pa en filt i skuggan av flygplanet sa
var det dags att atervanda till Virgina. Flygningen tillbaka till
Durban langst kusten tog tva timmar i en Piper Arrow éver
spannande och vacker natur.

o Det finns néstan aldrig brénsle att fylla p4 med ute i
bushen i Afrika, speciellt inte AVGAS 100LL, s& om
man ska flyga en langre strécka far man ta med
extra brénsle i jeepdunkar. Det bidrar naturligtvis till
Okad startvikt och en lukt i flygplanet som gér
eventuella passagerare létt illaméende.

Aven séder om Durban fanns trevliga flygfalt for
dagsutflykter, Margate (FAMG) ligger bara en
halvtimme sdderut och flygningen efter kusten
var valdigt vacker. For tio ar sedan lag den
internationella flygplatsen séder om Durban och
for att flyga VFR soderut var man tvungen att
hélla 500ft hojd l1angst hela Durbans beachfront,
sedan passera det jattelika hamnomradet pa
samma laga hojd for att undvika inflygningen till
Durban International Airport. Numera har man

Mbazwaba airstrip. Tankning fére retur till Durban

f|yttat den internationella f|ygp|atsen till norr om Durban beachfront pé& 500 fot vid flygning séiderut i en Piper Arrow

stan och dopt den till King Shaka International
Airport (FALE).

| tornet pa Margate flygplatsen fick jag ofta en
kopp kaffe av den trevliga flygledaren medan jag
betalade landningsavgiften. Om man fortsétter
s6derut fran Margate blev kusten mer obefolkad
och efter cirka en halvtimmes flygning kommer
man in éver vad som kallas The Wild Coast. Har
finns inga asfalterade vagar eller plana ytor for
eventuell nédlandning. Dramatiska klippor och
flodmynningar kantas av ogenomtranglig skog,
végorna som slar mot klipporna &r jattelika. Mitt
favoritmal séder om Margate var Port St Johns
(FAPJ) som ligger pa toppen av en 1200 fot hdg
klippa néra havet och har en landningsbana som

Port St Johns landningsbana pd toppen av en klippa
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strécker 6ver hela berget. Det var en speciell plats att
landa p& och véldigt spannande att starta ifran, direkt da
jag lattat och passerat klippkanten kunde jag trycka ner
nosen pa flygplanet i dalgangen och fér en riktig berg-och-
dalbana kénsla i magen, det var lika skoj varje gang. Om
det blaste mycket var turbulensen vid Port St Johns for
farlig, d& brukade jag landa vid Magwa Tea Estate istéllet,
en vacker teplantage med ett langt strék att landa pa och
ett bra stalle att ta en fikapaus med medhavd massack.

Midlands &r ett omrade pa den hégplata som ligger direkt
vaster om Durban och grénsar till Drakensberg, en vacker
bergskedja som har snd pa topparna pa vintern. Midlands
ar kéant for naturskéna omraden, fina Bed and Breakfast,
restauranger och konstgallerier. Hit kan man naturligtvis
kora bil fran Durban, eller s& kan man flyga dit med
flygplan som ar mycket dyrare men roligare. Howick
flygfalt (FAHC) i Midlands &r kant fér sin Idrdagsfrukost
som dukas upp av klubbmedlemmar varje I6rdagsmorgon
klockan &tta. Jag forsokte vid flera tillfallen komma dit i tid
men lyckades aldrig, det ndrmaste jag kom var en kopp
kaffe medan det sista av frukosten packades in i
bakluckan pa en bil. Det var ett vackert belaget flygfalt
beléget pa 3600 fots h6jd med tva l&nga grasstrak. Vid det
sista misslyckade forsoket att komma i tid till frukost i
Howick blev jag tipsat att fortsatta mot Cato Ridge nara
Pietermaritzburg. Faltet var Iatt att hitta d& det 1ag precis
bredvid en hég radiomast och pa flygklubben fanns en
restaurang som hade 6ppet hela dagen, naturligtvis fanns
ockséa en bar som sakert var full med folk pa kvéllarna.
Jag kom under min tid i Durban att géra flera frukoststopp
pa Cato Ridge for att sedan fortsatta vidare mot Midlands
over sockerrérsodlingar, vackra gardar, jattelika dammar
och den dramatiska naturen i omréadet. Det fanns alltid
nagot nytt att se.

Att fotografera valar fran luften 6ver ett blankande hav ar
inte latt, dom rdr pé sig hela tiden och verkar inte tycka
om flygplan. Flera arter féljer den Sydafrikanska kusten pa
sina arliga vandringar och en dag i mitten av juli stack jag
frén jobbet vid lunchtid da jag hért pa radion att en stor
grupp valar siktats séder om Durban tidigare pa
morgonen. Pa Virgina Airfield tog jag en ledig Piper
Cherokee 140 och flog s6derut efter kusten mot
Umkomaas dar jag styrde sydost mot Aliwal Shoal, ett
undervattensrev populért bland dykare och ként for sina
Ragged Tooth Sharks. Jag fortsatte ut dver havet en
stund och helt plétsligt sag jag flera pelare av vattenrok
frén valarnas utandning, da jag kom nara sag jag att dom
var stora som bussar och férvanande snabba.

