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1 DEFINITIONER OCH FÖRKORTNINGAR 

AFIS (Aerodrome Flight Information Service) 

 Flygplatsinformationstjänst 

 

APV (Approach Procedure with Vertical guidance) 

 GNSS-baserad inflygningsprocedur med stöd för vertikal 

information. 

 

ATS-enhet (Air Traffic Services) 

 Enhet med syfte att bedriva flygkontrolltjänst 

 

Cloud-Breaking-procedur 

 Instrumentinflygningsprocedur med syfte att sjunka under molnen  

 så att flygningen kan avslutas i VMC. 

 

EASA (European Aviation Safety Agency) 

 Europeiska byrån för flygsäkerhet, myndighet under EU. 

 

ECAC (European Civil Aviation Conference) 

 Europeisk samarbetsorganisation, underorganisation till ICAO. 

 

GNSS  (Global Navigation Satellite System)  

 Gemensam benämning på samtliga globala satellitsystem. 

 

IAP (Instrument Approach Procedure) 

 På förhand fastställda manövrer som utförs med referens till 

 flyginstrumenten för att med fastställd vertikal hinderfrihet föra ett 

 luftfartyg till ett läge varifrån landning kan utföras och därefter, om 

 landning inte sker, till ett läge där kriteria för hinderfrihet vid  

 väntning eller på sträcka gäller. 

 

ICAO (International Civil Aviation Organisation) 

 FN-organ för samordning av civil flygtrafik. 

 

SBAS (Satellite Based Augmentation System) 

 Samlingsbenämning för regionala hjälpsystem till globala 

satellitnavigeringssystem (i Europa EGNOS) i syfte att förbättra 

noggrannheten i positionsbestämning. 

 

VMC (Visual Meteorological Conditions) 

 Väderförhållanden, uttryckta i värden för flygsikt, 

 avstånd från moln, sikt samt molnbas (>4/8) lika med eller högre än 

 fastställda minima. 
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2 INLEDNING 

2.1 Bakgrund 

Flygplatser klassificeras utifrån olika kriterier beroende på banans beskaffenhet, 

tillgänglig teknisk utrustning för kommunikation och navigation, luftrummets 

utformning, mm. Vilken klassificering som är nödvändig eller önskvärd för 

respektive flygplats hör bland annat ihop med vilken typ av flyg som ska trafikera 

flygplatsen. För detta finns ett omfattande internationellt regelverk som den 

svenska Transportstyrelsen omsätter i ett svenskt regelverk som alla 

flygplatsägare ska följa.  

 

På svenska flygplatser är flygplatsägare även ansvariga för de flygprocedurer som 

används för att ta sig till och från flygplatsen, däribland det som kallas 

inflygningsprocedurer. Länge har dessa procedurer varit baserade på markbundna 

navigationsfyrar och annan markutrustning placerade på eller nära flygplatsen. 

Dessa fyrar och annan utrustning är dyra i inköp, dyra att underhålla och är ofta 

förenade med dyra markavtal. 

 

Det finns olika typer av markbunden navigationsutrustning för 

inflygningsprocedurer, dels de som är grunden för precisionsinflygningar med 

stöd för både sidled - och höjdinformation (ILS), dels de som kallas icke-

precisionsinflygningar där endast sidledsinformation ges (exempelvis VOR och 

NDB). I Sverige är det vanligt att man på flygplatserna har en ILS till den ena 

banänden och VOR eller NDB till den andra. 

 

Utvecklingen har sedan lett oss fram till att börja använda satelliter för navigering, 

GNSS - Global Navigation Satellite System, i dagsläget i huvudsak GPS. 

Fördelarna med GNSS-baserad navigation är många – tillgänglighet, flexibilitet, 

effektivitet, ekonomi, miljö och inte minst flygsäkerhet. Inflygningsprocedurer 

baserade på GNSS kan dessutom kombineras med vertikal information och på det 

sättet förhöja pilotens positionsmedvetenhet (”Situational awareness”) under den 

kritiska delen vid slutlig inflygning före landning. Därför har man på 

internationell nivå (ICAO) tagit beslut om att globalt uppmana alla stater att införa 

det som kallas APV (Approach Procedures with Vertical guidance) till alla 

instrumentbanor, bl a för att ersätta de procedurer som inte ger någon vertikal 

information. Den här processen är på gång i Sverige och berör alltså flygplatser 

klassificerade som instrumentflygplatser. Införandet är planerat att vara klart 

innan 2016 års utgång. 

