Flik 4

Flygning i
kontrollerat luftrum

H50P kraver klarering
Ett flygsakerhetsprogram-for-alimanflyget
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Hur undvika att flyga in i kontrollerat luftrum
utan klarering (kallades tidigare fardtillstand)

Antalet rapporter om VFR-flygningar som pas-
serat in i kontrollerat luftrum (terminalomra-
den, TMA, och kontrollzoner, CTR) utan kla-
rering har tyvirr 6kat de senaste aren. I nagra
fall har dessa intrang (eng. infringements) orsa-
kat allvarliga incidenter med separations-
underskridanden som foljd.

En del av dessa handelser har utretts av Statens
Haverikommission (SHK). En sddan utredning
aterges 1 avkortad form lingre fram i kompen-
diet. Luftfartsinspektionen (numera Luftfarts-
styrelsen) har ocksa utrett ett antal handelser
och det som framkommit 4r att intrdngen sa
gott som alltid har varit oavsiktliga fran pilo-
ternas sida.

Mer dn 150 hiandelser av det hir slaget rappor-
terades under 2003 och har (preliminart) okat till
180 fall 2004. Vad beror det da pa? Ja, det finns
inte bara ett svar, utan manga. Det har kompen-
diet belyser problemet och ger praktisk vigledning
om vad som egentligen galler for flygning i kont-
rollerat luftrum. Vad ir en klarering? Hur undvi-
ker man att flyga in i kontrollerat luftrum utan kla-
rering? Kompendiet riktar sig till saval VFR- som
[FR-piloter och vi kommer att ta upp de mest
grundliggande sakerna som for manga ar sjalv-
klarheter, men storningsstatistiken visar att dessa
sjdlvklarheter behover repeteras.

Luftrummet

De luftrum i Sverige (se bild pa nasta sida) som
behandlas i detta kompendium ar kontrollerade
och innefattar TMA och CTR (C-luft). CTR ar
som bekant det luftrum som omger en flygplats.
Det stracker sig frain GND (ground/markytan) upp
till vanligtvis 1500-2000 fot. TMA tar vid ovanfor
CTR och har oftast en begransning i hojdled till
flygniva (FL) 95 (se bild sid. 4).



Ovanfor FL 95 far man i praktiken inte flyga vare
sig VFR eller IFR savida inte flygplanet ar utrustat
med godkand utrustning for omrdadesnavigering
(R-NAV) samt att man som pilot har genomgatt
godkind R-NAV-utbildning, sad detta hojdskikt
kommer vi inte att berora i det har kompendiet.

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

For att fa flyga i C-luft mdste man alltid ha en kla-
rering fran flygtrafikledningen (ATC).

Den luft som inte ar kontrollerad kallas G-luft och
finns under och utanfor TMA och utanfor CTR.
Har galler det att “se och bli sedd”.

Som befilhavare maste man alltsd ha noggrann
uppsikt utat pa eventuell annan trafik och folja de
trafikregler som finns i BCL-T. Narmar man sig en
flygplats som ligger i G-luft, och som da foljaktli-
gen ar okontrollerad, maste man givetvis “blind-
sanda” och tala om vem man ir, typ av flygplan
och vad man har for avsikt.

C-LUFT




AIP-SVERIGE/SWEDEN 24 FEB 2003 EMA 1-4-T
ATS Airspace classification
Son alzo EMNR 3-0-2
G G
FL 460 FL 460
A SUECIA UTA A
FL 2B5 P e A — FL 285
A SUECIA CTA A
FL 195 FL 195
c c
SUECIA CTA
FL 95 FL 95
G s G
. TMA CTA ’
c G E TIA
G
G
ATZ TIZ
G CTR € r G
GND GND

" Higsta aw S000 ft MSLE000 t GND (e Anrm 1)

Highest of 5000 ft MSLA000 & GND (see Nole 1),

Anmdrkningar:

1.

2

Inom TI& och TIZ krfies dubbelrkiad radicdtrbin
delse mad ATS.

inom lulrumsklass G kriive (Grdplan oo h dubbal-

rikized radiciorbindelse med ATS ver dén hagsta
av 5000 f MSL aller 3000 ft GND vid VFR=fyg-
ning under marker sami vid IFR-Sygning.

ROMNE THLA:
1500 R MSL = 4500 ft M5L: D
4500 # MSL - FLBS: E

KASTRAUP CTR (debvis beligen inom Swedan
FIR, Malmd A0R) och RONME CTH:
Lufirumsklass D

Mgies;

Within TIA and TIZ, two-way racs communication
with ATS required,

Within class G asrspace, flight plan and two-way
radio comimunication with ATS is compulaany
abowe 5000 it MSL or 3000 ft GHND whichever is
highar, tar VFR Night in dafmess and for IFR

ROMME TRIA:
1500 ft MSL = 4500 ft MSL: D
4500 it MSL — FLBS5: E

KASTRUP CTR (partly situated within Swedan
FIF, Malmsd A0R) and REOMNE CTR: Class D air-
Spaca,

OBS! Detta AlP-blad kan ha blivit reviderat
nar du far detta kompendium!