Det var en overklig kansla att se valarna fran luften, som
att vara med i en naturfilm pa TV, men att ta bilder var en
utmaning. Autofocus pa min kamera hittade fokus pa
sidrutan, p& vingen och pa allt annat utom pa valarna. Nar
jag stack ut linsen genom den lilla ventilationsluckan
hittade kameran ingen fokus alls pa grund av det
blankande havet. Jag stéallde om till manuell fokus men
flera ganger da jag mandvrerat flyplanet i rétt Iage dok
valarna just precis da under vattnet. Jag flég runt i kanske
30 minuter och fick fyra eller fem hyfsade bilder fran flera
hundra exponeringar. Men jag var glad &nd4, vilken
upplevelse. P4 végen tillbaka till land sag jag en stor
grupp delfiner bestdende av hundratals individer. Jag tog
flera bilder pa delfinerna och &ven pa en jattestor
skoldpadda som l&g vid ytan och hamtade luft, samtliga
bilder saknade fokus.

Sockerrérsodlingar i Midlands, Kwa-Zuly Natal

Valar fotograferade utanfér Aliwal Shoal séder om Durban
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BOTSWANA

I slutet av september 2007 tog jag nagra dagar
ledigt fran projektet i Sydafrika och bokade en
resa till Okavango deltat i Botswana. Maun
flygplats (FBMN) ligger i nordvéstra Botswana,
tvéa timmars flygning fran Johannesburg i ett
tvamotorigt turbopropflygplan. Genom en
resebyrd hade jag bokat en Cessna 206 for att ta
mig fran Maun till Oddballs Camp i Moremi
Wildlife Reserve dar jag skulle spendera tre
dagar i bushen med en privat guide.

En sydafrikansk pilot vantade pa mig vid
terminalbyggnaden i Maun och vi promenerade
tillsammans direkt till flygplanet, en Cessna 206
som stod parkerat vid en lang rad av andra
bushflygplan. Jag hade hoppats att vi skulle vara
sjélva men bak i planet satt redan fyra vuxna och
ett litet barn som ocksa skulle med, det var
personal frdn Oddballs Camp. Vagen till deltat
var delvis dversvdmmad sa det enda séttet att ta
sig ut till campen var med flyg. En bagagevagn
dok upp fran terminalbyggnaden och i
lastpodden under flygplanet trycktes det nu in
bade bagage, matvaror och byggmaterial i stora
méngder. Jag fragade den sydafrikanska piloten
hur det var med vikt och balans berékning for all
den last vi tog ombord, samt fér passagerna.
“Inga problem” sa han "det hér flygplanet &r som
en buss, det ar bara att lasta in allt som far
plats”.

Jag hade ingen tidigare erfarenhet av Cessna
206 men da jag fick ta 6ver kontrollen efter start
kéndes den tung och trog vilket kanske inte var
sé& konstigt med tanke pa all last vi hade ombord.
Jag hade gjort upp om en timmes sightseeing-
flygning runt deltat i férvag och det var verkligen
en fantastisk upplevelse, att sydafrikanen 4t mig
flyga fran hégersétet var en extra bonus. Efter en
vacker flygning éver de otroliga vatmarkerna i
Moremi Wildlife Reserve landade vi s&
smaningom pa en kombinerad grusvég och
airstrip vid Oddballs Camp. Fem dagar senare
efter fantastiska upplevelser ute i vildmarken blev
jag upplockad av en Cessna 210 och dventyret
var 6ver for den har gangen. Jag svor pa att
komma tillbaka.

En Cessna 210 vantar infér returflygningen fill Maun

Over Okavango deltat i nordvéstra Botswana

Efter landning vid Oddballs Camp
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SYDAFIKA, EASTERN CAPE

Det tog nagra ar innan jag hade majlighet att komma tilloaka
till Sydafrika men 2012 hade jag aterigen ett uppdrag i landet,
den hér gangen i Port Elisabeth i Eastern Cape. Port
Elisabeth &r en bra startpunkt om man vill kéra den vackra
Garden Route till George eller vidare till Kapstaden men det
ar ingen sarskilt intressant stad att stanna i. Det blaser
nastan alltid, jag har var tillbaka manga ganger senare och
har séllan varit med om en dag i Port Elisabeth da det inte
blast. P& den positiva sidan sa har flygfaltet (FAPE) en aktiv
flygklubb med ett mycket fint klubbhus, en aktiv bar med
Happy Hour varje kvall och internationella flygelever fran hela
varlden. Flygplansflottan &r den gamla vanliga och mest
bestaende av gamla Cessnor. P& grund av den laga
vaxelkursen pa Sydafrikas valuta har flygklubbarna svart att
finansiera kp av nya flygplan. Man ser en del fina flygplan i
hangarerna har och dar men dom &r alltid privata, det byggs
aven en hel del experimentklassade flygplan i landet. Min
Sydafrikanska validering hade gatt ut sa klubben fick hjélpa
mig att skaffa en ny, jag fick sitta igenom ett nytt Air Law
Exam med provvakt och géra &nnu en uppflygning. Den har
gangen gick jag inte personligen in p&4 SACAA kontoret i
Johannesburg utan dokumenten skickades dit av flygklubben
och det tog néra en manad innan jag till sist fick min
validering med posten. Under tiden jag véantade var jag ute
och flég en del som passagerare med ordféranden i klubben
och jag var med vid klubbens arliga Wings Dinner som ar en
formell fest med tal och prisutdelning. D& min validering
antligen var klar deltog jag i den arliga Poker Run flygningen,
ett tiotal flygplan deltog och efter den obligatoriska
landningen vid nérliggande tréningsfaltet Uitenhage (FAUH)
fortsatte vi till nagra privata grasstrak i Addo Elephant
National Park. Vid varje landning fick samtliga i besattningen
dra ett slumpvis spelkort fran en kortlek, efter fyra flygfalt
delades det sista spelkortet ut vid klubbhuset i Port Elisabeth
da vi kommit tillbaka, sa samtliga deltagare hade nu fem
spelkort. Den deltagare som hade hégst hand vann dagens

