Daterat 2025-06-24

Sammanstallning av 41 svar
Uppdragsgivare Transportstyrelsen
Datum for sammanstallning av svar
Sammanstallt av KSAK

Informationsspridning: KSAK.se, KSAK
Nyhetsbrev (ca 4 500 personer) och
KSAK Facebook (ca 2 000 personer)

TS fragor

1. Hur anser du att flygsakerheten
paverkas av PPR?

Positivt pa Flygsakerheten: Ca 1% (4p)
Neutral for flygsakerheten: ca 2% (8p)
Negativt (indirekt eller direkt) pa
flygsakerheten: ca 60% (26p)

”Fragor rérande PPR” - KSAK:s medlemmars svar pa Transportstyrelsen fragor

Svaren har samlats in under perioden 22 maj — 24 juni
Magnus Axelsson

2025-06-24

Lars-Christer Andersson

Behorigheter av de svarande: De 41 svaren ar fran olika piloter med
olika behorigheter; ATPL, CPL, FI/A, PPL/LAPL, UL

Medlemmarnas svar — att ses som riktlinje och exempel pa svaren

- PPR begransar tillgangen till landningsplatser och paverkar flygsakerheten negativt -
sarskilt vid omplanering under flygning. Det minskar marginalerna och kan gora att
piloten undviker sakra alternativ for att f6lja administrativa regler.

- Sjalvklart paverkar det flygsakerheten negativt da man begransar anvandningen av
en fullt fungerande flygplats med PPR (ofta helt i onédan enligt min mening)

- PPR gor det faktiskt svarare att flyga sakert ibland. Det kan lata konstigt, men om
man som pilot maste fa tillstand i forvag for att landa pa en flygplats, kan det gora att
man undviker den — dven om den egentligen vore det sakraste valet. | daligt vader
eller om nagot borjar strula med planet vill man kunna landa dar det ar bast, inte dar
pappersarbetet tillats.

- | folkmun ar en flygplats med PPR forbjuden att landa pa. | planeringen undviker
man i det langsta flygplatser med PPR eftersom det antingen handlar om stora
kostnader att flyga dit med PPR, eller att PPR helt enkelt inte medges da flygplatsen
inte anser det vart att 6ppna for att ett litet UL eller privatplan ska landa

- PPR tillampas fran myndighets och flygplats-hall sa strikt att det far
flygsakerhetsmassiga negativa konsekvenser
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2. Vad bor Transportstyrelsen gora for
att paverka och styra informationen
som star i AIP om PPR, ar den bra idag,
och anser du att informationen i AIP ar
formulerad sa att du kdnner dig trygg
att flyga till flygplatser med PPR

”Fragor rérande PPR” - KSAK:s medlemmars svar pa Transportstyrelsen fragor

- PPR har en indirekt negativ paverkan pa flygsakerheten eftersom det generellt
medfor begransningar i mojligheten att anvanda flygplatsinfrastrukturen. Varje
flygplats har sina egna l6sningar pa hur PPR ska hanteras och eftersom dessa ofta ar
onodigt omstandliga och oklara blir det ofta besvarligt att anvanda sig av vissa
flygplatser och man soker sig darfor till andra, enklare alternativ, trots att
forutsattningarna i 6vrigt t.ex. vadermassigt kan vara samre dar.

- Det ar bra att fa kontakt innan flygning sa att man som pilot vet vad som vantar pa
marken. Det ar dumt om det ar svart att na kontaktpersonerna - det forsvarar eller
ibland omajliggor flygningen

- Den paverkas negativt. Under grundflygutbildningen trummar vi in i vara elever att
de skall avbryta flygningen om de t.ex. moter ovantat daligt vader, ovantat lag
bransleniva eller andra faktorer som gor det mindre sannolikt att flygningen kan
avslutas enligt plan pa ett sakert satt. Att avbryta flygningen férutséatter att det finns
en flygplats att landa pa. Utbredda PPR-krav forsvarar detta. Skall vi forvanta oss att
en ensam pilot i en stressad situation skall beh6va s6ka igenom Svenska Flygfalt for
att hitta en lampligt lokaliserad flygplats som inte har PPR? Vad hander om alla
flygplatser som kan vara aktuella har PPR? Vid ett nodlage kan man givetvis ignorera
PPR, men hela poangen ér att flygningen skall avbrytas pa ett kontrollerat satt INNAN
ett nodlage uppstar. (Ur denna synpunkt ar f.6. PNR inte mycket battre an PPR.)

