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1 FORORD

Luftfartsverket (LFV) har haft regeringens uppdrag att genomfdra en 6versyn av det undre
luftrummet (under 2 900 meters hojd). Inom ramen for 6versynen har LFV tagit fram forslag
till en alternativ utformning av luftrumsstrukturen i det undre luftrummet. Uppdraget har
dven innefattat samverkan och framtagande av en genomforandeplan. Denna rapport utgor
LFVs redovisning av uppdraget.

LFV vill rikta ett tack till de myndigheter och berérda intressenter som LFV har samverkat
med, for den kunskap de har bidragit med och det intresse och engagemang som de har
visat for luftrumsfragor.

Norrkoping den 31 augusti 2023

ﬁl”’y’?ﬁmlfﬂ/’

Ann Persson Grivas

Generaldirektor LFV

LFV — Luftfartsverket — ar ett affarsverk under Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
vars huvuduppgift ar att tillhandahalla en séker, effektiv och miljoanpassad flygtrafiktjanst
for civil och militar luftfart och tjanster for planering och genomférande av flygning for
obemannad luftfart. LFV ska vidare svara for forskning och innovation som motiveras av
myndighetens uppgifter. LFV bedriver lokal flygtrafiktjanst for 16 civila och militara
flygplatser och flygtrafikledning vid fyra kontrollcentraler. LFV har cirka 1 100 anstéllda och
huvudkontoret finns i Norrkoping.
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2 BAKGRUND OCH INNEHALL | UPPDRAGET

I maj 2018 fick Luftfartsverket i uppdrag av regeringen att genomfoéra en fordjupad studie
av utformningen av det svenska luftrummet.! Syftet med studien var bland annat att ta
fram en strategi som skulle kunna ligga till grund for en éversyn av luftrummet.

LFV genomforde inom ramen for studien analyser av flygtrafiken i Sverige och gjorde en
kartlaggning av behoven hos anvandarna av luftrummet. Analysen visade att det fanns
brister som behovde atgardas och behov som behdévde tillgodoses. LFV anférde i
redovisningen av studien 2019 att ett sddant arbete borde paborjas sa snart som mojligt.
Den luftrumsstrategi som LFV redovisade omfattade foljande rekommendationer:

e Genomfor en 6versyn av det undre luftrummet (under 2 900 meters hojd) for att
sakerstalla att luftfartyg kan flyga miljoeffektivt in till landets kontrollerade
flygplatser utan att piloter ska behova begara att fa flyga i okontrollerat luftrum.
Tillgdngligheten for Forsvarsmakten och andra anvandare av luftrummet pa lagre
hojder ska samtidigt sakerstallas.

e System och tjanster for hantering av obemannad flygtrafik enligt konceptet U-
space? bor driftsattas fér att mota den férvantade utvecklingen och ékningen av
denna typ av flygtrafik.

e Modernisera luftrumsstrukturen for flygtrafik till och fran Stockholmsomradet for
att kunna mota krav inom ett flertal prestandaomraden sasom till exempel en hog
och robust kapacitet, minskad miljopaverkan och en 6kad kostnadseffektivitet.

e Pagaende utveckling av det 6vre luftrummet bor fortsatta inom ramen for en
europeisk luftrumsutveckling, bland annat inom SESAR3,

LFV pekade ocksa pa att det 6vergripande ansvaret for utveckling av svenskt luftrum ar
otydligt och ddrmed ocksa ansvaret for den foreslagna strategin. LFV féreslog darfér, som
en del av luftrumsstrategin, att regeringen skulle utse en myndighet som ska ha ansvar for
overgripande langsiktig utveckling av det svenska luftrummet. Denna myndighet foreslogs
fa i uppdrag att ta fram en luftrumsplan som ska innehalla langsiktiga mal som kan vagleda
alla aktérer som ar inblandade i luftrumsutveckling i Sverige.

| september 2021 fick LFV uppdraget av regeringen att genomféra en 6versyn av det undre
luftrummet (under 2 900 meters hojd) och foresla en alternativ utformning av strukturen i

detta luftrum.* Denna rapport utgér slutredovisningen av regeringsuppdraget och syftar till
att ge en beskrivning av den genomforda 6versynen. Rapporten innehaller ocksa forslag till
forandringar av luftrumsstrukturen i det undre luftrummet.

Uppdraget innebar att foreslagna férandringar skulle samverkas med Transportstyrelsen,
Trafikverket och Forsvarsmakten samt i tillampliga delar med 6vriga berérda myndigheter
och aktorer.

1D-2019-161405 Fordjupad studie avseende utformning av det svenska luftrummet.
2 EU-bendmning pa UTM (Unmanned aircraft system Traffic Management).
3 Single European Sky ATM-research

412021/02335, 12019/01527 (delvis). Uppdraget i sin helhet:
regeringen.se/contentassets/14f6f2d5af4346a5b04c86ce6070615c/uppdrag-att-genomfora-en-oversyn-av-det-
undre-luftrummet-webb/



https://www.regeringen.se/contentassets/14f6f2d5af4346a5b04c86ce6070615c/uppdrag-att-genomfora-en-oversyn-av-det-undre-luftrummet-webb/
https://www.regeringen.se/contentassets/14f6f2d5af4346a5b04c86ce6070615c/uppdrag-att-genomfora-en-oversyn-av-det-undre-luftrummet-webb/
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Regeringen anger att utformningen av det undre luftrummet bland annat ska uppfylla
dagens krav pa sdkerhet, miljo, kapacitet och kostnadseffektivitet. Forslaget ska ocksa
innehalla en genomférandeplan och en kostnadsbedémning. Tillgdngligheten ska
sakerstallas for Forsvarsmakten och andra anvandare av luftrummet pa lagre hojder.
Regeringen framhaller ocksa att arbetet ska bedrivas sa att det finns forutsattningar for ett
senare godkdnnande av luftrumsférslagen av Transportstyrelsen. | uppdraget framhaller
regeringen dven vikten av att ta hansyn till behoven fér obemannad luftfart.

Av regeringsuppdraget framgar att regeringen delar LFVs bedémning fran 2019 om att det
ar angelaget med en Oversyn av det undre luftrummet, bland annat for att sdkerstalla att
miljoeffektiva inflygningar kan genomféras pa ett sakert satt.

Denna redovisning av regeringsuppdraget for det undre luftrummet ska ldsas mot bakgrund
av LFVs fordjupade studie fran 2019. Referenser till den fordjupade studien anges i
fotnoter. Vissa delar fran den fordjupade studien repeteras eller fordjupas i foreliggande
redovisning i syfte att oka forstaelsen for LFVs forslag, eller for att uppdatera viss daterad
information.

Redovisningen inleds med en sammanfattning av de fyra forslag som 6versynen av det
undre luftrummet har lett fram till. Darefter f6ljer kapitel 4 med en beskrivning av
avgransningar och beroenden. Kapitel 5 innehaller en sammanfattning av hur LFV har
bedrivit uppdragsarbetet och vilka aktiviteter som har genomforts. | kapitel 6 foljer en
redogorelse av hur luftfarten kategoriseras, hur det undre luftrummet idag &r organiserat,
luftrumsklassificeringar, tillaggskrav och trafikstatistik. Kapitel 7 beskriver
flygflygtrafikledningstjanst i det undre luftrummet och kapitel 8-12 innehaller avslutningsvis
en fordjupad beskrivning av de fyra luftrumsforslagen.

LFV har haft ambitionen att sa langt magjligt undvika att anvdnda tekniska termer. Dar de
anda forekommer forklaras dessa i texten eller i en fotnot. Inom luftfarten anvands
langdenheter fran sjofarten, men dessa har i redovisningen 6versatts till Sl-enheter.

En delredovisning av detta uppdrag lamnades till regeringskansliet i slutet av mars 2022.°

5 LFV D-2022-281406
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3 SAMMANFATTNING AV LUFTRUMSFORSLAGEN

LFV har identifierat fyra forslag for strukturen i det undre luftrummet. En fordjupning av
forslagen aterfinns i kapitlen 8-12.

3.1 Forslag 1 — Kontrollzoner med luftrumsklass D

Flygplatsernas kontrollzoner andras fran luftrumsklass C till luftrumsklass D. Luftrumsklass
D ger en okad tillganglighet for samhallsviktig flygtrafik och allmanflyg samtidigt som den
minskar risken for regularitetsstorningar for linjetrafik. Luftrumsklass D minskar ocksa
sarbarheten i de situationer da det saknas radartackning och luftrumsklassen innebar dven
en harmonisering med évriga Norden och stora delar av Europa.®

Regeringen ger Transportstyrelsen i uppdrag att meddela foreskrifter som stéder berérda
flygplatsers 6vergang till luftrumsklass D i kontrollzonen.

3.2 Forslag 2 — Minskade kontrollzoner

Den horisontella utstrackningen av flygplatsernas kontrollzoner bér minskas om det inte
finns sarskilda skal. Vid en analys av instrumentflygprocedurerna till och fran en flygplats
kan det faststdllas om och i vilken omfattning kontrollzonen kan minskas. Mindre
kontrollzoner 6kar andelen okontrollerat luftrum vilket innebar en 6kad tillganglighet for
obemannad luftfart, samhallsviktig flygtrafik och allmanflyg.

Regeringen ger Transportstyrelsen uppdrag att meddela foreskrifter som ger flygplatser
tydligare stod vid deras femarsoversyner att utvirdera behovet av de flygprocedurer som
ar dimensionerande for utformningen av kontrollzonen och att anpassa kontrollzonen
darefter.

3.3 Forslag 3 — Utokat kontrollomrade i sodra Sverige

Suecia kontrollomrade utbkas i sédra Sverige ner till 1 350 meters hojd fran dagens 2 900
meter.” Det utékade kontrollomradet ska ha luftrumsklass E och tilliggskrav pa transponder
ska gélla i omradet. Denna forandring skapar ett luftrum dar linjetrafik kan genomféra sakra
inflygningar pa ett miljoeffektivt satt, samtidigt som tillgdngligheten bibehalls for 6vriga
anvandare i detta luftrum.

Regeringen ger en myndighet uppdrag att planera, kostnadsberdkna, anséka om och inratta
ett utokat kontrollomrade enligt forslag 3. Inférandet kan ske i tva steg dar det utdkade
kontrollomradet i ett forsta steg sanks ner till 2 300 meters hojd och i ett andra steg ner till
1 350 meters hojd.

6 Med radartackning asyftas i detta dokument ett omrade inom vilket 6vervakningsutrustning kan detektera och
presentera luftfartyg visuellt pa en bildskarm. Overvakningssensorerna bestar av antingen priméarradar (PSR),
sekunddarradar (SSR) eller Wide Area Multilateration (WAM).

7 Med sodra Sverige avses i det har sasmmanhanget luftrummet i hdjd med Géavle och séderut.
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3.4 Forslag 4 — Oversyn av terminalomradenas utformning

Ett utokat kontrollomrade i sodra Sverige enligt LFVs forslag 3 ger forutsattningar for en
oversyn av terminalomradenas utformning. Mindre terminalomraden kan vara gynnsamt
for Forsvarsmaktens handlingsfrihet och tillganglighet till luftrummet men aven for
allmanflygets tillganglighet.

LFV beddémer att en 6versyn av berérda terminalomraden bor vagledas av 6vergripande
riktlinjer och principer och LFV foreslar darfor att regeringen ger en myndighet uppdrag att
ta fram sadana riktlinjer som stoéd for en framtida 6versyn av utformningen av
terminalomraden.
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4 AVGRANSNINGAR OCH BEROENDEN

LFV har enligt uppdraget begrdnsat forslagen att omfatta den del av svenskt luftrum som ar
under 2 900 meter, det undre luftrummet.

Av regeringens uppdrag till LFV framgar att det ar av betydelse att arbetet bedrivs pa ett
sadant satt att det finns forutsattningar for ett senare godkdnnande fran
Transportstyrelsen. Med detta som utgangspunkt har LFV formulerat férslag som ryms
inom befintliga regelverk. Genom denna avgransning skapas ocksa férutsattningar for att
forslagen ska kunna realiseras snabbare an om forslagen hade kravt nya eller anpassade
regelverk.

For flygplatser finns tva olika typer av flygtrafikledningstjanst. En for kontrollerade
flygplatser och en annan for okontrollerade flygplatser. Detta skapar olika forutsattningar
for luftrumsanvandarna men innebar ocksa skillnader i bade finansieringsform och
kostnader for respektive tjanst. Inom ramen for detta uppdrag har LFV inte bedémt vilket
slag av flygtrafikledningstjanst som bor utdvas vid respektive flygplats. Utgangspunkten har
istallet varit nuldget for de 47 flygplatser i Sverige som antingen har flygtrafikledningstjanst
for en kontrollerad eller en okontrollerad flygplats.

Det finns tolv trafikinformationsomr&den (TIA/RMZ®) i Sverige. Utformningen av dessa har
inte varit en del av uppdraget da de redan ar foremal fér en forandrad utformning i enlighet
med ett europiskt regelverk.

Det finns regelverk som foreskriver hur nara och pa vilka héjder obemannade luftfartyg far
operera i narheten av svenska flygplatser. Inom ramen for detta uppdrag har befintligt
regelverk utgjort ett ramverk och inga forandringar av detta har utretts.

Det pagar ett flertal projekt och processer som beror utformningen av det svenska
luftrummet och som paverkar forutsattningarna for de som anvander luftrummet. Dessa
beskrivs under avsnitt 5.2 nedan. LFV har samverkat med dessa i arbetet med
regeringsuppdraget for att sakerstalla att LFVs forslag harmonierar med Ovriga
forandringsprocesser.

LFVs analys av konsekvenserna av de fyra luftrumsforslagen ar pa en sadan detaljniva att
LFV beddomer att forslagen ar fullt mojliga att realisera. LFV har dock inte utrett alla
detaljerade och lokala konsekvenser. Det ar forst vid en implementering av
luftrumsforslagen som det ar moijligt att genomfora.

8 TIA-trafikinformationsomrade, RMZ-radio mandatory zone
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5 ARBETSSATT OCH AKTIVITETER INOM REGERINGSUPPDRAGET

LFV har hanterat uppdraget genom en inrattad arbetsgrupp. Under utredningsarbetet har
olika kompetenser involverats sasom till exempel experter inom flygtrafiktjanst, nationella
och internationella regelverk, militar flygtrafik, luftrumsdesign, flygsakerhet, miljo,
dataanalys, obemannad flygtrafik, radiokommunikation, navigeringsteknik och
overvakningsteknik. Flygledare inom LFV med erfarenhet av att arbeta i andra lander har
ocksa bidragit med kunskap om hur olika slags luftrumsstrukturer fungerar i praktiken.

Nedan féljer en 6vergripande beskrivning av de olika aktiviteter som har genomfoérts inom
ramen for uppdragsarbetet och som har lett fram till de fyra luftrumsférslagen.

5.1 Samverkan med intressenter

LFV har genomfort ett femtiotal samverkansmoten med olika luftrumsintressenter for att
informera om uppdraget och de luftrumsforslag som utreddes, men dven for att inhamta
kunskap om de behov dessa intressenter har i det undre luftrummet. Intressenterna kan

delas in i foljande huvudgrupper:

e Myndigheter
o Transportstyrelsen
o Forsvarsmakten
o Trafikverket
e Samhallsviktig flygtrafik (ambulansflyg, kustbevakning, polis, brandflyg, sjoraddning)
e Kommersiell flygtrafik (flygbolag, flygskolor)
e Allménflyg (allmédnflygorganisationer, flygsportverksamhet)
e Obemannad luftfart/drénare
e Flygplatser (Svenska regionala flygplatser, Swedavia)
e Flygtrafiktjanstleverantorer (ACR, Arvidsjaur Flygplats AB, LFV, SDATS)

Nedan féljer en 6vergripande beskrivning av de olika myndigheterna och
intressentgrupperna. Under de fyra luftrumsforslagen i avsnitt 8-12 beskrivs sen
konsekvenserna for de som berors.

5.1.1 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar den myndighet som utfardar nationella foreskrifter for
luftrumsutformning samt granskar och godkdanner ansékningar om férandringar av
luftrummet. Transportstyrelsen ansvarar ocksa for strategisk luftrumsplanering tillsammans
med Forsvarsmakten, vilket innebar att samordna civila och militdra luftrumsbehov pa
strategisk nivd (ASM level 1).°

LFV har under arbetets gang haft aterkommande mdéten med Transportstyrelsen som
bidragit med vardefulla synpunkter inom omraden som till exempel regelverk for
luftrumsutformning och behov hos intressenter. LFV har ocksa varit inbjuden till ASM
level 1 vid tva tillfallen for att ge en statusuppdatering om arbetet med uppdraget.
Transportstyrelsen arrangerar seminarium for luftrummets anvandare och dar har LFV
informerat om arbetet med regeringsuppdraget.

9 Airspace Management niva 1. (Airspace Charter Sweden, TSG 2014-1289)
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5.1.2 Forsvarsmakten

Det yttersta andamalet med den militara luftfarten ar att tillforsakra att Sverige har
effektiva flygstridskrafter som bidrar till att 16sa Forsvarsmaktens huvuduppgifter.
Forsvarsmakten representerar ett stort antal olika intressen med koppling till utformningen
av luftrummet. Myndigheten bedriver flygverksamhet i hela landet och har en sarstallning
da militar flygtrafik ofta har en hogre prioritet an den civila flygtrafiken.

LFV har haft ett tiotal méten med Forsvarsmakten under arbetet med
regeringsuppdraget.’® Dessa har varit informationsméten men ocksa arbetsmoten med
fokus pa att 6ka LFVs kunskap om Forsvarsmaktens forutsattningar och att forankra de
forslag som LFV har tagit fram.

Forsvarsmakten har framhallit vikten av att ha tillrdckligt utrymme och handlingsfrihet i
luftrummet for att kunna genomféra all sin verksamhet innefattande daglig stridsflygs-
verksamhet, storre flygévningar och skolflygverksamhet, men dven dronarflygning,
fallskarmshoppning och olika typer av skjutning fran mark och hav i avlysta omraden i
luftrummet!?. Fér flygstridsledningen ar det angeldget att inte ha fér ménga och komplexa
gransytor gentemot den civila flygtrafiktjansten i luftrummet da en omfattande samordning
kan paverka flygstridsledningens kapacitet negativt och darmed 6ka personalresurs-
behovet.

Sveriges intrade i NATO kommer att paverka Forsvarsmaktens flygverksamhet pa olika satt,
men redan idag genomfor Forsvarsmakten gemensamma évningar med internationella
flygstyrkor. Svenska flygévningsomraden ar attraktiva for internationella 6vningar.
Forsvarsmakten har ocksa aviserat att flygverksamheten vid F16 Uppsala kommer att 6ka,
och da dven anvandningen av flygévningssektorerna nordvast om Stockholm
terminalomrade.

5.1.3 Trafikverket

Trafikverket har ett 6vergripande infrastrukturansvar inom transportsektorn, men
traditionellt ett mer begransat ansvar for just luftrummet som ar en del av flygets
infrastruktur. Daremot har Trafikverket ansvar for reglering av beredskapsflygplatser,
riksintressen runt flygplatser och andra typer av fragor som indirekt kan paverka
luftrummets anvandning och utformning. Trafikverket dr ocksa sektoransvarig myndighet
for transportsektorn inom totalforsvaret.

LFV har i samverkan med myndigheten haft ett vardefullt kunskapsutbyte bland annat i
fragor om obemannad luftfart, behov hos samhallsviktigt flyg och prioriteringsregler inom
luftfarten i jamforelse med transporter pa vag och jarnvag.

10 Fgrsvarsmaktens representant har dven beaktat luftrumsbehoven hos Férsvarets materielverk (FMV) och
Saabs provflygverksamhet.

11 Restriktionsomraden (R-omraden) och farliga omraden (D-omraden)



Dokumentnummer: D-2023-341993 Sida: 11 (76)
Datum: 2023-08-31 Version: 1.0

Informationsklass: Offentlig

Rubrik: Oversyn av det undre luftrummet

5.1.4 Samhallsviktigt flyg

LFV har samverkat med foretradare for Kustbevakningen, ambulansflyg, polisflyg, Frivilliga
flygkaren och Sjofartsverket. Den samhallsviktiga flygtrafiken flyger oftast pa lagre hojder i
okontrollerat luftrum (under 1 500 meter). Nya typer av satellitbaserade
navigeringsprocedurer (PinS)*? haller pa att etableras for viss typ av samhallsviktig flygtrafik
genom exempelvis flygprocedurer till helikopterplattor vid sjukhus.

Sjofartsverket driver det MSB3-finansierade projektet SOLO tillsammans med en rad
andra aktorer inom samhallsviktigt flyg, se 5.2.2 nedan.

5.1.5 Kommersiell flygtrafik

LFV driver ett samarbetsforum som inkluderar stérre flygbolag i Sverige.'® Detta forum har
anvants for att involvera representanter for den kommersiella flygtrafiken i regerings-
uppdraget. Flygbolagens primara behov ar att det undre luftrummet ska inrymma effektiva
flygprofiler i kontrollerat luftrum till och fran de kontrollerade flygplatserna. Den
kommersiella flygtrafiken vill undvika planflyktssegment under in- och utflygning, for att
istallet kunna stiga obehindrat och att kunna sjunka kontinuerligt ner till slutlig inflygning
vilket sparar bransle och minimerar utsldpp till luft. Utover detta vill flygbolagen att
luftrummet ska ha en god kapacitet och vara kostnadseffektivt genom att halla nere
kostnaderna for flygtrafikledningstjanst.

5.1.6 Allmanflyget

LFV har haft ett flertal moten med allmanflyget som representerats av Svenska
flygsportférbundet, Svenska segelflygforbundet, KSAK/Motorflygférbundet och AOPA. LFV
har dven besokt svenska segelflygférbundet vid Alleberg for att bland annat férdjupa
kunskapen kring tekniska forutsattningar for segelflyget.

Allmanflygets viktigaste synpunkt ar att deras tillgdnglighet till luftrummet ska bibehallas sa
att allmanflygets olika verksamheter inte paverkas negativt. Svenska flygsportférbundet har
ocksa en luftrumspolicy som i nio punkter beskriver hur férbundet 6nskar att luftrummet
ska utformas. Policyn pekar bland annat pa att fler luftrumsklasser bér anvandas i det
svenska luftrummet, pa samma satt som i Sveriges grannlander och manga andra lander i
Europa.

