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Forkortningar

Forkortning | Engelska Svenska

Al Airspace Infringement Luftrumsintrang:
definition i denna rapport: Flygning i
kontrollerat luftrum utan klarering, samt
flygning i R-omrade utan tillstand

AIC Aeronautical information Meddelande med information som inte &r

circular kvalificerad for att ges ut som NOTAM
eller tas in i AIP, men som har anknytning
till flygsédkerhet, luftnavigation, tekniska,
administrativa eller bestimmelsemissiga
omraden.

AIRPROX Air Proximity En hidndelse dér en pilot eller flygledare
upplever att avstdndet mellan flygplanen
har paverkat sdkerheten

AIS Aeronautical information En verksamhet med uppgift att

service tillhandahdlla information som ar
nddvindig ur flygsékerhetssynpunkt, for
att bibehélla regularitet eller for att
effektivisera navigationsmojligheterna for
luftfarten inom ett definierat omrade.

ANS Air Navigation Services Flygtrafiktjanst

ASD ANS Support and

Development

ATC Air traffic control Flygkontrolltjanst

ATCO ATC Officer Flygledare

ATM Air Traffic Management Flygledningstjénst

ATPL Airline Transport Pilot Trafikflygarcertifikat utan begréansningar

Licence

DA Driftavvikelse

CAA Civil Aviation Authorities Luftfartsmyndighet
har: Luftfartsstyrelsen

CAT Commercial Air Transport Kommersiell lufttransport
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CPL Commercial Pilot Licence Trafikflygarcertifikat med begrinsningar
CTA Control Area Kontrollerat luftrum som strécker sig
uppat fran en angiven, ovanfor jordytan
beldgen grins i hojdled
CTR Control Zone Kontrollzon
ESARR 2 Eurocontrol Safety Europeisk klassificering av allvarligheten
Regulatory Requirement hos en héndelse
Major incident = En handelse i samband
med anvandningen av ett luftfartyg dar
luftfartygets sékerhet kunde ha paverkats
pa sa satt att luftfartyget nastan
kolliderade med mark eller hinder.
Significant incident = En handelse dar
omstandigheterna visar att det kunde ha
skett en olycka, ett allvarligt tillbud eller
en "major incident” om inte faran hade
blivit hanterats inom
sakerhetsmarginalerna, eller om det hade
funnits ett annat luftfartyg i narheten
Not determined = Ej faststélld
No safety effect = En handelse som inte
har nagon betydning for sakerheten
FCL Flight Crew Licensing
EASA European Aviation Safety Europeiska byran for luftfartssikerhet
Authority
FIS Flight Information Service Flyginformationstjinst
GA General Aviation Allménflyg - definitionen varierar, men
normalt inrdknas icke-tillstandspliktig
verksamhet, samt visst taxiflyg och
bruksflyg
GNSS Global Navigation Europeiskt GPS-system
Surveillance System
IAOPA International Aircraft Owners
and Pilots Association
IATA International Air Transport
Association
IFR Instrument Flight Rules Instrumentflygregler
KSAK Kungliga Svenska Aeroklubben
LAPL Light Aircraft Pilot Licence
LARS Low Altitude Radar Service | Eng: Laghdjdsradarservice
MTOM Max Take-Off Mass Max startvikt
NOTAM Notice To Airmen
PPL Private Pilot License Privatflygcertifikat
R-omrade Restricted Area Restriktionsomrade
SEP Single Engine Piston Enmotor kolv
SHK Accident Investigation Board | Statens Haverikommission
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TCAS Traffic alert and Collision Antikollisionsvarningssystem
Avoidance System

TMA Terminal Area Terminalomrade

TIA Traffic Information Area Trafikinformationsomrade

TIZ Traffic Information Zone Trafikinformationszon

VFR Visual Flight Rules Visuellflygregler
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Luftfartsstyrelsen tar emot cirka 3500 rapporter om luftfartshiandelser varje ar.
Enligt luftfartslagen dr i princip alla som dr verksamma inom luftfartssystemet
skyldiga att rapportera avvikelser som intriaffar i verksamheten. Varje inkommen
rapport granskas och analyseras av flygsdkerhetsanalytiker med operativ
erfarenhet. Rapporterna utgor ett betydelsefullt verktyg i myndighetens
flygsdkerhetsarbete dels genom att eventuella brister i systemet kan dtgérdas
omedelbart, dels genom att information om héndelserna lagras och anvinds for att
ta fram statistik. Genom statistiken far vi en god bild over flygsdkerhetsldget. En
vanligt forekommande foreteelse som uppmérksammats genom ett stort antal
rapporterade hindelser dr flygning i kontrollerat luftrum utan klarering, sk
luftrumsintrang. Under 2007 rapporterades 320 luftrumsintrang. De flesta
luftrumsintrangen dger rum under sommarménaderna.

Luftfartsstyrelsens projekt har till syfte att ta reda pd mer om varfor
luftrumsintrang intriaffar och hur forekomsten kan minskas. Den forsta
delrapporten innehdller en kartliggning av problematiken och av andra initiativ pa
omradet som genomfors bade i Sverige och utomlands. Rapporten innehaller
ocksé en del forslag till dtgdrder som riktar sig till berérda inom
Luftfartsstyrelsen.

Arbetet med att finna lampliga atgérder for att minska férekomsten av

luftrumsintrang fortsitter och projektet védntas presentera en slutrapport under
2009.

Henrik Lundberg
Chef, enheten for flygsdkerhetsanalys
Luftfartsstyrelsen
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PROJEKTARBETET

Denna rapport 4r sammanstilld av Enheten for flygsikerhetsanalys, Uf. Amnet
luftrumsintrang beror framst piloter och flygledare.

Arbetet initierades under hosten 2007 och vid det tillfallet bestod gruppen av
Ulrika Svensson, flygsdkerhetsanalytiker (enheten for flygsékerhetsanalys),
Martin Bernandersson, flygsdkerhetsanalytiker (enheten for flygsakerhetsanalys),
Helene Jacobsson, utredare (enheten for marknad och omvirld) samt Hikan
Brobeck, utredare (enheten for marknad och omvérld).

Under 2008 har Simone Tiift, flygsédkerhetsanalytiker med ANS-operativ
inriktning (enheten for flygsikerhetsanalys) tillkommit till projektet samtidigt som
projektet har fokuserats enbart till Uf.

Forslagen i rapporten har beretts internt inom Luftfartsstyrelsen.

Inledning

Ett luftrumsintrang kan definieras pa olika sitt. I denna rapport innebir ett
luftrumsintrang (engelskans airspace infringement) att ett luftfartyg flyger in i
kontrollerat luftrum utan foregédende klarering frén flygkontrollen, eller att ett
luftfartyg flyger in i ett restriktionsomrade utan tillstand. Detta &r ett vanligt
forekommande problem i Sverige. Varje intrdng i kontrollerat luftrum utan
klarering innebér risk for konflikt med annan trafik och risk for kollision.

Under 2007 rapporterades 320 hdndelser om luftrumsintrang till
Luftfartsstyrelsen.

Inga kollisioner har intréffat, men vid ett antal tillfdllen har det varit nira och det
har intraffat att luftrumsintrdng har skett vid till exempel Arlanda vilket har
inneburit att verksamheten vid flygplatsen har storts.

Overvigande andel rapporter om luftrumsintrang kommer fran flygtrafiktjéinsten
och endast ett fatal fran piloterna sjilva trots att rapportering av avvikelser ar
obligatorisk enligt lag. Orsaken till att piloterna sjdlva i sa liten utstrackning
rapporterar sina intrang kan vara att de inte dr medvetna om att ett fel begétts om
inte radiokommunikation har upprittats.

For Luftfartsstyrelsens del dr det viktigt att ta vara pa de rapporter som kommer in
om luftrumsintrang och beméta inblandade parter med intresse och en vilja att
astadkomma en forbéttring. Denna rapport avslutas med forslag till atgirder, samt
en prioritering av dessa som ett steg i att minska antalet luftrumsintrang.

Arbetet att utreda luftrumsintrdng och forsoka forhindra dessa kommer dven att
fortsdtta under hosten 2008. Malsdttningen ar att under forsta kvartalet 2009
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publicera en slutrapport som redovisar resultatet av forslagen till atgérder fran
denna rapport.

Syfte

Denna rapport innehéller en kartliggning av de utredningar som har gjorts
angaende luftrumsintrang, bade i Sverige och utanfor Sverige. Syftet ar att 14gga
forslag till atgarder for Luftfartsstyrelsen. Den europeiska organisationen for
sakrare flygtrafiktjanst, Eurocontrol, initierade 2005 ett europeiskt arbete som har
genererat flera rapporter och forslag till dtgarder. Eurocontrols forslag har
analyserats och ligger till grund for flera av de forslag till dtgarder som
Luftfartsstyrelsen nu sammanstéllt.