Hog sékerhet for att hindra inbrott och réin

Flygskolans C150 och C172
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Algoa Flying Club en méandagskvall i oktober

pott fran den symboliska avgiften. Om jag inte minns fel s& spenderades hela vinsten i flygklubbens
bar av den generdsa vinnaren. Flygningen i Port Elisabeth omradet var annars inte sarskilt intressant
utan det var den sociala gemenskapen som var behallningen fran min tid dar.

SYDAFIKA, WESTERN CAPE

Pa ett uppdrag i Kapstaden i december 2015 sdg jag till
att bli jag medlem i Stellenbosch Flying Club i Western
Cape av den enkla anledningen att jag ville hyra nagon
av klubbens Cessna 172 och flyga runt
Godahoppsudden (Cape Point). Stellenbosch flygfalt
(FASH) ligger mitt i Sydafrikas kdnda vindistrikt,
landskapet ar kuperat och grént, vingardar och
vinodlingar tacker kullarna i omradet och som bakgrund
till alltihop ligger imponerande hdga berg. Stellenbosch
ligger néra Kapstaden och nér man sitter i
terminalbyggnaden pa Cape Town International Airport
och tar en kopp kaffe kan man se flygplanen som ligger i
varvet pa Stellenbosch flygfalt en bit bort.

Min sydafrikanska validering som jag férnyade i Port
Elisabeth galler till juni 2017 men det satt hart inne for
flygklubben att lata mig fa flyga sjalv, reglerna &r strikta.
Jag behévde bli medlem pa ett ar, kopa forsakring och
man ringde upp flygklubben i Port Elisabeth for att
forsékra sig om att jag inte var en kriminell typ som hade
forfalskat mina dokument. Naturligtvis begérdes kopior
pa mitt certifikat, min medical, mitt pass, mitt kdrkort och
alla sidor i loggboken som var ganska ny och inte hade

P& 16rdag morgon &r det ké vi tankstationen i Stellenbosch
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manga sidor inskrivna vilket jag markte att dom inte
gillade. Efter uppflygning med instruktér och
forskottsbetalning till mitt medlemskonto slappte
man s smaningom upp mig med noggranna
instruktioner hur jag skulle flyga runt Cape Point,
vilka frekvenser och héjder jag skulle anvanda och
hur jag skulle 1dmna varvet och komma tillbaka in i
varvet igen vid min eventuella aterkomst.

e En manad tidigare hade SAS piloten Johan Wiklund
landat sin Tiger Moth (SE-AMO) pé& Stellenbosch
flygfélt efter att ha ensamt flygigt det 84 &riga
flygplanet hela végen fran Nordkap i Norge.

‘Cape to Cape’, en fantastisk bedrift.

Jag var ivrig att komma ivag och det blev en vacker
flygning medurs runt Cape Peninsula. Flygledaren i
tornet vid Cape Town Airport (FACT) gav mig klart
att korsa kontrollzonen pa 500 fot langst hela
stranden av False Bay for att passera under
inflygningslinjen till den internationella flygplatsen.
Det tar en stund att flyga langst kusten hela vagen
fran Strand till Muizenberg s& under tiden kan man
njuta av utsikten éver Table Mountain som ligger
néstan rakt fram. Vid Fish Hoek fick jag lamna
Cape Town frekvensen och stiga till 1500 fot for att
passera flottbasen i Simonstown, strax efterat steg
jag till 2000 fot och holl den hojden dé jag rundade
Cape Point. Det var en fantastisk kansla att vara
dar, liknande den da jag forst sag elefanter fran
flygplanet i Kenya, valar utanfér Durbans kust eller
dé jag sag ner pa Hagia Sofia och Topkapi Palatset
i Istanbul. Kénslan av att vara med om négonting

valdigt speciellt. En glad men smatt nervos pilof rundar Godahoppsudden, det kénns
lite otéickt att vara dérute i ett enmotorigt flygplan.

P& hoger sida Cape Point, p& vénster sida Antarktis (3800 km bort)

Det var blasigt och turbulent dar ute vid udden och
jag kédnde mig ratt exponerad i det lilla flygplanet,
stora vagor slar mot klipporna och under vagorna
lag det val hungriga jattehajar och vantade pa mig
om jag skulle behéva nédlanda i vattnet.

Efter att ha rundat Cape Point kom vackra vyer av
fantastiska hus vid klipporna runt Misty Cliffs,
Kommetjie och Noordhoek och d& man kommer
néara Hout Bay syns Chapmans Peak med sin
slingrande smala vag karvad ur den lodréta
bergssidan ut mot havet, Chapmans Peak Drive
byggdes av krigsfangar under aren1915 till 1922.
Fran alla hall syns Table Mountain i bakgrunden.

