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YTTRANDE NR 0572011
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om kommissionens forordning om krav for tjanster inom flygtrafikledning och om
andring av kommissionens forordning (EU) nr .../... om gemensamma luftfarts-
och driftsbestammelser for tjanster och forfaranden inom flygtrafikledning och
om andring av forordningarna (EG) nr 209672005, (EG) nr 1794/2006,
(EG) nr 73072006, (EG) nr 103372006 och (EU) nr 25572010

”Standardiserade europeiska flygregler (SERA) Del B”

”Krav for tjanster inom flygtrafikledning”
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Sammanfattning

Detta yttrande innehaller ett utkast till &ndring av artikel 2 i tillampningsféreskriften samt ett
utkast till andring av bilagan till denna tillampningsforeskrift.

Genom de foreslagna kraven inférlivas innehallet i bestammelserna i ICAO bilagorna 11 och 3
som innehaller “trafikregler for luftfart”.

De foreslagna nya europeiska reglerna har foljande huvudsyften:

Att harmonisera trafikreglerna for luftfart inom det europeiska luftrummet.
Att underlatta luftrumsanvandarnas fria rorlighet inom det europeiska luftrummet.

Att underlatta genomforandet av de funktionella luftrumsblocken genom att tillhandahalla
en gemensam uppséattning férfaranden och operativa regler for flygledningstjansten.

Att stodja medlemsstaterna nar det galler deras skyldigheter i forhallande till
Chicagokonventionen genom att skapa forutsattningar for ett gemensamt genomférande
av ICAO:s normer och rekommenderade praxis.

De foreslagna kraven &ar ett resultat av samradet med myndigheter, leverantérer av
flygtrafiktjanster, luftrumsanvéndare, organisationer, militéarleverantdrer och luftfartsexperter.
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Motivering

l. Allmant

1. Syftet med detta yttrande &r att lagga fram forslag for kommissionen om andring av
artikel 2 i utkastet till kommissionens férordning (EU) nr ../..> om gemensamma
luftfarts- och driftsbestammelser for tjanster och férfaranden inom flygtrafikledning och
om &ndring av forordningarna (EG) nr 2096/2005, (EG) nr 1794/2006, (EG)
nr 730/2006, (EG) nr 1033/2006 och (EV) nr 255/2010 (nedan kallad
tillampningsforeskriften for SERA) och dess bilaga genom att inféra en ny Del B (nedan
kallad SERA Del B). Omfattningen av denna regleringsaktivitet har faststallts i
uppdragsbeskrivningen (Terms of Reference, ToR) ATM.001 (RMT.0148) och specificeras
ytterligare i Europeiska kommissionens uppdrag till Eurocontrol om standardiserade
europeiska flygregler (SERA)? med tillhérande andring genom brevet MOVE E2/JP/sr som
sandes till Eurocontrol den 15 oktober 2010 (nedan kallad SERA-uppdraget).

2. Yttrandet har antagits enligt det férfarande som angetts av styrelsen® fér Europeiska
byran for luftfartssakerhet (nedan kallad byran), i enlighet med bestammelserna i
artikel 19 i férordning (EG) nr 216/2008* (nedan kallad grundférordningen).

3. Nar det galler den foreslagna foreskriften har hdnsyn tagits till utvecklingen av EU-ratt
och internationell ratt (ICAO) samt till harmoniseringen med de regler som tillampas av
andra myndigheter hos Europeiska unionens framsta samarbetsparter i enlighet med
malen i artikel 2 i grundférordningen. Den foreslagna foreskriften

a) har utvecklats med hansyn till det arbete som pagar inom den 6vergripande ramen
for det gemensamma europeiska luftrummet i syfte att genomfdra artikel 4 i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den 10 mars 2004
om organisation och anvandning av det gemensamma europeiska luftrummet,
andrad genom Europaparlamentets och radets forordning nr 1070/2009 av
den 21 oktober 2009 om andring av férordningarna (EG) nr 549/2004, (EG)
nr 550/2004, (EG) nr 551/2004 och (EG) nr 552/2004 i syfte att forbattra det
europeiska luftfartssystemets kvalitet och hallbarhet (nedan kallad férordning om
luftrummet). Detta arbete har genomforts enligt SERA-uppdraget och har resulterat
i det utkast till tillampningsféreskrift for SERA som bor kompletteras enligt forslaget
i detta yttrande.

b) har inforlivat de relevanta bestammelserna fran ICAO-bilagorna 11 och 3 med de
minimala andringar som behovs for att genomfdora ICAO-bestammelserna i det
europeiska regelverket.

4. S& som har begarts genom SERA-uppdraget och som forklaras mer ingdende i
Eurocontrols Initial Plan on the European Commission’s mandate for support on the

Det exakta numret for den har férordningen ar inte tillgangligt eftersom Europeiska kommissionen
annu inte har antagit den genom kommittéférfarandet.

Mer information om Europeiska kommissionens uppdrag till Eurocontrol samt Eurocontrols resultat
och delleveranser for fas 1 aterfinns under féljande lank:
http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard_page/sk_sera.html.

Styrelsens beslut rérande det forfarande som ska anvandas da& byran avger ett yttrande samt
utfardar certifieringsspecifikationer och végledande materiel (regleringsforfarandet). EASA MB 08-
2007, 13.6.2007.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om
faststallande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en
europeisk byra for luftfartssakerhet, och om upphavande av radets direktiv 91/670/EEG, férordning
(EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG (EUTL 79, 19.3.2008, s.1), &andrad genom
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009 (EUT L 309,
24.11.2009, s. 51).
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development of Standardised Rules of the Air SES/AS/SERA/IPL2® har innehéllet i detta
yttrande och utkastet till forordning utarbetats pa grundval av ett samarbete mellan
byran och Eurocontrol.

Samréad

NPA 02-2011° (Notice of Proposed Amendment, meddelande om féreslagen &ndring),
som innehdll utkastet till yttrande o6ver en kommissionsforordning om &ndring av
tillampningsforeskriften for SERA, offentliggjordes pa byrans webbplats for offentligt
samrad den 8 februari 2010.

Vid slutdatumet den 10 maj 2010 hade byran fatt in 415 synpunkter fran
44 synpunktslamnare, inklusive nationella luftfartsmyndigheter/nationella
tillsynsmyndigheter, branschorganisationer och privata foretag eller privatpersoner.

Alla inkomna synpunkter har bekraftats och inforlivats i ett CRD-dokument (Comment
Response Document, en forteckning med synpunkter och svar), som offentliggjordes pa
byrans webbsajt den 23 augusti 2011. CRD-dokumentet innehéller en foérteckning o6ver
alla personer och/eller organisationer som har lamnat synpunkter samt 6ver byrans svar.

Som redan har papekats i de forklarande anmarkningarna till CRD 2011-02 gjordes de
flesta av de synpunkter som framforts i syfte att besvara de frdgor som stallts i de
forklarande anmaéarkningarna till NPA 2011-02 samt att kommentera de féreslagna
bestammelserna om luftrumsklassificeringar. Merparten av de farhagor som uttryckts
gallde foljande punkter:

a) Luftrumsklasserna A, F och G.
b) Begreppet "behérig myndighet” och hur det anvands inom utkastet till foreskrift.
c) Regelstrukturen i storsta allmanhet samt inom tillampningsforeskriften fér SERA.

d) Frdgan om att ratt tid endast ska lamnas till narmaste minut i stallet for till
narmaste halva minut som krévs enligt ICAO.

e) Fartbegransningen p& 250 knop.
) Valet av separationsminima.

()] Uppdelning mellan VFR-flygningar under morker och mellan VFR-flygningar under
morker och IFR-flygningar.

h) IFR-klareringen med piloter som bibehaller egen separation i VMC (VMC-klarering).
i) De speciella VFR-flygningarna (SVFR).

j) ATIS.

k)  Tillampningsomradet for FIS.

)] MET-rapporteringen.

Med stod av Eurocontrol har byrdn analyserat samtliga synpunkter och lamnat ett
samordnat svar for varje synpunkt samt en allman forklaring till svaren med
underliggande motiveringar.

Under de berdrda aktorernas samradsworkshop som genomfordes i Eurocontrols lokaler
den 19 september 2011 behandlades ocksd de viktigaste frdgor som det offentliga
samradet hade utmynnat i samt andra frdgor som tagits upp under denna workshop.
Utifran resultatet av dessa diskussioner samt de reaktioner som inkommit pa CRD-

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

20PHASE%2011%20December%202010.pdf.

Se regelarbetesarkivet pa http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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dokumentet har byran tillsammans med Eurocontrol andrat utkastet till SERA Del B och
darefter utarbetat innehallet i detta yttrande.

11. Byran fick 62 reaktioner p& CRD-dokumentet frdn sju olika organisationer: fyra
myndighetsorganisationer, en militdrorganisation, tre leverantdrer av flygtrafiktjanster,
tva regionflygplatsorganisationer, tva allmanflygorganisationer och ett flygbolag.
Merparten av reaktionerna galler féljande punkter:

a) Luftrumsklass F och de svar som har lamnats pa synpunkterna om klass F.
b) Fartgransen pa 250 knop for vissa luftrumsklasser.

c) SERA:s regelstruktur.

d) Ingripande mot civila luftfartyg.

e) VFR i luftrumsklass A.

) Speciella VFR-flygningar under morker och behovet att tillata detta.

g) Tillampningsomradet for FIS och matbarheten/rattssakerheten nar det galler dessa
bestdmmelser.

h) Ratt tid.
)} Utvecklingen av godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC)/vagledande material
(GM).

i) Matbarheten och rattssakerheten nar det galler bestammelserna i allmanhet.

k) Fragan om den behoriga myndigheten och om att man hellre ser att begreppet
’godtagande” eller "godk&dnnande” anvands.

)} Byrans svar som anses ha varit alltfor allmant hallna.

m) Synpunkterna kvarstar aven efter det att byran har bemott deras synpunkter i
CRD-dokumentet.

12. Som tidigare namnts har byran vagt in dessa reaktioner innan innehallet i detta yttrande
utarbetades och av nedanstaende forklaring framgar det hur de har beaktats.