 

Det som sagts ovan har sedermera väckt ett intresse för att även kunna nyttja 

GNSS-baserade procedurer till exempelvis en okontrollerad flygplats för att även 

där nå de fördelar dessa för med sig. Även om procedurerna är väl beprövade så 

handlar det om möjligheten att sätta dem i en ny kontext. För att ta reda på vilka 

omständigheter som är avgörande för att göra detta med bibehållen flygsäkerhet 

behöver man analysera ett antal frågeställningar, därav denna förstudie.  
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En publicerad instrumentinflygningsprocedur för att landa på en flygplats utan 

aktiv ATS-enhet eller godkänd instrumentbana har flera positiva effekter, särskilt 

kan följande tre nämnas:   

 

 En ökad tillgänglighet för trafik till i synnerhet små flygplatser genom 

möjligheten att landa i sämre väderförhållanden då en IAP/APV har ett 

definierat minima. 

 En ökad flygsäkerhetsnivå genom en minskad risk för kollision med 

marken och andra fasta hinder genom att piloten får lägesinformation i 

både höjd- och sidled. 

 Minskad miljöpåverkan genom kortare flygvägar då inflygningar i högre 

grad kan göras direkt till destinationsflygplatsen. 

 

Tillgängligheten av GNSS som stöd för inflygningsprocedurer har som sagt väckt 

intresset från olika håll att kunna nyttja dessa till flygplatser de inte från början 

var planerade för. Dock är regelverket idag diffust när det gäller möjligheterna att 

nyttja GNSS-procedurerna i ett sådant sammanhang då konceptet är relativt nytt 

och oprövat i Europa, och det är i stora drag upp till luftfartsmyndigheterna i 

respektive stat att utarbeta sina egna regelverk. Det pågår ett intensivt 

internationellt arbete med att skapa ett ramverk för de regler och metoder som 

ingår i konceptet i syfte att harmonisera regelverket. 

 

 

2.2 Syfte 

Syftet med denna förstudie är att utreda möjligheten att implementera en 

IAP/APV till en flygplats som idag inte uppfyller de av Transportstyrelsen 

fastställda kraven för detta genom att belysa de frågeställningar som måste 

besvaras för att garantera en bibehållen flygsäkerhetsnivå. 

 

 

2.3 Genomförande 

Förstudien har genomförts i samarbete med ett antal experter inom området som 

flygplatsägare, luftrumsbrukare, procedurkonstruktörer, luftrumskonstruktörer, 

experter inom regler/metoder samt genom kontakter med Transportstyrelsen. 

 

Förutom en genomgång av relevanta ICAO-, EASA- och TSFS-dokument har ett 

antal utredningar och rapporter från ANSP-er och andra instanser inom 

flygbranschen studerats. Dessa återfinns i rapportens appendix. 

 

Vi har funnit att förutom ett flertal andra länder i världen, exempelvis Canada och 

USA, så utnyttjar även länder i ECAC-området, exempelvis Storbritannien, 

Island, Österrike och Schweiz, redan metodiken med IAP/APV till okontrollerade 

flygplatser. Om rullbanan inte uppfyller kraven som ställs på en instrumentbana så 

måste inflygningen avslutas visuellt på en höjd på eller över VMC-minima, så 
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kallad ”cloud-breaking”-procedur. Flera andra stater undersöker också för 

närvarande möjligheten att införa liknande procedurer.   

 

Det ökade internationella intresset för detta understryks av att det i den senaste 

utgåvan av ICAO Annex 14 uttryckligen klargörs att IAP mycket väl kan 

implementeras för en icke-instrumentbana förutsatt att inflygningen avslutas i 

VMC, dvs. minima på minst 500 fot över bantröskeln. 

 

ICAO Annex 14 definition av icke-instrumentbana: 
Non-instrument runway. A runway intended for the operation of aircraft using visual 

approach procedures or an instrument approach procedure to a point beyond which the 

approach may continue in visual meteorological conditions. 