Strax ndrmade jag mig Sea Point och Cape Town
Waterfront dar det svarmar av turisthelikoptrar
under dagar med vackert vader. Fér att undvika
helikoptrarna valde jag att flyga ut mot Robben
Island, da jag passerat 6n vande jag dsterut mot
kusten igen och flég via Morningstar och
Fisantekraal flygfélt tillbaka mot Stellenbosch.

e | maj 2016 kom jag tillbaka till Stellenbosch och kunde
g6ra om flygningen runt Cape Point. Nu kunde jag ta
béttre bilder, den férsta gangen blev néstan alla bilder
utan fokus.

e Morningstar flygfélt norr om Cape Town é&r liviigt pa
helgerna och har en restaurang som serverar bra
frukost och lunch. Flygplatsen &r kanske lite mera
“cool” &n Stellenbosch som nog uppfattas som
Gverreglerat och trakigt. Jag gillar bédgge tvé men jag
kan bara hyra flygplan i Stellenbosch.

Sea Point och Cape Town Waterfront
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ATPL

Flygningen jag gjorde i den Afrikanska bushen for tio ar sedan inspirerade mig till att ta ett
kommersiellt flygcertifikat, det hér var nagonting jag hade funderat pa ldnge och nu kandes tiden
mogen. Det fanns en tanke att jobba med bushflyg eller liknande verksamhet och jag hade en del
uppslag och kontakter efter min tid i Afrika, men som vanligt
visade sig resan vara intressantare an sjélva malet. Jag valde att
ta min ATPL teori hos Flyguppdraget AB vid Backamo flygfalt pa
Vastkusten. Backamo gjorde sig ként under Baltutidmningarna pa
40-talet efter andra varldskriget da militarférlaggningen dar
anvéndes som interneringslager. Numera ar de nedslita lokalerna
ett sunkigt vandrarhem som anvandes som bostad under den
lararledda delen av APTL utbildningen. Teorilektionerna utférdes
av gastande teorilérare fran den svenska flygbranschen i
Flyguppdragets fina lokaler pa flygfaltet. Allt Sversags av
flygskolans &gare Obersturmbannfiihrer Jerry Nerstrand som inte
backade for att skélla ut oss elever for diverse forseelser han
tyckte vi hade begatt. Jerry var egentligen en trevlig typ som
chefade Gver en proffsig flygskola med hég standard, sa efter jag
klarat av ATPL utbildningen beslutade jag mig darfor att ta min
CPL licens vid samma flygskola. Vi var runt 20 elever inklusive ett
par killar fran Danmark som bérjade utbildningen samtidigt i
borjan av 2008 men jag tror att det var bara en handfull som
avslutade den. ATPL kursen tog mig ett &r att genomféra och
under det aret tog jag bara pa mig ett par kortare konsultuppdrag
for att kunna avsluta sa snabbt som méjligt. Stora delar av det
aret pluggade jag pa Malmé Stadsbibliotek dit jag oftast tog med kaffetermos och hemmagjorda
mackor for att slippa ta lunchpaus. DHL levererade de 22 kilo tunga ATPL béckerna till min lagenhet i
Malmd pa min fédelsedag januari 2008 och pa min fodelsedag ett ar senare gjorde jag de sista ATPL
proven Flight Performance & Planning och Air Law hos Flyguppdraget i Backamo

CPL

Till skillnad mot den tuffa ATPL teorin som tog nastan all min tid
och energi under ett helt &r s var CPL kursen en enbart trevlig
upplevelse. Formell planering och utférande var malet for
flygpassen men annars var det bara rolig och larorik flygning som
gallde. Under utbildningen pa Backamo kom vi att flyga kors och
tvars runt Bohuslén och Véstergoétland dér vi landade pa flygfalt
jag bara sett i Svenska Flygfélt parmen under alla ar av manuella
handrattningar. Hantering av flygplanet i onormala lagen var
larorikt precis som en langnavigering dar hela flygningen gjordes
pa lag hojd strax dver tradtopparna, rutten tog oss fran Vanerns
kust till 1angt upp i norra Varmland. Efter tio intensiva dagar med - .
totalt 15 timmar flygning var det dags fér uppflygning. CPL skolflygningen i maj 2009 var ett rent ndje

e Flyguppdraget AB &r numera uppképt av Prokitor Flight Training AB i J6nképing.

IFR CERTIFIKAT

Strax efter det jag avslutat min CPL utbildning knackade jag pa dérren hos Sturup IFR Center fér att ta
mitt IFR bevis. Sturup IFR Center hade ett valdigt gott rykte, deras flyglarare var aktiva piloter pa
flygbolag och skolchefen hade flugit taxiflyg under manga ar innan sin
pension. Innan instrumentskolningen i flygplan kunde ske fick jag forst satta
mig i en simulator ihop med en flygkapten fran Malmé Aviation.
Simulatordelen av instrumentkursen var mycket svarare an jag hade trott och
tog lang tid men som bonus hade jag turen att f& ett par flygningar i jump
seat till Bromma tur och retur i Malmé Aviations Avro RJ100 tillsammans
med min simulatorinstruktor.

