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UDTALELSE NR. 0572011

FRA DET EUROPZAISKE LUFTFARTSSIKKERHEDSAGENTUR

af 14. november 2011

om Kommissionens forordning om krav vedrgrende luftfartstjenester og om eendring
af Kommissionens forordning (EU) nr. .../... om feelles regler om luftrummet og
operationelle bestemmelser vedrgrende luftfartstjenester og -procedurer og om
eendring af forordning (EF) nr. 209672005, (EF) nr. 1794/2006, (EF) nr.
73072006, (EF) nr. 103372006 og (EU) nr. 25572010

"Standardiserede europeaeiske regler om luftrummet (SERA) del B"

"Krav vedrgrende luftfartstjenester™
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Sammendrag

Denne udtalelse indeholder et forslag til eendring af artikel 2 i SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen samt et forslag til eendring af bilaget til SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen.

De foresldede krav omseetter indholdet i bestemmelserne i ICAO bilag 11 og bilag 3, som
indeholder "regler om luftrummet".

De primaere formal med de foresldede nye europeeiske regler er:
— at harmonisere reglerne om luftrummet inden for det europeeiske luftrum

— at fremme den frie beveegelighed for brugere af luftrummet inden for det europaeiske
luftrum

— at fremme gennemfgrelsen af de funktionelle luftrumsblokke ved at udstikke et feelles
seet ATM-procedurer og operationelle regler

—  at stgtte medlemsstaterne i deres forpligtelser i relation til Chicagokonventionen ved at
give mulighed for feelles gennemfgrelse af ICAO's standarder og anbefalede praksis.

De foreslaede krav er resultatet af en hgring af myndighederne, Iuftfartstjenesteudgverne,
luftrumsbrugerne, sammenslutninger, militeere udgvere og luftfartseksperter.
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Forklarende note

Generelt

Formalet med denne udtalelse er at stille forslag til Kommissionen om aendring af artikel
2 i forslaget til Kommissionens forordning (EU) nr. .../..' om feelles regler om luftrummet
og operationelle bestemmelser vedrgrende luftfartstjenester og -procedurer og om
andring af forordning (EF) nr. 2096/2005, (EF) nr. 1794/2006, (EF) nr. 730/2006, (EF)
nr. 1033/2006 og (EU) nr. 255/2010 ("SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen™) og bilaget
dertil ved at indfgre en ny del B ("SERA del B"). Anvendelsesomradet for denne
regelfastseettelsesaktivitet er beskrevet i kommissoriet AMT.001 (RMT.0148) og er
uddybet yderligere i Europa-Kommissionens mandat til Eurocontrol om standardiserede
europaeiske regler om luftrummet® og sendringen dertil i skrivelsen MOVE E2/JP/sr sendt
til Eurocontrol den 15. oktober 2010 ("SERA-mandatet").

Udtalelsen er vedtaget efter den procedure, der er fastlagt af Det Europaeiske
Luftfartssikkerhedsagenturs (“agenturets") bestyrelse®, i overensstemmelse med
bestemmelserne i artikel 19 i forordning (EF) nr. 216/2008* ("grundforordningen™).

Den foreslaede gennemfgrelsesbestemmelse har taget hensyn til udviklingen i EU-
lovgivningen og den internationale lovgivning (ICAO) samt harmonisering med de regler,
som andre af EU's primeere partneres myndigheder har udstukket, som angivet i
formalene i grundforordningens artikel 2. Den foresldede gennemfarelsesbestemmelse:

a. er blevet udarbejdet under hensyntagen til det igangveerende arbejde vedrgrende
det feelles europaeiske luftrum for at gennemfgre artikel 4 i Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr. 551/2004 af 10. marts 2004 om organisation og
udnyttelse af det feelles europaeiske luftrum, som aendret ved Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 1070/2009 af 21. oktober 2009 om eendring af
forordning (EF) nr. 549/2004, (EF) nr. 550/2004, (EF) nr. 551/2004 og (EF) nr.
552/2004 for at forbedre det europeeiske Iluftfartssystems preestationer og
beeredygtighed ("luftrumsforordningen'), som blev udfgrt under SERA-mandatet,
og som resulterede i forslaget til SERA-gennemfgrelsesbestemmelse, som denne
udtalelse foreslar suppleret

b. har omsat de relevante bestemmelser i ICAO bilag 11 og 3 med det minimum af
andringer, der er ngdvendige for at gennemfgre ICAO-bestemmelserne i den
europeaeiske lovgivningsramme.

Som det blev anmodet om i SERA-mandatet, og som uddybet i Eurocontrols forelgbige
plan om Europa-Kommissionens mandat til stgtte til udviklingen af standardiserede regler
om luftrummet SES/AS/SERA/IPL2°, er indholdet i denne udtalelse og forslaget til

Denne forordnings ngjagtige nummer kendes ikke, da Europa-Kommissionen endnu ikke har vedtaget
den ved komitologiproceduren.

Der findes flere oplysninger om Europa-Kommissionens mandat til Eurocontrol og Eurocontrols
resultater for fase 1 til Europa-Kommissionen her:
http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard_page/sk_sera.html.

Bestyrelsens beslutning om den procedure, agenturet anvender ved afgivelse af udtalelser og
udarbejdelse af certificeringsspecifikationer og vejledende materiale (regelfastssettelsesproceduren).
EASA MB 08-2007, 13.6.2007.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om feelles regler for
civil luftfart og om oprettelse af et europeeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om opheaevelse af Radets
direktiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 af 19.3.2008,
s. 1), som senest s&endret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1108/2009 af 21.
oktober 2009 (EUT L 309 af 24.11.2009, s. 51).

http://www.eurocontrol.int/ses/qgallery/content/public/docs/pdf/ses/SERA%20INITIAL%20PLAN%

20PHASE%2011%20December%202010.pdf.
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forordning udarbejdet pa grundlag af resultatet af samarbejdet mellem agenturet og
Eurocontrol.

1. Haring

5.

10.

11.

Meddelelsen om foresldet sendring (NPA) 02-2011°, som indeholdt et forslag til udtalelse
om Kommissionens forordning om &sendring af SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen, blev
offentliggjort pa agenturets websted med henblik pa offentlig hgring den 8. februar 2010.

Agenturet havde inden fristen den 10. maj 2010 modtaget 415 bemaerkninger fra 44
kommentatorer, herunder nationale luftfartsmyndigheder/nationale tilsynsmyndigheder,
faglige organisationer og private virksomheder.

Agenturet har bekreeftet modtagelsen af alle indkomne bemaerkninger og indarbejdet
dem i et dokument med reaktioner pa bemeerkninger (CRD), der blev offentliggjort pa
agenturets websted den 23. august 2011. Dette CRD-dokument indeholder en liste over
alle personer og/eller organisationer, som har fremsat bemaerkninger, samt agenturets
svar pa disse bemaerkninger.

Som det allerede blev beskrevet i den forklarende note til CRD 2011-02, omhandlede de
fleste bemeerkninger spgrgsmalene i den forklarende note i NPA 2011-02 samt
bemeerkninger til de foresldede bestemmelser om luftrumsklassifikationer. De fleste
bekymringer, der er blevet udtrykt, vedrgrte fglgende spgrgsmal:

a. luftrumsklasse A, F og G
b. begrebet "kompetent myndighed" og brugen deraf i den foresldede bestemmelse
lovgivningsstrukturen generelt og i SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen

d. spgrgsmalet om oplysning om tid kun til naermeste minut i stedet for til neermeste
halve minut, som ICAO kreever

e. hastighedsbegraensningen pa 250 knob
valget af adskillelsesminima

g. adskillelse mellem VFR-flyvninger om natten og mellem VFR-flyvninger om natten
og IFR-flyvninger

h. IFR-klarering, hvor piloter opretholder egen adskillelse i VMC (VMC-klarering)
i. speciel VFR (SVFR)

j. ATIS

k. anvendelsesomrade for flyveinformationstjeneste
l. MET-rapportering.

Agenturet analyserede alle bemeaerkningerne med hjeelp fra Eurocontrol, og der blev
afgivet et koordineret svar pa hver eneste bemaerkning sammen med en generel
forklaring pa svarene og begrundelserne for dem.

Desuden blev de vigtigste emner, der fremkom i den offentlige hgring, gennemgaet
sammen med andre spgrgsmal pa workshoppen om hgring for interessenterne hos
Eurocontrol den 19. september 2011. Pa grundlag af resultaterne af disse drgftelser samt
reaktionerne p& CRD har agenturet og Eurocontrol aendret forslaget til SERA del B og
derefter udarbejdet denne udtalelse.

Agenturet modtog 62 reaktioner p& CRD fra syv organisationer: fire
myndighedsorganisationer, én militeerorganisation, tre luftfartstjenesteudgvere, to

6

Se regelfastseettelsesarkiverne pa http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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sammenslutninger for regionale flyvepladser, to sammenslutninger inden for
almenflyvning og et luftfartsselskab. De fleste reaktioner omhandler fglgende:

a. luftrumsklasse F og svarene pa bemaerkningerne om klasse F

b. hastighedsbegraensning pa 250 knob for visse luftrumsklasser

C. SERA-regelstruktur

d. interception af civile luftfartgjer

e. VFR i klasse A-luftrum

f. speciel VFR om natten og behovet for at give tilladelse dertil

g. anvendelsesomrade for flyveinformationstjenester og bestemmelsernes

malbarhed/retssikkerhed
h. oplysning om tid
i. udarbejdelse af AMC/GM
j. bestemmelsernes malbarhed og retssikkerhed generelt

k. spgrgsmalet om kompetent myndighed og preeferencer i forhold til brug af begrebet
"anerkendelse" i forhold til "godkendelse"

. agenturets svar var for generelle
m. bemeaerkningerne geelder stadig, selv om agenturet har omtalt dem i CRD.

Som det allerede er blevet naevnt, har agenturet taget hgjde for disse reaktioner, far det
udarbejdede denne udtalelse, og nedenfor forklares det, hvordan de er blevet behandlet.

I11. Indholdet af agenturets udtalelse

a.

13.

14.

15.

16.

Generelt

Formalet med denne udtalelse er at omsaette de relevante bestemmelser i ICAO bilag 11
og bilag 3, som betragtes som svarende til "regler om luftrummet", efter de principper,
der er forklaret i NPA 2011-02, i SERA del B og dermed supplere SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen og bilaget dertil, SERA del A.