Héandelserapportering

Hindelserapportering ér obligatorisk i Sverige enligt LFS 2007:68. Héndelser som
ska rapporteras ror till exempel nir det géller motoriserade luftfartyg vars startvikt
overskrider 400 kg. Rapporteringen giller inte enbart flygledare och piloter, utan
dven fler kategorier kan vara rapporteringsskyldiga for att en hindelse ska kunna
utvérderas fran s& manga perspektiv som majligt.

Syftet med héndelserapporteringen ar inte att stilla ndgon till svars i skuld- eller
ansvarsfragan, utan malet &r att dra slutsatser om hur flygsidkerheten kan forbéttras
med utgéngspunkt i den rapporterade hindelsen for att forhindra haverier och
allvarliga tillbud, samt att identifiera flygsdkerhetstrender.

Under 2007 registrerade Luftfartsstyrelsen 3272 hindelser, vilka rapporterades
genom ca 5000 separata rapporter.

Om ett haveri eller allvarligt tillbud intrédffar med ett luftfartyg med max startvikt
om minst 2250 kg utreds hindelsen enligt lagen (1990:712) om undersdkning av
olyckor av SHK.

Luftrumsintrang kan bli klassade som allvarliga tillbud och pa si sétt bli foremaél
for en utredning av SHK. Skillnaden mellan ett haveri och ett allvarligt tillbud ar
enbart utgangen. Luftrumsintrang blir séllan allvarliga, men eftersom det dr en typ
av handelse som &r vanligt forekommande och kan paverka sékerheten, har
Luftfartsstyrelsen beslutat att sammanstilla denna rapport.

Statistik 6ver luftrumsintrang i Sverige

Kalla: Databasen Eccairs

Sedan nagra ar okar inrapporteringen till myndigheten av antalet luftrumsintrang.
Okat rapporteringskrav och okat intresse for fragan kan vara bidragande orsaker
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till varfor de inrapporterade luftrumsintrdng 6kar, men genom rapporteringen ges
en bild av att antalet luftrumsintrdng maste minskas da det &r en vanlig handelse
med viss risk for allvarliga konsekvenser. Dessutom &r det en hdndelse som
paverkar flygledarens arbete dé flygledaren maste lagga tid och koncentration pa
att forsoka kontakta piloten.

Under 2005 rapporterades 201 handelser, 2006 279 hindelser, och 2007 totalt 320
hindelser, vilket indikerar en 6kning av antalet luftrumsintrang. Antalet hindelser
i Figur 1 baseras pa rapporterade handelser. Dessa &r hiandelser som har
rapporterats till Luftfartsstyrelsen av flygledare eller piloter. I Figur 1 &r
hindelserna fordelade dver drets manader for 2005 till och med borjan av 2008.

I Figur 1 kan utldsas att sommarménaderna &r den tid pa &ret da luftrumsintrdng ar
vanligast. Detta hor samman med den tid pa aret di VFR-flyget dr mest aktivt.

Ar - manad

I de flesta fallen av luftrumsintrang har flygledaren upptickt ett transpondersvar i
den kontrollerade luftrummet utan att ha gett en klarering till den aktuella
flygningen. I nagra fa fall upptécks en flygning visuellt (fran ett flygkontrolltorn)
nér en oklarerad flygning sker i kontrollerat luftrum utan transponder.

Luftfartsstyrelsens rapport omfattar inte flygningar i TIA/TIZ da dessa ar
trafikinformationsomraden dér inte klarering krévs. Dock finns krav pa
dubbelriktad kommunikation i dessa omréden och fortsdttningsvis kommer
Luftfartsstyrelsen dven att inkludera dessa hiandelser 1 arbetet med
luftrumsintrang, eftersom det forekommer kommersiell flygtrafik med passagerare
till flygplatser som omges av flygtrafikinformationsomraden.
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Figur 2 visar "10-i-topp"-fordelning pd omrdden som rapporterar flest
luftrumsintrang. Ostgéta TMA har flest rapporterade luftrumsintrang bade 2006
och 2007. Visteras ligger ocksa hogt, speciellt under 2007, men annars har
Arlanda CTR hogst siffror vilket ar allvarligt d& Arlanda har en hog
trafikintensitet inom kontrollzonen.

32007
02006
02005

13
TMA TMA CTR TMA CTR CTR CTR CTR TMA TMA
Ostgota ESOW ESSA ESOS ESSB ESOW ESSL ESKN ESMM ESGG

Figur 2

Alla luftrums dér klarering ska inhdmtas for passage drabbas forr eller senare av
luftrumsintrang. Klarering krivs for flygning i CTA, CTR, TMA och ett tillstdnd
kravs for flygning genom R-omréden. Dessutom ska radioforbindelse vara
upprittad 1 TIA/TIZ. Det dr ovanligt med luftrumsintrdng i Sveriges CTA som
borjar pa flygniva 95, da det séllan ar civil trafik som flyger VFR pa dessa hojder.
R-omrdden kan vara upprittade temporirt eller vara drstidsberoende och kan
darfor innebira en extra svarighet att kdnna till, men eftersom omrédena ar relativt
smé Over fastlandet drabbas dessa inte lika ofta av luftrumsintring.



/ LU F T FART S S T Y R E L S E N Dokumenttyp Beteckning Sida
Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT LS 2007-6632 11(35)
Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens
Ulrika Svensson, 011-415 21 24 2008-09-04 01.00
Typ av luftrum
CTA
1%
CTR
43%
TMA

LS 2008:13

48%

Restricted area
8%

Figur 3

De flesta luftrumsintrangen sker i CTR och TMA. De hojder som VFR-flyget
primért opererar pé ligger pé laga hojder, vilket innebiar att CTR och TMA

drabbas 1 forsta hand.

Typ av luftfart

Aerial Work

3%
Commercial Air Transport
3%

Unknown
27%

State flights
5%

General Aviation
62%

Figur 4

Allménflyg (engelskans General Aviation, se figur 4) dr en vid kategori dir bland
annat privatflyget ingar. Den storsta méngden luftfartyg som ingér 1 General
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Aviation i frdgan om luftrumsintrang ir flygplan som tillhor flygklubbar eller
enskilda personer eller foretag. I detta sammanhang vore det intressant att inhdmta
information om pilotens kompetens i form av till exempel certifikat och
behorigheter, men information om pilotens identitet kommer séllan till
myndighetens kdinnedom genom hindelserapporterna. Till exempel kan Fixed
wing vara en Piper PA-28 som &r en vanlig flygplanstyp pa svenska flygklubbar.
Detta enmotoriga kolvmotordrivna flygplan kan flygas av certifikatinnehavare
med PPL, CPL eller ATPL om de har behorighet for SEP. Fixed wing ér den i
sdrklass mest representerade kategorin luftfartyg som har rapporterat eller
rapporterats i samband med ett luftrumsintrdng. Se Figur 5 nedan.

Typ av luftfartyg

Ballong
3%

Okant

Ultralatt
3%

Helikopter
9%

Segelflygplan
1%

Flygplan
68%

Figur 5

Studie av inkomna rapporter fran flygtrafiktjansten 2007

Denna studie baseras pa hindelserapporter fran Luftfartsverket (ANS-DA). Under
2007 rapporterades det 281 ANS-DA gillande luftrumsintrdng inom svenskt
luftrum. Vid tillfallet for utldsningen var inte databasen fulltalig for 2007, men
281 handelser ger ett tillfredsstillande statistiskt urval. Analysen syftar till att
finna de bakomliggande orsakerna till att handelserna intréffar, samt att bedoma
allvarligheten i dessa.

Héandelserna har kategoriserats 1 atta grupper vilka ir presenterade i figuren nedan.
I gruppen “Ropar for sent och ar i kontrollerat luftrum” ligger handelser i vilka
piloten av ndgon anledning flyger in i kontrollerat luftrum utan att forst inhdmta
en klarering. Orsaker kan vara felnavigering, komplicerade luftrum med mera.
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Manga piloter som anropar ATC for sent, dvs. de ropar nir de redan har passerat
griansen for kontrollerat luftrum. I analysen finner man orsaker som att piloten
saknar forstaelse for luftrumsstrukturen, kommer inte fram pé frekvensen mm.

100

Luftrumsintrang 2007

920
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Roparférsent  Missforstdndi  Kommerinav Tro klarering Radiofel Ej medvetenom Ejradiokontakt Okand
ochéri kommunikation misstag gallande pa TWRs 6 ppettider
kontrollerat mellan pilot ATS tillbakavagen
luftrum ocksa
Figur 6

Den andra stora gruppen bestar av hiandelser dir luftfartygen kommer in 1
kontrollerat luftrum utan att ta kontakt med ATC. Luftfartygen &r utrustade med
transponder sa att ATC kan upptidcka dem och ATC har forsokt fa kontakt med

piloten utan resultat.