111. Innehall i byrans yttrande

a. Allmant

13. Syftet med detta yttrande ar att i SERA Del B inforliva de relevanta bestammelserna fran
ICAO-bilagorna 11 och 3 som anses vara av typen “trafikregler for luftfart”, enligt de
principer for utarbetandet som forklaras narmare i NPA 2011-02, for att darigenom
komplettera tillampningsforeskriften for SERA och dess bilaga SERA Del A.

14. Som redan har forklarats i NPA 2011-02 finns det en dubbel rattslig grund for
utvecklingen av dessa trafikregler for luftfart. Dels EASA:s grundférordning, dar det
foreskrivs att EASA ska utarbeta tillampningsforeskrifter for att tdcka in de gemensamma
allmanna operativa forfaranden och eventuella tillampliga forfaranden som faststallts for
utnyttjandet av luftrummet, dels forordningen om det gemensamma europeiska
luftrummet, dar det foreskrivs att Europeiska kommissionen ska anta
tillampningsforeskrifter for trafikreglerna for luftfart och tillampa luftrumsklassificeringen
pa ett enhetligt satt.

15. Redan i Europeiska kommissionens ursprungliga uppdrag till Eurocontrol angavs det
darfor att det arbete som behdvdes med avseende pa den institutionella utvecklingen
handlade om en utvidgning av EASA:s grundférordning till
flygledningstjanst/flygtrafiktjanster (ATM/ANS). Europeiska kommissionen &andrade
uppdraget for att det skulle avspegla EASA:s nya behérighet efter utvidgningen av
grundférordningen.
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Innehallet i detta yttrande har darfor utarbetats i samarbete med Eurocontrol eftersom
det ska uppfylla byrans skyldigheter i forhallande till grundférordningen respektive
Europeiska kommissionens uppdrag till Eurocontrol nar det galler skyldigheterna i
luftrumsférordningen.

Huvudsakliga reaktioner som inkommit och byrans standpunkt

i. Definitioner

Baserat pa de synpunkter som inkommit under perioden med offentligt samrad har det
gjorts en 6versyn av de definitioner som galler SERA Del B och som enligt forslagen i
NPA-dokumentet ska laggas till utéver dem som redan ingar i artikel 2 i
tillampningsforeskriften for SERA, och definitionerna "moln av operativ betydelse”,
“trafikradgivning” och "genomgangsniva” har inforts eftersom dessa begrepp anvands i
bestaimmelserna. Dessa definitioner kommer fran valkanda kallor (t.ex. bilagorna 11
och 3 samt Metoder for flygtrafiktjdnster och flygledningstjanst, PANS-ATM), och tillagget
anses forbattra forstaelsen av forordningen.

Definitionen av “luftfartygsoperatdr”, som foreslogs i NPA-dokumentet, har dessutom
tagits bort eftersom begreppet "operatodr” definieras redan i grundférordningen och detta
begrepp inte behoéver definieras pa nytt i tillampningsforeskriften. For att sakerstalla
vilken operator som foreskriften riktar sig till har emellertid begreppet "operator”
specificerats som ”luftfartygsoperator” nér det anvands.

Slutligen skulle byran vilja papeka att det finns nagra definitioner i de féreslagna reglerna
for luftfartygsoperatorer’ (som EASA-kommittén nyligen har rostat ja till) som inte féljer
definitionerna i SERA Del A. Det r6r sig om definitionerna av “morker”,
“utelandningsplats” och ”befalhavare”. Byradn anser att kommissionen tillsammans med
byran bor utvardera hur denna fraga ska hanteras pa basta satt med tanke pa hur viktigt
det ar att anvanda oOverensstdmmande definitioner i olika regler samt deras
tillampningsomrade och syfte.

ii. Behorig myndighet

I vissa kommentarer papekades det att om man ersatter “vederborande ATS-myndighet”
eller "vederbérande myndighet” som anvands i ICAO med begreppet “behorig
myndighet” eller ”leverantdrer av flygtrafiktjanster” skulle detta kunna leda till att det
nuvarande systemet blir mindre stabilt och skapa problem i det befintliga nationella
ramverket. Som har forklarats i svaren pa synpunkterna forekommer inte begreppen
"ATS” eller "MET-myndighet” i det nuvarande europeiska regelverket som bygger pa
férordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet (som t.ex. klargor
ansvarsomradena utifrdn principen om atskillnad mellan tillhandahallande av tjanster och
overvakning). Den nationella tillsynsmyndighetens eller den behériga myndighetens roll
har darfor skilts fran den roll som leverantdoren av flygtrafiktjanster respektive
medlemsstaterna har [férordning (EG) nr 550/2004 och férordning (EG) nr 216/2008].
Den terminologi som anvands i hégnivaforordningar behoéver féljas i forordningar pa lagre
nivd. P& basis av ovanstaende behotver utkastet till tillampningsforeskriften for SERA
ocksd folja samma principer och darfor har varje hanvisning till "ATS” eller "MET-
myndighet” i ICAO-bilagorna 11 och 3 setts dver for att i linje med foérordningarna om
det gemensamma europeiska luftrummet ange/besluta om uppgiften/funktionen ska
utféoras av tillsynsmyndigheten eller av tjansteleverantéren (leverantérer av
flygtrafiktjanster eller flygtrafikledningsenheter).

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%20Regqulation%200PS%20(LeqisWrite).pdf

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/Annexes%20to%20Requlation.pdf
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Byran anser att det kravs ett klargdérande av den definition av "behorig myndighet” som
anges i tillampningsforeskriften for SERA och hur den tolkas. Definitionen: behorig
myndighet: den myndighet i en medlemsstat som har till uppgift att se till att kraven i
denna forordning féljs eller en annan enhet som denna befogenhet har delegerats till har
av vissa aktorer tolkats som att den behdriga myndigheten far delegera vissa uppgifter
till tjansteleverantorerna och skulle darfér kunna ses som att principen om atskillnad
mellan tillhandahallande av tjanster och dvervakning inte foljs.

Byran anser att denna definition kan tyckas sta i strid med konceptet om tilldelning av
uppgifter till behoriga organ, som forekommer bade i férordningen om det gemensamma
europeiska luftrummet och i EASA:s grundférordning. | bada férordningarna skiljer man
mellan det som kan kallas en lagstadgad delegering” (en lagstadgad
befogenhetsférdelning till en viss enhet), varigenom en behdrig myndighet upprattas och
en andraledsdelegering (eller tilldelning) av uppgifter fran den behoriga myndigheten till
ett behdrigt organ.

Byran anser att denna definition bor andras till féljande lydelse: behorig myndighet: den
myndighet som av en medlemsstat har utsetts som behorig att se till att kraven i denna
forordning foljs.

Om den behdriga myndigheten beslutar sig for att delegera vissa uppgifter till en annan
enhet och samtidigt iakttar principerna om atskillnad mellan tillhandahallande av tjanster
och overvakning, gor inte detta enheten till en behorig myndighet. Som framgar av
grundférordningen respektive ramforordningen om det gemensamma europeiska
luftrummet kan endast vissa certifierings- och tillsynsuppgifter delegeras till behdériga
organ. | dessa fall star det emellertid klart att dessa enheter inte ar behobriga
myndigheter enligt forordningen eftersom de agerar pd uppdrag av den behdriga
myndigheten, och endast denna myndighet &r ansvarig. Vissa aktiviteter, uppgifter och
befogenheter far darfor delegeras, men daremot inte den behdriga myndighetens
ansvarighet eller ansvar.

Om kommissionen inte kan behandla en &ndring av definitionen i det har skedet, anser
byran att denna fraga bor klargoras av kommissionen langre fram samtidigt som det bor
gbras en genomgripande O©Oversyn av varje bestdmmelse for att sdkerstalla att
ansvarsomradena och den befintliga balansen och oberoendet mellan tillhandahallande
av tjanster och tillsyn uppratthalls.

Det &r ocksa viktigt att papeka att i vissa fall behover flygtrafiktjanstleverantorens eller
flygtrafikledningsenhetens uppgift, beslut, forfarande eller atgard godkannas av den
behoriga myndigheten innan ndgon atgard kan vidtas. Detta innebar inte att det kravs
ett godkannande innan varje atgard genomfors, utan detta kan ges generellt nar
anknytande forfaranden godkanns av den behériga myndigheten under
certifieringsforfarandet eller nar en andring granskas. Detta galler t.ex. i frdga om valet
av separationsminima.

Av vissa synpunkter och reaktioner pa synpunkterna framgick det att man hellre sag att
den behdriga myndigheten skulle ge sitt "godtagande” och inte "godkannande”. Byran
anser att begreppet "godtagande” inte ar juridiskt klart eftersom det skulle kunna tolkas
pa flera olika satt. Exempelvis skulle det kunna tolkas som en tyst
mottagningsbekraftelse dar den behdriga myndigheten endast skulle “bekrafta”
forfarandet utan att informera leverantdren av flygtrafiktjanster eller
flygtrafikledningsenheten och darfor ar det inte klarlagt om den behdriga myndigheten
behover granska forfarandet eller ej. Det skulle ocksa kunna tolkas som om den behdriga
myndigheten maste granska och bedoma forfarandet eller atgarden samt informera
leverantdéren av flygtrafiktjanster eller flygtrafikledningsenheten om sitt beslut innan
forfarandet kan tillampas eller atgarden kan genomforas. Eftersom samtliga
organisationer som omfattas av regelverket behodver ha en klar forstaelse och tolkning av
rattshandlingar och rattsliga skyldigheter, har begreppet "godkdnnande” valts i stallet for
”’godtagande”. Nar begreppet "godkannande” anvands blir det tydligt att myndigheten
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behdéver bedébma och granska och ge ett formellt godkdannande av dokumentet,
forfarandet eller handlingen.

iili. Regelstruktur

Under byrans samradsprocess om SERA Del B uttryckte vissa aktorer farhagor for att
SERA:s internstruktur inte var tillréckligt optimal genom ett “lasvanligt” upplagg. Den
nuvarande SERA-internstrukturen ar ett resultat av kommissionens uppdrag till
Eurocontrol, dar en strategi i flera steg begardes, med start fran Del A varigenom ICAO
bilaga 2 inforlivats nastan helt. Det ar ocksa resultatet av man vill genomféra en mjuk
overgang dar lasarna skulle kanna igen en internstruktur som ar valbekant for dem. Men
med SERA Del B och inférlivandet av endast vissa delar av ICAO-bilagorna 11 och 3
forefaller den logiska uppbyggnaden i denna struktur vara mindre tydlig och det verkar
som om vissa bestammelser ocksa skulle kunna grupperas annorlunda beroende pa vilket
amne de galler. En del aktorer anser att de olika delarna som upprattats kronologiskt
skulle kunna ha organiserats pa ett battre satt i en mer homogen forordning som
strukturerats enligt en annan logik, sa att den blev mer enhetlig och lattlast. Detta var
emellertid inget som togs upp av andra aktorer, som forefoll vara ndjda med den
nuvarande strategin och strukturen.