Som det allerede blev forklaret i NPA 2011-02, har udarbejdelsen af disse regler om
luftrummet et dobbelt retsgrundlag. Pa den ene side kraeves det i EASA-
grundforordningen, at EASA skal udarbejde gennemfgrelsesbestemmelser omfattende
feelles generelle operationelle regler og enhver geeldende procedure, der er fastsat for
brugen af det pageeldende luftrum, og pa den anden side kreeves det i forordningen om
det feelles europaeiske luftrum, at Europa-Kommissionen vedtager
gennemfgrelsesbestemmelser relateret til regler om luftrummet og ensartet anvendelse
af luftrumsklassificering.

Som felge af ovenstaende blev det allerede i det fgrste mandat fra Europa-Kommissionen
til Eurocontrol angivet, at der i arbejdet skulle tages hgjde for den institutionelle
udvikling med hensyn til udvidelsen af EASA-grundforordningen til at omfatte ATM/ANS.
Europa-Kommissionen sendrede mandatet for at afspejle EASA's nye kompetencer efter
udvidelsen af grundforordningen.

Derfor er indholdet i denne udtalelse blevet udarbejdet i samarbejde med Eurocontrol, og
den har til formal at opfylde agenturets forpligtelser i relation til grundforordningen samt
til Europa-Kommissionens mandat til Eurocontrol med hensyn til forpligtelserne i
luftrumsforordningen.

TE.RPRO.00036-001®© Det Europeaeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes. .
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekreeft status for revision via EASA's Side 5 af 23
internet/intranet.



17.

18.

19.

20.

21.

Udtalelse nr. 05/2011 14. nov. 2011

De primaere modtagne reaktioner og agenturets udtalelse

i. Definitioner

Med udgangspunkt i de bemaerkninger, der blev modtaget i forbindelse med den
offentlige hgring, er definitionerne vedrgrende SERA del B, som det i NPA blev foreslaet
at tilfgje til de eksisterende definitioner i artikel 2 i SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen,
blevet gennemgdet, og definitionerne af "sky af operationel betydning",
"undvigeradgivning" og "gennemgangsniveau" er blevet medtaget, idet disse begreber
bruges i bestemmelserne. Disse definitioner stammer fra kendte kilder (f.eks. bilag 11,
bilag 3 og PANS-ATM), og tilfgjelsen vurderes at gare forordningen nemmere at forsta.

Endvidere er definitionen af "luftfartgjsoperatar”, som blev foresldet i NPA, blevet fjernet,
fordi begrebet "operatgr" allerede er defineret i grundforordningen og derfor ikke
behgver at blive defineret igen i gennemfgrelsesbestemmelsen. For at vaere sikker p4,
hvilken operatgr bestemmelsen omhandler, er begrebet "operatgr" desuden blevet
preeciseret til "luftfartgjsoperatar"”, nar det anvendes.

Endelig vil agenturet gerne papege, at de foresldede bestemmelser om
luftfartojsoperatgrer’ (som EASA-udvalget for nyligt vedtog) indeholder nogle
definitioner, der ikke er ensrettet med definitionerne i SERA del A. Dette drejer sig om
definitionerne af "nat", "driftssted" og "luftfartgjschef". Agenturet mener, at
Kommissionen sammen med agenturet bgr vurdere, hvordan dette spgrgsmal bedst
handteres, i lyset af vigtigheden af at bruge konsekvente definitioner i forskellige regler
samt deres anvendelsesomrade og formal.

ii. Kompetent myndighed

Nogle bemeerkninger fremheaevede, at udskiftning af "relevant ATS-myndighed" eller
"relevant myndighed"”, som anvendes i ICAO, med "kompetent myndighed" eller
"luftfartstjenesteudgver” kunne destabilisere det eksisterende system og skabe
problemer i den eksisterende nationale ramme. Som det blev forklaret i svarene til
bemeerkningerne, eksisterer begreberne "ATS" eller "MET-myndighed"” ikke i den
eksisterende europaeiske lovgivning baseret pa luftrumsforordningen (som f.eks.
preeciserer forpligtelserne baseret p& princippet om adskillelse af luftfartstjenester og
tilsyn). Derfor er de nationale tilsynsmyndigheders eller kompetente myndigheders rolle
blevet adskilt fra Iluftfartstjenesteudgverens rolle samt fra medlemsstaternes rolle
[forordning (EF) nr. 550/2004 og forordning (EF) nr. 216/2008]. Terminologien i
forordningerne pa hgjt plan skal overholdes i forordningerne pa lavere plan. Pa grundlag
af ovenstdende skal SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen ogsad overholde disse
principper, og derfor skal alle henvisninger i ICAO bilag 11 og bilag 3 til "ATS" eller "MET-
myndighed" gennemgas for at angive/beslutte, om opgaven/funktionen skal udfgres af
tilsynsmyndigheden  eller af tjenesteudgveren (luftfartstjenesteudgvere  eller
lufttrafiktjenesteenheder) i overensstemmelse med forordningerne om det feelles
europeeiske luftrum.

Agenturet mener, at definitionen af "kompetent myndighed” i SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen og fortolkningen deraf skal preeciseres. Denne definition:
"kompetent myndighed": den centrale myndighed i en medlemsstat, der har til opgave at
fare kontrol med, at denne forordning overholdes, eller enhver anden myndighed, som
denne befgjelse matte veere overdraget til, er af nogle interessenter blevet fortolket som,
at den kompetente myndighed kan overdrage nogle opgaver til tjenesteudbyderne, og at

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/0pinion%2004-2011.pdf.

http://easa.europa.eu/agency-

measures/docs/opinions/2011/04/draft%20Commission%20Regulation%200PS%20(LeqgisWrite). pdf.

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/Annexes%20to%20Requlation.pdf.
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det derfor kan udledes, at den ikke opfylder princippet om adskillelse af luftfartstjenester
og tilsyn.

Agenturet mener, at denne definition kan virke som om, at den er i strid med konceptet
om fordeling af opgaver til kvalificerede organer, som findes i bade luftrumsforordningen
og EASA-grundforordningen. | begge forordninger er der forskel mellem det, der kan
kaldes "retlig overdragelse™ (tildeling af kompetencer til et bestemt organ ved lov), som
skaber en kompetent myndighed, og s& derefter overdragelse (eller tildeling) af opgaver
fra den kompetente myndighed til et kvalificeret organ.

Agenturet mener, at denne definition skal sendres som fglger: "kompetent myndighed":
den myndighed, som medlemsstaten har udpeget som kompetent til at sikre opfyldelse
af kravene i denne forordning.

Hvis den kompetente myndighed beslutter at overdrage nogle opgaver til et andet organ,
hvor principperne om adskillelse af luftfartstjenester og tilsyn fglges, gar dette ikke det
pageaeldende organ til en kompetent myndighed. Det er kun visse certificerings- og
tilsynsopgaver, der kan overdrages til kvalificerede organer, jf. grundforordningen og
luftrumsforordningen. | disse tilfeelde er det imidlertid klart, at disse organer ikke er
kompetente myndigheder i forordningens forstand, da de handler p& vegne af den
kompetente myndighed, som er eneansvarlig. Derfor kan nogle aktiviteter, opgaver og
kompetencer overdrages, men den kompetente myndigheds ansvar overdrages ikke.

Hvis Kommissionen ikke kan tage stilling til 2endringen af definitionen pa dette tidspunkt,
mener agenturet, at spgrgsmalet bgr tages op af Kommissionen pa et senere tidspunkt
sammen med en grundig gennemgang af hver enkelt bestemmelse for at sikre, at
ansvaret og den eksisterende balance mellem luftfartstjenester og tilsyn opretholdes.

Det er ogsa vigtigt at fremheeve, at opgaven, beslutningen, proceduren eller handlingen
fra luftfartstjenesteudgverens eller lufttrafiktjenesteenhedens side skal godkendes af den
kompetente myndighed, fgr de kan gennemfgres. Dette betyder dog ikke, at der skal ske
godkendelse fgr hver enkelt handling. Dette kan ske under ét, nar relaterede procedurer
godkendes af den kompetente myndighed under certificeringsprocessen eller i forbindelse
med vurdering af en andring. Dette er f.eks. tilfeeldet i forbindelse med udvelgelse af
adskillelsesminima.

Nogle bemaerkninger og nogle reaktioner pa bemaerkningerne gav udtryk for, at begrebet
"accept" blev foretrukket i stedet for "godkendelse" i forbindelse med den kompetente
myndighed. Agenturet mener ikke, at begrebet "accept” er klart i juridisk henseende, da
det kan fortolkes pa mange forskellige mader. Det kan f.eks. fortolkes som en stiltiende
bekreeftelse af modtagelsen, hvor den kompetente myndighed blot "anerkender"
proceduren uden at underrette luftfartstjenesteudgveren eller lufttrafiktjenesteenheden,
hvorfor det ikke er klart, hvorvidt den kompetente myndighed skal gennemgéa
proceduren eller ej. Det kan ogsa fortolkes som om, at den kompetente myndighed skal
gennemga og vurdere proceduren eller handlingen og underrette
luftfartstjenesteudoveren eller lufttrafiktjenesteenheden om sin beslutning, far
proceduren kan anvendes, eller handlingen kan gennemfgres. Retsakter og forpligtelser
skal kunne forstas og fortolkes klart af alle regulerede organisationer, hvorfor begrebet
"godkendelse" er blevet valgt i stedet for "accept”. Nar begrebet "godkendelse"
anvendes, er det klart, at myndigheden skal gennemgd og vurdere dokumentet,
proceduren eller handlingen og formelt godkende disse.

iii. Regelstruktur

| forbindelse med agenturets hgringsproces om SERA del B gav nogle interessenter
udtryk for bekymring for, om SERA's interne struktur ikke var tilstreekkeligt optimeret
som "laeservenlig". Den eksisterende interne struktur i SERA stammer fra Kommissionens
mandat til Eurocontrol, hvor den anmodede om en faseopdelt metode, der startede med
del A, som har omsat naesten hele ICAO bilag 2. Den er ogsa et resultat af malet om at
skabe en glidende overgang, hvor laeseren vil veere i stand til at genkende en intern
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struktur, som de kender. Men med SERA del B og den kendsgerning, at kun nogle dele af
ICAO bilag 11 og 3 er blevet omsat, synes logikken i denne struktur at vaere mindre
tydelig, ligesom nogle bestemmelser synes at kunne blive grupperet anderledes efter,
hvilket emne de omhandler. Nogle interessenter mener, at de forskellige dele, som er
udarbejdet kronologisk, kan opstilles i en mere ensartet forordning, struktureres efter en
anden logik, veere mere konsekvente og mere leesevenlige. Andre interessenter fremfgrte
imidlertid ikke dette synspunkt og syntes at veere tilfredse med den aktuelle
fremgangsmade og struktur.

