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I

GRUNDLAGGANDE KRAV

Beskrivning av de grundliggande kraven (%)

Inledning

1.

Som beskrivs i yttrandets huvudtext anges det i grundférordningen att en av byrans
uppgifter ar att forse kommissionen med nédvandigt tekniskt stéd, samt att utarbeta
och anta yttranden som ska ligga till grund fér kommissionens egna lagstiftningsforslag
rorande sékerheten inom den civila luftfarten. Detta innebar framfor allt att det &r
lagstiftaren som faststdller sdkerhetsmalen. Dessa sakerhetsmal definieras i de
grundlédggande kraven.

Byran betonar att metoden med att skydda medborgarna genom grundldggande krav
som har godkants av de hogsta politiska institutionerna ar en valetablerad princip for
att reglera produktsakerhet. Den europeiska lagstiftaren har antagit samma filosofi for
alla Iuftfartstjanster som ar viktiga ur sakerhetssynpunkt och som hittills omfattas av
EASA-systemet. Denna nya strategi tilldmpades ocksa vid inrattandet av regelverket for
det gemensamma europeiska luftrummet (SES) i fraga om reglering av
driftskompatibilitet for det europeiska natet av flygledningstjanster. Samma strategi
godkéndes nyligen av intressenterna i fraga om s&kerhetsregleringen fér driften av
flygplatser.

I féljande punkter beskrivs bakgrunden och motiveringen till utvecklingen av de
grundldggande kraven. Huvudsyftet ar att forklara

vad grundlaggande krav ar,
den riskminskningsprocess som har anvants for att utveckla dem,

hur de gor det mdjligt att félja ICAO:s standarder och rekommenderade metoder,
forordningarna for det gemensamma europeiska Iuftrummet och Eurocontrols
flygsdkerhetskrav,

hur de gér det mojligt att inforliva befintliga sakerhetsregler i EASA-systemet.

Precis som namnet antyder ar grundldggande krav de villkor som en tjanst, produkt,
person eller organisation maste uppfylla fér att garantera att allménheten inte paverkas
pa ett orimligt satt av deras operationer eller verksamhet. De beskriver alltsa vilka
metoder som ska anvandas for att undanrdja eller minska tankbara risker till en
acceptabel niva i samband med en viss verksamhet. Fér att uppna detta har riskfyllda
situationer och risker i samband med dessa identifierats och analyserats for att avgora
vilka krav som &r grundlaggande foér att minska oacceptabla risker. I detta
sammanhang maste det papekas att certifieringsprocesser inte i sig ar riskreducerande
atgérder - de ar en kontroll av att riskreducerande atgéarder vidtas. N&r det géller
riskreducerande atgérder ar det ocksa viktigt att de verkligen star i proportion till det
sakerhetsmal man strévar efter. De far alltsa inte ga langre &n vad som &r nédvandigt
for att uppna den foérvéntade s&dkerhetsférdelen och far inte skapa orimliga
begransningar som inte &r motiverade av det malet. Fér att kontrollera resultatet av
detta uppifranperspektiv gjordes en 6versyn ur nedifranperspektiv fér att undersoka
anledningen till att de enskilda grundldaggande kraven stdlldes, vilka risker som
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minskades genom dessa krav och om de medel som anvandes stod i proportion till
sakerhetsmalet.

I detta sammanhang atog sig byran att bedéma risksituationer i samband med
interaktionen mellan luftfartyg, pa8 marken och i alla flygskeden. De riskreducerande
kriterier som inférdes i de grundlaggande kraven, i de fall riskerna verkade vara
oacceptabla, gor det madjligt att folja de relevanta ICAO-bilagorna och lagstiftningen for
det gemensamma europeiska luftrummet, samt Eurocontrols flygsakerhetskrav, i den
man det géller krav pa sdkerhet och global driftskompatibilitet. De grundldggande krav
som utarbetades ordnades i logiska avsnitt for att sa langt méjligt félja strukturen och
innehallen i de 6vriga fem uppséattningar grundldggande krav om ingar i
grundférordningen fér de andra omradena foér sdkerhet inom luftfarten. Denna
enhetlighet ingdr i den totala systemstrategin och syftar till att detaljerade
sakerhetsregler pd alla luftfartssakerhetsomraden ska utvecklas enligt liknande
principer och omfatta alla planerade sékerhetsmal, utan luckor som skulle kunna sénka
sakerhetsnivan. De grundldggande kraven &r indelade i féljande avsnitt:

Luftrumsanvandning

Tjanster

System och komponenter

Kvalifikationer for flygledare

Tjansteleverantdrer och utbildningsorganisationer

Som beskrevs i NPA 2007-16 har forslagen till grundlaggande krav utarbetats for att
gbra det méijligt att anvdnda olika genomférandemetoder beroende pa vilken typ av
reglerad tjanst, produkt, person eller organisation det handlar om. De skapar det
rattsliga mandat som kravs for ytterligare tillampningsforeskrifter eller for omedelbar
verkstallighet. Det skulle darmed vara magjligt att utveckla tillampningsféreskrifter med
utgadngspunkt i material som redan har utvecklats inom ramen fér ICAO, det
gemensamma europeiska luftrummet och Eurocontrol, eller inféra andra typer av
reglering beroende pa svaren pa de fragor som stélls i detta dokument.

Minskning av riskerna i samband med luftrumsanvandning

7.

Utgangspunkten foér ett sdkert trafikflode i ett visst luftrum &r att se till att det finns
driftsregler och procedurer och att alla Iuftfartyg foljder dem. Situationer dar det
genomférs kontrollerade flygningar utan tillborlig klarering kan fa negativa
konsekvenser fér en saker separation fran andra kontrollerade flygningar, vilket i vérsta
fall kan leda till kollisioner mellan luftfartyg. Nar det gdller ICAO omfattar bilaga 2, som
innehaller lufttrafikregler, och &ven andra bilagor och vissa évriga ICAO-dokument, som
PANS ATM (dok. 4444) och PANS Aircraft Operations (dok. 8168), ett flertal sddana
driftsregler och procedurer. Syftet med 1.a i de grundldggande kraven ar att faststalla
att gemensamma regler och procedurer som ar avgodrande fér sakerheten och som har
betydelse foér ett sdkert samspel mellan Iuftfartyg maste féljas. Nar det galler
sakerhetsregleringen av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster for
luftrumsanvandare &r denna princip helt férenlig med ICAO bilaga 6. Aven om varken
reglerna for det gemensamma europeiska [luftrummet eller Eurocontrols
flygsakerhetskrav innehaller sarskilda bestdmmelser om flygdrift, ingar krav fér trafik
med luftfartyg i EU-OPS. Denna punkt skapar grunden fér sddana utforliga
tillampningsfoéreskrifter. Det maste ocksa understrykas att detta sdkerhetsmal inte pa
nagot satt syftar till att skapa nya eller onddiga regler eller procedurer inom
okontrollerat luftrum (klass G). Som ett fértydligande vad galler vissa farhdgor som
uttrycktes under samradet ska dessa sakerhetsregler dessutom omfatta hela
fardomradet, oavsett vem som kontrollerar och/eller planerar trafiken dar. Slutligen har
fragor om piloters kompetens och utbildning, inklusive sadana som berér
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luftrumsanvandning, avsiktligt lamnats utanfor dessa grundlaggande krav, eftersom de
redan omfattas av grundférordningen.

Dessutom far en flygning inte genomféras utan fungerande apparatur (utrustning)
ombord pd Iuftfartyget, vilket fdérstds &ven galler apparatur som krdvs for
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster. Om sadan apparatur saknas, anvénds pa
felaktigt satt eller inte fungerar kan det innebara att piloten saknar referenser under
vissa vaderférhallanden, eller att flygledningen inte kan ta emot luftfartygets identitets-
och positionsuppgifter. Detta kan leda till att piloten tappar orienteringen, férlorar
kontrollen &ver eller skadar luftfartyget eller nagon utrustning ombord, eller till och
med kolliderar med nagot annat luftfartyg eller med marken. De 6kande
lufttrafikvolymerna och framvéxande kapacitetsbegrénsningarna skapar ocksa behov av
nya driftssystem, vilket i de flesta fall innebar att luftfartygen maste ha ny utrustning
for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster. Darfor utvecklades punkt 1.b med en
foreskrift om att l1amplig sakerhetsrelaterad utrustning for ett visst luftrum ska finnas
ombord och vara funktionsduglig. Tekniska specifikationer fér utrustning ombord som
ar forknippad med flygledningstjanster och flygtrafiktjanster aterfinns framst i ICAO
bilagorna 6 och 10, men foéreskrifterna vad gadller skyldighet att medféra denna
utrustning ingar i ICAO:s regionala 6verenskommelser for flygtrafiktjdnsten. Aven om
varken reglerna fér det gemensamma europeiska Iuftrummet eller Eurocontrols
flygsakerhetskrav innehdller nagra allménna bestammelser om flygdrift, ingar krav for
trafik med luftfartyg i EU-OPS. Sarskilda tillampningsforeskrifter fér forordningen om
driftskompatibilitet, (EG) nr 552/2004, kan emellertid antas, med krav pa att luftfartyg
ska ha utrustning for flygledningstjanster. Detta grundldggande krav gér det magjligt att
fortsatta denna praxis. Texten till férslaget till grundldggande krav har nu &ndrats nagot
for att tydligt hanvisa just till den apparatur som ar relevant i ett visst luftrum.

Minskning av riskerna i samband med flygledningstjanster och flygtrafiktjanster

Flygbriefingtjénster

9.

10.

Flygledningstjansterna &r beroende av att flygbriefing av hég kvalitet kan
tillhandahallas i ratt tid. Felaktig information till flygbes&ttningen kan skapa betydande
sakerhetsrisker for en flygning. Det har férekommit tillbud som framst har orsakats av
sadana misstag i kélluppgifter fran nationella databaser fér information fér luftfart
(Aeronautical Information Publication, AIP), t.ex. Traditionellt sett har all
dokumentation och information foér luftfarten som funnits tillgdnglig for
flygbesattningarna varit i pappersformat. Numera finns merparten av informationen
tillganglig i elektroniskt format. Vikten av flygbriefing av hég kvalitet 6kar markant nar
nya metoder och ny teknik inférs. Detta galler t.ex. datorbaserade navigeringssystem
och informationsdelning via moderna dataléanksystem. Darfér ar det uppenbart att det
inte gar att garantera kvaliteten pa informationen utan att samtidigt s&kerstélla
kvaliteten i de uppgifter som anvands som kalla. Det ar anledningen till att punkt 2.a.1
utarbetades. Detta krav &r i linje med ICAO bilaga 15 men gar ldngre &n den bilagan
genom att stréva efter att omfatta behov som uppstar genom den snabba utvecklingen
av databaserad teknik och nya system som ar under utveckling, t.ex. hantering av
information for luftfart (aeronautical information management, AIM). Nar det galler det
gemensamma europeiska luftrummet innehaller punkt 1 i bilaga IV till kommissionens
férordning (EG) nr 2096/2005 séarskilda krav pa kvaliteten i kélluppgifter. Detta
grundlaggande krav tacker denna fraga. Aven i detta sammanhang ar byrans uppgifter
begransade till sddana som &r sakerhetsrelaterade.

Som forklaras ovan maste flygbriefing baseras pa kvalificerade kalluppgifter och héallas
uppdaterad. Detta &r dock inte tillréckligt i sig. Kvaliteten maste upprétthallas i alla
skeden i processen. Detta forutsatter att informationen for luftfarten behandlas korrekt
och levereras i ett format som alla flygbesattningar forstdr, s& att de kan hitta de
relevanta uppgifterna. Om anvéndaren inte férstar uppgifterna kan de inte férmedla
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11.

den information som kravs. Detta skulle leda till risker som liknar ett lage dar det inte
finns nagra uppgifter alls, eller &nnu vérre, till ett l1dge dar uppgifterna kan feltolkas och
skapa en osaker situation. Dessa principer, som aterfinns i punkt 2.a.2 &r ocksa i linje
med ICAO bilaga 15, men har utstrackts till att omfatta alla former av modern
databaserad teknik som anvands for hantering av information for luftfart. Nar det galler
det gemensamma europeiska luftrummet innehdller bilaga IV i kommissionens
féorordning (EG) nr 2096/2005 sarskilda krav fér tillhandahallande av
flygbriefingtjdnster. Denna punkt kommer att géra det mdojligt att inférliva
sakerhetsaspekterna av den férordningen i EASA-systemet.