5.1.7 Obemannad luftfart

Det finns ingen sammanhallande bransch- eller intresseorganisation for den obemannade
luftfarten som LFV inom ramen for regeringsuppdraget kunnat samverka med. LFV har
daremot haft en nara och regelbunden samverkan med det projekt som bedrivs inom LFV i
syfte att, pa uppdrag av regeringen, etablera system och tjanster fér obemannad luftfart i
Sverige.!” Sedan den 1 augusti 2023 &r ocksa LFV exklusiv leverantdr av gemensamma

12 PinS — Point in Space

13 Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

14 SOLO - Start och landning till/fran obemannade platser
15 Airline ATM forum

16 Ajrcraft owners and pilots association

17 Projekt Sweden U-space



Dokumentnummer: D-2023-341993 Sida: 12 (76)
Datum: 2023-08-31 Version: 1.0

Informationsklass: Offentlig

Rubrik: Oversyn av det undre luftrummet

informationstjanster for alla U-spaceluftrum enligt artikel 5.6 i kommissionens
genomférandeférordning (EU) 2021/664 av den 22 april 2021 om ett regelverk for U-
space.®

Den obemannade luftfarten opererar framfoérallt pa lag héjd (under 150 meter) i
okontrollerat luftrum, men ocksa i flygplatsernas kontrollzoner och trafikinformationszoner
dar tillgangligheten for denna typ av luftfart idag ar begransad.

5.1.8 Flygplatser

Under arbetet med regeringsuppdraget har LFV samverkat med bdde Swedavia och
regionala flygplatser. Med hjalp av Svenska regionala flygplatser (SRF) genomfordes tva
informationsmoten dar ett stort antal representanter fran regionala flygplatser deltog.

Den som driver en flygplats ar ansvarig for det omgivande luftrummet (kontrollzoner och
terminalomraden) och alla flygprocedurer som finns i detta luftrum. Enligt en foreskrift fran
Transportstyrelsen ska flygplatserna minst var femte ar se 6ver och vid behov uppdatera
alla publicerade flygprocedurer.'® For flygplatser dr detta ett kostsamt ansvar och flera av
flygplatserna har pekat pa att det ar viktigt att de luftrumsférandringar som LFV foreslar
inte 6kar flygplatsernas kostnader ytterligare.

| 6vrigt ar flygplatsernas huvudfokus att luftrummet ska uppfylla alla lagkrav och erbjuda
luftrumsanvandarna effektiva och sakra forutsattningar.

5.1.9 Leverantorer av flygtrafikledningstjanst

De lokala flygtrafikledningstjanstleverantérerna arbetar pa uppdrag av flygplatserna.
Flygtrafikledningstjansten har dock ofta en viktig roll som experter rérande hur det lokala
luftrummet bast anvands for att pa ett effektivt och sakert satt mota olika intressenters
behov.

LFV har samverkat med ACR, SDATS och Arvidsjaur flygplats AB .2° Vid dessa méten deltog
aven driftchefen for LFV Operations som inte varit direkt involverad i arbetet med
regeringsuppdraget.?

Ett av flygtrafiktjanstens viktigaste perspektiv ar att komplexiteten i luftrummet ska
minimeras for att kunna bedriva en kostnadseffektiv, saker, miljdanpassad och tillganglig
tjanst. LFV ansvarar for flygtrafikledningstjansten i luftrummet 6ver 2 900 meter men ocksa
for flyginformationstjansten i det undre okontrollerade luftrummet utanfor flygplatsernas

18 SFS 2023:484 Forordning om andring i forordningen (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket

19 TSFS 2018/98, Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad om anvandning och utformning av luftrum
och flygprocedurer

20 SDATS (Saab Digital Air Traffic Solutions AB. Bolaget driver flygtrafikledning pa distans for Sundsvall,
Ornskéldsvik, Linképing och Sdlen. ACR (Aviation Capacity Resources AB) driver flygtrafikledning vid 17
flygplatser.

21 LFV Operations — den del av LFV som bland annat ansvarar for flygtrafikledningstjansten for Swedavias
flygplatser, Férsvarsmaktens flottiljer samt Halmstad flygplats.
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terminalomraden. Om komplexiteten och arbetsbelastningen i det undre luftrummet 6kar,
kan detta darfor pdverka kapaciteten negativt i det dvre luftrummet.??

5.2 Samverkan med andra aktiviteter som beror det undre luftrummet

LFV har samverkat med andra pagaende projekt och aktiviteter som beror det undre
luftrummet, vilka beskrivs kort nedan. Genom samverkan har koordinering och
kunskapsutbyte sakerstallts mellan dessa aktiviteter och regeringsuppdraget.

5.2.1 Projekt Swea

Projekt Swea?? drivs av LFV i samarbete med Swedavia och syftar till att modernisera
luftrummet och trafikflédena i Stockholmsomradet. Detta projekt omfattar det undre
luftrummet i Stockholms- och Goteborgsomradet samt luftrumsstrukturen i luftrummet
over 2 900 meter. LFV har inom ramen for regeringsuppdraget haft en kontinuerlig
koordinering med Swea-projektet for att sdkerstalla ett harmoniserat synsatt kring
forandringar i det undre luftrummet.

5.2.2 Projekt SOLO

Sjofartsverket driver projekt SOLO som finansieras av Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap, och syftar till att etablera satellitbaserade flygprocedurer for helikoptrar (PinS)
till helikopterplattor vid sjukhus och andra strategiska platser. De flesta av dessa platser
ligger i okontrollerat luftrum. | projektet ingar ocksa att etablera ett satellitbaserat
flygvagsnat pa lag hojd (LLR — Low Level Routes). LFV deltar i projektet med expertis inom
procedur- och luftrumsdesign.

LFV deltar dven i SOLO-projektets referensgrupp och har informerat projektet om de
luftrumsforslag som har utretts inom regeringsuppdraget. SOLO-projektets nya
flygprocedurer paverkar inte den del av luftrummet som omfattas av LFVs luftrumsforslag.

5.2.3 Forstudie fristdende Flyginformationstjanst

LFV ansvarar for flygkontrolltjansten i det 6vre luftrummet men ocksa for
flyginformationstjansten i den del av det undre luftrummet som &r okontrollerat.?*
Arbetsbelastningen for flyginformationstjansten varierar framforallt beroende pa vaderlage
och arstid. Denna variation gor det utmanande att planera kapaciteten for
flygkontrolltjansten. LFV bedémer att efterfragan pa flyginformationstjénst i det
okontrollerade luftrummet kommer att 6ka i och med utvecklingen av den obemannade
luftfarten och nya system och tjanster for denna typ av luftfart.

| vissa lander separeras flyginformationstjansten fran flygkontrolltjansten och utévas fran
sarskilda arbetspositioner som inte behdver bemannas av flygledare — en sa kallad
fristaende flyginformationstjanst. Detta kan ge en mer tillganglig och kostnadseffektiv

22 Med begreppet 6vre luftrummet avses i denna rapport luftrummet 6ver 2 900 meter (flygniva 95)
23 Sweden Airspace Project
24 Delar av detta ansvar ar delegerat till andra leverantérer av flygtrafikledningstjanst (se vidare under avsnitt 7)
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flyginformationstjanst, samtidigt som arbetsbelastningen for flygkontrolltjansten i det 6vre
luftrummet blir mer férutsagbar.

Behoven hos den obemannade Iuftfarten ledde till att fragan om en fristdende
flyginformationstjanst inledningsvis utreddes inom ramen for regeringsuppdraget. Fragan
lamnades dock over till LFVs linjeorganisation for att kunna utredas mer i detalj och i
snabbare takt. LFV har darefter genomfort en forstudie och bereder fér ndrvarande drendet
internt.

5.2.4 Implementering av system och tjanster for obemannad luftfart

LFV gavs genom regleringsbrevet for 2022 regeringens uppdrag att etablera tjanster och
system for obemannad luftfart. Detta uppdrag omfattar bland annat projektet Sweden U-
space, dar kravspecificering och upphandling av systemtjanster pagar. Stérre delen av dessa
tjanster kommer att beréra flyginformationstjansten i det okontrollerade luftrummet men
aven flygplatsernas kontrollzoner.

Arbetet med regeringsuppdraget har bedrivits i ndra samverkan med LFVs uppdrag for
obemannad luftfart och vid flera tillfallen har gemensamma samverkansmoten med
intressenter genomforts, bland annat med Foérsvarsmaktens flygstab och Trafikverket.
Behoven hos den obemannade luftfarten har fatt ett genomslag i utredningen genom det
forslag som beror utformningen av kontrollzoner.

5.3 Analys av det undre luftrummet

| arbetet med regeringsuppdraget har olika typer av dataanalyser hjalpt LFV att battre
forsta hur olika intressenter anvander det undre luftrummet. LFV har anvant flera olika
kallor dar data fran LFVs 6vervakningssensorer och flygtrafikledningssystem har spelat en
sarskilt viktig roll. Information fran dessa system har anvénts bland annat for analys av:

e Fordelning av olika typer av flygtrafik och intressenter

e Flygspar och fordelning av flygtrafik i olika héjdband i det undre luftrummet

e Destinationsfléden till och fran flygplatser

e Beteende hos luftfartyg som flyger in till flygplatser genom okontrollerat luftrum
e Variationer i hur luftrummet ar strukturerat 6ver dygnet

e Forsvarsmaktens anvandning av olika 6vningsomraden

LFV saknar data for flygningar som flyger utan transponder eller pa laga hojder dar det
saknas radartackning. Fran Svenska Segelflygforbundet fick LFV hjalp med GPS-loggfiler fran
de arliga rikssegelflygtdvlingarna och fran skarmflygverksamhet.? Dessa data gav en god
bild av var och pa vilka hojder segelflyget och skiarmflyget opererar vid langre
strackflygningar.

25 Rikssegelflygtdvlingen (RST) ar en onlinebaserad tavling dar alla segelflygare i Sverige kan delta genom att
ladda upp sina flygdatorers loggfiler fran flygningar och erhalla resultat i olika klasser och grenar. (segelflyget.se)
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5.4 Kartlaggning av regler och styrningar for luftrumsutformning

| den férdjupade studien fran 2019 redovisade LFV en beskrivning av de regelverk som ar
relevanta for utformningen av luftrum.?® Sammanfattningsvis utgdr mycket av styrningarna
inom luftfarten fran FN-organet International Civil Aviation Organization (ICAQ). ICAO styr
inte direkt mot nationer men skapar internationella standarder. Dessa finns samlade i 19
annex, sa kallade Standard and Recommended Practices (SARP) som beskriver hur
internationell luftfart ska bedrivas. Om en nation inte tillampar ndgot i ett annex maste
detta meddelas i landets AIP.?” ICAO svarar ocksa fér sex Procedures for Air Navigation
(PANS) som mera i detalj beskriver standarderna.

Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) ar EUs regulatoriska myndighet for
luftfart. EASA har 31 medlemsstater och Sverige ar bundet att félja EASAs regelverk.
Regelverken innehaller Implementing Regulation (IR) som &r tvingande, Acceptable Means
of Compliance (AMC) som bor foljas, samt Guidance Material (GM) som &r av mer
forklarande eller vagledande karaktar. | luftrumssammanhang utgérs de mer profilerade
regelverken av ATM/ANS (EU 2017/373) och SERA-férordningen — Standardised European
Rules of the Air (EU 923/2012). Inom forskningssamarbetet SESAR driver EU ocksa
fardplanen European ATM Masterplan for en harmoniserad utveckling av europeisk
flygtrafiktjanst. Den europeiska organisationen Eurocontrol?® ger ut European Route
Network Plan (ERNIP) som bland annat innehaller metoder och riktlinjer for luftrumsdesign.

Luftfartsférordningen (2010:770) styr luftfarten i Sverige och anger att Transportstyrelsen
far meddela foreskrifter om bland annat luftrum. Det ar ocksa myndighetens ansvar att
infora internationella regleringar samt att félja upp konsekvenserna av regelverket och
utforma detta efter svenska behov. Regelverken publiceras som TSFS (Transportstyrelsens
forfattningssamling). Det ar exempelvis TSFS 2018:98 som styr anvdndning och utformning
av luftrum och flygprocedurer. Transportstyrelsen ar ocksa den myndighet som beslutar om
eventuella nationella undantag fran internationella styrningar.

Den militdra flyginspektionen (FLYGI) har enligt luftfartsférordningen foreskriftsratt for
militar luftfart.?® Féreskrifter for militar luftfart meddelas genom regler for militar luftfart
(RML). Reglerna utarbetas av militara flyginspektionen och beslutas av 6verbefidlhavaren.

5.5 Kartlaggning av undre luftrumsstruktur i andra lander

Luftfartsverket har studerat utformningen av luftrummet i 6vriga Europa med sarskilt fokus
pa de nordiska landerna och 6vriga lander i norra Europa. Varje land har sina unika
forutsattningar och historik som paverkat luftrumsutformningen, och det finns ingen

26 Kapitel 4 (sidan 22-)

27 AIP (Aeronautical Information Publication) dr en publikation for luftfarten som riktar sig till flygoperativ
personal for fardplanering. AIP innehaller information om bland annat flygplatser, luftrum och nationella regler.
AIP drindelad i tre delar GEN — Generell information, ENR — En route och AD — Flygplatser. Transportstyrelsen
ansvarar for informationen som publiceras, medan produktionen utfors av LFV.

28 En organisation med 40 europeiska stater som medlemmar. Eurocontrol &r inte en del av EU utan en egen
internationell organisation. Eurocontrol, som inte har lagstiftningsbefogenhet, arbetar med att pa olika satt
harmonisera och utveckla flygtrafiktjansterna i medlemslanderna.

29 Luftfartslagen 2010:770 14 kapitel
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enhetlig utformning av det undre luftrummet i Europa. Daremot finns det vissa vanligt
forekommande principer och luftrumslésningar.

Det svenska luftrummet ar relativt ovanligt genom att det enbart tillampar tva luftrums-
klasser. Nastan alla andra lander i Europa anvander flera av de luftrumsklasser som ICAO
har beskrivit och som EASA har harmoniserat tolkningen av (mer om luftrumsklasser under
avsnitt 6.2 nedan). Det ar ocksa mer vanligt i 6vriga Europa an i Sverige att luftrums-
utformningen innebar att kommersiell flygtrafik kan undvika att flyga i okontrollerat
luftrum.

Inom ramen for regeringsuppdraget har LFV besokt flygtrafikledningstjansten i tyska Langen
och vid Kastrups flygplats i Danmark. Syftet med besdken var att 6ka kunskapen om hur
flygtrafiken hanteras i okontrollerat luftrum i dessa lander.

5.6 Test av luftrumsdesign

LFV ar certifierade for design av luftrum och flygprocedurer och utfér uppdrag bland annat
at flygplatser i Sverige. LFV har involverat myndighetens procedur- och luftrumsdesigners i
arbetet med regeringsuppdraget for att prova olika forslag till utformning och analysera
vilken paverkan de skulle fa for forutsattningarna i det undre luftrummet. Detta har varit av
sarskild vikt for det forslag som handlar om utformningen av kontrollzoner.

5.7 Flygsdkerhetsbedomning av luftrumsforslag

LFV har beddomt att tva av férslagen i denna redovisning har behovt en fordjupad analys av
flygsakerhetseffekterna redan i detta skede for att bedéma deras genomférbarhet ur ett
flygsakerhetsperspektiv. LFV har darfor genomfort flygsakerhetsbeddémningar av
luftrumsklass D i kontrollzoner (férslag 1) och ett nytt kontrollomrade i s6dra Sverige
(forslag 3).

Genomforda flygsakerhetsbeddmningar utgor en preliminar bedémning av forslagen och
deras konsekvenser vid en implementering. For det fall forslagen realiseras kommer den
aktdr som genomfor férandringarna att géra de formella flygsdakerhetsbedémningar som
ingar i en ans6kan om luftrumsférandringar.

5.8 Workshop for analys av luftrumsforslag

LFV identifierade tidigt en rad olika alternativ av luftrumsférandringar i syfte att ta hand om
en av de fragor som utgor bakgrunden till uppdraget — att mojliggora miljoeffektiva
sjunkprofiler pa ett sakert satt. En analys visade att varje alternativ hade olika konsekvenser
beroende pa typ av anvandare av luftrummet och vilket eller vilka perspektiv som
prioriteras. Som stod for LFVs interna analyser av forslagen anlitades Totalforsvarets
forskningsinstitut (FOI), som med experter fran LFV som deltagare genomférde tre
workshopar baserat pa bland annat en s& kallad morfologisk analys.°

30 En Morfologisk analys &r en metod for att formulera, strukturera och studera komplexa problem. (FOI)
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Tre olika huvudalternativ till luftrumsférandringar analyserades utifran sju dimensioner.
Dessa bedémdes sedan utifran ett antal olika sa kallade “tillstand” (skalor inom varje
dimension). De sju dimensionerna som anvéndes i analysen var;

o Tillganglighet till luftrummet for olika typer av anvandare av luftrummet

e Luftrummets komplexitetsgrad (dynamiskt eller statiskt, enkelt eller komplicerat)
e Kostnad att implementera och vidmakthalla luftrummet

e Kostnad och arbetsinsats for flygtrafikledningstjansten

e Miljo (exempelvis miljoeffektiva sjunk- och stigprofiler)

e Flygsdkerhet

e Framtidssakring (obemannad luftfart och elflyg)

LFV genomforde dven en argumentationsanalys under ledning av FOI dar man proévade
argument och motargument i flera nivaer for olika delar av luftrumsforslagen. Det
Overgripande resultatet av hela FOl-analysen resulterade i att LFV valde att fokusera pa det
alternativ som innebar en introduktion av luftrumsklass E i ett utokat kontrollomrade i det
undre luftrummet — forslag 3 i denna redovisning.

5.9 Framtidens flyg

| uppdraget pekar regeringen pa vikten av att ta hansyn till behov fér den obemannade
luftfarten. Den obemannade luftfarten ar en relativt ny typ av intressent som i stora delar
bedrivs utanfor befintliga regler och styrningar for den bemannade luftfarten. | studien fran
2019 pekade LFV pa en férvantad snabb utveckling av obemannad luftfart och behovet av
att etablera system och tjanster fér denna intressent i Sverige.3!

Sedan 2019 har det tagits viktiga steg for den obemannade luftfarten genom bade tydligare
ansvarsroller, nya regelverk och projekt som exempelvis Sweden U-Space (se ovan under
5.2.4). Pa lang sikt férvantas den obemannade luftfarten kunna anvanda luftrummet pa
samma satt som den bemannade luftfarten. | perioden fram till dess kommer det dock att
behovas sarskilda l16sningar for den obemannade luftfarten for att sdkra forutsattningarna
for denna typ av trafik.

LFV féljer utvecklingen av elflygplan.3? | oktober 2020 redovisade Trafikanalys ett
regeringsuppdrag som bland annat syftade till att ta fram ett kunskapsunderlag om eldrivna
flygplan.®® Trafikanalys underlag visade sammanfattningsvis att framtidens elflyg sannolikt
kommer att ske med sma flygplan (upp till 19 passagerare) och att inga nya flygplatser
kommer att 6ppna till féljd av introduktionen av elflyg utan att det ar befintliga flygplatser
som kommer att anvandas.

For att paskynda utvecklingen av elflyg har regeringen givit Trafikverket ett uppdrag. Det
innebar bland annat forsknings- och innovationssatsningar inom omradet men ocksa att

31 LFVs studie 2019 avsnitt 8.9 (sidan 73-)

32 Begreppet elflyg omfattar dels flygplan som enbart har batterier som energikélla och dels hybrid-elflyg.
Hybrid-elflyg har en generator som drivs av en forbranningsmotor for att alstra strém.

33 Elflyg-borjan pa en spannande resa-redovisning av ett regeringsuppdrag (Trafikanalys 2020:12)
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analysera om det finns férutsattningar for att stélla krav pa anvandning av elflygplan i
upphandling av flygtrafik for linjer med allman trafikplikt.3*

Det finns flygbolag i Europa som redan har lagt bestallningar pa elflygplan och LFV bedomer
att de forsta kommersiella elflygplanen for passagerartransport berdaknas kunna tas i bruk
under sent 2020-tal. Batteritekniken kommer dock fortsatt att sdtta stora begransningar for
ett elflyg pa langre strackor enbart pa el.

Introduktion av elflyg kan ha relevans for utformningen av luftrummet. Skulle framtidens
elflyg exempelvis trafikera korta strackor eller skulle flygplanen sakna trycksatt kabin kan
marschhojder forvantas pa de hojder som idag bestar av okontrollerat luftrum i det undre
luftrummet.

34 regeringen.se/pressmeddelanden/2023/01/regeringen-satsar-pa-forskning-om-elflyg/
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6 SVENSKT LUFTRUM

Foljande avsnitt inleds med den kategorisering av luftfartyg som ar central for att férsta hur
luftrummet ar strukturerat. Darefter foljer en 6vergripande beskrivning av det svenska
undre luftrummet, luftrumsklassificering, tillaggskrav och avslutningsvis en beskrivning av
trafikstatistik och hur flygtrafiken ar férdelad i det undre luftrummet.

Luftrummet ar till for de som anvander luftrummet men luftrummets utformning paverkar
dven andra intressenter sdsom flygplatsoperatorer och de som utdvar
flygtrafikledningstjanst. | den fordjupade studien fran 2019 gav LFV en redogérelse av hur
det svenska luftrummet &r organiserat och de intressenter som berérs av dess
utformning.®® | detta avsnitt sker delvis en sammanfattning av redovisningen i studien men
ocksa en fordjupning av vissa omraden som syftar till att ge en 6kad forstaelse av de forslag
som LFV redovisar.

For att forsta hur luftrummet ar organiserat och vad det skapar for forutsattningar for
berérda intressenter ar det viktigt att inledningsvis forsta kategoriseringen av bemannat
flyg utifran vilka flygregler som piloten foljer.3® Férenklat kan det sdgas finnas tva kategorier
av flygningar;

o flygning enligt instrumentflygregler — IFR
e flygning enligt visuellflygregler — VFR®’

En flygning enligt instrumentflygregler (IFR) kan ske under alla vaderforhallanden och
innebar enkelt uttryckt att piloten huvudsakligen flyger med hjalp av instrument for att
mojliggora kontroll av luftfartyget. Denna kategori ar relativt homogen och bestar till
storsta delen av den civila kommersiella flygtrafiken genom linje-, charter- och fraktflyg. Det
ar en kategori som domineras av jetflygplan och turbopropflygplan. Under sémre
siktforhallanden kan dven delar av det samhallsviktiga flyget flyga enligt IFR-flygregler. IFR-
flyg befinner sig pa alla hojder i luftrummet.