Figur 7 visar att det rapporterades 18 hindelser med allvarlighet B, dvs. major
incident om man anvinder ESARR2-klassificeringen.

LS 2008:13
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ALLVARLIGHET HOS LUFTRUMSINTRANG 2007

7% 6%

@ Major incident

m Significant incident
0O No safety effect

0O Not determined

Figur 7

Ett stort antal av de allvarligaste hindelserna sker i R-omrdden. Hér finns piloter
som utan vetskap flyger in i1 aktiva R-omraden. Det ar oftast ATC som maste
koordinera med militdren att det &r flygtrafik i omradet sa att skjutningen kan
upphora.

Tidigare eller pagaende utredningar

Eurocontrol

Med anledning av att rapporterade luftrumsintrang har 6kat kraftigt de senaste
aren tillsatte Eurocontrol i januari 2006 en analysgrupp med syfte att utarbeta en
europeisk handlingsplan som ska ge de nationella myndigheterna stod i sitt
flygsédkerhetsarbete. Under 2006 genomfordes en initial informationsinsamling
som har kompletteras med en enkédtundersokning bland piloter. Det har
publicerats ett antal Safety letters, kommit flera rapporter och det arrangerades en
workshop i januari 2008. Eurocontrol har publicerat ett antal dtgarder som forslag
till att forsoka komma till rétta med problemet.

Rapporter

Eurocontrol Airspace infringement part |

Arbetet baseras pa hindelser insamlade frén nio europeiska lander mellan 2004
och 2005 (totalt 3000 hindelser). Dessa handelser har rapporterats till Eurocontrol
genom programmet for AST (Annual Summary Template). Eurocontrol har
studerat de hiandelser som skett under denna period och fordelat dem pa olika
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grupper t.ex. luftrumsintrdng i kontrollerad luft av allménflyg, luftrumsntréng 1
restriktionsomraden av allminflyg, samt detsamma for militér trafik och
kommersiell trafik. Man har for varje hindelse graderat allvarligheten samt hur
manga barridrer som dr kvar, det vill siga hur ménga sékerhetsnit som finns kvar
for att forhindra en olycka. Man har noga studerat varje hindelse for att identifiera
faktorer som bidragit till luftrumsintrdnget.

Airspace infringement 2004-2005 i Europa
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Figur 8

Av de hindelser som rapporterats under perioden 2004-2005 framkommer det att
GA star for 77 % av luftrumsintrangen. Dessa har framst skett i CTR och TMA.
64 % av luftrumsintrangen sker under flygning enligt VFR.

Av de flesta handelser som rapporterats 1 perioden har 31 % klassificerats som
signifikanta och 18 % som att de inte hade ndgon paverkan pé sékerheten. I de
handelser dér allvarlighetsgraden klassificerats som "Not determined" har inte
graden utvérderats pa grund av att utredningen inte var klar vid tiden for
sammantstéllningen.

LS 2008:13
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Allvarligheten av Airspace infringement 2004-2005
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Orsakerna till en hdandelse kan vara flera, men 1 Eurocontrols rapport belyser man
de fem mest frekventa:

*  Piloten har inte rétt kunskap om luftrumsstrukturen och procedurerna(31,1
7o)

*  Piloten bad inte om klarering hos ATS (7,5 %)

*  Piloten har inte tillrdckliga radiokommunikations-fardigheter eller -disciplin
(7,3 %)

»  ATS har brister 1 procedurer och rutiner for civil-militdr koordinering (3,5 %)

+  Ovriga pilotfel (10,4 %)

Rapporten frén Eurocontrol behandlar ocksa andra orsaker till luftrumsintrdngen.
Man tar upp bristande s.k. airmanship, som tar sig uttryck i bl.a. otillracklig
planering, hog arbetsbelastning i cockpit, otillrdckliga radiotelefonikunskaper,
navigationsmisstag eller missforstand nér det géller ATC-klarering.

Pa motsvarande sétt konstaterar Eurocontrol att bristande utbildning och
erfarenhet hos flygledarna vara en orsak till luftrumsintrdng. Det kan vara saker
som att flygledaren inte har kunskap till flygplanstypens prestanda, att man ger
allt for sen klarering eller ger otydliga besked till piloten.

ATS-infrastruktur, processer och system &r andra delar som pekas ut som
problemomraden av Eurocontrol. Nar det géller infrastrukturen kan problemen
orsakas av bristande kvalitet pa radar och telefoni eller otillrackligt antal
navigationshjdlpmedel och FIS positioner (FIS-positioner anvénds inte i Sverige
idag).
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ATS-procedurer kan dven de bidra till luftrumsintrdng, bl.a. genom luftrummets
utformning, att ankommande IFR-trafik kan korsa klass E-luftrum (finns ej i
Sverige) och att VFR-trafik och IFR-trafik samtidigt tillits dven i hart belastade
zoner.

Det kan vara sa att nekade klareringar, ineffektiv transponderanvéndning samt
kartor av lag kvalitet bidrar till intréng.

Aven sjilva utformningen av luftrummet kan bidra till intrAngen genom att den
forsvarar for piloter att ga runt det kontrollerade luftrummet. Eurocontrol
uppmérksammar ocksa att det finns hingflygnings- och fallskdrmsplatser som
ligger mycket néra kontrollerat luftrum.

Luftrumsintranget kan ocksa orsakas av problem med utrustningen ombord,
sasom anvindning av inkorrekta GPS-databaser och avsaknad av eller en inte
fungerande transponder.

Slutligen pekar Eurocontrol pa problem i samspelet mellan piloterna och
flygtrafikledningen. Det kan ta sig uttryck i destruktiva attityder och rena dispyter
mellan piloter och flygledare. ATC betraktas ibland som poliser av piloterna.

Manga piloter har vidare svart att tyda NOTAM och AIC pa grund av den
frekventa forekomsten av specialuttryck och forkortningar.

Eurocontrol part 11

Efter att Eurocontrol avslutat sin forsta rapport om airspace infringement kvarstar
en del oklarheter runt orsakerna till varfor luftrumsintrang faktiskt hinder. Malet
med den andra delrapporten &r att forsoka i en mer detaljerad och djupare
forstaelse till orsakerna bakom ett luftrumsintrdng. Metoden skiljer sig i den andra
rapporten jaimfort med den forsta. Man har haft tva olika tillvigagangssitt for att
skaffa sig material och data, nimligen fokusgrupper samt frageformular.

Forst etablerades sex fokusgrupper (Bulgarien, Tyskland, Nederlanderna, Norge,
Portugal samt Storbritannien). Arbetet i fokusgrupperna bedrevs i intervjuform.
Personerna (GA-piloter) i gruppen blev ombedda om att ta fram orsakerna till
luftrumsintrang genom brainstorming. Darefter belyste man de orsaker som
kommit fram och diskuterade runt dessa, samt nagra fokusomraden. Det var
viktigt att grupperna inte blev for stora d& diskussionen riskerade att bli lidande.
Fokusgrupperna bestod av mellan 7-11 deltagare och det lades vikt vid att
deltagarna hade olika bakgrund. Man strdvade dven efter att ha bade erfarna
piloter och nybdérjare i samma grupp.
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Resultaten fran fokusgrupperna gav en bild av vilka problem piloterna upplever
ligger bakom ett luftrumsintrdng, men det finns ingen faktor som star fram som
den klara orsaken till ett luftrumsintrdng. Dessa orsaker sammanfattades i ndgra
huvudpunkter:

*  Grundldaggande traning &r viktigt. Det dr hdr som grunderna till kunskapen
om navigation och kommunikation ldggs

*  Kunskapen hos flyginstruktdren ar viktig da det 4r han/hon som férmedlar
kunskap och férdigheter till nyborjarpiloten

*  Det ir en generell uppfattning i pilotsamfundet att VFR flygningar
nedprioriteras och inte fir samma service som IFR trafik

*  Nuvarande flyginformationsservice samt produkter ar inte anpassade till
VFR-trafikens behov

e Vidret spelar en stor roll

*  Forbittra ATC och FIS for VFR-trafiken samt kommunikationen mellan
dessa.