Byran anser att frdgan om SERA-strukturen ar motiverad och behover oOvervagas
ordentligt innan beslut om den slutliga strukturen fattas. P4 sa satt kan man
astadkomma ett battre regelarbete och underlatta genomférandeprocessen for
tillampningsforeskriften.

Enligt byran har det visserligen varit till fordel att folja ICAO-strukturen under
utarbetandefasen eftersom det gor att man ké&nner igen vad det handlar om och det blir
lattare att jamfora, men att dela upp bestammelserna om en viss fraga p& olika delar
enligt strukturen allmant (Del A), tjanster (Del B) och foérfaranden (Del C) &ar inte det
enda alternativet for att den slutliga tillampningsforeskriften for SERA ska vara optimal.
Andra alternativ kan vara mer effektiva och anvéndarvanliga och detta fortjanar att
understkas ordentligt. Att omotiverat splittra bestammelser som galler samma fraga
mellan olika delar ar nadgot man boér undvika for att foreskriften ska vara tydlig och
lasbar. Nagon sadan slutgranskning har emellertid inte kunnat goras nar SERA Del B har
utarbetats. Anledningen till det ar dels tidspressen, dels att de olika SERA-delarna annu
inte har samma status i frdga om mognad och antagandeprocess (Del A ar “fryst”, Del B
ar i den slutliga utarbetandefasen och Del C ar under utveckling).

Enligt byran skulle det emellertid varken vara genomforbart eller fordelaktigt att
omstrukturera SERA Del A och Del B i det hér skedet. Det framsta skalet till det ar att
SERA Del C just nu ar under utveckling och att mognadsnivan for denna del inte tillater
nagon genomgripande utvardering av hela SERA-strukturen. SERA:s regelstruktur bor
darfor beaktas nar utkastet till SERA Del C ar tillrackligt moget och enhetligt konsekvent
med det planerade genomférandedatumet.

Slutligen ska det understrykas att varje tankbar omstrukturering av
tillampningsforeskriften for SERA inte innebar att innehdllet i bestammelserna i SERA
Del A eller B (eller den framtida Del C) skulle &ndras. Daremot bor inte innehallet i SERA-
bestammelserna i Del A och Del B (och framtida Del C) andras, utan det enda som skulle
kunna paverkas ar deras placering i lampliga kapitel och stycken i den SERA-struktur
som eventuellt skulle kunna &ndras.

iv. Ratttid

Enligt ICAO bilaga 11 ska flygtrafikledningsenheterna lamna ratt tid "till narmaste halva
minut”. | den ursprungliga SERA Del B hade detta krav inforlivats utan nadgon andring
och nar det géller denna punkt inkom ett stort antal synpunkter. | det stora flertalet
synpunkter angavs att denna "halva minut” inte motsvarade rddande praxis i Europa, att
nu for tiden har luftfartyg och piloter mycket mer exakta metoder for att fa ratt tid fran
andra kallor samt att det skulle racka med att fa ratt tid till narmaste minut. Vissa

TE.RPRO.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. i
Upphovsrattsligt  skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA- Sida 8 av 23
Internet/Intranet.



33.

34.

35.

36.

37.

38.

Yttrande 05/2011 14 november 2011

aktorer angav ocksa att det foreldg vissa inkonsekvenser mellan ICAO bilaga 11 och
ICAO bilaga 10 volym 2 nar det galler beskrivhingen av tid (halv minut i bilaga 11
jamfort med timmar och minuter i bilaga 10). Men bestdmmelsen i punkt 5.2.1.4.1.4 i
bilaga 10 volym 2 avser dverforing av tid i storsta allmanhet, medan bilaga 11 specifikt
beskriver “angivelse av ratt tid”. Begaran om att lamna ratt tid till ndrmaste minut
i stallet for till narmaste halva minut fick starkt stdd av granskningsgruppen och den
offentliga workshopen, dven om det aldrig framfordes nagot klart argument for att det
skulle vara omadjligt att ange ratt tid till narmaste halva minut.

Detta ar en fraga som allvarligt har 6vervagts av byran och Eurocontrol, men en sadan
forandring kraver ytterligare studier. Att i Del B infora ett kriterium som ar mindre exakt
an det ursprungliga ICAO-vardet kan utgora en avvikelse fran ICAO-normen som hor till
kategori C®. Det skulle vara av stor betydelse om man p&d europeisk nivd gemensamt
enades om en samordnad nationell anmalan av en sadan avvikelse till ICAO, och nagon
sadan avvikelse har aldrig nagonsin 6vervagts inom SERA forut.

For en saddan andring skulle det hur som helst kravas en rejal motivering for att se till att
alla relevanta aspekter har undersokts ordentligt och beaktats innan beslutet fattas.
Studien har inletts och haller for narvarande pa att genomfdras i samarbete och
samordning mellan byran, Eurocontrol och de berérda aktorerna, inklusive
luftrumsanvandarna. For att denna fraga ska fa genomslag pa sidkerheten maste arbetet
f4 den uppmarksamhet, de resurser och den tid som kravs.

Utkastet till rattsakt som bifogas detta yttrande innehaller darfor inte denna andring
(trots att fragan ar berattigad och att radande praxis i Europa enligt synpunkterna
faktiskt avviker fran beskrivningen i bilaga 11) utan foljer fortfarande ICAO-kravet fram
till dess att resultatet av studien finns tillgangligt. Alla anstrangningar kommer att géras
for att se till att resultatet blir tillgangligt innan kommissionen  slutfoér
kommittéforfarandet om utkastet till SERA Del B.

V. Klassificeringen av luftrum A

Enligt ICAO-definitionen av luftrumsklass A ar den endast avsedd for IFR-flygningar. Alla
piloter forvantar sig darfor att endast mota IFR-flygningar och kommer att separeras fran
all trafik i detta luftrum. I vissa synpunkter samt dven reaktioner pa svar som lamnats pa
kommentarerna har det begarts att en avvikelse fran ICAO:s luftrumsdefinition av
klass A ska galla sa att det blir tillatet med VFR-flygningar under vissa omstandigheter.
Efter ytterligare analys och diskussioner med vissa av aktdrerna erinras det om radande
praxis i vissa omraden dar luftrumsklass A anvands, men dar VFR-verksamhet far
anvandas enligt sarskilda tillstand, ndgot som vacker en rad olika fragor.

Nagra exempel pd olika saker som tagits upp: medvetenheten hos andra anvandare som
forvantar sig att all trafik ska vara separerad, bristen p& tydlighet nar det galler VFR-
flygningarnas status i ett luftrum dar VFR-flygningar inte antas vara tillatna, inklusive
vilka separationsbestammelser som tillampas, eller inte tillampas, pa dem. Darefter
konstaterades det att for denna l6sning skulle det kravas en avvikelse av kategori C i
forhallande till ICAO-standarden. Darfor anses det vara noédvandigt att luftrumsklass A
fortsatter att anvandas s& att den enbart omfattar IFR-flygningar. Dessutom anser man
att det inom ramen for tillampningsforeskriften for SERA skulle kunna vara mdjligt att
finna andra losningar for att erbjuda alternativ med tanke pa de nuvarande behoven att
skapa utrymme for VFR-uppdrag som ar tydligt berattigade.

Exempel pa losningar i tillampningsforeskriften for SERA som innebar att VFR-flygningar
godtas i en viss luftrumsvolym omfattar t.ex., nér det galler vanlig verksamhet, en
omklassificering av vissa delar av luftrummet, inforande av korridorer eller upprattande
av en TSA/TRA. For sarskild verksamhet bor tillampningen av artikel 4 i utkastet till
tillampningsforeskrift for SERA o©vervagas, och for ovantade omstandigheter kan

8

Kategori C — Ger mindre skydd eller har delvis genomfdrts/inte genomforts.
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tillampningen av artikel 3 i utkastet till denna tillampningsféreskrift (som hanvisar till
artikel 14.1 i EASA:s grundforordning) tacka behoven. Ett sddant arbete for att
identifiera och genomféra losningar som i forsta hand bygger pa en optimal
luftrumsutformning bor vara en lamplig I6sning for att behandla dessa fragor, samtidigt
som man bibehaller en god kdnnedom om luftrumsklassificeringen och de tjanster som
tillhandahalls av alla piloter och fortsatter att uppfylla ICAO-kraven, vilket ar ett av
malen med EASA:s grundférordning samt luftrumsforordningen och avspeglas i
kommissionens uppdrag.

vi. Klassificeringen av luftrum F

For det forsta ar det viktigt att understryka att luftrumsklass F (s& som den definieras
genom ICAO bilaga 11) har upprattats for att gora det majligt att tillfalligt tillhandahalla
radgivningstjanst till dess att fullstandig flygtrafikledning kan erbjudas.

Att radgivningstjansten bor genomforas som tillfallig atgard var nagot som infordes i
ICAO bilaga 11 2001 pa grundval av bestimmelserna i PANS-ATM, 9.1.4.1.2: ’Med
beaktande av de 0Overvaganden som beskrivs i punkt2.4 i Dbilaga 11l bor
flygradgivningstjanst endast genomforas nar flygtrafikledningstjansten inte lampar sig for
att tillhandahalla flygkontrolltjanst, och den begransade radgivning om kollisionsrisker
som ges av flyginformationstjansten inte uppfyller kravet. Om flygradgivningstjansten
genomfors bor detta normalt endast anses som en tillfallig atgard fram till dess att den
kan ersattas av flygkontrolltjanst.”