Efter en manads simulatorflygning blev jag till sist klar for instrumentflygning i
riktigt flygplan och som instruktér jag blev tilldelad en SAS kapten som flog
Airbus 340 till vardags. Det var en gedigen utbildning jag fick och skolpassen
var tuffa, kapten Tunstig hade varit stridsflygare och hade héga krav pa
precision i utférandet av flygningen. Precis som med simulatorpassen
tidigare sa slappte det s& smaningom och flygningen blev mer naturlig (jag &r
inte s& saker pa att kapten Tunstig hade samma &sikt). Férutom
procedurinflygningar pa Sturup s& kérde vi manga av vara '
instrumentflygpass vid flygplatser i Danmark. Jump seat p& Malmé Aviation
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Under skolpassen flog vi till Rénne, Roskilde och Odense
dar vi trénade olika IFR Approaches, goda smorrebrod i
kafeterian blev beléningen da vi ibland gjorde ett
valkommet pit stop. Efter tvd manader tuff tréning i bade
simulator och flygplan blev det till slut dags for
uppflygning, jag fick till min gladje géra instrument-
uppflygningen med flyglegenden Bertil Gerhard.

Medlemskap i Sturup Flygklubb var nédvéndigt for IFR
kursen eftersom flygklubben &gde den Piper Arrow (SE-
LLP) i vilken jag gjorde all skolning. Jag fortsatte att vara
medlem i klubben efter kursen, delvis for att Sturup :
ﬂygplats ar Opp_et 24/7 och ar 'd_.eaI'Skt for . Med kapten Mats Tunstig (tv) och Bertil Gerhard (th) efter min IFR
instrumentflygning men ocksa for att kunna fortsatta flyga uppflygning maj 2009. (Bertil Gerhard omkom i augusti 2010 vid
SE-LLP. Tyvérr salde klubben ﬂygp|anet pé grund av en landning i Norska Tynset med en Spitfire dgd av Biltema)
hoga kostnader sé nu &r jag tveksam var jag ska flyga da jag ar hemma i Skane. Medlemsavgiften i

Sturup Flygklubb &r hég pa grund av den héga hyran fér lokalerna och flygplatsen ligger langt ifran

Malmé, men det gor ju de Skanska alternativen Eslév, Landskrona och Ljungbyhed ocksa. Jag har

helt enkelt blivit bortskdmd i Vésteras dar jag har tillgang till bade Johannisberg och Hasslo flygfalt

som bagge ligger centralt. | Vasteras har jag varit medlem i Vasteras Flygklubb oavbrutet sedan 1980

och i Hassl6 Flygférening sedan nagra ar tillbaka.

e Sturup IFR Center som tidigare delade lokaler med Sturup Flygklubb &r numera uppkdpt av Nordic Flight
Training i Angelholm.

IFR FLYGNING

Under instrumentskolningen blir man expert pa att géra
inflygningar pa de flygplatser man besoker under
traningspassen. Jag kunde de olika SID, STAR och
Approaches fér Sturup utantill men jag kdnde samtidigt
att det fanns ett behov av att bygga upp erfarenhet av
IRF flygning utanfér skolflygsmiljon. Instrumentflygning
utférd av en ensam pilot ar valdigt krévande, om man pa
detta lagger till ett lite mer avancerat flygplan, daligt
vader, morker och fragvisa passagerare under kritiska
moment av flygningen sa blir det otroligt viktigt att vara
val fértrogen med planering och genomférande samt att . ;
se till att man har rutin och koll pa det man gér. ILS inflygning fil bana 17 p& Sturup med SE-LLP
Instrumentflygning &r en farskvara som kréver att man

var hela tiden, efter ett par manader utan tréning kanns det
nastan som att bérja om igen. En av danskarna fran min ATPL
kurs har numera blivit bade IFR instruktér och en god van och
jag har haft den fantastiska turen att f& ta del av Lars Mathissons
kunskaper som IFR pilot. Tillsammans har vi gjort IFR flygningar
i Sturup flygklubbs Piper Arrow SE-LLP bade i sédra Sverige
och i Danmark. Att géra flygningen Sturup — Roskilde tur och
retur en molnig dag &r en spannande flygning i instrumentmiljo,
speciellt under var och hést da molnen ligger lagt men ofta har
en ovansida p& ungefér 4000 fot. Strackan &r ganska kort, runt
40 minuter at varje hall och det hadnder mycket pa vagen, manga
frekvensbyten och handovers mellan Sweden Control och
Copenhagen Control.

Instrumentflygning i SE-LLP med Lars Mathisson

En oktoberkvall for ett par ar sedan, under en flygning fran
Roskilde tillbaka till Sturup i SE-LLP hade vi just kommit upp pa
marschhojd, 4000 fot, d& motorn plétsligt bérjade ga ojamnt.
Solen héll precis pa att ga ner snett bakom oss och vi befann
oss ovanfor ett tjockt molntécke. Lars ropade upp Copenhagen
Control som genast gav oss klart att vanda tillbaka mot Roskilde
och sjunka till 3000 fot, motorn fortsatte att g& upp och ner i
varvtal. Efter handover tillbaka till Roskilde fick vi klart att ga ner
till 2000 fot vilken var den lagsta sékra IFR héjd vi kunde fa. Jag
kom plétsligt ihag att vi hade en passagerare med oss i
baksétet, jag gav henne en snabb summering av vad som
pagick. Under tiden drog Roskilde tornet pa banljusen till 100%
sa att vi hade strre chans att se flygfaltet genom undersidan av g sver Danmark en kvéll i oktober
molnen. Avsikten var att géra en visuell inflygning pa Roskilde
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féltet om det var majligt, for att slippa den langa instrument
proceduren som annars hade varit det normala férfarandet. Vi
ville landa innan motorn eventuellt stannade. Efter en stund dok
flygplatsen upp likt ett upplyst néjesfalt under oss och vi kunde
snabbt sjunka ur molnen och landa utan vidare dramatik. Jag
taxade in till plattan, stannade motorn med blandningsreglaget
och slog av magneterna med nyckeln. Innan jag slog av
huvudstrémmen drog jag ut nyckeln och d& hoppade plétsligt
startmotorn igang, markligt. Lars som var halvags ute ur
flyplanet trodde jag blivit galen som forsokte starta motorn igen,
men jag hade ju precis dragit ur startnyckeln. Nu luktade det
dessutom brént i flygplanet. Jag slog av huvudstrémmen for att
fa stopp pa startmotorn och hoppade ut p& plattan. Den kvallen

