Flik 3

et 4¥ ....
T

7_ (W

Flygledare, Meteorologer och
Flight Planning Centre i
relationen med privatflygare
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Vi - alla som ar
engagerade i
en flygnings

genomforande

- ar ett team.
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Detta kompendium riktar sig till
flygledare, meteorologer, personal pa
Flight Planning Centre (FPC) och
privatpiloter. I detta sammanhang
benimns de som inte ir piloter for
markpersonal.

Varfor behovs detta kompendium?

Forr var det vanligt att markpersonal, i forsta
hand da flygledare, hade en flygutbildning i
botten. I dag saknas denna ofta helt. Det gor att
personalen i stor utstrackning saknar egen erfa-
renhet om den situation, som "kunden" befin-
ner sig i. Som foljd uppstar ibland missfor-
stind. Farliga situationer for privatflygare
kanske inte alltid reds upp utan kan forvarras.

Privatflygaren saknar ocksa insikt om de forut-
sattningar som markpersonalen har att arbeta
under och de begriansningar — men ocksd moj-
ligheter till hjalp — som star till buds.

Personerna som kommunicerar med varandra, allt for
flygsakerhetens basta, gor detta idag via telefon eller
radio eller i vissa fall endast pa elektronisk vig. Dessa
kommunikationsformer skapar en viss opersonlighet
och ger upphov till forestillningar, fantasier, osdkerhet
och kanske till och med ridsla. Privatflygaren kan upp-
leva rosten i andra dnden som en myndighet och inte ett
serviceorgan.

Det finns manga exempel dir kommunikation och rela-
tion mellan privatflygare och markpersonal gatt snett.
Detta kan ha berott pa missforstand eller okunskap om
den andra partens situation och mojligheter. Det kan
ocksa ha berott pa direkt olampligt upptradande som
gett upphov till konflikt eller oonskade foljder. Sddant
brukar spridas inom parternas egna led och ger upphov
till ”en viss installning om den andra parten™.

Vi tror att 0msesidig kunskap bidrar till att 6verbrygga
dessa problem och till att 6ka flygsakerheten.



Det ar viktigt att betona att kommunikationen nastan
alltid fungerar utmarkt och att relationerna ar bra. En
okad forstaelse kan gora det dnnu battre. Om det fatal
fall som skapat problem kan undvikas och nagra risk-
moment tas bort har kompendiet nétt sitt syfte.

Vad bor varje kategori ldsa?

Forutom de allmdnna delarna bor markpersonal i for-
sta hand lasa om privatflygarens miljo och situation.
Privatflygaren bor lasa om den miljé som markperso-
nalen befinner sig i. Men lds 4ven om den egna miljon!
Det kan ge en aha-upplevelse att se pa sig sjalv med
utomstaendes ogon.

Andelen kvinnliga privatflygare dr mycket ldg men det
ar inte av det skilet som piloten i detta kompendium
bendmns ”han” utan for att det ar enkelt.

Vi maste alla
vara 6dmjuka
mot varandra!




Privatpiloten
har stérre fri-

Pilotens milj6

Privatpiloten i luften
Ringa erfarenhet men stor frihet och eget ansvar

Privatflygaren har en enorm frihet. Till skillnad fran
trafikflygaren, vars flygning och verksamhet dr omgi-
ven av interna bolagsregler, vil inarbetade rutiner och
i detalj styrd flygning med tydligt angivna gransvarden,
tvingas privatflygaren sjalv fatta alla avgorande beslut
nér det géller att planera och genomfora flygning. Han
maste sitta de flesta granserna sjialv. Han kanske inte
ens har ndagon att radfraga. Det ar latt att inse att pri-
vatflygare da och dd hamnar i situationer som de egent-
ligen inte borde befinna sig i. Manga ganger utvecklar
sig situationen pa ett siatt som inte planerats eller for-
utsetts. Det finns mycket erfarenhet som delges piloter
under utbildning men tyviarr fastnar inte allt. Man-
niskan lar visserligen av andras misstag men dnda ar
det genom de egna som mycket lirdom kommer.

En pilot som flyger privat kan ha mycket stor erfaren-
het. Han kan vara flyglarare, flyga kommersiella trans-
porter i sitt dagliga jobb eller vara privatflygare med
IR-behorighet och tusentals timmar bakom sig. Men
han kan ocksa vara alldeles nyutbildad med kanske
bara 50 flygtimmar.



Piloten kan ha fatt sin utbildning pd en storre trafik-
flygplats och vara vil fortrogen med den miljon. Men
han kan ocksd ha fatt sin utbildning pa en mindre flyg-
plats langt fran flygplatser med reglerad trafik. Erfa-
renheten att tala i radio kan ha inskrankt sig till ett fatal
tillfallen nar man besokt flygplatser utanfor naromra-
det dar ett visst antal landningar skall ha utforts pa en
kontrollerad flygplats.

En ny typ av piloter blir allt vanligare. Det ar de pilo-
ter som flyger ultralitta flygplan (UL). Ungefar hilften
av dessa flyger pa sitt normala flygcertifikat (PPL)
medan hilften enbart har ett UL-certifikat. Den senare
kategorin Okar kraftigast. UL-utbildningen ar kortare
och har ofta inte innefattat nagra flygningar till storre
kontrollerade flygplatser.