For att komplettera det regelverk for flygbriefing som beskrivs ovan &r det ocksa
nodvandigt att faststdlla vdgar och metoder for att informationen ska kunna
kommuniceras snabbt och utan att férandras till sitt innehall. Den risk som uppstar av
att ha felaktiga uppgifter eller ta emot felaktiga uppgifter ar uppenbar med hansyn till
vad som anges ovan. Syftet med punkt 2.a.3 ar att se till att éverféringen av uppgifter
sker snabbt och utan férvanskningar och ar férenlig med ICAO bilagal5, som emellertid
framst verkar vara begrénsad till de traditionella tillampningarna inom detta omrade.
N&r det galler det gemensamma europeiska luftrummet innehdller bilaga IV till
kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 sérskilda krav fér tillhandahallandet av
flygbriefingtjénster, men de motsvarar inte syftet med detta grundlaggande krav helt
och hallet nir det t.ex. galler tillhandahdllande av elektroniska uppgifter for
flygelektronik. Denna fraga har tagits upp av flygsdkerhetskommittén som har antagit
en andring av EU-OPS och infért en ny punkt 1.873 som snart kommer att
offentliggéras och som kommer att trdda i kraft under sommaren 2008. Detta
grundlédggande krav ar férenligt med den bestammelsen. Texten till forslaget till
grundlédggande krav har andrats genom att ordet "incorruptible” (oférstérbar) har
ersatts med frasen “protected from interference and corruption” (skyddade mot
storningar och férvanskningar) for att 6ka tydligheten.

Flygvadertjénster

12.

13.

Ett Iuftfartygs sakerhet kan paverkas kraftigt av daliga vaderférhallanden i alla skeden
av flygningen. Ett flyg som hamnar i ddliga vaderférhallanden kan drabbas av férlust av
kontroll, allvarliga skador pa luftfartyget eller kontrollerad flygning ner i terrédngen. Allt
detta kan leda till forlust av luftfartyget. Fér att undvika sddana situationer maste
piloten nar flygningen planeras och genomférs ha tillgang till all férvantad
vaderinformation - t.ex. mark- och héjdvind, sikt, aktuella véderférhallanden och
prognoser, molntyper och molnhdjd, samt lufttryck - langs den planerade fardvagen
samt vid start- och destinationsflygplatserna. Som papekats ovan i fraga om
flygbriefing, gar det alltsa inte att garantera kvaliteten pa flygvéderinformationen utan
att samtidigt sakerstalla kvaliteten i de uppgifter som anvénds som kélla. Aven om del I
i ICAO bilaga 3 innehadller uppgifter om riskreducerande atgarder fér att garantera
kvaliteten pa flygvaderinformationen tillhandahaller den inte tillrdckliga méjligheter att
genomfdra dem i lagstiftningen. Nar det gédller det gemensamma europeiska luftrummet
innehdller bilaga III i kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 sarskilda krav for
tillhandahallande av vadertjanster, inklusive kvaliteten pa kalluppgifter. Detta
grundlédggande krav goér det mdjligt att oOverfora sakerhetsaspekterna till EASA-
systemet. Den rattsliga grunden som kravs for detta faststalls i punkt 2 b.1.

Aterigen md&ste kvaliteten i flygvaderinformationen garanteras i alla skeden av
processen, dvs. informationen maste behandlas korrekt - &ven né&r prognosen
utarbetas - och tillhandahallas i ett begripligt format fér piloterna som maste kunna
hitta de relevanta detaljerna i informationen. Sakerhetsriskerna i samband med
missforstdnd av vaderuppgifter dr exakt desamma som, eller vérre &n, om det inte
finns nagra uppgifter alls och kan leda till att piloter fattar farliga beslut pa grund av
feltolkad information. Det &r ocksd avgdrande att vdderinformationen tillhandahalls i
ratt tid. Det kan uppsta ett allvarligt tillbud om ett SIGMET-meddelande (som ska varna
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14.

piloter fér vaderfenomen som kan paverka sdkerheten) har sants ut fér sent och ett
luftfartyg utan vaderradar ombord tillats flyga in i ett kraftigt askvader. I punkt 2.b.2
ges mandat att stélla krav pa kvalitet, aktualitet och format pa flygvaderinformation,
med utgangspunkt i ICAO bilaga 3, del I och II. I bilaga III till kommissionens
férordning (EG) nr 2096/2005 faststills sdrskilda krav for tillhandahallande av
vadertjanster. Detta grundldaggande krav g6ér det mdjligt att Overfora
sakerhetsaspekterna till EASA-systemet.

For att sluta cirkeln nar det géller att trygga kvaliteten pa flygvaderinformationen till
luftrumsanvandare foéreskrivs i punkt 2.b.3 att kommunikation och spridning av
vaderinformation ska goras vid ratt tidpunkt och utan férandring av innehallet.
Sakerhetsriskerna hér liknar i hég grad dem som ndmns i féregdende punkt. Aven
denna princip harrér frén bilaga 15, men aterigen &r det frdga om framvéaxande ny
teknik som kommer att forbattra kvaliteten, tillgangligheten och spridningen av
vaderinformation. Darfor bér det inféras regleringsverktyg for att géra det mdjligt att
anvanda dessa nya metoder och tekniker. Nar det galler det gemensamma europeiska
luftrummet innehdller bilaga III i kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005
sarskilda krav for tillhandahallande av vaderinformationstjénster. Aven i det har fallet
goér denna punkt det mdjligt att overfora sdkerhetsaspekterna till EASA-systemet.
Forslaget till grundlaggande krav har andrats for att av tydlighetsskal hanvisa till MET-
tjanster och omfatta alla anvandare som paverkar sadkerheten. En liknande féréndring
har dven gjorts i det féregdende grundldaggande kravet nar det galler behovet av ett
tillfredsstallande skydd av dataspridningen.

Flygtrafikledningstjénster

15.

16.

Flygtrafikledningstjanster &r starkt beroende av datautbyte. Flyginformation och
radgivning samt instruktioner fran flygkontrolltjinsten &r operativa och innebér nya
eller férandrade forutsattningar for befalhavaren pa luftfartyget i fall som inverkar pa
dennes beslut i fraga om flygsdkerheten. Fér att denna information eller dessa
instruktioner ska kunna hanteras pa ett sdkert satt av piloten maste de bygga pa
kalluppgifter som ar korrekta, fullstdndiga och aktuella. Det finns flera olika typer och
former av oacceptabla risker till féljd av felaktiga kalluppgifter, t.ex. att
flygkontrolltjansten ger starttillstand vid en viss tidpunkt utifrdn en viss flygniva utifran
felaktig information om 6vrig lufttrafik. Sddana situationer skulle uppenbart leda till en
minskning av de forvantade sakerhetsmarginalerna, separationsforiust eller till och med
risk for kollision med ett annat luftfartyg. Genom punkt 2.c.1 inférs ett ansvar for att
garantera kvaliteten i de uppgifter som anvands foér kalla for alla
flygtrafikledningstjanster. Detta grundlédggande krav ar i linje med ICAO:s principer,
framst i bilagorna 11 och 2 samt i PANS-ATM dok. 4444, men har behandlas inte
ansvarsomradena tydligt i fraga om att garantera kélluppgifternas kvalitet. Detta krav
omfattas redan av bilaga II.B punkterna 3.1.1, 3.2.1 och 3.3.1 i foérordning (EG) nr
552/2004 och av punkt 4 i Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 6. Genom detta
grundlaggande krav dverférs sakerhetsaspekterna till EASA-systemet. Formuleringen av
det ursprungliga forslaget till grundlaggande krav har férenklats till en hanvisning till
flygtrafikledningstjanster utan att sarskilt ndmna radgivningstjanster.

P& liknande satt maste flygkontrolltjansten (eller flygradgivningstjansten) kunna
uppratthdlla en tillfredsstallande kvalitetsnivd och aktualitet. Férlust av separation
skulle t.ex. kunna orsakas av att ett luftfartyg oavsiktligt uppmanas att forflytta sig till
en annan flygtrafikledningsenhet utan samordning. Detta skulle uppenbart leda till en
minskning av de forvantade sakerhetsmarginalerna. For att minska den har typen av
risker star det klart att det kravs en korrekt behandling av de flygtrafikledningstjanster
som tillhandahalls. Syftet med punkt 2.c.2 &r att reducera olamplig behandling av alla
flygtrafikledningstjanster, inklusive fel som beror pa den manskliga faktorn. Aven detta
ar férenligt med bilaga 11. Nar det galler det gemensamma europeiska luftrummet
finns det en allman hanvisning till ICAO bilaga 11 i kommissionens férordning (EG) nr
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17.

18.

19.

2096/2005, varfér det inte inférs nagra nya skyldigheter i det har grundlaggande
kravet. Forslaget till det har grundldggande kravet har &ndrats pa ungefdr samma sétt
som kravet i fdregaende punkt.

Aven né&r automatiserade verktyg anvédnds fér att tillhandhalla information eller
radgivning fér luftrumsanvidndare maste kvaliteten och aktualiteten i den tjénsten
garanteras. Om ett meddelande f6r automatisk terminalinformation (ATIS) inte
utarbetas i ratt tid kan det innehdlla felaktig information om ytférhallandena pa
landningsbanan och kan darmed leda till att piloten férlorar kontrollen eller att
luftfartyget som gar in fér landning kér av banan. En liknande sdkerhetsrisk skulle
kunna uppsta om ATIS-utrustningen inte fungerar ordentligt av nagon teknisk
anledning som ar foérknippad med utrustningens konstruktion, tillverkning eller
underhdll. Detta &r syftet med punkt 2.c.3, som i stort sett stdder de mal som
faststallts av ICAO. I ICAO bilaga 14 volym I kapitel 8 faststdlls t.ex. principer om
korrekt konstruktion, tillverkning och underhall fér vissa flygnavigeringsanléggningar. I
féorordningen om driftskompatibilitet for det gemensamma europeiska luftrummet, (EG)
nr 552/2004 faststélls ocksd en réttslig grund fér sadana atgarder, men utan nagon
uttrycklig hénvisning till att dessa automatiserade verktyg ska vara &ndamalsenliga.
Aven Eurocontrols flygsadkerhetskrav nr 4 tar upp denna fraga i allménna ordalag.
Denna punkt ger darfér en andamalsenlig grund for att ersitta dessa krav.

Ur sdkerhetssynpunkt ar syftet med flygkontrolltjdnsten att férhindra kollisioner mellan
luftfartyg och mellan luftfartyg och alla hinder pa@ marken, och att tillhandahalla
radgivning och information som bidrar till flygsédkerheten. Flygkontrolltjdnsten &r en
komplex kombination av att faststdlla kanda luftfartygs relativa positioner inom
ansvarsomradet, ge information och tillstadnd foér att uppréatta en saker separation och
samordna tillstdnd med andra relevanta leverantérer av flygkontrolltjanster i
intilliggande omraden. Om flygkontrollstjdnsten inte lyckas uppréatthalla separation &r
detta i sig en uppenbar fara for flygsakerheten. Fér att minska sadana oacceptabla
risker maste det finnas tillrdckligt mycket personal tillganglig for den férvéntade
servicenivan och de procedurer som anvdnds maste vara &ndamalsenliga. I
flygkontrolltjanster finns det ocksa alltid ett starkt inslag av lokala driftselement sasom
trafikens volym och egenskaper, flygplatsens utformning och vaderférhallanden. Alla
dessa element maste hanteras genom standardiserade driftsprocesser. Dessa aspekter,
som hanger ihop med planering och den manskliga faktorn i flygkontrolltjanster,
behandlas i punkt 2.c.4 och bygger aterigen pa principerna i ICAO bilaga 11 och PANS-
ATM dok. 4444. Nar det galler det gemensamma europeiska luftrummet finns det inte
heller har nagra sadana sérskilda krav, men det har inférts en réttslig grund for att
faststélla sadana genom en allman hé&nvisning till ICAO bilaga 11 i bilaga II till
kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 och till sammanhangande drift i bilaga II
del A i férordning (EG) nr 552/2004. Detta grundldggande krav innehdller det mandat
som kravs for att utveckla narmare tillampningsféreskrifter. Foérslaget till
grundldggande krav har &ndrats sa att det &ven tar upp separation fran hinder och
andra |luftburna faror, och &ven betonar samordningen med intilliggande
luftrumsvolymer.