Roskilde — Sturup innan flygplanet bérjade kréingla

tog jag och var passagerare Oresundstaget dver bron tillbaka till Malmé.

e En kortslutning i startreldet hade fatt startmotorn att sla till och frén under flygning. Det hade i sin tur fatt
motorvarvet att sjunka och stiga. Startmotorn hade blivit 6verhettad vilket férklarade varfor det luktade brant.

VASTMANNAFLYG

Jag hade spenderat 6ver ett &r med att ta min ATPL teori och
CPL certifikat s& jag tyckte det skulle vara skoj att flyga nagot
som kravde kommersiellt tillstand. Eftersom inga foretag i
bushflygbranschen bultade pa min dérr eller ringde ner min
telefon sé& tankte jag prova pa att géra nagra reklamflyguppdrag
for Vastmannaflyg. Bjérn Rosenqvist och Adrian Strém som jag
pratade med var mycket vdlkomnande s& det var bara att satta
igang med att skaffa den behdorighet och tréning som behévdes.
For att f& bogsera reklamslap var det nédvandigt att skaffa ett
TOG tillstand, 'Towing of Glider’, vilket fixades med hjalp av
Orebro Segelflygklubb. | Orebro hade man en Super Cub
tillgénglig som anvéndes for bogsering och en segelflyglarare
som var villig att hjélpa till, sa efter tre bogseringar éver
Orebroféltet var jag godkand TOG pilot. Nar detta var gjort,
passade tiden precis in med Vastmannaflygs sommartréning
infér sdsongen. Vi fick lara oss hur man férbereder slapet med
montering av bokstaver och hur man lagger ut det p4 marken
pa basta satt for upplockning. Slapets bogserlina spanns upp
mellan tva bambuké&ppar och sa galler det fér piloten att plocka
upp linan med en krok som ar kopplad till flygplanet. Det var en
skoj utmaning att plocka upp slapet och inte helt I4tt att
kordinera, man far inte flyga for fort fér da finns det risk att
slapet rycks sénder, man far inte ga in for 1agt for da kan kroken
studsa i marken eller sa kan slapets bogserlina hamna mellan
framhjulen pa flygplanet. Kommer man in fér hdgt sa missar
man helt, det krévdes en hel del forsok att fa till det. Flera piloter
star i k6 for de uppdrag som kommer in men efter ett tag fick jag
chansen att bogsera ett reklamslap éver Orebro nagra timmar
och det gick mycket bra trots att det blaste ratt mycket den
dagen.

Samma sommar hade segelflygklubben i Vasteras ett
traningslager dar det under nagra dagar var manga
segelflygplan som behdvde bogseras upp samtidigt, det gjorde
att jag fick méjlighet att hjalpa till med SE-GCG. Segelpiloterna
var bortskdmda med motorstarka bogserflygplan och var forst
tveksamma om Cub’en skulle klara av att bogsera tvasitsiga
segelkarror med bade elev och larare ombord, men det gick hur
fint som helst, bara vi startade fran asfaltbanan.

FlygplaV
9

Krok C D

Med kroken ute for att plocka up reklamslapet

Reklamslépet plockas upp vid en dvningsflygning

Ett segelflygplan fréin Vasterds Segelflygklubb som jag
fotograferade i Cub'ens backspegel under en bogsering

e Uppdragen som Véstmannaflyg far for reklamflyg &r fa, flygningarna &r védderberoende och ibland finns inga
piloter tillgéngliga just d& ett uppdrag kommer in. Samtidigt &r administrationen som krévs avskréckande, den
ideella ekonomiska féreningen férvéntas producera dokument till Transportstyrelsen i likhet med ett flygbolag.
Jag beundrar talamodet och nitiskheten hos styrelsen i Véstmannaflyg som klarar av den administration som

krévs for att hélla verksamheten igéng.
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SUPER CUB

Super Cub &r idag min absoluta favorit fér VFR flygning. Motorn
bullrar, det skramlar, luktar olja och man blir ibland omkord av
bilar nér man flyger parallellt med en motorvég, men Cub’en
flyger man inte om man har brattom.

