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REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) NR. 716/2014 AL COMISIEI
din 27 iunie 2014

privind instituirea proiectului comun pilot de sprijinire a punerii in aplicare a Planului general
european de management al traficului aerian

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (CE) nr. 550/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind
prestarea de servicii de navigatie aeriand in Cerul unic european ('), in special articolul 15a alineatul (3),

intrucat:

(1)  Proiectul de cercetare si dezvoltare a managementului traficului aerian din cadrul Cerului unic european (denumit
in continuare ,SESAR”) vizeazd modernizarea managementului traficului aerian (denumit in continuare ,ATM") in
Europa si reprezintd pilonul tehnologic al Cerului unic european. Acesta isi propune si ofere Uniunii, pand in
2030, o infrastructurd de management al traficului aerian de inalti performantd, care va permite functionarea si
dezvoltarea sigur si ecologicd a transportului aerian.

(2)  Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei (?) a stabilit cerintele referitoare la continutul
proiectelor comune, la elaborarea, adoptarea, implementarea si monitorizarea acestora. Acesta prevede ci proiec-
tele comune trebuie sd fie puse in aplicare, pe baza programului de punere in practicd, prin proiecte de imple-
mentare coordonate de organismul care gestioneazd punerea in practica.

(3)  In conformitate cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013, un proiect comun vizeazd punerea in
practicd in timp util, coordonatd si sincronizatd a functionalititilor ATM care sunt suficient de mature pentru
implementare si care contribuie la realizarea modificdrilor operationale esentiale identificate in Planul general
european pentru ATM. Intr-un proiect comun se pot include numai functionalitdtile ATM care necesitd o punere
in practicd sincronizati si care contribuie in mod semnificativ la obiectivele de performanti la nivelul Uniunii.

(4)  La cererea Comisiei, intreprinderea comund SESAR a elaborat un proiect preliminar pentru primul proiect
comun, denumit in continuare ,proiectul comun pilot”.

(5)  Proiectul preliminar a fost analizat §i revizuit de citre Comisie, cu sprijinul Agentiei Europene de Sigurantd a
Aviatiei, al Agentiei Europene de Apdrare, al administratorului de retea, al organismului de evaluare a perfor-
mantei, al Eurocontrol, al organizatiilor europene de standardizare si al Organizatiei europene pentru echipa-
mente de aviatie civild (Eurocae).

(6)  Comisia a efectuat ulterior o analizi cost-beneficiu globald independentd si a purtat consultiri adecvate cu statele
membre si cu partile interesate relevante.

(7)  Pe aceastd bazi, Comisia a elaborat o propunere pentru proiectul comun pilot. In conformitate cu Regulamentul
de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013: Grupul SESAR de utilizatori civili ai spatiului aerian a aprobat propu-
nerea la 30 aprilie 2014; furnizorii de servicii de navigatie aeriand au aprobat propunerea la 30 aprilie 2014;
operatorii de aeroporturi au aprobat propunerea la 29 aprilie 2014; administratorii de retea au aprobat propu-
nerea la 25 aprilie 2014; iar serviciile meteorologice nationale din Europa au aprobat propunerea la 30 aprilie
2014.

(8)  Proiectul comun pilot identificd sase functionalitdti ATM, si anume, gestionarea extinsd a sosirilor si navigatia
bazatd pe performante in regiunile terminale de control cu densitate mare; integrarea i capacitatea acroporturilor;
managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere; managementul prin colaborare al retelei; managementul
initial al informatiilor la nivel de sistem; si schimbul initial de informatii privind traiectoria. Implementarea
acestor sase functionalitdti ATM ar trebui si fie obligatorie.

(") JOL96, 31.3.2004, p. 10.

