FLYGLEDARE
FORENING

Flygsakerhetsseminariet 2008

For att de som inte var med pa seminariet skall kunna ta del av alla presentationer och tillhérande
fragestunder s har vi valt att 1dgga ut minnesanteckningar hir pa hemsidan.

Anteckningarna inneh&ller forst en kort presentation av dmnet i korthet och vem som héll i den. Ar
det ndgon som &r mer intresserad av att veta mer kan den kontakta foredragshéllaren. Det gér dven
bra att stilla frigor till representanten fran ditt ATS som ndrvarade pa seminariet. Efter det sa foljer
fragor som stélldes under presentationen och svaren som gavs.

Green Flights, ur ANS perspektiv mm. (L-G Stridsman och Ake Wall)
En miljomaéssigt optimal flygbana frén gate till gate.
Idag finns inte ett métbart och kommunicerbart koncept.
LFV koncern, GD ar den som driver projektet.

Inom green flights finns 4 st. delomraden.

1. Green Approach

En miljomassigt optimal sjunkprofil.

Vad finns det for virde for alla inblandade? Alla inblandade tjdnar nagonting, det finns
fordelar for alla.

Man bdérjar inférandet pa Arlanda och fortsétter sedan med ESGG, ESNU och ESMM.

Tanken &r att det ska finnas flera olika uppsittningar med STAR’ar beroende pa t.ex. vilken
bana man anvénder.

AMAN ir ett Arrival Management system

Dagens olika system dr inte tillrackligt bra for att kunna klara av framtiden.

Tanken &r att man ska kunna gora green approaches pa ESSA 1 1igtrafik redan 2008, 1 medeltrafik
2012 och i hogtrafik 2014.

1/11



For att komma till ett inforande for hogtrafik behdvs beslutsstod fran bl.a. flygledarna. Man hoppas
dven kunna fé plocka data fran flygplanens FMS’er. Ett nyare system dn E2K &r en nddvéndighet,
det nya systemet COOPANS ger bra mojligheter. Ett annat problem é&r utrustningen. Det behovs
RNP-RNAYV som inte ér etablerat dn. Det &r en bra bit kvar.

Fragor

Vad ar RNP-RNAV? Vilka fordelar finns?

Den gamla P-RNAYV utrustningen gor det inte mojligt att géra kurvade procedurer vilket RNP-
RNAYV gor. Det blir enklare att skrdddarsy procedurer, det tar mindre plats” i luftrummet, eftersom
noggrannheten dr mycket battre. 0,1 Nm jamfort med 0,3.

Det krdvs ingen markutrustning, bara satellitnavigering.

RNP-RNAYV ér en win-win situation for alla. Mindre buller f6r boende, smidigare for flygledare,

enklare och mer ekonomiskt for flygbolag, mindre brinsleutslapp mm.

Om det saknas internationella standards, i Kina dar det redan finns RNP-RNAV, vad stodjer
man sig pa dar?

I Kina har systemet olika begrinsningar, t.ex nir det géller vaderforhallanden och flygbolag.
Internationella standards &r pa vag.

Ar systemet helt GPS baserat eller behovs det markutrustning ocksa?

Det ér olika vad man kan bygga upp. Bade med och utan marksystem ar mdjligt. Det &r dven
beroende av flygplanets utrustning.

Det anvands tydligen for inflygning i Innsbruck, vem har godkant det dar?

Atgiirderna dr 14ngt planerade och man kommer att borja med fyra flygplatser i Sverige. Forst ESSA,
direfter ESGG, ESNU och sist ESMM. Anledningen till att man tar ESMM sist dr att det &r
problematiskt med nérheten till Danmark. I Umea finns ett stort intresse for miljon och projektet
vilket underléttar.

Beridknade brinslebesparingar redan efter sommaren 2008 ar 55 ton per dygn.

Radarbaserad CDA (Continuous DescentApproach) borjade anvéndas pa ESSA i okt -07 och man
kommer efterhand att borja anvinda det d&ven pa ESGG, ESNU och ESMM. Det sker 1 den ordningen
och tanken é&r att det ska vara uppstartat pA ESMM senast 1 feb -09.

CDA-PRNAV-STAR kommer man att borja anvinda for 1agtrafik pa Arlanda i maj 2008 och tanken
ar att man ska ha hunnit borja dven pa de andra tre flygplatserna med ESMM sist ut senast mars
2011.

CDA-PRNAV-STAR 1 hogtrafik kommer som nésta steg.

Varfor kan man inte gora det snabbare pa ESGG dar det redan finns STAR?