Flygning enligt visuellflygregler (VFR) kan ske under goda vaderférhallanden och ar
begransat till ligre héjder an flygning enligt IFR.3® En VFR-flygning innebér att piloten
navigerar i luftrummet efter visuella referenser. Denna kategori bestar av manga olika
intressenter som allméanflyg, samhallsviktigt flyg samt viss typ av kommersiellt flyg
(exempelvis fotoflyg, jordbruksflyg och matflyg). Manga olika typer av luftfartyg flyger
enligt VFR-flygregler. De vanligaste dr mindre kolvmotordrivna flygplan, helikoptrar och
segelflygplan men det forekommer ocksa skarmflyg, luftballonger och hangflyg med mera.

Forsvarsmaktens flygverksamhet aterfinns i bada flygregelkategorierna.

35 LFVs studie 2019 avsnitt 2 (sidan 7-)
36 Obemannat flyg omfattas inte av en kategorisering utifran flygreglerna for IFR och VFR.
37 Flygning kan ocksa ske som en kombination av IFR och VFR.

38 Flygning enligt VFR kraver sarskilda siktférhallanden och forutsattningar att halla vissa avstand till moln.
(SERA.5001 Tabell $5-1)
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6.1 Svenskt luftrum — 6vergripande struktur

Det internationella luftrummet &r indelat i flyginformationsregioner (FIR). Sverige har
genom ICAQ ett atagande att bista med flyginformations- och alarmeringstjanster i svenskt
FIR. Den svenska flyginformationsregionen omfattar svenskt luftrum men aven luftrum
utanfor territorialgransen och delar av danskt territorium. Sverige och Danmark har ocksa
ett gemensamt funktionellt luftrumsblock, ett sa kallat Functional Airspace Block (FAB)*°.

Sedan 1978 ar militart och civilt luftrum integrerat i Sverige. Detta gor det mojligt att
anvanda luftrummet pa ett flexibelt och effektivt satt enligt konceptet Flexibel use of
airspace (FUA).*®

Luftrummet ar antingen kontrollerat eller okontrollerat. Skillnaden mellan kontrollerad och
okontrollerad luft ar bade de tjanster som tillhandahalls av flygtrafikledningstjansten och de
krav som géller for luftrummets anvandare. Bade den kontrollerade och den okontrollerade
luften har olika klassificeringar vilka bendmns luftrumsklasser (mer om luftrumsklasser i
avsnitt 6.2 nedan).

Ett kontrollerat luftrum ar mer restriktivt an okontrollerat luftrum och kan beroende pa
luftrumsklass, i olika grad, begransa tillgangligheten for luftrummets anvandare. For att
flyga i kontrollerat luftrum behovs, med nagra undantag, en klarering som utférdas av
flygtrafikledningen. Klareringen ger piloten ratt att flyga i det kontrollerade luftrummet.*

Ett kontrollerat luftrum utgdr en grund for att flygtrafikledningstjansten ska kunna utfora
flygkontrolltjanst, det vill sdga att forebygga kollisioner mellan flygplan genom att leda
piloter via klareringar. | kontrollerat luftrum kan flygtrafikledningen ocksa uppréatta
separationer mellan flygplan vilket skapar en hég grad av flygsakerhet. En separation ar en
atskillnad mellan flygplan i sidled, i hojdled eller i tid.

Det okontrollerade luftrummet innebar en hog grad av frihet for de som anvander
luftrummet och begransade majligheter for flygtrafikledningstjansten att styra flygtrafiken.
Det utdvas flygtrafikledningstjanst for trafik i det okontrollerade luftrummet men da i form
av flyginformationstjanst.*

Den svenska flyginformationsregionen técks av ett kontrollerat luftrum som i ndstan hela
landet stracker sig frdn 2 900 meters héjd upp till 20 100 meters hojd.*® Detta omrade
bendamns Suecia kontrollomrade (CTA), se Figur 1 nedan. | Sverige anvands ofta begreppet
det yttackande kontrollerade luftrummet (YKL) som bendmning fér kontrollomradet men
begreppet saknar motsvarighet internationellt. LFV kommer darfor fortsatt i redovisningen
att anvanda begreppet Suecia kontrollomrade (CTA) fér det kontrollerade luftrum som
stracker sig fran en specifik hojd och uppat.

39 FAB regleras av EC 551/2004. DK-SE FAB beskrivs i AIP Sweden ENR 2.2.5.

40 Ett luftrumskoncept fran Eurocontrol dar luftrummet inte langre betecknas som rent civilt eller militart, utan
betraktas som ett sammanhangande luftrum och férdelas enligt anvdndarnas krav. (EG 2150/2005)

41 En klarering kan likstdllas med myndighetsutévning da anvisningarna ar férenade med ett straffansvar. (SOU
2012:27)

42 Alarmeringstjanst finns tillganglig oavsett luftrumsklass.
43 Undantaget ar nordvastra delen av Sverige dar undersidan pa kontrollomradet ar 3 800 meter (AIP ENR 2.1.1)
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Under 2 900 meters hojd, det undre luftrummet, finns bade kontrollerat och okontrollerat
luftrum. Vad som ska vara kontrollerad luft i det undre luftrummet styrs av
Luftfartsforordningen som sager att det ska finnas kontrollerat luftrum vid flygplatser.
Transportstyrelsen kan dock besluta om undantag for flygplatser “dar trafiken ar av mindre

komplexitet eller omfattning”.**

Den kontrollerade luften i det undre luftrummet bestar av terminalomraden och
kontrollzoner som har till syfte att skydda den IFR-trafik som stiger ut fran och sjunker in till
kontrollerade flygplatser. | det okontrollerade luftrummet kan det ocksa finnas flygplatser
med IFR-trafik. Runt dessa flygplatser finns normalt trafikinformationsomraden (TIA/RMZ)
och trafikinformationszoner (TIZ/RMZ).

En kontrollerad flygplats ska ha en kontrollzon (CTR) och ett terminalomrade (TMA). En
kontrollzon ar ett kontrollerat luftrum som stracker sig fran marken upp till en angiven
hojd, i Sverige normalt mellan 500 och 900 meter. Den horisontella utstrackningen av
kontrollzonen avgors bland annat av de i AIP publicerade flygprocedurer som IFR-trafiken
anvander for att navigera till och fran flygplatsen.

Terminalomraden &r ett kontrollomrade i ndrheten av en flygplats och stracker sig fran en
viss given hojd éver marken, vanligen fran 500-600 meter. | Sverige har terminalomradena i
befintlig struktur ofta en 6versida som korresponderar med undersidan av Suecia
kontrollomrade, det vill sdga 2 900 meter.* Ett terminalomrade kan vara upprittat for flera
narliggande flygplatser och bendmns da samfallt terminalomrade (exempel pa det ar
Ostgdétaomradet). Storleken pa terminalomraden avgérs dels av de flygprocedurer som
finns publicerade till och fran flygplatser och dels av de behov flygtrafikledningstjansten har
for att kunna skapa sdkra och vdlordnade trafikfloden. Nar en flygplats stanger blir den
luftrumsvolym som omfattar terminalomradet och kontrollzonen okontrollerat luftrum. |
samféllda terminalomraden blir kontrollzonen okontrollerad om det finns flygplatser i
samma terminalomrade som &r éppna.*®

Vid en instrumentflygplats®” dr det |dgsta kravet pa luftrummet att det finns ett
trafikinformationsomrade (TIA/RMZ) och en trafikinformationszon (TI1Z/RMZ)*. Dessa ar
avgransade omraden med okontrollerat luftrum inom vilka flyginformationstjanst for
flygplats utdvas — en tjanst som benamns AFIS. For att flyga i TIA/RMZ och TIZ/RMZ finns
krav pa radiokommunikation varfér omradena har tillaggsbenamningen Radio mandatory

44 Luftfartsférordningen 2010:770 11§

45 Av effektivitetsskal har Stockholm och Géteborg terminalomraden vad som kan betraktas som en hogre
oversida. Dessa luftrumsvolymer utgor i formell mening sektorer i Suecia kontrollomrade men ar permanent
delegerade till den flygtrafikledningstjanst som ansvarar for flygtrafiken inom aktuellt terminalomrade. Det finns
ocksa terminalomraden med lagre 6versida, Ljungbyhed dr exempel pa detta.

46 | vissa samfallda terminalomraden kan delar av terminalomradet bli okontrollerat luftrum nar en flygplats
stanger.

47 En instrumentflygplats definieras som en godkand flygplats inbegripet militar flygplats upplaten for civil
luftfart dar personal utévar flygtrafikledningstjanst; flygtrafikledningen ska minst utgéras av
flyginformationstjanst for flygplats (AFIS). Det finns 44 godkdnda instrumentflygplatser i Sverige.

48 TSFS 2018:98
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zone (RMZ). Med vissa undantag ansluter inte befintliga TIA/RMZ till undersidan pa Suecia
kontrollomrade eller ett terminalomrade.*

Enstaka mindre flygfilt har uppréttat trafikzoner (ATZ).>° Det &r ett avgrinsat luftrum i

okontrollerat luftrum dar flygning endast ar tillaten i anslutning till start och landning.
Trafikzoner &r inte foremal fér nagra analyser inom ramen for detta uppdrag.

20 100 meter

c Suecia kontrollomrade (CTA)

2 900 meter

Terminalomrade (TMA)

G TIA/RMZ
C
G
CTR ATZ Tiz/RMZ
c G G

Figur 1 Principskiss (ej skalenlig) av hur det svenska luftrummet &ar organiserat. CTR — kontrollzon, ATZ -
trafikzon, TIA/RMZ - flyginformationsomrade, TIZ/RMZ - flyginformationszon. Det streckade omradet
illustrerar att det fér Stockholms- och Goteborgomradet finns sektorer i Suecia kontrollomrade som de facto
hanteras som terminalomraden. C och G anger luftrumsklass. (LFV)

SERA-férordningen kommer att fa paverkan pa utformningen av befintliga TIA/RMZ och
TIZ/RMZ i Sverige. Bendmningarna kommer sannolikt ocksa att dndras da férordningen
anviander begreppet flyginformationszon (FIZ)®. Férordningen anger att éversidan pa
denna zon ska ansluta undersidan p3 ett kontrollomrade®. Hur och nir férordningen ska
tillampas i det har avseendet i Sverige ar en fraga som Transportstyrelsen hanterar.
Eftersom forutsattningarna fér TIA/RMZ och TIZ/RMZ kommer att férandras omfattar inte
LFVs forslag nagra forandringar av dessa luftrum.

I luftrummet finns ocksa ett stort antal restriktionsomraden, exempelvis fér militar
verksamhet, 6ver karnkraftverk och vid vissa fangelser. Dessa ar normalt avlyst luftrum for
flygtrafiken men kan i vissa fall genomflygas. Det forekommer dven farliga omraden, dar
flygning bor undvikas, till exempel omraden for flygning av drénare eller spréangning i
dagbrott.

Forsvarsmakten har ocksa flygévningsomraden over hela landet som aktiveras efter behov
nar militar flygévningsverksamhet pagar. | dessa omraden har militar flygtrafik prioritet,

49 Hemavan TIA har 6versida 2 900 meter och ansluter ddrigenom till Suecia kontrollomrade. Eskilstuna ansluter
till Stockholm TMA. Hagfors ansluter till Karlstad TMA, Kramfors till Sundsvall TMA.

50 Ska-Edeby och Johannisberg
51 EASA 2017/373 AMC1 Article 3(6) Provision of ATM/ANS and design of airspace structures
52 EASA 2017/373 Appendix 1 till annex XI, section 1 d)



| f Dokumentnummer: D-2023-341993 Sida: 23 (76)
| [l \ Datum: 2023-08-31 Version: 1.0
Informationsklass: Offentlig

Rubrik: Oversyn av det undre luftrummet

undantaget civil flygtrafik pa vissa flygvagar. Genom samordning mellan flygtrafiktjdnsten
och Forsvarsmaktens flygstridsledning kan dock civil flygtrafik under vissa villkor tillatas
flyga igenom. Strukturen i det undre luftrummet ska vara funktionell under militar flyg-
dvningstid, men ocksa under évrig tid nar ingen militar flygverksamhet pagar.>3

53 Militar flygovningstid: Helgfria vardagar mandag-torsdag 0730-1500, fredag 0730-1100 och vardagar fére
helgdag mandag-fredag 0730-1100. Under perioden 15 september-1 april dven torsdag 1400-2100. (AIP ENR
1.1.2)
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Figur 2 Svenskt FIR augusti 2023 med terminalomraden (TMA), kontrollzoner (CTR), flyginformationsomraden

. Karta: © OpenStreetMap
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(T1A), flyginformationszoner (TIZ) och trafikzoner (ATZ). (LFV)
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6.2 Luftrumsklassificering

Bade det kontrollerade och det okontrollerade luftrummet har som ndmnts ovan olika
klassificeringar — dessa benamns luftrumsklasser. 1990 antog ICAO nuvarande koncept for
luftrumsklassificering som stracker sig fran klass A till klass G. | svenskt FIR tilldmpas sedan
luftrumsomldggningen 1998 luftrumsklass C och G med undantag fér nagra mindre
gransomrdden i den sddra delen av svenskt FIR.>4 >°

EASA har genom SERA-férordningen skapat en harmoniserad tolkning av ICAOs
klassificeringar och viss styrning av hur medlemslanderna ska tillampa klasserna. Innan
SERA-forordningen introducerades fanns det ett stort antal tolkningar av ICAOs
luftrumsklasser i Europa som férsvarade for de som anvander luftrummet.>®

Luftrumsklasserna A till E &r alla olika former av kontrollerat luftrum. Den okontrollerade
luften utgors av luftrumsklass F eller G. Klass B ar att betrakta som mindre restriktiv an klass
A. Klass C som mindre restriktiv dn klass B och sa vidare.>’

Varje luftrumsklass har en avgérande betydelse for vilka forutsattningar som galler for
luftrummets anvandare och for flygtrafikledningstjansten, dar skillnaderna avgérs om
flygningen sker enligt IFR- eller VFR-flygregler. De omraden som styrs av luftrumsklass ar:

e Vilken typ av flygning som ar tillatet

e Krav pa klarering fran flygtrafiktjansten for att fa flyga i luftrummet

e Krav pa flygtrafikledningstjansten att uppratta faststallda separationer mellan
flygplan

e Hur piloten kan erhalla flyginformationstjanst

e Hastighetsbegransningar

e Krav pa radioutrustning ombord och radioférbindelse mellan pilot och
flygtrafikledningstjansten

| Figur 3 nedan listas tillhandahallna tjanster fran flygtrafikledningstjansten och vilka krav
som stélls pa IFR- respektive VFR-flygning i de olika luftrumsklasserna.

54 LFVs studie 2019 avsnitt 3 (sidan 16-)

55 Omrade L3, area Kastrup samt Ronne terminalomrade. (AIP ENR)

56 easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/203757_EASA_LEAFLET_02_SERA.pdf
57 GM1 SERA.6001 SERA 5025b
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ATS-luftrumsklasser -
tillhandahallna tjanster och flygkrav
(SERA.6001 och SERA.5025 b)

Klass Typ av Separation som Tjanst som tillhandahalls Fartbegransning™ Krav pa Krav pa oavbruten Krav pa
flygning tillhandahalls radio- dubbelriktad klarering
forbindelse radioférbindelse mellan
luftfartyg och mark
A* Endast Alla luftfartyg Flygkontrolltjanst Ej tillampligt Ja Ja Ja
IFR
IFR Alla luftfartyg Flygkontrolitjanst Ej tillampligt Ja Ja Ja
| = R i et e et S s E
VFR Alla luftfartyg Flygkontrolitjanst Ej tillampligt Ja Ja Ja
= IFR IFR fran IFR Flygkentrolitjanst Ej tillampligt Ja Ja Ja
2 IFR fran VFR
- e .
- VFR VFR fran IFR 1) Flygkontrolltjanst for 250 kt (IAS) under Ja Ja Ja
L C separation fran IFR 10 000 ft AMSL
3 2) Flygkontrolltjanst,
VFR/FR trafikinformation
= (och trafikradgivning pa
< g g p:
begéaran)
14
H IFR IFR fran IFR Flygkontrolitjanst, 250 kt (IAS) under Ja Ja Ja
| trafikinformation om 10 000 ft AMSL
[e] VFR-flygningar (och trafik-
4 D* radgivning pa begéaran)
E VFR Ingen Flygkontrolitianst, IFRVFR 250 kt (IAS) under Ja Ja Ja
o VFR/VFR 10 000 ft AMSL
¥ trafikinformation (och
trafikradgivning pa begaran)
IFR IFR fran IFR Flygkontrolltjanst samt 250 kt (IAS) under Ja Ja Ja
trafikinformation om 10 000 ft AMSL
E VFR-flygningar om lampligt
VFR Ingen Trafikinformation om 250 kt (IAS) under Nej*™* Nej*** Nej
lampligt 10 000 ft AMSL
IFR IFR fran IFR om Flygradgivningstjanst; 250 kt (IAS) under Jar Nej*** Nej
ygradg gsi) ) ]
tillampligt fiyginformationstjanst pa 10 000 ft AMSL
F* begaran
VFR Ingen Flyginformationstjanst pa 250 kt (IAS) under Nej™* Nej**= Nej
begéaran 10 000 ft AMSL
IFR Ingen Flyginformationstjanst pa 250 kt (IAS) under Jam Nej*** Nej
G begéran 10 000 ft AMSL
VFR Ingen Flyginformationstjanst pa 250 kt (IAS) under Nej™* Nej*** Nej
begé&ran 10 000 ft AMSL
*) Luftrumsklasserna A, B, D och F anvands inte i svenskt FIR. Undantag: se ENR 1.4-4.
**) Nar genomganghojden &r lagre an 10 000 ft AMSL bor FL 100 anvandas i stallet for 10 000 ft AMSL. Transportstyrelsen far ocksa undanta luftfartygstyper som av
tekniska skal eller sdkerhetsskal inte kan upprétthalla denna hastighet.
***) Piloter ska uppratthalla oavbruten passning pa foreskriven frekvens for radioférbindelse mellan luftfartyg och mark, och ska vid behov uppratta dubbelriktad
farbindelse pa lamplig frekvens i luftrum med radiokrav.
****} Radioforbindelse mellan luftfartyg och mark ar obligatorisk for flygningar som nyttjar radgivningstjansten. Piloter ska uppratthalla oavbruten passning pa foreskriven
frekvens for radioforbindelse mellan luftfartyg och mark, och ska vid behov uppratta dubbelriktad forbindelse pa lamplig frekvens i luftrum med radiokrav.

Figur 3 Luftrumsklasser - tillhandahallna tjanster och flygkrav. (AIP ENR 1.4)

SERA-forordningen anger att ett land ska anvanda de luftrumsklasser som omfattas av
forordningen men i 6vrigt finns det inte sarskilt mycket vagledning om vilka klasser som ska
viljas for specifika delar av luftrummet.>® Viss reglering finns dock, exempelvis:

Varje medlemsland ska vilja de luftrumsklasser som landet anser lampligt
Ovanfor 5 950 meter ska luftrumsklass C tillampas

Klass E ska inte anvandas for kontrollzoner

Klass F ar en luftrumsklass som normalt endast anvands som temporar 16sning

Transportstyrelsen ger genom TSG 2017-1764 ocksa viss vagledning kring hur forhallandet
bor vara mellan kontrollerat och okontrollerat luftrum da myndigheten anger att
utstrdackningen av kontrollerat luftrum (klass A-E) inte bor vara storre dn vad som kravs for
en saker verksamhet. Vidare anges ocksa att en nedre grans i héjdled for kontrollerat
luftrum inte ska sattas lagre dn vad som ar nodvandigt for att skydda IFR-flygningar da det
kan inskrinka tillgidngligheten for VFR-flygningar.>®

58 SERA.6001
59 TSG 2017-1764 med referens till ICAO Doc 9426
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Noterbart ar att Sverige gor avsteg fran SERA-forordningen for luftrumsklass C da det finns
ett nationellt tillagg som sager att flygtrafikledningstjansten ska separera VFR-flygningar
inbérdes under mérker.®°

Det innebar betydande skillnader att flyga i kontrollerat (A-E) respektive okontrollerat
luftrum. For en pilot som flyger enligt VFR eller IFR i okontrollerad luft (klass G) kravs inte
nagon klarering fran flygtrafikledningstjansten. Piloten flyger helt enkelt fritt i luftrummet
med hansyn till de trafikregler som géller for piloten. For att undvika kollisioner galler
principen att piloten ska halla utkik och vid behov géra undanmandéver i relation till annan
flygtrafik (“see and avoid”).?! Piloten kan kontakta flygtrafikledningstjansten for att efter
begaran erhélla trafikinformation.

Flygtrafiken i det okontrollerade luftrummet domineras av VFR-trafik, framfor allt pa lagre
hojder. IFR-trafik flyger i huvudsak i kontrollerat luftrum. Men det finns undantag:

e |FR-trafik som trafikerar okontrollerade flygplatser

e |FR-trafik till kontrollerade flygplatser dar terminalomradet &r for litet for att
rymma flygningens sjunkprofil (den typ av flygningar som omfattas av LFVs forslag 3
i denna redovisning)

e |FR-trafik som av olika orsaker strackflyger pa hojder under 2 900 meter vilket kan
bero pa prestandaskal eller flyguppdragets art

o Militart flyg

Den kontrollerade luften i det undre luftrummet i Sverige har klass C vilket innebér att
piloter som flyger enligt IFR- och VFR-flygregler ska etablera radiokontakt med
flygtrafikledningstjansten for att fa tillstand (klarering) att flyga inom terminalomraden och
kontrollzoner. Klareringen bestar normalt av en fardvag och en flygh6jd som piloten ska
folja och som syftar till att skapa ett sdkert och valordnat trafikfléde i relation till annan
flygtrafik.

Utifran ett flygtrafikledningsperspektiv innebar olika luftrumsklasser skillnader i bade
arbetsinsats och vilket ansvar som vilar pa en flygledare men ocksa krav pa teknisk
infrastruktur. | de mer restriktiva klasserna ska all trafik vara kand for flygtrafiklednings-
tjansten, den ska ha klarering och separeras fran varandra. | det okontrollerade luftrummet
kan det, som kontrast, finnas flygtrafik som ar helt okand for flygtrafikledningen.