Det bor aven noteras att den sista meningen "Om flygradgivningstjansten genomfors bor
detta normalt endast anses som en tillfallig atgard fram till dess att den kan ersattas av
flygkontrolltjanst” gar tillbaka till 1960 nar den infordes i den sjunde utgavan av
dokument 4444, del VII, punkt 1.1.2.

Fragan diskuterades aven i ICAO ATS Planning Manual (dok 9426) som publicerades
1984. | dok 9426, del | avsnitt 2 kapitel 1 avsnitt 1.5 — Progressive development of ATS,
punkt 1.5.9, konstateras féljande: "Det ar mot denna bakgrund som ICAO i sina
bestammelser om flygtrafikledningstjansten har faststallt att flygtrafikledningstjansten
ska utvecklas successivt som en tillfallig mellanfas i oOvergadngen fran
flyginformationstjanst till omradeskontrolltjanst for att mojliggora en systematisk
overgang fran en tjanst som i forsta hand ar av informerande karaktar till en tjanst som
kraver att flygledare tar ett 6kat ansvar for flygverksamhetens sakerhet.” | kapitel 2
punkt 2.7.1 konstateras vidare: "N&ar det galler inforandet i relevant ICAO-bestammelse
var tanken att flygradgivningstjansten skulle betraktas som en tillfallig mellanform av
ATS i syfte att mojliggora en systematisk, successiv dvergang fran flyginformationstjanst
(pa stracka eller runt flygplatser) till tillhandahallande av omradeskontrolltjanst. Det ska
darfor tolkas som att flygradgivningstjansten varken kan eller bor vara nagot
sjalvandamal, utan endast bor inforas for att gora det mojligt for personalen att under en
begransad tidsperiod fa den erfarenhet som kravs for att tillhandahéalla fullstandig
omradeskontrolltjanst genom att de far mojlighet att agera som om de kontrollerade
flygtrafiken utan att behdva ta hela det medféljande ansvaret.”

Den tillampningsforeskrift om radgivningsluftrum som ursprungligen féreslogs ansags
avspegla ICAO:s avsikt pa ett korrekt satt. Genom att fortsatta lata den vara av tillfallig
karaktdr beho6ll man den grundtanke som ICAO hade haft. Men for att goéra
tillampningsforeskriftens bestammelser matbara valdes en tidsgrans pa tre ar som
kompromiss mellan ett tillfalligt och ett langsiktigt tidsperspektiv.

De synpunkter som gallde frdgan om luftrumsklass F samt reaktionerna pa de svar som
lamnats pa dessa synpunkter handlade framfor allt om att klass F enligt ICAO bor tillatas
utan nagon tidsgrans for att de lander som for narvarande anvander luftrumsklass F ska
kunna fortsatta gora det. P4 den offentliga workshopen framfordes dessa synpunkter
framfor allt av foretradare for den medlemsstat som i hogre grad har utnyttjat detta
inom sitt luftrum samt aven av foretradare for vissa regionala flygplatser i samma land.
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P& basis av argumenten for dessa synpunkter beslot man sedan att stryka tredrsgransen
i tillampningsforeskriften, och frigan kommer att dvervagas ytterligare for att besluta om
den helt enkelt ska strykas eller om den ska tas upp i de godtagbara satten att uppfylla
kraven.

Slutligen ska det noteras att beroende pa hur trafiken utvecklas kan det vara en
lampligare I6sning att erséatta luftrumsklass F med klass G. | den foéreslagna foreskriften
har darfor texten i ICAO-anmarkningen andrats for att avspegla detta.

vii. Klassificeringen av luftrum G och kravet pa radiokommunikationskapacitet
for IFR

Denna synpunkt framfordes inte under perioden med offentligt samrad utan kom fram
under workshopen, och byran har ansett det vara viktigt att forklara detta mer ingaende
i yttrandet. Kravet pa att radioutrustning ska medforas under en IFR-flygning i
okontrollerat luftrum ifrdgasattes under workshopen, dar man anvande sig av exemplet
med segelflygplan som flyger i okontrollerat luftrum under VMC.

Denna fraga ar dessutom kopplad till ett klargorande som gjordes under det offentliga
och informella samrad som utfordes av Eurocontrol betraffande inneborden av tillagg 1
till Del B dar luftrumsklasserna beskrivs. Enligt klarg6randet skulle
radiokommunikationskapacitet kravas for IFR-flygningar i okontrollerat luftrum, men
detta krav skulle inte tolkas som en skyldighet att uppratta kontinuerlig dubbelriktad
kommunikation.

Detta har analyserats och man har kommit fram till att det nuvarande regelverket om
IFR-flygningar, flygningar i okontrollerat Iuftrum, flygbesattningens kvalifikationer,
luftfartygsbesattningar samt praxis och sikerhetskonsekvenser for sadan verksamhet
inte gjorde det mdjligt att avlagsna radiokommunikationskapaciteten pa ett sakert satt
nar detta inforlivades frdn ICAO bilaga 11 till SERA Del B. | stillet anser man att
verksamhet som t.ex. segelflygplan som flyger i okontrollerat luftrum under VMC-
forhallanden bor skyddas av en sarskild luftrumsstatus som gor att den skiljs fran annan
trafik och eventuellt mojliggor driftsforhallanden dar radiokommunikationskapacitet kan
vara valfri.

viii. Valet av separationsminima

Nar Del B forst utarbetades beslot man att |ata detta avsnitt std med en platshallare dar
det hanvisades till kommissionens beslut som skulle tas langre fram. Anledningen var att
detta ar en komplex fraga och att man redan fran borjan sag att det fanns ett behov av
flexibilitet samt ett behov att inforliva material som hamtats fran PANS till
tillampningsforeskrifter och godtagbara satt att uppfylla kraven och vagledande material
eller ocksa inte inforliva det alls, beroende pa vilken bedémning som gjordes fran fall till
fall. For att undvika att Del B-processen forsenades beslét man darfér att behandla
denna frdga mer ingaende langre fram nar utvecklingsarbetet skulle genomféras om de
kompletterande delarna av SERA.

Vardet for vertikala separationsminima fanns inte med i NPA-dokumentet dar det
ursprungligen konstaterades att "kommissionen ska foreslas atgarder nar det galler valet
av separationsminima”.

Med tanke pa att minima p& 1 000 ft and 2 000 ft redan ar implicita genom att det finns
en hanvisning till tabellen med marschnivaer i tillagg 2 till bilaga | i SERA, ansags det
lampligt att ta med texten fran ICAO PANS ATM 5.3.2 for att klargora detta nar det galler
vertikal separation. Darigenom skapas en gemensam, standardiserad forstaelse for
kriterierna for vertikal separation. Nar det géller horisontell separation skulle detta inte
ingd i tillampningsforeskriften utan, som sades under workshopen, behandlas i
godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC) eller vagledande material (GM).
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Detta upplagg vackte en rad synpunkter under samradet, med alltifrdn fragor om den
framtida kommissionens beslut till att man inte forstod platshallarens exakta innebord
och syfte. Efter det offentliga samradet kom man fram till att avsnittet om val av
separationsminima skulle kunna utarbetas med en hanvisning om att den generella
principen skulle vara att leverantdren av flygtrafiktjdnster skulle lamna férslaget om val
av separationsminima foér godk&dnnande av den behdriga myndigheten. Forslagsgruppen
ansag detta vara en sund och saker strategi dar man foljde principerna om atskillnad
mellan tillhandahallande av tjanster och 6vervakning.

Som foreslogs i NPA:n och senare togs upp i CRD-dokumentet var tanken att detta val
skulle tas med i den framtida Del-ATS som ska utarbetas efter SERA, eftersom detta
uppenbarligen inte uppfyllde det 6verenskomna kriteriet om “trafikregler for luftfart”.
Men av workshopdiskussionerna framgick det att de berdrda aktdrerna férvantade sig att
fa mer konkret material om detta inom en snar framtid, ndgot som ledde fram till den
text som nu foreslas i detta yttrande. Férdelen med denna strategi ar ocksd att den gor
att Overensstammelsen inom hela avsnitt 2.3 konsolideras i utkastet till
tillampningsforeskrift, eftersom vissa underavsnitt definitivt maste finnas kvar i SERA.

| utkastet till foreskrift som bifogas detta yttrande har samtliga inkomna kommentarer
beaktats. Utkastet till foreskrift anses ge den flexibilitet och proportionalitet som kréavs
och kan vid behov kompletteras med godtagbara satt att uppfylla kraven och vagledande
material. Det anses ocksa vara det tillvigagangssatt som ar mest andamalsenligt for att i
EU:s regelverk avspegla det speciella forhallande som finns mellan ICAO:s normer och
ICAQ:s forfaranden.

iX. Speciella VFR-flygningar (SVFR) under mérker

Avsnitt 2.6.1 i utkastet till SERA Del B har utarbetats pa grundval av verktyg nr 4 i
verktygsladan for luftrumsklassificering som tidigare har utarbetats av Eurocontrols
luftrums- och navigeringsteam. | enlighet med de bertrda aktérernas begédran har
bestammelserna tagits med i utkastet till tillAmpningsforeskriften for SERA och
kompletterar darfor ICAO:s standarder. Nar detta verktyg utvecklades fanns det en
utbredd uppfattning bland aktorerna att SVFR endast skulle vara tillatet under dager. P&
den tiden var allmanflygets representanter starkt emot SVFR under morker av
sakerhetsskal. Foljaktligen beslot forslagsgruppen att SVFR skulle tillatas “enbart under
dager” och detta inférdes som ett av kriterierna for SVFR-klarering for NPA-
publiceringen.

Det inkom emellertid ett antal synpunkter dar man forordade att SVFR aven skulle tillatas
under morker. Forslagsgruppen reserverade sig i denna fraga eftersom det inte fanns
nagot tillgangligt sakerhetsmaterial att tala om for att motivera till en avvikelse fran
verktygsladebestammelserna, vilka utgjorde grunden foér det svar som lamnades i fraga
om dessa synpunkter. A andra sidan hade det aldrig gjorts ndgon formell
sadkerhetsbedémning av sjalva verktygsladan, och siakerhetsnivan for verktygen berodde
huvudsakligen pa att de baserades pa europeisk “basta praxis” och har utvecklats av
kunniga flygexperter med ansvar for sakerhetsfragor.