Bascsidan avsidhgl
Frseme side inlentignally Blank

tank AMDT 52



Man behéver alltsa inte kontakta ndgon flygtrafik-
ledning sd lange man haller sig utanfor C-luft, savi-
da det inte ar fraga om en flygplats med TIZ upp-
rattad och AFIS i tjanst.

Om man ligger under ett TMA och vill stiga in i
detta sa maste man kontakta flygtrafikledningen
och fa en klarering innan stigning paborjas. Alltsa,
klarering fran flygtrafikledningen maste erhallas
innan man flyger in i, eller stiger upp i C-luft.

Om du ndarmar dig kontrollerat luftrum, t.ex. en
inpasseringspunkt for en kontrollzon och radiotra-
fiken inte medger att du far en klarering i tid far du
inte passera in i C-luften utan maste vianta utanfor
och avvakta klarering. Det dr inte ovanligt att kla-
reringen begirs precis Over inpasseringspunkten.
Da blir foljden av minsta fordrojning otillaten flyg-
ning i kontrollerad luft.

Maiénga mindre flygfilt ligger 1 G-luft, med eller
utan AFIS, och det ar darfor viktigt att vara vl
medveten och inforstdidd med vad som galler nar
man startar i G-luft och avser att passera in i C-luft.

Ett typiskt exempel pa vad som ofta sker ar fol-
jande. Ett flygplan startar fran ett litet falt som lig-
ger 1 G-luft och foraren har ingen avsikt att stiga
upp i C-luft (TMA). Under resans gang blir det
dock lite kyttigt och foraren stiger sisidar 1000 fot
for att komma in i lugnare luft. Har foraren da
dalig koll pa vilken hojd undersidan av TMA-gran-
sen ligger pa, sa hiander det att flygplanet ibland
flyger in i C-luft utan att ha klarerats for det. Fora-
ren hade inte for avsikt att gora det, men det hiande
anda, emellanat beroende pa inaktuell karta!

Som befilhavare ombord pa ett luftfartyg maste
man veta var man befinner sig och hur luftrummet
ser ut runt omkring.

I Sverige dr vi bortskimda med att ha valdigt
mycket G-luft jamfért med andra europeiska lan-
der. Mianga privatflygare flyger nistan aldrig i kon-
trollerad luft efter sin grundlaggande flygutbild-
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ning och kanner sig kanske da med all ratt osikra
pa vad som egentligen galler for att flyga i kon-
trollerad luft. Det har i en del utredningar fram-
kommit att “man inte ville stora flygledaren” och
eftersom “man inte avsag att flyga in i C-luft”
anropade man aldrig flygtrafikledningen. Men
eftersom man inte hade exakt koll pa sin position
sa akte man i alla fall in i C-luft, oklarerad!

Ar man det minsta tveksam om sin position, ska
man absolut inte dra sig for att kontakta flyg-
trafikledningen for att begara hjialp — man har till
och med skyldighet som befidlhavare att gora det!

En flygledares arbetsuppgift ar just att leda och
hjalpa luftfarten sa att inga otrevliga situationer
uppstar. Far ddaremot flygledaren se ett okint,
oidentifierat eko komma in i det luftrum han/hon
ansvarar for, kan det bli en stor stressfaktor. Annan
luftfart i omradet maste kanske dirigeras om, vil-
ket inte bara kostar stora pengar, utan hela hin-
delseforloppet kan pa ett allvarligt satt dventyra
flygsidkerheten (se SHK:s utredning lingre fram).

En del privatflygare drar sig uppenbart i det lang-
sta for att uppratta kontakt med flygtrafikledning-
en. Man vill som sagt inte stora, eller man har
glomt hur man pratar “pa ratt satt” osv. Det ar
dock helt fel att resonera pa det sittet. De delar av
luftrummet som ar kontrollerade ar ju kontrolle-
rade just for att flygtrafiken ska 16pa sa sikert och
smidigt som mojligt, och det dr varje befialhavares
ansvar att inhdmta klarering fore inpassering i C-
luft!




ATS-fardplan

Det dr inget krav pa att limna in (sveng. “fajla”)
en ATS-fardplan for att flyga VFR i Sverige, annat
an om man ska flyga till Gotland eftersom man da
madste passera en territorialgrans. (Det finns en liten
“korridor” av internationellt luftrum mellan Got-

land och fastlandet/Oland).

Rekommendationen ar 4nda att limna fardplan for
all flygning. Om sedan inte firdplanen avslutas
kommer efterforskning att goras med ledning av
uppgifterna i fairdplanen. Efterforskning pabérjas
30 minuter efter berdknad landningstid.