«  Bittre utrustning i flygplanet

Vidare bad man deltagarna att med forslag till hur man skulle kunna forbattra
situationen for VFR-trafiken. Négra av forslagen gick ut pa att:

*  Gora NOTAM enklare och ldsbart

+  Standardisera kartor dver luftrummet, speciellt de ldgre delarna

»  Forenkla luftrumsstrukturen

»  Uppritta speciella VFR rutter, standardpunkter for passage av luftrum
*  F& en mer generell acceptans av VFR-trafik

*  FOorma ATS att prioritera VFR-trafiken hogre dn idag

»  Forbattra kunskaperna inom radiokommunikation hos VFR-piloterna
*  Forbittra radiodisciplinen badde hos VFR-piloter och ATS

»  Forbattra VFR-pilotens forberedelser infor flygning

Eurocontrol har som ett resultat av rapport I och II utarbetat en lista med atgirder
som kan genomfOras for att forbattra situationen runt luftrumsintrang. Denna lista
behandlas for nérvarande i arbetsgrupper inom Eurocontrol och arbetet forvintas
resultera i en lista med atgérder som ska genomforas i Europa for att forbéttra
problemen runt luftrumsintrang.

Svenska piloters svar till Eurocontrol

I fas tva fanns ett frigeformular som piloter kunde besvara. Detta formular 14g pa
internet och kunde besvaras av vem som helst som vill dela med sig av sina
upplevelser. 143 svenska piloter svarade pa formuldret. En sammanstéllning av
dessa svar genomfordes for att se om dessa piloters svar skiljer sig fran den stora
gruppen. De frdgor som stéllts ar:

* Vilken erfarenhet har piloterna som svarat pa enkaten?
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*  Hur ménga av dem har varit med om ett luftrumsintrdng?

* Vad var orsaken till luftrumsintrdnget?

* Hur fick piloten reda pa att det intréftat ett luftrumsintrdng?
* Hur ofta intrdffar ett luftrumsintrang?

De flesta piloter som deltog i denna undersokning har privatflygarcertifikat varav
21 % har IFR-behorighet. De flesta av de piloter som deltog hade flugit upp till 50
timmar den senaste 12-ménadersperioden (71 %). Den 6vervigande delen av
piloterna som svarade hade sjélva orsakat ett luftrumsintrdng (62 %). Orsaken till
luftrumsintranget uppgavs i de flesta fall att vara:

*  Inte tillrdcklig uppmarksamhet pa navigationen (31 %)

*  Planeringen infor flygningen var bristfillig (16 %)

*  Problem i kommunikationen mellan pilot och ATC (14 %)

*  Piloten trodde att klarering fran ett ATC géllde for hela flygningen (11 %)
*  Distraherad (9 %)

*  Luftrummet for komplicerat (4 %)

Hela 50 % av piloterna trodde att ett luftrumsintrdng sker i genomsnitt var tionde
flygning. Det var inte alltid sa l4tt for piloten att veta att han/hon orsakat ett
luftrumsintrang. 72 % av luftrumsintrdngen uppticktes av ATC.

Resultatet av denna undersokning och jamforelsen med resten av Europa ger att
de svenska piloternas uppfattning i stort inte skiljer sig s& mycket fran resten av
Europa. Det ar dock virt att papeka att det ar en liten andel av hindelserna som
anses uppkomma som f6ljd av ett komplicerat luftrum.

Workshop

Eurocontrol arrangerade en workshop inom ramen for " Airspace infringement
safety improvement initiative” den 24 januari 2008 i Bryssel. Fran Sverige deltog
representanter fran Luftfartsverket (ANS) och Luftfartsstyrelsen.

Eurocontrols Airspace Infringement Initiative startades 2006 med syftet att
”Utveckla en europeisk riskreducerande action plan och bista luftrumsanvéndare,
flygtrafiktjanst och myndigheter att implementera denna." Forsta stora steget i
detta arbete har varit att analysera inkomna handelserapporter samt genomfora tva
undersokningar (surveys), en riktad till allménflygpiloter och en géllande FIS-
enheter. Workshopen anordnades for att presentera resultaten och diskutera vidare
arbete 1 fragan.

Workshopen bestod av ett antal presentationer fran olika aktorer som deltagit i
arbetet. Eurocontrol tog upp behovet av att utveckla en gemensam forstéelse for
riskerna med luftrumsintrang (Al) hos alla parter. EU-kommissionen (DG-TREN)
berittade att aktorerna inom luftfartssystemet behover bli béttre pa att ta hinsyn
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till allménflygets situationer och begransningar. Allméinflyget kommer att
inforlivas i European Air Transport Policy for att hdja dess status. EASA har inom
ramen for ESSI startat EGAST (European General Aviation Safety Team) for att
sdtta fokus pa sikerheten inom allménflyget.

IAOPA:s representant betonade vikten av samarbete for att komma till ritta med
problemen. Dessutom framforde han en personlig asikt att vi borde gora airspace
infringements lika oacceptabelt inom flyget som rattfylleri 4r inom vagtrafiken.
Han tog ocksé upp att 15 % av alla luftrumsintrang leder till loss of separation.
IAOPA foreslog att GA-piloter ska uppmuntras att anvinda Mode C-transpondrar.
Kritik framfordes mot EASA:s forslag att inrétta Light Aircraft Pilot Licenses
(LAPL) med ldagre krav pa antalet flygtimmar dn vanliga PPL. IAOPA uttryckte
ocksa oro over den 6kade miangden CAT-trafik 1 G-luft.

IATA:s safety group tog upp problemet med komplexa luftrumsstrukturer och
exemplifierade detta med en mid-air collision mellan en Airbus 320 och ett
segelflygplan. Trafikflygplanet hade pé sin védg ner fran marschhdjd passerat i tur
och ordning luftrum av klass A, D, G (kollisionen skedde i G-luft pa FL80), D, E
och D (landning). Exemplet anvindes for att belysa svarigheten med vilka
luftrumsregler som géller under en approach. Vidare belyste man ocksa faktumet
att Al inte bara berdr allménflyget och gav exemplet att ett trafikplan kan ha fétt
for tidig klarering att sjunka.

Skyguide som utfor flygtrafiktjansti Schweiz belyste luftrumsintrang ur ett HF-
perspektiv for flygledare. En Al kan leda till att flygledaren blir stressad och
fokuserar enbart pa hindelsen. Efterat kan flygledaren behdva 16sas av i fortid. Ett
luftrumsintrang leder oftast till en 6kad arbetsbelastning for flygledaren (mer
koordinering, mer information, behov av att vektorera trafik bort fran intringaren)
och det kan ocksé leda till forseningar p.g.a. senarelagda starter, véntldgen etc. P4
sa sitt kan luftrumsintrang paverka flygsakerheten och det sdnker ocksa
effektiviteten hos ATC.

Brittiska CAA presenterade sina erfarenheter. Under perioden 1996-2005
rapporterades i medeltal ett luftrumsintrang per dag i Storbritannien. 74 % av alla
luftrumsintrang begicks av GA och 65 % av alla intrang skedde i London TMA. 3
% av alla luftrumsintrdng ledde till AIRPROX medan 10 % ledde till loss of
separation. Man pekade pa att det inte bara ar kontrollerat luftrum som berors da
10 % av alla rapporterade brittiska intrdng skedde i D-omraden och R-omraden.
De papekade ocksa att fler inkomna rapporter inte nddvéandigtvis innebér fler
héndelser.

EASA presenterade planerade fordndringar gillande FCL. Konsultationsfasen {for
de nya reglerna ar planerad till perioden mars-maj 2008. Den stora fordndringen ar
forslaget att infora LAPL, vilket innebér att man som LAPL-innehavare ska kunna
vara befdlhavare for enmotoriga kolvmotorflygplan och motorseglare med
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MTOM < 2000 kg och max 4 passagerare i ickekommersiell drift'. LAPL-
innehavare ska enligt forslaget inte behdva traning i ”traditionell” navigering och
radionavigering. Dock ska LAPL-innehavare utbildas i navigering med hjélp av
GNSS (GPS). PC ska enligt forslaget endast behdvas goras en géng vart 6:¢ ar.

Eurocontrol presenterade ocksé det pagédende arbetet med att forenkla
luftrumsstrukturerna 6ver Europa. Detta arbete ska vara fardigt 2015. Vidare
presenterade man arbetet med att forbéttra AIM.

Storbritannien, CAA UK

Mot bakgrund av det 6kande problemet med luftrumsintrang, initierade den
brittiska luftfartsmyndigheten 2001 ett projekt® med syfte att klarligga de
bakomliggande orsakerna till intrdngen. For att undvika att piloterna holl inne
information av rddsla for repressalier, bestod arbetsgruppen av tre fristdende
piloter som avidentifierade inkomna uppgifter innan myndigheten fick tillgang till
dem.

Projektgruppen samlade in uppgifter genom att skicka ut frdgeformular till piloter
som hade begatt ett luftrumsintrang och via ett forum pa projektets hemsida, dar
piloter anonymt kan diskutera frigor som ror luftrumsintrdng. Forumet blev den
viktigaste killan till information, eftersom det visade sig att piloter inte i s& hog
grad som véntat var benéigna att skicka tillbaka de utskickade frageformuléren.
Studien pagick mellan juni 2001 och januari 2003 och inbringade 165 rapporter
och mer 4n 2500 kommentarer via hemsida, telefon, fax och e-post.