Aven om flygkontrolltjanstens instruktioner eller tillstdnd &r korrekta i sig och tar
hansyn till den sarskilda lokala miljén kan det vara méjligt att piloten inte férstar dem,
eller missuppfattar informationen till féljd av stérningar, otydlig fraseologi eller
avsaknad av repetitionsprocedurer. Detta skulle t.ex. kunna leda till att en pilot som
missuppfattar ett tillstdnd som ges till ett annat luftfartyg med en liknande anropssignal
[dmnar sin vantplats och forflyttar luftfartyget till den aktiva banan, som just tar emot
ett landande luftfartyg, eller inleder en stigning till en flygniva som han inte har fatt
tillstand for. Ett sadant fel skulle alltid orsaka ett allvarligt tillbud och skulle till och med
kunna leda till en katastrofal olycka. Enligt punkt 2.c.5 kravs det riskreducerande
atgarder for att se till att kommunikationen &r tydlig, korrekt, anvénder korrekt
fraseologi och |ampliga repetitionsprocedurer mellan flygkontrolltjdnsten och
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20.

luftfartyget. Aterigen ligger detta helt och héllet i linje med bilaga 11 och motsvarande
PANS-ATM-dokument. Nar det galler det gemensamma europeiska luftrummet skapar
féorordning (EG) nr 552/2004 om driftskompatibilitet en rattslig grund for
tilldmpningsforeskrifter for detta omrade, precis som den har punkten. Med
utgangspunkt i de synpunkter som togs emot under samradet har texten till forslaget
till grundldggande krav &ndrats sa att kravet ocksa tydligt omfattar kommunikation
mellan markbaserade flygkontrollenheter (procedurer och fraseologi). Pa liknande satt
har det grundldggande kravet &ndrats sa att det hanvisas till “protection from intrusion”
(skydd mot intrang) i stéllet fér den starkare formuleringen “free from intrusion” (fri
fran intrang).

Tekniska problem pa ett luftfartyg kan leda till att det kraschar eller tvingas nédlanda i
olandig terrang dar det inte hittas omedelbart, vilket utgér en extra sakerhetsrisk for
passagerare och besattning. Darfér inférs i punkt 2.c.6 ett krav pa att det ska inforas
dndamalsenliga verktyg for att dvervaka sadana situationer och vid behov kunna sétta
igang en samordnad séknings- och raddningsinsats for att kunna hitta och radda de
nodstdllda personerna. Dessa riskminskningsmetoder ar helt i linje med vad som kravs
av ICAO nér det géller alarmeringstjanster (kapitel 5 i bilaga 11) och, i den man de &r
relevanta i fraga om soékning och raddning, féreskrifterna i bilaga 12. N&r det géller det
gemensamma europeiska luftrummet gdrs det i kommissionens férordning (EG) nr
2096/2005 en allman hanvisning till ICAO bilaga 11, som omfattar alarmeringstjanst.
Detta forslag till grundlaggande krav ar begransat till alarmeringstjanster och omfattar
inte genomférandet av sdknings- och raddningsinsatser.

Kommunikationstjénster

21.

Luftfartssakerheten bygger i hég grad pa mobil tvavédgskommunikation mellan luftfartyg
och flygtrafikledningstjanster pa marken och pa tvavdgskommunikation mellan olika
flygtrafikledningstjanster pa marken. Kommunikationen kan ske genom digital
datakommunikation eller traditionell réstkommunikation. I samtliga fall maste
kommunikationstjansternas prestanda garanteras nar det galler tillganglighet,
integritet, kontinuitet och aktualitet. Om Iuftfartyg i en tat trafikmiljo t.ex. plétsligt och
utan férvarning inte langre far nagra meddelanden fran flygkontrolltjinsten maste de
sjalva se till att uppratthalla en sdker separation fran varandra, vilket leder till en
mycket osdker situation. I punkt 2.d.1 behandlas prestandakraven for
kommunikationerna som ett grundlaggande element i luftfartssakerheten. Detta ar helt
och hallet i linje med de prestandakriterier fér kommunikationer som faststalls av ICAO
i bilaga 10 och i kapitel 6 i bilaga 11 - men i ingetdera fallet behandlar man pa nagot
enhetligt satt de kommunikationer mellan markanlaggningar som kravs i
flygtrafikledningstjansterna. Fragan om kommunikationstjanster maste ocksa ta hénsyn
till den framvaxande nya tekniken, som digitala datalankar, som t.ex. skulle kunna géra
det mojligt att kommunicera direkt med luftfartygens farddatorer. Nar det gadller det
gemensamma europeiska luftrummet omfattas kommunikationstjansterna av bilaga II
B.4.1 i foérordning (EG) nr 552/2004 om driftskompatibilitet. Byran anser att
ordalydelsen i férslaget till grundldaggande krav goér det mdjligt att ta upp alla
sakerhetsaspekter pa kommunikationstjanster, oavsett om kommunikationen &r rost-
eller databaserad, och det omfattar aven kommunikation mellan markanléaggningar.

Navigeringstjénster

22.

Den moderna luftfarten @r mycket beroende av radionavigeringshjalpmedel som ger
noggranna positions- och tidsangivelser for Iuftfartyg i olika faser av flygningen. Under
de senaste tio aren har inférandet av olika applikationer fér omradesnavigering (RNAV)
gjort det majligt att flyga ldngs mycket exakta flygvagar vilket har 6kat den tillgangliga
luftrums- och luftfartskapaciteten. Denna prestandabaserade navigeringsmetod ar
oftast beroende av det faststdllda Iluftrumssystemet, utrustningen ombord,
infrastrukturen for navigeringshjalpmedel och flygbesattningens kvalifikationer. Avbrott
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i navigeringstjénsterna far i de flesta fall omedelbara konsekvenser fér sakerhetsnivan.
Ett Iuftfartyg i grundldggande omradesnavigering som plétsligt férlorar sin formaga att
halla den definierade kursen exakt utgér ett tillbud och orsakar en potentiell risk for att
man foérlorar den angivna minsta separationen med ett annat Iuftfartyg eller med ett
avgransat luftrum. Detta blir &nnu mer kritiskt om situationen uppstar nar
flygkontrolltjanstens arbetsbelastning ar som stérst. I punkt 2.e.1 foreskrivs darfor
riskreducering av faror i samband med kapaciteten hos navigeringstjanster som framst
baseras pa olika radionavigeringshjdlpmedel. Detta &r helt och héllet i linje med de
principer som faststalls av ICAO i bilagorna 6 och 10 och med ICAO:s motsvarande
navigeringsdokument och regionala planer for flygtrafiktjansten. Utéver det som ICAO
redan har gjort bor det dock papekas att det i framtiden kommer att inféras en enorm
méangd nya navigeringstekniker och metoder ombord pa luftfartygen, p& marken och i
frdga om satellitbaserade navigeringssystem och detta kommer sannolikt att paverka
den sakerhetsregleringsverksamhet som kravs. Nar det galler det gemensamma
europeiska luftrummet omfattas navigeringstjansterna av bilaga II B.5.1 i férordning
(EG) nr 552/2004 om driftskompatibilitet. Denna viktiga sakerhetsfraga técks pa ett
tillfredsstéllande satt av forslaget till grundldggande krav. Pa@ grundval av de synpunkter
som togs emot gick byran med pa att ta bort den alltfér begrédnsande ordalydelsen i
forslaget till det grundlaggande kravet, som endast hdnvisade till radiobaserade
navigeringstjénster och gick ocksd med pa att fértydliga syftet med kraven, inte bara i
frdga om absolut positionering utan ocksd nar det gillde att tillhandahalla relativ
positionering, vilket kan kallas vagledning.

Overvakningstjénster

23.

Luftfartssdakerheten i kontrollerat luftrum och vid flygplatser kraver att
flygkontrolltjansten och i vissa fall dven piloter som sjalva kontrollerar att separationen
ar tillracklig kanner till den exakta positionen for luftfartyg i luften och andra Iuftfartyg
och markfordon pa marken pa flygplatsen. Instruktioner och tillstdnd fran
flygkontrolltjansterna, samt kontrollatgarder nar piloten sjalv kontrollerar separationen,
maste bygga pa exakta dvervakningsuppgifter fran markradar, markmottagare som
faststaller luftfartygets position eller fran luftfartyg som sjélva sander satellitbaserade
positionsangivelser till mark. Luftfartygens sidkerhet kan paverkas direkt av kvaliteten i
dessa positionsuppgifter. En missbeddmning av ett luftfartygs exakta position i
kontrollerat luftrum kan innebara att flygkontrolltjdnsten inte vidtar korrigerande
atgarder om ett luftfartyg oavsiktligt hamnar for néra ett militart dvningsomrade, vilket
minskar de planerade sidkerhetsmarginalerna fér sddan verksamhet. Syftet med punkt
2.f.1 ar att minska sadkerhetsriskerna i samband med olika typer av
Overvakningstjanster och ta hansyn till den tekniska utvecklingen &ven inom detta
omrade. Aven dessa riskreducerande atgarder &ar férenliga med ICAO:s
rekommenderade metoder, framst fran bilaga 10 volym 4, om radarévervakning och
kollisionsavvarjande system. Nar det galler det gemensamma europeiska luftrummet
omfattas dvervakningstjansterna av bilaga II B.6.1 i férordning (EG) nr 552/2004 om
driftskompatibilitet.

Flédesplanering

24,

Att Sverbelasta kapaciteten hos en flygkontrollenhet eller inom nagra av en sadan
enhets sektorer, eller en flygplats kapacitet att ta emot trafik kan paverka
luftfartssakerheten  negativt. For att forhindra detta har det skapats
flodesplaneringstjénster. De tillhandahaller exakt och aktuell information om planerad
lufttrafik som paverkar olika tjansteleverantérer och de har i uppgift att samordna och
féorhandla omdirigeringar eller senarelaggningar av trafikfldden for att férhindra att det
uppstar 6verbelastning av kapaciteten. Dessa flédesplaneringstjanster har inréttats
bade genom en enda centraldriftsenhet och genom lokala eller regionala enheter. Den
centraliserade enhetens uppgifter betraktas som en regleringsverksamhet som utdvas
av Europeiska kommissionen genom delegering till andra organisationer. Detta innebar
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att sakerhetsreglerna for detta ska faststallas i grundférordningens artiklar. Lokala eller
regionala flédesplaneringstjénster &r ddremot jamférbara med tillhandahallande av
tjanster och deras sakerhetskrav stalls genom lampliga grundlaggande krav. Punkt
2.g.1 utvecklades for att moéta risker som orsakas av alltfor stora behov av tjanster som
ar forknippade med sddana lokala eller regionala enheter som fungerar fristdende eller
som en del av en leverantér av flygtrafikledningstjanster. Inom ramen fér ICAO har
flodesplaneringstjanster erkdnts och behandlats i t.ex. do. 4444 - PANS-ATM och i
regionala planer for flygtrafiktjansten. Nar det galler det gemensamma europeiska
luftrummet haller ett forslag till tillampningsforeskrift pa att utarbetas genom en
process for att skapa ett mandat via Eurocontrol.

Luftrumsplanering

25.

