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Den forste KMT Lidkoping anstéllde som har landat i Neuhausen ob Eck.



F("_')r nagra ar sedan besokte jag 1 arbetet en SKF fabrik i Tyskland och berittade om mitt flygintresse och att
det sékert skulle ga att flyga direkt frdn Lidkoping i ett litet sportplan. Kunden, Willi Prior, och var 1 detta
fall mycket flygintresserad. Ar 2006, nigra ar senare, pa varen planerade vi vecka 38 att géra en utbildning
(om KMT Lidkopings styrsystem) och jag skulle forsoka flyga, eftersom det eventuellt skulle kunna bli
enklare och billigare.

En vecka langt uppdrag bokades med en eventuell fortidsstart (om det blev daligt vader).

Veckan nidrmade sig med stormsteg och nir fallet blev mer aktuellt si skulle ett besdk i Osterrike kunna

vara med och finansiera resan ocksa. Nu kanske det skulle bli uppenbart med fordelarna med privatflyg.
Bokningen forlangdes ytterligare en vecka. Barkelund hade bokat planet pa onsdag sa planen var att komma
tillbaka innan dess. Normalt tar en bilresa fran Tyskland till den andra kunden Osterrike ca 8 timmar. Med
GVT skulle det ga pa ca 2-3 timmar. Normal reguljar flygtid dorr till dorr till kunden 1 Tyskland ar ca 8
timmar (om det inte dr forseningar) och med GVT skulle det kunna gé lite snabbare eller ungefér lika snabbt.

Nedanstaende artiklar packades in i flygplanet och vigde kanske tillsammans 50 kg. Tunga detaljer
placerades langt fram, bl a annat en viska med IFR manualer (12,5 kg) for hela centrala Europa placerades
pa passagerargolvet framfor framsitet. Med privatflyg skulle jag dessutom kunna f4 med lite mera packning
som t ex utbildningsmaterial, ytterligare ett argument for att flyga sjilv.




Karta flygtur.

Poland

Dagen innan flygturen hade jag IR kontroll med Jatte Tingstrdom och jag passade pa att nimna och verifiera
mina planer. Han beréttade senare om ett besdk han gjort pa en flygplats i nirheten av dit jag tinkte dka som
hade far som betade vid banan.

Jag var nu beredd att kunna gora flygturen 1 IR méssiga forhallande, men slutdestinationen hade inga
inflygningshjélpmedel sé det var tvunget att gora flygningen VFR, dtminstone slutstrackan. Fardvédgen var
dessutom kortast och mest ekonomisk VFR.

Fardplaneringen gjorde jag p4 min GPS och samtliga VFR Tysklandskartor som jag kopte for ndgot ar sedan.
Eftersom kartorna dr gamla sd uppdaterade jag GPS med senaste informationen innan flygning. En annan bra
hemsida var www.airports.de som visade Tysklands och Osterrikes alla flygplatser (men inte Schweiz).

Fordelen med VFR ir att fardvigen kan planeras ndstan s rakt som bilden visar. Man kan ldgga in egna
koordinater i fardplanen om “intersections” saknas. Med GPS simulering vid planeringen s& har man full
kontroll pa hur lang flygtiden blir och &ndrar man vigen en aning sé ser man hur manga minuter extra det tar
och om det ar virt att ligga in egna koordinater.

Nér véderliget blev klart s& var vidret optimalt forutom pé slutstrickan dér det skulle bli regn och ej flygbart
om ndgon dag. Jag blev alltsd tvungen att flyga en dag tidigare vilket satte press pa planeringen. Varenda



sekund fick man vara noga med nu, t ex hinna med att himta Euros i bankomaten vid torget 1 Lidkdping,
fungerade inte dagen innan. Kreditkort fungerar fortfarande déligt 1 Tyskland, speciellt pa sma flygplatser.
Det sag ut som det skulle bli rejélt med motvind dessutom, s ett nytt tankstéille behovde planeras in.
Eisenach Kindel valdes eftersom det 1&g direkt 1 fardlinjen. Fardplanen lamnades pé telefon dér jag ndmnde
alla intersections och koordinater, eftersom tiden var knapp. P& internet brukar det alltid bli problem med ett
och annat och det hade jag inte tid med nu.