Resultat

I studien lyfts ett tiotal problemomraden fram tillsammans med forslag till
atgdrder for att minska luftrumsintrdngen. Nedan f6ljer en kort beskrivning av
huvuddelen av dessa problemomraden.

Utformningen av de kontrollerade luftrummen och flygtrafikledningens agerande
framkom som de enskilt vanligaste orsakerna till luftrumsintrangen. Ett flertal
piloter ansag att de kontrollerade luftrummen inte alltid &r tydligt utmérkta pa
kartorna och att de kontrollerade luftrummen 1 vissa fall ar oldampligt utformade.

Piloterna efterlyste vidare fler vil utmarkta s.k. VFR-korridorer genom
kontrollerat luftrum. Det framkom vidare att piloterna kunde uppleva svérigheter
att fa klarering att flyga genom kontrollerat luftrum. Svérigheterna beror pa
bristfillig kommunikation mellan flygtrafikledning och piloter, bl.a. som en foljd
av bristande kunskap i radiokommunikation, hog arbetsbelastning hos

! Non-commercial operations
2 CAA Storbritannien, On Track — A Confidential Airspace Infringement Project, CAA Paper
2003/5
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flygtrafikledning samt utrymmesbrist i det kontrollerade luftrummet. I fall dér
klarering inte erhalls dr det ibland oklart for piloterna vad végran grundas péa och
det finns inte ndgon instans dit piloterna kan rapportera hiandelserna for utredning,
vilket kan skapa osékerhet hos piloterna.

Piloterna lyfte ocksa fram det faktum att det i vissa omraden finns en servicekanal
dér flygtrafikledningspersonal ger GA-piloter information och service (s.k.
LARS) som en viktig faktor i de fall luftrumsintrdng har kunnat undvikas.
Eftersom GA inte direkt bidrar till inkomsterna for trafikledningen, &r
utbyggnaden av saddana servicekanaler inte prioriterad.

Otydliga kartor, délig tillgdnglighet till kartor pa Internet eller CD-ROM och
bristande kunskaper i GPS-navigering var ytterligare vanliga orsaker till intréffade
luftrumsintrang. Man anméirkte vidare pa att informationen i NOTAM var svér att
tillgodogora sig genom den frekventa forekomsten av forkortningar och
fackuttryck.

Anvéndningen av transpondrar gor det mojligt for flygtrafikledningen att
uppticka flygplan pé sin radar. Om transpondern anvénds i s.k. Mode C, innebér
det att flygtrafikledningen kan se flygplanets hdjd och att
kollisionsvarningssystemen TCAS/ACAS fungerar. Transponderanvindningen
orsakade mycket diskussion bland piloterna, dir vissa upplevde transpondrarna
som en ”spion i cockpit” och andra upplevde transpondrarna som en sjilvklarhet
for att 6ka flygsédkerheten. Tydliga riktlinjer for transponderanvindning fran
myndigheten efterlystes.

Slutligen konstaterades att piloterna uppfattade myndighetens
flygsédkerhetsundersokningar som alltfor aggressiva, med mal att na ett juridiskt
atal 1 stillet fOr att bedriva ett flygsdkerhetsarbete. Piloterna efterlyste 6kad fokus
pa identifikation av underliggande orsakerna till luftrumsintrang och strategier for
att minska antalet luftrumsintrang snarare an bestraffning av enskilda piloter.

Australien, CASA’

Den australiska luftfartsmyndigheten genomforde 1996 en studie dar man
analyserade 62 luftrumsintrdng som hade intréffat under éret. I studien fann man
bl.a. foljande:

* 83 % av luftrumsintrangen skedde under VFR-flygningar.

*  Drygt 50 % av piloterna som begick ett luftrumsintrdng hade mindre &n 500
flygtimmar.

* 42 % av piloterna flog den aktuella strackan for forsta gangen.

* 7% av piloterna hade begatt ett luftrumsintrdng tidigare.

3 Civil Aviation Safety Authority, Lost in controlled Airspace, Flight Safety Australia, Nov — Dec
2001
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*  Majoriteten av piloterna var medvetna om att de ndrmade sig ett kontrollerat
luftrum och hade for avsikt att begéra klarering.

Négra av de bakomliggande problemomraden som myndigheten lyfter fram &r
navigering, avvikande frén planerad rutt, fardplanering, tracking tolerances” och
begiran om klarering.

Vad giller navigering ar det bl.a. vanligt att piloter misstar sig vid avldsning av
landmaérken. For 24 % av piloterna i studien foregicks intranget av en avvikning
fran den planerade fardviagen och hilften av dessa angav viaderforhéllanden som
orsak till avvikandet. Ytterligare betydande orsaker till intrangen visade sig vara
anvindningen av gamla kartor och okunnighet om luftrumsforéndringar, vilket
medforde att piloterna inte var medvetna om att ett luftrumsintrang begatts.
”Tracking tolerances” innebér att piloterna dr skyldiga att halla ett visst avstand
till det kontrollerade luftrummet och ett problem har visat sig vara att manga
piloter saknar kunskap om detta. Ytterligare en vanlig orsak till luftrumsintrangen
var alltfor sen begiran om klarering. Av de piloter som begatt ett luftrumsintrang,
hade 32 % for avsikt att begéira klarering, men hann inte fa en sddan innan de
korsade luftrumsgrénsen.

LFV
2004-2007

LFV sammanstéllde 2007 en analys av de luftrumsintrang som skett mellan 2004
och 2007 i svenskt luftrum. Rapporten innehdll statistik vilken identifierade att
allmanflyget stod for den storsta delen av intrdngen, samt att dessa skedde pa en
h6jd mellan 1001 och 2000 fot. P4 den hojden dr det troligast att den flygledare
som uppticker intranget jobbar pa en flygplats och att intrdnget sker i en
kontrollzon. Ett regelforslag om obligatoriska flygplatsfyrar pd tornen ldmnades in
till Luftfartsstyrelsen fore rapportens publicering mot bakgrund av dessa fakta.
Aven ett forslag om RGL nimndes i rapporten, men detta har troligtvis mer béring
pa problematiken kring runway incursion.

LFV péapekade vidare vikten av att kommunicera med allménflyget, samt
rekommenderade Luftfartsstyrelsen att ta del av "On Track" (UK) och de resultat
som framkom i denna analys.

I rapporten forekom &dven ett avsnitt ddr LFV identifierade faktorer dir ATC hade
bidragit direkt eller indirekt till intranget. Dessa var (citat):

e ATCO responded "call you back" or "roger" which the pilot
interpreted as a clearence

e Technical issues, radar-tracking/systems, etc.
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o misunderstanding in coordination between ATCO's, lack of
coordination

e pilot's used to a certain level of service from ATC

o ATC does not respond to call - pilot assumes ATC is not in service

I rapporten ndmndes inga forslag pa hur dessa faktorer kunde omhéndertas.

2.6.4.2 2007

LFV analyserade dven de luftrumsintrdng som skedde under 2007 i en sérskild
rapport. Denna rapport foranleddes av att LFV har luftrumsintrang (airi) som ett
fokusomréde dér dven flygningar i trafikinformationsomraden (TIA/TIZ) var
medriknade. De huvudrubriker som nimndes i rapporten riknade upp foljande
orsaker (citat):"

o Navigationsmisstag - Den storsta orsaksgruppen dér bristande
kunskap hos piloten om luftrumsstrukturen &r den storsta faktorn.
Varierande luftrumsundersidor bidrar till att piloterna far svart att
hélla reda pa var den kontrollerade luftrummet borjar. Aven
positionsfel och felidentifiering av luftrumsgrénser ingér i denna
kategori.

« Foljer inte procedurer - Bristande forstielse bland piloterna for vad
klarering innebér, generella misstag, distraktion, startar pa
okontrollerad flygplats inom ett annat CTR med mera

o Kommunikation - (Antagligen piloten) Daliga radioapparater,
frekvensval, volym, engelskakunskaper, uteblivna svar

« Bristande kontroll av a/c (luftfartyg) - Pilotens handhavande (ofta
skolflygningar)

o Bristande ATS - ATS skiftar runt piloten till olika eller fel
frekvenser

« Avsiktligt fel - Mestadels ballonger i ESSB"

De tre forsta punkterna var de som stod for 93 % av luftrumsintrdngen och dérfor
rekommenderade LFV att dessa omrdden atgérdas.

LFV riktar vidare tre rekommendationer till Luftfartsstyrelsen. Se citat nedan.