Syftet med luftrumsplaneringstjansterna ar att definiera tillfélliga luftrumsstrukturer,
fordela dem efter specifika luftrumsanvandarbehov, 6vervaka anvaéndningen av dem
och tillhandahalla exakt och aktuell information om deras planerade och faktiska
tillganglighet for allmén flygtrafik. Luftrumsplaneringstjénsterna maste tillhandahalla en
effektiv samordning och utbyte av aktuell och korrekt information mellan berérda
flygkontrollenheter, militéra anvandare, flédesplaneringstjénster och andra
luftrumsanvandare vid behov. Flygsdkerheten paverkas direkt av att informationen om
dessa luftrumsstrukturers status ar korrekt och att den férmedlas i ratt tid, samt av att
det sker en effektiv samordning mellan berérda Iuftrums- och tjénsteleverantorer.
Felaktig information om tidpunkter, flygnivaer eller dagsaktuell tillgang till en villkorlig
fardvag kan leda till att flygkontrolltjansten ger ett luftfartyg tillstdnd att anvanda
denna villkorliga firdvdg som gar genom ett aktivt riskomrade. Detta skulle utgéra ett
allvarligt tillbud som skulle kunna fa katastrofala féljder. Luftrumsplaneringstjansterna
har uttryckligen utformats pa strategisk, fortaktisk och taktisk niva.
Luftrumsplaneringsuppgifter pa strategisk niva betraktas som regleringsverksamhet
som hanteras av medlemsstaterna, varfér de berérda sikerhetsvillkoren maste inféras
genom séarskilda bestammelser i grundférordningen. Medlemsstaterna kan a andra
sidan betrakta luftrumsplaneringstjanster pa fértaktisk och taktisk nivd som
tillhandahallande av tjénster, vilket inneb&r att sdkerhetskraven bér stillas genom
[dmpliga grundlaggande krav. Detta &r syftet med punkt 2.h.1 (i tillagg till de allmanna
grundlaggande kraven pa organisationer), som bygger direkt pa det
luftrumsplaneringssystem som beskrivs av ICAO och som fdljer det gemensamma
europeiska luftrummets tillampningsféreskrifter om en flexibel anvandning av
luftrummet. Det grundldggande kravet ger emellertid ocks@ mandat att utveckla
ytterligare tillampningsforeskrifter for att minska de sakerhetsrisker som ar férknippade
med denna verksamhet.

Minskning av riskerna i samband med system och komponenter

Allmént

26.

Flygledningstjénster och flygtrafiktjanster bygger pa ett komplext nat av olika system
och komponenter som bildar den tekniska infrastrukturen foér driftssystemet. Dessa
system och komponenter installeras antingen i luftfartyget eller pa marken och ingar i
en rymdbaserad konstellation. Tillsammans bidrar de till att leverera en tjanst som
maste vara saker. Darfor foreskrivs i férslagen till grundldggande krav i punkt 3.a.1 att
system och komponenter maste utformas, tillverkas, underhdllas och hanteras pa ett
satt som garanterar att de kan uppfylla sitt avsedda syfte. Om sa inte &r fallet uppstar
en potentiell risk for forlust av eller brister i en vasentlig tjdnst. Inom ramen fér det
gemensamma europeiska luftrummet omfattas system och komponenter av férordning
(EG) nr 552/2004 som inrattar en rattslig grund for ytterligare tillampningsféreskrifter
for att skapa driftskompatibilitet inom hela det europeiska natet for flygledningstjanst,
men det saknas detaljerade sdkerhetsmal. De grundlaggande krav som féreslas i punkt
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3 och som beskrivs har, samt de &6vriga kraven nedan, férbattrar rattssdkerheten
genom att skapa en tydligare rattslig grund foér att utveckla narmare
tillampningsféreskrifter. Férslaget till grundlaggande krav har &ndrats p@ grundval av
de mottagna synpunkterna s att det nu &ven omfattar installation av system fér att
tacka kritiska stédjande infrastrukturer som &r nddvéndiga for tillhandahallandet av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, samt for att begransa tillampligheten till att
enbart omfatta infrastruktur som berdr information till flygledningstjénster och
flygtrafiktjdnster. For tydlighetens skull maste det papekas att driftsférfaranden har
tadckts genom andra grundlaggande krav for tjanster och tjansteleverantdrer. Frasen
"uppfylla sitt avsedda syfte” anvands i detta sammanhang foér att dven omfatta avsedd
funktion, vilket ocksa har betydelse fér sdkerheten.

Integritet, prestanda och tillférlitlighet i system och komponenter

27.

Punkt 3.b.1 bygger vidare pa det féregaende grundldggande kravet med ett mer
ingdende krav pa att system och komponenter ska uppfylla sin férvantade
prestandaniva for alla férutsebara driftsférhallanden och under hela sin operativa
livslangd. Radarutrustning maste fungera enligt specifikationerna under alla férutsebara
vaderférhallanden. Antennlédget far inte &ndras nar utrustningen installeras i nordliga
ldgen dar antennen kan bli snétackt, eller vid kustldagen som paverkas av kraftiga
vindar. Férslaget till grundldggande krav har &ndrats med utgangspunkt i mottagna
synpunkter for att géra kravet mer enhetligt och begrénsa det till sdkerhetsrelaterade
prestandamal fér att fértydliga att andra prestandamal inte omfattas. Det fértydligas
ocksa att det maste visas att systemen och komponenterna kan uppfylla sitt avsedda
dndamal.

Utformning av system och komponenter

28.

29.

30.

31.

Fér att kunna garantera att system och komponenter fungerar ordentligt maste
konstaterade brister i deras utformning som leder till farliga egenskaper atgérdas, sa
att man inte ldmnar dppet for att dessa handelser intréffar pa nytt. Darfor kravs det i
punkt 3.c.1 att utformningen av system och komponenter vid behov ska baseras pa
kvalitetskontroller fér att se till att erfarenheter av farliga egenskaper alltid leder till
atgéarder for att korrigera utformningen.

Erfarenheten har visat att det inte racker att ha som enda malsattning att se till att
utformningen av system och komponenter &r &ndamalsenlig. En farlig egenskap hos en
transponder pa ett luftfartyg kanske endast framtrader nar transpondern med antenn
ar installerad pa luftfartyget, eller ndr den paverkas av flera fragesignaler i en verklig
trafikmiljo. Syftet med punkt 3.c.2 ar att krava att utformningen av system och
komponenter goérs med en korrekt bedémning av dem som delar i ett helt system eller
koncept. Forslaget till grundldggande krav har &ndrats nagot till féljd av de mottagna
synpunkterna.

En av de viktigaste aspekterna pa utformningen av system och komponenter &r
kompatibiliteten med méansklig férmaga och kapacitet inom alla anvandningsomraden.
Utformningen av arbetsplatser for flygledare, inklusive multimodal teknik, maste t.ex.
vara foérenlig med flygledarnas arbetsmetoder och arbetsplatserna maste vara
utformade sa att den flygledare som har utbildats i att anvdnda dem kan utféra sina
uppgifter pa ett sdkert satt och dven hantera eventuella fel som uppstar. Punkt 3.c.3
minskar dessa risker genom att Iagga till kompatibilitet med manskliga faktorer som ett
ytterligare villkor fér utformning av system och komponenter.

System och komponenter ar ofta beroende av externa element foér att fungera
ordentligt, t.ex. energikéllor eller yttre kylanordningar. De kan ocksa paverkas negativt
av mansklig verksamhet. For att minska dessa risker kan det ibland kravas sarskilda
anlaggningar eller ordningar for att dvervaka och kontrollera dem. I punkt 3.c.4
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32.

faststélls ett rattsligt mandat for att féreskriva detta nar verksamheten sa kréver. Fér
att undvika eventuella tvetydigheter nar det galler distinktionen mellan trygghets- och
sakerhetsaspekter har hanvisningen till "dangerous interactions” (farlig interaktion)
ersatts med "unintended harmful interactions” (oavsiktlig, skadlig interaktion).

Det ar uppenbart att system och komponenter inte kan uppfylla sin férvantade uppagift
om de inte installeras, anvands och underhalls korrekt. I punkt 3.c.5 inférs en
skyldighet fér den ansvariga organisationen att se till att &ndamalsenlig information
tillhandahalls for dessa syften. Fér tydlighetens skull bér det pdpekas att denna
skyldighet inte omfattar anvandarnas ansvar och kanske inte omfattar all information
om den avsedda driftsmiljon.

Kontinuerlig serviceniv8

33.

I de flesta sakerhetskritiska fall maste system och komponenter dvervakas for att se till
att servicenivdn inte féréndras negativt. Detta &r t.ex. fallet med vissa
navigeringssystem, déar integritet, tillférlitlighet och befintliga system maste &vervakas
kontinuerligt. Om det saknas sadana atgérder skulle det kunna leda till en situation d&r
det uppstar en férsémring av den utsénda signalen vilket i sin tur skulle kunna skapa
risk for att luftfartyg underskrider separationsminima till féljd av navigeringsproblem.
Darfér utarbetades punkt 3.d.1 med utgangspunkt i liknande principer i ICAO bilaga 10,
for att foreskriva kontinuerlig 6évervakning av de system och komponenter som har
stdrst paverkan pa sdkerheten. Med hansyn till vad som framkom av samradet har
syftet med 6vervakningen uttryckligen definierats sa att det omfattar sékerhets- och
integritetsrelaterad prestanda hos systemen och, vid behov, deras komponenter.

Andring av system och komponenter

34.

I punkt 3.d.2 faststalls att &ndring av system och komponenter maste géras pa réatt
satt. En felaktigt utférd &ndring eller omkonfigurering av fardplansdatasystem som
anvénds vid tillhandahallande av flygkontrolltjdnster kan leda till en total férlust av
vasentliga flygtrafikledningstjanster i en betydande Iuftrumsvolym och orsaka en
allvarlig sakerhetsrisk for alla kontrollerade luftfartyg i det luftrummet. Syftet med
punkt 3.e.1 ar att foreskriva att alla @ndringar, modifieringar eller omkonfigureringar
maste ske pa ett kontrollerat satt.

Minskning av risker i samband med kvalifikationer for flygledare

Allmént

35.

Det ar uppenbart att ett sakert tillhandahdllande av flygtrafikledningstjénster ar en
grundlaggande pelare fér luftfartssdkerheten. Detta gar endast att astadkomma genom
att garantera flygledarnas kompetens. Det ar allmant erkdnt att den férsta kompetens
som behdvs &r teoretisk kunskap. Eftersom brist pa mognad fér att kunna ta in en
kravande utbildning betraktas som en betydande risk kravs det skydd mot detta. En
aldersgriéns kan vara ett alternativ, men en sddan ar férhallandevis oflexibel och tar
inte hansyn till de olika typerna av utbildning, eller den skiftande mognadsgraden hos
enskilda individer i samma alder. Darfér har vi féredragit att faststalla ett kvalitativt
krav som sedan kan utvecklas pa lampligt sitt genom tillampningsféreskrifter om det
behdvs. Denna allmanna princip inférs i punkt 4.a.1 som ar fullt férenlig med ICAO
bilaga 1 om certifiering av personal. Det kan ocksa mer allmént papekas har att hela
detta avsnitt om férslagen till grundldggande krav pa kvalifikationer fér flygledare
skapar ett enhetligt regelverk som kan goéra det mdjligt att ta upp nddvandiga
kvalifikationskrav fér andra typer av personal om man sa vill, i en modern och
foranderlig miljo i fraga om flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster. Dessutom &r de
forslag till grundldggande krav som har utarbetats inom det har omradet férenliga med
direktiv 2006/23/EG om ett gemenskapscertifikat for flygledare.
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Teoretiska kunskaper

36.

37.

38.