Starten planerades till 13.00 (11 UTC) och det var stressigt men det mesta kom med utom gummihandskarna
som blev kvar vid bensinpumpen. Innan var Camilla & Johan Fredriksson och Magnus Barkelund med och
tittade till flygplanet lite. Allt verkade ok forutom hdger drénering som droppade och det fanns beténkligt
med skrip 1 drdneringen som dock gick att drénera bort.

Resan gjordes forst till Malmo och det var ingen trevlig motvind som jag hade att dras med. 96,6 kt fast
flygplanet gjorde lite over 120 kt TAS.

iR proy
10K
LA T

Det kéndes som resan skulle bli lang och kostsam. Efter landning i Sturup, parkeringsplats 15, fick jag
veta att firdplanen hade planerats med lokaltid istéllet for UTC tid. Dessutom hade tankbilarna ont om

tid eftersom de var fullt upptagna med de stora planen. Jag lyckades att flytta fram starttiden men jag fick
dnda en onddig vantan dér. Det var dock skont att stressa ner lite. Sedan hade jag i baktanke att kanske
skulle vinden kunna mojna lite, sa det gjorde inget. Jag satt i flygplanet och &t lite och tog en liten tupplur,
det var som sagt en stressig formiddag. Det finns dock sdmre stéllen att vara p4 om man &r flygintresserad.
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Efter start fick jag ga lagt 6ver vattnet (1500 ft) och blev hdnvisad till Kopenhamnsfrekvensen for att fa lite
mera sdkerhetshdjd. Markhastigheten pé denna laga h6jd var dock hégre men jag ville hogre upp. Fick 6000
ft och steg till denna hojd. Markhastigheten sjonk inte nimnvirt.

Vér kidra GVT har ganska bra prestanda med bara en person ombord, bade i stighastighet och 1 fardhastighet.
Hade lagt all tung packning s& nira vingarna som mdjligt mellan sdtena. Nu visade sig 10 knop snabbare
markhastighet. Med denna fart skulle det eventuellt ga att flyga hela vigen utan tankning fast det skulle bli
knappt.

Vid motvind finns det bara ett alternativ och det &r att ga sa fort som mojligt for att mildra omstandigheterna.
20 knop motvind far storre effekt om flygplanet gér 1 90 knop dn 1 125 knop sa det maste ga sé fort som
mojligt. Tack Tore for att du hjdlpte mig att sétta pad kaporna som var borttagna dagen innan!

Fragan ér egentligen vilken h6jd man skall g& pa. Det finns fina program att kopa, fast i Europa till véldigt
hoga priser, som automatiskt raknar ut vilken hojd som ar optimal med hjdlp av aktuell viderprognos

som hdmtas pa internet till en prenumerationskostnad. (Varfor &r alltid flyg billigare och bittre 1 USA?)
Flygplanet kanske far mindre motvind pé lagre hojd men far ocksa en langsammare TAS och hogre
briansleforbrukning. Pa hogre hojd kanske motvinden dr hogre men den kanske ocksa har vridit sig sa

att motvinden blir sidvind samtidigt som flygplanet gér fortare och med lagre brénsleférbrukning. Detta
tillsammans med 6kad sédkerhet pd hogre hojd gjorde att jag valde att g Gver 6000 ft.
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2610 varv och 6000 fot ger mindre 4n eller lika med 75 % effekt. Det dr létt att dvervarva vid hogre hojder
eftersom det inte dr stéllbar propeller. Man méste for den sakens skull vara mycket forsiktig med gasreglage
och hojdreglering. Motorn gick mycket bra och TAS var 6ver 122 TAS. Magringen skedde till peak och

sen en aning plus. Det skall ga att gora peak och sedan ytterligare minus plus lite forgasarvarme. EGT
temperaturen sjunker di du sétter pa forgasarvirmen, och det skall inte vara mer bensinslukande att kora
med forgasarvirme séger motorexperter (fast sa stir det inte i Pipers flyghandbok). Varmen ger molekylerna
bittre rorelseenergi och ddrmed béttre forbranning. Jag provade detta men korde mest pa normal” magring.



25 TWh vindkraftverk finns det i Tyskland pa en yta som &r 79 % av Sveriges. Vi har vél runt 0,8 TWh 1
Sverige. Tyskland bygger ut mellan 2-4 TWh per ér.