LS 2008:13
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2.7

2.7.1
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" Rekommendationer till Luftfartsstyrelsen:

e Understdd implementering av ADS-B (display och airspace
infringementvarning). Detta skulle dven hjdlpa till att forhindra andra
héndelsetyper som runway incursion, level bust och
separationsunderskridanden.

= Se dver kraven pé pilotutbildning vad géller ATM. Bade vad géller
grundutbildning och hur férdndringar inom ATM hanteras. Rikta i
samarbete med LS en informationskampanj mot samtliga flygskolor for att
hoja utbildnings- och kompetensnivan.

= Styr upp hanteringen/distribueringen/tillgangligheten av NOTAM i
samband med &ppethdllning/upprittande av luftrum utanfor publicerad
Oppethallningstid for att sdkerstélla att piloter infor sin flygning kan
erhdlla korrekt information om aktuellt luftrums status."

Ovriga rekommendationer riktade sig till ANS (LFV) och dir ingick bland annat
att se over luftrumsstrukturen och komplexa undersidor, utveckla en
metodanvisning for hur ANS ska hantera VFR-trafik, samt riktade atgérder mot
omriden med manga luftrumsintrdng. Vidare foreslogs att LFV ska utveckla ett
webbfardplaneringsverktyg som ska ge piloten en 3D-uppfattning om luftrummet
och ett informationspaket som ska rikta sig till Luftfartsstyrelsen, KSAK och
internt inom ANS. Kontakter med flygklubbar, bevakning av Luftfartsstyrelsens
arbete inom luftrumsintrdng, samt analys av ljudband och utredning av tekniska
varningssystem rekommenderades ocksa internt.

Ovriga forum

Flygsédkerhetsseminarium februari 2008

Flygsédkerhetsseminariet, i regi av Svensk flygledarforening, holls den 7-8 februari
2008. Deltagare 1 seminariet var operativa flygledare, kommersiella piloter,
privatpiloter, representanter frdn militdiren med flera. Seminariet hade
luftrumsintrang som huvudpunkt pé agendan for forsta dagen. Vid detta
seminarium presenterade Luftfartsstyrelsen det arbete som man hittills hade gjort
pa omradet. Det kom fram kritik mot att Luftfartsstyrelsen inte agerar mer och
snabbare pa detta omrade. Denna kritik grundar sig i att antalet luftrumsintrdng
Okar kraftigt men att varken Luftfartsstyrelsen eller LFV har tyckts agera pé detta
omrdde.

Det framkom en hel del intressanta fakta om hur den operativa miljon uppfattar
problemet runt luftrumsintrang. Férsamlingen hdvdade att det dr en bristande
forstéelse hos flygledarna om VFR-pilotens behov. Det finns vidare en bristande
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forstéelse hos flygledaren om konsekvenserna av det som ségs pa frekvensen.
Man menar hér att fraser som “call you back” inte alltid har samma forstéelse hos
VFR-piloten som hos flygledaren. VFR-piloten ropar ofta upp ATC enheten och
forklarar vad han/hon har for avsikt att géra. Om da flygledaren svarar med “call
you back” kan detta missforstéds. Det flygledaren vill férmedla r att piloten ska
halla sig utanfor kontrollerat luftrum tills flygledaren har tid/mojlighet att ge en
klarering. Detta uppfattas dock ofta av piloten som att flygledaren har uppfattat
vad piloten avser gora och under tiden gar det bra att fortsitta enligt intention.
Detta agerande blir da det direkt motsatta mot vad flygledaren har i atanke.

Flygledarna menade ocks4 att det finns en bristande forstielse hos piloten for
flygledarens emellanat stressiga situation. Det &r inte alltid sa att flygledaren

menar att vara kort pa frekvensen, utan det finns oftast en orsak till det korta

svaret.

Piloterna pratade om svérigheterna att flyga i komplicerade luftrum med ménga
olika undersidor och olika enheter att kontakta beroende pa tiden pa dygnet. Ett
exempel ar luftrummet i sédra Sverige. Luften runt flygplatserna Halmstad,
Ljungbyhed och Angelholm gavs som ett exempel p4 ett komplicerat omrade. En
privatflygare berittade att han undvek att flyga VFR i detta omrade och om han
gjorde det sa flog han under TMA dé det var svért att veta vem som ansvarar for
vilken "tartbit".

Flygledare fran Malmé kontrollcentral tog upp mojligheten att upprétta en egen
FIS-frekvens for att kunna ge béttre service till VFR-piloterna. Det var en stor
majoritet for att se dver denna mojlighet. Hur detta skulle kunna 16sas praktiskt
och personalmadssigt overldmnade man till Luftfartsstyrelsen och LFV.

Vidare diskuterades harmoniseringen av hanteringen av VFR-trafiken, t.ex.
overldmningen mellan olika enheter. Vissa foresprakar ingen 6verlimning alls
medan andra vill att detta ska goras mer likt 6verldimningen for IFR-trafik.

Synpunkter som inkommit till Luftfartsstyrelsen

Piloter och flygledare har uppmanats att inkomma med kommentarer om
luftrumsintrang till projektgruppen via e-mail till ai2008 @luftfartsstyrelsen.se.

Inga flygledare har skickat in kommentarer via e-mail, men flera har kommentarer
att bidra med vid direkta samtal. Flera flygledare har varit positiva till att ha en
jourtelefon pad myndigheten dit flygledaren ringer efter ett luftrumsintrang, just for
att myndigheten ska kunna utreda héndelsen.

Mycket fa piloter har lamnat kommentarer via e-mail till projektet men dessa har
mottagits med stort intresse. For att samla in fler kommentarer ska
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Luftfartsstyrelsen sdka en annan metod att fa kontakt med piloter och flygledare
inom ramen for fragorna kring luftrumsintrang.

LS 2008:13
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Forslagen som har framkommit under sammanstéllningen hérror frimst fran
Eurocontrols egen preliminédra Action Plan (forslag till atgirder) som har tagit in
data fran flera europeiska lander for att jamfora likheter och analysera olikheter.

Till Eurocontrols arbete har LFV bidragit med information och data fran Sverige.
Det dr intressant att notera att Eurocontrol foreslar en dversyn samt utdkning av
FIS dé Sverige idag inte har nagon sérskild FIS-frekvens, utan trafikinformation
ges till VFR-trafiken av flygledare som jobbar i en kontrollfunktion. FIS &r en
internationell standard for flyginformationsservice (till exempel information om
aktiva luftrum eller annan flygtrafik). Denna service kan se olika ut mellan
landerna, 4ven inom Europa. Eurocontrols forslag citeras nedan:

"Review and enhance, as necessary, the applicable requirements for provision of FIS and
licensing (or certification) of FIC staff to ensure high level of safety and quality of service
provision through:

e Enhanced FIS

e Dedicated training of staff
o Refresher courses

e Competence checks"

Flera flygledare har uttryckt en positiv instdllning till att infora en sérskild
frekvens for FIS i svenskt luftrum. Att bemanna en FIS-frekvens kan bli kostsamt
och krdver noggrann utredning av vilken kompetens som ska bemanna denna typ
av position. Omraden som kan komma att behdva en sirskild FIS kommer dven
att behdva jobba pa ytterligare samordning mellan flygledaren som har ansvar for
den kontrollerade luftrummet och personen som bemannar FIS-frekvensen. Vilka
omraden som verkligen behover en sdrskild FIS-funktion &r inte heller helt
klarlagt. Aven om en karta med "hot-spots" pekar ut ett visst omréde som sérskilt
benéget att drabbas av luftrumsintrang behover detta inte betyda att trafiktdtheten
ar av sadan karaktér att en sérskild FIS-bemanning krévs.

Informationen kring luftrumsintrang pekar ofta mot att piloterna har navigerat fel
eller missuppfattat flygledarens svar. Fraseologi kan ofta leda till oklarheter
istéllet for forstdelse och manga VFR-piloter undviker helt att ropa upp ATC och
forsoker istéllet att hélla sin flygning helt utanfor kontrollerat luftrum.

Ett exempel pa ett allvarligt luftrumsintrang skedde den 29 februari 2008 dé en
flygelev kom in i Arlandas kontrollzon under en soloflygning i mérker, VFR. Dé
flygplanet kom for néra utflygningen fran bana 19R var starterna tvungna att
stdllas in under flera minuter och sen ytterligare en gang da flygplanet aterkom.
Flygplanet hade en tillslagen och hojdrapporterande transponder och kunde
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upptickas men for flygledaren blir det anda en stressad situation di han eller hon
inte lyckas komma i kontakt med piloten.

