
Ett flygsäkerhetsprogram för allmänflyget

Flygning i  
kontrol lerat  luf trum

kräver klarer ing

Flik 4

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P är en del av ett
omfattande flygsäkerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,

EAA, FFK, SPAF med flera.
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Hur undvika att flyga in i kontrollerat luftrum
utan klarering (kallades tidigare färdtillstånd)

Antalet rapporter om VFR-flygningar som pas-
serat in i kontrollerat luftrum (terminalområ-
den, TMA, och kontrollzoner, CTR) utan kla-
rering har tyvärr ökat de senaste åren. I några
fall har dessa intrång (eng. infringements) orsa-
kat allvarliga incidenter med separations-
underskridanden som följd.

En del av dessa händelser har utretts av Statens
Haverikommission (SHK). En sådan utredning
återges i avkortad form längre fram i kompen-
diet. Luftfartsinspektionen (numera Luftfarts-
styrelsen) har också utrett ett antal händelser
och det som framkommit är att intrången så
gott som alltid har varit oavsiktliga från pilo-
ternas sida.

Mer än 150 händelser av det här slaget rappor-
terades under 2003 och har (preliminärt) ökat till
180 fall 2004. Vad beror det då på? Ja, det finns
inte bara ett svar, utan många. Det här kompen-
diet belyser problemet och ger praktisk vägledning
om vad som egentligen gäller för flygning i kont-
rollerat luftrum. Vad är en klarering? Hur undvi-
ker man att flyga in i kontrollerat luftrum utan kla-
rering? Kompendiet riktar sig till såväl VFR- som
IFR-piloter och vi kommer att ta upp de mest
grundläggande sakerna som för många är själv-
klarheter, men störningsstatistiken visar att dessa
självklarheter behöver repeteras.

Luftrummet

De luftrum i Sverige (se bild på nästa sida) som
behandlas i detta kompendium är kontrollerade
och innefattar  TMA och CTR (C-luft). CTR är
som bekant det luftrum som omger en flygplats.
Det sträcker sig från GND (ground/markytan) upp
till vanligtvis 1500-2000 fot. TMA tar vid ovanför
CTR och har oftast en begränsning i höjdled till
flygnivå (FL) 95 (se bild sid. 4).
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Ovanför FL 95 får man i praktiken inte flyga vare
sig VFR eller IFR såvida inte flygplanet är utrustat
med godkänd utrustning för områdesnavigering
(R-NAV) samt att man som pilot har genomgått
godkänd R-NAV-utbildning, så detta höjdskikt
kommer vi inte att beröra i det här kompendiet.

Undersidan på TMA kan variera från 1000 fot upp
till 4500 fot (ibland GND men i regel MSL).

För att få flyga i C-luft måste man alltid ha en kla-
rering från flygtrafikledningen (ATC).

Den luft som inte är kontrollerad kallas G-luft och
finns under och utanför TMA och utanför CTR.
Här gäller det att “se och bli sedd”.

Som befälhavare måste man alltså ha noggrann
uppsikt utåt på eventuell annan trafik och följa de
trafikregler som finns i BCL-T. Närmar man sig en
flygplats som ligger i G-luft, och som då följaktli-
gen är okontrollerad, måste man givetvis “blind-
sända” och tala om vem man är, typ av flygplan
och vad man har för avsikt. 
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OBS!  Detta AIP-blad kan ha blivit reviderat
när du får detta kompendium!
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Man behöver alltså inte kontakta någon flygtrafik-
ledning så länge man håller sig utanför C-luft, såvi-
da det inte är fråga om en flygplats med TIZ upp-
rättad och AFIS i tjänst.

Om man ligger under ett TMA och vill stiga in i
detta så måste man kontakta flygtrafikledningen
och få en klarering innan stigning påbörjas. Alltså,
klarering från flygtrafikledningen måste erhållas
innan man flyger in i, eller stiger upp i C-luft.

Om du närmar dig kontrollerat luftrum, t.ex. en
inpasseringspunkt för en kontrollzon och radiotra-
fiken inte medger att du får en klarering i tid får du
inte passera in i C-luften utan måste vänta utanför
och avvakta klarering. Det är inte ovanligt att kla-
reringen begärs precis över inpasseringspunkten.
Då blir följden av minsta fördröjning otillåten flyg-
ning i kontrollerad luft.