UL-flygplan kommer i allmédnhet inte att kunna ses pa
radar eftersom manga av dem saknar transponder. Har
uppstar med nodviandighet en mer komplicerad rela-
tion mellan pilot och flygledare.

Stress

Stresshantering och kapacitet ar ndgot som hanger
ihop. Upp till en viss niva ar stress, eller rattare sagt sti-
mulans, positivt. Om stressen 0kar 6ver denna niva
paverkas kapaciteten negativt. Privatflygare testas inte
fore utbildning. En del upptiacker under utbildningens
gang att de inte kanner sig riktigt [impade. En del ar
vildigt malmedvetna och lyckas trots tveksam limplig-
het ta sig igenom och fér sitt certifikat. Nar kapaciteten
inte rdacker fullt ut uppstar stress, och tyvarr far en
utvecklad stress en negativ effekt. Stress stjal kapacitet
nar sidan som bast skulle behovas. Viagen mot siker-
het ligger i att sanka stressnivan. Den som forstar nar
en pilot har det litet besvirligt och erbjuder sin hjilp
kan bidra till att stressen minskar.

Hur tianker och handlar piloten som for forsta gangen
pa lange narmar sig en kontrollerad flygplats dar han
maste fa klarering for att landa? Ett typiskt upptra-
dande som kan tillimpas ar att piloten pd vigen flyger
under eller runt sidana omraden som kriver kontakt
med flygledningen. Bara att trycka in sindarknappen
och borja tala utgor kanske ett stressmoment. Om han
dessutom har litet svart att hitta de nya rapportpunk-
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terna okar stressen. Det sdtt pa vilket han bemots av
flygledaren ar avgorande for om han skall bli dan mer
stressad eller fa tid over att lugna ner sig och borja
tinka rationellt igen. Okar stressen har han sikert svi-
righeter att fa kapacitet 6ver for att hora vad som sigs
eller i vart fall forsta inneborden av ett meddelande pa
radion som inte ar tydligt och entydigt. Om sedan hela
hans flygning och kontakten med flygledare framstar
som ett misslyckande eller i vart fall nagot obehagligt
finns risk att denna pilot slutar flyga till flygplatser som
skapar stress. Han kanske slutar flyga helt och hallet.

Spriket

Den oerfarne piloten hor hur ledigt andra talar pa
radion och hur snabbt spraket flyter fran bade flygle-
dare och andra piloter. Sjilv skulle han 6nska att alla
talade langsammare och tydligare och att han sjalv
kunde fa gora det. For att inte avsloja hur osiker han
ar faller han in i rytmen och talar fortare 4n han egent-
ligen behirskar. Om spraket ar engelska som han inte
behirskar sa bra forsoker han kanske skyla 6ver bris-
ter genom att snedda i spraket och sluddra forbi sva-
rare uttryck. Ofta blir resultatet att han uppmanas lasa
tillbaka flera ganger. Detta ar ett exempel pa hur oer-
farna eller osikra piloter forsoker dolja hur det egent-
ligen forhaller sig.

Ett annat exempel kan vara att han bekraftar ett mot-
taget meddelande utan att ha forstitt det. Det dr fa pri-
vatflygare som vill framsta som oerfarna och osikra.
Om piloten istallet ar drlig och 6ppet beskriver sitt pro-
blem och inte forsoker framsta som battre an han ar,
skulle manga missforstind och situationer sikerligen
losas bade smidigare och bittre — och framforallt
sakrare. Genom att tala lugnt och tydligt far man svar
pa samma satt.

Vidret

En mindre erfaren pilot som méter simre vader kan bli
overraskad over hur svart det plotsligt blivit att navi-
gera och samtidigt ha kapacitet 6ver for allt annat som
ror flygningen. Det behover faktiskt inte vara speciellt
daligt vader. Gransvardena for planering, dvs. 5 km sikt
och 1000 ft molnbas, kan vara vl sa laga for den som



inte flugit pa ett tag. Om dessutom terrangen ar ny och
besvirlig att navigera i och granser till kontrollerad luft
ligger titt kan det bli vildigt svart. Planeringsviadrets
lagre viarden kanske inte dr helt ovintade men kan dnda
”overraska” piloter nir det intriffar. Mdnga har nog
inte insett hur besvarligt ett vader kan vara redan pa
ratt sida om gillande gransvarden.

Skulle forandringarna till saimre vader vara mera dras-
tiska kanske situationen blir direkt farlig. En privatfly-
gare i denna situation behover allt stod han kan fa for
att hélla stressnivan pa en niva som gor att han kan
handla rationellt och utan att ”sla i” sitt kapacitetstak.

All erfarenhet sager att manga piloter vantar for lange
med att begira hjdlp. Den som begar hjalp och beméts
pa felaktigt satt kommer inte att begara hjalp nasta
gang. En flygledare som forstar en oerfaren pilots situ-
ation och en pilot som ar arlig och oradd att fraga ar en
mycket bra kombination.