For att kunna uppréatthalla en hog kapacitet pa ett flygsdkert satt i kontrollerat luftrum
behover flygtrafikledningen ha kunskap om flygplanets lage. For den flygtrafikledningstjanst
som utovas fran torn av flygplatskontrolltjansten kan detta ske visuellt, men ldangre fran
flygplatsen eller i simre siktforhallanden behéver synligheten skapas genom
radardvervakning.®? | delar av luftrummet kan flygtrafiktjansten hantera flygtrafik i

60 TSFS 2019:126

61”See and avoid” ar ett vedertaget begrepp som sammanfattar ICAO-reglerna i Annex 2 som sager att en pilot
ska upptécka annan trafik i tid och undvika denna pa ett lampligt satt. (Final Report EASA.2011.07 (1).pdf)

62 Med radarévervakning asyftas i detta dokument férmagan att med olika tekniker detektera och presentera
luftfartyg visuellt pa en bildskarm.
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kontrollerat luftrum utan 6vervakningsutrustning pa ett sakert satt men kapaciteten och
tillgangligheten blir starkt begransad.

Sammanfattningsvis kan sagas om luftrumsklasser att:

e Det finns en harmoniserad tolkning av ICAOs luftrumsklasser i SERA-férordningen.

e Det finns fa riktlinjer vilka luftrumsklasser som ett land ska tillampa for en specifik
del av luftrummet.

e Luftrumsklassen har stor betydelse inom flera perspektiv sasom tillganglighet,
flygsakerhet, kapacitet och kostnader bade fér de som anvander luftrummet och
for flygtrafikledningen.

e Sverige tillampar idag luftrumsklass C for det kontrollerade luftrummet vilket bland
annat innebar att flygtrafikledningen separerar IFR-trafik och VFR-trafik.

e Sverige har ett nationellt tillagg for VFR-flygning i moérker som innebar att klass C ar
mer restriktiv an vad som anges i SERA-férordningen.

6.3 Tillaggskrav i luftrummet

Det finns nationella tilldggskrav riktade mot de som anvander luftrummet som
kompletterar de krav som aterfinns inom de olika luftrumsklasserna. Det har avsnittet
fokuserar pa tillaggskrav pa transponder da detta omfattas av ett av LFVs forslag.

Transponder ar en elektronisk enhet i ett flygplan som kommunicerar med markbaserade
sensorer och som skickar ut ett unikt identifieringsnummer. Transpondern spelar en viktig
roll for att skapa hog flygsakerhet:

e Transpondern gor att flygtrafikledningen kan se luftfartyg pa sin
presentationsutrustning vilket ar en forutsattning for att kunna uppréatthalla bade
en hog flygsdkerhet och en hog kapacitet.

e Transpondern utgdr ocksa en del av kollisionsvarningssystemet TCAS.®% TCAS &r ett
system ombord pa storre luftfartyg som anvands for att byta information med
andra luftfartyg i narheten. Systemet kan ge piloten aviseringar om hur flygplanet
bor mandvreras for att undvika kollision. TCAS-systemet kan dock inte detektera
flygplan som saknar transponder.

e Flygtrafikledningstjansten nyttjar ocksa signalerna fran flygplanens transpondrar for
ett markbaserat kollisionsvarningssystem — Short Term Conflict Alert (STCA). STCA
ar ett skyddsnat avsett att hjalpa flygledaren att férhindra kollision mellan luftfartyg
genom att generera en varning om en potentiell eller faktisk dvertradelse av
separationsminima.®

| svensk AIP redovisas vilka krav som géller pa transponderutrustning och kraven skiljer at
beroende pa om piloten flyger enligt IFR- eller VFR-flygregler samt vilken luftrumsklass ett
flygplan befinner sig i.%° Det har under senare &r utvecklats ny teknik som kan komma att

63 TCAS - Traffic alert and avoidance system. TCAS bygger pa en ICAO-standard som bendamns ACAS (Airborne
avoidance system).

64 Kraven pa STCA regleras i TSFS 2019:126
65 AIP GEN 1.5
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vara billigare och enklare an de transpondrar som kravs idag, men tekniken ar idag inte
etablerade standarder for flygtrafikledningstjdnstens system och TCAS.%®

Ett luftfartyg som &r utrustat med transponder ska ha denna paslagen vid flygning i Sverige.
FOr IFR-trafik ar det krav att ha transponder installerad for att fa flyga i bade kontrollerat
luftrum (klass C) och okontrollerat luftrum (klass G). For en pilot som flyger enligt VFR-
flygregler galler samma krav som for IFR-flygregler i kontrollerad luft men fér VFR finns
inget krav pa transponder i okontrollerad luft.®” Detta innebér att flygtrafikledningstjansten
aldrig med sdkerhet kan veta vilken flygtrafik som finns i okontrollerad luft aven om
luftrummet radarévervakas.

Delar av ett kontrollerat luftrum kan avgransas antingen permanent eller temporart for
speciell flygverksamhet som exempelvis segelflyg. | sddana omraden kan det finnas
undantag fran kravet pa transponder.

Sammanfattningsvis kan man séga att transpondern skapar en kdnd miljo for flygledning
och de som flyger och har en pataglig positiv effekt pa flygsdkerheten, bade genom den
synlighet som skapas for flygtrafikledningstjansten och genom kollisionsvarningssystemen
TCAS och STCA.

66 Ny teknik inom synlighet bygger pa exempelvis ADS-B eller 5G
67 AIP GEN 1.5-1
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6.4 Flygtrafik i det undre luftrummet

| syfte att analysera hur stor volym olika typer av flygtrafik utgér har LFV analyserat
flygtrafik i svenskt luftrum under 2019 vilket illustreras i nedanstaende figur. Valet av ar
2019 &r baserat pa att LFV bedémer att aren med COVID 19-pandemin inte ar
representativt for férdelningen av olika typer av flygtrafik i svenskt luftrum.

Under 2019 har LFV detekterat cirka 1 000 000 luftrumsrérelser inom svenskt FIR.
Diagrammet nedan visar hur denna flygtrafik fordelades pa olika typer av trafik. Av
diagrammet gar exempelvis att utldsa att cirka en tredjedel av flygtrafiken (36%) var
overflygande trafik, det vill sdga flygtrafik som passerar genom svenskt FIR. Den
overflygande trafiken flyger nastan alltid i det 6vre luftrummet med undantag for flygtrafik
som stiger ut fran eller sjunker in till Képenhamn och Oslo. Resterande delar av flygtrafiken
(64%) startade och/eller landade i Sverige och berérde darigenom det undre luftrummet.

Av de cirka 720 000 luftfartyg som berdrde det undre luftrummet befann sig cirka 230 000
endast i det undre luftrummet.

Cirka en fjardedel (24%) av flygtrafiken i svenskt luftrum ar VFR-trafik och den beror sdllan
det 6vre luftrummet. Knappt 7% av all VFR-trafik har ndgon gang under flygningen berért
luftrummet 6ver 2 900 meter.

Okand

Bara under 2900 m, 23 %
VFR, 24 %

Starter/Landningar i Sverige, 64 %

Jet

Bade éver och under 2900 m, 48 %

IFR, 76 %

Segel —
Helikopter s

Kolvmotor [

Turbo l

Figur 4 Diagram som redovisar hur flygtrafik i svenskt IFR dr fordelat inom i fyra olika kategorier: Den forsta
kategorin (bla) visar fordelning av trafik avseende 6verflygande trafik respektive starter och landningar i
Sverige. Den andra kategorin (orange) visar vilken del av luftrummet som trafiken har berért. Den tredje
kategorin (grén) visar hur fordelningen ser ut mellan IFR och VFR. Den sista kategorin (rod) visar uppdelning i
typ av luftfartyg. | kategorin okdnd gor LFV bedémningen att de i huvudsak bestar av mindre kolvmotordrivna
flygplan och helikoptrar. (LFV)

Overflygare, 36 %
Bara over 2900 m, 29 %
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6.5 Flygning i okontrollerat luftrum

| regeringsuppdraget fran 2019 redovisade LFV att det kontrollerade luftrummet ar for litet
for att inrymma IFR-trafik som sjunker in till landets kontrollerade flygplatser.®® Figur 5
nedan visar tva typiska sjunkprofiler for IFR-trafik till kontrollerade flygplatser dar
terminalomradena har for liten utbredning i sidled. Den orangea linjen representerar en
sjunkprofil dar piloten berér okontrollerad luft, under Suecia kontrollomrade, innan
flygningen angor den kontrollerade luften i terminalomradet igen. Detta satt att flyga
representerar ett miljoeffektivt satt att sjunka ner mot en flygplats men som kan
ifragasattas av flygsakerhetsskal.

Den streckade bla linjen representerar en flygning med ett planflygningssegment, det vill
sdga att piloten inte begar att fa lamna kontrollerat luftrum utan avbryter sitt sjunk mot
flygplatsen. Nar piloten passerar gransen for terminalomradet fortsatter nedstigningen in i
terminalomradet ovanifran. Konsekvensen av detta satt att flyga blir en oonskad sjunkprofil
utifran miljoeffektivitet men ocksa en brantare inflygning &n planerat vilket kan vara
utmanande f6ér bade piloten och flygtrafikledningstjansten.

smmmm = = P 2 900 meter

Al

[EPSS

Figur 5 Principskiss i profil (ej skalenlig) som visar sjunkprofiler for IFR-trafik till kontrollerade flygplatser nar
luftrummets utformning hindrar piloter fran att flyga miljoeffektivt i kontrollerat luftrum. Orange profil
illustrerar de situationer da piloten flyger genom okontrollerad luft. Bla profil illustrerar situationer da en
pilot avbryter sjunkfasen for att vara kvar i kontrollerat luftrum.

| figurerna nedan illustreras verkliga IFR-flygningar i okontrollerat luftrum samt IFR-
flygningar dar piloten planflyger for att undvika okontrollerad luft. Av figurerna gar att
utlasa att flygning i okontrollerad Iuft (orange spar) i huvudsak ar koncentrerat till sédra
Sverige samt langs norrlandskusten. De piloter som undviker okontrollerad luft under
sjunkfasen ar i huvudsak koncentrerade till Stockholms- och Goteborgsomradet som i hog
utstrackning trafikeras av internationell flygtrafik.

68 LFVs studie fran 2019 avsnitt 8.2 (sidan 59-)
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Figur 6 Flygspar for ankommande IFR-trafik till kontrollerade flygplatser som berér okontrollerat luftrum
2019. Den del av sjunkfasen som har berért okontrollerat luftrum dr markerat med orange. (LFV)

Figur 7 Flygspar for ankommande IFR-trafik 2019 till kontrollerade flygplatser dar piloten har avbrutit
sjunkfasen i anslutning till ett terminalomrade fér att undvika okontrollerad luft. Denna del av sjunkfasen ar
markerad med blatt. (LFV)
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Utifran ett flygsakerhetsperspektiv ar det betydande skillnader att flyga i kontrollerat
luftrum jamfort med i okontrollerat luftrum. Under avsnitt 6.2 ovan redovisades de olika
forutsattningar som galler vid flygning i kontrollerad luft i relation till okontrollerad luft. Ett
IFR-flygplan kan mota VFR-trafik i okontrollerat luftrum som &r okdnd for bade pilot och
flygtrafikledningen. Flygtrafikledningstjansten far inte ge en klarering i okontrollerad luft
(luftrumsklass G) och det flygande som &nda idag sker dar under inflygningsfasen bygger pa
att piloten begart att fa lamna det kontrollerade luftrummet. Nar en pilot gér en sadan
begéran kan flygledningen ge trafikinformation.®® Den innehdller endast information om
kand trafik, det vill sdga inte information om eventuell trafik i luftrummet som flyger utan
transponder och som inte anmaélt narvaro via radio. Utan krav pa transponder i luftrummet
far piloten heller inget skydd av kollisionsvarningssystemet TCAS och flygtrafiklednings-
tjansten far inget stod av sitt kollisionsvarningssystem STCA. For att undvika kollision i
okontrollerat luftrum bygger flygandet pa att piloten haller utkik och utfér eventuell
undanmanover vid kollissionsrisk.

Som namnts tidigare innebar flygning i dagens kontrollerade luftrum att flygtrafikledningen
styr all trafik via klareringar, upprattar separationer mellan flygplan samt har kunskap om
allt det flyg som befinner sig i luftrummet genom kraven pa transponder och radio.

Problemet med flygning i okontrollerat luftrum varierar mellan flygplatser och de storsta
bristerna finns i luftrummet kring regionala flygplatser. | detta uppdrag har LFV uppdaterat
de analyser som genomfordes i forra regeringsuppdraget och dessa visar att problemet
med flygning i okontrollerat luftrum in till flygplatser kvarstar. Om trafik vid de stérre
flygplatserna Arlanda, Landvetter, Bromma och Malmo exkluderas beror cirka 27% av all
ankommande IFR-trafik okontrollerat luftrum under sjunkfasen till en kontrollerad flygplats.
Nedan redovisas de 15 flygplatser dar hogst andel av IFR-trafiken sjunker i okontrollerad
luft (enligt principen som illustreras med orange pil i Figur 5 ovan).

Andel IFR-trafik i okontrollerad luft under

Flygplats sjunkfasen
Ronneby 84%
Kristianstad 77%
Vasteras 73%
Jonkoping 72%
Borlange 62%
Orebro 60%

69| Juftrumsklass G erhalls flyginformation efter begéran fran piloten.
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Andel IFR-trafik i okontrollerad luft under

Flygplats

sjunkfasen
Vaxjd 50%
Arvidsjaur 48%
Halmstad 36%
Skavsta 33%
Karlstad 31%
Angelholm 29%
Kalmar 29%
Linkoping 28%
Visby 20%

Tabell 1 Andel av ankommande flyg ar 2019-2022 enligt IFR-flygregler som flyger genom okontrollerat luftrum
under landningsfasen. (LFV)

LFV har ocksa analyserat ovrig flygtrafik i okontrollerat luftrum, det vill sdga annan flygtrafik
an den IFR-flygtrafik som beror den okontrollerade luften under inflygningen till en
kontrollerad flygplats. Fokus for analysen har varit sédra Sverige da det ar omradet som
omfattas av LFVs forslag 3.7° | tabellen nedan redovisas civil flygtrafik som flugit i
okontrollerat luftrum utanfér terminalomraden eller inom sidogréanser for
terminalomraden da flygplatser ar stangda (och luftrummet 6vergar fran kontrollerat till
okontrollerat).

Typ av flygii
okontrollerad luft i Antal rérelser per ar

sodra Sverige

IFR 5500

VFR 40 000

Tabell 2 Flyg i okontrollerat luftrum i s6dra Sverige 2019. (LFV)

Antalet flygningar enligt VFR-flygregler ar till viss del okdnt da LFV inte kan detektera
flygningar som antingen flugit utan fardplan och transponder eller flyg med transponder pa
hojder dar radartackningen ar bristfallig.

70 | analysen ingar dven de flygningar som ar en kombination av flygning enligt IFR- och VFR-flygregler (Y och Z).
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LFV har ocksa analyserat hur trafiken i det undre luftrummet ar fordelad héjdmassigt. |
figuren nedan redovisas flygtrafiken inom tre olika héjdspann. Hojderna 1 350 meter och

2 300 meter &r valda utifran hur LFVs forslag nummer 3 ar utformat. Av figuren nedan gar
att utldsa att 50% av den IFR-trafik som flyger i okontrollerat luftrum har en hogsta hojd
som Overskrider 2 300 meter. Det gar ocksa att utldsa att endast 10% av VFR-trafiken har en
hogsta hojd som overskrider 1 350 meter och 5% har en hdgsta héjd éver 2 300 meter.

For att fa kunskap om var flygtrafik som saknar transponder befinner sig i det undre
luftrummet har LFV fatt ta del av 1 500 GPS-loggar fran Rikssegelflygtavlingen. Segelflyget
har relevans da det ar en intressent som ofta flyger utan transponder. Av det segelflyg som
LFV analyserade befann sig en hog andel (81%) 6ver 1 350 meter och cirka 13% befann sig
Over 2 300 meter.

LFV har ocksa analyserat GPS-loggar for skarmflyg som dven dessa saknar krav pa
transponder. Denna intressent flyger till skillnad fran segelflyget sallan 6éver 1 350 meter i
sodra Sverige.

G
20 100 meter
(o Suecia kontrollomrade (CTA)
2900 meter
50% 5% 13%
--------------------------------- 2 300 meter
Terminalomrade (TMA) 259% 5% 81% 2%
-------------------------------- 1350 meter
G ¢ G 25% 90% 6% 98%
CTR
C IFR-flyg VFR-flyg segelflyg skdrmflyg

Figur 8 Fordelning av flygtrafik i olika hojdskikt i okontrollerat luftrum i sédra Sverige fordelat pa IFR och VFR.
For segelflyg och skdarmflyg bygger analysen pa GPS-loggar. (LFV)

Sammanfattningsvis kan sagas att storre delen av flygtrafiken i okontrollerat luftrum flyger
pa hojder under 1 350 meter. LFV konstaterar dock att det forekommer flygtrafik i den
okontrollerade luften pa hojder dar det ocksa forekommer IFR-trafik som sjunker in till
kontrollerade flygplatser, bade flyg enligt IFR- och VFR-flygregler. Det kan i dessa omraden
ocksa finnas flygtrafik som ar okdnd for bade flygtrafikledningstjansten och piloter da det
saknas krav pa transponder fér VFR-trafik i okontrollerad luft. LFV kan inte bedéma hur
manga luftfartyg som flyger utan transponder pa hogre hojder i okontrollerat luftrum men
analyser av Rikssegelflygtavlingens loggfiler visar att denna typ av segelflygverksamhet
nastan alltid flyger pa hojder éver 1 350 meter.
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7 FLYGTRAFIKLEDNINGSTJANST | DET UNDRE LUFTRUMMET

Flygtrafikledningstjanst (ATS) utgor en del av flygtrafiktjanst (ANS) och bestar av ett antal
olika typer av tjanster for luftfarten.”® Tjansterna ska trygga och underlitta for luftfarten
och en leverantor av flygtrafikledningstjanst ska vara godkand av Transportstyrelsen och
utdva tjansterna enligt principer faststéllda av ICAO.”?

Den som utovar flygtrafikledningstjansten har flera uppgifter. Flygtrafikledningens ansvar ar
att tillhandahalla rad och information till piloter for att sékerstalla en trygg flygning, denna
tjanst benamns flyginformationstjanst. Den del av flygtrafikledningstjansten som benamns
flygkontrolltjanst” (ATC) syftar till att forhindra kollisioner mellan flygplan samt mellan
flygplan och fordon pa marken. Flygtrafikledningen &r ocksa ansvarig for att framja en
valorganiserad flygtrafik, minska den negativa paverkan som luftfarten har pa miljon, samt
informera relevanta enheter vid behov av raddningstjanst for ett luftfartyg och i nodvandig
utstrackning bista dessa enheter.

For den kontrollerade luften i det undre luftrummet, det vill siga kontrollzoner och
terminalomraden, finns det i Sverige fyra verksamhetsutévare som bedriver
flygkontrolltjanst: LFV, SDATS, ACR samt Arvidsjaur flygplats. Vid Férsvarsmaktens och
Swedavias flygplatser ska LFV bedriva flygtrafikledningstjanst. For ovriga flygplatser kan
tjdnsten ombesorjas av den som driver flygplatsen eller den som fatt ett sddant uppdrag av
flygplatsen.”

For det okontrollerade luftrummet ansvarar LFV for att tillhandahalla flyginformations-
tjdnst. For det okontrollerade luftrummet under terminalomraden har LFV delegerat
ansvaret till den verksamhetsutévare som ansvarar for flygtrafikledningstjansten inom
aktuellt terminalomrade. Vid tolv okontrollerade flygplatser utévas flyginformations-
tjansten i form av AFIS (Aerodrome Flight Information Service) vilket dr en verksamhet med
uppgift att bedriva flyginformationstjanst vid en okontrollerad flygplats. Ansvarsomradet
for denna tjanst omfattar trafikinformationszonen (TIZ/RMZ) och
trafikinformationsomradet (TIA/RMZ) som omgérdar flygplatsen.”

Det ar den som driver en flygplats som upphandlar leverantor av flygtrafikledningstjanst.
Beroende pa om flygplatsen &r kontrollerad eller inte kommer flygplatsen handla upp
antingen flygkontrolltjanst eller AFIS. Det ar relativt stora skillnader mellan tjansterna
avseende krav pa utrustning, utbildning och medicinska krav for de som utévar tjansterna,
men ocksd hur tjdnsterna finansieras.”® Det finns ett starkt, men inte absolut, samband
mellan trafikvolymer vid en flygplats och om flygplatsen ar kontrollerad.

Om en flygplats ska vara kontrollerad ar en viktig fraga eftersom det finns starka kopplingar
till vilka forutsattningar som skapas for bade de som anvander luftrummet och for

71 Flygtrafiktjanst inkluderar ocksa flygvadertjanst, flygbriefingtjdnst, kommunikations-, navigations- och
overvakningstjanst.

72 Luftfartslagen 13§

73Flygkontrolltjanst kan inkludera omradeskontrolltjanst, inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst.
74 Luftfartslagen 2010:500

7> Arvidsjaur flygplats bedriver bade AFIS och flygkontrolltjanst (ATC).

76 TSFS 2020:44
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flygtrafikledningstjansten, inte minst inom omradena flygsakerhet och kostnadseffektivitet.
LFV har tolkat regeringsuppdraget sa att fragan om vilken tjanst en flygplats ska upphandla
ligger utanfor ramen for uppdraget.
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8 FORDJUPNING AV LFVS LUFTRUMSFORSLAG

Det finns ingen given optimal [6sning for hur det undre luftrummet ska organiseras. LFV har
behovt balansera ett stort antal behov hos olika intressenter mot varandra inom flera olika
dimensioner, exempelvis flygsdkerhet, tillganglighet, kapacitet, miljo, komplexitet, kostnad
for implementering och kostnad for drift.

LFV har haft som 6vergripande inriktning att forslagen ska kunna realiseras inom ramen for
befintliga regelverk och styrningar. LFV uppfattar att detta &r i linje med uppdraget da
regeringen skriver att ”...det 4r av betydelse att arbetet bedrivs sa att férutsattningar for ett
senare godkdnnande kan beaktas i processen.”

LFVs forslag har ocksa praglats av det som bade ICAO och Transportstyrelsen uttrycker kring
principer for utformning av luftrummet om att inte géra mer luftrum kontrollerat an
nodvandigt.

Europa saknar en enhetlig struktur for det undre luftrummet men LFV har tagit intryck av
hur andra lander organiserar luftrummet och forslagen innehaller I6sningar som
harmonierar med flera andra lander i Europa.