Många mindre flygfält ligger i G-luft, med eller
utan AFIS, och det är därför viktigt att vara väl
medveten och införstådd med vad som gäller när
man startar i G-luft och avser att passera in i C-luft.

Ett typiskt exempel på vad som ofta sker är föl-
jande. Ett flygplan startar från ett litet fält som lig-
ger i G-luft och föraren har ingen avsikt att stiga
upp i C-luft (TMA). Under resans gång blir det
dock lite kyttigt och föraren stiger sisådär 1000 fot
för att komma in i lugnare luft. Har föraren då
dålig koll på vilken höjd undersidan av TMA-grän-
sen ligger på, så händer det att flygplanet ibland
flyger in i C-luft utan att ha klarerats för det. Föra-
ren hade inte för avsikt att göra det, men det hände
ändå, emellanåt beroende på inaktuell karta! 

Som befälhavare ombord på ett luftfartyg måste
man veta var man befinner sig och hur luftrummet
ser ut runt omkring.

I Sverige är vi bortskämda med att ha väldigt
mycket G-luft jämfört med andra europeiska län-
der. Många privatflygare flyger nästan aldrig i kon-
trollerad luft efter sin grundläggande flygutbild-
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ning och känner sig kanske då med all rätt osäkra
på vad som egentligen gäller för att flyga i kon-
trollerad luft. Det har i en del utredningar fram-
kommit att “man inte ville störa flygledaren” och
eftersom “man inte avsåg att flyga in i C-luft”
anropade man aldrig flygtrafikledningen. Men
eftersom man inte hade exakt koll på sin position
så åkte man i alla fall in i C-luft, oklarerad!

Är man det minsta tveksam om sin position, ska
man absolut inte dra sig för att kontakta flyg-
trafikledningen för att begära hjälp – man har till
och med skyldighet som befälhavare att göra det!

En flygledares arbetsuppgift är just att leda och
hjälpa luftfarten så att inga otrevliga situationer
uppstår. Får däremot flygledaren se ett okänt,
oidentifierat eko komma in i det luftrum han/hon
ansvarar för, kan det bli en stor stressfaktor. Annan
luftfart i området måste kanske dirigeras om, vil-
ket inte bara kostar stora pengar, utan hela hän-
delseförloppet kan på ett allvarligt sätt äventyra
flygsäkerheten (se SHK:s utredning längre fram).

En del privatflygare drar sig uppenbart i det läng-
sta för att upprätta kontakt med flygtrafikledning-
en. Man vill som sagt inte störa, eller man har
glömt hur man pratar “på rätt sätt” osv. Det är
dock helt fel att resonera på det sättet. De delar av
luftrummet som är kontrollerade är ju kontrolle-
rade just för att flygtrafiken ska löpa så säkert och
smidigt som möjligt, och det är varje befälhavares
ansvar att inhämta klarering före inpassering i C-
luft!
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När vi säger
flygtrafiken så
menar vi all

flygtrafik som
ingår i luft-

fartssystemet –
vi skiljer inte
på trafikflyg

och privatflyg.
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gång till luft-
rummet och
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gäller där. Där-
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flygledare.

Lägg detta på
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ATS-färdplan

Det är inget krav på att lämna in (sveng. “fajla”)
en ATS-färdplan för att flyga VFR i Sverige, annat
än om man ska flyga till Gotland eftersom man då
måste passera en territorialgräns. (Det finns en liten
“korridor” av internationellt luftrum mellan Got-
land och fastlandet/Öland).

Rekommendationen är ändå att lämna färdplan för
all flygning. Om sedan inte färdplanen avslutas
kommer efterforskning att göras med ledning av
uppgifterna i färdplanen. Efterforskning påbörjas
30 minuter efter beräknad landningstid.

Landar man på en kontrollerad flygplats, eller en
okontrollerad med AFIS i tjänst, avslutar Tornet på
ankomstflygplatsen färdplanen. Om man landar på
en okontrollerad flygplats utan AFIS måste man
antingen avsluta färdplanen per telefon efter land-
ningen, eller be den flygledare man senast har kon-
takt med att avsluta den. Att själv avsluta per tele-

OBS!!

Färdplan
är inte det-

samma
som klare-

ring!
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fon efter landning på en okontrollerad flygplats är
dock att föredra, eftersom man då har landat och
avslutat sin flygning säkert. Det är ju landningen
som är det största riskmomentet. Har man svårt att
nå en telefon omedelbart efter landningen kan man
istället i färdplanen ange sin beräknade tid för
landningsrapport.