Flygplanet var hemmahdrande pé flygfiltet Barkarby som ligger i nérheten av
Bromma och flygtrafikledningen kom i kontakt med eleven pa Barkarbys frekvens
infor landning. Det kan konstateras att om eleven hade kontaktat
flygtrafikledningen 1 ett tidigt skede sa hade inte osdkerhetslidget varat lika ldnge.

Ett forslag &r att elever bor instrueras mer direkt om nyttan av att ropa upp
flygtrafikledningen omedelbart om man har kommit vilse. Detta forslag bygger
dven pa att oka forstaelsen fran piloternas sida gentemot flygtrafikledningen.
Denna forstaelse kan dven dkas genom information och studiebesok hos ATC
under tiden som elev under utbildning.

Det andra forslaget dr att en pilot som avser flyga utanfor kontrollerat luftrum bor
stdlla in en viss frekvens. Flygtrafikledningen ropade i detta fall pa 121.5 vilket ar
den vedertagna nodfrekvensen. Hér géller omvénd forstaelse dd en pilot undviker
121.5 tills dess att en riktig nddsituation uppstar. Att flyga vilse med gott om
bréinsle i ndrheten av moéjliga landningsplatser &r inte en nddsituation och siledes
var flygtrafikledningens forsok att na piloten pa nodfrekvensen vid detta tillfalle
fruktlost.

Forslag:

*  Forslagen ovan bor hanteras i sérskild ordning inom Luftfartsstyrelsen inom
utveckling av pilotutbildningar. Luftfartsstyrelsen bor dven fora upp dessa
fragor pa relevant niva inom det internationella arbetet.

Om eleven hade varit i kontakt med flygtrafikledningen via en FIS-frekvens eller
direkt med kontrollen s& hade situationen varit en annan. En pilot ropar upp
flygtrafikledningen nér denne vill gora en begéran om klarering eller information.
Rutinerade VFR-piloter informerar dven flygtrafikledningen om sin position och
sina avsikter d&ven om dessa inte kommer att berdra kontrollerat luftrum. Hur
denna information mottages, samt servicenivd mot VFR-trafiken beror pa
trafikbelastning och kan ha stora regionala skillnader. Det &r tdnkbart att en pilot
som informerat flygtrafikledningen om sina avsikter, men som sedan dnda blir
part i ett luftrumsintrdng d& denne inte har begért och fitt en klarering, upplever
att den som borde ha forhindrat detta ar flygledaren. Fraseologi dér piloten ar
obekvim med att stdlla en begéran utan viljer att meddela intention och
flygledaren svarar utan att ge en klarering har bidragit till flera handelser av
luftrumsintrang.

Forslag:

*  Utreda om VFR-pilotens tillgang till flygtrafikinformation skiljer sig mellan
olika geografiska omrdden och hur detta kan paverka férekomsten av
luftrumsintrang.
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*  Behov av och fOrutséttningar for att infora en informationsfrekvens for VFR-
trafik inom svenskt luftrum.

*  Behov av och forutséttningar for att inféra FIS-positioner i trafiktéta
omraden.

Utbildning och information till bade piloter och flygledare med malet att 6ka
forstaelsen om hur den andra parten har uppfattat situationen kan bidra till att
forhindra luftrumsintrdng. En pilot som informerar om sin intention, vilken
kommer att innebéra att flygplanet passerar kontrollerat luftrum, férvintar sig
troligtvis att om inte flygledaren direkt avstyrker detta s& har piloten en klarering.
Pilotens fraseologi och flygledarens avsaknad av direkt kommentar till intentionen
kan leda till ett luftrumsintrang. Information har gétt ut via H50p till piloter om
vikten av att begdra en klarering, men da problemet snarare dkar 4n minskar
behovs mer information. Flygledarna informeras om luftrumsintrang genom
utskick och artiklar inom LFV, men det &r mgjligt att information ska ga dven fran
Luftfartsstyrelsen till flygledarna for att uppritthélla en hog rapportering.

Fragan ovan beror dven serviceniva. En utredning borde kunna visa om en
flygledare som har trafik under peak hinner omhénderta servicekravet och hur
detta &r 16st. Vid ett tillfdlle 1dg en pilot som var inblandad i ett luftrumsintrang
kvar pé en frekvens i vintan pé att hinna meddela att han avsag skifta frekvens.
Under tiden hann piloten komma in i ett annat TMA och darmed orsakades ett
luftrumsintrang. En annan pilot som var van vid att flyga IFR trodde att eftersom
klarering var given genom TMA och piloten hade pratat med flygledaren skulle
Overlimning ske. Detta sker inte for VFR-trafik och kan bli en 6verraskning for
piloter som har flugit mycket IFR.

Forslag:

*  Klargér sambandet mellan serviceniva och férekomsten av luftrumsintrdng

+  Kartldgga krav pa overlimnande av VFR-trafik mellan olika ATC enligt
ICAO-regelverket och hur detta &r omhéndertaget inom Sverige

Manga av de luftrumsintrdng som har rapporterats, inklusive den hiandelsen som
skedde i Arlandas kontrollzon, har upptéckts tack vare transponder. Utan
transponder skulle flygledaren mojligen kunna uppticka flygplanet genom att
visuellt upptéicka flygplanet (till exempel i CTR frén tornet) eller genom att titta
pa primdrradarekon, men idag forekommer 6vervakning med primérradar
sporadiskt. Genom att transpondern &r till och dven dr hojdrapporterande fungerar
flera sdkerhetsbarridrer. Flygledaren har en chans att uppticka flygningen samt att
flera av de kommersiella luftfartygen idag har TCAS vilket forlitar sig pa att
andra luftfartyg har transponder for att kunna kommunicera med dessa. Utan
transponder som hojdrapporterar ar det omojligt for TCAS i det andra luftfartyget
att utfarda en sa kallad Resolution Advisory, vilket innebér ett kommando om en
undanmandver till piloten.
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Genom att transpondern ar ett viktigt verktyg for att undvika "osynliga"
luftrumsintrang bor Luftfartsstyrelsen arbeta for ett okat transponderanvindande.
Hur detta ska ske ér inte klart, men da det finns manga mindre okontrollerade
flygfdlt i ndra anknytning till storflygplatser kan ett obligatoriskt transponderkrav
inom ett visst avstdnd fran dessa storflygplatser vara ett sdtt att arbeta for
sdkerheten. Enligt LFS 2007:26 ar transponder inget krav utanfor kontrollerat
luftrum och ett utdkat krav pé transponderanvindande kraver att Luftfartsstyrelsen
initierar en foreskriftsforandring. Rent tekniskt kan ett okat
transponderanvindande i ndrheten av flygplatser dven bli till ett hinder for
flygledaren. Om for manga ekon blir synliga kan flygledaren vilja bort en viss
kategori och det ar da troligt att just den kategorin sammanfaller med den som
ligger i riskzonen for att bega ett luftrumsintrang. Krav pa okat
transponderanvindande i ndrheten av, eller under, kontrollerad luft dr saledes inte
ett lampligt forslag.

Ett lyckat forslag kommer frén Storbritannien dir en viss transponderkod (SSR
1177) indikerar for flygledaren att piloten finns med pa en viss
flyginformationsfrekvens. Fran brittiskt héll papekas att ett flertal luftrumsintrang
har forhindrats just tack vare detta, d& det var enkelt for flygledaren att komma i
kontakt med piloten som var nira att flyga in i den kontrollerade luftrummet.
Denna idé nimns dven i Eurocontrols forslag till dtgérder.

Forslag:

»  Luftfartsstyrelsen bor infora i sitt regelverk att en specifik transponderkod,
ndr den dr instélld, indikerar for flygtrafikledaren att piloten lyssnar pa en
fordefinierad radiofrekvens

Information till flygledare och piloter &r ett staindigt pdgaende arbete. LFV jobbar
héart med att nd ut med information till flygledare och projektet H50p har haft
luftrumsintrang som tema i flera utskick till privatflygare. Infor sdsongen 2009
foreslar denna utredning att ett brev dven gar ut till berdrda for att 4n en gang
papeka vikten av att undvika luftrumsintrang dé en extra paminnelse kan gora
skillnad.

Forslag:
*  Ett informationsutskick till flygledare samt berord pilotgrupp rérande
luftrumsintrang infér sommaren 2009.

I de fall dédr en pilot har navigerat fel och kommit in i kontrollerat luftrum utan
klarering har flygledaren en pressad situation dd denne forsoker identifiera och fa
kontakt med piloten i det flygplan som pl6tsligt har dykt upp i luftrummet. VFR
har inget krav pa sig att sinda in fardplaner, men uppmuntras idag att gora det da
flygningen far sa kallad uppfoljning. Uppf6ljning innebdr att en eftersokning
initieras av ANS om inte piloten meddelar om landning inom en specificerad tid
efter starten. Sedan cirka ett och ett halvt ar tillbaka ndr VFR-fardplaner
mellanliggande ATC om piloten har angett en flyghdjd i sin fardplan. Det &r
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vanligt att en VFR-pilot anger "VFR" istillet for hojd 1 fardplanen och detta
medfor att mellanliggande ATC inte far information om flygningen vilken kan
komma att passera luftrummet. Det dr inte sékert att informationen om flygningen
kan bidra till att férhindra luftrumsintrang, men det borde minska risken for en
overraskning. Informationen om hur piloterna kan hjdlpa ANS genom att ange
hojd i fardplanen kan behova spridas.