- Det ar ganska rorigt idag. PPR skrivs ibland in utan att det ar tydligt vad som faktiskt
kravs, och varje flygplats verkar goéra lite som den vill. Transportstyrelsen borde styra
upp det har — gora reglerna tydliga, och se till att PPR bara anvands dar det verkligen
behdvs. For som det ar nu kdnns det som man maste gissa sig fram, och det gor inte
att man kanner sig trygg nar man planerar sin rutt. - Det finns savitt jag kdnner till
inget i AIP som ger vid hand att man skulle kunna landa pa en flygplats utan PPR.
Snarare tvart om!

- Personligen har jag inga problem med hur PPR redovisas i AIP idag. Det kanske
redan ar sa, men det vore bra om man sikert visste att det under AD ESZZ 2.2.8 alltid
framgdr om PPR ar tillampligt
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- PPR bor endast anvandas i extrema undantagsfall. Prior Notification fyller oftast
syftet man ar ute efter.

Att infora PPR bara for att torn, annan service eller grindarna ar stangda ska inte vara
OK. Jag kan behdva mellanlanda for att kolla tekniska indikationer eller helt enkelt
latta pa trycket, helt klart flygsakerhetsframjande atgarder.

-Det bor framga i AIP att flygplatsen kan anvdandas om bedomning fran pilot eller ATC
ar att detta ar den sdkerhetsmassigt basta flygplatsen att landa pa, dven om inte fullt
NOD ldge har uppstatt.

- Har inga problem med att kontakta flygplatser och begara PPR. Men tyvarr sa ar inte
alltid flygplatspersonal sa kunniga i vad det innebar att man har PPR-krav

- VFR piloter ar ju beroende av vader och planerar oftast nara avresa, och da vill man
ju garna ha ganska omedelbar feedback pa en PPR forfragan!

- Eftersom man inte far anvanda flygplatser med PPR utan att ha fatt tillstand i forvag
sa spelar informationen i AIP ingen annan roll for sjalva flygningen dn om det inte
funnes PPR. Jag kanske har missférstatt fragan?

- Gora det tydligare om/nar PPR kravs samt vilka vagar det finns att fa PPR. Ibland kan
man dven fa PPR (eller PN) fran t.ex. en lokal flygklubb och det vore bra om man
slapp "grava" fram den informationen genom att soka pa natet. Att gora det i en
stressad situation ar helt ogorligt.

Dessutom ar det oklart varfor det ar PPR - finns det nagonting som férhindrar en
saker landning eller ar det bara av administrativa skal?

AIP ar ocksa ganska bokig att anvdnda, den utgar ifran att man skriver ut
informationen pa ett A4-papper, men jag tror det ar fa som gor det. Och knappast nar
man sitter i ett flygplan och vadret inte ar som man tankt sig och man borde besluta
sig for att landa nagonstans och vénta ut vadret.

-Manga flygplatser hanvisar till PPR men beviljar i praktiken aldrig ansokningar fran
gastande f lygplan, exempel Halmstad Flygplats. | praktiken innebar det att
flygplatsen ar stangd for utomstaende utanfor 6ppettider.
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3. Hur kdnner du infér att deklarera
NOD med avsikt att landa pa en
flygplats som har upprattat PPR?

Det sammantagna svaret:

De flesta piloter som ar i ndd svarar att
de landar pa en flygplats, oavsett PPR
eller inte, oavsett om det ar
kontrollerat eller inte, 6ppet eller inte

”Fragor rérande PPR” - KSAK:s medlemmars svar pa Transportstyrelsen fragor

- Det &r verkligen att missbruka NOD!!! Inget jag féresprakar.

- Det ar en riktigt obehaglig kdansla. Man vill inte kdnna att man behdver "nodlanda"
bara for att man inte hunnit fa ett tillstand. Det borde vara en sjalvklarhet att kunna
landa sakert, utan att behéva hamna i en grazon bara for att ett formular inte blivit
ifyllt i tid. Det skapar onodig stress och osakerhet.