Ett av de tekniska skalen till att SVFR under morker inte ansags lampligt var att SVFR i
forsta hand har utformats for att géra det mojligt att lata en VFR-flygning att intrada i
eller lamna en kontrollzon (CTR) nar VFR-villkoren inte uppfylls inom denna CTR. Pa
grund av NVFR-kraven i SERA Del A, som ligger mycket nara VMC-kriterierna inom en
CTR, innebar emellertid inférlivandet av dessa villkor under morker emellertid mycket
begransade mojligheter att flyga ut fran CTR.

Diskussionerna under workshopen visade att de synpunkter som gallde SVFR under
morker grundade sig pa faktiska farhagor och att det fanns en godtagbar motivering och
logisk grund for denna begéran, framfor allt att olika kriterier kan leda till att otillrdckliga
vaderforhallanden uppstar. Det framfordes att om enbart molntackeshojden var for lag
for normala VMC men det fortfarande var tilldtet med verksamhet som att trana
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trafikvarv for att bibehalla sin kvalifikation for VFR under morker, kunde det finnas vissa
fordelar med att flyga SVFR under morker, forutsatt att den lokala
flygtrafikledningsenheten ansag det vara lampligt och gav klarering.

For att vaga in samtliga dessa synpunkter beslot man darfor att kriteriet om att endast
dager skulle tillatas kunde kompletteras med mojligheten att tilldta SVFR under morker,
forutsatt att detta gjordes efter en lokal sdkerhetsbedémning, inklusive en utvardering av
NVFR/SVFR-kulturen och forhallandena pa platsen. Liksom nar det galler SERA Del A ska
hur som helst samtliga bestammelser som hamtas fran verktygsladan om
luftrumsklassificering och samtliga delar i utkastet till tillampningsféreskrift som anses
komplettera ICAO-materialet genomga en sakerhetsbedémning. Den rapport som detta
leder fram till kommer att finnas tillganglig innan kommissionen slutfor
kommittéforfarandet om utkastet till SERA Del B.

X.  Tillampningsomradet for FIS

Ett stort antal synpunkter galler tillampningsomradet for de krav som beskrivs i Del B
punkt 3.2.2 och framfor allt att en strikt tolkning av kraven i deras nuvarande lydelse
skulle kunna resultera i ogenomforbara skyldigheter att lamna valdiga méangder uppgifter
som inte behovs eller ibland inte finns tillgangliga. Dessa farhdgor upprepades vid
workshopen med utgangspunkt i det svar som lamnats pa dessa synpunkter i CRD-
dokumentet, dar det forklarades att man hade for avsikt att klargora fragan i det
vagledande materialet. Enligt de berorda aktorerna kvarstod vissa farhagor eftersom det
vagledande materialet inte kan medfora nagon rattslig andring av innehallet i ett
bindande krav.

Under workshopen enades byran och Eurocontrol om att man skulle forsoka hitta en
optimal formulering, dar man tar hansyn till piloternas berattigade forvantningar och
garanterar en “sékrare normalsituation”, utan att det ger en alltfor stor arbetsbelastning
for flygtrafikledningsenheterna som skulle kunna bli obalanserad med tanke pa radande,
rimlig praxis och &ven skulle kunna skapa operativ ineffektivitet genom att frekvensen
anvands alltfor mycket.

Byran och Eurocontrol har noggrant gatt igenom bestammelserna och moéjligheten att
&ndra lydelsen utan att ICAO ska behdva underrattas om en kategori C-avvikelse. Efter
denna analys har de kommit fram till att om bestammelserna dndras med ord som ”i
tillampliga fall” eller “om moéjligt” leder detta till suboptimala bestammelser och skulle
kunna skapa obalans i befintlig praxis och &ven leda till en kategori C-avvikelse.

Slutsatsen blev darfor att texten inte kommer att &ndras. Men utkastet till krav i dess
slutliga form kommer aven att kompletteras av vagledande material for att klargodra
syftet och forklara att det ar nddvandigt att frekvensen inte upptas av information som
inte behdvs, inte finns tillganglig eller inte begars av piloten om det ror sig om allmén
information. Det vagledande materialet kommer att utarbetas med hjélp av Not 1 i
ICAO bilaga 11, punkt 4.2.2, att man maste forstd att en flygtrafikledningsenhet inte
alltid kanske ar medveten om all trafik (detektionstédckning, radiokontakt osv.) och
féljaktligen inte kan ge relevant information om kollisionsrisker i vissa fall.

Xi. MET-tjanster

Som redan har namnts i NPA inforlivar kapitel 5 i utkastet till tillampningsforeskrift
relevanta bestammelser fran ICAO bilaga 3 som anses vara av typen trafikregler for
luftfart. Dessa punkter galler i huvudsak flygrapporter som lamnas av luftfartyg.

Resultatet av NPA-dokumentet visade att det fanns en mycket utbredd uppfattning bland
de berdrda aktorerna att avsnitten om automatisk datadverforing inte skulle behandlas i
SERA. Av synpunkterna framgick det att automatisk datadverforing (datalank) skulle
behandlas tillsammans med alla dvriga aspekter nar automatisk datadverféring och
datalank reglerades.
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Kapitel 5 i SERA Del B som bifogas detta yttrande innehaller darfor endast bestammelser
som ror sarskilda flygrapporter och andra rostformedlade luftfartygsobservationer som
inte ar av rutinkaraktéar.

For att bemota de farhagor som de bertrda aktorerna redan har uttryckt nar det galler
att dessa bestammelser har lyfts ut fran ett allmant avsnitt i ICAO bilaga 3, tanker byran
sd smaningom ta fram en matris for att sakerstdlla att ingen bestdmmelse rakar
utelamnas i det allmanna inforlivande som gors fran |ICAO:s normer och
rekommenderade praxis (SARP) i det europeiska regelverket.

Xii. Ingripande mot civila luftfartyg

Avsnittet om ingripande mot civila luftfartyg inforlivades fran ICAO bilaga 11 till SERA
Del B utan att det gjordes nagra andringar i den ursprungliga ICAO-texten. Ingen av EU-
medlemsstaterna har anmalt nagon avvikelse till ICAO om de relaterade avsnitten i ICAO
bilaga 11. En synpunkt har daremot lamnats, som upprepades bade under och efter
workshopen och presenterades som reaktion. Det som ifrdgasattes var framfér allt kravet
att flygtrafikledningsenheten ska forsdka uppratta dubbelriktad kommunikation med det
luftfartyg som ar foremal fér ingripandet samt att informera piloten om ingripandet.
Utdver den kommunikation och de férklaringar som redan lamnats samt for att férhindra
risken for andringar som skulle skada sakerheten och integriteten i fraga om SERA Del B
om bestdmmelserna andras, ar det viktigt att framhalla att de relevanta bestammelserna
endast galler den civila flygtrafikledningsenheten for det civila luftfartyg som kan komma
att bli foremal for ingripande och att dessa bestammelser endast har ett sakerhetssyfte
och absolut inte kan eller ska behandla tillvagagangssattet fér detta ingripande.

Vidare maste det forklaras att det relevanta avsnittet inleds med en formulering om att
flygtrafikledningsenheten “ska vidta de av foljande atgarder som ar lampliga med hansyn
till omstédndigheterna: ... . Detta ger den flexibilitet som kravs och anses ge
medlemsstaternas myndigheter frihet att uppréatta sina nationella forfaranden.

I punkt 4.2.2 klargors det ytterligare hur kommunikationen mellan mark och luftfartyg
ska upprattas.

Xiii. Motlasning av meddelande via datalankfoérbindelse (CPDLC)

Enligt det utkast till SERA Del B som foreslas i NPA-dokumentet &r det upp till den
behdriga myndigheten att avgbra om motldsning av meddelande via datalankférbindelse
(CPDLC) ska kravas eller ej. Detta ar ett exempel pd inforlivandet av begreppet "ATS-
myndighet” som férekommer i ICAO-materialet och som behévde &ndras till
"tjansteleverantor” eller “behérig myndighet” i det europeiska regelverket, enligt
forklaringen i punkt i ovan. Enligt ett stort antal synpunkter var beslutet om en sadan
motlasning uppenbart av operativ karaktdr. Man anser dessutom att detta operativa
beslut skulle bli foremal for en sakerhetsbedomning som i sa fall maste godkannas av
den behdriga myndigheten.

De forklaringar som har tagits emot under det skriftliga samradet och workshopen har
godtagits som giltiga och utkastet till tillampningsféreskrift som bifogas detta yttrande
avspeglar beslutets operativa karaktar genom att hénvisa till leverantéren av
flygtrafiktjanster i stallet for till den behdriga myndigheten.

Xiv. Obligatorisk radiozon (RMZ) — obligatorisk transponderzon (TMZ)

Begreppen obligatorisk radiozon och obligatorisk transponderzon har hamtats fran
Eurocontrols verktygslada for luftrumsklassificering. De infordes som svar pa en utbredd
oro samt for att hdja sakerheten i vissa delar av luftrummet dar ett sedvanligt
genomforande av ICAO:s Iluftrumsklassificering inte var tillrdckligt for att ge den
forvantade sakerhetsnivan med tanke pa graden av luftfartsverksamhet i detta luftrum.
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I de synpunkter som inkommit stdder man i allméanhet ett inférande av RMZ och TMZ i
SERA Del B, vilket b6r ses som en stor forbattring av det allménna genomférandet i
Europa av de metoder som finns tillgangliga for att hoja sdkerheten. Vissa synpunkter
har innehallit forslag till forbattringar av den féreslagna rattsakten som har godtagits och
forts in i utkastet till foreskrift som bifogas detta yttrande.

Det ska noteras att &ven om RMZ och TMZ inte har sitt ursprung i ICAO bilaga 11 eller
bilaga 3, utgor de inte ndgon avvikelse fran ICAO eftersom redan bilaga 11 innehdll vissa
bestammelser som innebar att det var tillaitet med specifika krav for obligatorisk
radiokontakt eller anvandning av transponder i angivna delar av luftrummet. Det nyligen
inforda konceptet ar att dessa krav kommer att utformas och genomforas pa samma satt
i hela Europa, pa ett satt som ocksa ar klart och tydligt for alla piloter, oberoende av
ursprung eller nationalitet. RMZ och TMZ kommer emellertid att ingd i det paket med
punkter som ska genomga en sakerhetsbedémning och lamnas till kommissionen efter
det att yttrandet har publicerats.