Det ér ingen rak dvergang utan det dr lite mer komplicerat, sd det tar tid. STAR och luft ska designas
och det krivs bl.a. en del tillstand.

2/11



Finns det skillnader mellan Airbus och Boeings faser?

Ja.

2. Eco fly (SAS, Novair, LFV)

Tanken &r att man med befintliga hjdlpmedel ska borja géra smé atgirder och besparingar redan nu.
Fragor

Finns det rutiner redan nu? Det blir problem nar bolag/piloter tar egna initiativ. FL blir
overraskade av fartreduktioner i samband med eco descend.

Inget centralt ar faststéllt, t.ex. nér det géller fraseologi och arbetsmetodik. Novair har faststillt egen
fraseologi.

Samarbetet besdttning och flygledare, tittar man pa det?

Problem ndr man later piloter g mot 10Nm final. FL fér ej ge inflygning direkt. Problem nér det blir
pilotens ansvar. En radarévervakad procedur via 10Nm final efterlystes. Aven problem i Orebro med
ett IAF pa 13Nm.

3. Free Route Airspace Sweden = FRAS

Man har lyft ut en del i norra luftrummet, norra Sverige dver Nordsjon och mot ryska grénsen, dér
man borjar med Free route.

De flygningar gér ju redan dct vad finns att spara? Jo att man kan planera med att de gér dct vilket
gOr att man kan spara in en hel del, t.ex. att man inte behdver tanka sd mycket brinsle.

Fragor
Ar det militidra flyget inrdknat i besparingen av utslapp inom FRAS?
Flygvapnet dr med i projektet, men inte inrdknade i kalkylerna.

Medium term conflict system é&r inte tillrdckligt bra idag. Det maste bli béttre for att det ska gé att
genomfora och det blir bittre med det nya systemet Copans.

4. Aurora

Samarbete mellan LFV, SAS och Airbus. Airbus FMS ér betydligt samre dn Boeings. Det pagar en
testperiod, slutrapport kommer under 2009.

Green departures (Ake Wall LFV/ANS ESSA)
Systemet DM AN, Departure Management. Bra for alla inblandade, det gor att man kan planera mera,

t.ex. sndrdjning. Mélet dr att minska antalet flygplan 1 ko vid véntplats. Systemet tar in information
och ger ut tider for start-up och take-off for att spara in pé taxningstiderna.
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Om nagon avgaende flygplan blir staende pa gate, da kanske en ankommande blir forsenad
och far vanta pga. det?

DMAN hanterar detta och prioriterar de som maste ldmna sin gate. Det finns vissa problem kvar att
16sa. Det behovs fler gate'er pA ESSA och det behdvs bittre samband och information om ankomster.

FRAGOR OCH SVAR

Ar det inte billigare att asfaltera en bit mark och sen bussa ut passagerare innan det finns fler
gate'er?

Ja, det kan det vara.

Hur ligger Arlanda i tiden med att driftsdtta data-link?

Elektroniska strippar kommer i dec. -08 och helt under hosten -09 kanske.
Hur raknar DMAN? Raknas det fran take-off tid och bakat eller tvartom?
Take-off tid och bakét.

Maste man styra up trafiken med speciella taxi farter?

Det finns redan inlagt lite grann, t.ex. vid dalig BA.

Laggs ankomster in i DMAN?

I framtiden kommer det att bli sa.

ATS roll som iakttagare och rapportor (Rickard Jorgensen, LFV/ASD)

Mycket intressanta exempel, t.ex take-off incident med MD83 pa Ostersund-Are, halkincidenter
under 2007-2008 samt rwy-incursions.

ATS mgjligheter och skyldigheter: att observera, ifragasétta och rapportera.

Ingen diskussion eller nagra fragor.

CTOT (Erik Wildenstam ASD, Mats Lindholm ESOS)

-5min/+10 min

Reglerna har blivit striktare, i CFMU 12.0, ATFCM users manual ar skrivningen:

The SLOT tolerance -5/+10 is available only to ATC and only to organise the departure sequence. If
there is no dep sequence, the CTOT shall be strictly adhered to”.

Fonstret ar alltsd bara till for FL. Den gamla skrivningen gav utrymme for lite egna tolkningar. Det
ar bade piloters och FLs ansvar att CTOT f6ljs. CFMU servar bade Air operator och ANS-P. Det ér

AO och ANS-P som i samverkan kommit fram till dessa regler. Skriv ANS-DA om det blir mycket
tjat pa frekvensen om att fa gé innan CTOT.
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Men man maste dndé vara flexibel. Det finns ett default virde nere i CFMU-datorn, t.ex. bana 1
anviandning. Anvinder man en annan bana sd blir det ju fel i alla fall. Direkt Routing fran ACC
forstor ocksd. Men tyvirr, systemet har brister. ACC vet inte om overflygande flygning har CTOT
for en sektor efter sin.