Agenturet mener, at spgrgsmalet vedrgrende strukturen i SERA er berettiget, og at det
skal overvejes ngje, far den endelige struktur vedtages, med henblik p& at sikre bedre
regulering og fremme processen med gennemfgrelse af bestemmelsen.

Agenturet mener, at det var nyttigt at henholde sig til ICAO's struktur under
udarbejdelsen af bestemmelserne for at sikre genkendelse og et godt
sammenligningsgrundlag, men fordelingen af reglerne om et bestemt emne ud pa
forskellige dele i overensstemmelse med et hierarki, generelt (del A), luftfartstjenester
(del B) og procedurer (del C), er ikke den eneste metode til at skabe den optimale
endelige SERA-gennemfgrelsesbestemmelse. Andre metoder kan veere mere effektive og
brugervenlige, og dette skal undersgges neermere. Faktisk bgr det undgas uden grund at
dele reglerne om samme emne ud pa forskellige dele, fordi dette geor bestemmelsen
mindre klar og leesevenlig. Det var imidlertid ikke muligt at gennemfgre en sadan endelig
gennemgang under udarbejdelsen af SERA del B pa& grund af tidspres, og fordi de
forskellige SERA-dele endnu ikke har samme status med hensyn til faerdigggrelse og
vedtagelse (del A "indstillet”, del B under endelig udarbejdelse og del C under udvikling).

Agenturet mener imidlertid, at det hverken vil vaere gennemfgarligt eller fordelagtigt at
omstrukturere SERA del A og del B pa dette tidspunkt. Hovedarsagen dertil er, at SERA
del C er under udvikling, og denne del er endnu ikke ndet sa langt, at det er muligt at
gennemfgre en grundig vurdering af den overordnede SERA-struktur. Derfor bgr
regelstrukturen i SERA overvejes, nar processen med udarbejdelse af SERA del C er niet
langt nok, og pa en made, som vil veere forenelig med den planlagte
gennemfgrelsesdato.

Endelig bgr det understreges, at enhver omstrukturering af SERA-bestemmelsen ikke
betyder, at indholdet i reglerne i SERA del A eller B (eller den kommende del C) vil
gndre sig. Tveertimod bgr indholdet i SERA-reglerne i del A og del B (og den kommende
del C) ikke blive aendret, men kun deres placering i de rette kapitler og afsnit i den
mulige nye SERA-struktur.

iv. Oplysning om aktuel tid

ICAO bilag 11 kresever, at lufttrafiktjenesteenheder skal oplyse om den aktuelle tid "til
neermeste halve minut”. Dette krav var blevet omsat i det fagrste forslag til SERA del B
uden eendringer, og der blev modtaget mange bemaerkninger om dette spgrgsmal. Langt
storstedelen af bemaerkningerne gik ud pa, at det "halve minut" ikke svarede til den
aktuelle praksis i Europa, hvor luftfartgjer og piloter i dag har meget mere ngjagtige
midler til at f& den korrekte tid fra andre kilder, og at oplysning om tid til naermeste
minut vil veere tilstreekkeligt. Desuden gjorde interessenter opmaerksom pa nogle
uoverensstemmelser mellem ICAO bilag 11 og ICAO bilag 10, bind 2, med hensyn til
beskrivelsen af tid (et halvt minut i bilag 11 i forhold til timer og minutter i bilag 10).
Bestemmelsen i punkt 5.2.1.4.1.4 i bilag 10, bind 2, henviser til transmittering af tid
generelt, hvorimod bilag 11 beskriver "oplysning om aktuel tid" specifikt. Anmodningen
om at oplyse tid til neermeste minut i stedet for halve minut blev stgttet kraftigt af
undersggelsesgruppen og den offentlige workshop, selv om der aldrig blev formuleret
noget klart argument, som begrunder, hvorfor det er umuligt at oplyse tiden til
naermeste halve minut.

Agenturet og Eurocontrol har overvejet dette spgrgsmal ngje, men en andring af denne
art kreever yderligere undersggelser. Det er en kendsgerning, at indfgrelse af et kriterium
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i del B, som er mindre preecist end den oprindelige ICAO-veerdi, kan veere en afvigelse
fra ICAO-standarden af type C®. Det ville veere et seerdeles vigtigt skridt at treeffe
beslutning om i feellesskab pa europaeisk plan at foretage en koordineret national
anmeldelse af en saddan afvigelse til ICAO, og en sadan type afvigelse er aldrig overvejet
inden for SERA far.

I alle tilfeelde ville en sddan sendring kreeve en god begrundelse for at sikre, at alle
relevante aspekter er blevet undersggt ngje og taget med i overvejelserne, for
beslutningen blev truffet. Undersggelsen er blevet iveerksat og er i gjeblikket ved at blive
udfgrt i et samarbejde og koordineret mellem agenturet, Eurocontrol og de relevante
interessenter, herunder luftrumsbrugere. Dette spgrgsmals potentielle indvirkning pa
sikkerheden krzever, at der rettes den ngdvendige opmeerksomhed og afseettes den
ngdvendige tid og de ngdvendige ressourcer til dette arbejde.

Dette er grunden til, at den foresldede tekst i udtalelsen ikke indeholder den gnskede
e&endring, men stadig stemmer overens med ICAO-kravet, indtil resultatet af
undersggelsen foreligger (selv. om bemeerkningerne anerkendes, sammen med den
kendsgerning, at bemaerkningerne viser, at den aktuelle praksis i Europa faktisk er en
anden end beskrivelsen i bilag 11). Der vil blive gjort alle bestreebelser pa at sikre, at
resultatet foreligger, far Kommissionen afslutter komitologiproceduren om forslaget til
SERA del B.

V. Luftrumsklassifikation A

I ICAO-definitionen af luftrum i klasse A fastleegges det, at den kun er beregnet til IFR-
flyvninger. Derfor forventer alle piloter kun at mgde IFR-flyvninger og vil blive adskilt fra
al trafik i det pageeldende luftrum. | nogle bemaerkninger og ogsa reaktioner pa svarene
pa bemeaerkningerne er der blevet anmodet om, at en afvigelse fra ICAO-definitionen af
luftrum i klasse A anvendes, s& VFR-flyvninger tillades under bestemte omsteendigheder.
Efter yderligere analyser og drgftelser med nogle af interessenterne mindes der om, at
den aktuelle praksis i nogle omrader, hvor der bruges luftrum i klasse A, mens der gives
specifikke tilladelser til VFR til at operere i det, rejser en reekke spgrgsmal.

Som eksempel pa bekymringerne er der bevidstheden hos andre brugere, der forventer,
at al trafik adskilles, samt den manglende klarhed med hensyn til VFR-flyvningernes
status i et luftrum, hvor det ikke er meningen, at VFR-flyvninger har tilladelse, herunder
den adskillelsesordning, der kan eller ikke kan anvendes p& dem. Derefter er det blevet
konkluderet, at denne lgsning ville kreeve en afvigelse fra ICAO-standarden af kategori C-
typen. Det findes derfor ngdvendigt at bevare den tilsigtede anvendelse af luftrum i
klasse A kun til IFR-flyvninger. Desuden er det opfattelsen, at der kan findes andre
lgsninger, inden for SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen, med alternative muligheder for
at lgse det eksisterende behov for at tage hgjde for VFR-missioner, hvis berettigelse
accepteres.

Eksempler pd lgsninger pa, hvordan enhver VFR-flyvning accepteres i en vis del af
luftrum, der kan findes i SERA-gennemfgrelsesbestemmelse, omfatter f.eks. for normale
operationer en omklassificering af nogle dele af luftrummet, oprettelse af korridorer eller
etablering af et TSA/TRA. For seerlige operationer bgr det overvejes at anvende artikel 4 i
forslaget til SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen, og for uforudsete omsteendigheder kan
anvendelse af artikel 3 i forslaget til SERA-gennemfgrelsesbestemmelse (henvisning til
artikel 14, stk. 1, i EASA-grundforordningen) opfylde behovet. Et sddant arbejde for at
identificere og gennemfgre lgsninger, der primeert er baseret pa en optimal udformning
af luftrummet, bgr veere den rette lgsning, som vil tage hand om alle relevante
spgrgsmal, samtidig med at der skabes en god forstaelse for luftrumsklassifikationen og
de tjenester, som alle piloter udgver, og at ICAO-kravene opfyldes, hvilket er et af

8

Kategori C — Mindre beskyttende eller delvist gennemfgrt/ikke gennemfart.
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formalene med EASA-grundforordningen og Iluftrumsforordningen og afspejles i
Kommissionens mandat.

Vi. Luftrumsklassifikation F

For det farste er det vigtigt at papege, at luftrum i klasse F (som defineret i ICAO bilag
11) er blevet oprettet for at give mulighed for midlertidig radgivning, indtil der kan ydes
fuld flyvekontroltjeneste.

Idéen om, at radgivning kun skulle ydes som en midlertidig foranstaltning, indgik i ICAO
bilag 11 i 2011 pa grundlag af bestemmelserne i PANS-ATM 9.1.4.1.2: "Under
hensyntagen til betragtningerne i 2.4 i bilag 11 bar lufttrafikrddgivning kun indfares, hvis
lufttrafiktjenesten er utilstraekkelig til at udgve flyvekontrol, og den begreensede
raddgivning om kollisionsfarer, der ellers ydes af flyveinformationstjenester, vil ikke
opfylde kravet. Hvis der indfgres lufttrafikrddgivning, bgr det normalt betragtes som en
midlertidig foranstaltning, indtil det kan erstattes af flyvekontroltjeneste."

Det bar ogsa bemeerkes, at den sidste seetning: "Hvis der indfgres lufttrafikrddgivning,
bgr det normalt betragtes som en midlertidig foranstaltning, indtil det kan erstattes af
flyvekontroltjeneste" stammer tilbage fra 1960, hvor den indgik i den syvende udgave af
dok. 4444, del VII, punkt 1.1.2.