Manga intressenter kommer att paverkas av LFVs forslag om en forandrad struktur i det
undre luftrummet. Inte minst kommer det att kravas utbildning och information, bade for
de som anvander luftrummet och for flygtrafikledningstjansten och Forsvarsmaktens
flygstridsledning. Det forslag som omfattar ett nytt kontrollomrade innebar en investering i
transponderteknik for vissa luftrumsanvandare och samma férslag innebar behov av
utbyggnad av markbaserad infrastruktur for radiokommunikation och radarévervakning.

De avslutande avsnitten i denna rapport innehaller en férdjupad beskrivning av LFVs fyra
forslag for det undre luftrummet. De tre forsta forslagen kan realiseras oberoende av
varandra medan det fjarde forslaget ar beroende av att forslag 3 implementeras.

Forslag 1 och forslag 2 omfattar kontrollzoner. Férdjupningen kring forslag 3 som omfattar
ett utdkat kontrollomrade, ar mer omfattande &n 6vriga forslag pa grund av att det beror
en storre del av luftrummet och fler intressenter an 6vriga forslag.
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9 FORSLAG 1 — LUFTRUMSKLASS D | KONTROLLZON

LFV foreslar att luftrumsklassen i kontrollzoner i Sverige ska andras fran klass C till klass D.
Skalen till detta ar att mindre restriktiva separationskrav i luftrumsklass D ger 6kad
tillganglighet for VFR-trafik inom kontrollzoner, framforallt for samhallsviktig flygtrafik och
allméanflyg. Luftrumsklass D minskar ocksa risken for regularitetsstorningar for linjetrafik,
framforallt vid mer trafikerade flygplatser.

Med luftrumsklass D minskar ocksa sarbarheten da risken minskar att tillgéangligheten i
kontrollzonen paverkas negativt vid de tillfdllen da det saknas radarévervakning av
luftrummet.

Luftrumsklass D i kontrollzoner innebar en harmonisering med 6vriga Norden och stora
delar av Europa. | ett europeiskt perspektiv ar det ovanligt med klass C i kontrollzoner.

9.1 Forslag pa genomférandeplan

Regeringen ger Transportstyrelsen uppdrag att meddela foreskrifter som ger berérda
flygplatser stod att genomfora en dvergang till luftrumsklass D i kontrollzonen.

LFV beddémer att det &r den som driver en flygplats som ska s6ka dndring av luftrumsklass i
kontrollzonen. TSFS 2018:98 stadgar att det kravs ett godkdnnande av Transportstyrelsen
vid en forandring av luftrum eller flygprocedurer, liksom vid en férandring av
forutsattningarna for luftrummets anvandning. Féreskriften anger vad som avses med en
forandring och i det ingdr bland annat klassificering av luftrummet.”” Féreskriften siger
ocksa att den som driver en flygplats ansvarar for att flygprocedurer fér en flygplats ar
aktuella och uppdaterade. Flygprocedurerna ar i sin tur kopplade till att det ska finnas en
kontrollzon.

Trettiosex flygplatser i Sverige omfattas av en 6vergang till luftrumsklass D. En sadan
overgang kommer att ske stegvis i och med att varje enskild flygplats ska anséka om
luftrumsforandring hos Transportstyrelsen. Det finns inget som hindrar att den som driver
en flygplats redan idag ansoker om andring av luftrumsklass for kontrollzonen men LFV
bedomer att Transportstyrelsen kan spela en viktig roll for att underlatta 6vergangen.
Transportstyrelsen kan ge rad och skapa riktlinjer i fragor som blir generellt gallande for
varje ansokan.

9.2 Kostnadsbed6mning

LFV har gjort en bedomning av kostnaderna for att klassa om Sveriges kontrollzoner till
luftrumsklass D. | bedomningen ingar ansdkan till Transportstyrelsen som inkluderar
flygsdkerhetsbedomning, utbildning for flygtrafikledningstjansten, information till
anvandare av luftrummet samt publicering i AIP.

LFVs bedémning ar att forandringen totalt skulle kosta mellan 9 miljoner och 18 miljoner
kronor, eller mellan 250 000 och 500 000 kronor per flygplats. Flygledare har genom sina
certifikat ratten att utéva tjanst alla luftrumsklasser men det kravs utbildning for att uppna

77TSFS 2018:98 7 §



Dokumentnummer: D-2023-341993 Sida: 40 (76)
Datum: 2023-08-31 Version: 1.0

Informationsklass: Offentlig

Rubrik: Oversyn av det undre luftrummet

de onskade effekterna av en 6vergang till luftrumsklass D. Osdkerheten kring kostnaderna
ligger i huvudsak i hur omfattande utbildning som kravs for flygtrafikledningen.

9.3 Kontrollzoner i Sverige

En kontrollzon dr som namnts en luftrumsvolym som stracker sig fran marknivan upp till en
specificerad hojd vilket normalt sammanfaller med undersidan pa terminalomradet (se
figur 1 sidan 22). Syftet med kontrollzonen &r att skydda ankommande och avgaende IFR-
trafik vid en kontrollerad flygplats genom att omsluta de procedurer som denna typ av
trafik anvander med kontrollerat luftrum.

En kontrollzon inrymmer ocksa annan typ av flygtrafik som inte nédvandigtvis ar pa vag till
eller fran den flygplats som ar associerad med kontrollzonen. Exempel pa sadan trafik kan
vara samhallsviktig flygtrafik som ambulans- och polisverksamhet samt raddningsuppdrag,
men ocksa kommersiella flyguppdrag i form kalkning av sj6ar, kraftlinjeinspektioner,
skolflyg samt alla former av allmanflyg.

Om en flygplats &ar stangd 6vergar kontrollzonen till att bli okontrollerat luftrum och
anvandarna i aktuellt luftrum féljer da de regler som géller for luftrumsklass G.

Figur 9 nedan visar exempel pa typisk utformning av en kontrollzon, i det har fallet
Sundsvall-Timra. Langden ar cirka 42 kilometer och bredden cirka 22 kilometer. Vad som
styr den horisontella utformningen av kontrollzonen férdjupas mer under avsnitt 10 nedan.

Som beskrivs under kapitel 6 avgor luftrumsklassen vilka specifika forutsattningar som
galler for bade de som anvander luftrummet och for flygtrafikledningstjdnsten. Svenska
kontrollzoner har luftrumsklass C sedan 1990 da ICAO antog det nuvarande konceptet for
luftrumsklassificering. | luftrumsklass C finns krav pa klarering for att fa flyga i
kontrollzonen. For flygtrafiktjansten galler krav att uppratta separation mellan IFR-trafik
inbordes samt mellan IFR-trafik och VFR-trafik.

| Sverige finns ocksa, som ndmnts, ett avsteg fran SERA-forordningen som reglerar att det
under morker i luftrumsklass C ska upprattas separation inbdrdes mellan VFR-trafik vilket ar
samma princip som for luftrumsklass B.



I 1 Dokumentnummer: D-2023-341993 Sida: 41 (76)

|_ ll \\ Datum: 2023-08-31 Version: 1.0
Informationsklass: Offentlig

Rubrik: Oversyn av det undre luftrummet

- = \
— \ Alandsbro
r \
\
l \ Ha
| \
| \
| \
| \
| |
| Bergeforsen |
N rageni e cre |
\ s &0 \
\ |
\ |
\ |
Wunadall < Alnén Jeton o~ i e A Ve
\ )d\\'(-\::ﬁg} § —5 @ IR
Sunti \ 3°*s\ﬁ4wmutac & =) |
\ \ 2\ 2o A emosiom |
\ | I\ Ll I
\ = A e 3
Swrtvik —\ /// “{} cx\i, ///
Kicdlohy \":{é S

Figur 9 Sundsvall kontrollzon (CTR). Till héger illustreras hur kontrollzonen presenteras i AIP f6r dem som
anvander luftrummet. (LFV och AIP AD)

9.4 Konsekvenser av luftrumsklass D i kontrollzonerna

Luftrumsklass D ar mindre restriktiv an klass C genom att luftrumsklassen inte omfattar
formella separationskrav for VFR-trafik i relation till IFR-trafik. Det finns fortsatt krav pa
klarering for all trafik och darigenom kan flygtrafiktjansten leda flygtrafiken pa ett sdkert
och védlordnat satt i kontrollzonen. Vid situationer da det idag inte finns férutsattningar for
att upprétta separationer enligt klass C, kommer anvandarna av luftrummet kunna tillatas
att verka i kontrollzonen genom att flygledningen ger information till piloter om den
aktuella trafiksituationen och pa det sattet skapa ett sdkert trafikflode.

En typisk situation da tillgdngligheten i kontrollzonen paverkas negativt av klass C &r nar
luftfartyg inte kan dvervakas av flygtrafikledningen vare sig visuellt eller med hjalp av
radarovervakning. Det kan bero pa att luftfartyg flyger pa lag hojd, att det ar en bristféllig
radartackning, simre sikt eller att luftfartyget befinner sig i kontrollzonens utkant och inte
kan 6vervakas visuellt. Med klass D kan luftfartyget tillatas tilltrade till kontrollzonen om
flygledaren bedomer att atskillnaden mellan involverade luftfartyg ar tillracklig utifran ett
flygsakerhetsperspektiv.

En annan situation ar da ambulansflygningar som behéver flyga igenom en kontrollzon har
prioritet framfor ordinarie linjetrafik till och fran en flygplats. | och med separationskravet
mellan IFR- och VFR-trafik i luftrumsklass C kan flygledningen behdva férsena linjetrafik for
att ge tilltrade till den prioriterade transporten, dven om den inte flyger i narheten av
linjetrafiken. Bromma kontrollzon har exempelvis fem helikopterlandningsplatser, varav tre
ar vid sjukhus. Om flygtrafikledningen inte kan skapa en formell separation mellan
ambulansflygningen och den IFR-trafik som &r pa vag till eller fran Bromma flygplats
kommer IFR-trafiken att behova fordrojas.

Under morker skapar klass D mojligheter for det samhallsviktiga flyget att verka mer
effektivt. Utan krav pa separation mellan VFR-trafik inb6érdes kan exempelvis polis- och
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ambulanshelikoptrar fa samtidigt tilltrade till kontrollzonen for att exempelvis kunna na en
skadeplats.

Ytterligare en effekt av att tillampa luftrumsklass D i kontrollzoner ar att ett inférande
minskar beroendet av radartdckning vilket kan 6ka tillgdngligheten men ocksa minska
framtida investeringsbehov fér 6vervakningstjansten.

9.5 Obemannad luftfart och luftrumsklass D i kontrollzon

Luftrumsklasser och regler for dessa omfattar inte den obemannade luftfarten. Darfor
innebar en ny luftrumsklass ingen férandring for denna intressent. Det finns dock regler
som, om an i begransad omfattning, ger obemannad luftfart tilltrade till kontrollzonen.
Dessa redogors for under kapitel 10.7 nedan.

9.6 Luftrumsklass i kontrollzoner i 6vriga Europa

Tillampning av luftrumsklass D i kontrollzoner skulle utgéra en harmonisering med stora
delar av 6vriga Europa. LFV har kartlagt hur kontrollzoner klassificeras inom EASA-omradet
inklusive Storbritannien.’®

e Tjugofyra lander har klass D i vissa eller alla sina kontrollzoner.

e Fem lander utover Sverige anvdnder bara klass C i kontrollzoner (Bulgarien,
Lettland, Irland, Rumanien och Portugal)

e Frankrike anvander klass A for kontrollzoner i Parisomradet

e Spanien och Cypern ar lander med exempel pa flygplatser som anvander flera
luftrumsklasser i samma kontrollzon

9.7 Flygsakerhetsbedémning av luftrumsklass D i kontrollzon

Infor alla forandringar av luftrummet ska en flygsdakerhetsbeddmning genomféras vilken
utgor en del av den dndringsanmalan som den som séker andring av luftrummet skickar till
Transportstyrelsen. Metodiken for flygsakerhetsbedémningar ar styrd av EU-regelverk och
syftet med beddmningen ar att sdkerstalla att forandringen ar sdker ur ett
flygsakerhetsperspektiv.”

Inom ramen for arbetet med uppdraget genomforde LFV en flygsdkerhetsbedomning av
dndringen till luftrumsklass D i kontrollzoner. Syftet var att préva luftrumklass D for
kontrollzoner utifran ett flygsakerhetsperspektiv pa samma satt som gors vid verkliga
forandringar. Arbetet genomférdes under ledning av en safetyingenjor i enlighet med
gillande regelverk och i 6verensstimmelse med LFVs processbeskrivning.®

Slutsatsen av flygsdkerhetsbedémningen var att en 6vergang till luftrumsklass D inte
medfor nagon negativ flygsakerhetspaverkan och att luftrumsklassen skulle kunna

78 Fram tills den 31 december 2020 var Storbritannien medlem i EASA.
79 (EU) 2017/373

80 | FVs processbeskrivning inkluderar en dndringsanmalan till Transportstyrelsen. Det var inte aktuellt i detta
drende da andringen inte ska genomforas i detta skeende.
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implementeras i kontrollzoner i Sverige. | arbetet framkom dock vikten av utbildning for
berorda flygledare samt information till de som anvander luftrummet.

Klass D i kontrollzoner anvands pa hundratals flygplatser i Europa, manga storre an Sveriges
storsta flygplats, Arlanda. LFV har inte funnit nagot som pekar pa att flygsdkerheten skulle
vara samre vid dessa europeiska flygplatser i och med tillampningen av klass D. Hos manga
anvandare av luftrummet som flyger utanfor Sverige finns dessutom en vana att flyga i
klass D.

Overgéngen for Sveriges 36 flygplatser med kontrollzon kommer inte att ske samtidigt.
Under en 6vergangsperiod kommer darfér bade luftrumsklass C och luftrumsklass D
tillampas for kontrollzoner. | AIP framgar vilken luftrumsklass som galler for respektive
flygplats.

9.8 Intressenter och luftrumsklass D

Den som driver en flygplats ansvarar for att ansoka om overgangen till luftrumsklass D i
kontrollzonen och den som bekostar férandringen. En foreskrift fran Transportstyrelsen ska
ge rad och stod for flygplatser i denna process.

LFV uppfattar att forslaget om klass D i kontrollzoner har tagits emot positivt av de som
anvander luftrummet. Allmanflyget har under en langre tid foresprakat luftrumsklass D i
kontrollzoner. Flygplatskontrolltjansten kan av VFR-trafik upplevas som rigida vid
trafiksituationer dar flygplatskontrolltjansten nekar tilltrdde pa grund av regelverket for
luftrumsklass C. Representanter foér samhallsviktigt flyg har i samverkan pekat pa fordelen
att kunna verka mer effektivt i kontrollzon med luftrumsklass D under morker.

For kommersiell flygtrafik ar luftrumsklass D inget nytt i och med att manga piloter moter
luftrumklassen pa manga andra flygplatser utanfor Sverige. For denna intressent dr denna
atgard som minskar risken for regularitetsstorningar positiv.

Forsvarsmakten har inte uttryckt nagot som skulle hindra deras tillgdnglighet till luftrummet
vid en 6vergang till luftrumsklass D i kontrollzonerna.

| samverkan med de som bedriver flygtrafikledningstjanst i Sverige har framforts behovet av
utbildning for att kunna verka effektivt i en ny luftrumsklass. De som har representerat LFVs
hallning har papekat att det for storre flygplatser skulle skapas béattre forutsattningar for
hantering av mixen mellan IFR-trafik och den samhallsviktiga flygtrafiken. LFV har ocksa
papekat att det finns en vinst i att inte vara lika beroende av radartackning for att skapa en
god tillganglighet i flygplatsernas kontrollzoner.
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10 FORSLAG 2 — MINSKA STORLEKEN PA KONTROLLZONER

LFV foreslar att den horisontella utstrackningen av kontrollzoner ska minskas, om det inte
finns sarskilda skal. Minskade kontrollzoner gér mer luftrum okontrollerat och darmed 6kar
tillgangligheten for obemannad luftfart, samhallsviktig flygtrafik och allmanflyg. En 6versyn
av flygprocedurerna av den som driver en flygplats kan visa om en minskning av
kontrollzonen ar mojlig. Det innebar bland annat att den som driver en flygplats ska
beddma vikten av att ha circlingprocedurer, som i hég grad paverkar kontrollzonens
utformning, vid flygplatsen och om sa ar fallet 6vervaga om denna typ av procedur behoévs
pa bada sidor av flygplatsen och for alla flygplanskategorier.

En mindre kontrollzon innebar ocksa ett mindre ansvarsomrade for
flygplatskontrolltjansten. Det kan ge farre kontakter med piloter men ocksa farre
forfragningar om flygtillstand fran drénaroperatorer.

Forslaget att minska den horisontella utstrackningen av kontrollzoner har sin utgangspunkt
i regeringens krav i uppdraget om att sdkerstalla tillgangligheten men ocksa att ta hansyn
till behovet av uppbyggnad av sarskilda funktionaliteter for obemannad luftfart.

10.1 Forslag pa genomférandeplan

Regeringen ger Transportstyrelsen uppdrag att meddela foreskrifter som ger flygplatser
tydligare stod att vid deras femarsdversyner utvardera behovet av de flygprocedurer som
ar dimensionerande for utformningen av kontrollzonen och att anpassa kontrollzonen
darefter. LFV beddmer att detta kan genomféras genom mindre fortydliganden av befintligt
regelverk.

10.2 Kostnadsbed6mning

En ordinarie femarséversyn av flygprocedurerna vid en flygplats kostar cirka 200 000
kronor. Kostnaden kan variera beroende pa flygplatsens forutsattningar och vilka
forandringar som omfattas av en éversyn. LFV har gjort beddmningen att kostnader for att
anpassa storleken av en kontrollzon normalt kan inrymmas i kostnaden foér en
femarsoversyn.

10.3 Flygprocedurer och utformning av kontrollzoner

En kontrollzon har som syfte att skydda flygprocedurer for IFR-trafik till och fran en
kontrollerad flygplats.®! Styrningar siger att en kontrollzon inte ska vara stérre &n vad som
behovs for att skydda procedurer for instrumentinflygning, circlingprocedurer samt starter
upp till en viss hojd. Langden i vardera inflygningsriktningen i en kontrollzon ska vara minst
9,26 kilometer riknat fran flygplatsen.®

Vidare anger ICAO att forsiktighet ska iakttas vid upprattandet av kontrollzoner och
tillhérande terminalomrade sa att inte onddiga restriktioner skapas for annan VFR-flygtrafik

81 En flygprocedur definieras som en lateralt och héjdmassigt fordefinierad flygvag (TSFS 2018:98).
82 Fem nautiska mil fran ARP (aerodrome reference point)
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som onskar trafikera luftrummet nara den kontrollerade flygplatsen men som inte sjalv
anvander flygplatsen.®

En flygplats har normalt sett ett flertal olika flygprocedurer for start och landning. Syftet
med dessa ar att ge piloten hjalp att navigera till eller fran flygplatsen pa ett sdkert satt
under alla vaderforhallanden. For landningsfasen finns normalt ett flertal olika typer av
inflygningsprocedurer.®* Inflygningsprocedurerna som anvinds vid en flygplats bygger pa
olika typ av navigeringsteknik och kan mojliggora landning med hog precision da
siktforhallanden ar daliga. Med flera olika typer av procedurer, som ar oberoende av
varandra, sdkerstalls ocksa en hog tillganglighet till flygplatser om det exempelvis skulle
uppsta tekniska problem for en viss procedur.

Det pagar en implementering av flygprocedurer till svenska flygplatser som ar styrd av krav
i EU-forordning 2018/1048. Kraven innebar bland annat att det ska finnas satellitbaserade
inflygningsprocedurer for alla banriktningar med instrumentinflygning. Férordningen
baseras pa ICAOs regelverk och implementeringen innebéar en 6kad tillganglighet genom att
flygplatser far inflygningsprocedurer som ar oberoende av navigeringsinfrastruktur pa
marken.

Vilka typer av inflygningsprocedurer som finns fér en flygplats kan skilja sig 4t men i Sverige
finns ofta féljande procedurer:

e |LS-procedurer. ILS &r en procedur som med hjalp av sdndare pa marken ger piloten
vagledning bade i sid- och hoéjdled. Det ar den procedur som har den hogsta
noggrannheten och som normalt ar pilotens forstaval. Delar av ILS-systemet kan
ocksa anvandas for att skapa en egen typ av procedur men som enbart ger piloten
vagledning i sidled, sa kallad Localiser-procedur (LOC).

e RNP-procedurer. RNP dr en procedur som bygger pa satellitnavigering och blir
darigenom oberoende av navigeringsinfrastruktur pa marken. Procedurerna kan ge
vagledning i hojd- och sidled for piloten och de procedurer med hogst precision kan
anvandas vid lika daliga siktférhallanden som ILS.

e NDB/VOR-procedurer. Aldre typer av inflygningsprocedurer som bygger pa
radiosignaler fran olika typer av markbaserade radiofyrar som ger piloten
vagledning i sidled.

Storleken pa kontrollzonen i sidled &r en konsekvens av de procedurer som finns vid en
specifik flygplats. For varje typ av procedur finns ett sa kallat influensomrade langs den
fardvag som proceduren skapar. Storleken pa det omradet &r styrt av regler och avgors av
vilken navigeringsnoggrannhet som galler for varje specifik procedur. Influensomradet plus
en buffert avgor sedan storleken pa kontrollzonen. Ju storre influensomrade en procedur
har desto storre blir det omrade som ska omfattas av kontrollzonen.

83 |CAO Doc 9426 |-2-1-5
84 Dessa bendamns instrumentinflygningsprocedurer och ar publicerade i AIP.
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10.4 Circlingprocedurer

For de olika inflygningsprocedurerna finns ofta ocksa en sa kallad circlingprocedur.
Circlingproceduren kan ha en avgérande betydelse for hur mycket luftrum som behover
omfattas av en kontrollzon. Proceduren innebar att nar ett luftfartyg avser att landa i en
banriktning for vilken det inte finns nagon instrumentinflygningsprocedur tillgdnglig, sa kan
piloten anvdnda en circlingprocedur. Det vill sdga, piloten foljer en procedur (exempelvis
ILS) och nar piloten ndarmar sig flygplatsen och far visuell kontakt med rullbanan kan piloten
flyga (eller “circla”) den avslutande delen med hjalp av visuella referenser till den énskade
banriktningen (se Figur 10 nedan). Denna procedur anvands nar landning pa
instrumentbanan ar odnskad, till exempel pa grund av vindforhallanden eller pagaende
arbete.