(*) Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei din 3 mai 2013 privind definirea proiectelor comune, instituirea
guvernantei si identificarea stimulentelor pentru sprijinirea implementarii Planului general european de management al traficului aerian
(JOL123,4.5.2013,p. 1).
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(10)

(11)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

Se preconizeazd ci functionalitatea ,gestionarea extinsd a sosirilor si navigatia bazatd pe performante in regiunile
terminale de control cu densitate mare” va imbundtdti precizia traiectoriei de apropiere si va facilita secventierea
traficului intr-un stadiu timpuriu, permitdnd astfel reducerea consumului de combustibil si a impactului asupra
mediului in etapele de coborire[sosire. Aceastd functionalitate include o parte din Modificdrile operationale esen-
tiale din etapa 1 pentru caracteristica-cheie ,Sincronizarea traficului”, astfel cum este definitd in Planul general
european pentru ATM.

Se preconizeazd cd functionalitatea ,integrarea si capacitatea aeroporturilor” va imbundtdti siguranta si capacitatea
pistelor, asigurand beneficii in ceea ce priveste consumul de combustibil i reducerea intrzierilor, precum si capa-
citatea aeroporturilor. Aceastd functionalitate include o parte din Modificirile operationale esentiale din etapa 1
pentru caracteristica-cheie ,Integrarea si capacitatea aeroporturilor”, astfel cum este definitd in Planul general euro-
pean pentru ATM.

Se preconizeazd cd functionalitatea ,managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere” va permite o utilizare
mai eficientd a spatiului aerian, oferind astfel beneficii semnificative legate de consumul de combustibil si redu-
cerea intarzierilor. Aceastd functionalitate include o parte din Modificdrile operationale esentiale din etapa 1
pentru caracteristica-cheie ,Trecerea de la managementul spatiului aerian la managementul traiectoriilor 4D”,
astfel cum este definitd in Planul general european pentru ATM.

Se preconizeazd cd functionalitatea ,managementul prin colaborare al retelei” va imbundatiti calitatea si actuali-
tatea informatiilor de retea partajate de toate partile interesate in domeniul ATM, asigurdnd astfel beneficii semni-
ficative in ceea ce priveste serviciile de navigatie aeriand (denumite in continuare ,ANS”), cresterea productivitatii
si economii de costuri legate de intarzieri. Aceastd functionalitate include o parte din Modificirile operationale
esentiale din etapa 1 pentru caracteristica-cheie ,Managementul prin colaborare al retelei si echilibrarea dinamicd
a capacitdtii”, astfel cum este definitd in Planul general european pentru ATM.

Se preconizeazd cd functionalitatea ,managementul initial al informatiilor la nivel de sistem”, constand intr-un set
de servicii furnizate si utilizate prin intermediul unei retele bazate pe protocolul internet de citre sistemele SWIM
(System Wide Information Management — managementul initial al informatiilor la nivel de sistem), va aduce bene-
ficii semnificative in ceea ce priveste productivitatea ANS. Aceastd functionalitate include o parte din Modificrile
operationale esentiale din etapa 1 pentru caracteristica-cheie ,SWIM”, astfel cum este definitd in Planul general
european pentru ATM.

Se preconizeazd ci functionalitatea ,schimbul initial de informatii privind traiectoria”, cu performante imbunata-
tite de prelucrare a datelor de zbor, va imbunititi predictibilitatea traiectoriei aeronavelor in beneficiul utilizato-
rilor spatiului aerian, al administratorului de retea si al furnizorilor de ANS, implicind mai putine interventii
tactice §i imbundtdtirea rezolvirii conflictelor de trafic. Se preconizeazd cd acest lucru va avea un impact pozitiv
asupra productivititii ANS, asupra economiei de combustibil si asupra variabilititii intarzierilor. Aceastd functio-
nalitate include o parte din Modificirile operationale esentiale din etapa 1 pentru caracteristica-cheie ,Trecerea de
la managementul spatiului aerian la managementul traiectoriilor 4D”, astfel cum este definitd in Planul general
european pentru ATM, si sprijind in mod indirect alte caracteristici-cheie abordate de alte functionalitdti ATM prin
utilizarea in comun a informatiilor privind traiectoriile.

In scopul obtinerii beneficiilor depline ale proiectului comun pilot, se asteaptd ca anumite pirti interesate opera-
tionale din {dri terte sd implementeze unele parti ale proiectului comun pilot. Organismul care gestioneazi
punerea in practicd va asigura implicarea acestora, in conformitate cu Regulamentul de punere in aplicare (UE)
nr. 409/2013. Implicarea partilor interesate operationale din tiri terte nu afecteazd repartizarea competentelor in
ceea ce priveste serviciile de navigatie aeriand si functionalitdtile ATM.