Privatpiloten pd marken

I sin planering infor flygning far privatflygaren kontakt
med FPC och via detta center ocksa kontakt med mete-
orolog. I takt med att de regionala och lokala briefing-
kontoren forsvann och ersattes med ett enda, FPC, upp-
horde de personliga motena mellan servicepersonal och
piloter helt och ersattes med telefon och fax. Under de
senaste dren har dven denna kontaktform minskat kraf-
tigt och det normala sdttet numer har blivit en plane-
ring helt genom internet. For nya piloter innebar detta
att det inte 4r naturligt att ringa till FPC nar upplys-
ningar som komplement till underlaget pd internet
skulle behovas.
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Forsok inte

An storre motstind kdnner manga infor att kontakta
meteorologen med triviala> VFR-problem. And3 ir
det de ovana och osikra privatflygpiloterna som skul-
le behova konsultation och stod. Det ovan beskrivna
motstandet finns trots att FPC och SMHI tydligt i alla
sammanhang gjort PR for sin vilja att hjalpa till och att
vara just ett serviceorgan.

Den oerfarne privatflygaren kdnner kanske aven pa
marken en viss osdkerhet i kontakten med servicefunk-
tionerna. Han vet att de flesta kontakter dger rum
mellan markfunktionerna och trafikflygare. Privatfly-
garen forsoker ofta dolja sin osidkerhet genom sitt sitt
att stdlla fragor. Om han klart deklarerar sin avsikt och
kanske ocksa sin erfarenhetsniva fir han en battre
hjalp. Har efterlyses en arligare attityd fran piloters
sida. Det ar samtidigt viktigt att markfunktionerna
hjalper piloter att framtrada under arliga former och att
de inte skall kdnna sig underldagsna och att de stor med
sina ”sma problem”.

Flygledarens milj6

Flygledarens arbetsplats finns antingen i ett torn pa en
flygplats eller i en kontrollcentral. Ungefar halften av
flygledarna har sin arbetsplats i en kontrollcentral. For-
utsiattningar och mojligheter skiljer sig at mellan de
olika miljoerna vilket kan vara av virde for privat-
flygaren att forsta.




I Tornet, vanligen flygplatsens hogsta byggnad, arbetar
flygledare som har till uppgift att se till att taxning,
start och landning samt flygning i nidrheten av flygplat-
sen kan ske pa ett sakert satt. Fran tornet har man en
bra 6versikt av plattor, taxibanor och luftrummet runt
omkring. P4 médnga flygplatser finns dock delar av
manoveromradet och luftrummet som inte ar synliga
fran tornet. Nya byggnader kan ha tillkommit som
skymmer sikten och skogsridder kan gora det omojligt
att se ett flygplan i ett vintlage. Taket pa tornet gor
ocksa att det alltid finns doda vinklar som varierar.

Primart arbetar alltsa flygledare genom att visuellt, ofta
med kikare, 6vervaka flygplatsen och naromradet. Fler-
talet torn ar dock idag utrustade med en radarpresen-
tationsutrustning som gor det mojligt att se flygplan
med tillslagen transponder, dven om sikten ar dalig.
Men radar har ocksa sina begriansningar. En del flyg-
platser ligger langt fran radarstationen vilket kan ge sa
dalig laghojdstackning att flygplan i trafikvarvet inte
syns. Genom att kdnna till dessa begransningar kan
piloten forstd och samarbeta effektivare med den loka-
la trafikledningen.

I manga torn arbetar idag flygledaren ensam. Forutom
den primira uppgiften att kontrollera flygtrafiken sa
utfors en stor mangd andra uppgifter. Det kan handla
om viderobservationer, ta hand om inkomna firdpla-

ner, skicka NOTAM/SNOWTAM, bestilla tankning,
initiera bankontroll och friktionsprov, med mera.

Tornet
arbetar
med visuell
kontakt -
om det gar!



Inget svar
omedelbart
betyder
inte att
flygledaren

Flygtrafiken ar naturligtvis det som kommer i forsta
hand men nér piloten far vinta pd svar efter ett
radioanrop finns det sikert skal till detta. Radio-
kommunikation dger ofta rum pa flera olika fre-
kvenser vilket gor att en enskild pilot inte hor allt
som pagar. Om det ar lugnt pa en frekvens kan det
mycket val pratas for fullt pa andra frekvenser utan
att piloten marker det. S3, om svaret pa ett anrop
drojer bor den som ropar upp ha talamod och vinta
en kort stund innan nytt forsok till kontakt gors.

Torn finns pd alla kontrollerade flygplatser men en
stor del av flygtrafiken hanteras fran kontrollcentra-
ler (ATCC). De tva storsta, Stockholm och Malmo,
ar belagna pa Arlanda respektive Sturup. Fran dessa
kontrolleras flygtrafiken inom svenskt luftrum 6ver
flygniva 95.

P4 vissa flygplatser finns terminalomradeskontroller
(TMC) med uppgift att hantera startande och
ankommande trafik for en eller flera flygplatser.
Sadana TMC finns bland annat inom respektive
ATCC, pa militara flygflottiljer, pa Landvetter for
goteborgsomrddet och pa Norrkoping for ostgota-
omrddet (Skavsta, Norrkoping, Linkoping Mal-
men/Saab).