R R .
’ .
)

\"} [ }( . * ILS

Figur 10 Principskiss ovanifran av en circlingprocedur. Piloten foljer ILS som dvergar till en circlingprocedur fér
att kunna landa i 6nskad banriktning. (LFV)

Circlingprocedurer ar speciella av flera skal. Det ar en procedur som i jamforelse med alla
ovriga procedurer kraver battre siktférhallanden. Till skillnad mot andra procedurer ar inte
heller piloten linjerad i slutskedet av inflygningen med den banriktning som ska anvandas
utan genomfor en sen svang infér landning. Den anvands ocksa valdigt sparsamt da det
normalt finns procedurer med hogre precision tillgangliga vid en flygplats sasom till
exempel ILS-, RNP- eller NDB/VOR-procedurer. Circlingprocedurer har ocksa ifragasatts
utifran ett flygsakerhetsperspektiv och det finns flygbolag som inte tilldter sina piloter att
anvinda circlingprocedurer under mérker.®

Den laga navigeringsnoggrannheten hos circlingprocedurer gor att det kravs stora
influensomraden och mer kontrollerat luftrum fér att méta de krav som finns i regelverket
kring att skydda procedurer.

10.5 Utredning av kontrollzoners utformning

LFV har latit utreda hur liten en kontrollzon skulle kunna vara utifran kraven i regelverket.
Utredningen visade att det ar circlingprocedurer som normalt ar normerande foér den
horisontella utstrackningen av kontrollzoner. Utan circlingprocedurer skapas

85 skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/33435.pdf, skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/1486.pdf
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forutsattningar att minska storleken pa kontrollzoner samtidigt som 6vriga procedurer anda
far det skydd som regelverken kraver.

For att illustrera potentialen i att minska storleken pa kontrollzoner skapade LFVs
luftrumdesigners olika scenarier for tre flygplatser. Nedan visas som exempel Landvetters
befintliga kontrollzon i svart. LFV prévade en design av kontrollzonen utan
circlingprocedurer och att luftrummet i 6vrigt anpassas till de procedurer som finns vid
flygplatsen idag. Den streckade linjen i blatt illustrerar resultatet som innebéar en
kontrollzon som ar 40% mindre an befintlig kontrollzon. Genom denna slags férandring
skulle mer luftrum kunna bli okontrollerat och tillgangligheten skulle 6ka fér bade VFR-
trafik och den obemannade luftfarten.

S (PRSI : Fas Vasterbodarna Eargensiostralstrand I
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Figur 11 Landvetter kontrollzon. Svart streckad — befintlig kontrollzon. BIa streckad — kontrollzon utformad sa
liten som majligt med hansyn till gdllande regelverk och utan circlingprocedurer. (LFV)

For Orebro flygplats prévades ett scenario dér flygplatsen behaller sina circlingprocedurer
men begransar dem till den vastra sidan av flygplatsen. Med en sddan atgard skulle
kontrollerat luftrum minska éver Orebro stad och dirigenom underlitta fér exempelvis
obemannad luftfart att operera 6ver staden, se Figur 12 nedan.
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Figur 12 Orebro kontrollzon. Svart streckad — befintlig kontrollzon. BIa streckad — kontrollzon utformad sa
liten som maojligt med hansyn till gdllande regelverk och utan circlingprocedurer 6ster om flygplatsen. (LFV)

10.6 Circlingprocedurer vid flygplatser

Ju fler inflygningsprocedurer som en flygplats har desto hogre ar tillgangligheten. Skulle en
typ av procedur inte finnas tillgdnglig av nagon orsak kan piloten anvdanda en annan typ av
procedur. LFV har kartlagt svenska flygplatser och deras tillgang till inflygningsprocedurer.
Syftet har varit att fa en dversiktlig bild av hur viktiga circlingprocedurer dr som backup fér
att skapa tillganglighet till en flygplats da andra procedurer inte ar tillgangliga.

Av landets 36 kontrollerade flygplatser har 17 bade ILS-procedurer och RNP-procedurer till
bada banriktningarna.®® Utéver detta har ndstan alla av dessa 17 flygplatser LOC-, VOR- eller
NDB-procedurer tillgdngliga som ytterligare backup. For att en circlingprocedur ska behdvas
vid dessa flygplatser kradvs saledes att minst tva av varandra oberoende navigeringstekniker
fallerar.

Ovriga kontrollerade flygplatser, med undantag fér en, har RNP-procedurer till bada
banriktningarna samt ILS fér den ena banriktningen. Alla dessa flygplatser har dock nagon
form av VOR- eller NDB-procedur fér den banriktning som saknar ILS.

LFV noterar ocksa att det finns tva kontrollerade flygplatser som har tagit bort
circlingprocedurerna men inte anpassat kontrollzonen darefter.

8 Arlanda flygplats har RNP-procedurer till alla av flygplatsens sex banriktningar men i en banriktning utgérs de
enbart av sa kallade “kurvade procedurer” som kraver sarskilt tillstand for flygoperatéren (RNP AR).
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10.7 Minskade kontrollzoner och obemannad luftfart

Utanfor kontrollzoner far obemannad luftfart flyga utan tillstand upp till 120 meter inom
synhall for drénarpiloten.?” For flygning i en kontrollzon ar ddremot tillgédngligheten for
obemannad luftfart begransad. Sker flygningen narmare an fem kilometer fran en flygplats
start- och landningsbanor kravs ett sarskilt tillstand fran flygtrafikledningstjansten. Langre
bort an fem kilometer, inom sidogranserna for en kontrollzon, far obemannad luftfart flyga
upp till 50 meter vid civila flygplatser och upp till 10 meter vid militara flygplatser. Med
mindre kontrollzoner frigors saledes luftrum for obemannad luftfart att flyga upp till 120
meter.

Som namndes under kapitel 4 ovan pagar implementering av system och tjanster for den
obemannade luftfarten. Fram till dess att tjanster finns pa plats ar processen for att
godkanna obemannad luftfart i kontrollzonen ofta en bade tidsédande och arbetskréavande
process for flygtrafikledningstjansten. Vid vissa flygplatser har det upprattats sa kallade
dronarsektorer for att underlatta den taktiska hanteringen av obemannad luftfart.

10.8 Intressenter och mindre kontrollzoner

En minskad kontrollzon paverkar de som driver en flygplats, de som anvander luftrummet
och flygtrafikledningstjansten. LFVs forslag pa genomférande innebér att den som driver en
flygplats vid ordinarie femarsoversyn ska inkludera tydligare évervdaganden kring vilka
flygprocedurer som behover finnas vid en flygplats och darmed férutsattningar for att
minska storleken pa kontrollzonen. En minskad kontrollzon kan komma att paverka
kostnaden for Gversynen dven om LFV bedomer att det i sa fall &r en mindre extra kostnad.

Det kan finnas sarskilda skal for en flygplats att ha circlingprocedurer daven om LFV inte har
mott ett entydigt svar pa vad det kan vara. LFV har dock uppfattat att det kan finnas
flygplatser som vill ha circlingprocedurer av tillgénglighetsskal. Vidare har féretradare for
pilotutbildningar pekat pa att tillgdnglighet till circlingprocedurer vid nagra flygplatser ar
vardefull vid utbildning. LFV har ocksa uppfattat att flygmonster hos den militara luftfarten
kan vara sadan verksamhet som behdver nagot stérre kontrollzoner.

En mindre kontrollzon ger nya forutsattningar fér de som anvander luftrummet nara en
flygplats. Det luftrum som blir okontrollerat ger en 6kad tillgdnglighet och det géller bade
de intressenter som flyger enligt VFR-flygregler och den obemannade luftfarten.
Flygtrafikledningstjansten kommer genom en mindre kontrollzon inte behdva hantera en
del av de tillstandsansdkningar som kravs idag for att fa flyga drénare i kontrollzonen.

Allmanflyget ar generellt positiva till mindre kontrollzoner. Bade allmanflyget och
flygtrafikledningstjansten har dock papekat att det ar viktigt att ta hansyn till hur vantning i
luften for VFR-trafik ska hanteras i eller utanfér en mindre kontrollzon.

87 Regeln géller dronare under 25kg inom synhall for dréonarpiloten. Det finns ytterligare regler som géller
flygning néra sjukhus, restriktionsomraden och farliga omraden. TSFS 2017:110
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11 FORSLAG 3 - UTOKAT KONTROLLOMRADE | SODRA SVERIGE

Detta kapitel inleds med en dvergripande beskrivning av férslaget och hur det kan
implementeras tillsammans med en bedéomning av kostnader. Darefter foljer en
redogorelse for de olika komponenterna i forslaget; indelningen av luftrummet i Sverige,
hojden for det foreslagna kontrollomradet, val av luftrumsklass och tillaggskravet pa
transponder. Sedan foljer intressenternas perspektiv pa forslaget, en bedémning av
flygsdkerhets- och miljdaspekter samt en kort redogérelse for lufttrycksinformation. LFV ger
vidare exempel pa hur andra lander har organiserat det undre luftrummet utanfor
terminalomradena. Nasta del innehaller information om de analyser som LFV har
genomfort som berér teknik for kommunikation, navigering och évervakning. Kapitlet
avslutas med en redogorelse for alternativa forslag som LFV utrett.

11.1 Ett utdkat kontrollomrade

LFV foreslar att Suecia kontrollomrade utdkas i sodra Sverige, fran luftrummets nuvarande
undersida pa 2 900 meter ner till 1 350 meter, se Figur 13 nedan. En sddan utokning av det
kontrollerade luftrummet mojliggor miljoeffektiva inflygningsprofiler pa ett sakert satt i
kontrollerat luftrum. Cirka 96% av de inflygningsprofiler i sodra Sverige som idag beror
okontrollerat luftrum kommer att inrymmas i det utékade kontrollomradet.

De piloter som idag valjer att planflyga ovanfér kontrollomradets hojdgrans kommer kunna
sjunka kontinuerligt och miljoeffektivt utan att berdra okontrollerat luftrum. Eventuella nya
trafikfloden vid flygplatser i sodra Sverige, exempelvis framtida flyglinjer med elflygplan pa

lagre hojder, kommer ocksa till stor del att kunna inrymmas i det utdkade kontrollomradet.

Det utdkade kontrollomradet mellan 1 350 och 2 900 meter ska ha luftrumsklass E med ett
tillaggskrav pa transponder for de som anvander luftrummet. Luftrumsklass E, den minst
restriktiva av de kontrollerade luftrumsklasserna, utgdr ingen begransning av
tillgangligheten for allmanflyget och andra anvandare av luftrummet som flyger enligt VFR-
flygregler.

Kravet pa transponder sdkerstaller att all trafik i detta luftrum ar synlig, bade for
flygtrafikledingstjansten och for luftfartygens kollisionsvarningssystem TCAS. Detta skapar
ett kontrollerat luftrum dar all trafik ar en kdnd vilket 6kar flygsakerheten.
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Figur 13 Principskiss fér LFVs forslag att inrdtta ett nytt kontrollomrade i sodra Sverige med luftrumsklass E
fran 1 350 meter till 2 900 meter (markerat gratt i figuren). (LFV)

11.2 Genomforande av forslaget

Regeringsuppdraget foreslar att regeringen ger en myndighet uppdraget att planera,
kostnadsberdkna, ansdka om och genomféra luftrumsférandringen enligt ovanstaende
forslag. Forandringen beror en rad luftrumsaktorer och innebar darfor en sa kallad multi-
actor change.®

LFV foreslar att luftrumsforandringen genomfors i tva steg. Det forsta steget innebar att ett
utokat kontrollomrade inrdttas mellan 2 300 meter och 2 900 meter. Nasta steg innebar en
fortsatt sdnkning av kontrollomradet till 1 350 meter.®° Nedan illustreras det férsta steget
av implementeringen.

88EU 2017/373 Part ATM/ANS.OR.A.045

89 Med den terminologi som anvands for luftfarten innebar det forsta steget en sankning fran flygniva 95 till
flygniva 75 och det andra steget en ytterligare sankning till 4 500 fot.
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Figur 14 Principskiss for forsta steget vid en implementering av kontrollomrade i sédra Sverige med
luftrumsklass E fran 2 300 meter till 2 900 meter (markerat gratt i figuren). (LFV)

De huvudsakliga argumenten for ett stegvis genomférande ar:

Infrastrukturen for radiokommunikation (COM), évervakning (SUR) och navigation
(NAV) behover inte byggas ut for att tacka ett utokat kontrollomrade ner till 2 300
meter. Denna forandring kan darfér genomforas relativt snabbt, utan storre
infrastrukturkostnader, och darmed kan positiva effekter for kommersiell flygtrafik
uppnas snabbare. Cirka 64% av de inflygningsprofiler i sédra Sverige som idag beror
okontrollerat luftrum kan inrymmas i ett kontrollomrade ner till 2 300 meter.
Segelflyg och skarmflyg saknar idag i stor utstrackning transpondrar och
intressentgruppen behover tid att utrusta de flygplan som kommer att flyga i det
utdkade kontrollomradet. Ett forsta steg, med ett kontrollomrade som stracker sig
ner till 2 300 meter, innebar under denna period en mindre begransning for dessa
intressenters tillganglighet till luftrummet.

Forsvarsmakten och leverantdorerna av flygtrafikledningstjanst far mojlighet att
vanja sig vid den nya luftrumsklassen och klarldgga alla detaljkonsekvenser i ett
mindre hojdskikt av luftrummet, innan férandringen genomférs fullt ut ner till 1 350
meter.

Flera andra genomgripande luftrumsférandringar har genomforts stegvis. Free Route
Airspace, inférdes exempelvis i fyra steg under perioden 2009-2011.%° Aven
moderniseringen av trafikflodena till och fran Stockholmsomradet genom projekt Swea
kommer att genomféras i flera etapper.

11.3

Kostnadsbed6mning

LFV har gjort en bedomning av kostnaderna for att inféra ett utdkat kontrollomrade i sodra
Sverige med luftrumsklass E ner till 1 350 meter som i tillagg har krav pa transponder. |

% Free Route Airspace — Forutsattningar for en pilot som flyger pa stracka att flyga den kortaste vagen genom
luftrummet. Det géller for flyg 6ver 8 700 meter.
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beddmningen ingar kostnader for ansdkan till Transportstyrelsen som inkluderar
flygsakerhetsbedémning, utbildning for flygtrafikledningstjansten och berdrda funktioner
inom Forsvarsmakten, uppdatering av tekniska system och infrastruktur, uppdatering av
drifthandbocker, installation av transponder i berorda luftfartyg, information till anvandare
av luftrummet samt publicering i AIP.

Det forsta steget bedéms kosta mellan 25 miljoner och 30 miljoner kronor. Den storsta
kostnadsposten ar utbildning vilken utgér cirka tva tredjedelar av kostnaderna. LFV
bedomer att kravet pa transponder kostar berérda anvandare av luftrummet cirka tre
miljoner kronor.

Vid ett andra implementeringssteg nar hojden for kontrollomradet sanks ytterligare blir
utbildningsinsatsen mindre men infrastruktur fér radiokommunikation och évervakning
behover kompletteras. LFV beddomer att kostnaderna for det andra steget uppgar till mellan
35 miljoner och 55 miljoner kronor. Den stora osakerheten beror pa vilket exakt geografiskt
omrade som ska omfattas av det utékade kontrollomradet i sodra Sverige och vilken exakt
kravbild som ska gélla for radiokommunikation och 6vervakning i det utékade omradet. For
ett andra steg tillkommer ocksa nya kostnader for drift och forvaltning av utokad teknisk
infrastruktur som LFV bedomer omfatta cirka en miljon kronor per ar.

11.4 Begransning till sodra Sverige for utékat kontrollomrade

Det finns flera skal till att LFV foreslar ett utdkat kontrollomrade endast for sodra Sverige
som i det hdar sammanhanget omfattar luftrummet séder om Géavle. Detta omrade omfattar
26 kontrollerade flygplatser. En utdkning av Suecia kontrollomrade i norra Sverige skulle
krdva en mer omfattande utbyggnad av infrastrukturen fér radiokommunikation (COM) och
overvakning (SUR) dn i sodra Sverige. En sadan utbyggnad ar bade kostsam och tar lang tid
att genomfora.

En annan viktig utgangspunkt ar ocksa principen att inte mer luftrum dn nédvandigt ska
vara kontrollerat. Om hela landet skulle omfattas av ett utokat kontrollomrade skulle stora
delar av det luftrum som har en relativt liten mangd flygtrafik bli kontrollerat.

| norra Sverige beddémer LFV att behovet av ett utokat kontrollomrade ocksa ar mindre da
forutsattningarna ar nagot battre att kunna anpassa terminalomradena for att inrymma
inflygningsprofiler i kontrollerat luftrum. Sedan luftrumsomlaggningen 1998 har ett flertal
terminalomraden i norra Sverige fatt ny utformning. Utmed norrlandskusten, fran Sundsvall
upp till Lulea, dr det numera i princip ett sammanhéangande kontrollerat luftrum genom
flygplatsernas terminalomraden (se figur nedan).
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Figur 15 Karta som visar norra Sverige och hur terminalomradena néstan skapar ett sammanhallande
kontrollerat luftrum fran sédra delen av Sundsvalls terminalomrade till norra delen av Luleas
terminalomrade. (LFV)

| sédra Sverige ar forutsattningarna annorlunda. Manga terminalomraden ar i princip
oférandrade sedan luftrumsomlaggningen 1998 eftersom bade Férsvarsmakten och
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allménflyget ofta haft invdandningar nar flygplatserna har haft ambitionen att utka dessa
terminalomraden.

For en mer detaljerad beskrivning av vad som avses med sddra Sverige har LFV utgatt fran
tva tankbara modeller, bendmnt omrade A och omrade B, se Figur 16 nedan. Omrade A
omfattar hela Sweden FIR sdder om 61:a breddgraden (i hojd med Gavle). Omrade B ar
mindre och begrédnsas av terminalomradena i sédra Sverige; fran Borlange och Stockholm i
norr, till Visby i 6ster och Ronneby och Kristianstad i soder.
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Figur 16 Tva modeller som LFV anvant f6r att definiera det omrade i sédra Sverige som kan omfattas av ett

utékat kontrollomrade. Ett storre omrade A (bla streckad linje) och ett mindre omrade B (svart streckad linje).

(LFV)
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Ett mindre omrade som modell B krdver en mindre utbyggnad av infrastruktur for
radiokommunikation och dvervakning an modell A, och ar mer skraddarsytt for nuvarande
inflygningsprofiler till flygplatserna i sddra Sverige. Utformningen av omrade B ar ocksa mer
i enlighet med principen att utstrackningen av det kontrollerade luftrummet inte bor vara
storre an vad som krévs for en siker verksamhet. A andra sidan kan det mindre omradet
uppfattas som mer komplicerat fér de som anvander luftrummet och kan behdva justeras
om trafikfléden férandras.

Den som far i uppdrag att genomfora luftrumsforandringen att inratta ett utokat
kontrollomrade i sodra Sverige behover mer detaljerat undersoka den mest lampliga
geografiska omfattningen av det utékade kontrollomradet. Hansyn bor da tas till bland
annat flygtrafikledningstjanstens sektorindelning i det 6vre luftrummet, Férsvarsmaktens
ovningsomraden, tackningskartor for berérda radiofrekvenser och 6vervakningssensorer,
topografi, komplexitet och 6vriga férutsattningar som da galler i luftrummet. Exempelvis
kan det forsta steget, en sankning av kontrollomradet till 2 300 meter, genomforas i ett
stérre omrade likt omrade A, medan den fortsatta sdnkningen i steg tva skulle kunna
genomfdras i ett mindre omrade mer anpassat i detalj efter flygtrafikens behov och
forutsattningar for radiokommunikation och évervakning.

11.5 Hojd for utokat kontrollomrade

| ett férsta steg foreslar LFV ett utékat kontrollomrade ner till hdjden 2 300 meter.** Ju
lagre hojd som det nya kontrollomradet omfattar desto hogre andel av den IFR-flygtrafik
som flyger genom okontrollerat luftrum pa vdg mot en kontrollerad flygplats kan
omhdndertas i kontrollerad luft.

2 300 meter ar den lagsta praktiskt tillgangliga héjden 6ver det sa kallade
genomgangsskiktet.%? For steg tva forordar LFV 1 350 meter vilket &r den hégsta praktiska
héjden under genomgangsskiktet i sédra Sverige.®® Det &r opraktiskt att ha en gransyta
inom genomgangsskiktet eftersom det gér det komplicerat for flygtrafikledningstjansten,
flygstridsledningen och luftrumsanvandarna att avgora vilken héjdreferens som skall
anvandas.

Figur 17 nedan visar hur hojden for ett utokat kontrollomrade i sddra Sverige paverkar hur
hog andel av flygandet i okontrollerat luftrum som omhandertas.

9 Eér luftfarten utlises denna hojd som flygniva 75 vilket motsvarar 7 500 fot med en standardtryckyta som
referens.

92 Luftrumsskiktet mellan genomgangshojden och genomgangsnivan. Genomgangshoéjden ar den hojd éver
havet pa eller under vilken ett luftfartygs hojd kontrolleras i férhallande till héjd 6ver havet. Genomgangsniva ar
den lagsta tillgangliga flygnivan ovanfor genomgangshojden.

%3 Fér luftfarten utlises denna hojd 4 500 fot med aktuellt lufttryck vid havsytan som referens.
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P sodra Sverige

Figur 17 Principskiss som illustrerar skillnaden i andel avankommande IFR-trafik till kontrollerad flygplats
som omhidndertas genom 2 300 meter respektive 1 350 meter for ett utokat kontrollomrade. (LFV)

11.6 Luftrumsklass E for utékat kontrollomrade

Ett utokat kontrollomrade i sodra Sverige ska genom LFVs forslag ha luftrumsklass E.
Luftrumsklassen innebar kontrollerat luftrum och flygledningen kan darigenom ge
klareringar som mojliggor miljoeffektiva inflygningar. Klass E ar inte helt ny fér svensk
flygtrafikledningstjanst da den finns i de sédra delarna av Svenskt FIR som gransar till andra
lander. Flygtrafikledningstjansten i Sverige moter ocksa luftrumsklass E vid hantering av
trafik som sjunker in mot svenska flygplatser fran danskt och tyskt luftrum.

LFVs val av luftrumsklass E for ett utdkat kontrollomrade kan i forsta hand forklaras av
kraven pa tillgdnglighet och kapacitet. Luftrumsklass E dr den typ av kontrollerat luftrum
som ger minst paverkan pa tillgdnglighet for den VFR-trafik som idag anvander det
okontrollerade luftrum och som berors av forandringen. For VFR-trafik innebar
luftrumsklass E samma tillganglighet som idag — ett fritt nyttjande av luftrummet utan krav
pa klarering fran flygtrafikledningstjansten. Luftrumsklass E innebar ocksa minst risk for
negativ paverkan pa kapaciteten for de luftrumssektorer som hanterar det okontrollerade
luftrummet.