 

EU har uttryckt en vilja att harmonisera det europeiska regelverket i syfte att 

möjliggöra satellitstödda inflygningar till fler flygplatser. 

 

 

3 NUVARANDE REGELVERK 

I okontrollerad luft kan piloten själv definiera en procedur för inflygning till en 

flygplats ner till som lägst 1000 fot över det högsta hindret inom en radie på 5NM 

från luftfartyget i syfte att komma ner under molnen. I de fall molnbasen är lägre 

och piloten inte får kontakt med landningsbanan måste inflygningen avbrytas och 

piloten måste flyga till en alternativ landningsflygplats.  

 

Transportstyrelsens policy idag för att godkänna en IAP vid en okontrollerad 

flygplats är en aktiv AFIS-enhet syftande till att skydda proceduren från annan 

trafik. Kravet på att skydda proceduren från annan trafik baseras på ICAO Doc 

8168 (PANS-OPS) 4.1.2: 

 

The State is responsible to ensure that all published instrument flight procedures 

in their airspace can be flown safely by the relevant aircraft.  

Safety is not only accomplished by application of the technical criteria in PANS-

OPS and associated ICAO provisions, but also requires measures that control the 

quality of the process used to apply that criteria, which may include regulation, 

air traffic monitoring, ground validation and flight validation.  

These measures shall ensure the quality and safety of the procedure design 

product through review, verification, coordination, and validation at appropriate 

points in the process, so that corrections can be made at the earliest opportunity 

in the process. 
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Det finns även ett definitionsmässigt frågetecken:  

Om man ser till TS definition (se nedan) av instrumentflygplats (TSFS 2015:1) så 

kan ett införande av en IAP till en flygplats ställa krav på flygplatsen att uppfylla 

även övriga krav som ställs på en sådan, som t ex AFIS. 

 

Instrument-flygplats  

Flygplats med instrumentflygprocedur och utrustning installerad och godkänd för 

operativt bruk till minst en banriktning  

 

14 § Vid en instrumentflygplats är det lägsta kravet på luftrum en trafik-

informationszon och ett trafikinformationsområde. 

 

Denna definition kan tyckas motsägelsefull gentemot den nya utgåvan av ICAO 

Annex 14, där den nya definitionen av icke-instrumentbana gör gällande att man 

mycket väl kan ha en IAP kopplad till banan utan att för den skull ändra dess 

klassning. 

 

 

4 VÄGEN FRAMÅT 

Samtidigt som GNSS-baserade procedurer erbjuder nya möjligheter, så är det ett 

relativt nytt koncept när det gäller att införa dem till okontrollerade flygplatser, 

och ett internationellt regelverk finns ännu inte tillgängligt. De exempel på 

procedurer som idag finns i operativ drift är individuellt anpassade till de lokala 

förhållandena på respektive flygplats. En allmän princip eller grundform som 

direkt kan appliceras på en flygplats finns alltså inte. 

Däremot finns några gemensamma delar som återfinns i alla de exempel på 

procedurer som utredningen tagit del av: 

 

 De allra flesta är cloud-breaking-procedurer 

 Krav på dubbelriktad radioförbindelse 

 Krav på att blindsända positionsangivelser 

 Krav på övergång till VFR vid molngenomgång, senast vid VMC-minima. 

 

Det måste understrykas att en IAP, oavsett om det är en konventionell eller 

GNSS-baserad procedur, till en okontrollerad flygplats måste ses som ett 

undantag från de generella reglerna, och det bör presenteras starka skäl till varför 

inte flygplatsen istället ska vidta nödvändiga åtgärder för att omklassificeras till 

en instrumentflygplats. 