- En aspekt ar att manga flygplatser, helt utan anledning forbjuder civil trafik nar ATS
inte ar i tjanst.

Eller infor PPR-krav. Enda orsaken ar ibland att det kan vara lurigt att ta sig in och ut
pa flygplatsomradet. Ska en gallergrind som inte har direkt paverkan pa sjalva
flygningen fa vara orsaken till att en pilot inte far landa pa allméan infrastruktur?
Gallergrinden finns dér for att inte obehoriga(!) ska komma IN pa flygplatsomradet,
dvs skydda flygtrafiken. Den finns inte dar for att forhindra flygtrafik. problem
liknande detta maste man fran myndigheter och flygplatser kunna l6sa i efterhand
nar piloten sakert ar pa marken!

-Om jag skulle befinna mig i en nddsituation landar jag pa det stélle jag finner
lampligast oaktat PPR, vaderminima etc. Svarigheten har tror jag istéllet ligger i att
mentalt acceptera att man befinner sig i en nddsituation, sarskilt om det ar en
situation som man sjalv satt sig i (som det forefaller ha varit vid den handelse som
ligger till grund for det har arbetet).

- Att deklarera NOD sitter valdigt 1angt inne 6verhuvudtaget. Den dag jag skulle
behdva deklarera NOD s tror jag att ev PPR &r helt ointressant fér mig.

Jag skulle inte tveka att ta mig ned pa forsta basta falt - PPR, militart, kryssat,
vadsombhelst.

- Att deklarera nod kanns drastiskt for att fa landa pa en flygsaker

landningsbana. Okade krav p& avlyssning av flygradion hos markfordonen vore en
sakrare l6sning.
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4. Ar det ndgot ytterligare du énskar
lagga till i fraga om PPR

”Fragor rérande PPR” - KSAK:s medlemmars svar pa Transportstyrelsen fragor

- Grundprincipen borde vara att alla flygplatser alltid skall vara 6ppna fér anvandande
vid behov (dven anvandandet av inflygningshjalpmedel). Personligen tror jag att
problemet med att vi fatt sa mycket PPR pa svenska flygplatser kommer fran en
avdelning pa TS som tvingat flygplatsledningarna att begransa anvandning av
flygplatserna da det ar stangt. Vet att det varit diskussioner pa flygplatsernas
verksamhetskontroller att flygplatschefen &r ansvarig for allt som hander pa
flygplatsen dven nar det ar stangt och darfér borde begransa anvandandet av
flygplatsen nar det inte ar Oppet

- Ar det inte lika viktigt att LFV och andra aktérer dr med i debatten? Att en flygplats
ar stangd beror i 9 fall av 10 enbart pa att det inte finns trafikledning och det bestams
av de kostnader som trafikledningen medfér. ESMK har PN med sjalvanmalan och det
har fungerat problemfritt i mer dn ett ar. Det bér, om det finns hinder i regelverket,
omedelbart klargoras att en flygplats mycket val ar tillganglig, men utan att kunna
erbjuda nagon som helst form av service, fastdn den inte har trafikledning

- PPR kanns ofta som ett hinder snarare an nagot som hjalper. Det anvands ibland for
att halla borta privatflygare, snarare an att faktiskt hantera trafiken eller 6ka
sakerheten. Det ar synd, for det gor det svarare att flyga i Sverige som privatpilot. Vi
borde vanda pa det: |1at flygplatserna vara 6ppna som standard, och anvand PPR bara
nar det verkligen finns ett bra skal.

- En I6sning pa ovanstaende ar att infora krav pa att civila flygplatser ska ha en
[6sning sa att piloter som har landat SKA kunna ta sig ut fran flygplatsomradet utan
vidare problem. Det ska dven vara publicerat med tex skyltar (svart C pa gul botten?
Eller vanlig text pa skylt....) elleri AIP vilken vag piloter tar for att ga UT.