Dette spgrgsmal drgftes ogsa i "ICAO ATS Planning Manual" (dok. 9426), som blev
offentliggjort i 1984. | dok. 9426, del 1, sektion 2, kapitel 1, afsnit 1.5 — Gradvis
udvikling af lufttrafiktjeneste, punkt 1.5.9, fastleegges fglgende: "Det er af denne grund,
at ICAO har anerkendt, at gradvis udvikling af lufttrafiktjeneste med hensyn til udgvelse
af lufttrafikradgivning er en midlertidig mellemliggende fase i udviklingen fra
flyveinformationstjeneste til omradekontroltjeneste for at sikre en glidende overgang fra
en tjeneste, som primaert er informativ, til en tjeneste, der kraever, at flyvelederne
patager sig et gget ansvar for flyvesikkerheden". Endvidere fastleegges felgende i kapitel
2, punkt 2.7.1: "Da lufttrafikrddgivning blev medtaget i den relevante ICAO-
bestemmelse, var det hensigten, at det skulle betragtes som en midlertidig form for
lufttrafiktjeneste for at give mulighed for en glidende og gradvis overgang fra
flyveinformationstjeneste (under flyvning eller pa flyvepladser) til udgvelse af
flyvekontrol. Det bagr derfor praeciseres, at lufttrafikradgivning hverken kan eller bgr veere
et mal i sig selv, men kun bgr indfares for at give kontrolpersonale mulighed for i en
begreenset periode at fa den ngdvendige erfaring med udgvelse af fuld flyvekontrol, hvor
de kan handle som om, at de kontrollerer lufttrafikken, uden at patage sig det fulde
ansvar, der ligger i udgvelsen deraf".

Det blev vurderet, at den oprindeligt foreslaede gennemfarelsesbestemmelse vedrgrende
radgivningsluftrum afspejlede ICAO's hensigt. Ved at bestemme, at radgivningen er
midlertidig, blev anden i ICAO bevaret. For at ggre gennemfgrelsesbestemmelserne
malbare blev der imidlertid fundet et kompromis mellem midlertidig og langsigtet med en
tidsbegreensning pa tre ar.

Bemeerkningerne til spgrgsmalet om luftrum i klasse F og reaktionerne pa svarene pa
disse bemaerkninger omhandlede primaert idéen om, at klasse F i henhold til ICAO bgr
fortseette uden tidsbegreensning for at give de lande, der i gjeblikket bruger klasse F,
mulighed for fortsat at bruge den. Disse bemaerkninger blev fremfagrt i skarpe vendinger
pa den offentlige workshop af repraesentanter for de medlemsstater, der har brugt det i
deres luftrum, samt nogle regionale lufthavne i samme lande.

Efterfalgende er det med udgangspunkt i argumenterne for disse bemaerkninger blevet
besluttet at fjerne tidsbegraensningen pa tre ar fra gennemfgrelsesbestemmelsen, og
spargsmalet vil blive overvejet naermere for at bestemme, om den helt bgr fjernes eller
omtales i AMC.

Endelig bgr det bemeerkes, at det afheengigt af trafikudviklingen kan veere en mere
hensigtsmaessig lgsning at erstatte luftrum i klasse F med klasse G. Derfor har den
foreslaede bestemmelse aendret teksten i ICAO-noten i overensstemmelse dermed.
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Vii. Luftrumsklassifikation G og krav om radiokommunikation for IFR

Denne bemeaerkning fremkom ikke under den offentlige hgring, men blev rejst pa
workshoppen, og agenturet har fundet det vigtigt at forklare dette nsermere i udtalelsen.
Kravet om, at der pa IFR-flyvninger skal veere radioudstyr i ukontrolleret luftrum blev
kritiseret pa workshoppen, hvor eksemplet med svaeveflyvere, der flyver i ukontrolleret
luftrum under VMC, blev naevnt.

Endvidere er dette spgrgsmal relateret til en preecisering fra Eurocontrol under den
offentlige og uformelle hgring vedrgrende betydningen af tilleeg 1 til del B, hvor
luftrumsklasserne  beskrives. Det blev preeciseret, at der var krav om
radiokommunikationsudstyr pa IFR-flyvninger i ukontrolleret luftrum, men at dette krav
ikke skulle opfattes som en forpligtelse til at etablere uafbrudt
tovejsradiokommunikation.

Dette spgrgsmal er blevet analyseret, og det er blevet konkluderet, at den geeldende
lovgivning vedrgrende IFR-flyvninger, flyvninger i ukontrolleret luftrum,
flyvebesaetningers kvalifikationer og udstyr pa luftfartgjer samt sddanne aktiviteters
indvirkning pa praksis og sikkerheden, som beskrevet i eksemplet, af sikkerhedsmeaessige
hensyn ikke gav mulighed for at fjerne dette krav om radiokommunikation, da det var
blevet omsat fra ICAO bilag 11 til SERA del B. | stedet er det opfattelsen, at aktiviteter
sasom sveeveflyvere, der flyver i ukontrolleret Iluftrum under VMC-betingelser, bar
beskyttes af en bestemt luftrumsstatus, der giver mulighed for adskillelse fra anden
trafik, og som indfgrer operationelle ordninger, hvor udstyr til radiokommunikation kan
veere valdfrit.

viii. Udveelgelse af adskillelsesminima

| forbindelse med udarbejdelsen af det farste forslag til del B blev det besluttet, at dette
afsnit skulle bevares med en pladsholder med henvisning til Kommissionens afggrelse,
der ville blive truffet pa et senere tidspunkt. Grunden til dette var, at det er et komplekst
spgrgsmal, og at behovet for fleksibilitet blev anerkendt lige fra starten ligesom behovet
for at omseette materiale fra PANS, i gennemfgrelsesbestemmelser, AMC og GM, eller for
slet ikke at omseette det, afheengigt af en vurdering i hvert enkelt tilfeelde. Derfor blev
det besluttet at se naermere pa dette punkt pa et senere tidspunkt i forbindelse med
udviklingen af supplerende dele til SERA for at undga at forsinke del B-processen.

Medtagelse af hgjdeadskillelsesminima var ikke en del af NPA, hvor det blev fastlagt, at
"Kommissionen foreslar foranstaltninger vedrgrende udveelgelse af adskillelsesminima".

I lyset af, at minima pa 1000 ft og 2 000 ft allerede er gaeldende som fglge af
henvisningen til tabellen over marchhgjder i tilleeg 2 til bilag 2 i SERA, blev det fundet
hensigtsmaessigt at gengive teksten fra ICAO PANS ATM, 5.3.2, for at preecisere
spgrgsmalet under overvejelserne omkring hgjdeadskillelse. Dette sikrer en feelles og
standardiseret forstdelse for kriterierne for hgjdeadskillelse. Hvad angar
leengdeadskillelse vil dette ikke indgad i gennemfarelsesbestemmelsen, men i AMC'er eller
GM, som anfegrt pa workshoppen.

Denne fremgangsmade gav anledning til en reekke spgrgsmal under hgringen, lige fra
spgrgsmal om Kommissionens fremtidige beslutning til problemer med at forstd den
ngjagtige mening og det praecise formal med pladsholderen. Efter den offentlige hgring
viste det sig, at afsnittet om udveelgelse af adskillelsesminima kunne udarbejdes med
henvisning til, at det generelle princip ville veere, at Iuftfartstjenesteudgveren vil
fremseette forslag til udveelgelse af adskillelsesminima til godkendelse hos den
kompetente myndighed. Redaktionsgruppen mente, at dette var en fornuftig og sikker
fremgangsmade, som respekterer princippet om adskillelse af luftfartstjenester og tilsyn.

Som det blev foresldet i NPA og senere afspejlet i CRD, var det hensigten at placere
denne udveelgelsesproces i den fremtidige del-ATS, som skal udarbejdes efter SERA,
fordi kriteriet om aftalte "regler om luftrummet” ikke klart var opfyldt. Drgftelserne pa
workshoppen viste imidlertid, at interessenterne forventede med det samme at fa mere
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konkret materiale om dette emne, hvorfor den tekst, der nu foreslas i denne udtalelse,
blev udarbejdet. Denne fremgangsmade har ogsd den fordel, at den konsoliderer
sammenhaengen i hele afsnit 2.3 i forslaget til gennemfgrelsesbestemmelse, idet nogle
underafsnit helt sikkert skal forblive i SERA.

Forslaget til bestemmelse, som er vedlagt denne udtalelse, har taget hgjde for alle de
modtagne bemeerkninger. Agenturet mener, at den foresldede bestemmelse giver den
kreevede fleksibilitet og proportionalitet, den kan suppleres af AMC og GM, hvor det er
ngdvendigt, ligesom den betragtes som den mest praktiske metode til i EU-lovgivningen
at afspejle det saerlige forhold mellem ICAO-standarder og ICAO-procedurer.

iX. Speciel VFR (SVFR) om natten

Afsnit 2.6.1 i forslaget til SERA del B er blevet udarbejdet pa grundlag af veerktgj nr. 4 i
veerktgjskassen til luftrumsklassifikation, som tidligere er blevet udarbejdet af
Eurocontrols luftrums- og navigationsgruppe. Som interessenterne har anmodet om, er
bestemmelserne blevet medtaget i forslaget til SERA-gennemfgrelsesbestemmelse og
supplerer derfor ICAO-standarderne. Da dette veerktgj blev udarbejdet, anerkendte
interessenterne generelt, at SVFR kun bgr tillades om dagen. Dengang var
repraesentanterne for almenflyvning kraftigt imod SVFR om natten af sikkerhedsmaessige
arsager. Det blev siden besluttet af redaktionsgruppen, at SVFR kun skulle tillades om
dagen, og dette blev medtaget blandt kriterierne for SVFR-klarering i NPA-publikationen.

Der fremkom imidlertid en reekke bemaerkninger, som stgttede, at SVFR ogsa skulle
tillades om natten. Redaktionsgruppen havde forbehold med hensyn til dette spagrgsmal,
fordi der ikke fandtes noget veesentligt sikkerhedsmateriale, der begrundede en afvigelse
fra fremgangsmaden i veerktgjskassen, hvilket dannede grundlag for svarene pa de
pageeldende bemeerkninger. P4 den anden side havde veaerktgjskassen ikke vaeret
underkastet nogen formel sikkerhedsvurdering, og veerktgjernes sikkerhedsniveauer tog i
bund og grund udgangspunkt i, at de var baseret pa europeeisk "bedste praksis" og
udviklet af velinformede Iluftfartseksperter med ansvar for sikkerhedsrelaterede
spgrgsmal.