Otillrackliga teoretiska kunskaper kan férhindra en flygledare att uppfatta
flygtrafikmiljon eller férstd hur hans/hennes verksamhet paverkar den. En viktig
grundldggande aspekt som inte far glémmas bort i utformningen av de grundldggande
kraven &r att de maste std i proportion till sdkerhetsmalet. Den teoretiska kunskapens
omfang maste alltsd balanseras i férhallande till hur komplexa de funktioner som
utdvas &r och sta i proportion till vilken typ av tjanst det handlar om. Detta &r den
grundlaggande principen fér punkt 4.b.1 som goér det mojligt att utarbeta
tillampningsforeskrifter med hansyn till de olika behoven hos olika typer av personal i
olika miljoer.

Den teoretiska kunskapsniva som krévs gar endast att uppna genom korrekt utbildning.
Otillrécklig eller odndamalsenlig utbildning av flygledare skulle kunna leda till att
luftfartyg far felaktig information eller felaktiga instruktioner, eller att olika metoder
anvands som goér det svart att interagera med luftfartygen, eller i vissa fall till och med
orsakar avbrott i en vasentlig tjanst. Darfor ar det avgérande att sakerstalla kvaliteten i
utbildningen genom en fortldpande bedémning under utbildningens gang, eller genom
[dmpliga examinationer, och att kontrollera att den teoretiska kunskapen har inhamtats
och bibehallits pa ett tillfredsstéllande satt. Punkt 4.b.2 &r inriktad pa att ge en rattslig
grund for att krava sadana utbildningsmetoder.

Oavsett kompetensniva kan kompetensen férsamras éver tid. Om denna férsamring blir
betydande kan detta utgéra en risk fér kvaliteten i den tillhandahallna tjansten och kan
skada luftfartssdkerheten. Darfér finns det ett uppenbart behov av att visa att
kompetensen inte har férsamrats genom regelbundna bedémningar eller examinationer.
I punkt 4.b.3 faststélls behovet av att vidmakthalla teoretiska kunskaper och det inférs
ett erfarenhetsbegrepp inom detta omrade. Férslaget till grundldggande krav gér det
ocksa méjligt att anpassa kontrollperioderna till komplexiteten i de utdvade
funktionerna och anpassa dem efter de risker som ar férknippade med den typ av tjanst
som tillhandahalls. Ju mer komplexa funktioner som utévas — &ven med hansyn till
driftsmiljén - desto kortare tid bér det ga mellan kontrollerna.

Praktiska férdigheter

39.

40.

41.

Praktiska fardigheter &r den andra avgérande kompetensen som en flygledare maste
ha. Precis som papekas ovan i fraga om de teoretiska kunskaper som krdvs maste
kravet pa praktiska fardigheter std i proportion till sdkerhetsmalet och beror pa hur
komplexa de funktioner som utdvas ar och vilka risker som ar férknippade med den
typen av tjénster. I punkt 4.c.1 faststélls behovet av att férvérva och vidmakthalla en
lamplig praktisk fardighetsniva. I férslaget till grundldggande krav anges ocksa fem
nyckelomraden dar praktiska fardigheter maste utvecklas och vidmakthallas, dock utan
att begransa kraven till de angivha omradena.

Dessutom gar det bara att vara saker pa att de nédvandiga praktiska fardigheterna har
forvarvats och uppréatthalls pa ett tillfredsstallande satt av en tredje part, som betraktas
som beddmare. Denna grundprincip ar anledningen till att punkt 4.c.2 har utarbetats.

Det behdver inte papekas att nar det galler praktiska fardigheter maste
Overensstammelse visas genom regelbundna beddémningar eller examinationer for att
kontrollera att kompetensen inte har forsdmrats Over tid. Aterigen kan
kontrollperiodernas ldngd variera beroende pd komplexiteten i de funktioner som
utévas och nivan pa de risker som &r férknippade med uppgifterna som utférs. Narmare
bestdmmelser om innehall och omfattning av utbildningsnormer och bedémningarnas
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frekvens ska faststallas genom tillampningsféreskrifter for detta. Genom punkt 4.c.3
skapas ett rattsligt mandat som omfattar krav pa regelbundna bedémningar av sadana
fardigheter. Forslaget till grundldggande krav har &ndrats nagot for att faststélla att
frekvensen av de regelbundna bedémningarna kan std i proportion inte bara till den
aktuella risknivan utan ocksa till komplexiteten i de utférda uppgifterna.

Sprékkunskaper

42.

43.

Det ar redan internationellt accepterat i luftfartsvarlden - det faststalls som ett krav i
ICAO bilaga 1 och fdreskrivs genom EU-direktivet om ett gemenskapscertifikat for
flygledare - att flygledare maste kunna visa att de kan tala och férsta engelska pa ett
tillfredsstéllande s&tt. Anvédndningen av ett gemensamt sprak &ar avgdrande for
flygsékerheten. I punkt 4.d.1 inférs en rattslig grund foér att flygledare ska visa sin
formaga att kommunicera effektivt pa engelska.

Eftersom piloter far anvénda ett lokalt sprak inom vissa luftrumsvolymer gar det av
sakerhetsskal inte att undvika att det &ven stélls liknande krav pa kunskaper i det
lokala spraket for flygledare som arbetar med ett sddant luftrum. Detta &r anledningen
till att punkt 4.d.2 har utformats.

Hjadlpmedel for syntetisk utbildning

44,

Hjalpmedel foér syntetisk flygtraning (flygsimulatorer) anvands i allt stérre utstrackning i
modern flygutbildning i demonstration av praktiska kunskaper. Darfér anser byran att
det maste finnas en méjlighet att inféra kvalitetskrav pa deras prestandaniva vid behov
och pa den utbildning som tillhandahalls n&r sa &r lampligt. I punkt 4.e.1 inférs mandat
for detta.

Utbildningskurs

45.

46.

En mycket grundldaggande princip for tillfredsstéllande utbildning ar att den ska ske
genom en utbildningskurs. P& sa sitt gar det att garantera en d&ndamalsenlig niva av
enhetliga utbildningsnormer. Utbildningsmetodernas betydelse for sakra tjanster har
gjort det nddvandigt att krava detta i form av ett grundléaggande krav, genom punkt
4.f.1.

Om ndédvandiga delar saknas i utbildningsprogrammet kan detta leda till att flygledare
utbildas som inte kan hantera kritiska situationer och darmed orsakar faror. Darfor
omfattar de grundldggande kraven behovet av en utbildningsplan i punkt 4.f.1.

Instruktérer

47.

48.

Kvaliteten pa en utbildningskurs &r inte det enda kriteriet fér en god utbildning. Aven
instruktérernas kompetens ar en viktig faktor for utbildningen som helhet. Detta
omfattar naturligtvis lampliga kunskaper pa det omrade som utbildningen avser och
fdrmaga att anvanda lampliga undervisningsmetoder. Denna fraga behandlas i punkt
4.g.1. Ocksa denna punkt &r baserad pd ICAO bilaga 1 och tillampas redan i direktivet
om certifikat for flygledare. Innehallet i forslaget till grundldaggande krav har fértydligats
med utgangspunkt i de mottagna synpunkterna och det krévs nu att instruktéren ocksa
har visat sin férmaga att anvénda dessa undervisningsmetoder.

Naturligtvis &r kompetenskriterierna utformade s att de inte enbart géller teoretisk
undervisning utan aven undervisning i praktiska fardigheter. Fo6r att kunna utbilda
andra i praktiska fardigheter kravs det dock aven andra typer av kompetens. Det ar
allmant erként att instruktdren maste kanna till och ha erfarenhet av den miljé och de
procedurer som utbildningen avser. Instruktéren maste ocks@ genomga fortbildning
som garanterar att undervisningen ar aktuell. Genom punkt 4.g.2 inférs ett rattsligt
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49.

mandat att reglera kompetenskraven for utbildning i praktiska fardigheter. Precis som
for den teoretiska undervisningen har forslaget till grundldggande krav fortydligats med
utgangspunkt i de mottagna synpunkterna och det krdvs nu att instruktéren ocksa har
visat sin fdrmaga att anvénda dessa undervisningsmetoder.

Enligt punkt 4.g.3 krdvs att instruktéren maste ha eller ha haft behérighet att
tjanstgéra som flygledare. Det behéver inte papekas att en instruktér som handleder en
flygledarpraktikant i arbetet maste vidta omedelbara och |&mpliga atgérder om
praktikanten gér en felbedémning och tillater en situation att utvecklas till en oséker
punkt. Aven detta &r i linje med ICAO bilaga I och med EU-direktivet.

Bedbémare

50.

51.

Precis som beskrivs ovan behdvs det en beddmning eller examination av praktiska
fardigheter for att kontrollera att en lamplig kompetens har fdrvarvats och
vidmakthalls. Aven denna gemensamma princip har redan faststallts och erfarenheten
visar att dessa kontroller endast ar effektiva om bedémarna (eller examinatorerna)
sjalva har en tillfredsstallande kompetens. I punkt 4.h.1 faststalls kompetenskriterier
som dessa bedémare maste uppfylla fér att kunna utvérdera en flygledares kompetens
pa ett korrekt och harmoniserat satt. Utifran de synpunkter som har tagits emot har
skyldigheten att visa sin bedémningsférmaga lagts till det grundldggande kravet.

Aven bedémare maste ha eller ha haft behérighet att tjdnstgéra som flygledare. Detta
krav, som faststélls i punkt 4.h.2, gar utéver vad som krévs av ICAO eller i EU-
direktivet, men byrdn anser att detta &r nédvandigt med hansyn till gjorda
sakerhetsrelaterade erfarenheter som visar att det bara ar en kollega som kan bedéma
en flygledares kompetens pa ett tillfredsstallande satt.

Medicinsk l&dmplighet fér flygledare

52.

53.

54.

Det &r uppenbart att alla som tillhandahaller flygkontrolltjdnster maste vara fysiskt och
medicinskt [dmpliga med hansyn till att dessa funktioner ar avgérande fér sakerheten
och till de sarskilda krav som stélls pa dessa funktioner. Detta a&r den grundldggande
princip som faststéalls som medicinskt kriterium for flygledare i punkt 4.i.1.

Narmare krav for hur denna lamplighet ska visas kommer sedan att faststdllas i de
respektive tillampningsféreskrifterna. Av dessa foreskrifter ska det framga hur det ska
visas att det inte féreligger nagon sjukdom eller nagot funktionshinder som innebéar att
den person som tillhandahaller en flygkontrolltjdnst inte kan utféra de nédvandiga
uppgifterna tillfredsstillande, utféra férelagda uppgifter vid nagon tidpunkt eller
uppfatta sin omgivning korrekt. Det sista kriteriet &r ocksa avsett att galla situationer
da en anstélld inte kan utféra sina uppgifter till féljd av anvéndning av nagon
psykoaktiv substans. I punkt 4.i.1 faststdlls darfér den rattsliga grunden for de
beddmningar och examinationer som kravs for att visa att en person som
tillhandahaller en tjanst som &r avgérande fér sakerheten &r férmoégen att fullgéra sina
uppgifter.

Dessutom ger punkt 4.i.2 méjlighet att medge undantag da lampliga riskreducerande
dtgarder kan vidtas for att se till att sakerhetsnivan uppréatthdlls. En person kan vara
oférmdogen att fullgéra vissa flygledarfunktioner men &nda, under vissa omstandigheter,
inte innebdra ndgon risk for luftfarten, t.ex. genom anpassade procedurer eller
anpassad utrustning, eller genom en begrénsning av de uppgifter som far utévas. Detta
&r viktigt eftersom om en person vars fdrmaga endast &r nagot nedsatt danda férklaras
som fullstandigt olamplig skulle detta leda till att den personen blir av med sitt arbete i
onddan.
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Riskreducerande dtgérder i frAga om tjénsteleverantdrer och utbildningsorganisationer

Allmént

55.

56.

57.

58.