Jag blev influgen pa VFKs Super Cub (SE-FAZ) i maj 1982 av
Olle Norling som var en fantastig flyglarare. Olle hade en
bakgrund frén flygvapnet och hade flera viktiga roller pa
flygklubben genom aren, ibland hérde man dven hans rést fran
Hasslo6 tornet nar han jobbade som AFIS flygledare dar. Under
flera ar passade jag pa att géra mina arliga Proficiency Checks
med Olle vilket alltid var en trevlig och positiv upplevelse

Att jag valde att flyga in mig pa Super Cub var nog mest av
nyfikenhet och det var val kanske inte direkt karlek vid forsta
6gonkastet, det har fatt véxa fram genom aren. Basta
flygupplevelsen med Cub’en far jag da jag flyger med den under
tidiga morgnar eller pa sena sommarkvéllar da det inte finns ett
spar av turbulens i luften. P4 sommarsemestern kliver jag garna
upp klockan fyra pa morgonen fér att vara i luften klockan fem.
Hangaren fér SE-GCG ligger precis bredvid fallskarmsklubben
dér flera medlemmar sover i talt eller campingbilar pa
sommaren, jag missténker att dom inte blir s& glada da jag drar
upp de gnisslande hangarddrrarna och startar upp motorn bara
nagra meter fran dar dom sover.

En typisk flygning pa sommaren kan vara en rutt ut éver
Stockholms skérgard via Stockholm City innan stan riktigt
vaknat. Lérdag morgon i juli och Bromma &r sténgt, ett anrop till
Arlanda Approach ger klart att passera city, ute vid Sandhamn
har bara folk med kissnodig hund vaknat och langre norrut vid
Mdja ser man inte ett liv. Jag styr vésterut igen och passerar
norr om Arlanda kontrollzon, ett 1att sommarregn ligger éver
Uppsala och nar jag kommer néra Hasslé ringer jag upp mina
foréldrar som just vaknat och ber dom sétta pa frukostkaffet.

Det transparenta taket pa Cub’en gér att solen lyckas traffa
piloten i ansiktet fran nastan alla vinklar, under soliga » i e :
sommardagar hjalper baseballméssa och solglaségon for att Alvdalens vackra flygfélt vid Osterdaldiven, 2015
inte bli bade bldndad och 6verhettad, men méssan gor
samtidigt att horlurarna passar sédmre. Det kravs en del
justering innan man lyckas fa bort det mesta av motorbullret. Ett
Active Noise Reduction headset &r nastan ett krav for att sta ut
med oljudet och framfor allt fér att kunna héra vad den
eventuella passageraren i baksatet sager genom flygplanets
intercom.

Att flyga en langre stracka med Cub’en &r en utmaning da det
inte finns nagon autopilot och flygplanet &r ju inte precis ett
mirakel av stabilitet, om man slapper styrspaken tar det inte
lang tid innan flygplanet borjar luta &t nagot hall. Men ett par
timmar klarar man och ett favoritmal under senare ar har blivit §E'TGCG ?VF' sijanshds st Sﬁmmc‘/ik;’d‘i' é%‘ ‘R"P g"de”
Siljansnas i Dalarna. Inom ett par timmars flygradie fran = Gg” mvcmers edia-duacica
Siljansnas finns mycket att upptécka och naturen man far - L 02 :
uppleva under flygningen &r otroligt vacker. Om man féljer :
Osterdalélven upp mot Idre, forbi kraftverket i Trangslet, kanns
det som att flyga dver vildmarken i Kanada eller Alaska.

Pa langfredagen 2016 rakade jag tyvéarr ha sénder var fina
Super Cub da jag skulle taxa ut for start. Flygplanet stod pa
nosen med béjd propeller och skamsen pilot som féljd, en
klassiker med sporrhjulsférsedda flygplan nér hjulen sitter fast i
marken och man ger fullt motorpadrag utan att halla spaken i
magen. Inte s& kul, men tack vare malmedvetet arbete av
Vastmannaflygs ordférande Bjérn Rosenkvist samt finansiellt 5 . c %
stod fran VFK och férsakringsbolaget reparerades Cub’en Effer en timmes Sdmiuk flygning med vér frevlige

snabbt igen och vi fick en nyrenoverad motor p& képet. flyginstruktér Stefan Lindh blev jag godkdnd att flyga
var fina Super Cub pé& egen hand igen
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PIPER LANCE

Afrikapiloten Sigvard Eriksson som bland mycket annat har en

historia som ordférande i Vasteras Flygklubb bjéd ut mig till
Hassl6 Flygforening for nagra ar sedan fér att introducera mig till
en 40 ar gammal Piper Lance. Sigvard &r numera ordférande i
Vasteras General Aviation som har 4gt SE-GRZ i dryga 30 ar.
Det hér var val ungefar samtidigt som en flygverkstad i Sydafrika
var i basta fart med att réta ut nagra bucklor pa ett flygplan som
Sigvard hade haft en spdnnande start med fran en sandstrand
vid Lake Malawi. Flygplanet (dven det en Piper Lance fran
Vasteras) hade efterat tagits pa lastbilsflak fran Malawi till en
verkstad pa Wonderboom flygplatsen i Pretoria for lite
ompyssling och kom senare att vara med om fler dventyr
tillsammans med Sigvard.

Sa sméaningom kopte jag in mig som delagare i SE-GRZ och
precis som Super Cub numera ar mitt favoritflygplan fér VFR
flygning har den slitna gamla Lancen blivit min absoluta favorit
for IFR flygning. Det finns saklart tjusigare flygplan med hégre
komfort, med modernare instrumentering och flygplan med
inredning som inte pAminner om en gammal Chevrolet Impala
inuti. Medan Chevan latt klarar tio flak starkél i bakluckan och ett
apberg brdlande raggare i kupe’n, begransas passagerare och
beséattning pa resa i en fulltankad Piper Lance till att endast ta
med kreditkort och tandborste for att inte 6verlasta flygplanet.
Med sex vuxna ombord ar stighastigheten knappt markbar och
lukten av 6verhettad hartork i kabinen fran den tappert
kampande motorn som kléser flygplanet upp mot Flygniva 100
paminner om aromen i brorsans folkvagn fran 1964 nar man
korde 6ver 80 km/h. Men flygplanet &r rymligt &ven om det inte
kan ta mycket last och det flyger som en liten airliner nar man
val har kommit upp pa héjd, alltsé en langsammare typ av
airliner, helt utan lyx men med free seating och valdigt trevlig
flykapten om han har fatt sitt morgonkaffe. Vissa dagar vibrerar
motorn knappt alls och nastan inga varningslampor blinkar.