En af de tekniske arsager til, at SVFR om natten ikke blev betragtet som
hensigtsmeessigt, var, at SVFR primaert har til formal at lade en VFR-flyvning flyve ind i
eller ud af en kontrolleret zone (CTR), nar VFR-betingelserne ikke er opfyldt i denne CTR.
Anvendelsen af disse betingelser om natten gav imidlertid meget begreenset mulighed for
at flyve ud af CTR som fglge af NVFR-kravene i SERA del A, som ligger meget teet op ad
VMC-kriterierne i en CTR.

Drgftelserne pa workshoppen viste, at bemaerkningerne vedrgrende SVFR om natten var
baseret pa reelle bekymringer, og at der faktisk var et godt grundlag og en god
begrundelse for denne anmodning, nemlig at der kan forekomme utilstreekkelige
vejrforhold som falge af forskellige kriterier. Det blev forklaret, at i det tilfaelde, hvor kun
skydeekkehgjden var for lav til normal VMC, men stadig gav mulighed for operationer
sasom gvelse af trafikrunder for at opretholde VFR-nattekvalifikation, kunne der veere
nogle fordele i at flyve SVFR om natten, hvis den lokale lufttrafiktjenesteenhed fandt det
hensigtsmaessigt og udstedte klarering.

Derfor er det for at tage hgjde for alle disse bemaerkninger blevet besluttet, at kriteriet
om flyvning om dagen kan suppleres af muligheden for, at den kompetente myndighed
kan give tilladelse til SVFR om natten, idet det antages, at dette vil ske efter en lokal
sikkerhedsvurdering, herunder evaluering af den lokale NVFR/SVFR-kultur og de lokale
NVFR/SVFR-betingelser. Under alle omstaeendigheder, som det skete for SERA del A, vil
alle bestemmelserne fra veerktgjskassen for luftrumsklassifikation og alle elementer af
den foresldede gennemfarelsesbestemmelse, som anses for at supplere ICAO-materialet,
blive underkastet en sikkerhedsvurdering. Den efterfglgende rapport vil blive
offentliggjort, far Kommissionen afslutter komitologiproceduren for forslaget til SERA del
B.
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X. Anvendelsesomrade for flyvesikkerhedsinformation

Der var mange bemeerkninger vedrgrende anvendelsesomradet for kravene i del B,
3.2.2, og navnlig at en restriktiv fortolkning af kravene, som de er formuleret, kunne
medfgre umulige forpligtelser til at afgive store mangder ungdvendige og nogle gange
ikke tilgeengelige oplysninger. Disse bekymringer blev gentaget pa workshoppen med
udgangspunkt i svaret pa bemeerkningerne i CRD, som forklarede hensigten om at
preecisere spgrgsmalet i det vejledende materiale. Interessenterne gjorde gaeldende, at
de fortsat var bekymrede, fordi det vejledende materiale ikke med retskraft kan aendre i
indholdet i et bindende krav.

Agenturet og Eurocontrol blev p& workshoppen enige om, at de ville forsgge at finde en
optimal formulering, som ville leve op til piloternes berettigede forventninger og
garantere en "mere sikker situation som udgangspunkt" uden at skabe en alt for stor
byrde for lufttrafiktjenesteenheder, som kunne veere ubalanceret i forhold til den aktuelle
og rimelige praksis, og som potentielt ogsa ville skabe operationel ineffektivitet, fordi
frekvensen ville blive overbelastet.

Agenturet og Eurocontrol har ngje gennemgaet bestemmelserne og muligheden for at
aendre formuleringen uden at skabe en forpligtelse til at underrette ICAO om en kategori
C-afvigelse. Efter denne analyse er det blevet konkluderet, at andring af
bestemmelserne med ord som "hvor det er relevant" eller "hvor det er muligt" giver
mindre optimale bestemmelser og kunne skabe ubalancer i den eksisterende praksis
samt endda ogsa udlgse en kategori C-afvigelse.

Derfor er det blevet konkluderet, at teksten ikke vil blive eendret. Det foreslaede kravs
endelige form vil imidlertid ogsa blive suppleret af vejledende materiale for at uddybe
hensigten og forklare behovet for ikke at optage frekvensen med information, som er
ungdvendig, ikke tilgeengelig, eller som piloten ikke har bedt om med hensyn til generelle
oplysninger. Det vejledende materiale vil blive udarbejdet under anvendelse af note 1 i
ICAO bilag 11, 4.2.2, idet der tages hensyn til, at en lufttrafiktjenesteenhed ikke altid er
bekendt med al trafik (detektionsdeekning, radiokontakt osv.) og efterfglgende ikke i
nogle tilfeelde vil kunne give relevante oplysninger om kollisionsfarer.

Xi. Vejrtjenester

Som det allerede blev forklaret i NPA, omseetter kapitel 5 i forslaget til
gennemfgrelsesbestemmelse de relevante bestemmelser i ICAO bilag 3, som betragtes
som svarende til regler om luftrummet. Disse elementer omhandler i det vaesentlige
luftrapporter fra luftfartgjer.

Resultatet af NPA viste, at der var bred enighed blandt interessenterne om, at afsnittene
om automatisk datatransmission bgr indgd i SERA. Bemaerkningerne gjorde geeldende, at
den automatiske datatransmission (datalink) bgr behandles sammen med alle andre
aspekter i forbindelse med reguleringen af automatisk datatransmission og datalink.

Derfor indeholder kapitel 5 i SERA del B, som er vedlagt denne udtalelse, kun
bestemmelserne om specielle luftrapporter og andre ikke-rutinemaessige observationer
fra luftfartgjet, der transmitteres via tale.

For at tage hdnd om de bekymringer, interessenterne allerede har udtrykt i relation til
udskillelse af disse bestemmelser fra et feelles afsnit i ICAO bilag 3, agter agenturet med
tiden at udarbejde en oversigt for at sikre, at ingen bestemmelser utilsigtet udelades i
forbindelse med den generelle omseettelse af ICAO's standarder og anbefalede praksis i
den europeeiske lovgivning.

xii. Interception af civile luftfartgjer

Dette afsnit om interception af civile luftfartgjer blev omsat fra ICAO bilag 11 til SERA del
B uden aendringer i forhold til den oprindelige ICAO-tekst. Der blev ikke anmeldt nogen
afvigelser til ICAO af nogen af EU's medlemsstater vedrgrende de relevante afsnit i ICAO
bilag 11. Ikke desto mindre modtog agenturet én bemaerkning, som blev gentaget pa og
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efter workshoppen, og som blev fremlagt som en reaktion, der iseer kritiserede kravet
om, at lufttrafiktjenesteenheder skulle forsgge at etablere tovejskommunikation med det
interceptede luftfartgj samt underrette piloten om interceptionen. Ud over den
information og de forklaringer, der allerede er givet, og for at undga risikoen for
e&endringer, der kunne pavirke sikkerheden og integriteten af SERA del B, hvis disse
bestemmelser blev s&ndret, er det vigtigt at understrege, at de relevante bestemmelser
kun omhandler den civile lufttrafiktjenesteenhed, der kontrollerer det luftfartgj, der
muligvis interceptes, og at disse bestemmelser kun tjener et sikkerhedsformal og absolut
ikke har til formal eller mulighed for at regulere den made, hvorpd interceptionen
foretages.

Endvidere bgr det forklares, at det relevante afsnit, som starter med en formulering, der
angiver, at lufttrafiktjenesteenheden treeffer "de af folgende foranstaltninger, der er
ngdvendige under omsteendighederne: ...", giver den ngdvendige fleksibilitet og anses for
at give medlemsstaternes myndigheder mulighed for at etablere deres egne nationale
procedurer.

Endelig indeholder punkt 4.2.2 en yderligere praecisering vedrgrende den made, hvorpa
luft-jord-kommunikationen etableres pa.

xiii. Tilbageleesning af CPDLC-meddelelser (datalink-kommunikation mellem
flyveleder og pilot)

Forslaget til SERA del B i NPA angav, at beslutningen om, hvorvidt der skal veere krav om
tilbageleesning af CPDLC-meddelelser, skal treeffes af den kompetente myndighed. Dette
er et eksempel pa omsaettelsen af begrebet "ATS-myndighed" i ICAO-materialet, som
skulle eendres til "luftfartstjenesteudgver" eller "kompetent myndighed" i den europeeiske
lovgivning, som forklaret i afsnit i. ovenfor. Mange bemaerkninger gjorde opmeerksom pa4,
at beslutningen om tilbageleesning helt klart var en operationel beslutning. Endvidere
gores det geeldende, at denne operationelle beslutning ville blive underkastet en
sikkerhedsvurdering, som ville skulle godkendes af den kompetente myndighed.

Gyldigheden af de forklaringer, der blev modtaget i forbindelse med den skriftlige hgring
og pa workshoppen, er blevet accepteret, og forslaget til gennemfarelsesbestemmelse,
som er vedlagt denne udtalelse, afspejler, at denne beslutning er operationel, ved at
henvise til luftfartstjenesteudgver i stedet for kompetent myndighed.

Xiv. Obligatorisk radiozone (RMZ) — Obligatorisk transponderzone (TMZ)

Begreberne obligatorisk radiozone og obligatorisk transponderzone stammer fra
Eurocontrols veerktgjskasse for Iuftrumsklassifikation. De blev udtenkt for at
imgdekomme en del bekymringer og med det formal at forbedre sikkerheden i nogle dele
af luftrummet, hvor gennemfgrelse af ICAO-luftrumsklassifikationen ikke var nok til at
skabe det forventede sikkerhedsniveau i forhold til den meengde luftfartsaktiviteter, der
fandt sted i et sadant luftrum.

Indfgrelse af RMZ og TMZ i SERA del B er generelt blevet stgttet af de modtagne
bemeerkninger og bgr opfattes som en vaesentlig forbedring af den feelles europeeiske
gennemfgrelse af midler til at forbedre sikkerheden. Nogle bemaerkninger har foreslaet
forbedringer til den foresldede tekst, som er blevet accepteret og medtaget i forslaget,
som er vedlagt denne udtalelse.

Det bgr bemeerkes, at selv om RMZ og TMZ ikke stammer fra ICAO bilag 11 eller bilag 3,
udger de ikke en afvigelse fra ICAO, idet bilag 11 allerede indeholder nogle
bestemmelser, der gav mulighed for at indfgre specifikke krav om obligatorisk
radiokontakt eller brug af transponder i afgreensede dele af luftrummet. Det nye er, at
disse krav vil blive formuleret og gennemfart pA samme made i hele Europa p& en made,
som ogsa er letforstaelig for alle piloter, uanset deres oprindelse eller nationalitet. RMZ
og TMZ vil ikke desto mindre blive medtaget blandt de elementer, der skal underkastes
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en sikkerhedsvurdering, og som vil blive forelagt Kommissionen, nar denne udtalelse
offentligggres.