Precis som framgar av olika risker inom detta omrade &r luftfartssdkerheten i manga
fall beroende av att definierade flygledningstjanster och flygtrafiktjanster tillhandahalls
pa ett korrekt satt, vilket i sin tur innebé&r att en ineffektiv arbetsorganisation hos en
tjansteleverantdr kan sdnka sdkerhetsnivan och leda till att dessa risker uppstar. Darfér
ar det nédvandigt att se till att organisationerna i fraga har &ndamalsenliga metoder fér
att leverera de avsedda tjansterna. Kraven i avsnitt 5.a har utformats foér att faststalla
villkor som dessa organisationer maste uppfylla och se till att de fullgdér sina
skyldigheter. I bilagal till kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 infors
allmanna krav pa organisationsstrukturen hos reglerade tjansteleverantérer. I punkt 5 i
forslaget till grundldggande krav fortydligas de vésentliga sdkerhetsmal inom detta
omrade som ska ligga till grund fér utvecklingen av ndrmare tillampningsféreskrifter.

LeverantGrer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster och
flygkontrollutbildningsorganisationer maste kunna tillhandahalla tjanster pa ett sakert,
kontinuerligt och hallbart satt som ar férenligt med en rimlig niva pa det évergripande
behovet. Eftersom deras funktioner ar komplexa och det finns ett stort behov av
samspel och noggrann samordning maste de organisationer som &r inblandade inféra
och upprétthalla ledningssystem med hég kapacitet, som omfattar relevanta system
och komponenter, anlaggningar, ledningsstruktur, personal, dokumentation av
uppgifter, ansvarsomraden och procedurer, tillgang till relevanta uppgifter och register
for att framja en verklig sékerhetskultur. En leverantdr av flygkontrolltjanster som inte
har tydliga ledningsstrukturer och darfor inte systematiskt kan prioritera sakerheten
skulle vara mycket sarbar fér otydliga ansvarsomraden inom tillhandahallandet av
tjansterna, vilket i sin tur skulle vara en tydligt bidragande faktor till sdkerhetsrisker.
Detta &r anledningen till att det i punkt 5.a.1 krdvs att &ndamalsenliga
ledningsstrukturer upprattas. Detta ar forenligt med ICAO:s rekommenderade metoder
i bilaga 11 och med det -certifieringsprogram som har utvecklats genom
tilldampningsférordningen fér det gemensamma europeiska luftrummet dar det faststalls
gemensamma krav for tillhandahdllande av flygtrafiktjanster, samt med EU-direktivet
om ett gemenskapscertifikat for flygledare i fraga om tillhandahallande av
flygledarutbildning. Férslaget till grundldggande krav har kompletterats med en direkt
h&nvisning till kraftsystem som verkligen har en avgérande betydelse for att det ska ga
att tillhandahalla flygledningstjanster och flygtrafiktjénster. Detta krévdes i flera
synpunkter som byran tog emot.

Komplexiteten och verksamhetsvolymen i tillhandahallandet av flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster innebar 3terigen att organisationen maste bedriva sin verksamhet pa
ett standardiserat satt for att tillhandahalla en jamforbar sakerhetsnivd under alla
omstandigheter och i alla tjanster som tillhandahalls. Fér att nd detta mal maste deras
verksamhet bedrivas enligt lednings- och driftshandbdcker sa att alla anstéllda kan
arbeta pa samma enhetliga satt vid alla tidpunkter och att kommunikationen med andra
organisationer som ar involverade i tjansteleveranserna och med olika
luftrumsanvandare underléttas. Dalig kommunikation leder till missférstand som kan
orsaka olyckor eller tillbud. Dé&rfér foéreskrivs i punkt 5.a.2 att &ndamalsenliga
organisationshandbécker ska upprattas pa ungefir samma satt som krdvs i ICAO:s
handbok for sdkerhetsorganisationen och precis som kravs i de gemensamma kraven
for det gemensamma europeiska luftrummet.

LeverantGrer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster samt
flygkontrollutbildningsorganisationer har som fréamsta skyldighet att se till att de
tjanster som tillhandahalls uppfyller de relevanta grundldggande kraven i denna bilaga.
Om t.ex. flyginformation till luftfarten av nagon orsak inte ldngre &r i dverensstammelse
med dessa krav maste tjénsteleverantdren se till att korrigerande atgarder eller
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59.

60.

61.

nddvandiga riskreducerande atgarder vidtas. Detta for att undvika de faror som uppstar
for flygdriften nar en kritisk tjanst inte langre dverensstammer med de faststdllda
relevanta riskreducerande atgérderna. Dessutom maste en systematisk riskbedémning
och riskreducerande atgarder genomféras for alla &ndringar i kedjan av tjanster som &r
avgorande for sakerheten for att garantera att de grundldggande kraven standigt
uppfylls och for att fullt ut dra nytta av de férdelar med en aktiv forbattring som ett
riskbaserat ledningssystem innebar. Denna grundlaggande princip fér att inféra ett
riskbaserat ledningssystem faststélls i punkt 5.a.3. Liknande bestdmmelser aterfinns i
tillampningsforeskrifterna for det gemensamma europeiska luftrummet (férordning (EG)
nr 2096/2005) och i Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 3.

Precis som redan har papekats i punkterna om reglerade yrken ar det uppenbart att
kompetensen hos den som utfér sakerhetsavgdrande uppgifter som ar férknippade med
tillhandahallande av flygledningstjdnster och flygtrafiktjanster &r nédvéandig for
flygsékerheten. Denna princip kan inféras som ett organisatoriskt ansvar att
uppratthdlla de yrkesmassiga kvalifikationerna hos anstidllda som arbetar med
sakerhetsavgérande uppgifter, genom utbildnings- och kontrollprogram. En persons
kompetens kan férsamras med tiden och den kunskapsbas som anvandes i
grundutbildningen kan bli féraldrad till féljd av férandringar i driftssystemen. Detta kan
utgora en sdkerhetsrisk i tjansteleveranserna t.ex. i form av en felaktig instruktion till
en pilot eller genom oférmaga att pa ett tillfredsstéllande satt kontrollera en situation
med tat lufttrafik. Darfor inférs i punkt 5.a.4 ett krav pa att organisationer ska
garantera att personer med sédkerhetskritiska uppgifter kan utféra sina skyldigheter pa
ett tillfredsstallande satt och uppréatthalla sin kompetens. Detta ar helt férenligt med de
organisationskrav som inrattas genom ICAO:s rekommenderade metoder, de
gemensamma kraven for tillhandahallande av flygtrafiktjanster i det gemensamma
europeiska luftrummet och punkt 5.1.2 i Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 5.

Ett sakert utférande av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster omfattar flera
funktioner och samspel i en kedja av olika organisationer och personer. Leverantdren
av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster ar en av dessa aktbrer vars egen
verksamhet maste vara sdker men som &ven maste ha kontakt med och samordnas pa
ett sakert satt med andra berdrda parter i en kedja av tjanster. Detta galler t.ex. i hdg
grad for flygkontrolltjdnster fér flygplatstrafik som definitivt maste ha ett tydligt och
otvetydigt samspel med dem som har ansvar fér kontrollen av olika fordon pa
rorelseomradet pa en flygplats. Om det inte fanns ndgot sadant samspel skulle detta
orsaka en potentiell sékerhetsrisk for kollision mellan ett markfordon och ett luftfartyg.
Samordningens betydelse for att tillhandahalla sakra tjénster har gjort det nédvandigt
att krava detta i form av ett grundldaggande krav, precis som i punkt 5.a.5. Detta har
aven varit en av de viktigaste principerna for ICAO nar krav har inférts for olika aktdrer
inom luftfarten. Samordning och formella granssnitt mellan olika aktérer inom det
gemensamma europeiska luftrummet omfattas av tillampningsféreskrifterna i
forordning (EG) nr 2096/2005 och av punkt 5.2.6 i Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 3.
Forslaget till grundldggande krav har &ndrats nagot av redaktionella skal.

For att tillhandahalla sakra flygledningstjénster och flygtrafiktjanster ar det avgérande
att nddsituationer och handelser med avbrott i tjansterna planeras i férvag och
hanteras med hjalp av en formell beredskapsplanering. Om en enhet for
omradeskontroll plétsligt forlorar sin formaga att behandla fardplansdata maste den ha
formella och skriftliga procedurer fér hur den ska samordna situationen med luftfartyg
som star under dess kontroll, med angrénsande enheter fér omradeskontroll samt med
enheter for inflygningskontroll och flygplatskontroll inom flyginformationsregionen
(FIR). Darfor ar det noédvandigt att minska riskerna i samband med férplanerade
nodatgarder. I punkt 5.a.6 faststdlls att beredskapsplaner ska uppréttas och
genomféras. Detta avspeglar bestimmelserna i fraga om flygtrafikledningstjanster i
ICAO bilaga 11 kapitel 2 och tilligg D. Aven har innehdller kommissionens férordning
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62.

63.

(EG) nr 2096/2005 ett krav pa beredskapsplanering for de berérda organisationerna.
Forslaget till grundlaggande krav har andrats av redaktionella skal.

Ett system for rapportering och analys av handelser & en av hérnpelarna i
forvaltningen av luftfartssdkerheten. Detta ifragasatts inte av nagon och detta
foreskrivs redan i gemenskapslagstiftningen fér andra omraden  inom
luftfartssakerheten och d@ven for flygledningstjanster genom de gemensamma kraven
inom det gemensamma europeiska luftrummet. Samma grundférutsattningar finns
inom ICAO och faststdlls i ICAO:s handbok for sdkerhetsorganisationen. Denna breda
och enhetliga grund behdver férbattras med kompletterande tillampningsforeskrifter i
fraga ~om leverans av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster samt
flygkontrollutbildning. Detta &r bakgrunden till punkt 5.a.7. Liknande mal faststélls for
leverantorer av flygtrafikledningstjanster inom ramen fér det gemensamma europeiska
luftrummet i férordning (EG) nr 2096/2005 och i Eurocontrols flygsdkerhetskrav nr 3
punkt 5.3.2.

Nar det galler tekniska system och komponenter fér tillhandahdllande av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster bér de sdkerhetsreglerande metoderna
innehalla minimikrav pa prestanda som &r avgérande foér en saker drift av luftfarten, i
stéllet fér en reglering av den tekniska tillAmpningen. Det &r da upp till
tjansteleverantdren att se till att dessa prestandakriterier alltid uppfylls eller - nar s3a
inte &r fallet - vidta l&mpliga korrigerande atgarder. Detta &r syftet med punkt 5.a.8. I
Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 3 punkt 5.3.2 faststdlls motsvarande bestdmmelser.
Forslaget till grundlaggande krav har andrats av tydlighetsskal och for att narmare ange
att dess omfattning ar begransat till sdkerhetsrelaterade prestandakrav.

Tillhandahdllande av flygkontrolltjénster

64.

65.

66.

Flygkontrolltjanster har som framsta sakerhetsmal att férhindra kollisioner mellan
luftfartyg och mellan Iuftfartyg och eventuella hinder p@ marken. Dessa tjansters stora
betydelse innebdr att det maste inféras sarskilda riskminskningsatgarder for
organisationer med ansvar fér dessa tjanster. Kraven i avsnitt 5.b har utformats foér att
faststalla sarskilda villkor som dessa organisationer maste uppfylla och se till att de
uppfyller de krav som stdlls. Motsvarande bestéammelser finns i Eurocontrols
flygsdkerhetskrav nr 3. Byran star fast vid sin standpunkt att dessa grundldggande krav
bér begrénsas till tillhandahallande av flygkontrolltjanster, &ven om det i vissa av de
mottagna synpunkterna foreslogs att de skulle utstrdckas till att ocksa omfatta
tillhandahallande av flygtrafikledningstjénster. Férslaget till grundldggande krav har
dock &ndrats nagot av redaktionella skal.