Det finns idag bra hjälp via webben. På
www.aro.lfv.se kan man lämna färdplaner och få
väder och NOTAM. Denna tjänst kräver dock ett
lösenord. Väder och NOTAM kan man få utan
lösenord på www.lfv.se.

Annars går det att ringa dygnet runt till Flight Plan-
ning Centre (FPC), ofta kallat ESSA briefing, på
08-797 63 40. Denna tjänst tillhandahålls än så
länge kostnadsfritt för allmänflyget, och perso-
nalen på FPC hjälper gärna till så att allt blir rätt.
Använd denna tjänst! Ställ frågor som berör din
flygning. “Fungerar fortfarande den där NDB-
fyren?” “Vad är frekvensen på Harry VOR?”. Det
finns inga “dumma” frågor. Det är befälhavarens
ansvar att i sin planering av flygningen undanröja
så många eventuella frågetecken som möjligt.
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Tillbaka till ATS-färdplanen. I det nya flygtrafik-
ledningssystem som tagits i bruk i år, ombesörjer
FPC att din färdplan distribueras till alla berörda
längs färdvägen.

Ett exempel: Du ska flyga VFR från Karlstad till
Bromma och lämnar in en färdplan för sträckan.
Du avser att passera genom Örebro TMA samt
Sektor Västerås i Stockholm TMA för vidare färd
mot Bromma. Brommatornet vet att du ska
komma eftersom Bromma är din destination. I det
gamla systemet fick Örebro inte veta att du avsåg
passera deras TMA och inte heller den del av
Stockholm Kontroll som  kontrollerar Västerås-
sektorn. 

I dag får de denna information – MEN, även om
du går på färdplan måste du givetvis kontakta
samtliga berörda TMA-kontroller du avser passe-
ra.

Alltså: Även om färdplan är inläm-
nad och accepterad  MÅSTE man ha
en klarering från flygtrafikledningen
innan man får flyga in i respektive
kontrollerade område (C-luft) som
passeras under flygningen.

Klarering

En klarering är helt enkelt en “tillåtelse” att färdas
genom ett visst luftrum från A till B. En klarering
ska vara tydligt utformad och ska sträcka sig till en
viss punkt. Exempel:

“SE-KZT, du är klar lämna kontrollzonen via
Dockan 1000 fot eller lägre.”
eller 
“SE-KZT, du är klar direkt till väntläge Olle Niklas
3000 fot.”
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Även om du
har fått din

färdplan
accepterad
MÅSTE du

ha en klare-
ring innan
du flyger in
i kontrolle-
rat luftrum!
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En klarering ska alltid motläsas så att flygledaren
kan verifiera att piloten mottagit den korrekt. Här
kan det ibland uppstå en del problem. Det finns en
tendens att piloten är så snabb att motläsa klare-
ringen att han/hon missar att bedöma rimligheten i
den. Detta kan uppstå då trafikintensiteten är hög
och det är mycket radiotrafik. Men det är endast
befälhavaren ombord på luftfartyget som kan
bedöma om det går att följa klareringen. Om inte,
begär en ny klarering och tala om varför.

Både flygledare och piloter är människor, och är
man människa kan man faktiskt göra fel. Ett miss-
förstånd som ibland inträffar är “har flygledaren
sagt att jag ska flyga så här så måste jag det”. Ja det
stämmer – om du motläst klareringen korrekt har
du så att säga “köpt” den och är skyldig att följa
den. Men återigen, bedömer du som befälhavare
att du inte kan följa den givna klareringen är det
din skyldighet att begära en ny!

Låt oss gå tillbaka till vår flygning från Karlstad till
Bromma och exemplifiera ytterligare ett missför-
stånd.

Många som flyger VFR tror att det är flygtrafik-
ledningens ansvar att “lämna över” till nästa kon-
trollorgan under resans gång. Så fungerar det emel-
lertid för det mesta inte; denna service får du när
du flyger IFR (se nedan).
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Prata inte så
fort att du
inte hinner

tänka!

Jäkta inte
med tillbaka-
läsandet, utan
skriv ner och
läs tillbaka
det skrivna.

VIKTIGT!

Själva start-
tillståndet,

alltså ”Klart
starta”, kom-
mer allra sist,
som ett sepa-
rat medde-

lande, när allt
annat är

”utrett” och
klart.
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