I samtliga centraler presenteras trafiken pa radar-
skdrmar. I Sverige finns idag tolv radarstationer av
typen Monopulse Secondary Surveillance Radar
(MSSR). For att kunna synas med hjalp av dessa sta-
tioner maste man ha sin transponder tillslagen.
Endast pa ndgra fa stillen finns primarradarstationer
kvar vilka ger en begransad mojlighet att dven se tra-
fik utan transponder.

Radartackningen varierar i landet beroende pa
avstandet till stationen och hur terrdngen ser ut. Om



trafikledningen inte ser ett visst flygplan pa radar kan
det alltsa bero pa att detta dr pa for lag hojd och for
langt bort. Den pilot som inte blir sedd bor tinka pa att
forst kontrollera sin transponder.

Det ar en fordel om piloter kanner till forutsattningarna
runt sin egen flygplats. Kontakt med den lokala trafik-
ledningen rekommenderas. Initiativet till detta kan
komma fran enskilda piloter eller fran den lokala flyg-
klubben men kan ocksa komma fréan trafikledningen.

Flygledares kunskaper om flygoperativa forhallanden
och den milj6 i vilken piloten vistas varierar troligen
lika mycket som piloters kunskaper gor om hur flygle-
dare har det. En del flygledare har sjilva flygutbildning
medan andra har mycket begrinsade erfarenheter av
pilotyrkets utmaningar och forutsattningar. Hantering-
en kan darfor variera, vilket man som pilot maste ha
forstaelse for och acceptera, likavil som flygledare skall
acceptera de skillnader som finns bland piloter med
olika certifikat och erfarenhet.

Generellt kan sidgas att flygledarnas kunskaper och for-
staelse for privatflygarens situation ar lagre an den ar
om trafikflygets. Flygledarna har hir att gora med en
pilotkdr som dr mindre homogen, upptrader mindre
standardiserat och i olika situationer ofta visar brister
i vana och erfarenhet. Det ar latt att inse att privatfly-
garen inte alltid upptrdder eller handlar pa ett for flyg-
ledaren forvantat sitt.

Il

Utan trans-
ponder syns
du inte!
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Man maste ha
forstaelse for
att inte alla
piloter ar
maiastare i det
engelska
spraket...

Tala darfor

Flygledaren arbetar i en miljo som vixlar fran synner-
ligen lugn till mycket stressig. I vissa kontrollcentraler
och torn kan arbetsbelastningen vid hogtrafik vara
mycket kravande. Flygledare tvingas ofta arbeta oer-
hort intensivt under ett par timmars tid for att sedan fa
koppla av en kortare tid och sedan genomga ett nytt
stressigt pass. Nar situationen ar som varst kan upp-
levda onodiga storningar gora att stressnivan nar
gransvarden. Detta paverkar naturligtvis latt humoret
och sittet att bemota dem man kommunicerar med.

Den stressade miljon finns naturligtvis dar trafikinten-
siteten dr hog. Arbetsbelastningen jamnas dock ut
genom att det omrade som flygledaren ansvarar for ar
mindre nir trafiktitheten ar hogre. En flygledare som
arbetar under lgtrafik eller i omraden med glesare tra-
fik kan istallet ansvara for ett mycket storre omrade.

Skillnaden i bland annat trafiktithet for olika platser
gor att det i viss man utvecklas lokala rutiner och satt
att bemota piloter. Piloter marker detta i form av olika
grader av vilja att ge service eller i smidigheten i trafik-
regleringen. Det ar forstaeligt att det rader skillnader
mellan olika platsers trafikledningar precis som det gor
mellan olika arbetsplatser av annat slag.



FPC - integrerad AIS och
MET-briefing

Flight Planning Centre

P4 FPC arbetar totalt 35 Briefing Officers (BO) och sex
skiftledare (SL) samt fem administratorer. Under ett
skift finns dagtid fem-sex BO och en SL; pa natten tva
BO. FPC har 6ppet dygnet runt aret runt. Lokalerna
ligger i "nya ATCC” en liten bit utanfér Arlanda flyg-
plats. De som vill besbka FPC for att himta uppgifter
ur publikationer 4r vdlkomna. Det ar littast att gora
besoket pa vardagar under kontorstid da receptionen ar
bemannad. Annan tid 4r ocksd mojlig men da kravs
mobiltelefon for att fa kontakt med FPC nar man ar
utanfor grinden. Alla besok skall anmalas i forvag.

Service

Alla BO som svarar i telefon jobbar med headset och
kan latt rora sig i lokalen for att leta fram uppgifter
som piloten fragar efter eller soka flygleder pa vagg-
kartorna.

Tjansten som BO tillhandahaller 4r en service till pilo-
ter. Ingen skall kianna att man stor nar man vill ha hjalp
eller stilla fragor kring regler och/eller fardplanering.
FPC servar dven ATS-enheterna (flygtrafikledningen)
och ARCC (flygraddningscentralen) si det finns alltid
mojlighet att fa hjalp med olika slags information.

