Inom Militara

Givilflyget pa villovagar

Det blir allt vanligare med intrang i de special-
upprattade restriktionsomradena. Privatflyget
star for den storsta andelen intrang. Men det

sker aven incidenter med trafikflygplan och

militara flygplan.

Ett problem som har 6kat de senaste tio aren.

TeExXT MARTIN TRANKELL

et dr bristande rutiner som ligger
bakom det stora antalet rapporterade
krinkningar. Detta rapporterar Statens
Haverikommission i en utredning som
sldpptes i hostas. Och pa SHK &r man
inte frimmande for problematiken. Under
manga ar har antalet krinkningsincidenter
kraftigt Okat. Tendensen giller inte bara
Sveriges utan dven de flesta andra linderna
i Europa — nagot som fétt europeiska flyg-
sdkerhetsorganisationer att inleda en utokad
satsning pa resurser och utbildningar.

I slutet av 2009 hamnade tva JAS-piloter
under utredarnas forstoringsglas. De bada
piloterna hade under hosten varit var pa
vig fran sin bas i Ronneby till Visbybasen
pa Gotland. Flygningen hade fortgatt utan
problem och flygplanen kom snart ut
over Ostersjon. P& flygledningscentralen i
Stockholm hade man kontakt med flygplanen
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och bistod med radarledning. I detta fall alig-
ger det flygledaren att informera och separera
flygplanen fran eventuella kinda faror lings
vigen. Dessvirre hade flygledaren denna dag
inte tillgang till fullstindig information om
omradets restriktionsomraden — ett resultat
av en miss i kommunikation tidigare under
dagen.

Varken flygledaren eller piloterna kunde
ddrfor veta att ett aktivt skjutomrade var upp-
rittat utefter flygvigen.

Pa formiddagen hade Forsvarsmakten
upprittat det militdra skjutomradet over
Ostersjon. Malet var att med skarp ammuni-
tion Ovningsskjuta fran fartyget Visby och
bekdmpa luftbogserade mal. En Ovnings-
ledare hade ansvarat for att aktivera var-
ningsomradet och meddelat bland annat
Sjobevakningscentralen pa fastlandet och
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ovningsomraden

Flygledningscentralen i Malmo.

Dessvirre fanns det inte nagon faststilld
rutin i Malmo for att meddela andra flyg-
ledningscentraler om denna typ av Ovning.
Flygledningen i Stockholm var dirfor ovetan-
des om att flottan genomforde skarpskjutning
over OsterSJon

Ombord pa fartyget Visby uppticktes de
annalkande flygplanen pa fartygets flygradar.
Ovningsledaren beordrade direfter omedel-
bart eldforbud och de bada JAS-flygplanen
kunde passera obehindrat.

Tack vare rutinerna pi Visby och det
snabba ingripandet fran Ovningsledaren var
det ingen fara den hir gdngen — men proble-
met med luftrumsintrang illustreras vil av
incidenten. I Sverige finns det ett hundratal
restriktionsomraden (R-omraden) upprittade
och utmirkta pd de internationella flygkar-
torna. For att passera krivs ett speciellt till-
stand fran flygtrafikledningen. Utdver dessa
omraden upprittas flera gdnger per ar tillfil-
liga R-omraden under till exempel militdra
ovningar — nagot som skedde i samband med
Visby-incidenten.

Anledningen till att uppritta eller aktivera



arl

ett R-omrade kan vara méanga. Ett av Europas
storsta R-omraden finns runt Esrangebasen
i Kiruna. Dir sker det upprepade raketupp-
skjutningar och laserexperiment som kan
komma vilsna flygplan till onid. Aven vissa
nationalparker och bullerkinsliga omraden
skyddas numera av R-omraden. Det &r alltsd
inte bara militdren som utnyttjar restriktions-
omraden i sin verksamhet.

Flygplan som otillatet krinker res-
triktionsomraden utgor ett av de allvarligaste
aterkommande tillbuden vi har i svenska
luftrum. Privatflyget star for drygt 60 procent
av alla luftrumsintrang — detta enligt en utred-
ning som Transportstyrelsen sammanstillde
2008. T denna siffra inkluderas ocksa de
manga intrangen i flygplatsers kontrollzoner.