Xv. Hastighedsbegraensning pa 250 knob

Med hensyn til spgrgsmalet om hastighedsbegraensning relateret til luftrumsklassifikation
gendrer SERA del B ikke de oprindelige ICAO-krav. Agenturet har modtaget modstridende
bemaerkninger om dette spgrgsmal samt nogle modstridende reaktioner pa CRD. Nogle
bemaerkninger anmodede om, at hastighedsbegraensningen skulle udvides til at omfatte
alle luftrumsklasser under 10 000 ft, hvorimod andre bemeerkninger gav udtryk for, at
den kun burde geelde for VFR-flyvninger, eller at bestemte flyvninger skulle fritages for
forpligtelsen af forskellige arsager.

"Se og undgd"-princippet, som ligger til grund for hastighedsbegreensningen, geelder for
VFR og IFR samt for situationer, hvor der ikke tilvejebringes adskillelse. Det bar
bemeerkes, at de operationelle hastighedsbegreensninger, der er forbundet med bestemte
klareringer eller procedurer, fortsat kan anvendes, hvis de godkendes af den kompetente
myndighed, s& leenge de ikke er i modstrid med ICAO/SERA-hastighedsbegraensningen
for luftrumsklassifikationen (f.eks. den specifikke hastighed for SID og STAR).

Hvad angar én bemeerkning, som anmodede om fritagelse for hastighedsbegraensningen
for nogle kategorier af luftfartgjer, som af operationelle eller tekniske grunde ville skulle
flyve ved hgje hastigheder, gentages det, at SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen kun
geelder for GAT. At give tilladelse til hgj hastighed, i modstrid med ICAO, i et
luftfartsmiljg, som er abent for alle kategorier af luftrumsbrugere, kan kun veere en
medlemsstats ansvar for dens eget luftrum og i overensstemmelse med de nationale
regler (f.eks. OAT), men en sadan beslutning ville vaere meget vanskelig at udvide og bar
ikke geelde for hele det europeeiske Iluftrum samt for de GAT-regler, der finder
anvendelse pa det pagaeldende luftrum.

Det er efterfalgende blevet besluttet at bevare hastighedsbegraensningen pa 250 knob,
som beskrevet i ICAO bilag 11, i den foresldede gennemfgrelsesbestemmelse, som er
vedlagt denne udtalelse.

xvi. Tilleeg til SERA del B

Tilleegget, som beskriver afvigelserne mellem SERA del B og de relevante ICAO-bilag,
som vil kreeve en feelles aftale og anmeldelse til ICAO fra medlemsstaternes side, blev
udarbejdet i overensstemmelse med indholdet i forslaget til del B i NPA. Agenturet
modtog en reekke bemeerkninger om forbedringer eller sendringer i overensstemmelse
med de foresldede esndringer til selve forslaget til gennemfarelsesbestemmelse.

Tilleegget er blevet gennemgadet og endret i overensstemmelse med andringerne i
forslaget til gennemfgrelsesbestemmelse efter hgringen og er vedlagt denne udtalelse.

Tilleegget til SERA del B indeholder nu ni afvigelser, herunder de, der svarer til ICAO-
noter, som nu har status som bindende, i forhold til 253 anmeldte afvigelser i forhold til
hele ICAO bilag 11 og 3 relateret til de punkter i ICAO bilag 11, der er blevet bevaret i
SERA del B.
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Formal og tilsigtet virkning

Formalet med konsekvensanalysen er at finde den bedste metode til at opfylde formalet
med regelfastseettelsesaktiviteten, samtidig med at de potentielle konsekvenser
minimeres. Den bestar af fem logiske trin, som strukturerer analysen: identificering af
spgrgsmalet, fastlaeeggelse af  formalet, udarbejdelse af  lgsningsmodeller,
konsekvensanalyse og sammenligning af Igsningsmodeller. | dette tilfeelde er
sammenligningen af lgsningsmodeller ret begraenset, fordi den foresldaede SERA-
gennemfgrelsesbestemmelse blev udarbejdet i overensstemmelse med SERA-mandatet
0og, som det allerede blev nesevnt i NPA 2011-02, var muligheden for at veelge
lgsningsmodeller til den videre udarbejdelse af den foreslaede
gennemfgrelsesbestemmelse om SERA del B begraenset. Derfor er det kun den valgte
lgsningsmodel, der vil blive undersggt neermere.

Denne konsekvensanalyse gentager ikke den fulde ordlyd i den konsekvensanalyse, der
indgik i NPA, men fokuserer kun pa hovedpunkterne og tilfgjer nogle nye konsekvenser,
der blev identificeret i Igbet af hgringsprocessen.

a. Spgrgsmal, som behandles i konsekvensanalysen om SERA del B

Omseettelse af de relevante bestemmelser i ICAO bilag 11 og bilag 3 i de standardiserede
europeeiske regler om luftrummet (SERA).

Endvidere anmodede Europa-Kommissionen klart i SERA-mandatet om, at arbejdet
primeert skulle munde ud i et forslag til Kommissionens gennemfgrelsesbestemmelse,
medmindre det blev konkluderet, at fuld harmonisering ikke er ngdvendig. Den
anmodede ogsa om, at bestemmelsen skulle give Igsninger, der er i overensstemmelse
med ICAO, forrang.

b. Spgrgsmalets omfang

Som naevnt ovenfor er det, selv om ICAO bilag 2 hedder "Regler om luftrummet”, blevet
anerkendt, at bestemmelser, som svarer til "regler om luftrummet" ogsd kan findes i
andre ICAO-dokumenter. Dette var udgangspunktet for udarbejdelsen af forslaget til
SERA del B, hvor det blev identificeret, hvilke bestemmelser fra ICAO bilag 3 og bilag 11
der skulle omseettes i EU-lovgivning som regler om luftrummet.

Hovedformalet med forslaget til SERA-gennemfgrelsesbestemmelse er ikke at indfare nye
forpligtelser for medlemsstaterne, men at standardisere den made, hvorpa de
eksisterende ICAO-forpligtelser gennemfares pa inden for det faelles europaeiske luftrum.
Eftersom de omsatte ICAO-bestemmelser har veeret anvendt i hele verden i lang tid,
betragtes spgrgsmalets omfang ikke som vaesentligt.

Der er nogle fa tilfeelde, hvor den foresldede SERA del B afviger (kategori A-afvigelse) fra
ICAO's standarder og anbefalede praksis. De foresldede afvigelser er berettigede. For
forslaget om oplysning om aktuel tid til neermeste minut, som sandsynligvis vil udggre en
kategori C-afvigelse, vil der blive udfgrt en sikkerhedsvurdering, som vil blive forelagt
Kommissionen til stgtte for komitologiproceduren.

C. Kort beskrivelse af udtalelsens formal

Det primeere formal er at fortsaette det arbejde, som Europa-Kommissionen allerede har
indledt, med at etablere et harmoniseret sat regler om luftrummet for det europeeiske
luftrum for at styrke sikkerheden og minimere problemerne og risiciene ved
misforstaelser som fglge af de forskellige nationale regler og for at sikre en effektiv og
hurtig international lufttrafik, hvilket kreever en faelles forstdelse af skilte,
antikollisionsprocedurer, lufttrafiktjenesteinstruktioner, fraseologi og andre lignende
spgrgsmal.
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Lgsningsmodeller

Den valgte Igsningsmodel er "Forslag til SERA del B, omseaettelse af regler om luftrummet
fra andre ICAO-bilag end bilag 2". Denne Igsningsmodel blev valgt i overensstemmelse
med SERA-mandatet.

Bergrte sektorer

SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen vil bergre personer (piloter, flyvekontroltjenester)
og organer (medlemsstater, kompetente myndigheder, Iluftfartstjenesteudgvere,
luftfartgjsoperatarer og sandsynligvis ogsa flyvepladsoperatgrer).

Konsekvenser
a. Alle identificerede konsekvenser

Personer og organer, der opererer i de medlemsstater, der anvendte en
luftrumsklassifikation, som ikke fulgte ICAO-bestemmelsen helt preecist (f.eks. gav
tilladelse til visse VFR-flyvninger i klasse A eller ikke brug af klasse F som blot en
midlertidig klassifikation osv.), kan blive bergrt af gennemfgrelsen af denne forordning.
Endvidere kan de fa tilfgjelser i forhold til ICAO's standarder og anbefalede praksis (f.eks.
at nogle noter far status som bestemmelser, som beskrevet i tilleegget til SERA del B, og
nye bestemmelser baseret pa veerktgjskassen for luftrumsklassifikation) ogsa bergre de
identificerede sektorer.

For at udarbejde en velstruktureret og opdelt kvantitativ vurdering er der behov for at
udfgre en europeeisk undersggelse for at identificere fglgende:

— medlemsstater, hvor SERA-luftrumsklassifikationen vil medfgre sendringer

— hvorvidt aendringerne vil bergre den relevante nationale lovgivning, og hvordan
gennemfgrelsen kan udfgres

— i hvilken grad nogle luftrumsbrugeres adgang til visse dele af luftrummet vil blive
bergrt, og hvorvidt de nye veerktgjer i SERA del B vil give mulighed for at afhjeelpe
problemerne ved hjeelp af nye procedurer

— hvilke ressourcer, herunder uddannelse, der vil veere behov for til gennemfgrelsen
af de nye procedurer.