Nir jag ndrmade mig Neuhausen sa blev markhastigheten hogre och hogre och dessutom hade det borjat
morkna. Vinden hade alltsd vridit sig och eventuellt mojnat. Jag skulle nu klara av farden med lite marginal
om jag inte blev for mycket omdirigerad i1 Stuttgart. Jag rdknade dven med att nér brinslet forsvinner sé blir
prestandan pa flygplanet &nnu hogre.

Nir vél Eisenach var i ldge for landning, valt som (tank)alternativ, sd tyckte jag att det helt enkelt gick for
bra for att landa, dessutom skulle det forldnga flygtiden med mer 4n en timma. Det var svart att se att det
skulle forsdmras ytterligare. I sa fall skulle sidkert ndgon annan flygplats kunna anvindas, sé beslutet blev att
fortsétta.

Férden gick 6ver Stuttgart flygplats vinkelrdtt mot banriktningen och jag tror att det var ett bra sétt att korsa
stora flygplatser pa.

Tankbytesplaneringen gjordes enligt Pipers flyghandbok dér en tank anvénds forst i en timma, 1 mitt fall
vénster, sedan anvéinds andra tanken i tva timmar, sedan skall det finnas ytterligare tvd timmar kvar i forsta
tanken och da skall du ha reserven i den andra tanken kvar allra sist.

Min GPS har en bra tankvarnare som inte gér att missa sa tankbytena blev ganska strikt gjorda efter tid. Jag
planerade att vara ganska tuff ocksa vid tankbytena och eventuellt kora tills brénsletrycket sjonk innan jag
gick over pa reserven och letade flygplatser att landa pé. Jag tyckte det var béttre att kora in kontrollerad
brénsle brist pd hog hojd an att byta for tidigt och inte veta nér brinslet tar slut pd den andra tanken. For
jag rdknade med att kora tre timmar pa vanstertanken var lite for optimistiskt. Eftersom motorn kérdes med
ganska hogt effektuttag sé fanns en mojlighet att forbrukning var hogre én de 30-32 liter som det brukar
vara. Brinslemétarna studerades 1 varje fall noggrant under flygningen, dven om de 4r de minst exakta
instrumenten pa flygplanet.

Eftersom landningen inte gjordes i1 Eisenach sa bad jag Langen information ringa tornet i Neuhausen och
forbereda min ankomst. GPSen gav en exakt ankomsttid som jag meddelade. Min tyska SKF kollega som
redan var vid tornet lyckades skicka upp ett litet SMS och bekréfta till mig i flygplanet, men jag kunde inte
skicka ndgot tillbaka. Jag hade nu passerat Stuttgart utan komplikationer och nu var jag sdker pi att klara
mig t o m pé vénstertanken. Det var nu helt morker men &nda rétt sa bra sikt. Efter Jattes instrumenttraning
sé kinde jag mig ganska sdker och ldngt borta blinkade en fyr, ungefar som Skovdesdndaren. Nir jag vil
ndrmade mig och ldmnat Stuttgarts radar for Neuhausenfrekvensen sdg jag 4ven ndgot som skulle kunna
vara banbelysning och frdgade om Neuhausen hade ndgot som blinkade och jag fick ett jakande svar och
ett blinkade med blinkandet. Flygplatser i Tyskland har roterande fyrar som ses fran miltals avstdnd. Det ar
annat jimfort med Sveriges Luftfartsstyrelse forslag pa banbelysning.

Brénslemaétaren i1 vinstertank var nu under 5. Jag berdknade 10 minuter vara kvar pa vénstertanken och
minst en 40 minuter pa hogertanken nér jag var i luften. Landningen gick utan komplikation efter att ha
suttit fyra och en halv timma i luften och vilkomnandet var majestétiskt med idel glada miner. Det var forsta
gangen nigon frdn "SKF” hade flugit hit och det var "wirklich ein gutes Leistung” (en fantastisk prestation)
tyckte man. Overallt fick man ovationer.

Jag var en aning trétt, och kinde mig néstan lite som Charles Lindbergh nér jag gick ut ur flygplanet och
upp 1 tornet for att betala landningsavgiften som kostade €19 s hir nattetid. Pé flygplatsen fanns en hangar
och jag hade bokat en plats i detta. Det var sd trangt att 6ppna dorren sa att vi fick putta ut ett ”ankflygplan”
(Rutan Long ES) innan vi kunde 6ppna dorren for SE-GVT. Dorrarna kunde skjutas ivdg hela viggen efter
om man ville och istéllet sa holls taket uppe med balkar mitt i golvet (som var en aning i vigen och stotte
GVT lite grand).