Besok garna
FPC vid
Arlanda.
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Om maojligt,
satt digin i
vader-
situationen
innan du

FPC sinder NOTAM for Sverige och tar emot
NOTAM f{or hela Europa och delar av varlden i 6vrigt.
P3 FPC finns forutom AIP dven ICAO-dokument, BCL
och JAR-OPS som man kan fi information ur.

Meteorologi

Piloter kan fa viaderuppgifter som FPC formedlar via:
¢ Internet: www.lfv.se och www.aro.lfv.se

e Telefonsvarare

¢ FPC: telefon/fax.

FPC har aktuella METAR, TAF och SWC samt NSWC
aven WC. Detta kan piloter fa upplast pa telefon eller
faxat om sd onskas. FPC gor inte nigra egna progno-
ser utan vidarebefordrar endast. Riacker inte den infor-

mation som ges pa FPC kopplas piloten vidare till
SMHI.

Det ar inte bara piloter som ringer till FPC for vader-
uppgifter — personal pa ett ATS kan f4 METAR for en
annan flygplats pa forfragan av pilot.



AIS

Piloter kan fa AIS-information via:

e Internet: www.lfv.se och www.aro.lfv.se
e FPC: telefon/fax.

FPC har NOTAM, AIC, SUP och AIP for hela Europa
och kan hjalpa till med information ur dessa. For den
som skall flyga VFR i Europa finns for vissa lander sar-
skilda VFR AIP och andra regler kring VFR. FPC kan
alltid leta fram information. Piloten bor tinka pa att

vara ute i god tid innan och specificera vad han vill ha,
t. ex: VAC, AD info eller annat.

NOTAM gar att fa som PIB (Preflight Information Bul-
letin) 6ver telefon eller via fax. For Sverige, Norge, Fin-
land och Danmark finns NOTAM pa ”nitet”.

FPC upprittar ibland &ven mobila kontor -
hér i Siljansnés vid Kréftstjartsvdngen 2005.

ARO

Piloter kan ldamna fiardplan (FPL) via:
e Internet: www.aro.lfv.se
e FPC: telefon/fax.

Om du kan
valja:
Belasta inte
FPC under
hogtrafik!
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Bokstavera
garna nar
du ringer in
fardplanen.

=

FPC tar emot fardplanen och vidarebefordrar till beror-
da ATS. Piloten kan ringa in fardplan 6ver telefon,
alternativt faxa och motringa.

Lokalt inom Sverige sdnds inte en VFR-fardplan till de
ATS som flygningen ber6r mellan start- och landnings-
plats. Det dr bara start- och landningsflygplats och
berort ansvarsomrade (AOR) som far fardplanen.
Fardplan for en VFR-flygning som avses utforas inom
svenskt FIR skall limnas senast 30 min fore paborjad
flygning. Alla andra fardplaner skall limnas minst en
timme fore.

En IFR-fiardplan sdnds alltid till Eurocontrol for god-
kdannande. Alla IFR-fardplaner skall darfor limnas
senast en timme fore start.
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BO - Pilot

BO behover ha forstaelse for att alla piloter inte kan
alla regler, och inte ar erfarna och forstar vad som fra-
gas. Piloter tjanar pa att vara drliga och tala om nar de
kanner sig osikra.



Som pilot bér man tinka pa att bokstavera. Detta gal-
ler framfor allt platsindikatorer. Ofta har BO svart att
hora vad piloter sager. Mdnga ringer nar de sitter i bilen
pa vig till flygplatsen eller star i hangaren med storande
motorljud i bakgrunden.

Nar vadret ar vackert ar det manga piloter som vill ut
och flyga. Da bor man se till att vara ute i god tid for
att [amna in sin firdplan — det kan vara ko pa linjerna.
Internet ar ett bra alternativ.

Vid IFR och daligt vader kan det vara bra att tala om

vilka minima man klarar av. D3 kan FPC latt leta fram
en TAF som haller.

Det ar alltid bra att tala om att man ar osiaker/nybor-
jare eller att det var lange sedan man lamnade in en
fardplan. D4 hjalper BO piloten ”igenom” fardplan-
blanketten och talar om vilka uppgifter som behovs.

g I

Nér informationen har inhdmtats kan
den noggranna fardplaneringen bérja...

Meteorologens milj6

P4 SMHI:s Arlandakontor dr det tre meteorologer som
skoter flygvadret for sodra Sverige pa dagtid. En pro-
ducerar prognoskartor (NSWC) och gor vadergenom-
gangar med hjilp av ett datorbaserat delgivningssys-
tem; de tva andra skriver TAF, ritar AOR-kartor, har

Tank efter
fore vilken
information
du behover.
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kontakt med flygledningen, skriver SIGMET vid behov,
skoter konsultation m.m. I Sundsvall ar det en meteo-
rolog som har hand om norra Sveriges flygvader.

Arbetsbelastningen varierar fran dag till dag och fran
timme till timme. Generellt sett ar det fler konsulta-
tionssamtal pa formiddagen dn pa eftermiddagen och
fler nir det dar ovader dn nir det ar bra flygvader. En
formiddag nar det ar daligt flygvader ar det mycket att
gora. Extra stor blir belastningen nar det ar dags att
skriva TAF:ar kl 0500-0530Z och 0800-0830Z. Vid
varje TAF-omgang pa dagtid utfardas ett tiotal TAF:ar.