Denne type undersggelse vil sandsynligvis kreeve bade tid og ressourcer, og i lyset af den
korte tid, der er afsat til udarbejdelsen af SERA generelt, betragtes det ikke som
gennemfarligt, hvorfor en palidelig kvantitativ vurdering naeppe er mulig.

i. Sikkerhedsmeessige konsekvenser

Der er brug for hele lovpakken for at kunne evaluere den generelle indvirkning pa
sikkerheden af gennemfgrelsesbestemmelser, AMC og GM. Desuden anses det for at
veere ngdvendigt i forbindelse med SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen ogsa at overveje
de nyligt vedtagne gennemfgrelsesbestemmelser om certificering af flyvebeseetninger,
reglerne om flyveoperationer, som EASA-udvalget allerede har vedtaget, samt de
fremtidige bestemmelser om del-ATS og del-MET. | dette tilfaelde er det kun de
bestemmelser, der er blevet omsat fra ICAO bilag 3 og bilag 11, der betragtes som
svarende til "regler om luftrummet”, der med SERA del B indfgres i EU-lovgivningen.
SERA del B supplerer SERA del A, som omsaetter bestemmelserne fra ICAO bilag 2.
Endvidere skal der arbejdes mere pa udarbejdelsen af SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen, idet bestemmelserne fra ICAO bilag 10, PANS-ATM,
PANS-OPS og andre dokumenter skal omseettes i EU-lovgivningen. Faktisk bgr hele
lovgivningspakken farst betragtes som feerdig, nar alle gennemfgrelsesbestemmelser,
som er beskrevet i afsnittet "Regelstruktur”, er vedtaget. Det er imidlertid vigtigt at
fremheeve, at nar ferst alle relevante foranstaltninger (gennemfgrelsesbestemmelser,
AMC og GM) er pa plads og gennemfgrt, anses den generelle indvirkning pa sikkerheden
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for at veere positiv i forhold til situationen i dag, eftersom ICAQO's standarder og
anbefalede praksis vil blive gennemfgrt pA samme made i det europaeiske luftrum.

Som det allerede er blevet forklaret, kan det ikke forventes, at et komplet saet
harmoniserede europaeiske regler kan udarbejdes pa samme tid. Dette anerkendes ogsa
af Europa-Kommissionen i SERA-mandatet til Eurocontrol, som tager udgangspunkt i en
faseopdelt metode til udarbejdelse af SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen.

Det er imidlertid ngdvendigt at vurdere indvirkningen pa sikkerheden af en sadan
omseettelse i lyset af anvendelsesomradet for SERA del B for at vise, at bestemmelsen i
sig selv er sikker. Der er blevet udfgrt en vurdering af indvirkningen pa sikkerheden —
Kapitel 111 i NPA (sammendrag af sikkerhedsvurdering af SERA del B) — for at undersgge
den europeeiske omseettelse af lufttrafiktjenestekrav, som svarer til "regler om
luftrummet”, i lovgivningen om det feelles europaeiske luftrum.

Denne vurdering af indvirkningen pa sikkerheden er udfert i de forskellige faser af
udarbejdelsen af bestemmelsen.

Under den fegrste fase er der identificeret seks SERA-sikkerhedsspecifikationer pa hgjt
niveau for at udarbejde bestemmelserne i SERA del B korrekt for at pavise, at: "et
fuldstaendigt og korrekt seet lufttrafiktjenestekrav, som svarer til "regler om luftrummet”,
er blevet udstukket for at sikre sikker regulering af lufttrafikken i EU."

I slutningen af udarbejdelsesfasen er det blevet pavist, at SERA del B er fuldsteendig,
korrekt, har tilstreekkelig robusthed og integritet, er potentielt gennemfgrlig/opnaelig og i
overensstemmelse med formalet med gennemfgrelsesbestemmelsen. Det er veerd at
bemeerke, at de fleste af kravene i SERA del B betragtes som sikkerhedskrav, fordi deres
primaere formal er at reducere eksisterende farer/risici inden for Iuftfarten (f.eks.
kollision i luften, kollision pa rullebanen osv.).

Som kreevet i SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen, skal overgangen fra den aktuelle
situation med medlemsstaternes lovgivning til anvendelse af bestemmelserne i SERA del
B desuden understgttes af en lokal sikkerhedsvurdering for at sikre, at denne
overgangsfase handteres pa en sikker made.

Endelig konkluderede denne vurdering, at der ikke skulle tillades nogen fritagelser for
bestemmelserne, og at der skal iveerkseettes en "vedligeholdelsesproces" for at tage
hgjde for fremtidige sikkerhedsbehov, sndringer til ICAO bilag 11 og 3 eller eendringer,
der hidrgrer fra aendringer i det operationelle miljg i EU.

Afslutningsvist har udfgrelsen af denne strukturerede vurdering af indvirkningen pa
sikkerheden vist, at lufttrafiktjenestekravene i SERA del B, som svarer til "regler om
luftrummet”, giver en mere sikker lufttrafik i EU, samt at anvendelsen deraf farst vil
veere helt sikker, nar den europeeiske luftfartslovgivning er fuldsteendig og gennemfart.
Alle sikkerhedsspgrgsmal, anbefalinger og antagelser, der blev identificeret i forbindelse
med vurderingen af indvirkningen pa sikkerheden, er blevet behandlet i SERA-
gennemfgrelsesbestemmelsen, som er vedlagt denne udtalelse, eller der er iveerksat en
foranstaltning til at tage hdnd om dem (f.eks. lgbende udarbejdelse af AMC og GM til
SERA del B og lgbende udarbejdelse af andre forordninger under grundforordningen).

Endelig er det vigtigt at fremhaeve, at indvirkningen pa sikkerheden af nogle emner
sdsom oplysning om aktuel tid til neermeste minut i stedet for nsermeste halve minut og
de nye bestemmelser om f.eks. RMZ og TMZ vil blive analyseret, og resultatet af denne
analyse vil blive forelagt Kommissionen.

ii. @gkonomiske konsekvenser

Pa dette tidspunkt deekker omkostningerne primaert udgifter til formidling af information,
uddannelse og rutineopbygning for luftfartstjenesteudgvere, flyvepladsoperatgrer og
luftrumsbrugere om gennemfagrelsesbestemmelsen. Disse betragtes imidlertid som
engangsomkostninger til eendring af reglerne og procedurerne for fgrste gang. Derefter
forventes det, at de Igbende omkostninger vil blive reduceret takket veere
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harmoniseringen. Det bgr imidlertid ogsd nsevnes, at fordi der ikke findes tilgaengelige
data fra alle medlemsstater, er evalueringen af den gkonomiske indvirkning kun
kvalitativ.

Virkningen péa de forskellige omrader inden for det europaeiske luftrum kunne veere:

. ingen aendring, hvor de nationale regler allerede er i fuld overensstemmelse med
SERA del B
. tilpasning af nogle nationale regler, sa de er i overensstemmelse med SERA del B

(fordi SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen ikke omseetter hele ICAO bilag 11 eller
bilag 3, og hele omsaettelsen vil ske pa et senere tidspunkt)

. alle medlemsstaterne vil ikke leengere skulle omseette aendringer af ICAO bilag 11
og bilag 3°, eftersom dette vil ske pd EU-plan ved aendring af den europaeiske
gennemfgrelsesbestemmelse.

Konsekvensens omfang vil afheenge af:

. de nationale omkostninger ved opfyldelse af behovene for at udfgre nationale
sikkerhedsvurderinger af (eventuelle) aendringer knyttet til gennemfgrelsen af SERA
del B

. antallet og omfanget af afvigelser, der er identificeret mellem SERA del B og

nationale regler

. omfanget af (eventuelle) sendringer til operationelle procedurer, som er ngdvendige
i en medlemsstat

. omfanget af (eventuelle) risikostyringsforanstaltninger, som sikkerhedsvurderingen
kreever, og som skal udfgres lokalt.

Omkostningerne til SERA del B-gennemfgrelsesbestemmelsen kan omfatte:

. omkostningerne til formidling af information, uddannelse og rutineopbygning i
forbindelse med SERA-gennemfgrelsesbestemmelsen

o omkostningerne til eendringer af operationelle procedurer

. omkostningerne til (eventuelle) risikostyringsforanstaltninger, som

sikkerhedsvurderingen kreever, og som skal udfgres lokalt.

Konsekvenserne for tilsynsmyndigheder, luftfartstjenesteudgvere, flyvepladsoperatgrer
og luftrumsbrugere vil helt klart afheenge af, i hvilket omfang deres nationale regler
afviger fra ICAO bilag 3 og 11 og dermed fra SERA del B. Luftfartstjenesteudgveres,
flyvepladsoperatgrers og luftfartgjsoperatgrers deltagelse vil omfatte formidling af
information om enhver regelaendring til deres personale, uddannelse af deres personale,
hvis det er relevant, og gennemfgrelse af eventuelt ngdvendige &endringer til
operationelle procedurer. De kompetente myndigheder vil skulle sikre, at deres personale
er bekendt med alle aendringer til reglerne inden for deres eget luftrum, samt sikre, at
luftfartstjenesteudgvere, flyvepladsoperatgrer og luftrumsbrugere overholder de sendrede
regler. Hvis der etableres en passende overgangsperiode for ikrafttreedelsen af reglerne i
SERA del B, kunne disse konsekvenser blive ubetydelige.

Tilsynsmyndigheder/kompetente myndigheder

Tilsynsmyndigheder/kompetente myndigheder skal i forste omgang forsikre sig om, at de
ngdvendige @&ndringer til reglerne er blevet gennemfgrt, hvilket vil involvere
omkostninger (f.eks. inspektgrer). Derefter vil omkostningerne til sikring af overholdelse
af eventuelt aendrede regler ikke afvige fra de eksisterende omkostninger til at sikre

% For ICAQ's standarder og anbefalede praksis, der allerede er blevet omsat til EU-lovgivning.
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overholdelse af de geeldende regler. Det er muligt, at nogle medlemsstater, der bergres
af bestemmelserne i SERA del B, vil skulle zendre deres nationale lovgivning i
overensstemmelse dermed.

I nogle seerlige tilfeelde kan omkostningerne stamme fra behovet for at aendre
luftrumsklassifikationen og dermed behovet for at sendre alle relevante kort og
publikationer. Desuden vil det veere ngdvendigt at eendre udformningen af luftrummet,
sdsom nye ATS-ruter, begreenset eller adskilt luftrum osv., i nogle medlemsstater for at
overholde luftrumsklassifikationen og kunne handtere specifikke luftrumsbrugere.

Luftfartstjenesteudgvere og flyvepladsoperatgrer

Alle luftfartstjenesteudgvere bgr allerede have etableret de ngdvendige procedurer til at
sikre, at den relevante information formidles til alt det ngdvendige personale. Der vil
veere nogle administrative konsekvenser i lyset af de ngdvendige endringer for hver
enkelt Iluftfartstjenesteudgver, men brugen af disse eksisterende procedurer til
gennemfarelse af SERA del B bgr ikke fa nogen veesentlig indvirkning pa
luftfartstjenesteudgvernes omkostninger.