SE-GVTs forvaringsplats i fem dagar.

Eftersom jag hade kort in pa néstan reserven det sista s tyckte jag det var sdkrast att aka och tanka med en
jeepdunk bensin innan jag flog och tankade flygplanet pa en annan flygplats 1 ndrheten. Neuhausen ob Eck
har ndmligen ingen tankanldggning.

Neuhausen ob Eck var en fore detta militarflygplats for framst helikoptrar och befinner sig pa hela 2600 ft
hojd. Banan ar asfalterad och ca 1200 m lang.

Nista sidor visar min ganska exakta bransleplanering.
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Tankmétarna visade inte sa hér lite 1 luften. Nu skall ni istéllet fa se pd en tva intressanta bilder som
bekréftar verkligheten:

Finns det 10 minuter kvar? 40 minuter kvar (har droppat minst 3 dl under natten)

Vinster tank 1 Hoger tank 1



Vidret sag ut sa hir i hela tre dagar efter sa det var bra att kunna komma hit i bra vider, fastin det var
stressigt.

Jobbet forldpte bra och nu bestimdes att Osterrike skulle bli av. Forst maste planet tankas och det fick goras
pa en annan flygplats, Hohentengen-Mengen.

Jag funderade forst lange pa att aka over till Schweiz och tanka, eftersom det var billigare med bensin dir,
men det var for krdngligt att passera grinsen till ett icke EU land sa jag 14t bli.

Flygningen till Mengen flygplats kunde forst goras pa torsdag nir védret blev battre. I tanken gick i ca
147+20 liter (med ytterligare en start och flygtur). 13 liter + 4 dagars droppande (sdkert négra liter) och en
start och flygtur pa 15 minuter var marginalen som jag hade nér jag landade i Neuhausen. Vi stéllde under ett
kérl under hoger tank for verifiera méangden brinsle som lackte ut och det var en ca 3 dl under natten.



Willi Prior fotograferade pad hemvégen och dé ség det ut sa hér:

Problem upptrader

Under denna sightseeingfard s& upptriadde ett tidigare upplevt problem. Laddningen férsvann, och den kunde
startas om med ALT knappen, men det var mindre &n 10 minuter mellan omstarterna. Sist detta hdnde sa var
det pa vig till Gotland 1 somras och pd hemvigen fungerade det utan problem. Jag hoppades att det skulle
upptrdda pd det hédr sittet den hdr gdngen med.




Planeringen till Osterrike var gjord och firdplan inlimnad. Willi som var med och fotograferade hade tagit
ut semester och skulle dka med till Osterrike och ta tiget tillbaka.

Firdplaneringen till Osterrike gjordes hos denna Schweiziska #garinna av ett virdshus i Lippbachmiihle
som kunde prata svenska trots hon aldrig har varit i Sverige. Meny pé svenska fanns det. Hon samlade pa
tandsticksaskar och dnskade komma till Jonkoping och se tandsticksmuseét dér.

Innan starttid startade vi motorn men fick direkt problem med laddningen. Den gick inte att {4 p4 alls ldngre
pa motorvarv hogre dn 1000. P4 tomgéng gick den att f4 pa men varade bara i ca 20 sekunder. Det hordes
att det klickade ndgonstans nir den foll ur. Nu var tiden knapp, jag flyttade fram fardplanen fyra timmar och
nu hoppades jag att vi skulle kunna 16sa detta klickande snabbt eftersom det upptrddde sa konsekvent. Jag
fragar tornet om det finns ndgon service ndgonstans och blir hinvisad till flygplats Schwenningen och far ett
telefonnummer till en person som befinner sig hos liakaren for problem med foten.

Eftersom det dr ganska onddig situation att befinna sig i Tyskland med ett trasigt svenskt flygplan sa fér jag
tag i var flygtekniker S6dergard och han ber mig kontrollera vissa saker. Han ber mig forst att justera ned
spanningen med en skruv som sitter i spanningsregulatorn. Spanningen sénktes fran 14,2 till 13,6 V vid
laddning men Overspénningsreldet 10ser ut &nda. Det dr svart att se snabba forlopp med en digital multimeter
men det verkade lite som spdnningen rorde sig i varje fall innan det l9ste ut. Sodergérd tror att det skall ga
att overbrygga Overspanningsreldet.