Nir en pilot vill ha MET-uppgifter kan han fa det via
internet, telefonsvarare eller genom kontakt med FPC,
som har ansvar for delgivning av MET-uppgifter.

Piloter vill som alla andra ha si korrekta vaderprogno-
ser som mojligt. Somliga dagar kan det vara enkelt att
gora en prognos, t.ex. hogtryck pd sommaren, andra
dagar kan det vara svart, for att inte siga omojligt, att
uttala sig om hur molnbasen kommer att dndra sig
(t.ex. hogtryck pa hosten/vintern). Men onskemalet
om korrekta prognoser dr detsamma.

Vid konsultation hiander det inte allt for sallan att pilo-
ten bara siager: ”Jag skall flyga till Karlstad. Hur ar
vadret?” Om han hade varit lite mer utforlig skulle det
ga smidigare.

Ett forslag till konsultationschecklista ar foljande.
Tala om:



— var du skall starta och vart du skall flyga;

— ndr flygningen skall utforas;

— om det ar VER eller IFR; om IFR, finns
avisningsutrustning?

— vilken information du har fatt;

— vilka dina minima ar.

Piloter har olika stor erfarenhet och missuppfattningar
eller okunskap forekommer. Tva exempel pa detta:

Det forekommer att privatflygare siger ”men har ar det
ju bra vader” nir de far reda pa att det inte gar att flyga
VEFR mellan tva platser. Det verkar som om de tror att
bara for det ar bra vader dar de sjalva dr och dit de skall
sa dr det bra vader pa hela strackan.

Att det finns Cb nar det askar dr val allmant kant men
en del har inte forstatt sambandet mellan Cb och regn-
skurar. Cb forekommer dven nir det inte dar dska; van-
liga regnskurar bildas ur Cb. Sd om regnskurar nimns,
ar det underforstatt aven Cb.

Om inte den information som ges via internet eller FPC
ar tillracklig ska piloten konsultera meteorolog for att
fa slutligt underlag for beslut om flygning. Piloten som
ringer meteorologen stor inte med sina fragor — en av
uppgifterna for SMHI 4r att svara pa konsultations-
samtal.

Kommunikation

—_

Jag menar en sak och forsoker siga det.

2. Jag sager vad jag tror jag menar men det kan lata
annorlunda.

3. Du hor att jag siger nagot men kanske inte precis
vad jag sagt.

4. Du gor en egen tolkning av det du anser dig ha hort.

I denna kedja i en normal kommunikation mellan tva
parter uppstar stindigt missforstand pa vigen fran vad
jag menar till mottagarens tolkning. Vi upplever stin-
digt i vart vardagsliv att det finns brister i denna enkla
kommunikationskedja. I radiokommunikation mellan
pilot och flygledare dr det ofta av stor betydelse for
flygsidkerheten att kedjan inte har en svag lank. Medlet
att minimera risken for detta ar standardiserad fraseo-
logi.
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Kontrollera
att du har
mikrofonen
pa plats
framfor
munnen och
volymen pa

Enligt vissa vetenskapsteorier om minsklig kommuni-
kation uppskattas vart kroppssprak sta for 70-80 pro-
cent av innehallet i det vi sager. Resten delas mellan
ordens innebord och sittet att sdga det pa. Vad hander
dd om man tar bort mojligheten att anvianda kropps-
spraket for att formedla ett budskap? For detta ar pre-
cis vad vi gor nar piloter och flygledare skall kommu-
nicera via radio.

Det som ytterligare forsvarar ar att bara en part kan
tala 4t gangen, vilket ocksa medfor risk att andra hop-
par in. Radiosystem har tidvis tvivelaktig ljudkvalitet
och kommunikationen fors ofta pa ett for bada parter
frimmande sprak. Ar det realistiskt att tro att detta kan
goras utan risk for missforstand?

For att i ndgon man kompensera for dessa svarigheter
kringgirdas kommunikationen av en mingd regler for
hur det ska ga till, t.ex. radiodisciplin, standardiserad
fraseologi, krav pa tydlighet (bokstavering, uttal av siff-
ror) och krav pa tillbakaldsning och kontroll. Trots
detta ar missforstand vanliga och leder ibland till all-
varliga incidenter och dven haverier.

En typisk kommunikationsmiss ér ett enkelt horfel. Ett
exempel ar nir flygledaren tilldelar piloten en ny hojd
men piloten hor fel och laser tillbaka en annan hojd. I
de allra flesta fall korrigeras detta av flygledaren men
det hinder att ett nytt horfel uppstar nar flygledaren
inte uppmarksammar den felaktiga tillbakalasningen.



Denna kedja: ldsning av instruktion — tillbakal4dsning —
kontroll av tillbakaldsning — eventuell korrigering, ar
ett gemensamt ansvar for piloter och flygledare. Vid
minsta osdkerhet giller det for bada parter att be om
repetition eller fortydligande och man far inte utmana
systemet genom att chansa och hoppas pa att den andra
parten rattar eventuella fel.