FRAGOR OCH SVAR

TWR-DEP-ACC, vi har mojlighet att kommunicera.

Ska vi i TWR leverera en bana till CFMU?

Ja, det vore bra.

Vi har ingen koll pa om det finns en CTOT eller inte, speciellt inte for langviga flygningar. Vissa
vill g& dct, andra inte. Direct Routing har oftast vildigt liten paverkan. Det skulle vara mycket battre
om vi kunde anvinda oss av CPR, Correlated Position Report.

Det ar problem med att halla CTOT p.g.a. stora variationer i avisningstiderna. Vad ska vi gora?

Tiden for avisning ska ingd i taxningstiden som ges till FMP om avisning sker efter startup. Den kan
modifieras vartefter forhdllanden pé flygplatsen dndras.

Om man har extrema problem pa flygplatsen, kan man bli undantagen CFMU da?

Ja, det han hinda, men det &r verkligen sista vigen ut.

Till vad far man anvanda fonstret? Far piloten anvanda fonstret om vi FL tycker det ar ok?
Det ér pragmatiskt, se skrivning ovan.

Om vi marker att det inte gar att halla en CTOT, ska vi skicka en DLA da?

Nej, det ér béttre att ringa till FMP positionen ESOS eller ESMM, si att de i sin tur ringer ner till

Bryssel. Da kan nagon handjaga eller tvinga in en ny tid i systemet. Ring alltid om du mérker att
CTOT inte kan héllas!

Luftrumsintring (Martin Bernadsson och Simone Tuft LS)
Airspace infringement dr begreppet som anvénds pa engelska. Pa svenska brukar vi séiga "flygning i
kontrollerad luft utan klarering” Skulle man kunna anvinda ordet ”Luftrumsintrang” i stéllet? Det ar

kortare och smidigare samt inebegriper dven flygning i restriktioonsomraden utan tillstand.

Antalet rapporter okar. Beror det pa att fler rapporter kommer in eller att det faktiskt sker fler
intrang?

Det #r flest intrdng i OKC’s luft. Beror de p3 att de har mycket personal och att de hinner skriva
rapporter?
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Det dr svart att veta om en flygning flugit igenom ett ej aktivt R-omrade, eftersom man pa ACC inte
kan se de icke aktiva omradena.

Utomlands kan en pilot gd igenom 7-8 olika luftrumsklasser under en descent.

FRAGOR OCH SVAR

Londonomradet har LARS, Low Airspace Radar Surveillance . Det ar ett varningssystem som
varnar om ett 7000 eko narmar sig kontrollerad luft. De har aven en FIS position. Funderar
Sverige pa nagra sadana atgarder?

LS och LFV f6r en dialog om detta. Man jobbar i E2K med att ta fram négot sddant. Det gér man
dven 1 det framtida systemet COOPANS.

Det har pratats om att LS ska ha en jourtelefon, stammer det?
Vet ej om det blir s& nu. LS har fatt kritik, sa det kanske &dndras.
Vad gor ni i stdllet nu infor sommarsasongen?

Négra sma tilltag kommer det att bli innan vi utreder mer.

| ESMM ar manga i personalen positiva till en FIS-position. Det blir battre kommunikation och
en lugnare miljo for VFR-piloterna.

Det finns ett hafte som skickades ut, H50P. Det ar inte manga FL som har last det men det ar
inte for sent an. Den finns pa LS hemsida.

KSAB (Conny Falkenby)

En tillbakablick pa problemet med luftrumsintrdng och vilka olika faktorer som kan ligga bakom.
Malkraven for pilotutbildningen fordandrades &r 2000 och &r nu skrivna pa engelska.

Kraven pé att fa behélla sitt certifikat har forédndras bl.a. krdvs det nu betydligt farre flygtimmar.

Karlsborg ar nyupprittat. Vi var runt och forsokte informera men de som verkligen behdvde
informationen var inte dr.

VER piloter vill ha en enkel luftrumsstruktur. Men de vill ocksa ha mycket G-luft, vilket gor
att det maste bli trappor i luftrummet. Sikerheten gar forst.

Hur manga timmar ar radioutbildningen?

4-6 kvillar med teori och praktiska dvningar, inkl. examination.
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Finns det onskemal om FIS-positioner fran KSAB?
Ja!