Rent statistiskt sett dr intrdngen i restrik-
tionsomrdden faktiskt relativt ovanliga.
Knappt ett av tio anmélda intrangstillbud sker
i restriktionsomraden (de andra sker i kontrol-
lerade luftrum runt till exempel flygplatser).
Diremot leder krinkningarna av R-omriden
néstan alltid till ett allvarlig situation dir de
ombordvarande pa flygplanet utsatts for en
sikerhetsrisk. Det ér inte helt ovanligt att akti-

" I en artikel pape-
kade man att
aven manga militara
skjutledare ar daligt
utbildade eller glém-
mer att uppratta
Oovningarnas restrik-
tionsomraden.
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Fakta restriktionsomraden

| Sverige finns det tva typer av flyg-
férbudszoner. Den vanligaste formen
ar sa kallade R-omraden (restriktions-
omréaden). Har ror det sig om stangda
zoner dar inget flygplan far passera
in utan speciellt tillstdnd. Ofta ar res-
triktionsomraden uppréattade o6ver
militdra anldggningar och &vnings-
omraden. Vanligt ar ocksa att buller-
kénsliga platser, forskningsstationer
och vissa nationalparker skyddas av
restriktionsomraden.

Alternativet ar att uppratta ett sa
kallad D-omrade (danger area).
Denna form av omréde forbjuder
inte flygplan att passera i narheten.
Dock varnar de for en flygsakerhets-
fara som boér undvikas. Oftast ror det
sig om omréden dar spréngningar
ar vanliga — till exempel runt gru-
vor. Transportstyrelsen hanterar ett
knappt hundratal incidenter som ror
landets restriktionsomraden varje ar.
Av dessa ar inte alla krankningar av
luftfartyg — utan ocks& miss i rutiner
kring hanteringen av luftrummet fran
flygledare, skjutledare och myndig-
heter.

va skjutomraden passerats utan fardtillstand.
Haverikommissionen ser dirfor allvarligt pa
hindelserna. Forsvarsmakten dr heller inte
helt glad over hindelserna. Officerstidningen
tog upp problemet nyligen. I en artikel péape-
kade man att dven manga militéira skjutledare
ar daligt utbildade eller glommer att uppritta
ovningarnas restriktionsomraden. Ett pape-
kande som stods av Haverikommissionens
rapport.

Det stora problemet med dessa
intrdng dr att militiren ofta maste avbry-
ta sina kostsamma Ovningar. Utover
Forsvarsmaktens ekonomiska forlust faller
ocksa det administrativa arbetet pa den ansva-
rige flygledaren — varfor arbetsbelastningen
pa ATS-enheten ocksa okar. Oftast dr piloten
sjdlv inte medveten om att denne passerat in
i ett R-omrade — men ibland sker det ocksa
missuppfattningar i kommunikation mel-
lan pilot, flygledare och andra myndigheter.

Problemet har okat si pass mycket de senas-
te tio aren att den europeiska flygledningscen-
tralen Eurocontrol tillsatt en utredningsgrupp.
Mialet &r att ga till botten med problematiken
och forsoka minska antalet incidenter i fram- 4
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tiden. An sé linge har alla tillbud i Sverige
slutat lyckligt. Men risken for vadaskott dr
naturligtvis alltid stor. I huvudsak fokuserar -
Eurocontrol pa att utveckla bittre procedurer
for piloter och flygledare — men ocksd for
myndigheter och att underlitta informations-
spridande. Just nu dr privatflyget den storsta
boven — men det sker da och da incidenter
dven med trafikflygplan och med militdrens
egna flygplan.

Det dr forst pa senare dr som det blivit
mojligt att digitalt uppdatera kartor och navi-
gationsvarning direkt pa internet. Eurocontrol
framhaller dérfor att de europeiska linderna
maste bli bittre pd att gora sina varningar
mer ldttldsta och forstdeliga. Dessutom maste
piloterna fa en bittre utbildning i hur restrik-
tionsomraden upprittas och hur navigations-
varningar bor utldsas. Kanske har ocksa den
stora informationsutflyttningen till internet
bidragit till att skapa storre problem — da
manga piloter i dag litt gar vilse i informa-
tionsdjungeln.

[

Haverikommissionen bekriftar i en
rapport att osékerheten kring restriktionsom-
raden verkar vara stor. Flygledare &r osikra pa
var den aktuella informationen bor publiceras
och vem som dr huvudansvarig. Ytterligare
problem med konverteringar mellan flyg-
vérldens hojdangivelser i fot och militdrens
standard i meter har tidigare skapat forvirring.

Nu ska Transportstyrelsen tillsammans med
berdrda parter forsoka arbeta fram nya, sdk-
rare rutiner. Senast den 30 april ska utred-
ningen vara klar och redovisas for [
Haverikommissionen.

Luftrumsintrang i statistik

Var sker kriankningarna?

M Kontrollomrade (48%) M Allmanflyg (62%)
Il Kontrozon (44%) M Okant luftfartyg (27%)
M Restriktionsomréde (8%) M Militar och statlig flygverksamhet (5%)

B Kommersiell flygtrafik (6%)
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