Ingen bestrider att flygledare ar avgdérande for luftfartssdakerheten nar det galler
kontrollerade flygningar, sarskilt for de delar av luftrummet som anvénds av manga
luftfartyg. Gjorda erfarenheter och olika sdkerhetshdndelser har visat att
flygledningspersonal endast kan utféra sina uppgifter om de inte ar trotta. Trotthet ar
en potentiell orsak till nedsatt prestationsférmaga och det finns inga garantier for att en
trétt person ska kunna frigdra sig fran detta i en krdvande situation. Darfér &r det
viktigt att vidta atgarder for att hantera trétthet och inféra ldampliga begrénsningar av
tjanstgéringsperioder och tjanstgoéringstider och &dven se till att viloperioderna ar
tillrackligt 1anga innan tjénstgdéringen pabérjas pa nytt. Detta bér genomféras genom
ett l&mpligt tjanstgéringsschema. Detta &r malet fér punkt 5.b.1 som &ven omfattar
syftet med de rekommenderade metoderna i ICAO:s bilagor om denna fraga.

Det &r ocksa allméant erkant att andra manskliga faktorer, som stress, kan paverka en
persons férmaga att utféra sina uppgifter tillfredsstéllande. Detta bér betraktas som en
sakerhetsrisk i arbetsmiljéber som flygkontrolltjanst som kraver en mycket god
omdémes- och uppfattningsférmaga. Darfér faststdlls i punkt 5.b.2 att det ska
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67.

68.

utvecklas program som leverantérer av flygkontrolltjdnster ska genomféra for att
minska dessa risker.

Som en fortsattning av de bada féregdende punkterna &r det ocksa allmént erként inom
detta omrade att en personals kognitiva formaga kan férsdmras av andra orsaker, t.ex.
genom anvandning av psykoaktiva substanser. Syftet med punkt 5.b.3 ar att se till att
leverantérer av flygkontrolltjanster har lampliga férfaranden fér att hantera sddana
risker vid behov.

Det faststélls i forsta avsnittet i denna bilaga att for att férhindra sakerhetsrisker till
foljd av bristande kapacitet for att leverera tjanster maste det inféras metoder fér att
se till att lufttrafikvolymerna inte dverskrider den hdgsta kapaciteten fér utformning av
luftrum. I linje med detta &r det nédvandigt att inféra ett krav pa att leverantérer av
flygkontrolltjanster ska ta hansyn till alla tekniska och operativa begransningar samt
maénskliga faktorer nar de planerar sin verksamhet. Dessa begrédnsningar maste férstas
innehdlla de faststillda maximala vdrdena samt planering och genomférande av
[dAmpliga metoder fér att begransa luftfartens intrade i luftrummet av sdkerhetsskal.
Dessa principer faststalls i punkt 5.b.4. Med utgangspunkt i de mottagna synpunkterna
och for att fortydliga innebdrden av detta grundldggande krav som ett organisatoriskt
krav, har den senare delen av kravet, som hanvisade direkt till de hdgsta tillatna
volymerna av lufttrafik och till metoder for att kontrollera trafiken, tagits bort.

Tillhandah8llande av kommunikations-, navigerings- och évervakningstjénster

69.

Tillhandahallandet av flygkontrolltjénster &r i hég grad beroende av kommunikations-,
navigerings- och dvervakningstjénster som ger tillfredsstdllande madjligheter att utbyta
information mellan flygkontrolltjdnster och lufttrafiken, tillhandahaller korrekta
positionsuppgifter foér luftfartyg och exakta uppgifter till flygkontrollenheterna om
luftfartygens position. Om en flygkontrolltjanst t.ex. férlorar kommunikationsférmagan
skulle detta orsaka en total forlust av en tjanst som ar avgdrande for
luftfartssdkerheten. Darfér maste det inféras ett organisatoriskt krav pa att leverantdrer
av kommunikations-, navigerings- och dvervakningstjanster i god tid ska informera alla
berérda parter om den operativa statusen for deras tjanster. Detta krav inférs genom
punkt 5.c.1 som &r helt och hallet i linje med principerna i ICAO:s rekommenderade
metoder i bilagorna 10 och 11.

Utbildningsorganisationer

70.

Tillhandahallandet av flygkontrollutbildning har betraktats som en viktig faktor for
kvaliteten i tillhandahallandet av flygkontrolltjénster och anses darmed ha betydelse for
sakerheten. En hég och enhetlig niva pa flygkontrolltjdnsterna &r av stor betydelse, inte
bara i fraga om enskilda tjinsteleverantérer, utan séarskilt i samspelet mellan olika
tjansteleverantdrer. Detta ar ocksd den linje som fdljs i EU:s direktiv om ett
gemenskapscertifikat for flygledare. Darfor faststalls i punkt 5.d.1 att leverantérer av
flygkontrollutbildningar ska ha &ndamalsenliga metoder och ledningsstrukturer for att
kunna garantera en hég niva pa flygkontrollutbildningen.

Sida 18 av 26



Bilaga 1

II.
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Grundldaggande krav pa flygledningstjdnster och flygtrafiktjdnster

Luftrumsanvandning

1.a. Alla luftfartyg ska under alla skeden av en flygning eller pa ett rérelsecomrade pa en
flygplats anvandas i enlighet med gemensamma allmdnna operativa bestdmmelser
och alla eventuella procedurer som faststéllts for anvandning av det luftrummet i
enlighet med gallande driftssystem.

1.b. Alla luftfartyg ska vara utrustade med den apparatur som kravs i det gallande
driftssystemet och anvandas i enlighet med det. Nar apparatur anvénds inom
systemet for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster ska den ocksa uppfylla kraven
i punkt 3.

Tjanster

2.a. Information och uppgifter for luftfart till luftrumsanvandare fér
flygnavigeringsdndamal

2.a.1. De uppgifter som anvands som kalla for information for luftfart ska vara
av tillfredsstéllande kvalitet, fullstandiga, aktuella och tillhandahallas vid
ratt tidpunkt.

2.a.2. Informationen for luftfart som framstalls av dess uppgifter ska vara
korrekt, fullstandig, aktuell, otvetydig och presenteras i ett
dndamalsenligt format fér anvandarna.

2.a.3. Spridningen av information for luftfart till luftrumsanvandarna maste ske
vid ratt tidpunkt, med tillfredsstdllande integritet och med tillrackligt
sakra och snabba kommunikationsmetoder som ar skyddade mot
storningar och férvanskningar.

2.b. Vaderinformation

2.b.1. De uppgifter som anvands som kalla for vaderinformation for luftfart ska
vara av tillrackligt hég kvalitet, fullstdndiga och aktuella.

2.b.2. Vaderinformationen for luftfart som framstalls av dessa uppgifter ska
vara tillrackligt exakt, fullstéandig, aktuell och otvetydig for att uppfylla
luftrumsanvandarnas behov.

2.b.3. Spridningen av vaderinformation fér luftfart till luftrumsanvandarna
maste ske vid ratt tidpunkt, med tillfredsstéllande integritet och med
tillrackligt sékra och snabba kommunikationsmetoder som ar skyddade
mot stérningar och férvanskningar.

2.c. Flygtrafikledningstjanster

2.c.1. Uppgifter som anvdnds som kalla fér att tillhandahdlla
flygtrafikledningstjanster maste vara korrekta, fullstdndiga och aktuella.

2.c.2. De flygtrafikledningstjanster som blir resultatet av dessa uppgifter ska

vara tillrackligt exakta, fullstandiga, aktuella och otvetydiga for att
uppfylla luftrumsanvandarnas behov.
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2.d.

2.e.

2.f.

2.9g.

2.h.

2.c.3.

2.c.4.

2.c.5.

2.c.6.
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Automatiserade verktyg som tillhandahaller information eller radgivning
till anvdndarna ska vara andamalsenligt utformade, tillverkade och
underhalina fér att garantera att de kan uppfylla sitt avsedda syfte.

Flygkontrolltjanster och dérmed sammanh&ngande processer maste
garantera tillracklig separation mellan luftfartyg, hinder och andra
luftburna faror och maste garantera en omedelbar samordning med alla
berérda anvéndare och intilliggande luftrumsvolymer.

Kommunikationen mellan flygkontrolltjansten och luftfartyg och mellan
berérda flygkontrollenheter maste ske vid rétt tidpunkt, vara tydlig,
korrekt, otvetydig, skyddad mot intrdng och vara allmant férstadd och
erkand bland alla berérda aktorer.

Det maste finnas metoder fér att upptédcka eventuella nédlagen och vid
behov inleda en effektiv s6knings- och raddningsinsats. Dessa metoder
maste minst omfatta [ampliga alarmeringsmekanismer,
samordningsatgarder och procedurer, resurser och personal fér att
effektivt tdcka ansvarsomradet.

Kommunikationstjanster

2.d.1.

Kommunikationstjdnster ~maste uppnd och  upprétthdlla en
tillfredsstéllande kapacitetsnivd, inklusive kriterier fér tillgédnglighet,
kontinuitet och att tjansten tillhandahdlls vid ratt tidpunkt.
Kommunikationen maste vara sdker, skyddad mot férvanskning och
snhabb.

Navigeringstjanster

2.e.1l.

Navigeringstjénster maste uppna och upprétthalla en viss kapacitetsniva
nar det galler vagledning, positionering och, i férekommande fall,
tidsbestamning. Kapacitetskriterierna omfattar exakthet, tillganglighet
och kontinuitet.

Overvakningstjénster

2.f.1.

Overvakningstjdnster ska kunna faststdlla de olika positionerna fér
luftfartyg i luften, andra luftfartyg och markfordon pa flygplatsen med
tillfredsstallande kapacitet, inklusive kriterier for exakthet, integritet,
kontinuitet och sannolikhet fér upptackt.

Flédesplanering

2.g.1.

Den taktiska planeringen av luftfartsfldden pa gemenskapsnivd ska
anvénda och tillhandahalla tillrackligt exakt och aktuell information om
volymen pa och egenskaperna fér den planerade luftfart som paverkar
tillhandahallandet av tjénster och ska samordna och férhandla
omdirigeringar och senareldggningar av fléden for att forhindra att det
uppstar situationer med dverbelastning i luften eller pa flygplatserna.

Luftrumsplanering

2.h.1.

Avséttningen av sarskilda luftrumsvolymer fér ett visst andamal ska
Overvakas, samordnas och offentliggéras vid ratt tidpunkt for att
forhindra eventuella separationsférluster mellan luftfartyg under alla
omstandigheter.
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3. System och komponenter

3.a. Allmant

3.a.1.

System och komponenteter som tillhandahdller information som &r
forknippad med flygledningstjinster och flygtrafiktjdnster maste
utformas, tillverkas, installeras, underhdllas och anvandas pa ett satt
som garanterar att de kan uppfylla sina avsedda syften.

3.b. Integritet, prestanda och tillférlitlighet i system och komponenter

3.b.1.

Det maste visas att den integritets- och sakerhetsrelaterade prestandan
hos system och komponenter som helhet, separat och i férhallande till
varandra, oavsett om de finns pa ett luftfartyg, pa marken eller i
rymden, &r lamplig for det avsedda syftet. De maste uppfylla den
forvantade kapacitetsniva som krdvs i driftssystemen under alla
férutsebara driftsférhallanden och under hela sin operativa livslangd.

3.c. Utformning av system och komponenter

3.c.1.

3.c.2.

3.c.3.

3.c.4.

3.c.5.

3.d. Kontinuerlig

3.d.1.

System och komponenter far inte ha konstruktionsegenskaper eller
detaljer som erfarenhetsmassigt har visat sig vara farliga.

System och komponenteter maste som helhet, separat och i férhallande
till varandra vara utformade sa att det féreligger ett omvant
proportionellt férhallande mellan risken fér eventuella driftsstopp och
deras paverkan pa tjénsten.

System och komponenter maste i sin helhet, separat och i kombination
med varandra vara utformade med hansyn till de begransningar som
finns i den méanskliga férmagan och kapaciteten.

System och komponenter maste vara utformade pa ett satt som skyddar
dem fran oavsiktlig skadlig interaktion med externa element.

Personalen maste fa den information som behdvs fér att tillverka,
installera, anvanda och underhdlla system och komponenter, samt
information om osdkra forhallanden pa ett tydligt, enhetligt och
otvetydigt satt.

serviceniva

Det maste finnas metoder for att géra det méjligt att dvervaka och
konfigurera om system och komponenter i fraga om integritet och
sakerhetsprestanda i den omfattning som krdvs fér att uppratthalla
servicenivan.