In scopul sprijinirii partilor interesate operationale in cauzd in procesul de punere in practici a functionalititilor
ATM, Comisia ar trebui sd publice documentele de referintd cu caracter neobligatoriu, cum ar fi: documente de
insotire pentru faza de standardizare si de industrializare, care urmeazi si fie puse la dispozitie de intreprinderea
comund SESAR, o foaie de parcurs cu privire la necesarul in materie de standardizare si de reglementare si o
analizd cost-beneficiu globald care si sustind proiectul comun pilot. Dupd caz, documentele de insotire trebuie
elaborate conform procedurilor impuse prin Regulamentul (CE) nr. 552/2004 al Parlamentului European si al
Consiliului (!), cu implicarea autoritdtilor nationale de supervizare in conformitate cu regulamentul mentionat.

Punerea in aplicare a proiectului comun pilot ar trebui monitorizatd, in masura in care este posibil, utilizdndu-se
mecanismele de monitorizare existente si structurile de consultare existente, astfel incit si fie implicate toate
partile interesate operationale.

in special pentru a permite Comisiei sa modifice prezentul regulament in functie de necesitii, ar trebui s se
instituie mecanisme adecvate de revizuire a prezentului regulament, cu implicarea organismului care gestioneaza
punerea in practicd, care ar trebui sd se coordoneze si sd coopereze cu entitdtile mentionate la articolul 9 din
Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013, si anume autorititile nationale de supervizare, autoritdtile

(") Regulamentul (CE) nr. 552/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind interoperabilitatea retelei euro-
pene de gestionare a traficului aerian (regulament privind interoperabilitatea) (JO L 96, 31.3.2004, p. 26).
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militare, intreprinderea comund SESAR si industria prelucritoare. Organismul care gestioneazd punerea in prac-
ticd trebuie si tind seama de impactul asupra capabilititilor de apdrare nationale si colective in conformitate cu
articolul 9 alineatul (7) litera (c) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013. Coordonarea cu auto-
ritdtile militare in cadrul proiectului comun pilot rimane o prioritate, conform declaratiei de ansamblu referitoare
la problemele militare legate de Cerul unic european ('). Potrivit declaratiei mentionate, statele membre ar trebui,
in special, sd intensifice cooperarea civil-militard si, dacd este cazul §i in mésura in care statele membre interesate
considerd necesar acest lucru, si promoveze cooperarea dintre fortele lor armate cu privire la toate aspectele refe-
ritoare la managementul traficului aerian.

(19) in conformitate cu articolul 1 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al
Consiliului (3, aplicarea regulamentului mentionat nu aduce atingere suveranititii statelor membre asupra
spatiului lor aerian si cerintelor statelor membre referitoare laordinea publicd, siguranta publici si obiectivele din
domeniul aparirii. Prezentul regulament nu vizeazd pregitirea si operatiunile militare.

(20)  Masurile previzute in prezentul regulament sunt in conformitate cu avizul Comitetului pentru Cerul unic,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiectul si domeniul de aplicare

(1)  Prezentul regulament stabileste primul proiect comun, denumit in continuare ,proiectul comun pilot”. Proiectul
comun pilot identificd un prim set de functionalitdti ATM care urmeaza si fie puse in practicd in timp util, in mod coor-
donat si sincronizat, astfel incat sa realizeze modificirile operationale esentiale care decurg din Planul general european
pentru ATM.

(2)  Prezentul regulament se aplicd retelei europene de management al traficului aerian (EATMN) si sistemelor pentru
serviciile de navigatie aeriand identificate in anexa I la Regulamentul (CE) nr. 552/2004. Acesta se aplicd partilor intere-
sate identificate In anexa la prezentul regulament.

Articolul 2
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplici definitiile prevdzute la articolul 2 din Regulamentul (CE) nr. 549/2004,
precum si la articolul 2 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013.