En FIS-position kostar pengar. VFR ger inga pengar, s& varfor ska man da ldgga pengar pa dem? Det
ar ocksa brist pa FL vilket gor det svart att & personal till en sddan position. ESMM ansokte hos LS
om att FDO skulle kunna ta upp en behorighet pa en sddan position men svaret blev nej.

Forstar privatflygarna problemen?
Ja, 1 de omraden dér problemen finns dr det ként, men problemet dr antagligen piloter som kommer
frdn mindre trafikerade omraden.

Luftrummet &r viktigt 4ven i norra Sverige. T.ex. R-omraden som inte brukar vara aktiva som
plotsligt blir det.

Diskussion

Vad kan vi gora for att forbattra kommunikationen med allmanflyget?
Klarering vager inte lika tungt som férdtillstdnd.

Ar KSAB certifierade/har tillstand eller dr kontrollerade pa nagot vis?

Nej, ingen juridisk tyngd. Inget ansvar for att ratta upp Svenska flygfalt. Endast AIP géller i juridisk
mening. Svart att reglera fran Luftfartsstyrelsen med hénsyn till Tryckfrigheten

Utbildningen om varandras verksamhet ar dalig, men den ar valdigt viktig.

Flygning runt i CTR/TMA borde inga i BK for FL.

Det blir kan bli missforstand nér vi inte ger en klarering som tydligt sédger stanna utanfor.
T.ex. ”Jag aterkommer, vinta...”

Olika piloter tolkar samma svar pa olika sétt.

”Call you back” betyder faktiskt inte att piloten fétt en klarering.

”Call you back” dr inget svar pa en fraga om klarering.

Olika asikter om nér vi ska/kan anvidnda ”Call you back”.

Vad tycker LS om att man ska séga “’Stay outside controlled airspace, call you back”.

VFR’er ér inte bara skrot som finns i luften. Vi maste éndra attityd.
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Det har varit en del problem med vadret i Lulea i ar. Vill piloterna att vi laser medium/poor
eller vill de ha vardena?

Piloterna vill ha siffervirden.

Om fraseologin maste vara sa korrekt later VFR-piloter kanske hellre bli att prata. Man skulle
kanske prata mer klarsprak?

Det ér jobbigt med fraseologi ndr man ar ny pilot, FIS kan vara ett bra stille att borja pa.

Fraseologiutb. for privatpiloter &r stressig. Flygklubbarna borde poédngtera att det viktigaste ar att
ropa upp, inte att ha exakt rétt fraseologi.

Det ér inte farligt att sdga fel.
Sprakkravet kanske fordndrar sa att folk kan uttrycka sig lattare?
FIS har efter erfarenhet varit vildigt bra.

Hur tanker piloter nar BA vardena ar gamla? Finns det tabeller for att se hur mycket det
forsamras?

Nej, det finns inte.
Pa ESSA frdgar man piloterna nér de landar hur BA kéndes och det vidarebefordrar man sedan.

Hos vem ligger bollen angaende FIS-positioner?

LS tar girna emot fragor, synpunkter eller tankar om airspaceinfringement.
ai2008@luftfartsstyrelsen.se

VFR, ensning av metodik (Stefan Siggelin ESMM)

Vad kan vi som FL gora?

Kartor dr dyra och tar lang tid att uppdatera.

Flyger manga VFR-piloter bara pa GPS? Invaggas de nya piloterna i falsk sakerhet?
Ja, tyvérr. GPS ér ett bra komplement men bor anvéindas tillsammans med en karta.

Det dr vildigt svart for en VFR-pilot att forsta vilken frekvens han ska ropa pa. Det ar ett
komplicerat luftrum dir samma omrade har olika frekvenser pa olika tidpunkter.

Ses VFR-sektorer, t.ex. Selon, som nagot positivt fran piloternas synvinkel?

Ja.
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Det &r ett problem att olika instanser (TWR, APP, ACC) vill ha olika information av piloten.

Problem med kommunikation. Ibland blandas sv och eng, borde man bara prata eng? Ofta for snabbt
tal fran FL. Tdnk pa tonldget i rosten.

Bra kurs pa EPN for Flygledare: Controller Aviation Training, motsvarar gamla FOF’en men kanske
dven med tonvikt pa allmén flyg.

FRAGOR OCH SVAR
Finns det ett projekt med fardplanering i 3D pa aro.lfv.se?

Vet ej, men det hade varit bra. Privata motsvarigheter finns.

Ar det nagon idé att vi har kvar uppfoljning av fardplan i dagens mobil- och GPS-samhille?
Uppf6ljning av fardplan &r statens skyldighet. Piloten véljer sjdlv om han vill ldmna in fardplan eller
inte. Bara 5-10 % ldmnar in fardplan. Vi har faktiskt uppfoljningsansvar for alla kdnda flygningar 1

kontrollerad luft.