Forslag:
* Informera VFR-piloter om fordelarna med att fairdplanera med en
hdjdangivelse.

I fallet med eleven som kom in i Arlandas kontrollzon séndes tre
héndelserapporter in till Luftfartsstyrelsen. En kom fran Arlanda, en fran
Stockholm ACC och en hirrorde direkt fran eleven (piloten) som flog vid det
aktuella tillfdllet. En rapport dr en envigskommunikation och d&ven om mycket
information dr tillganglig nér dessa tre rapporter sammanstélls saknas fakta som
bidrar till helhetsbilden. I detta fall hade det dven varit intressant att veta vilken
radiofrekvens som var instélld, vilka navigationshjalpmedel som var tillgéngliga,
vilken vana piloten hade med de tillgdngliga navigationshjilpmedlen och varfor
piloten inte tog kontakt med flygtrafikledningen nér piloten var vilse.
Kontaktuppgifter saknas ofta. Luftfartsstyrelsen behover mer information fran
bada parter som dven belyser de ménskliga faktorer som har bidragit till
héndelsen. For att inhdmta denna information behover Luftfartsstyrelsen komma 1
direkt kontakt med piloter och flygledare. Pa ett tidigt stadium 1 detta projekt
foreslogs att flygledare skulle kontakta Luftfartsstyrelsen direkt via telefon nér ett
luftrumsintrang hade skett och da bli intervjuade om vad som hade skett.
Dessutom onskade Luftfartsstyrelsen att flygledare skulle 1dmna den information
som fanns tillgénglig for flygledaren vid detta tillfille om vem piloten var, for att
Luftfartsstyrelsen pa sa sitt skulle kunna kontakta piloten och intervjua dven
denne. Forslaget har fatt muntliga positiva signaler fran flygledare, men da
forslaget bedomdes kunna leda till att flygledare skulle kunna uppfattas som
poliser samt en oro for att detta skulle fa farre piloter att vilja ta kontakt med
flygtrafikledningen har Luftfartsstyrelsen beslutat att ej genomfora forslaget i
nulédget.

En annan metod for att uppnd direkt kommunikation mellan Luftfartsstyrelsen och
de parter som berors, det vill sédga flygklubbar och ANS, dr att motas vid ett flertal
tillfallen 1 fokusgrupper. Detta kommer inte att ge den 6nskvérda kontakten med
dem som har varit inblandade nyligen i ett luftrumsintrdng, men genom de
héndelser som redan finns rapporterade till Luftfartsstyrelsen bor fragor som dr
relevanta i sammanhanget kunna diskuteras och besvaras. En fokusgrupp bestér
av 5-6 deltagare per tillfille och kan i detta fall avgrinsas till flygklubbar och
ANS dérfor att statistiskt samt erfarenhetsmassigt har dessa parter mest att bidra
med i sammanhanget.
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Forslag:
*  For att uppnd en kommunikation med berdrda parter och himta in fakta om
luftrumsintrang bor ett arbete med fokusgrupper initieras.

Utbildningsfragor som till exempel navigation och kommunikation berdrs 1
samtliga utredningar som har gjorts om luftrumsintrang och en sammanstillning
bor goras for att [dmnas Gver till berdrda inom Luftfartsstyrelsen. Information till
flygskolor om luftrumsintrang kommer ocksa att bli aktuellt da det dr viktigt att
belysa att problemet inte &r i avtagande. En analys av hindelsen vid Arlanda
borde kunna ge flera incitament till fragestéllningar som kan beroras av utbildning
eller information via H50p.

Slutsatser

Denna utredning har belyst de utredningar som har gjorts inom luftrumsintrang
och flera internationella forslag bedoms som ldmpliga for att infora 1 Sverige.
Vidare kommer arbetet att ta stdllning till kontakt med piloter och flygledare i
Sverige for att upptacka fordndringar som méste ske pa nationell niva.

Angdende hanteringen av VFR-trafiken inom svenskt luftrum finns flera
fragestéllningar. Tekniska 16sningar dr pd frammarsch, men redan den teknik som
finns tillginglig idag kan utdkas. Forslagen till dtgdrder nedan &r riktade till
Luftfartsstyrelsen for att undersoka om reglerande medel inom utbildningsfragor,
ANS-fragor och transponderfrdgor kan bidra till 6kad flygsdkerhet. Att ett vilset
flygplan ska kunna ta sig in till Sveriges storsta flygplats utan att
flygtrafikledningen har mojlighet att nd kontakt med piloten &r en risk, men om
flygplanet inte hade haft transpondern till kunde hdndelsen ha lett till ett
separationsunderskridande eller i vérsta fall en kollision da flygplanet hade varit
svarare att upptécka.

Stora informationsinsatser gors fran LFV och fran H50p och Luftfartsstyrelsen
avser att utvdrdera resultatet av H50p inom snar framtid. Dock ar det rimligt att
tro att det skulle ske fler luftrumsintrang om informationen uteblev och det ar
snarare troligt att mer information ger dnnu béttre effekt.

For fortsatta resultat bor projektet arbeta vidare pa att sammanstélla en utredning
som fokuserar pa mer information fran ANS och flygklubbar, samt utredningar
med inriktning mot forslagen nedan. En rapport bor publiceras under forsta
kvartalet 2009 som tar upp resultatet av det fortsatta arbetet.

Det kan inte nog betonas i kontakten med flygbranschen att Luftfartsstyrelsens
mal med hindelserapporterna ar att uppné forbéattringar inom flygsédkerheten.
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4 FORSLAG
4.1 Prioriterade atgarder

1) Luftfartsstyrelsen foreslar vidare atgérder for att minska forekomsten av
flygning i kontrollerat luftrum utan klarering:

a) Klargora sambandet mellan serviceniva och forekomsten av
luftrumsintrang

b)Utreda om VFR-pilotens tillgéng till flygtrafikinformation skiljer sig
mellan olika geografiska omraden och hur detta kan paverka
forekomsten av luftrumsintrang.

¢) Undersoka behov av och forutséttningar for att inféra en
informationsfrekvens for VFR-trafik inom svenskt luftrum.

d) Undersoka behov av och forutséttningar for att inféra FIC-positioner
1 trafiktdta omréden.

e) Kartldgga krav pd dverlamnande av VFR-trafik mellan olika ATC
enligt ICAO-regelverket och hur detta &r omhéndertaget inom
Sverige

2) Transponder inom svenskt luftrum:
a) Regelforslag: Inférande av en specifik transponderkod som, nir den
ar instélld, indikerar for flygtrafikledaren att piloten lyssnar pa en

fordefinierad radiofrekvens (se dven 1) d)). Ref: Eurocontrol Action
Plan REG-R-01

3) Ett informationsutskick till flygledare samt berord pilotgrupp rérande
luftrumsintrang infér sommaren 2009. I detta utskick bor piloterna
informeras om fordelarna av att ange hojd istéllet for "VFR" i
fardplanerna.

4) Fokusgrupper: Moten med ANS-enheter, samt flygklubbar med
maélséttning att 6ka myndighetens kunskap om luftrumsintrng. Initialt
kommer arbetet med fokusgrupper geografiskt att avgréansas till de ANS-
enheter och flygklubbar som berdrs av Ostgdta TMA. Detta TMA ir det
som har mest hiandelser i1 Luftfartsstyrelsens statistik, samt att den
geografiska placeringen av Luftfartsstyrelsen dven gor detta till det mest
lampade omrédet for att halla nere kostnaderna. Beroende pa resultatet av
fokusgrupperna kan arbetet expandera. Arbetet ska presenteras i nésta

delrapport som foreslas vara fardig 2009. REF: Eurocontrol Action Plan REG-
R-07

4.2 Atgérder pé sikt

1) Resultat av fokusgrupperna presenteras i Delrapport 2. Eventuella {forslag
som har framkommit i fokusgrupperna diskuteras och nya atgarder
foreslas. REF: Eurocontrol Action Plan REG-R-07
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2) Eurocontrols samt LFV:s forslag i utbildningsfragor (navigation samt
kommunikation, ATM-kunskap) bor hanteras i sirskild ordning inom
Luftfartsstyrelsen. REF: Eurocontrol Action Plan REG-R-05, LFV
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