Landar man pa en kontrollerad flygplats, eller en
okontrollerad med AFIS i tjanst, avslutar Tornet pa
ankomstflygplatsen fardplanen. Om man landar pa
en okontrollerad flygplats utan AFIS maste man
antingen avsluta fardplanen per telefon efter land-
ningen, eller be den flygledare man senast har kon-
takt med att avsluta den. Att sjalv avsluta per tele-
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fon efter landning pa en okontrollerad flygplats ar
dock att foredra, eftersom man da har landat och
avslutat sin flygning sikert. Det 4r ju landningen
som ir det storsta riskmomentet. Har man svart att
nd en telefon omedelbart efter landningen kan man
istallet i firdplanen ange sin beriknade tid for
landningsrapport.

Det finns idag bra hjidlp via webben. Pa
www.aro.lfv.se kan man lamna fardplaner och fa
vader och NOTAM. Denna tjanst kraver dock ett
losenord. Viader och NOTAM kan man f3 utan

l6senord pa www.lfv.se.
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Annars gar det att ringa dygnet runt till Flight Plan-
ning Centre (FPC), ofta kallat ESSA briefing, pa
08-797 63 40. Denna tjanst tillhandahalls an sa
lange kostnadsfritt for allmanflyget, och perso-
nalen pa FPC hjalper gdrna till sa att allt blir ratt.
Anvind denna tjanst! Stall fragor som beror din
flygning. “Fungerar fortfarande den diar NDB-
fyren?” “Vad ar frekvensen pa Harry VOR?”. Det
finns inga “dumma” fragor. Det ar befdlhavarens
ansvar att i sin planering av flygningen undanroja
sd manga eventuella fragetecken som mojligt.



Tillbaka till ATS-fardplanen. I det nya flygtrafik-
ledningssystem som tagits i bruk i ar, ombesorjer
FPC att din fardplan distribueras till alla berorda
lings fardvigen.

Ett exempel: Du ska flyga VFR fran Karlstad till
Bromma och limnar in en fardplan for strickan.
Du avser att passera genom Orebro TMA samt
Sektor Visteras i Stockholm TMA for vidare fard
mot Bromma. Brommatornet vet att du ska
komma eftersom Bromma ar din destination. I det
gamla systemet fick Orebro inte veta att du avsig
passera deras TMA och inte heller den del av
Stockholm Kontroll som kontrollerar Vasterds-
sektorn.

I dag far de denna information — MEN, dven om
du gar pa fardplan maste du givetvis kontakta
samtliga berorda TMA-kontroller du avser passe-
ra.

Alltsa: Aven om firdplan ir inlim-
nad och accepterad MASTE man ha
en klarering fran flygtrafikledningen
innan man far flyga in i respektive
kontrollerade omrade (C-luft) som
passeras under flygningen.

Klarering

En klarering ar helt enkelt en “tillatelse” att fardas
genom ett visst luftrum fran A till B. En klarering
ska vara tydligt utformad och ska striacka sig till en
viss punkt. Exempel:

“SE-KZT, du ar klar limna kontrollzonen via
Dockan 1000 fot eller lagre.”

eller

“SE-KZT, du ar klar direkt till vantlage Olle Niklas
3000 fot.”
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Prata inte sa
fort att du
inte hinner

tanka)l

Jakta inte

med tillbaka-

lasandet, utan

skriv ner och
las tillbaka
det skrivna.

En klarering ska alltid motladsas sa att flygledaren
kan verifiera att piloten mottagit den korrekt. Har
kan det ibland uppsta en del problem. Det finns en
tendens att piloten dr sd snabb att motlasa klare-
ringen att han/hon missar att bedoma rimligheten i
den. Detta kan uppsta da trafikintensiteten ar hog
och det ar mycket radiotrafik. Men det 4r endast
befalhavaren ombord pa luftfartyget som kan
bedoma om det gar att folja klareringen. Om inte,
begir en ny klarering och tala om varfor.

Bade flygledare och piloter ar manniskor, och ar
man manniska kan man faktiskt gora fel. Ett miss-
forstand som ibland intraffar ar “har flygledaren
sagt att jag ska flyga sd har sa maste jag det”. Ja det
stimmer — om du motlast klareringen korrekt har
du sa att siga “kopt” den och ar skyldig att folja
den. Men aterigen, bedomer du som befialhavare
att du inte kan folja den givna klareringen ar det
din skyldighet att begira en ny!

Lat oss ga tillbaka till var flygning fran Karlstad till
Bromma och exemplifiera ytterligare ett missfor-
stand.

Mainga som flyger VER tror att det ar flygtrafik-
ledningens ansvar att “lamna over” till nista kon-
trollorgan under resans gang. Sa fungerar det emel-
lertid for det mesta inte; denna service far du nar
du flyger IFR (se nedan).