Med hensyn til uddannelse kan der veere nogle mindre omkostninger forbundet med
opdatering af uddannelsesmateriale, men udgifterne til kurser, nar de nye regler er tradt
i kraft, bar ikke veere hgjere end de aktuelle udgifter til vedligeholdelse af personalets
kompetencer. Uddannelsesomkostningerne kan kun stige i de medlemsstater, hvor
luftrumsklassifikationen skal aendres, og hvor lufttrafiktjenesteprocedurerne ogsa skal
andres i overensstemmelse dermed. | alle tilfeelde kan udgifterne til sendringer af de
operationelle procedurer til statte for gennemfgrelsen af SERA del B kun anslas lokalt.

Desuden er det sandsynligt, at der vil veere ekstra omkostninger forbundet med ATCO-
uddannelse og -personale, hvis medlemsstaterne beslutter at omklassificere luftrum i
klasse F til kontrolleret luftrum.

| tilfeelde, hvor flyvepladsoperatgrer ogsa udferer luftfartstjenester, vil de ogsa blive
bergrt pa samme made, som luftfartstjenesteudgverne bergres af gennemfgrelsen af
SERA del B.

Luftfartgjsoperatgrer og luftrumsbrugere

De eksisterende rutineprocedurer til pilotbriefing, som kreeves i den europeeiske eller
nationale lovgivning, omfatter formidling af information om den foresldede bestemmelse.
Derfor bgr denne proces kunne gennemfgres inden for de aktuelle procedurer med en
minimal indvirkning pa omkostningerne.

Med hensyn til uddannelse og prgver kan der, ligesom for luftfartstjenesteudgverne,
veere nogle mindre omkostninger forbundet med opdatering af uddannelsesmateriale,
mens omkostningerne til uddannelse, ndr de nye regler er tradt i kraft, kun kan anslas
lokalt.

I nogle seerlige tilfeelde, hvor tilsynsmyndigheden/den kompetente myndighed i
medlemsstaten beslutter at indfgre RMZ og/eller TMZ i luftrum i klasse G, F og E, kan et
begreenset antal Iluftfartgjer til almenflyvning kreeve yderligere udstyr, men
omkostningerne dertil kan kun anslas lokalt af de medlemsstater, der gennemfgrer disse
foranstaltninger.

iii. Miljgmaeessige konsekvenser

Der forventes ingen eller begreensede miljgmaessige konsekvenser.

iv. Sociale konsekvenser

Der forventes ingen sociale konsekvenser.
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V. Andre luftfartskrav uden for anvendelsesomradet for EASA eller det feelles
europaeiske luftrum

Ingen andre krav uden for anvendelsesomradet for EASA eller det feelles europaeiske
luftrum. Det skal imidlertid anerkendes, at selv om militeere luftfartgjsoperationer og
militeere tjenesteudgvere, som primeert udfgrer tjenester for OAT, ligger uden for
anvendelsesomradet for det feaelles europaeiske luftrum eller EASA-grundforordningen,
kan gennemfgrelsen af disse bestemmelser pa europeeisk plan fa nogle konsekvenser for
deres aktiviteter, men disse kan ikke forudsiges pa grundlag af de foreliggende
oplysninger. Endvidere er det vigtigt at fremhaeve, at konsekvenserne primaert vil ramme
den del af de militeere aktiviteter, der er relateret til almen Ilufttrafik (som
tilsynsmyndigheder, luftrumsbrugere eller luftfartstjenesteudgvere), og i denne
henseende kan konsekvenserne betragtes som svarende til dem for civile organer.

Sammendrag og endelig vurdering

a. Sammenligning af de positive og negative konsekvenser for hver enkelt
lgsningsmodel, der er blevet evalueret

Som det blev naevnt ovenfor, var der begreenset mulighed for at veelge lgsningsmodel i
forhold til den videre udarbejdelse af SERA del B. Derfor kan denne konsekvensanalyse
ikke omfatte en komparativ analyse af konsekvenserne af de enkelte Igsningsmodeller,
men fokuserer pa at evaluere de positive og negative konsekvenser af den valgte
Igsningsmodel "Omseettelse af regler om luftrummet fra andre ICAO-bilag end bilag 2".

a.l Positive konsekvenser:

— Ensartet gennemfgrelse af standardiserede europeeiske regler om luftrummet inden
for anvendelsesomraderne for grundforordningen og forordningerne om det feelles
europeeiske luftrum.

— En forordning, som indeholder krav af relevans for reglerne om luftrummet fra
ICAO bilag 2, og som omseetter bestemmelserne svarende til regler om luftrummet
fra andre ICAO-bilag end bilag 2.

— Luftfartsbrugere skal ikke fglge hver enkelt medlemsstats specifikke omseaettelse af
ICAO's standarder og anbefalede praksis relateret til reglerne om luftrummet, nar
de flyver i det europeaeiske luftrum.

— Mindre besveer og risiko for misforstaelser som fglge af de forskellige nationale
regler og den forskellige anvendelse af luftrumsklassifikation.

—  Stgtte til medlemsstaterne ved at sikre en ensartet og korrekt gennemfgrelse af
ICAO's standarder og anbefalede praksis. Medlemsstaterne vil fremover ikke
leengere skulle omseaette sendringer af de relevante bestemmelser i ICAO bilag 11
og bilag 3, eftersom dette vil ske fra centralt hold i Europa gennem de relevante
regelfastsaettelsesopgaver.

— Harmoniserer gennemfgrelsen af ICAO-luftrumsklassifikation.

— Harmoniserer bestemmelserne vedrgrende speciel VFR og udstikker Kklare
betingelser for gennemfagrelsen deraf.

— Tilvejebringer veerktgjer til medlemsstaterne til forbedring af sikkerheden i de dele
af luftrummet, hvor det menes at veere ngdvendigt, ved at etablere obligatoriske
radiozoner (RMZ) og obligatoriske transponderzoner (TMZ). P4 denne made kan de
enkelte medlemsstater tilpasse sig ICAO-luftrumsklassifikationen i
overensstemmelse med netop deres behov.
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a.2 Negative konsekvenser:

— Som allerede naevnt er princippet bag denne konsekvensanalyse at begrsense den
til generelle spgrgsmal, eftersom den ikke kan ga ind i detaljerede aspekter
vedrgrende gennemfgrelsen eller seerlige nationale forhold relateret til
gennemfgrelsen af SERA del B. Endvidere er der ikke udfgrt nogen undersggelse af
de detaljerede aspekter af gennemfgrelsen eller de seerlige nationale forhold
relateret til gennemfagrelsen af SERA del B som fglge af den stramme tidsplan.

— En mulig negativ konsekvens er omkostningerne ved gennemfgrelse af SERA del B
til uddannelse af personale og aendringer i procedurerne.

b. Endelig vurdering og anbefaling af den valgte lgsningsmodel

Vedtagelsen af ensartede regler for luftrummet, som omseetter bestemmelser fra andre
ICAO-bilag end bilag 2, er forbundet med omkostninger, der vil afhaenge af den tidligere
situation i medlemsstaterne.

Hvis der er behov for aendringer, bgr der allerede findes procedurer i de relevante
sikkerheds- og eendringsstyringssystemer til formidling af information til de rette
personer, og meromkostningerne ved at medtage oplysninger om disse foreslaede
regeleendringer i processen bgr veere minimale.

Med hensyn til uddannelse, hvor der kan veere omkostninger forbundet med andring af
uddannelsesmateriale, kan omkostningerne efter de nye reglers ikrafttraedelse kun anslas
lokalt.

Hvis der er behov for mere omfattende aendringer, isser knyttet til indfgrelsen af den nye
luftrumsklassifikation og/eller TMZ og RMZ, vil de dermed forbundne omkostninger stige
tilsvarende, men disse kan imidlertid ikke vurderes p& nuveerende tidspunkt.

De mulige negative konsekvenser ved de potentielt hgjere omkostninger for nogle
medlemsstater, som har gennemfgrt bilag 11 og bilag 3 med nogle afvigelser, bgr
imidlertid blive opvejet af den generelle positive indvirkning pa sikkerheden, eftersom
der vil ske en ensartet gennemfgrelse af ICAO's standarder og anbefalede praksis i det
europaeiske luftrum, sa snart alle de relevante foranstaltninger
(gennemfgrelsesbestemmelser, AMC og GM) er blevet vedtaget og gennemfgrt.
Endvidere vil medlemsstaterne ikke skulle omsaette sendringerne i ICAO bilag 11 og bilag
3, eftersom dette vil ske p& europeeisk plan.

Det er ogsa vigtigt at fremhaeve de positive konsekvenser ved gennemfgrelsen af SERA
del B-gennemfgrelsesbestemmelsen, som vil fremme den frie beveegelighed for
luftfartgjer pa tveers af greaenser i Europa, og stgtte medlemsstaterne i deres
bestreebelser pa& at opretholde et hgjt sikkerhedsniveau samt gennemfgrelsen af
funktionelle luftrumsblokke.

V. Agenturets endelige udtalelse

131.

132.

Bestemmelserne i SERA del B, som er vedlagt denne udtalelse, er blevet udarbejdet efter
agenturets regelfastsaettelsesprocedurer og efter Kommissionens specifikationer i SERA-
mandatet til Eurocontrol.

Efter agenturets hgringsproces, svarene pa kommentarerne fra interessenterne og de
modtagne reaktioner samt forklaringerne og begrundelserne i afsnit b) kan agenturets
endelige udtalelse sammenfattes saledes:

a. Bestemmelserne i SERA del B, som er vedlagt denne udtalelse, omseetter
bestemmelserne i ICAO bilag 11 og 3, der betragtes som svarende til "regler om
luftrummet”, og fremmer harmoniseringen og den ensartede anvendelse af
luftrumsklassifikation og brug af luftrummet i Europa.
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b. De resterende afvigelser mellem SERA del B og de relevante ICAO-bilag er i relation
til den aktuelle tekst mere restriktive (kategori A).

C. Spergsmalene vedrgrende praecisering af definitionen af "kompetent myndighed" og
beskrivelsen af "oplysning om aktuel tid" bgr overvejes, far Kommissionen afslutter
komitologiproceduren.

d. Mange af de ovenfor beskrevne spgrgsmal, som interessenterne har rejst under
udarbejdelsen, er blevet lgst i den foresldede bestemmelse, der er vedlagt denne
udtalelse.

e. Der er andre spgrgsmal, som vil blive lgst i den naermeste fremtid efter agenturets
sikkerhedsvurdering af disse, som beskrevet i denne udtalelse, gennem
udarbejdelse af AMC/GM eller i forbindelse med det fremtidige arbejde med SERA
del C.

Koln, den 14. november 2011

P. GOUDOU

Administrerende direktar
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