Tiden ér fortfarande knapp om vi skall hinna med och om vi dker till en flygtekniker kanske vi kan fixa
problemet snabbare.

Jag ber Willi dka dit med bil sa att vi dr garderade och jag flog dit med néstan allt avstdngt. Nér jag ser faren
pa banan nér jag skall landa sa forstér jag att det ar formodligen samma flygplats Jatte hade pratat om en

vecka tidigare.

Nér jag sedan traffar den justerade tyske serviceteknikern s méter han i cigarettuttaget med en



multimeter och fér batterispdnningen till 16 V. Jag hade precis métt upp 12,6 V och ser att han har en
batterivarningssymbol pa multimetern och upplyser honom om detta. Det bryr han sig inte om utan
konstaterar att alternatorn ar trasig eftersom det klickar i nagot reld och det &r f6r hog spanning. Det brukar
aldrig vara fel pa reldarna siiger han. Jag inser d4 att det inte blir ndgon resa till Osterrike utan fir nu bo dver
en natt till 1 Tyskland. Att det ligger en "trasig” alternator frén en annan kund pa bordet fir mig att fundera.
Hur trasig 4r den om man méter med en sé& ddlig multimeter?

Det guldfirgade boxen till vénster dr spanningsregulatorn och den blamérkta tingesten dr 6verspanningsrelit
och detta befinner sig under instrumentbridan. Sédergard 4r ockséd av uppfattningen att det inte ar
alternatorn. Den laddar ju. Den tyske serviteknikern underséker om det finns en alternator i nédrheten,

och mumlar om att flyga till Frankfurt, men det finns ingen dér heller som har kvillsdppet en fredags
eftermiddag.

Jag ringer till Osterrikarna och siger att jag inte kan komma och vi kommer fram till ett beslut att stilla in
resan dit. Det var synd for det var ett underbart vader, tink att kunna fa flyga forbi Mozarts Salzburg nér det
ar som finast dar.



Salzburg i september 2004...

Dessutom Willi som inte heller fick vara med om denna fantastiska upplevelse och som hade tagit ut
semester. Han upplevde dock en liten glddje 6ver att f4 meka lite med flygplan igen for det har han inte gjort
sedan han gjorde Bundeswehr (lingre varnplikt) som flygmekaniker i Luftwaffe och elektriska problem éar
bade hans och min specialitet. Willi som &r en aning dldre har dock mycket mer erfarenhet av den analoga
tekniken. Eftersom jag hade forlorat jobbet i Osterrike hade vi inget annat att gora 4n att fullfolja Sodergards
instruktioner att overbrygga dverspanningsreldet. Nar detta var gjort fungerade laddningen utan franslag. For
att vara sikra pa att inte felet berodde pé att spanningsregulatorn hade fuffens for sig beslot vi for att byta
den med for att forsékra oss om att det inte skulle bli nadgra skador pga. for hog spanning.

Detta var ett ganska digert arbete for nigon som inte har jobbat med avioniken i ett mindre flygplan
forut. Detta hade dock Willi och han satte genast igang med jobbet. Han fick sedan en rejdl chock néar
den tyske serviceteknikern sa priset €208 for spanningsregulatorn, och d& hade vi monterat den sjilva.



O R T N R

Willi mekar medan jag tar en paus...

Nar vi kopplade in den nya spénningsregulatorn sé tyckte vi att vi skulle prova med 6verspanningsreldet
igen. Men det fungerade inte. Den 16ste ut direkt som vanligt. Nu hade det blivit morker sé vi beslot att
avsluta och den hér natten fick GVT sta ute.

Naista dag (I6rdag) fick vi kontakt med en Bosch specialist och han sade att vi skulle méta strommen till
batteriet prova med full last i flygplanet och se om det fortfarande kom minst 2 A for laddning i batteriet.
Fanns det sa mycket strém sé var alternatorn ok.

Vi borjade dagen med att 6verbrygga overspanningsreldet igen. Detta gjorde jag denna gang som “ldrling”,
men jag lyckades tappa en skruv innanfor fodret vid tankreglaget pa vaggen till 6verspanningsregulatorn
(som inte skulle anvénds langre).

