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1 DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

AFIS (Aerodrome Flight Information Service)
Flygplatsinformationstjanst

APV (Approach Procedure with Vertical guidance)
GNSS-baserad inflygningsprocedur med stod for vertikal
information.

ATS-enhet  (Air Traffic Services)
Enhet med syfte att bedriva flygkontrolltjanst

Cloud-Breaking-procedur
Instrumentinflygningsprocedur med syfte att sjunka under molnen
sa att flygningen kan avslutas i VMC.

EASA (European Aviation Safety Agency)
Europeiska byran for flygsakerhet, myndighet under EU.

ECAC (European Civil Aviation Conference)
Europeisk samarbetsorganisation, underorganisation till ICAQ.

GNSS (Global Navigation Satellite System)
Gemensam bendmning pa samtliga globala satellitsystem.

IAP (Instrument Approach Procedure)
Pa forhand faststallda mandvrer som utférs med referens till
flyginstrumenten for att med faststalld vertikal hinderfrihet fora ett
luftfartyg till ett lage varifran landning kan utféras och darefter, om
landning inte sker, till ett Iage dar kriteria for hinderfrihet vid
vantning eller pa stracka galler.

ICAO (International Civil Aviation Organisation)
FN-organ for samordning av civil flygtrafik.

SBAS (Satellite Based Augmentation System)
Samlingsbendmning for regionala hjalpsystem till globala
satellitnavigeringssystem (i Europa EGNOS) i syfte att forbattra
noggrannheten i positionsbestamning.

VMC (Visual Meteorological Conditions)
Vaderforhallanden, uttryckta i varden for flygsikt,
avstand fran moln, sikt samt molnbas (>4/8) lika med eller hogre an
faststéllda minima.
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2 INLEDNING
2.1 Bakgrund

Flygplatser klassificeras utifran olika kriterier beroende pa banans beskaffenhet,
tillganglig teknisk utrustning for kommunikation och navigation, luftrummets
utformning, mm. Vilken klassificering som ar nodvandig eller énskvard for
respektive flygplats hor bland annat ihop med vilken typ av flyg som ska trafikera
flygplatsen. For detta finns ett omfattande internationellt regelverk som den
svenska Transportstyrelsen omsatter i ett svenskt regelverk som alla
flygplatségare ska folja.

Pa svenska flygplatser ar flygplatsagare dven ansvariga for de flygprocedurer som
anvands for att ta sig till och fran flygplatsen, daribland det som kallas
inflygningsprocedurer. Lange har dessa procedurer varit baserade pa markbundna
navigationsfyrar och annan markutrustning placerade pa eller nara flygplatsen.
Dessa fyrar och annan utrustning ar dyra i inkop, dyra att underhalla och ar ofta
forenade med dyra markavtal.

Det finns olika typer av markbunden navigationsutrustning for
inflygningsprocedurer, dels de som ar grunden for precisionsinflygningar med
stod for bade sidled - och hojdinformation (ILS), dels de som kallas icke-
precisionsinflygningar dar endast sidledsinformation ges (exempelvis VOR och
NDB). | Sverige &r det vanligt att man pa flygplatserna har en ILS till den ena
bandnden och VOR eller NDB till den andra.

Utvecklingen har sedan lett oss fram till att borja anvénda satelliter for navigering,
GNSS - Global Navigation Satellite System, i dagsléget i huvudsak GPS.
Fordelarna med GNSS-baserad navigation & manga — tillganglighet, flexibilitet,
effektivitet, ekonomi, miljé och inte minst flygsakerhet. Inflygningsprocedurer
baserade pa GNSS kan dessutom kombineras med vertikal information och pa det
séttet forhoja pilotens positionsmedvetenhet (’Situational awareness”) under den
kritiska delen vid slutlig inflygning fore landning. Darfor har man pa
internationell niva (ICAO) tagit beslut om att globalt uppmana alla stater att infora
det som kallas APV (Approach Procedures with Vertical guidance) till alla
instrumentbanor, bl a for att ersétta de procedurer som inte ger nagon vertikal
information. Den har processen ar pa gang i Sverige och beror alltsa flygplatser
klassificerade som instrumentflygplatser. Inférandet ar planerat att vara klart
innan 2016 ars utgang.

Det som sagts ovan har sedermera vackt ett intresse for att &ven kunna nyttja
GNSS-baserade procedurer till exempelvis en okontrollerad flygplats for att aven
dar nd de fordelar dessa for med sig. Aven om procedurerna ar vl beprévade s&
handlar det om majligheten att satta dem i en ny kontext. For att ta reda pa vilka
omstandigheter som ar avgorande for att gora detta med bibehallen flygsakerhet
behéver man analysera ett antal fragestéllningar, darav denna forstudie.
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En publicerad instrumentinflygningsprocedur for att landa pa en flygplats utan
aktiv ATS-enhet eller godkand instrumentbana har flera positiva effekter, sarskilt
kan féljande tre ndmnas:

e En okad tillganglighet for trafik till i synnerhet sma flygplatser genom
mojligheten att landa i samre vaderforhallanden da en IAP/APV har ett
definierat minima.

e En okad flygséakerhetsniva genom en minskad risk for kollision med
marken och andra fasta hinder genom att piloten far lagesinformation i
bade hojd- och sidled.

e Minskad miljopaverkan genom kortare flygvéagar da inflygningar i hogre
grad kan goras direkt till destinationsflygplatsen.