  

En flygsäkerhetsbedömning görs vid varje luftrumsförändring enligt krav från 

Transportstyrelsen, t ex vid förändring av befintliga eller införande av nya 

flygvägar och inflygningsprocedurer. För införande av nya procedurer i ett 

sammanhang som dels avviker från normal standard, dels saknar anpassat 

regelverk kommer att krävas en grundlig genomlysning utöver det vanliga av 
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befintliga förutsättningar, analys av risker och vilka åtgärder som krävs för att 

avhjälpa dessa, för att uppnå godkänd flygsäkerhetsnivå, t ex med avseende på: 

 

 CFIT (Controlled flight into terrain) 

 RCOLL (Runway collision) 

 MAC (Mid-air collision) 

 

Studien visar att ett tänkbart scenario kan vara att inrätta ett skyddat luftrum, t ex 

ett ATZ runt flygplatsen. Inom detta luftrum kan särskilda in- och 

utflygningsvägar definieras som separerar VFR-trafiken på väg in i och ut ur 

trafikvarvet från IFR-trafik på inflygningsproceduren till den punkt där de övergår 

till VFR. Tillsammans med ett robust PPR-förfarande för användning av 

proceduren, samt krav på radioförbindelse och blindsändningar av position och 

avsikter kan detta vara en gångbar lösning. 

 

 

5 SLUTSATS 

Transportstyrelsen har intagit en försiktig hållning till frågan. En 

flygsäkerhetsbevisning kan enligt dem vara svår att få godkänd. Dock är de 

medvetna om det internationella intresset och arbetet som faktiskt görs i olika 

delar av världen, och de utesluter inte möjligheten att införa IAP/APV till en 

okontrollerad flygplats. 

 

Det kan bli svårt att formulera ett allmänt regelverk för införande av IAP/APV-

procedurer i den här typen av sammanhang. Därför kan en farbar väg framåt vara 

att genomföra en studie och på prov införa en procedur för att efter en tid följa 

upp och utvärdera proceduren under kontrollerade former. 

 

 

6 FÖRSTUDIENS REKOMMENDATION 

Vi har funnit att en större studie bör genomföras där en satellitbaserad IAP 

konstrueras och på prov införs på en specifik flygplats med gynnsamma 

förhållanden. Inom ramen för studien kan ett antal valideringar genomföras och 

resultaten utvärderas från ett flygsäkerhetsperspektiv. 

 

Några av dessa förhållanden kan vara: 

 

 Geografiskt läge – Omgivning, berg, byggnader 

 Trafikmängd – Mängd trafik som landar, startar eller rör sig i närheten av 

flygplatsen. 

 Väderförhållanden – Har flygplatsen ofta marginellt väder? 

 Allmännytta – Är ett eventuellt införande av IAP till nytta för allmän- och 

bruksflyget? 
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Resultatet av denna studie kan därefter användas som vägledning för andra 

intressenter. 

 

Bunge flygfält på Gotland, där ägarna/brukarna av flygfältet själva har uttryckt 

stort intresse och engagemang i frågan, skulle väl lämpa sig för en studie där man 

inför en IAP/APV för utvärdering. Både flygfältets geografiska läge, dess 

trafikmängd, samt den nytta en IAP skulle medföra för brukarna inklusive taxiflyg 

och ambulansflyg skulle motivera ett införande av IAP.  

Exempelvis måste ambulansflyget till Visby idag använda en alternativ 

landningsplats på fastlandet vilket betyder att de måste tanka en ansenlig mängd 

extra bränsle vilket i sig orsakar större utsläpp då helikoptern blir tyngre. 

Vid sjukdomsfall på norra Gotland i marginellt väder måste ambulansflyget först 

göra en inflygning till Visby flygplats för att sedan flyga under molnen till sin 

destination. 

I dessa fall skulle det kunna ha en ansenlig positiv inverkan på ambulansflyget om 

en IAP till Bunge skulle finnas, med kortare flygvägar, minskade utsläpp och 

minskade flygtider som följd, där det i vissa fall även skulle kunna rädda liv. 

 

Samma positiva effekter kan hittas på mindre flygfält exempelvis i svenska 

fjällvärlden, där i synnerhet luftburna sjukvårds- och räddningsuppdrag skulle 

vinna mycket på att ha tillgång till dessa procedurer. 

 

 

7 BILAGOR 

Appendix A – Modernisering av Bunge flygfält 

Appendix B - Oplæg til koncept for IFR anflyvninger uden aktiv ATS enhed 

 (Rapporten innehåller exempel från flera andra stater) 

Appendix C - Application for instrument approach procedures to aerodromes 

  without an instrument runway and/or approach control 

Appendix D - Implementation and certification of LPV approach and options for 

  VFR aerodromes 

Appendix E - Operating in Satellite-Based Augmentation System (SBAS)  

  Airspace 