Sedan gjorde vi strommaétningen, startar forst med batteriet, ansluter sedan strommaétaren som klarar max 20
A och miter strommen som maximalt var ca 6 A och sjonk aldrig under 4 A oavsett belastning. Nu var det
bevisat att alternatorn inte har nagra storre problem.

Nar detta var gjort var tiden knapp for jag ville komma ivdg innan 13.00 sd jag inte fick sa mycket
morkerflygning. Jag springer runt och betalar alla avgifter, tankar fullt och sdger farvil. Jag lyfter exakt kl
13.16 och banan, som var ca 800 m lang, avslutas med ett skogparti och sedan styr jag mot Malmé. Nu ar
det medvind sé det borde inte vara ndgra problem att fa brénslet att ricka. Eftersom det 4r medvind kan jag
lugnt ligga pa lite mindre fart och spara bensin.
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Laddning
och allt fungerar perfekt och jag SMS:ar till Willi och séger att jag har natt Schweinfurt. Min GPS har en
spanningsindikator och den visar hela tiden normala vérden.

Langen information, | have a problem...

Pl6tsligt sa hors lite oljud i lurarna och den gula laddningslampan ténds ilsket. Nu finns det inget reld som
kan sla ifrdn s& det gér inte att starta om langre. Man stelnar till lite ndr man ser en varningslampa komma
sd markerat. Stidnger av alternatorn och tdnker over situationen lite och meddelar Langen information att jag



har ett problem. Can you repeat, fragar de di och jag forklarar mitt problem. Finns det ndgon som kan laga
sddant idag, fragar jag. Fér svaret att inget dr Oppet sa hér i slutindan pd veckan. Fragar om jag far 4ka med
transpondern avslagen och forsoka nd Malmd, det accepterar de och jag slar av allt utom radion. Jag har
storre delen av flygningen kvar, mer &n 3 timmar och jag méiste flyga for hand och inte anvidnda autopilot.
Det blir inte lika l4tt att 4ta och bldddra och hélla pa. Kopplar dven ut GPSen eftersom den har tillrdckligt
med reservbatteri for funktion. Upptéicker efter en stund att navigationsbelysningen ér pé och stdnger av den
med. Eftersom det nu blev tidskritiskt igen sa fick jag 6ka varvtalet till 2610 rpm igen. Markhastigheten var
over 135 kt.

Flygningen byter mellan olika informationer och radiokommunikationen &r verkligen minimal och jag
kommer slutligen till Berlin information som ber mig att sl pa transpondern en stund och gora en Squawk
ident. Jag fick forklara mitt problem en gang till. Nar jag tinker efterét sd ville de nog kontrollera att jag
verkligen hade problem for att se hur allvarligt det var.

Niér jag kommer till kustlinjen har jag 11,8 V kvar i batteriet. P4 Malmofrekvens fragar de om jag vill
forklara nddsituation. Jag sédger att jag har en perfekt fungerande motor och radio med spanning 11,8 V
kvar sa jag ser inga problem. Efter att ha diskuterat med Malmé och néatt den svenska kustlinjen sa hade
spanningen sjunkit till 11,6 V.

Jag blev tillfrdgad om jag kunde tinka mig bana 11 istdllet, och eftersom den lag tvirs den stora banan

sé slapp jag flyga upp den stora banan och vinda sa svaret blev ja. Nér jag ndrmar mig sa ser jag att tre
brandbilar star beredda. Tornet hade alltsa hojt beredskapen en aning. Nér jag hade landat var det bara
folja brandbilarna runt omkring mig till parkeringsplatserna 15. Efter att ha parkerat kom en polis fram
och vénligt fragade hur jag madde, och jag forklarade att jag inte upplevde detta som ndgon speciellt farlig
nddsituation utan att jag hade kontroll 6ver situationen. Jag trodde att batteriet skulle kunna ricka till
Lidkoping eftersom det var rejdl medvind och att jag helst skulle vilja fortsédtta om det gick.

Nu gick telefonen varm en stund men till slut s kom Johan Fredriksson pé 16sningen att jag kunde ladda
batteriet hos West Air och dessutom bo dver pa deras “Hilton Inn”. Alternativet var att ldmna flygplanet
for service och dka tdg hem, men det skulle inte vara litt att f4 med allt bagage och det skulle orsaka mer
kostnader och bekymmer.