- Olyckligtvis breder ett omotiverat anvandande av PPR ut sig pa alltfler flygplatser. |
vissa fall, t.ex. i hart trafikerat luftrum, ar det naturligtvis motiverat, men i Sverige ar
det trots allt undantagsfall. Istdllet verkar PPR anvandas mer for sakerhetsskull, for
att fran flygplatsens sida halla ryggen fri ansvarsmassigt, eller for att man ar radd for
obehdriga pa mandveromradet (vilket ju PPR knappast ar en 16sning pa). Det finns
naturligtvis alla mojligheter att styra hur man ska bete sig pa flygplatser nar ATS ar
stangt utan att man for den sakens skull behéver anvanda sig av PPR
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- Jag tror att vi ska driva "Precautionary Landing" som ett accepterat satt att hantera
pressade situationer: Att det ar fullt acceptabelt, OK och t o m rekommenderat att
landa om man kanner tveksamhet.

Och att man da ocksa har en "graddfil" att landa oavsett PPR/PN.

Vi behover en mindre dramatisk atgard an PAN PAN och MAYDAY.

- D3 PPR primart finns i syfte att trygga markpersonal/fordon sa anser jag att PPR blir
en falsk trygghet. Kommer ett nddlandande flygplan sa har markpersonalen anda
ingen forvarning.

Avlyssning av flygradio skulle 6ka den sakerhetsaspekten jamfért med enbart PPR

- Det kdnns mycket trakigt for GA flyget att begrdnsa anvandningen av sa manga fina
lagtrafikerade flygplatser for GA besdkare . Flygplatsen skulle kunna satta upp
regelverk for hur flygplatsen dnskar hantera GA besok under PPR tider, och beskriva
dessa i AIP

- PPR och PN bor kompletteras med anledning och tider nar kravet tillampas. T ex
mindre enskilda flygfalt som har begrdansad snérdjning eller i vissa fall grasklippning.
Manga mindre flygfalt, som inte ar med i AIP, har angett PPR (svenska flygfalt
redovisar en del) men vid kontakt sa ar det t o m sa att kontaktpersonen inte kdnner
till att man har PPR dn mindre vad det innebar. Darav urholkas PPR begreppet. Vidare
far man ibland uppfattning att vissa trafikledningar anvander PPR for att minska sin
arbetsbelastning. Idag sa ar det bara att anmala PPR for mindre flygfalt via svenska
flygfalt eller i ett NOTAM. Mojligen borde man redovisa skal f6r PPR och aven hur det
bidra till hojd flygsakerhet och ev 6kad risk for att minskad tillganglighet bidrar till
samre flygsakerhet.

- Systemet ar for rorigt och inkonsekvent, skapar osdkerhet och det ar oerhort latt att
tolka och forsta fel.

- PPR ar till storsta delen av ondo och minskar vara mojligheter att anvanda flygandet
fullt ut,

Bade firmaflyg och privatflyg. Daremot har vi hamnat dér vi ar idag pga nonchalans
och okunskap runt varje flygplats/flygfalts regler och det ligger pa PiC-ansvar att ha
koll pa detta, héar finns det en del mer att 6nska men det handlar om utbildning.” Det
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ar frustrerande att se massa parkeringsplatser som ar tomma men som av olika skal
inte far/kan anvandas...”

- Om flygets infrastruktur fungerade skulle inte PPR behdvas. Flygplatser ar
infrastruktur och ska vara 6ppna, oavsett bemannade eller inte. Hur skulle det se ut
om vissa vagar var avstangda vissa tider?

- Min erfarenhet ar att det ar valdigt sallan en PPR fraga resulterar i ett nej, varfor
man da skarpt kan ifragasatta varfor det finns, samtidigt ger PPR en mdjlighet att
neka.

Jag anser att det ar battre att styra mot PN (prior notice) och telefonnr for
information om service pa faltet i fraga ,boka slottid osv men inte att det ska vara en
fraga "FAR JAG LANDA"

- Manga -- jag skulle saga de flesta -- flygplatser med PPR har egentligen ingen
anledning att ha det. Man anvdnder PPR t.ex. som ett enkelt satt att hantera risker
som dyker upp i riskanalyser dven om det skulle finnas andra satt, for att man inte
har lust skicka NOTAM (eller tror att det &r svart), eller t.o.m. av rent kontrollbehov
fran flygplatsoperatorens sida. Jag kan egentligen bara se tva rimliga anledningar till
PPR:

- Det kan uppsta faktiska (och inte hypotetiska) forhallanden som gor flygplatsen
obrukbar och som férekommer med sadan oregelbundenhet eller kort férvarning att
det inte ar realistiskt att publicera 6ppettider eller NOTAM.