Stréckan Hassl6-Visby tar en timme med Lancen och &r en
trevlig sommarutflykt. Man kan lana cyklar pa flygklubben for att
enkelt ta sig till stan. Favorit stélle fér lunch ar restaurant
Rosengarden som ligger vid Sankta Karins kyrkoruin vid Stora
torget. En sightseeingpromenad innanfér ringmuren efter kaffet
och en glass i vacker miljé ar ett maste innan hemresan.

I borjan juli 2016 fick jag méjlighet at aterbeséka Norge med
flygplan fér att nérvara vid ett bréllop i Fjélinds nara Funasdalen.
Narmsta flygfalt &r Roros och med slakt och vénner i Lancen fick
vi tillsamman njuta av en vacker fjalinatur da den ibland dék up
mellan molnen under den 90 minuter langa flygningen.

En motorrenovering, omlackering och allman uppfraschning av
SE-GRZ &r under planering. Jag ser fram emot att se resultatet.

Fika med mamma och pappa efter ankomst i Visby

SE-GRIZ parkerad vid 'Réda hangarerna’ p& Hésslod

Mellan tvé molnlager under stréckflygning med SE-GRZ

Ankomst vid H&ssl® Banal9 med min Go Pro kamera fést med sugkopp under SE-GRZ, juli2016
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VARDAGSFLYGNING

I min loggbok finns hundratals timmar flygningar loggade dar jag tagit ett flygplan fran klubben pa en
kort flygtur néra flygféltet bara for att fa komma upp i luften en stund, kanske fér att avrosta lite efter
nagra manader utan flygning eller for att rensa huvudet fran vanlig vardagsstress. Ibland har jag
kommit tillbaka till Sverige fran tjansteresor till platser som jag upplevt som helvetet pé& jorden och vad
ar battre an att ta Vastmannaflygs Super Cub pa en flygning i okontrollerad luft och gladja mig over att
jag ar fodd i det basta landet i varlden?

Varje gang jag kor ut till Vasteras Flygklubb och éppnar dérren som jag satt nyckeln i sedan 1980
grips jag av nostalgi men ocksa av en gladje att jag fortfarande kan komma hit och flyga. Jag larde mig
att flyga har pa 80-talet och min pappa tog segelflygcertifikat pa Johannisbergs flygfalt i mitten av 40-
talet. Pappa hade kommit hit fran Ostersund som 15 arig larling pa Flygférvaltningens Verkstadsskola
och skolans elever bodde péa herrgarden oster om flygfaltet, p& andra sidan vagen. Nar vi var barn
brukade vi bada i Mélaren vid Johannisbergs camping och titta pa segelflygplanen som snurrade runt
over faltet varenda sommardag, hér finns mycket historia genom aren, dven var familjs historia.

Pa Johannisbergs flygfalt och vid liknande klubbflygfalt runt om i landet finns inga staket, inga grindar,
inga vakter, ingen som fragar efter ID kort, inte annu. Efter en lang karriar dar jag har fatt uppleva flera
av varldens mest korrupta och férstérda lander pa nara hall tar jag inte langre nagonting for givet. Fa
manniskor pa planeten har méjlighet att kunna géra sadant vi anser som helt normalt i Sverige,
procentuellt sett &r vi nog ett av fa undantag. Privatflyg i flygklubbsmiljo pa det satt vi kan utéva var
fantastiska hobby som piloter i Sverige maste vara den ultimata manifestationen av individens frihet
under ansvar i en demokrati.

Jag kollar flygplanets loggbok och ser att det inte finns nagra nya anmarkningar for flygplanet jag
bokat, om det ar vinterkvall star bilen fortfarande utanfér med motorn igang i morkret. Jag kor bort till
hangaren, lyset fran bilen hjalper mig hitta réatt med nyckeln i hangardérren. Det ar kvillen fore julafton
och jag har precis kommit hem till Vasteras, till mina foraldrar efter manga manader borta i tjottaheijti.
Det ar iskallt i hangaren da lysréren hoppar igang och jag drar ut SE-KML pa plattan efter att ha dragit
ut kabeln till motorvarmaren och gjort pre-flight i det kalla dunklet. Tornet pa Hasslo ar stangt och efter
start flyger jag vésterut en stund i mérkret under total tystnad férutom motorns surr. Jag har mossa
och vantar p& och min andning bildar imma pa sidorutan, sakta blir flygplanet varmt och jag kan
knéppa upp jackan och ta av mig vantarna. Efter en stund vander jag tillbaka, ljuset dver Véasteras och
roken fran kraftvarmeverkets skorsten leder mig hemat.

Per Sundstrom
Dubai, december 2016

“Det gar inte att leva passionerat utan att
till slut riskera att framsta som en dére”
Horace Engdahl
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