Tillgéngligheten av GNSS som stod for inflygningsprocedurer har som sagt vackt
intresset fran olika hall att kunna nyttja dessa till flygplatser de inte fran bérjan
var planerade for. Dock &r regelverket idag diffust nar det géaller mojligheterna att
nyttja GNSS-procedurerna i ett sadant sammanhang da konceptet ar relativt nytt
och oprdvat i Europa, och det ar i stora drag upp till luftfartsmyndigheterna i
respektive stat att utarbeta sina egna regelverk. Det pagar ett intensivt
internationellt arbete med att skapa ett ramverk for de regler och metoder som
ingar i konceptet i syfte att harmonisera regelverket.

2.2 Syfte

Syftet med denna forstudie &r att utreda mojligheten att implementera en
IAP/APV till en flygplats som idag inte uppfyller de av Transportstyrelsen
faststéallda kraven for detta genom att belysa de fragestallningar som maste
besvaras for att garantera en bibehallen flygsakerhetsniva.

2.3 Genomforande

Forstudien har genomforts i samarbete med ett antal experter inom omradet som
flygplatségare, luftrumsbrukare, procedurkonstruktorer, luftrumskonstruktérer,
experter inom regler/metoder samt genom kontakter med Transportstyrelsen.

Forutom en genomgang av relevanta ICAO-, EASA- och TSFS-dokument har ett
antal utredningar och rapporter fran ANSP-er och andra instanser inom
flygbranschen studerats. Dessa aterfinns i rapportens appendix.

Vi har funnit att férutom ett flertal andra lander i vérlden, exempelvis Canada och
USA, sa utnyttjar dven lander i ECAC-omradet, exempelvis Storbritannien,

Island, Osterrike och Schweiz, redan metodiken med IAP/APV till okontrollerade
flygplatser. Om rullbanan inte uppfyller kraven som stélls pa en instrumentbana sa
maste inflygningen avslutas visuellt pa en hojd pa eller 6ver VMC-minima, sa
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kallad “cloud-breaking”-procedur. Flera andra stater undersoker ocksa for
narvarande mojligheten att infora liknande procedurer.

Det dkade internationella intresset for detta understryks av att det i den senaste
utgavan av ICAO Annex 14 uttryckligen klargors att IAP mycket vél kan
implementeras for en icke-instrumentbana forutsatt att inflygningen avslutas i
VMC, dvs. minima pa minst 500 fot 6ver bantroskeln.

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
mojliggora satellitstodda inflygningar till fler flygplatser.

NUVARANDE REGELVERK

| okontrollerad luft kan piloten sjalv definiera en procedur for inflygning till en
flygplats ner till som lagst 1000 fot dver det hogsta hindret inom en radie pa 5SNM
fran luftfartyget i syfte att komma ner under molnen. I de fall molnbasen &r lagre
och piloten inte far kontakt med landningsbanan maste inflygningen avbrytas och
piloten maste flyga till en alternativ landningsflygplats.

Transportstyrelsens policy idag for att godkénna en IAP vid en okontrollerad
flygplats ar en aktiv AF1S-enhet syftande till att skydda proceduren fran annan
trafik. Kravet pa att skydda proceduren fran annan trafik baseras pa 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.

forstudie_iap_bunge_02_00
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Det finns dven ett definitionsmassigt fragetecken:

Om man ser till TS definition (se nedan) av instrumentflygplats (TSFS 2015:1) sa
kan ett inforande av en IAP till en flygplats stalla krav pa flygplatsen att uppfylla
aven 6vriga krav som stélls pa en sadan, som t ex AFIS.

Instrument-flygplats
Flygplats med instrumentflygprocedur och utrustning installerad och godkand for
operativt bruk till minst en banriktning

14 § Vid en instrumentflygplats ar det lagsta kravet pa luftrum en trafik-
informationszon och ett trafikinformationsomrade.

Denna definition kan tyckas motsagelsefull gentemot den nya utgavan av ICAO
Annex 14, dar den nya definitionen av icke-instrumentbana gor gallande att man
mycket val kan ha en IAP kopplad till banan utan att for den skull andra dess
klassning.

4 VAGEN FRAMAT

Samtidigt som GNSS-baserade procedurer erbjuder nya maéjligheter, sa ar det ett
relativt nytt koncept nar det géller att inféra dem till okontrollerade flygplatser,
och ett internationellt regelverk finns annu inte tillgangligt. De exempel pa
procedurer som idag finns i operativ drift &r individuellt anpassade till de lokala
forhallandena pa respektive flygplats. En allman princip eller grundform som
direkt kan appliceras pa en flygplats finns alltsa inte.