- Det finns saker pa flygplatsomradet som av sdkerhetsskal ("security") maste skyddas
mot insyn/betradande dven av piloter och som inte ar bevakade.

- Vi (enskilda privatflygare, klubbar, TS, LFV, Swedavia, flygplatsagare m.fl) lever ju i
samma varld och har ju samma mal - flygsdkerhet. ingen av dessa aktorer ar i ett
vakuum utan alla ar pa olika satt kuggar i samma maskineri.

Det finns massa olika "satsningar" pa flygsakerhet dar man uppmuntrar till
flygsdakerhet. Och det mesta ar bra! Men - TS/LFV/flygplatsagarna borde kanske ta till
sig av detta sjalva och se det som att vad de gor (och inte) gor ocksa har paverkan pa
flygsdakerheten, bade i stort och smatt.
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5. Ovriga kommentarer

”Fragor rérande PPR” - KSAK:s medlemmars svar pa Transportstyrelsen fragor

En del privatflygare ute pa klubbarna ar nastan radda for att prata med ATC och
undviker det sa mycket det gar. Vissa valjer att flyga langa omvagar for att undvika att
prata med ATC. Vissa slar aldrig pa transpondern om det inte kravs.

PPR-kravet ar knappast den enda anledningen till detta, men PPR-kravet gor i alla fall
inte att radslan (eller vad det nu &r) minskar.

- Jag anser att flygplatser ska vara tillgangliga alltid, oavsett 6ppet eller stangt ATS
och att PPR anvands vid tex banarbete mm. Inte stanger en hamn for battrafik? Detta
skulle skapa en mycket battre flygsdkerhet och tillganglighet. Rullgrindar mm finns pa
i princip alla stallen.

- Jag anser att flygplatsernas anvandning av PPR har accelererat i Sverige pa ett satt
som saknar motsvarighet i andra lander och i kombination med att manga
trafikflygplatser anpassar sina 6ppethallningstider enbart efter reguljartrafikens
ankomster och avgangar har tillgangligheten pa Sveriges flygplatser minskat
dramatiskt. | exempelvis Finland har man en helt annan approach, med
valfungerande system skapade for att den fina infrastruktur som flygplatser utgoér ska
vara tillganglig for allmanflyg oavsett om flygplatsen ar 6ppen eller inte.

- Jag tycker man ska titta pa hur Norge 16st det med MyPPR, dar man loggar in med
en app och direkt far info vad som galler pa flygplatsen och kan be om PPR. Svaret
kommer omedelbart. Smidigare kan det knappast vara och det gor att piloter tar del
av vad som galler. Har kan finnas Notam och annat som ar specifikt for faltet.

- Jag flyger dven en hel del i Finland och dar har dom gatt helt at andra hallet, dar ar
det helt ok att bade landa och starta fran stangda flygplatser, ndar man skall flyga IFR
fran en stangd flygplats sa har dom ett speciellt telefonnummer till Helsinki control
att ringa for att fa en IFR klarering redan pa marken. (Nagot for Sverige att infora
ocksa)

- Hur tillampar transportens och andra landers inspektérer fragan om PPR vid sa
kallade ramp checks? Det blir snabbt horsagen bland piloter om man drabbas av
anmarkningar och myndighetsatgarder vid “brott” mot PPR-kravet. Vad gor
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Transportstyrelsen i dialogen med EASA i denna fraga?

- Transportstyrelsen och Trafikverket borde i ett gemensamt projekt se till att
tillgangligheten till flygplatser behalls pa en rimlig niva for allmanflyget. Detta skulle
bl.a. krdva att AD ar tillganglig H24 och inte AD som ATS vilket borjar forekomma allt
mer. PPR ska kunna fa anvdndas, men bara om sakliga skal foreligger (det ar ju t.ex.
hogst rimligt att man inte hur som helst kan flyga in till och landa pa en helt militar
flygplats o.s.v.), men inte som nagon kranglig halla-ryggen-fri-I6sning.

- Sa ett annat medskick i fragan om ndd, ar att flygledarna borde ocksa bli battre pa
att identifiera trangande lagen som kan resultera i nodlage langre fram dven om
piloten inte anvander exakt ratt fraseologi. (Manga ar naturligtvis jatteduktiga pa
detta, men det finns férbattringspotential)