Xv. Fartbegransningen pa 250 knop

Nar det galler fartbegransningen i samband med luftrumsklassificeringen innehaller
utkastet till SERA Del B inte ndgon andring av de ursprungliga ICAO-kraven. Har har
motstridiga synpunkter kommit in liksom en del motstridiga reaktioner p& CRD-
dokumentet. | vissa synpunkter dnskade man att fartbegrédnsningen skulle utvidgas till
samtliga luftrumsklasser under 10 000 fot och i andra att den endast skulle gélla for VFR-
flygningar eller att sarskilda flygningar skulle undantas fran skyldigheten av olika skal.

”’Se och undvik”-principen, som &r sjélva grunden for fartbegransningen galler for VFR
och IFR samt for situationer nar det inte finns ndgon separering. Det ska noteras att
operativa fartbegransningar fortfarande ar tilldatna i samband med sarskilda klareringar
eller forfaranden, forutsatt att den behdriga myndigheten har gett sitt godkannande, sa
lange de inte strider mot den ICAO/SERA-fartbegransning som hanger samman med
luftrumsklassificeringen (t.ex. specifik fart i samband med flygvédgar fér ankommande
och avgaende trafik, SID/STAR).

Nar det galler en synpunkt, dar man onskar undantag fran fartbegransningen for vissa
kategorier av luftfartyg som skulle behéva flyga i hog fart av operativa eller tekniska
skal, maste det upprepas att SERA-tillampningsforeskriften endast galler for allman
flygtrafik. Tvartemot vad som sags i ICAO kan det bara vara medlemsstatens ansvar att
tilldta hog fart i det egna luftrummet i en luftfartsmiljo som oppnats for alla kategorier av
luftrumsanvandare, inom ramen for medlemsstatens egna nationella bestammelser (t.ex.
operationell flygtrafik, OAT), men ett sadant beslut skulle vara mycket svart att utvidga
och bor inte tillampas pa hela det europeiska luftrummet eller pd regler for allman
flygtrafik som ar tillampliga pa det luftrummet.

Darefter beslutades det att man skulle behalla fartbegransningen pa 250 knop enligt
beskrivningen i ICAO bilaga 11 i utkastet till foreskrift som bifogas detta yttrande.

xvi. Tillagg till SERA Del B

Tillagget, dér det anges vilka skillnader mellan SERA Del B och tillampliga ICAO-bilagor
som skulle krava medlemsstaternas enighet och anmalan till ICAO, har utarbetats enligt
innehallet i utkastet till Del B i NPA. Det har inkommit ett antal synpunkter om
forbattringar eller andringar som man onskade fa inforda i linje med de andringar som
har foreslagits for sjalva utkastet till tillampningsforeskrift.

Tillagget har granskats och andrats i enlighet med de &ndringar som inférts i sjalva
utkastet till tillampningsforeskriften och bifogas detta yttrande.

Tillagget till SERA Del B innehaller nu nio avvikelser, daribland de som motsvarar ICAO-
noter som upphdjts till bindande status, jamfort med 253 anmalda avvikelser i
forhallande till hela ICAO bilaga 11 samt 111 som avser de punkter i ICAO bilaga 11 som
har bibehallits for SERA Del B.
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Konsekvensbeddmning

Syfte och avsedd effekt

Syftet med konsekvensbedomningen &ar att faststalla basta alternativet for att uppnd
regleringsaktivitetens mal och samtidigt minimera potentiella negativa konsekvenser.
Den omfattar en serie med fem logiska steg som ger struktur at analysen: identifiering
av vilken fraga det galler, maldefinition, utveckling av alternativ, konsekvensanalys och
jamforelse av alternativen. | just det har fallet gors det en tamligen begransad
jamforelse av olika alternativ eftersom utkastet till tillampningsféreskrift for SERA har
utarbetats i enlighet med SERA:s uppdrag, och som angavs redan i NPA 2011-02 fanns
det begransad mojlighet att vélja mellan olika alternativ fér hur man skulle ga vidare
med utvecklingsarbetet med utkastet till tillampningsforeskrift om SERA Del B. Darfor
kommer endast det alternativ som valts att undersdkas vidare.

Den har konsekvensbeddmningen utgdr ingen fullstandig upprepning av den
konsekvensbeddmning som presenteras i NPA-dokumentet. Har tas huvudpunkterna upp
kompletterat med nagra nya konsekvenser som har faststéallts under samradsprocessen.

a. Fragor som behandlas i konsekvensbedémningen av SERA Del B

Inforlivandet av de tillampliga bestammelserna fran ICAO bilagorna 11 och 3 till de
standardiserade europeiska flygreglerna (SERA).

Inom SERA-uppdraget begérde Europeiska kommissionen uttryckligen att arbetet i forsta
hand skulle resultera i ett utkast till kommissionens tillampningsféreskrift, om det inte
ansags att en fullstandig harmonisering inte var nodvandig. Det begardes ocksa att
I6sningar som 6verensstammer med ICAO skulle prioriteras.

b. Fragans omfattning

Som tidigare namnts har man kunnat konstatera att &ven om ICAO bilaga 2 har titeln
"Rules of the Air” (trafikregler for luftfart) finns det bestammelser som har karaktar av
"trafikregler for luftfart” &ven i andra ICAO-handlingar. Detta utgjorde grunden for
utvecklingsarbetet med utkastet till SERA Del B genom att man faststéllde vilka
bestammelser fran ICAO bilagorna 3 och 11 som bor inforlivas i EU-lagstiftningen som
trafikregler for luftfart.

Syftet med utkastet till tillampningsforeskrift for SERA ar inte i forsta hand att inféra nya
skyldigheter for medlemsstaterna, utan att standardisera det satt som befintliga ICAO-
skyldigheter genomférs inom ramen for det gemensamma europeiska luftrummet.
Eftersom de inforlivade ICAO-bestammelserna har anvants varlden o6ver under lang tid,
anses detta inte vara ndgon omfattande fraga.

Det finns nagra fall dar det foreslagna utkastet till SERA Del B avviker (kategori A-
avvikelse) fran ICAO:s normer och rekommenderade praxis (SARP). De foreslagna
avvikelserna ar befogade. Nar det géller forslaget som avser kontroll av ratt tid till
narmaste hela minut, som antagligen skulle utgéra en kategori C-avvikelse, kommer en
sakerhetsbeddmning att utféras och lamnas till kommissionen som underlag till
kommittéférfarandet.

C. Malen med yttrandet i korthet

Det framsta malet ar att fortsatta med det arbete som Europeiska kommissionen redan
har inlett for att uppratta en harmoniserad samling trafikregler for luftfart inom det
europeiska luftrummet i syfte att héja sdkerheten och minimera den olagenhet och risk
for missforstdnd som orsakas av olika nationella regelverk samt for att sakerstalla en
snabb och effektiv internationell flygtrafik, vilket kraver en samsyn i frdga om skyltar,
antikollisionsforfaranden, flygtrafikledningens instruktioner, fraseologi och andra liknande
fragor.
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Alternativ

Det alternativ som har valts ar "Utkast till SERA Del B som inforlivar bestammelser om
trafikregler for luftfart frAn andra ICAO-bilagor an bilaga 2”. Detta alternativ har valts i
enlighet med SERA-uppdraget.

Berorda sektorer

Tillampningsforeskriften for SERA kommer att paverka personer (piloter, flygledare) och
enheter (medlemsstater, behdriga myndigheter, leverantérer av flygtrafiktjanster,
luftfartygsoperatdrer och med stor sannolikhet flygplatsoperatdrer).

Konsekvenser
a. Samtliga konsekvenser som identifierats

Personer och enheter med verksamhet i medlemsstater som har genomfort en
luftrumsklassificering som inte exakt foljer ICAO-bestammelsen (t.ex. att viss VFR tillats i
klass A eller att klass F inte anvands som tillfallig klassificering osv.) kan paverkas av
genomférandet av denna férordning. De identifierade sektorerna kan ocksa paverkas av
vissa tillagg till ICAO:s normer och rekommenderade praxis (som t.ex. upphdjer vissa
noter till bestammelser enligt beskrivningen i SERA Del B Tillagg samt nya bestammelser
som baseras pa verktygsladan for luftrumsklassficering).

Infor arbetet med att férbereda en valstrukturerad och uppdelad kvantitativ bedémning
behdvs det en Europaomfattande undersdkning for att faststalla foljande:

— Medlemsstater dar SERA:s luftrumsklassificering kommer att medfora dndringar.

— Hur de andringar som inforts kommer att paverka anknytande nationell lagstiftning
och hur genomférandet kan utforas.

— I vilken omfattning som vissa luftrumsanvandares tillgdng till vissa delar av
luftrummet kommer att paverkas samt om de nyinférda verktygen i SERA Del B
kommer att mildra detta genom nya forfaranden.

—  Vilka resurser, inklusive utbildning, som skulle behdvas fér att genomféra nya
forfaranden.