11.7 Tillaggskrav pa transponder i utokat kontrollomrade

Luftrumsklass E omfattar inte krav pa VFR-trafik att etablera radiosamband med
flygtrafikledningstjansten eller att VFR-trafik ska vara utrustade med transponder.
Luftrumsklass E tar saledes inte bort risken att det kan finnas VFR-trafik i det utékade
kontrollomradet som ar okdnd for bade IFR-flyg och flygtrafikledningstjansten. LFV har
darfor gjort bedomningen att klass E i sig inte ar tillracklig for att skapa forutsattningar for
sdkra och miljoeffektiva inflygningar till kontrollerade flygplatser. For detta behovs ett
tillaggskrav pa transponder i det utokade kontrollomradet motsvarande de krav som
framgar av dagens AIP fér VFR-trafik i terminalomrdden.®

9 AIP GEN 1.5
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LFV har tagit intryck av den tyska haverikommissionen (BFU) som 2017 gjorde en analys av
incidenter i tyskt luftrum dar flygplan har flugit fér nira varandra.® De flesta allvarliga
incidenter uppstod i luftrumsklass E mellan IFR-flyg och VFR-flyg da flygplanen befann sig i
lagen dar principen om “see and avoid” var svar att tillampa.

Baserat pa analysen gav BFU tva rekommendationer som bada gar ut pa att krav pa
transponder skapar en "kand milj6” i luftrummet:

e Undantag ska tas bort som tillater segelflyg att flyga utan transponder
e For tyngre IFR-flygplan ska det
o finnas forutsattningar for flygtrafikledningstjansten att vid varje givet
tillfalle kunna ge trafikinformation och rad fér att undvika kollision
o finnas forutsattningar for kollisionsvarningssystemen TCAS och STCA

11.8 Berdrda terminalomraden i utékat kontrollomrade

LFV menar att en fordel med ett utékat kontrollomrade &r att en sadan luftrumsforandring
kan genomfdras utan att varje enskilt terminalomrade i berért omrade behéver forandras.
Detta forkortar implementeringstiden, minskar kostnaderna och antalet berorda
intressenter, da de som driver flygplatser inte behéver involveras i férandringen. Med ett
utokat kontrollomrade upphor dessutom det behov som finns idag av att utéka manga
terminalomraden vilket sparar bade tid och resurser i framtiden.

Flera av flygplatserna i sédra Sverige stanger under delar av dygnet. Nar en flygplats stanger
blir kontrollzonen och terminalomradet okontrollerat luftrum, det vill sdga samma
luftrumsklass som utanfor terminalomradet. Samma princip kvarstar med ett utokat
kontrollomrade med luftrumsklass E. | det forsta implementeringssteget kommer saledes
ett terminalomrade vid en stingd flygplats bli okontrollerat luftrum upp till 2 300 meter och
kontrollerat luftrum med luftrumsklass E fran 2 300 meter upp till dagens
kontrollomradesgrans 2 900 meter (se Figur 18 nedan).

Detta innebar att IFR-trafik som vill flyga inom ett terminalomrades sidogranser vid en
stangd flygplats, ovanfor 2 300 meters hojd, maste uppratta en dubbelriktad
radioférbindelse och erhalla klarering fran flygtrafikledningstjansten. Det innebar ocksa att
VFR-trafik som vill flyga i samma luftrum maste vara transponderutrustat.

For de som anvander luftrummet ar en forandring av luftrummets status i samband med att
en flygplats 6ppnar och stianger inget nytt. Det dr nagot som redan idag skapar en viss
komplexitet och 6kad risk for flygning i kontrollerat luftrum utan klarering. Det &r dock av
vikt att de som anvander luftrummet far information och utbildning om de féréandrade
forutsattningarna som ett utokat kontrollomrade innebar.

95 Study Concerning Airproxes and Collisions of Aircraft in German Air Space 2010 — 2015 (Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung BFU 803.1-17.
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Figur 18 Principskiss med luftrummet i profil for LFVs forslag pa steg 1 med utékat kontrollomrade ner till
2300 meter. Ovre bilden visar hur luftrummet ir organiserat da en kontrollerad flygplats dr 6ppen och nedre
bilden visar vad som hdnder med luftrummet da flygplatsen stinger. Nar en flygplats sténger blir dversta
delen av terminalomradet kontrollerat luftrum med luftrumsklass E. Ovrig del av terminalomradet samt
kontrollzonen blir okontrollerat luftrum (luftrumsklass G). (LFV)

11.9 Intressenter och utdkat kontrollomrade

LFV har uppfattat att de flesta anvandare av luftrummet generellt ar positiva till forslaget
att utoka Suecia kontrollomrade i sddra Sverige med luftrumsklass E och transponderkrav.

11.9.1 Forsvarsmakten

Forsvarsmakten har lange motsatt sig stérre terminalomraden i sddra Sverige da de
forutsett att detta riskerar minska handlingsfriheten och tillgdngligheten till luftrummet for
Forsvarsmaktens olika verksamheter. Flygtrafik till och fran en flygplats har generellt
prioritet i terminalomraden vilket innebér att luftrummet dar Férsvarsmakten normalt har
prioritet skulle minska om terminalomraden blir stérre.*® Stérre terminalomraden skulle
ocksa riskera att skapa fler gransytor att samordna med for flygstridsledningen, vilket skulle
kunna 6ka arbetsbelastningen och resursbehovet.

Ett utdkat kontrollomrade i s6dra Sverige eliminerar i princip behovet av att utdka
terminalomradena och sakerstaller darmed Forsvarsmaktens prioritet och tillgang till

% TSFS 2019:126
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luftrum. Daremot minskar det praktiskt tillgangliga 6vningsutrymmet i det utékade
kontrollomradet nagot. Det beror pa att ett storre separationsavstand kravs till gransen
mot terminalomradena om luftrummet ar kontrollerat 4an om det ar okontrollerat som idag.
| okontrollerat luftrum kan militar flygtrafik verka dnda fram till gransen mot ett
terminalomrade, medan den militara trafiken i hojdskiktet som forandras till kontrollerat
luftrum maste halla minst 3,7 kilometers avstand till omradesgransen®. Detta
separationsavstand galler redan idag i luftrummet 6ver 2 900 meter, dér allt luftrum ar
kontrollerat, se Figur 19 nedan.

i Bvningssektor fér Forsvarsmakten

Suecia kontrollomrade (CTA)

T

2 300 meter
Terminalomrade (TMA)
G
c
CTR
c
G
= ovningssektor for Forsvarsmakten H
= =
I~ Suecia kontrollomrade (CTA) = £
2300 meter = =]

Terminalomride [TMA)

Figur 19 Principskiss med luftrummet i profil. Ovre bilden &r befintlig struktur och nedre bilden visar LFVs
forslag pa steg 1 som innebir ett utdkat kontrollomrade ner till 2 300 meter. Det streckade omradet
illustrerar den buffert som Forsvarsmakten tar hansyn till vid flygning i 6vningssektorer. Om det omgivande
luftrummet &r okontrollerat dr bufferten 3,7 kilometer. Ar det omgivande luftrummet okontrollerat kan
Forsvarsmakten flyga in till gransen for 6vningssektorn. (LFV)

LFV bedomer att den faktiska paverkan av en 6kad separation for Férsvarsmaktens
flygverksamhet ar begransad. | analyser uppfattar LFV att Forsvarsmaktens flygningar i
ovningsomraden i okontrollerat luftrum ofta anvdnder samma separationsavstand som i

7 3,7 kilometer motsvarar 2,5 nautiska mil.
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kontrollerat luftrum. Det faktiska minskade dvningsutrymmet i ett utokat kontrollomrade
innebar darfér sannolikt en relativt liten forsamring jamfort med hur stridsflyget opererar
idag.

Daremot kan det utokade separationsavstandet fa storre paverkan for Forsvarsmaktens
flygskola vid LinkGping/Malmen. Flygskolan ar pa vag att ga over fran jetskolflygplanet SK60
till det turbopropdrivna och langsammare skolflygplanet SK40. For ett langsammare
flygplan kan en storre separationsgrans, inom det utékade kontrollomradets hojdskikt,
innebara en nagot langre flygtid ut i en 6vningssektor innan 6vningsflygningen kan
paborjas. SK40 kommer troligen ocksa oftare att 6va i de lagre hojdskikten i det utdkade
kontrollomradet. Det &r av vikt att den som genomfor luftrumsforandringen i detalj
analyserar konsekvenserna for Férsvarsmaktens skolverksamhet och sakerstéller
Forsvarsmaktens behov av tillganglighet fér denna.

Ett utokat kontrollomrade i sodra Sverige kan komma att 6ka behovet av samordning
mellan flygtrafiktjansten och Forsvarsmaktens flygstridsledning. Regelverken sager att alla
civila IFR-flygningar i hojdskiktet for det utdkade kontrollomradet maste samordnas av
flygtrafikledningstjansten om de beror aktiva militdra 6vningsomraden. Férsvarsmaktens
flygstridsledning maste ocksa ta ut separation mellan militar IFR-trafik och denna civila IFR-
trafik i det utdkade kontrollomradet. Detta kan 6ka arbetsbelastningen jamfort med idag.
Volymerna IFR-trafik i det som blir ett utdkat kontrollomrade ar dock relativt begransade,
varfor LFV bedomer att dven denna paverkan pa Forsvarsmaktens verksamhet bor bli
begransad.®® Dessutom samordnas redan idag merparten av dessa IFR-flygningar mellan
flygtrafiktjansten och flygstridsledningen, dven vid flygning i okontrollerat luftrum.

Ett utokat kontrollomrade for sddra Sverige innebér att det skapas en grans i luftrummet
dér undersidan pa det kontrollerade luftrummet pa den norra sidan av gransen ar 2 900
meter och pa den sodra sidan 2 300 meter (som ar forslaget for steg 1 i inférandet). Det ar
angelaget att den som implementerar ett utokat kontrollomrade skapar en grans for sodra
Sverige som &r logisk och anpassad bland annat utifran Forsvarsmaktens verksamhet for att
minska komplexiteten i luftrummet liksom risken for missforstand.

%8 Har avses den IFR-flygtrafik som flyger pa stracka under 2 900 meter. Se avsnitt 6.5
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Figur 20 Principskiss med luftrummet i profil som illustrerar gransen mellan sédra och norra Sverige och ett
utokat kontrollomrade ner till 2 300 meter. (LFV)

Forsvarsmakten har ocksa framfort synpunkter att militar fallskarmshoppning,
helikopterverksamhet och skjutverksamhet fran marken i restriktionsomraden skulle kunna
paverkas negativt av ett utokat kontrollomrade ner till 1 350 meter. En stegvis utokning,
forst ner till 2 300 meter, ger dock tid att mer i detalj utvardera dessa farhagor infor det
andra steget av utokningen genomfors.

11.9.2 Allmanflyget

Representanter for allmanflyget som oftast flyger enligt VFR-flygregler ar framférallt
angeldgna om att deras tillganglighet till luftrummet inte férsdmras med ett utokat
kontrollomrade. | luftrumsklass E behéver VFR-flygningar varken klarering eller uppréatta
radiokontakt med flygtrafiktjansten, sa i praktiken fungerar ett sadant luftrum fér dessa
flygningar pa samma satt som ett okontrollerat luftrum.

Tillaggskravet pa transponder paverkar daremot framforallt segelflyg och skdarmflyg som
idag ofta saknar den typ av transponder som kravs for att kunna detekteras av
flygtrafikledningstjansten eller av TCAS. Svenska Segelflygforbundet har bedémt att ca 100
svenskregistrerade segelflygplan dels saknar transponder, dels har behov av att flyga i det
utdkade kontrollomradet dar transponderkravet ska gélla. Det kostar cirka 30 000 kronor
att utrusta ett segelflygplan med transponder, och det tar tid att utrusta alla berdrda
flygplan. En implementering i tva steg kan ge segelflyget en relativt god tillgdnglighet fram
till dess att krav pa transponder borja gélla i steg 2 dar kontrollomradet stacker sig ner till
1350 meter.

Skarmflyg har inte samma foérutsattningar att utrustas med transponder som segelflyget. Ett
forsta steg, med ett kontrollomrade i sodra Sverige ner till 2 300 meters hdjd, innebar i
princip ingen begransning for denna intressent. LFVs analyser visar dock att det
forekommer viss skarmflygverksamhet 6ver 1 350 meter i sodra Sverige och begransat till
ett fatal omraden.
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Det motorflyg som verkar pa hojder éver 1 350 meter ar i hog grad redan
transponderutrustade, och KSAK/Motorflygférbundet ser inga generella negativa
konsekvenser med ett utdkat kontrollomrade i s6dra Sverige, med luftrumsklass E och
transponderkrav, ner till 1 350 meter.

En utokning av kontrollomradet och inférande av en ny luftrumsklass innebér forstas att
alla berorda luftrumsintressenter maste utbildas for att forsta forandringarna och dess
konsekvenser. Detta géller dven berdrda piloter inom allmanflyget.

11.9.3 Samhallsviktig flygtrafik

Den samhallsviktiga flygtrafiken opererar till stor del pa flyghojder under 1 350 meter, och
dessa anvandare av luftrummet paverkas inte av utokningen av kontrollomradet.
Kustbevakningen avviker dock i och med att de &r en intressent som ofta flyger i de
hojdskikt som paverkas av LFVs forslag. | samverkan har Kustbevakningen sagt sig vara
positiv till forandringen och ar ocksa vana vid att flyga bade VFR och IFR, samt att vaxla
mellan att flyga i kontrollerat och okontrollerat luftrum.

11.9.4 Kommersiell flygtrafik

De kommersiella flygbolagen ar positiva till ett utdkat kontrollomrade som majliggor
miljoeffektiva sjunkprofiler i kontrollerat luftrum. Luftrumsklass E anvands av flera andra
europeiska lander i liknande hojdskikt, och de flygbolag som opererar internationellt &r
darfor vana vid denna typ av luftrumsstruktur. Tilldggskrav pa transponder gor att den
kommersiella flygtrafiken kommer att se VFR-flygningar i sina kollisionsvarningssystem.

En del flygskolor tranar sina elever pa strackflygningar i de hojdband i sddra Sverige som
skulle paverkas av luftrumsforslaget. Flygsdkerhetsmassigt ar det en forbattring att denna
del av luftrummet blir kontrollerat och eleverna far ocksa 6va i en luftrumsstruktur som
liknar flera andra europeiska lander. Om det finns ett behov att 6va strackflygning i
okontrollerat luftrum far det ske pa lagre hojd eller i andra omraden.

11.9.5 Flygtrafikledningstjansten

Flygtrafikledningstjansten vid LFVs kontrollcentraler vid Arlanda och Malmo flygplats
ansvarar for det luftrum som berors av forslaget om utokat kontrollomrade. De far genom
forandringen hantera lite mer kontrollerat luftrum. Den huvudsakliga trafiken i detta
omrade ar dock de inflygningar till kontrollerade flygplatser som flyger dar redan idag. En
mindre mangd IFR-trafik, som idag strackflyger i dessa hojdskikt, kommer att kréva
klarering och separation till annan IFR-trafik. Denna typ av trafiksituationer, IFR-flyg i
relation till IFR-flyg ar dock ovanliga i dessa hojdskikt. Sddana konflikter kan dessutom i
vissa situationer vara enklare for flygtrafiktjansten att hantera i kontrollerat luftrum istéllet
for att, som idag, endast ge trafikinformation och rad for att undvika kollision.

Aven om VFR-trafik inte har krav att uppritta radiokontakt med flygtrafiktjansten i
luftrumsklass E, sa antas en del sadan trafik anda gora det for att fa trafikinformation. LFV
beddomer att mangden tillkommande radioanrop blir relativt fa da det ar vanligt att VFR-
trafik i dessa héjdband redan idag upprattar radiokontakt.
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| terminalomraden ansvarar oftast lokala enheter fér utévandet av flygtrafiklednings-
tjanst.®® Deras ansvarsomrade forblir detsamma i och med att terminalomr&den &r
oférandrade vid inférandet av ett utdkat kontrollomrade. Daremot ar det dessa flygledare
som har kontakt med inflygande luftfartyg under den fas av flygningen som idag sker ner
genom okontrollerat luftrum alternativt den planflyktsfas som sker strax utanfor
terminalomradet. Med ett utdkat kontrollomrade far den lokala flygtrafikledningstjansten
moijlighet att klarera dessa flygningar for kontinuerliga miljoeffektivare sjunkprofiler i
kontrollerat luftrum. Flygledaren kan ocksa ge en mer fullstandig trafikinformation till
piloter om annan flygtrafik utanfér terminalomradet, da all trafik blir synlig genom krav pa
transponder.

11.9.6 Ovriga intressenter

Den obemannade luftfarten verkar till stérsta delen pa lagre flyghojder och paverkas inte av
utdkningen av Suecia kontrollomrade. De som driver flygplatser paverkas heller inte direkt
av att kontrollomradet utanfér terminalomradena utokas, men pa sikt kan en sadan
luftrumsstruktur skapa mojligheter for en annan utformning av terminalomraden, se vidare
under forslag 4 nedan.

Flera av terminalomradena i sédra Sverige ar idag utformade efter flygfloden till och fran
Stockholm och Képenhamn. Flygtrafik i andra riktningar riskerar ofta att behéva flyga
genom okontrollerat luftrum alternativt flyga en langre vag for att forbli i kontrollerat
luftrum. Ett sankt kontrollomrade skapar battre forutsattningar for flygtrafik fran nya
riktningar att anvanda effektivare flygprofiler, bade vertikalt och horisontellt. Skulle ett
framtida elflyg etableras pa kortare strackor mellan nya destinationer bidrar ett utdkat
kontrollomrade till att detta kan ske i kontrollerad luft.

11.10 Flygsdakerhetsbedomning av utokat kontrollomrade

Pa samma satt som for luftrumsklass D i kontrollzonerna har LFV inom ramen fér arbetet
med uppdraget genomfort en flygsdkerhetsbedémning av ett utékat kontrollomrade i sédra
Sverige, luftrumsklass E med transponderkrav. Syftet var att préva forandringen utifran ett
flygsakerhetsperspektiv pa ett satt som galler vid verkliga forandringar.

Slutsatsen av flygsdkerhetsbedémningen var att férandringen inte medfoér nagon negativ
flygsdkerhetspaverkan. | arbetet framkom dock vikten av utbildning for berorda flygledare
och flygstridsledare, samt information till de som anvander luftrummet. | 6vrigt
konstaterades att krav pa transponder i det nya kontrollomradet har en positiv effekt pa
flygsdkerheten i och med att all trafik blir kdnd for flygtrafikledningstjansten och TCAS.

11.11 Miljokonsekvenser av utdkat kontrollomrade

LFV foljer upp miljoeffektiviteten hos flygtrafik som stiger ut och sjunker in till svenska
flygplatser. | stort visar analyser ett vertikalt miljoeffektivt flygande, men det ar till priset av
att en hog andel av ankommande trafik behover flyga i okontrollerat luftrum. Detta ar just
det problem som regeringsuppdraget ska omhanderta. Med LFVs forslag skapas battre

9 Den del av flygkontrolltjansten som benamns inflygningskontrolltjanst. Inflygningskontrolltjanst utévas ocksa
vid LFVs kontrollcentraler for Arlanda och Bromma flygplats.
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forutsattningar att flyga miljoeffektiv pa ett sakert satt i kontrollerat luftrum, dar all
flygtrafik ar kand for flygtrafikledningstjanst och de som flyger. Den ankommande flygtrafik
som idag planflyger utanfor terminalomraden kan med ett utékat kontrollomrade flyga en
kontinuerlig och mer miljoeffektiv sjunkprofil.

11.12 Tillgang till lokalt lufttryck i implementeringssteg tva

Det andra steget i en utdkning av kontrollomradet i sédra Sverige ar att sianka dess
undersida ner till 1 350 meter som ligger under genomgangshojden. Detta skapar behov av
att etablera metoder for att faststalla och férmedla mer geografiskt exakt
lufttrycksinformation till piloter, flygstridsledning och flygledare i det berérda omradet och
att faststalla lagsta anvandbara flygniva. Detta ska omhéandertas vid genomférande av
forandringen.

11.13 Kontrollomraden i det undre luftrummet i andra lander

Ett flertal lander i Europa har en liknande luftrumsstruktur som den som LFV foreslar. |
Danmark borjar kontrollomradet utanfér terminalomradena pa 1 050 meter. Fran denna
hojd och upp till 5 950 meter har luftrummet klass E, med transponderkrav 6ver 2 900
meter och under morker éver 900 meter. IFR-trafik som ankommer via danskt luftrum till
svenska flygplatser, till exempel till Goteborg-Landvetter Airport eller Malma Airport, flyger
alltsa redan idag igenom luftrumsklass E.

Tysklands kontrollomrade utanfér terminalomradena borjar pa 750 meter 6ver marken, och
fran denna hojd upp till 3 050 meter &r det luftrumsklass E. Under och i narheten av
terminalomraden finns pa vissa stallen kontrollomrade med luftrumsklass E redan fran 300
meter och uppat. Transponderkrav géller for VFR-trafik fran 1 500 meter och uppat, med
undantag for luftfartyg utan motor (exempelvis segelflyg). | vissa omraden och under
morker galler generellt transponderkrav. Som ndmnts ovan rekommenderade den tyska
haverikommissionen transponderkrav for all trafik i kontrollerat luftrum. Detta har enligt
uppgift till LFV inte inforts i hela det tyska luftrummet dnnu pa grund av tekniska
begransningar hos flygtrafikledningstjanstens évervakningssystem. Storre flygbolag har
tagit fram kartunderlag dar omraden ar markerade som fortfarande saknar krav pa
transponder och som darfér kraver extra uppméarksamhet hos piloter.2%

Hollands luftrum bestar till stora delar av terminalomraden. Samtliga kontrollerade
luftrumsklasser utom F anvands. Generellt borjar det kontrollerade luftrummet pa 450
meter och ar av luftrumsklass A, C, D eller E, dar luftrumsklass E ar det vanligaste utanfor
omradet runt storflygplatsen Schiphol. Transponderkrav for VFR-trafik galler, med vissa
undantag, generellt éver 365 meter.1%!