Daremot finns nagra gemensamma delar som aterfinns i alla de exempel pa
procedurer som utredningen tagit del av:

De allra flesta &r cloud-breaking-procedurer

Krav pa dubbelriktad radioforbindelse

Krav pa att blindsanda positionsangivelser

Krav pa 6vergang till VFR vid molngenomgang, senast vid VMC-minima.

Det maste understrykas att en IAP, oavsett om det &r en konventionell eller
GNSS-baserad procedur, till en okontrollerad flygplats maste ses som ett
undantag fran de generella reglerna, och det bor presenteras starka skal till varfor
inte flygplatsen istéllet ska vidta nodvéandiga atgarder for att omklassificeras till
en instrumentflygplats.

En flygsakerhetsbedomning gors vid varje luftrumsforandring enligt krav fran
Transportstyrelsen, t ex vid fordndring av befintliga eller inférande av nya
flygvégar och inflygningsprocedurer. For inférande av nya procedurer i ett
sammanhang som dels avviker fran normal standard, dels saknar anpassat
regelverk kommer att krévas en grundlig genomlysning utéver det vanliga av
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befintliga forutsattningar, analys av risker och vilka atgarder som kravs for att
avhjalpa dessa, for att uppna godkand flygsakerhetsniva, t ex med avseende pa:

e CFIT (Controlled flight into terrain)
e RCOLL (Runway collision)
e MAC (Mid-air collision)

Studien visar att ett tdnkbart scenario kan vara att inratta ett skyddat luftrum, t ex
ett ATZ runt flygplatsen. Inom detta luftrum kan sarskilda in- och
utflygningsvagar definieras som separerar VFR-trafiken pa vdg in i och ut ur
trafikvarvet fran IFR-trafik pa inflygningsproceduren till den punkt dar de dvergar
till VFR. Tillsammans med ett robust PPR-forfarande for anvandning av
proceduren, samt krav pa radioforbindelse och blindsandningar av position och
avsikter kan detta vara en gangbar lésning.

5 SLUTSATS

Transportstyrelsen har intagit en forsiktig hallning till fragan. En
flygsakerhetsbevisning kan enligt dem vara svar att fa godkéand. Dock &r de
medvetna om det internationella intresset och arbetet som faktiskt gors i olika
delar av varlden, och de utesluter inte mojligheten att inféra IAP/APV till en
okontrollerad flygplats.

Det kan bli svart att formulera ett allmant regelverk for inférande av IAP/APV-
procedurer i den har typen av sammanhang. Darfor kan en farbar vag framat vara
att genomfora en studie och pa prov infora en procedur for att efter en tid félja
upp och utvérdera proceduren under kontrollerade former.

6 FORSTUDIENS REKOMMENDATION

Vi har funnit att en storre studie bor genomforas dér en satellitbaserad 1AP
konstrueras och pa prov infors pa en specifik flygplats med gynnsamma
forhallanden. Inom ramen for studien kan ett antal valideringar genomforas och
resultaten utvarderas fran ett flygsakerhetsperspektiv.

Nagra av dessa forhallanden kan vara:

e Geografiskt lage — Omgivning, berg, byggnader

e Trafikmangd — Mangd trafik som landar, startar eller ror sig i nérheten av
flygplatsen.

e Vaderforhallanden — Har flygplatsen ofta marginellt vader?

e Allmannytta — Ar ett eventuellt inforande av AP till nytta for allméan- och
bruksflyget?
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Resultatet av denna studie kan darefter anvandas som végledning for andra
intressenter.

Bunge flygfalt pa Gotland, dar dgarna/brukarna av flygfaltet sjalva har uttryckt
stort intresse och engagemang i fragan, skulle vél lampa sig for en studie dar man
infor en IAP/APV for utvardering. Bade flygfaltets geografiska lage, dess
trafikméngd, samt den nytta en 1AP skulle medfora for brukarna inklusive taxiflyg
och ambulansflyg skulle motivera ett inférande av 1AP.

Exempelvis maste ambulansflyget till Visby idag anvanda en alternativ
landningsplats pa fastlandet vilket betyder att de maste tanka en ansenlig mangd
extra bransle vilket i sig orsakar storre utslapp da helikoptern blir tyngre.

Vid sjukdomsfall pa norra Gotland i marginellt vader maste ambulansflyget forst
gora en inflygning till Visby flygplats for att sedan flyga under molnen till sin
destination.

I dessa fall skulle det kunna ha en ansenlig positiv inverkan pa ambulansflyget om
en IAP till Bunge skulle finnas, med kortare flygvéagar, minskade utslapp och
minskade flygtider som f6ljd, dar det i vissa fall aven skulle kunna radda liv.

Samma positiva effekter kan hittas pa mindre flygfalt exempelvis i svenska
fjallvarlden, dar i synnerhet luftburna sjukvards- och raddningsuppdrag skulle
vinna mycket pa att ha tillgang till dessa procedurer.

7 BILAGOR

Appendix A — Modernisering av Bunge flygfalt

Appendix B - Oplag til koncept for IFR anflyvninger uden aktiv ATS enhed
(Rapporten innehaller exempel fran 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
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