En sadan undersdkning skulle antagligen krava bade tid och resurser. Med tanke pa den
snava tidsramen for att utarbeta SERA i storsta allmanhet anses detta inte genomforbart
och det ar darfor knappast mdjligt att genomféra en trovéardig kvantitativ bedémning.

i Sakerhet

For att géra en korrekt beddémning av alla konsekvenser som tillampningsféreskrifter,
godtagbara satt att uppfylla kraven och vagledande material kommer att fa for
sakerheten behtéver man ha tillgang till hela lagstiftningspaketet. Dessutom anses det
nddvandigt att behandla tillampningsféreskriften fér SERA tillsammans med de nyligen
antagna tillampningsféreskrifterna for certifiering av flygbeséattningar, med de
bestammelser om flygdrift som EASA-kommittén redan har rostat igenom samt med de
kommande bestammelserna om Del-ATS och Del-MET. | EU-lagstiftningen infér SERA
Del B har endast de bestammelser som inforlivats fran ICAO bilagorna 3 och 11, vilka
anses vara av typen "trafikregler for luftfart”. SERA Del B kompletterar SERA Del A, som
inforlivar bestammelserna fran ICAO bilaga 2. Nagot annat som ska foljas ar det fortsatta
arbetet med att utveckla tillampningsforeskriften fér SERA, dar relevanta bestdmmelser
fran ICAO bilaga 10, PANS-ATM, PANS-OPS inforlivas i EU:s lagstiftning. Hela
lagstiftningen ska anses vara fullstandig forst nar samtliga tillampningsforeskrifter som
beskrivs i avsnittet "Regelstruktur” har antagits. Men det ar viktigt att framhalla att nar
alla tillampliga atgarder (tillampningsforeskrifter, godtagbara satt att uppfylla kraven och
vagledande material) har faststéllts och genomforts, anses de samlade konsekvenserna
for sékerheten vara positiva jamfort med dagens situation, eftersom ICAO:s normer och
rekommenderade praxis genomfors pa ett enhetligt satt i det europeiska luftrummet.
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Som tidigare har forklarats kan man inte forvanta sig att en fullstandig uppsattning
harmoniserade europeiska regler ska kunna utarbetas samtidigt. Detta erkanner ocksa
Europeiska kommissionen i SERA-uppdraget till Eurocontrol, dar det faststalls att
tillampningsforeskriften for SERA ska utarbetas stegvis.

Det ar emellertid nédvandigt att bedoma sakerhetskonsekvenserna av detta inforlivande
med hansyn till tillampningsomradet for SERA Del B i syfte att visa att foreskriften ar
saker i sig. En konsekvensbeddmning av sdkerheten har genomférts — kapitel 111 i NPA-
dokumentet ("Summary of Safety assessment of SERA Part B”) — for att behandla det
europeiska inforlivandet av kraven for flygtrafikledningstjansten, som ar av typen
"trafikregler for |Iluftfart”, i lagstiftningsramen foér det gemensamma europeiska
luftrummet.

Denna konsekvensbedémning av sékerheten har utférts under olika faser av arbetet med
att utveckla foreskriften.

Under den inledande fasen har sex SERA-sdkerhetsspecifikationer p& hdg niva faststallts
for att utveckla bestammelserna i SERA Del B pa ratt satt. Syftet med detta ar att visa
att ”"man har faststallt en fullstdndig och korrekt uppséattning krav for
flygtrafikledningstjansten, som ar av typen ‘trafikregler for luftfart’, i syfte att garantera
ett sakert flygtrafikfléde inom EU”.

I slutet av utvecklingsfasen har det visats att SERA Del B ar fullstandig, korrekt, har
tillracklig stabilitet och integritet, &ar potentiellt genomfdrbar/uppndelig och
overensstammer med tillampningsforeskriftens syfte. Det ska noteras att merparten av
kraven i SERA Del B anses vara sakerhetskrav eftersom deras framsta syfte ar att mildra
de faror/risker som tidigare har forekommit inom luftfarten (t.ex. kollision i luften,
kollision pa taxibana osv.).

P& samma satt som kravs i tillampningsforeskriften for SERA ska overgdngen fran
medlemsstaternas nuvarande situation till tillampningen av bestammelserna i SERA Del B
ocksd underbyggas genom en lokal sakerhetsbedomning for att hantera denna
overgangsfas pa ett sakert satt.

I en sddan bedomning konstaterades slutligen att det inte ska vara tillatet med nagra
undantag fran foreskriften samt att en "underhallsprocess” ska inféras for att ta hansyn
till framtida sakerhetsbehov, andringar i ICAO bilagorna 11 och 3 eller nagon andring
som harror fran en andring inom EU:s operativa miljo.

Sammanfattningsvis har genomférandet av denna strukturerade konsekvensbeddmning
for sdkerheten visat att flygtrafikledningskraven i SERA Del B, som &ar av typen
"trafikregler for luftfart”, garanterar ett sdkrare flygtrafikflode inom EU. Tillampningen
kommer att vara helt sdker forst nar det europeiska luftfartsregelverket ar fullstandigt
och genomfort. Samtliga sakerhetsfragor, rekommendationer och antaganden som har
identifierats under sadkerhetsbeddmningen har behandlats korrekt i den
tillampningsforeskrift for SERA som bifogas detta yttrande eller ocksd har en atgard
inletts for att hantera dem korrekt (t.ex. genom pagaende utveckling av godtagbara satt
att uppfylla kraven (AMC) och vagledande material (GM) till SERA Del B samt pagaende
utveckling av andra bestammelser inom ramen for grundférordningen).

Slutligen ar det viktigt att framhalla att sakerhetskonsekvenserna for vissa fragor, som
kontroll av ratt tid till narmaste minut i stéllet for till narmaste halva minut samt nya
bestammelser som RMZ och TMZ, kommer att analyseras och resultatet av denna
bedémning lamnas till kommissionen.

ii. Ekonomi

| det har skedet avser kostnaderna i forsta hand informationsspridning, utbildning och
familjarisering for leverantérer av flygtrafiktjanster, flygplatsoperatorer och
luftrumsanvandare. De anses emellertid vara engangskostnader for att andra regler och
forfaranden forsta gangen. Efter detta raknar man med en minskning av de l6pande
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kostnaderna pa grund av harmoniseringen. Det ska emellertid ocks& understrykas att
bristen pa tillgangliga uppgifter fran respektive medlemsstat gor att det endast gar att
gora en kvalitativ utvardering av den ekonomiska konsekvensbeddmningen.

| olika omraden av det europeiska luftrummet kan effekten bli som foljer:

. Ingen forandring nar de nationella reglerna redan dverensstammer helt med SERA
Del B.
. Andring av vissa nationella foreskrifter for att de ska overensstamma med SERA

Del B (eftersom tillampningsforeskriften for SERA inte inforlivar hela ICAO bilaga 11
eller 3 och hela inférlivandet kommer att ske langre fram).

. Inga medlemsstater behdver langre anstranga sig for att inférliva andringarna i
ICAO bilagorna 11 och 3°, eftersom detta kommer att géras pa EU-nivd genom att
den europeiska tillampningsféreskriften andras.

Vilken omfattning konsekvenserna kommer att fa ar beroende av:

. Nationella kostnader for att uppfylla kraven p& nationella sakerhetsbedémningar av
(eventuella) andringar i samband med genomfdérandet av SERA Del B.

. Faststallda avvikelser mellan SERA Del B och de nationella reglerna — antal och
omfattning.

. I vad man andringar (i forekommande fall) maste goras i operativa forfaranden i

olika medlemsstater.

. I vad méan det enligt sakerhetsbedomningen kravs atgarder for att minska riskerna
(i forekommande fall) som behéver utforas lokalt.

Kostnaderna for tillampningsforeskriften for SERA Del B kan omfatta foljande:

. Kostnader for informationsspridning, utbildning och familjarisering nar det galler
tillampningsforeskriften for SERA.

. Kostnader for &ndringar i operativa forfaranden.

. Kostnader for atgarder for att minska riskerna (i forekommande fall) som enligt

sakerhetsbeddmningen behoéver utféras lokalt.

Konsekvenserna for lagstiftare, leverantorer av flygtrafiktjanster, flygplatsoperatérer och
luftrumsanvandare ar klart beroende av i vilken omfattning deras nationella regler
avviker fran ICAO bilagorna 3 och 11 och foljaktligen frAn SERA Del B. Leverantérer av
flygtrafiktjdnster, flygplatsoperatérer och luftfartygsoperatérer kommer bl.a. att
involveras genom informationsspridning till sin personal om eventuella regelandringar
samt genomforande av lampliga personalutbildningar respektive eventuella nddvandiga
andringar i operativa forfaranden. De behoriga myndigheterna maste se till att deras
personal &r medveten om eventuella dndringar av regler inom det egna luftrummet och
sakerstélla att leverantorer av flygtrafiktjanster, flygplatsoperatérer och
luftrumsanvandare foljer de andrade reglerna. Att faststalla en lamplig 6vergangsperiod
for ikrafttradandet av reglerna i SERA Del B skulle kunna mildra konsekvenserna.

Lagstiftare/behdrig myndighet

Lagstiftare/behériga myndigheter kommer till att bérja med att behdva dvertygas om att
de noddvandiga andringarna av reglerna har genomforts, nagot som medfor en kostnad
(t.ex. for inspektorer). Kostnaderna for att sédkerstalla 6verensstammelse med andrade
regler ar sedan inte annorlunda &n de nuvarande kostnaderna for att sakerstalla
overensstammelse med de befintliga reglerna. Det ar mojligt att vissa medlemsstater

9

Géller ICAO:s normer och rekommenderade praxis som redan har inforlivats i EU-lagstiftning.
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som berérs av bestammelserna i SERA Del B kan behéva andra sin nationella lagstiftning
i enlighet med detta.

I vissa specialfall kan kostnaden bero p& behovet att inféra &andringar i
luftrumsklassificeringen och darmed att andra alla relevanta kartor och publikationer.
Utdver detta skulle det i vissa medlemsstater behdva inféras andringar i
luftrumsutformningen, som nya ATS-rutter, begrénsade eller separerade luftrum osv., for
att folja luftrumsklassificeringen och for att kunna hantera vissa luftrumsanvéandare.

Leverantorer av flygtrafiktjdnster och flygplatsoperatdrer

Samtliga leverantorer av flygtrafiktjdnster bor redan ha infért de férfaranden som kravs
for att sakerstélla en fullstandig spridning av lamplig information till all nédvandig
personal. Med tanke pa de andringar som kravs for varje leverantor av flygtrafiktjanster
kan det bli en del administrativa konsekvenser, men anvandningen av befintliga
forfaranden for att genomfora SERA Del B bor inte f& nagon betydande effekt pa
kostnaderna for leverantdrerna av flygtrafiktjanster.

Vad galler utbildning kan det visserligen férekomma en del mindre kostnader foér
uppdatering av utbildningsmaterial, men kostnaden for utbildningskurser nar de nya
reglerna har inférts bor inte vara annorlunda &n den nuvarande kostnaden for att
uppratthalla personalens kompetens. Utbildningskostnaderna skulle kunna oka enbart i
de medlemsstater dar luftrumsklassificeringen behdver andras, och
flygtrafikledningsforfarandena maste ocksa andras i enlighet med detta. Kostnaderna for
att andra de operativa forfarandena som stdd for genomférandet av SERA Del B kan hur
som helst bara beddémas lokalt.