Frankrike har en typ av kontrollomrade de bendmner LTA och som bdrjar pa 3 500 meter
med luftrumsklass D med undantag for bergiga omraden och éver hav dar det ar
luftrumsklass E. Det forekommer dven ett antal kontrollomraden som bérjar pa lagre
hojder, fran 450 meter och uppat, oftast med luftrumsklass D. Det &r krav pa transponder

100 ycockpit.de/fileadmin/user_upload/2021-03-25_ Best_ Practices_ Luftraum_ Echo_ Version_3.2_final.pdf
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for VFR-trafik i luftrumsklass C och D och fér morkerflygning. Utéver det finns ett antal
specifika omraden med transponderkrav.

Storbritanniens kontrollomrade bérjar generellt pa 5 950 meter med luftrumsklass C.
Luftrummet har dock ett stort antal kontrollomraden som borjar pa vasentligt lagre hojder.
Dessa formar sig som leder mellan flygplatser och som hela omraden runt storre
flygplatser. Dessa kontrollomraden &r av luftrumsklass A, C, D eller E. Transponderkrav for
VFR-trafik géller i luftrumsklass C samt generellt ver 3 050 meter.1%? Det finns ocksa ett
storre antal specifika omraden som har krav pa transponder. De kontrollomraden som har
luftrumsklass E har alltid krav pa transponder. For segelflyg och skdarmflyg finns ett antal
omraden dar de kan verka utan transponder, sa kallade “Non-SSR Transponder Glider
Areas”

Osterrike har ocksa kontrollomrade utanfor terminalomradena med luftrumsklass E, fran
varierande hdjder och som l4gst frdn 300 meter. Aven hér finns transponderkrav, med
undantag for luftfartyg utan motor. Flera andra lander i Europa anvander ocksa
luftrumsklass E luftrummet utanfor terminalomradena.

Norge har ett kontrollomrade som varierar i hojd fran 1 650 meter och uppat med
luftrumsklass C och Finlands kontrollomrade borjar som i Sverige pa 2 900 meter med
luftrumsklass C.

11.14 Infrastruktur for kommunikation, navigering och évervakning (CNS)

Kontrollerat luftrum kréaver teknisk infrastruktur for kommunikation (COM), navigering
(NAV) och évervakning (SUR). En detaljerad beskrivning av rackvidden och tackning inom
CNS-omradet utgor inte offentlig information varfor detta avsnitt endast innehaller en
overgripande sammanfattning av de analyser som LFV har genomfort.

LFV har involverat myndighetens experter inom CNS for att analysera behovet av utékad
infrastruktur for ett utdkat kontrollomrade. Vilka marginaler och hur stor redundans som
kravs i dessa system styrs delvis av internationella regelverk, men beslutas ocksa av
flygtrafiktjansten utifran behov och konsekvenser av en eventuell nedgradering eller
bortfall av teknik. Nar kontrollomradet enligt forslaget utokas ner till en lagre h6jd behover
kravbilden faststallas och omradestackning sakerstallas for de tre tekniska tjansterna.

LFVs samlade bedomning ar att befintlig teknisk infrastruktur mojliggor ett inrdttande av ett
kontrollomrade i sddra Sverige ner till 2 300 meter. En lagre hojd enligt etapp 2 kommer
daremot att krdva en komplettering av infrastrukturen for COM och SUR.

11.15 Alternativ till utokat kontrollomrade

LFV har analyserat flera andra tankbara forslag till andrad luftrumsstruktur for att
moijliggora sakra miljoeffektiva inflygningar. Nedan féljer en kort redogorelse for nagra av
de alternativa forslagen.

102 Mode S-transponder
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11.15.1 Utdkade terminalomraden

Genom att uttka flygplatsernas terminalomraden kan flackare och mer miljoeffektiva
sjunkprofiler inrymmas i kontrollerat luftrum. Det kan uppfattas som en enkel [6sning men
LFV bedomde tidigt i arbetet att storre terminalomraden inte dr en mojlig [6sning for att
omhanderta flygprofiler i okontrollerat luftrum.

Ett antal flygplatser har sedan 1998 ansdkt om sadana luftrumsutdkningar med blandat
resultat. Flera terminalomraden i norra Sverige har utokats men i sodra Sverige har detta
inte varit mojligt i samma omfattning. Manga processer for att anséka om uttkade
terminalomraden har varit langdragna och resurskravande, och séllan lett till 6nskat
resultat eftersom som bade Forsvarsmakten och allmanflyget har papekat att
tillgdngligheten i luftrummet skulle férsamras for deras del.

11.15.2 Behall okontrollerat luftrum men utoka transponderkravet

| samverkan har bland annat Forsvarsmakten lyft fram forslaget att lata befintlig grans for
Suecia kontrollomrade vara oférandrad (2 900 meter), men infora ett tilldggskrav pa
transponder for all flygtrafik 6ver 1 350 meter i okontrollerat luftrum. Detta skulle
sakerstalla att all trafik i det okontrollerade luftrummet 6ver denna héjd ar synlig for
flygtrafiktjanstens system och luftfartygens kollisionsvarningssystem. Med oférandrad
luftrumsklassning bibehalls samma tillgdnglighet for alla anvandare av luftrummet som éar
utrustade med transponder. Separationsavstanden for Férsvarsmaktens verksamhet i
relation till dvrigt luftrum skulle inte heller paverkas.

LFV beddmer dock att ett avgdrande problem med denna 16sning ar att flygtrafik-
ledningstjansten fortsatt inte kan ge klarering for miljéeffektiva sjunkprofiler, eftersom
klareringar inte far ges i okontrollerat luftrum. Piloter maste da fortsatt begéara av
flygtrafikledningstjansten att fa Iamna kontrollerat luftrum for att flyga miljoeffektivt.
Vidare uppfattar LFV att en del flygbolag har interna policyer for att undvika flygande i
okontrollerat luftrum. LFV noterar ocksa att Tyskland har haft ett forbud for IFR-trafik att
flyga i okontrollerat luftrum men att frdgan utreds.®

LFVs bedémning dr sammanfattningsvis att denna I6sning inte tillgodoser regeringens krav
pa att mojliggdra miljoeffektiva inflygningar pa ett sakert satt. Inflygning genom
okontrollerat luftrum skulle fortsatta, och en del inflygningar skulle fortsatt vélja att
planflyga for att undvika okontrollerat luftrum, med hogre bransleférbrukning, utslapp och
miljopaverkan som foljd.

11.15.3 Utokat kontrollomrade med luftrumsklass C

LFV har utvarderat de olika tillgangliga luftrumsklasserna. Ett forslag som utretts och som
Forsvarsmakten har framhallit ar att utoka kontrollomradet med luftrumsklass C, det vill
sdga samma luftrumsklass som anvéands idag bade i terminalomraden och i det 6vre
luftrummet. Detta skulle innebara att de som anvander luftrummet och 6vriga intressenter
inte behover lara sig att tillampa en ny luftrumsklass. Informations- och utbildningsinsatsen
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blir mindre omfattande och i nagon man blir luftrummet mindre komplext med farre
luftrumsklasser.

Luftrumsklass C ar dock mer restriktiv an klass E, och innebar att all VFR-trafik maste erhalla
klarering fran flygtrafiktjansten, separeras fran IFR-trafik och under morker dven fran annan
VFR-trafik (det svenska avsteget fran SERA-férordningen). LFV bedomer att detta skulle 6ka
arbetsbelastningen for bade flygtrafikledningstjansten och Forsvarsmaktens
flygstridsledning. En 6kad arbetsbelastning i det undre luftrummet riskerar att 6ka
resursbehovet for att kunna bibehalla en hog kapacitet och kostnadseffektivitet i det 6vre
luftrummet.

Luftrumsklass C skulle ocksa innebara att tillgdngligheten for VFR-trafik forsamras.
Segelflygverksamhet i detta luftrum skulle bli utmanande for flygtrafikledningstjansten och
det skulle sannolikt behdva upprattas sarskilda flygsportomraden i det utékade
kontrollomradet. En 6vergang fran luftrumsklass G till klass C i det undre luftrummet
utanfor terminalomradena &r ocksa enligt LFV en atgard som frangar den 6vergripande
principen att luftrummet inte ska vara mer kontrollerat 4n nédvandigt.

11.15.4 Utokat kontrollomrade anpassat for respektive flygplats

En annan l6sning som utreddes var att utoka kontrollomradet genom lokalt anpassade
"luftrumsboxar” kopplade till berérda terminalomraden. En fordel med denna 16sning ar att
Forsvarsmaktens skulle ha prioritet i dessa nya luftrumsomraden eftersom de inte ar
definierade som terminalomraden. En annan férdel skulle kunna vara att man bara utdkar
det kontrollerade luftrummet precis dar behovet beddéms finnas, vilket skulle kunna minska
behovet av utdkad infrastruktur for radiokommunikation och évervakning.

En nackdel med denna I6sning ar att lokalt utdkade kontrollomraden anpassade efter
dagens flygmonster inte sakert passar framtida flygmonster. En annan nackdel ar att mer
lokalanpassade I6sningar skulle ge ett mycket komplext luftrum. De flesta flygplatserna i
Sverige stanger delar av dygnet, och de utdkade "luftrumsboxarna” skulle da ocksa skulle
behdva stangas och 6ppnas. | omraden dar terminalomradena ligger nara varandra, till
exempel mellan Kalmar, Ronneby och Vaxjo, skulle luftrummet kunna inneha en mangd
olika konfigurationer nér olika delar av luftrummet 6ppnar och stanger. Denna l6sning
beddms darfor inte som realistisk och genomfoérbar.
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12 FORSLAG 4 — FRAMTIDA ANPASSNING AV BERORDA TERMINALOMRADEN

Ett utokat kontrollomrade i s6dra Sverige med luftrumsklass E enligt LFVs forslag 3 kan ge
forutsattningar for att anpassa utformningen av terminalomraden, bade i sidled och i
hojdled. Detta kan vara gynnsamt for Férsvarsmaktens handlingsfrihet och tillganglighet till
luftrummet men aven for allmanflygets tillganglighet.

LFV beddémer att en 6versyn av berérda terminalomraden bor vagledas av 6vergripande
riktlinjer och principer, och LFV foreslar darfor att regeringen ger en myndighet i uppdrag
att ta fram sadana riktlinjer som stod for en framtida 6versyn av utformningen av
terminalomraden.

LFV har lyft fram att en fordel med forslaget att inratta ett utokat kontrollomrade ar att
befintliga terminalomraden kan behalla sin utformning. LFV konstaterade dock under
arbetets gang att ett utokat kontrollomrade kan ge nya perspektiv pa hur terminalomraden
potentiellt kan minskas. Detta ar ett frageomrade som ocksa flera intressenter har lyft fram
under samverkan med LFV.

Om de terminalomraden som blir berorda av ett utdkat kontrollomrade skulle fa en annan
utformning kan det dock fa konsekvenser inom flera omrédden som exempelvis regelverk,
flygsakerhet, kapacitet och ekonomi. Féljande avsnitt innehaller en éversikt av
frageomraden som enligt LFVs bedémning behéver omhéndertas for att en framtida
oversyn ska vara mojlig av de terminalomraden som blir berdrda av ett utokat
kontrollomrade.

12.1 Tankbara effekter for utformning av terminalomraden

For att oka forstaelsen inleds avsnittet med en kortare beskrivning av det som benamns
grund-TMA respektive tillaggs-TMA. | fFigur 21 nedan visas exempel pa befintliga
terminalomraden i sydostra Sverige. De omraden som dr markerade med gult bendmns
tillaggs-TMA. Det ar en pabyggnad av befintliga terminalomraden fér att skydda
ankommande trafik till en kontrollerad flygplats. De har etablerats i den eller de riktningar
som ar eller varit en flygplats huvudfloden. For att inte kontrollera mer luftrum an
nodvandigt har tillaggs-TMA en hogre undersida an grund-TMA.
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Figur 21 Karta som visar tilliggs-TMA (gul) for Kristianstad, Vaxjo, Kalmar och Ronneby terminalomrade
(TMA). Vaxj6 har tva tilliggs-TMA, Kalmar har ett tilliggs-TMA och Ronneby saknar helt tilliggs-TMA.(LFV)

Nedanstaende figurer visar luftrummet i profil vilket underlattar for att forsta framtida
tankbara modeller for terminalomraden i och med ett utokat kontrollomrade. Den forsta
illustrationen representerar det luftrum som skapas av ett utdkat kontrollomrade (LFVs
forslag 3). De tva andra illustrationerna visar vad som skulle kunna vara framtida
konsekvenser av LFVs forslag. | den forsta varianten (1) forsvinner tillaggs-TMA och
luftrummet blir istéllet en del av Suecia kontrollomrade. | den andra varianten (ll) har dels
tillaggs-TMA forsvunnit och dels har 6versidan pa terminalomradet anpassats till det nya
kontrollomradets undersida.
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Figur 22 lllustration av tinkbara modeller for utformning av terminalomraden. Den forsta bilden visar hur
luftrummet ser ut i profil med LFVs férslag och de réda pilarna visar tilliggs-TMA. De tva andra bilderna visar
framtida potentiella modeller fér utformningen av terminalomraden.(LFV)

De tva varianterna ger forutsattningar for IFR-trafik att sjunka in till kontrollerade
flygplatser i kontrollerat luftrum. Det skapas dock nya forutsattningar da luftrumsvolymer
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som idag ar terminalomrade och har klass C 6vergar till klass E. Det vill sdga att delar av det
undre luftrummet skulle fa en mindre restriktiv luftrumsklass. Detta ska sattas i kontrast till
LFVs forslag om utokat kontrollomrade dar delar av luftrummet far en mer restriktiv
luftrumsklass genom dndringen fran klass G till E.

LFV har svart att i detta skede bedéma om de tva alternativa modellerna &r praktiskt
mojliga att tillampa for alla flygplatser som berors av ett utdkat kontrollomrade. For att
paborja en sadan analys behéver bade hojden for ett utékat kontrollomrade och det
geografiska omradet som omfattas vara faststallda. En hogre hojd, enligt LFVs steg 1, skapar
exempelvis inte samma mojligheter att forandra terminalomraden som vid den lagre hojd
som LFV foreslar for steg 2. Bada alternativen ovan (l) och (Il) vacker ocksa fragor om behov
att andra i befintliga regelverk, paverkan pa flygsakerhet och ansvarsfordelningen mellan
olika typer av verksamhetsutovare av flygtrafikledningstjanst.

Utformning av luftrummet styrs av Transportstyrelsens regelverk, rad och
rekommendationer.’®* Sedan 1998 har utformningen av luftrummet haft sin utgdngspunkt i
att gransen for det svenska kontrollomradet ar 2 900 meter och att Sverige tillampar klass C
och G. Med LFVs forslag pa utokat kontrollomrade och ny luftrumsklass andras denna
utgangspunkt.

LFV har som certifierad luftrums- och procedurdesignorganisation samlat alla regler, rad
och rekommendationer i en handbok for luftrumsutformning. Grundregler for
luftrumskonstruktion sager att ett terminalomrade ska skydda de flygprocedurer som finns
publicerade och att utstrickningen av terminalomradet normalt ska vara 46,3 kilometer'®
fran en flygplats huvudriktning. Fran och till en flygplats publiceras ofta sa kallade SID- och
STAR-procedurer.%® Dessa procedurer ska medge att ett flygplan vid en sddan flygplats ska
kunna flyga 61,1 kilometer!?’ i ett terminalomréde vilket ytterligare 6kar kravet pa den
geografiska utbredningen. For att kunna skapa ett mindre terminalomrade enligt de
modeller som illustrerades ovan skulle antingen Transportstyrelsen behdva medge avsteg
fran regelverket, alternativt skulle regelverket beh6va dndras sa att exempelvis SID och

STAR kan bli kortare eller att de kan forlaggas i Suecia kontrollomrade.

Nya principer fér utformning av terminalomraden skapar dven fragestallningar kring
flygsdkerhet. De tva modellerna ovan ger forutsattningar for IFR-trafik att sjunka in till
kontrollerade flygplatser i kontrollerat luftrum. Det skapas dock nya férutsattningar da
luftrumsvolymer som idag ar terminalomrade och har klass C 6vergar till klass E. Det vill
saga att delar av det undre luftrummet skulle fa en mindre restriktiv luftrumsklass. Om det
ar lampligt utifran ett flygsdkerhetsperspektiv behéver analyseras.

Med LFVs forslag 3 for utdkat kontrollomrade behalls ansvarsfordelningen mellan de olika
verksamhetsutdvarna av flygtrafikledningstjanst. LFVs kontrollcentraler ansvarar for
luftrummet i Suecia kontrollomrade och den lokala flygtrafikledingstjansten ansvarar for
kontrollen av flygtrafik i terminalomradena. Ny utformning av terminalomraden skulle
dndra gransytan och uttka det ansvarsomrade inom vilken LFVs kontrollcentraler ansvarar

104 TSFS 2018:98 ger en god 6verblick kring styrningar for utformning av luftrummet
105 25 nautiska mil

106 5|D — Standard instrument departure, STAR — Standard arrival route

107 33 nautiska mil
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for flygtrafikledningstjansten. Detta far konsekvenser for de taktiska forutsattningarna vad
géller hantering av ankommande och avgaende flygtrafik nara en flygplats men kan ocksa
skapa effekter pa arbetsbelastning och kapacitet i det 6vre luftrummet.

| samverkan har det vackts fragor huruvida mindre terminalomraden ocksa skulle kunna
paverka den kostnadsfordelning som géller for flygplatsernas kostnader for flygtrafiktjanst
och hur stor andel av dessa kostnader som tas fran undervagsavgifterna. Detta regleras
idag i TSFS 2020:44.

Sammanfattningsvis konstaterar LFV att det utokade kontrollomrdde som LFV foreslar kan
innebara att terminalomraden i det berérda omradet potentiellt kan bli mindre, framforallt
nar hojden for kontrollomradet i ett steg 2 blir 1 350 meter. LFVs samlade bedomning ar
dock att en 6versyn av terminalomraden ar mojlig forst nar nya styrningar och principer for
utformning av terminalomradena har utretts.
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BEGREPP OCH FORKORTNINGAR

ACAS

Airborne Collision Avoidance System

ACR

Aviation Capacity Resources

AFIS

Aerodrome Flight Information Service/
Flyginformationstjanst for flygplats. Verksamhet med uppgift
att bedriva flyginformationstjanst vid icke kontrollerad
flygplats

AGL

Above ground level/Over markytan

AIP

Aeronautical Information Publication

ANS

Air Navigation services/Flygtrafiktjanst

ARP

Aerodrome reference point/Faststalld referenspunkt for en
flygplats

ASM

Airspace Management/Luftrumsplanering

ATC

Air traffic control/flygkontrolltjanst. Sammanfattande
bendmning pa omradeskontrolltjanst,
inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst

ATM

Air traffic management/flygledningstjanst. Inkluderar ATS,
ASM och ATFM (flédesplanering)

ATS

Air traffic services/Flygtrafikledningstjanst. flyginformations-
, alarmerings-, flygradgivnings- och flygkontrolltjdnst

ATZ

Aerodrome traffic zone/trafikzon

CcoOM

Communication service/kommunikationstjdnster

CTA

Control area/kontrollomrade

CTR

kontrollzon/control zone

EASA

European Union Aviation Safety Agency/ EUs byra for
luftfartssakerhet

FAB

Functional Airspace Block/Ett luftrum etablerat enligt Single
European Sky (SES) for att framja gemensam utveckling och
luftrumsintegration. Exempelvis DK-SE FAB.

FIR

Flight information region/flyginformationsregion

FIS

Flight information service/flyginformationstjanst. Rad och
upplysningar av betydelse for luftfartens sdkerhet och
effektivitet.

FIZ

Flight information zone/flyginformationszon. Ett avgransat
luftrum inom vilket flyginformationstjanst for flygplats och
alarmeringstjanst for flygplatstrafik tillhandahalls.
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Informationsklass: Offentlig

flyginformationstjanst se FIS
flygkontrolltjanst se ATC
flygledningstjanst se ATM

flygplatskontrolltjanst

Flygkontrolltjanst for flygplatstrafik

flygtrafikledningstjanst se ATS

flygtrafiktjanst se ANS

ICAO International Civil Aviation Organization/Internationella
civila luftfartsorganisationen

IFR Instrument flight rules/instrumentflygregler

IS Instrument landing system/ett navigationshjalpmedel vid

inflygning och landning

inflygningskontrolltjanst

Flygkontrolltjanst fér ankommande och avgdende
kontrollerade flygningar

LLR Low level route/flygvagar for helikopter som flyger enligt IFR
Localiser approach/en del av ILS som hjalper pilot att folja
LOC N . .
ratt kurs vid landning
MSL Mean sea level/havsytans medelniva
NAV Navigation service/navigationstjanster
NDB Non Directional Beacon/Oriktad radiofyr for navigering

omradeskontrolltjanst

Flygkontrolltjanst for kontrollerade flygningar i ett
kontrollomrdde

PANS Procedures for air navigation services
Point in Space. Flygoperation baserad pa GNSS som

PinS moijliggor for helikopter att flyga till en helikopterflygplats
under samre siktforhallanden.
Radio mandatory zone/Krav pa dubbelriktad

RMZ PN
radioforbindelse

RNP Required Navigation Performance. En grupp av
navigationsspecifikationer som tillater en precis flygbana

SDATS Saab Digital Air Traffic Solutions

SERA Standardised European Rules of the Air

SESAR Single European Sky ATM-research

SID Standard Instrument Departure/Standardflygvag for
utflygning fran flygplats

Skybrary En kunskapsbank online med inriktning mot

flygsdkerhetsfragor som initierades av Eurocontrol i
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BEGREPP/FORKORTNING  DEFINITION/BESKRIVNING

Dokumentnummer: D-2023-341993
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Informationsklass: Offentlig

partnerskap med bland annat ICAO och The Flight Safety
Foundation.
STAR Standard Arrival Route/Standardflygvag for inflygning till
flygplats
Short term conflict alert/kollisionsvarningssystem hos
STCA . .
flygtrafikledningstjansten
SUR Surveillance service/6vervakningstjanster
TCAS Traffic Alert and Collision Avoidance System
TIA Traffic Information Area/Trafikinformationsomrade
TIZ Traffic Information Zone/Trafikinformationszon
™A Terminal control area/Terminalomrade. Kontrollomrade i
narheten av flygplats
EU-bendmning pa UTM (Unmanned aircraft system Traffic
U-space
Management).
VFR Visual flight rules/visuellflygregler
VHF Omnidirectional Radio Range/navigeringssystem
VOR . . . .
bestaende av sdandare pa marken och mottagare i luften
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