3.e. Andring av system och komponenter

3.e.l.

N&r system och komponenter &ndras maste de fortsétta att uppfylla de
grundlédggande kraven i detta avsnitt. Nar andringar gérs under drift
maste en &ndringsprocess utvecklas for att se till att en l&gsta
serviceniva uppratthalls.

Sida 21 av 26



Bilaga 1

Yttrande nr 1/2008 15 april 2008

4. Kvalifikationer for flygledare

4.a. Allmant

4.a.1.

En person som genomgar utbildning for att tjanstgéra som flygledare
maste ha uppnatt saddan utbildningsmassig, fysisk och psykisk mognad
att han eller hon kan férvdrva, bibehdlla och uppvisa relevanta
teoretiska kunskaper och praktiska fardigheter.

4.b. Teoretiska kunskaper

4.b.1.

4.b.2.

4.b.3.

En flygledare maste férvarva och bibehdlla en kunskapsnivd som &r
lamplig fér de funktioner som han eller hon ska utéva och som star i
proportion till de risker som &r knutna till verksamhetstypen.

Att flygledaren har férvarvat och bibehallit teoretiska kunskaper maste
visas genom fortldpande beddmning under utbildningens gang och, néar
detta ar lampligt, genom examinationer.

En l&mplig kompetensnivéd i fraga om teoretiska kunskaper maste
bibehallas. Att flygledaren uppfyller detta krav maste visas genom
aterkommande beddémningar eller examinationer. Frekvensen for
examinationerna maste sta i lamplig proportion till den risknivd som &r
knuten till den berérda typen av tjanst.

4.c. Praktiska fardigheter

4.c.1.

4.c.2.

4.c.3.

En flygledare maste férvarva och bibehalla de praktiska fardigheter som
ar lampliga for de funktioner som han eller hon ska utdva. Dessa
fardigheter maste std i proportion till de risker som &r knutna till typen
av tjénster och maste, i den man detta &r relevant fér de funktioner som
han eller hon ska utdéva, minst omfatta féljande:

i) Operativa férfaranden

i) Uppgiftsspecifika aspekter

i) Férfaranden vid onormala férhallanden och i nédsituationer

iv) Manskliga faktorer

) Hantering av hot och felgrepp

En flygledare maste visa sin férmaga att utféra de aktuella férfarandena
och uppgifterna med en kompetensniva som &r |amplig fér de funktioner
som han eller hon ska utéva.

En l&mplig kompetensniva i fraga om praktiska fardigheter maste
bibehallas. Att flygledaren uppfyller detta krav maste visas genom
aterkommande bedémningar eller examinationer. Frekvensen fér dessa

bedémningar maste sta i lamplig proportion till den riskniva som &r
knuten till verksamheten.
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4.d. Sprakkunskaper

4.d.1.

4.d.2.

En flygledare maste ha uppvisat en férmaga att tala och férsta engelska
i en sddan utstrackning att han eller hon kan kommunicera effektivt med
enbart rost (telefon/radiotelefon) och i situationer ansikte mot ansikte
med flygbesattningar och annan berdrd personal om konkreta och
arbetsrelaterade a@mnen, aven i nddsituationer.

N&r det &r nédvéndigt for att tillhandahalla flygkontrolltjdnster inom en
viss luftrumsvolym, maste den person som tillhandahdller en
flygkontrolltjanst ocksa kunna tala och férsta ett eller flera lokala sprak i
den omfattning som beskrivs ovan.

4.e. Hjalpmedel for syntetisk utbildning

4.e.1.

Nar ett hjalpmedel fér syntetisk utbildning (STD) anvénds for praktisk
utbildning i att halla sig informerad om l&get och om manskliga faktorer,
eller fér att visa att en praktisk fardighet har forvérvats eller bibehallits,
maste detta hjalpmedel ha en kapacitetsniva som goér det méjligt att pa
ett tillfredsstéllande satt aterge arbetsmiljder och operativa lagen som &r
andamalsenliga fér den aktuella utbildningen.

4.f.  Utbildningskurs

4.f.1.

4.f.2.

4.g. Instruktorer

4.9.1.

4.9.2.

Utbildningen maste ske genom en utbildningskurs som kan omfatta
teoretisk och praktisk undervisning, inklusive syntetisk utbildning, dar
detta ar relevant.

En utbildningsplan maste faststillas och godkdnnas fér varje typ av
kurs.

Den teoretiska utbildningen maste ges av instruktérer med l&amplig
behdrighet. Dessa instruktdrer maste

i) ha lampliga kunskaper pa det omrade som utbildningen avser, och
i) ha visat sin férmaga att anvdnda lampliga undervisningsmetoder.

Den praktiska utbildningen maste ges av instruktérer med lamplig
behdrighet. Dessa instruktdrer maste

i) uppfylla krav pa teoretiska kunskaper och erfarenhet som &r
l&mpliga med tanke pa den undervisning som ges,

i) ha visat sin férmaga att anvdnda lampliga undervisningsmetoder,

i) ha erfarenhet av att anvénda metoder fdr undervisning i de
procedurer som utbildningen ar tankt att avse,

iv)  ha visat férmaga att undervisa pa de omraden dar utbildning &r
tankt att ges, och

V) regelbundet genomgd fortbildning som garanterar att
undervisningen halls aktuell.
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4.h.

4.9.3.

Beddmare

4.h.1.

4.h.2.
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Instruktorer i praktiska fardigheter ska dessutom ha eller ha haft
behdrighet att tjanstgéra som flygledare.

De personer som ansvarar for att bedéma flygledarnas fardigheter maste

i) ha visat formaga att bedéma flygledares prestationer samt utféra
prov och kontroller av flygledare,

i) ha visat férmaga att géra bedémningar pa de omraden déar
beddmningarna ar tankta att utféras, och

i) regelbundet genomgd fortbildning som garanterar att
beddmningsnormerna ar aktuella.

Bedbémare av praktiska fardigheter ska dessutom ha eller ha haft
behdrighet att tjanstgéra som flygledare.

Medicinsk lamplighet for flygledare

4.i.1.

4.i.1.i.

4.i.1.ii.

4.i.2.

Medicinska kriterier

Alla flygledare maste med jamna mellanrum visa medicinsk lamplighet
att pa ett tillfredsstallande satt fullgéra sina funktioner. Detta maste
pavisas genom en ldmplig bedémning som tar hansyn till eventuell
aldersbetingad nedsattning av psykisk och fysisk férmaga.

For att visa medicinsk [amplighet, vilket omfattar fysisk och psykisk
hélsa, ska den person som tillhandahaller en flygkontrolltjénst visa att
han eller hon inte lider av ndgon sjukdom eller ndgot funktionshinder
som gor honom eller henne oférmédgen att

i) korrekt utféra de uppgifter som krdvs fér att tillhandahalla
flygkontrolltjanster, eller

i) vid ndgon tidpunkt utféra tilldelade uppgifter, eller
iii)  korrekt uppfatta sin omgivning.

Om fullstdndig medicinsk lamplighet inte kan pavisas, far
kompenserande atgarder som ger likvérdig sdkerhet vidtas.

5. Tjansteleverantérer och utbildningsorganisationer

5.a.

Tjanster far endast utféras om féljande villkor uppfylls:

5.a.1.

5.a.2.

Tjénsteleverantéren maste direkt eller indirekt via avtal ha de resurser
som kravs for tjanstens storlek och omfattning. Dessa resurser ska
omfatta men inte Dbegransas till system, lokaler inklusive
kraftférsérjning, ledningsstruktur, personal, utrustning och underhall av
utrustning, dokumentering av uppgifter, foérpliktelser och férfaranden,
tillgang till relevanta uppgifter och register.

Tjénsteleverantéren maste utarbeta och uppratthdlla lednings- och

driftshandbdcker férknippade med de tjanster som ska levereras och
bedriva verksamheten i enlighet med de handbdckerna. Dessa
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5.a.3.

5.a.4.

5.a.5.

5.a.6.

5.a.7.

5.a.8.
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handbdcker ska innehalla alla instruktioner, all information och alla
forfaranden som kravs for verksamheten, ledningssystemet och for att
den operativa personalen ska kunna utféra sina uppgifter.

Tjénsteleverantdren ska tillampa och upprétthdlla ett riskbaserat
ledningssystem for att se till att de grundlaggande kraven i denna bilaga
uppfylls och arbeta for att standigt och aktivt férbattra detta system.

Tjansteleverantéren far endast anvadnda personal med lamplig
kompetens och utbildning och ska uppréatthalla utbildnings- och
kontrollprogram fér personalen.

Tjansteleverantdren ska uppratta formella granssnitt med alla andra som
bidrar till att tillhandahalla tjénsten fér att se till att dessa
grundlaggande krav uppfylls.

Tjénsteleverantdren maste uppritta och genomféra en beredskapsplan
som omfattar nédsituationer och onormala férhallanden som kan uppsta
i samband med leverantdrens tjanster.

Tjénsteleverantéren maste inféra och uppratthadlla ett program for
sakerhet och férebyggande av olyckor, inbegripet ett program foér
rapportering av handelser, som maste ingd i ledningssystemet och bidra
till arbetet med att kontinuerligt forbattra sékerheten.

Slutligen maste tjansteleverantéren vidta atgarder for att kontrollera att
de sdkerhetsrelaterade prestandakraven for alla system och
komponenter som leverantéren anvander alltid uppfylls.

5.b. Flygkontrolltjanster far endast utféras om féljande villkor uppfylls:

5.b.1.

5.b.2.

5.b.3.

5.b.4.

Férebyggande av trotthet hos personal som utfér flygkontrolltjanster
maste ske genom begrdnsningar i ett tjanstgéringsschema. Detta
tjanstgbéringsschema maste omfatta tjanstgdringsperioder,
tjanstgéringstider och &ndamalsenliga viloperioder. Begrénsningarna i
tjanstgéringsschemat maste ta hansyn till alla relevanta faktorer som
bidrar till trétthet, bl.a. sdmnbrist, stérd dygnsrytm, nattjénstgéring,
sammanlagd tjanstgdringstid for vissa tidsperioder samt férdelningen av
tilldelade uppgifter bland personalen.

Férebyggande av stress hos personal som utfér flygkontrolltjanster
maste ske genom utbildning och férebyggande program.

Leverantéren av flygkontrolltjainster maste ha férfaranden for att
kontrollera att den kognitiva férmagan hos den personal som utfér
flygkontrolltjanster inte ar nedsatt eller att deras medicinska lamplighet
inte ar otillracklig.

Leverantéren av flygkontrolltjAnster maste ta hansyn till operativa och
tekniska begransningar och aven till manskliga faktorer i planeringen och
verksamheten.

5.c. Kommunikations-, navigerings- och/eller évervakningstjénster far endast utféras om
féljande villkor uppfylls:

5.c.1.

Tjansteleverantéren maste i god tid informera berdérda
luftrumsanvandare och flygtrafikledningsenheter om den operativa
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statusen (och férdndringar i den) i de tjanster som tillhandahalls for
flygtrafikledningséndamal.

5.d. Utbildningsorganisationer

5.d.1.

En utbildningsorganisation som tillhandahaller utbildning fér personal
som utfér en flygkontrolltjanst maste uppfylla féljande villkor:

i)

i)

Utbildningsorganisationen maste férfoga 6ver alla erforderliga
resurser for de ansvarsomraden som &r férbundna med dess
verksamhet. Dessa resurser omfattar, men ar inte begransade till
lokaler, personal, utrustning, dokumentering av uppgifter,
forpliktelser och férfaranden, tillgang till relevanta uppgifter och
register.

Utbildningsorganisationen maste inféra och uppratthdlla ett
ledningssystem med avseende pa sakerhet och
utbildningsstandard samt strdva efter en kontinuerlig férbattring
av detta system.

Utbildningsorganisationen maste traffa &verenskommelser med

andra berdrda organisationer, om sa behdvs, sa att dessa
grundlaggande krav stadigvarande uppfylls.
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