Nésta morgon sa sattes batteriet in igen och motorn handstartades av engelsmannen Bill.
Flygningen till Lidk&ping gick mellan 150 -136 knop 1 markfart och tog en timma och tjugo minuter.

Dagen efter sé hittar Sodergérd felet och det dr bakre lagret pa alternatorn som har skurit. Jaha, d4 hade
han rétt 4nd4 flygteknikern i Schwenningen. Fast flyglager fir inte skéra nér de skér och jag antar att det &r
ganska utstuderat vad som hiander nir lagret skér. Jag befann mig kanske 1 en virre situation dn jag trodde
ndr jag flog dver Oppet vatten med trasig alternator. Det hordes inga onormala ljud i flygplanet i friga om
lagerljud eller ndgot gnisslande. Vi hade tittat pa alternatorn i West Airs hangar bakifran och vi sag inget
speciellt. Den forde inte oljud ifrin sig ndr vi vevade runt propellern. Det enda som hdrdes i borjan var
storningarna i radion nir felet intrdffade, men det var inga hoga spiningar det var tal om, snarare svaga
spanningar. Storningarna var borta sd sméningom nér jag forsokte starta om alternatorn en halvtimma
senare. Det luktade eller syntes ej heller ingen rok och inget mérktes pd motorn att den fick jobba hérdare.
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Sammanfattning

Sammantaget kan man dnda séga att den hir flygningen var en av de mest intressanta jag gjort och jag skulle
aldrig tveka att géra om den. Jag vill passa pa och tacka alla som hjélpte mig.

Det var synd att resan mellan sddra Tyskland och Osterrike inte blev av for det dr en av Europas vackraste
omrade att flyga i och det hade verkligen varit en hojdare att kunna ta sig fram sa ldtt mellan dessa mal.
Alternatorn som skall klara 2000 timmar men endast har klarat 1237 timmar borde reklameras.

Jag kiande mig forhéllandevis ganska vil forberedd eftersom jag 1 manga ar har tankt gora nagot liknande.
Det var heller inget nytt att flyga utomlands eftersom jag har varit i Holland med ILD och @nda nere i s6dra
Frankrike med Magnus Kjellstréms Grob.

Det ér klart att resan skulle bli annu mer effektiv med t ex en Mooney, men PA28 ar en forvanansvért bra
resemaskin, atminstone for en person och det ar svart att hitta ndgot som skulle kunna klara av samma
prestation till mindre kostnad &n var SE-GVT. Att flyga planet med endast en person gjorde dessutom att jag
hade marginalerna med mig.

Jag upplever mottagandet av min prestation 1 Tyskland och Sverige skiljer sig avsevért. I Tyskland
uppskattas prestationer med gléddje och stort intresse, 1 Sveriges (bortsett fran flygklubbmedlemmar) ses det
med en aning misstro, typ skall det vara nddvindigt, det verkar jobbigt. Ar detta Jantelagen?

Flygplanet vickte stor uppmérksamhet med beteckningen SE framf6r och trots att allt &r s& mycket dyrare
1 Tyskland (brénsle €1,95/1) sa dr det manga aktiviteter runt om pa flygfilten, fraimst UL och mycket
skarmflyg med motorer, men ocksé tvamotorigt och Piper, Cessna. Det verkar dock som méanga kor pa
bilbensin eftersom de dker omkring med Jeepdunkar och tankar planen. (bilbensin dr 30 % billigare 1
Schweiz som ligger 3-4 mil bort).

Vidret bidrog givetvis till framgéngen. Vadret var optimalt hela viagen, inte ett moln. Utan den starka
medvinden hade valet att fortsétta med trasig alternator inte varit sa sjélvklar. Trots att jag nu har IR bevis
sé dr 1 praktiken flyg i ddligt vdder nagot man automatiskt inte vill halla pa med. Det gér fortfarande inte
att klara av is eller dskvéader t ex och som sagt hade jag foljt luftlederna hade brinslet inte rackt dnda fram
(reserven hade dessutom varit for liten).

Det ér klart att for anhoriga sa kan sant hér vara pafrestande men risktagande ar inte min business. Jag
forsoker alltid rdkna sa att det blir mer eller mindre riskfritt, men det 4r som Charles Lindbergs mamma sa
en ging: Aven Christoffer Columbus hade en mamma.