En annan variant pa kommunikationsproblem 4r nar
intentionen missforstds. Det ar inte alldeles enkelt att
formulera instruktioner eller information som inte kan
tolkas pa mer dn ett sitt. Hir kommer nagra exempel:

SE-ABC flyger pa 5000 ft.

FL ”S-BC descend 3000 ft.”
S-BC  ”Descend 3000 ft, S-BC”

Denna otydlighet i formuleringen fran bada parter gor
att missforstdnd ar mojligt. Kommer S-BC att sjunka
till 3000 ft eller kommer han att sjunka 3000 fot och
saledes stanna pa 2000 ft? FL anvinder inte metoden
att beordra en viss hojdandring i fot utan ger alltid upp-
maning att dndra hojden till viss angiven hojd.

Korrekt terminologi:
FL  ”S-BC descend to 3000 ft”
S-BC ”Descending to 3000 ft, S-BC”

SE-BCD rullar pa banan efter landning

FL ”S-CD, taxi to apron, report runway vacated”
S-CD ”Taxi to apron and reporting runway vacated,
S-CD”

Fragan ar: Har S-CD lamnat banan eller kommer han
att rapportera nar han gor det?

Korrekt svar:
S-CD ”Taxi to apron and will report runway vacated,
S-CD”

SE-CDE flyger under Yxhult TMA och ropar upp kon-
trollen:

S-DE ”Yxhult kontroll, S-DE pa fiardplan, position
Lillsjon, 1500 ft, stiga till 3500 ft mot X-stad?”
FL  ”S-CD, Yxhult kontroll uppfattat, QNH 1014.”

Kommunika-
tion kan vara
svart;
anvand ratt
terminologi!



Motléis, sa
att miss-
forstand

undanrojs!

Kommer S-CD att paborja stigning till 3500 fot direkt
eller bibehaller han 1500 fot och avvaktar?

I de tva forsta exemplen gors, kanske till synes, sma
avvikelser fran standardfraseologi men man limnar ett
utrymme for olika tolkning. I det tredje exemplet sager
inte flygledaren det som menas, namligen att S-CD for-
vintas fortsitta under TMA:t tills vidare. Aven om
flygledarens svar ar formellt korrekt ar det 2nda olamp-
ligt att utelimna en tydlig uppmaning till piloten att
gora det som flygledaren vill, t.ex. ”S-CD, Yxhults kon-
troll, stanna under TMA till vidare, QNH 1014”.

I all kommunikation finns det dolda fallor. Att hélla sig
till standardfraser och att ibland kosta pa sig att for-
tydliga inneborden med nagra extra ord ar tva effekti-

va satt att minska risken for enkla missforstind.




Vanliga fragor

Piloters fragor:
Syns jag pa radar?

Om du har transponder till ar det sannolikt. Undantag
finns pa lag hojd med storre avstand till radarstation.
Utan transponder 4r sannolikheten 14g.

Varfoér limna fiardplan?

For att fa uppfoljning och diarmed bli hittad om nagot
hiander och for att underlatta for flygtrafikledningen
som da kan ge dig battre service.

Varfor ange firdvig nir jag i alla fall inte foljs upp pa
vagen?

Genom att ange den fardvig som du avser folja kan
eftersokning goras med avsevirt storre precision och

snabbhet.

Varfoér bor jag ange mobiltelefonnummer i firdplanen?

Nar man misstanker att ndgot hant kan man bérja med
att sla ditt mobilnummer for att se om du ar antraffbar.
Kanske har du glomt att avsluta firdplanen. FPC kan
aven na dig fore start om det uppstatt fragor kring din
flygning.

Varfor skall jag ange brytpunkt var 30:e minut nir jag
flyger raka vigen mellan start- och mélflygplats?

Fardplansystemet ar i grunden uppbyggt for IFR men
skall fungera dven for VFR. Nagot egentligt motiv finns
inte men datorsystemet accepterar inte firdplanen om
det inte finns det antal brytpunkter som flygtiden gene-
rerar. S4 lange systemet, som dr gemensamt for hela
varlden, inte andras maste vi finna oss i det.

Diskutera




Det som inte ar
gjort pa mar-
ken kan vara

for sent att
gora i luften.

Om man glémmer limna landningsmeddelande, startar
da efters6kning bl.a. med helikopter direkt?

Man borjar nog med att se om man kan fa tag pa pilo-
ten via angivet telefonnummer. Man soker nagon pa
destinationsflygplatsen som kan titta efter om flygpla-
net finns dar. Det finns nagra fler atgarder som vidtas
innan eftersokning i stor skala inleds.

Om jag genom slarv glomt avsluta firdplanen och lar-
met gar, blir jag di ersittningsskyldig for bl.a. helikop-
terspaning?

Nej.

Har viderprognoserna blivit simre f6r oss som bor
langt fran Stockholm nu nir allt skéts centralt?

Med de hjialpmedel och det underlag som numera
anvinds spelar det ingen roll var meteorologen sitter
rent fysiskt. Daremot finns inte lingre hela den lokal-
kdnnedom som tidigare fanns nidr meteorologer dven
tjanstgjorde pa Landvetter och Sturup.