Det borde gé att avsluta fardplan 1 E2K.
Det hinder inte sé ofta att stora resurser behover ldggas pé efterforskning.

Ska vi fostra VFR-piloter?
Vi borde ena oss.

Sigurd- ELAK. Det blir problem redan frédn borjan, eftersom man som FL valdigt tidigt far lara sig
att VFR’er &r jobbiga och besvérliga. Andra attityden till VFR redan pd EPN/ANS utb.

Det borde informeras mer ute pa klubbarna dar det rader tvivel om vad som ar vad. Manga
tror att LFV ar samma sak som LS.

LS borde ta i med hardhandskarna. Arbetsgivaren vill inte betala en FIS-position

Grupparbete, diskussioner

Hur dndrar vi attityden kontra VFR inom ANS?

Utbildningens borjan dr ett problem eftersom man redan dir kan fé en felaktig attityd. Man borde
borja fordndringen dér. Det finns ett problem nu nir grundutbildningen sker tillsammans med
danskar och norrmén. Vi kan bidra med svenska instruktorer som har en positiv attityd. Annars kan
man tidigast borja fordndringen pa den svenska vidareutbildningen. Man kan ldgga in mer VFR
trafik 1 utbildningen, bdde i radar- och tornspel, samt kanske rena VFR-spel. VFR-trafik ska vara en
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del av vardagen redan fran borjan. Nér eleverna kommer ut pa sina BK-skeden har alla OJTT ett stort
ansvar for vilken attityd man lar ut.

VFR-tema pd ATS-moten och kompetenssakringen.
FIS-position.

Det ar bra om FL é&r en obligatorisk del i piloternas utbildning med t.ex. besok i tornet eller att vara
behjélplig med radiotelefoniutbildningen.

FL borde under utbildningen ha en obligatorisk VFR-flygning i CTR/TMA och dérefter borde det
vara ett aterkommande moment dven efter det att man &r fardig FL.

Det ar véldigt bra om man kan ha avdramatiserade traffar med klubbar, t.ex. grillning, fika i tornet
etc.

Borde finnas en enkel frekvenskarta.

TMC borde ha informationsansvaret under TMA’t och inte ACC. Vi borde ritta reglerna efter hur vi
arbetar.

Vi har en skyldighet att ta hand om alla som flyger.

Vilken metodik, vad giller fraseologi, skall vi anviinda oss av gentemot VFR’er?

Vi maste vara konsekventa och anvidnda korrekt fraseologi.

VFR pé firdplan: ge bara utpasseringspunkt och hojd i klareringen, inte destinationen. Det kan
missforstas som en klarering énda till destinationen.

Vid utpassage ge: “For hogre hojd kontakta....” el. ”For trafikinformation kontakta...”
Var overtydlig i viktiga l4gen.

Som FL: fraga om du inte vet vad piloten menar.

Gor alla som jobbar pa samma arbetsplats likadant?

Se det positiva i att ha en hog servicegrad. Fokusera inte pa det negativa som kan hianda de géanger
som vi som FL inte hinner med.

Vi borde jobba emot flygldrarna som grupp for att sprida information.

Finns landets flyglarare samlade i ndgot forum? Ja.
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FPB/fordon/RWY-incursions (Per Chaikiat, kognitionsvetare, ASD)

Vilka var pa FPB workshopen?

FL fran manga olika TWR 1 Sverige.

Tog ni upp problematiken med korsande banor pa workshopen?

Ja

Kan man utifran ANS-DA se att vissa arbetssatt ar samre an andra vad galler FPB’t?
FPB-projektet sattes igéng efter ett antal ANS-DA. Men dven f6r att det i princip inte har foréndrats
ndgonting i FPB’t sedan vi borjade anvinda det. Aven det maste kunna utvecklas. Ev. skulle en

grundmodell kunna tas fram.

Kommer det komma en central styrning vad galler utformningen av FPB, t.ex. nar det galler
fordonsposanger?

Olika asikter finns kring graden av styrning.

Ett flodesfoljande FPB dr under utvérdering och ev. kommer det rekommendationer till ATS en frén
ASD.

Pé centralerna dr arbetspositionerna véldigt fina och bra. Nar borjar fordndringen i TWR? En
standardisering efterfragas.

IFATCA (Peter Peters)
Information om vad som hénder i Europa och lite vad IFATCA gor.

Alla fragor eller funderingar man har om IFATCA kan man skicka till Johanna Karlzén, ordforande 1
IFATCA-gruppen 1 SFF.
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