Om medlemsstaterna dessutom skulle besluta att omklassificera luftrumsklass F till
kontrollerat luftrum, kan detta sannolikt medféra ytterligare kostnader som galler
utbildning och anstéllning av flygledare.

I de fall dar flygplatsoperatorerna aven tillhandahaller flygtrafiktjanster kommer de ocksa
att paverkas av hur leverantorerna av flygtrafiktjanster paverkas av genomforandet av
SERA Del B.

Luftfartygsoperatorer och luftrumsanvandare

Nuvarande rutinférfaranden for pilotgenomgang som kravs enligt europeiska eller
nationella bestammelser omfattar informationsspridning om den foéreslagna foreskriften.
Denna process bor darfor kunna hanteras inom ramen for de nuvarande forfarandena sa
att det paverkar kostnaderna minimalt.

Nar det galler utbildning och examinationer galler, pa samma satt som for leverantérer
av flygtrafiktjanster, att det visserligen kan forekomma en del mindre kostnader for
uppdatering av utbildningsmaterial, men att utbildningskostnaden nér de nya reglerna
har inforts endast kan uppskattas lokalt.

| vissa specialfall nar lagstiftaren/den behériga myndigheten i olika medlemsstater
beslutar att genomféra RMZ och/eller TMZ i luftrumsklass G, F och E, kan en begrénsad
grupp luftfartyg som anvands inom allmanflyget behdva tillaggsutrustning, men
kostnadsbeddémningen for detta kan endast utféras lokalt av de medlemsstater som
genomfor dessa atgarder.

iii. Miljo

Inga eller forsumbara miljokonsekvenser beréknas.

iv.  Sociala omradet

Inga sociala konsekvenser berdknas.
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v. Ovriga luftfartskrav utanfor tillampningsomradet fér EASA eller det gemensamma
europeiska luftrummet

123. Inga ovriga krav utanfor tillampningsomradet EASA eller det gemensamma europeiska
luftrummet. Det ska konstateras att aven om militar luftfartygsverksamhet och militara
tjansteleverantorer som framfor allt tillhandahaller operationella flygtrafiktjanster inte
omfattas av tillampningsomradet for det gemensamma europeiska Iluftrummet eller
EASA:s grundforordning, skulle genomforandet av dessa bestammelser pa europeisk niva
till viss del kunna inverka pa deras verksamhet. Nagon bedomning av detta kan
emellertid inte géras med den information som nu finns tillganglig, men det ar viktigt att
understryka att det som framfor allt paverkas skulle vara “allman flygtrafik’-delen av
militarverksamheten (som lagstiftare, luftrumsanvéandare eller leverantdorer av
flygtrafiktjdnster) och i det hénseendet skulle inverkan kunna anses vara ungefar
densamma som for civila enheter.

Sammanfattning och slutlig bedomning

a. Jamforelse av de positiva och negativa konsekvenserna for varje utvarderat
alternativ.

124. Som tidigare har ndmnts finns det begransad mdjlighet att valja alternativ om hur man
ska ga vidare med utvecklingen av SERA Del B. Darfor ar det i denna konsekvensanalys
inte mojligt att gora nagon jamférande analys av vilka konsekvenser varje alternativ
innebar. Analysen inriktas i stillet pa en utvardering av de positiva och negativa
konsekvenserna av det valda alternativet "inforlivande av bestammelser om trafikregler
for luftfart fran andra ICAO-bilagor an bilaga 2”.

a.l Positiva konsekvenser:

— Enhetligt genomfdérande av standardiserade europeiska trafikregler for luftfart inom
ramen for grundférordningen respektive forordningarna om det gemensamma
europeiska luftrummet.

— En enda forordning som tacker in de krav som ar relevanta for trafikreglerna for
luftfart frdn ICAO bilaga 2 och som inforlivar bestammelser om trafikregler for
luftfart frdn andra ICAO-bilagor an bilaga 2.

— Luftrumsanvandare behover inte ratta sig efter varje medlemsstats specifika
inforlivande av ICAO:s normer och rekommenderade praxis som avser
trafikreglerna for luftfart nar de flyger inom det europeiska luftrummet.

— Mindre olagenheter och risker for missforstand till foljd av olika nationella regelverk
nar det galler trafikregler for luftfart samt olika tillampning av
luftrumsklassificeringen.

— Stod till medlemsstaterna genom att ICAO:s normer och rekommenderade praxis
genomférs pa ett enhetligt och dverensstammande satt. Medlemsstaterna behoéver
inte langre anstrdnga sig for att inforliva andringarna i de tillampliga
bestammelserna i ICAO bilagorna 11 och 3, eftersom detta kommer att gdras
centralt pd EU-niva genom relevanta regleringsuppgifter.

— Harmoniserar genomfdrandet av ICAQO:s luftrumsklassificering.

— Harmoniserar bestammelserna om speciella VFR-flygningar och ger entydiga villkor
for genomférandet.

— Tillhandahaller verktyg till medlemsstaterna for att hoja sakerheten inom de delar
av luftrummet dar det anses vara nédvandigt genom att inféra obligatoriska
radiozoner (RMZ) och obligatoriska transponderzoner (TMZ). Pa sa vis kan
medlemsstaterna skapa utrymme for ICAO:s luftrumsklassificering i enlighet med
sina specifika behov.
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a.2 Negativa konsekvenser:

— Som tidigare har namnts har man vid konsekvensbedémningen hallit sig till
principen att begransa tillampningsomradet till allmanna fragor, eftersom det inte
ar mojligt att ga in pa detaljerade aspekter av genomforandet eller nationella
sardrag nar det galler genomforandet av SERA Del B. P4 grund av den snava
tidsramen har det inte heller gjorts nagon undersdkning om de detaljerade
aspekterna av genomférandet eller de nationella sardragen nar det galler
genomfdrandet av SERA Del B.

— Mdjliga negativa konsekvenser ar kostnaden for att genomfora SERA Del B nar det
galler utbildning av personal och andrade forfaranden.

b. Slutlig beddmning och rekommendation av det valda alternativet

Att anta enhetliga trafikregler for luftfart som inforlivar bestammelser fran andra ICAO-
bilagor an bilaga 2 medfor kostnader som ar beroende av hur situationen tidigare har
sett ut i medlemsstaterna.

| de fall dar det kravs andringar bor det redan nu finnas férfaranden inom ramen fér de
tillampliga systemen for sdkerhets- och andringshantering for att sprida sadan
information till lampliga personer. Merkostnaden for att integrera information om de
foreslagna regelandringarna i denna process b6r vara minimal.

Nar det galler utbildning kan det visserligen forekomma en del kostnader i samband med
att utbildningsmaterialet dndras, men utbildningskostnaderna nar de nya reglerna har
inforts kan endast uppskattas lokalt.

I de fall dar det kravs mer betydande andringar, sérskilt i samband med inférandet av en
ny luftrumsklassificering och/eller TMZ och RMZ, kommer kostnaden for detta att oka i
motsvarande grad, men for narvarande kan detta inte bedomas.

De potentiella negativa konsekvenser som hanger samman med en potentiell
kostnadsdkning for vissa medlemsstater som har genomfdért bilagorna 11 och 3 med
nagra avvikelser bér kompenseras av de Overgripande positiva sakerhetskonsekvenserna
eftersom ICAO:s normer och rekommenderade praxis kommer att genomforas pa ett
enhetligt satt i det europeiska Iluftrummet, si snart alla relevanta atgarder
(tillampningsforeskrifter, godtagbara satt att uppfylla kraven och vagledande material)
har antagits och genomfoérts. Medlemsstaterna kommer dessutom inte langre att behéva
anstrdnga sig for att inforliva dndringarna i ICAO bilagorna 11 och 3, eftersom detta
kommer att goras pa EU-niva.

Det ar ocksd viktigt att understryka de positiva konsekvenserna i samband med att
tilAmpningsforeskriften for SERA Del B genomférs. Den kommer att stodja luftfartygens
fria rorlighet over granserna i Europa samt medlemsstaterna i deras arbete for att
uppratthalla en hog sakerhetsnivd samt genomfora funktionella luftrumsblock.

Byrans slutliga yttrande

Bestammelserna i SERA Del B som bifogas detta yttrande har utarbetats enligt byrans
regelprocess samt aven enligt de specifikationer som kommissionen har angett i det
SERA-uppdrag som har lamnats till Eurocontrol.

Efter byrdns samradsprocess, svaren pa de berdrda aktorernas synpunkter och de
reaktioner som har inkommit tillsammans med de forklaringar och motiveringar som
anges i punkt b kan byrans slutliga yttrande sammanfattas enligt foljande:

a) Genom bestdmmelserna i SERA Del B som bifogas detta yttrande inférlivas
bestammelserna i ICAO:s bilagor 11 och 3, som anses vara av typen "trafikregler
for luftfart”. Darigenom stdéds en harmoniserad och enhetlig tillampning av
luftrumsklassificeringen och luftrumsanvandningen i Europa.

TE.RPRO.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. i
Upphovsrattsligt  skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA- Sida 22 av 23
Internet/Intranet.



b)

©)

d)

e)

Yttrande 05/2011 14 november 2011

De bestdende skillnaderna mellan SERA Del B och tillampliga ICAO-bilagor ar mer
restriktiva an den nuvarande texten (kategori A).

Fragor som ror klargorandet av definitionen av “behérig myndighet” och
beskrivningen av ratt tid” bor behandlas innan kommissionen slutfér
kommittéférfarandet.

Ett stort antal av de frdgor som har beskrivits ovan och som har tagits upp av de
berérda aktdrerna under utarbetandet har l6sts i det foreslagna utkastet till
foreskrift som bifogas detta yttrande.

Andra fragor kommer att l6sas inom en snar framtid efter byrans
sdkerhetsbedomning av dessa fragor enligt detta yttrande, genom utveckling av
godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC)/véagledande material (GM) eller med det
framtida arbetet om SERA Del C.

Koéln den 14 november 2011

P. GOUDOU

Verkstallande direktor
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