Flygledarens fragor:

Varfor vill flygplan utan transponder passera genom
kontrollerat luftrum?

Det kan vara ett satt att korta flygtiden och darmed 6ka
rackvidden eller spara kostnader. UL-flygplan har dalig
lastformaga; med tva personer ombord kan utrymmet
for bransle bli valdigt litet. Transponderns vikt minskar
detta utrymme ytterligare.

Vad vet en privatflygare om flygledarens arbetsmiljo?
Mainga vet nastan inget (utom de som last detta kom-

pendium, forstas).

Varfor flyger VFR-piloter da och d4 in i kontrollerad
luft utan klarering?



Ingen gor det avsiktligt. Den vanligaste orsaken ar fel-
navigering. Oftast ror det sig dd om intrang kortare
stracka inom den kontrollerade luftens ytteromraden.
Det kan ocksd rora sig om fellisning av kartan, eller
inaktuell karta. Missforstand dr ett annat skal. Det har
visat sig att piloter tror att klareringen ar klar om man
lamnat fardplan eller har anmalt sin avsikt. Det fore-
kommer ocksd att piloter inte inser att ny klarering ar
pilotens ansvar nar man lamnar ett TMA och strax dar-
efter skall gd in i ett nytt (den overlaimning som alltid
ager rum vid IFR-flygning).

Varfor verkar privatflygare simre pd att héra och upp-
fatta radiomeddelanden 4n andra piloter?

Det kan bero pa stress i samband med kontakt mellan
piloten och flygledaren. Den som ar stressad blockerar
vissa sinnen nir kapacitetstaket ar natt.

FPC undrar:

Varfér limnar si f3 VFR-piloter in firdplan?

Det finns nog inget riktigt bra svar pa detta. Kanske
forstar piloterna inte syftet utan tror att firdplanen ar

Det ar specia-
listerna pa
marken som
gor det mojligt
att hallas i
luften.
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till for FPC/ATS och inte for piloterna sjalva. Kanske ar
det for besvirligt. Kanske man tycker att det dr for
svart om det var ett tag sedan sist. Man tror kanske att
man maste ha en perfekt ifylld fardplan fran borjan och
att man inte kan fa hjalp med problemen redan under
sjdlva ifyllandet om man behover.

Varfor ir piloter si stressade nir firdplanen limnas
och varfér har de ofta s sniv tidsmarginal?

Manga piloter dr tidsoptimister som alla andra. Fard-
plan kan inte alltid skrivas innan alla andra forbere-
delser ar gjorda och firdvag med berdkningar ar klara.
Fiardplanen kommer siledes sist i den kedjan. Det ar
ocksa vanligt att tiden fran beslut om flygning till
onskad starttid dr kortare an fardplanbestimmelserna
tillaiter. Mdnga piloter skulle vinna pa att beakta detta
och forsoka liamna fardplan i ett tidigare skede av pla-
neringen.

SMHI fragar:

Varfor latsas privatflygare mera erfarna dn de ar?

Egot! Ingen vill verka oerfaren i kontakter med ser-
viceorgan. Man vill kanske inte bli behandlad som
okunnig och tror att man skall fa pekpinnar.

Varfor déljer piloter sin egentliga avsikt med sin flyg-
ning?

Om vadret ar tveksamt vill man inte fa hora att man
inte far flyga. Man tror kanske att meteorologen fun-
gerar som “polis”.

Varfor ringer en pilot frén sitt flygplan p4 marken och
vill ha TAF och METAR?

Han kan befinna sig pa en helt 6de flygplats. Om han
befinner sig pa en kontrollerad flygplats och upptacker
att nagot underlag saknas kan det vara ett oerhort fore-
tag att ta sig ut och in fran platsen dar flygplanet star.



Varfor har piloter svirt att acceptera en negativ prog-
nos?

Kanske han ar mycket angeldgen om att fa starta och
vill inte hora nagot som utgor formella hinder. Du som
ar pilot kan kanske sjilv fundera 6ver dina reaktioner.

Vet piloter att sikt- och molnbasvirdena i TAF:en inte
behover vara de ligsta virdena som vintas?

Troligen inte! Nar en TAF f6ljs upp tas hansyn till
gransvirden. Det finns fem gransvarden for sikten; tva
av dem ar 3 km och § km. Star det 4 km i TAF:en kan
sikten variera mellan 3 och 5 km utan att nagon
andring gors.

Hur médnga piloter 4r medvetna om hur fort ett Cb-
moln bildas?

Inte alla! Ett Cb kan utvecklas pa mellan 15 och 30
minuter!!

Ett Cb kan
bildas pa
mindre an
en halv-
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HSOP - en saker idé GOD FLYGTUR!

Enligt beslut fran statsmakterna skall
privatflyghaverierna halveras under
tiodrsperioden efter 1998.

HSO0P ir Luftfartsstyrelsens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra organisa-

GOOD AIRMANSHIP

Strdava alltid efter att upp-
trida professionellt.

Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
pa samma kloka och pla-
nerade satt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
or ....,..._:..==a'.='i=":‘5'5'— Det ansvaret har vi mot
e framfor allt vara passage-

rare och anhoriga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.