In plus, se aplici urmitoarele definitii:

” A

1. ,proces decizional in colaborare — aeroporturi (A-CDM)” inseamnd un proces in care, pe aeroporturi, deciziile legate
de managementul fluxului de trafic aerian si al capacititii (denumit in continuare ,ATFCM”) sunt luate pe baza inte-
ractiunii dintre pértile interesate operationale si alti actori implicati in ATFCM si care vizeazd reducerea intarzierilor,
imbunitatirea predictibilititii evenimentelor si optimizarea utilizirii resurselor;

2. ,plan de operatiuni aeroportuare (AOP)” inseamnd un plan de actiune unic, comun si convenit prin colaborare, aflat
la dispozitia tuturor partilor interesate implicate in operatiunile acroportuare, al crui scop este sd ofere o intelegere
comund a situatiei si sd constituie baza pe care pot fi luate deciziile partilor interesate cu privire la optimizarea proce-
selor;

3. ,plan de administrare a retelei (NOP)” inseamnd planul, inclusiv instrumentele sale de sprijin, elaborat de administra-
torul de retea in coordonare cu partile interesate operationale, in scopul organizdrii activitdtilor sale operationale pe
termen scurt si mediu, in conformitate cu principiile directoare din planul strategic al retelei. Planul de administrare a
retelei contine o parte specificd destinatd configurdrii retelei europene de rute, care include planul de imbunititire a
retelei europene de rute;

4. ,utilizarea unei functionalititi ATM” inseamnd ci functionalitatea ATM in cauzi este pusd in serviciu si este utilizatd
pe deplin in operatiunile zilnice;

x99

5. ,termen-tintd pentru punerea in practicd” inseamni data pand la care trebuie finalizatd punerea in practicd a functio-
nalitdtii ATM in cauzd, iar aceasta trebuie si fie utilizatd pe deplin in plan operational.

(') JOL96,31.3.2004, p. 9.
%) Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 de stabilire a cadrului pentru crearea
Cerului unic european (regulament-cadru) JO L 96, 31.3.2004, p. 1).
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Articolul 3
Functionalititile ATM si punerea lor in practici

(1)  Proiectul comun pilot cuprinde urmdtoarele functionalitati ATM:

(a) gestionarea extinsd a sosirilor i navigatia bazatd pe performante in regiunile terminale de control cu densitate mare;
(b) integrarea si capacitatea aeroporturilor;

(c) managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere;

(d) managementul prin colaborare al retelei;

(¢) managementul initial al informatiilor la nivel de sistem;

(f) schimbul initial de informatii privind traiectoria.

Respectivele functionalititi ATM sunt descrise in anexa.

(2)  Pdrtile interesate operationale identificate in anexd si administratorul de retea pun in practicd functionalititile ATM
mentionate la alineatul (1) si implementeaza procedurile operationale asociate care permit operarea continud, in confor-
mitate cu anexa si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei. Pértile interesate operationale
din sectorul militar pun in practicd respectivele functionalititi ATM numai in mdisura necesard pentru a respecta
punctul 4 din partea A a anexei II la Regulamentul (CE) nr. 552/2004.

Articolul 4
Documente de referinti si de insotire

Comisia publicd pe site-ul sdu internet urmdtoarele documente de referintd si de insotire pentru punerea in practicd a
functionalititilor ATM mentionate la articolul 3 alineatul (1):

(a) o listd orientativd a documentelor de insotire pentru faza de standardizare si de industrializare, care urmeazi si fie
puse la dispozitie de intreprinderea comund SESAR, inclusiv termenele-tint aferente;

(b) o foaie de parcurs orientativd cu privire la necesarul in materie de standardizare si de reglementare, inclusiv trimiteri
la normele de punere in aplicare si specificatiile comunitare elaborate in conformitate cu articolele 3 si 4 din Regula-
mentul (CE) nr. 552/2004 si termenele-tintd aferente;

(c) analiza cost-beneficiu globald pe baza cireia se ia in considerare aprobarea partilor interesate ale proiectului comun
pilot.

Articolul 5
Monitorizare

Monitorizarea de citre Comisie previzutd la articolul 6 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 se
efectueazd in special cu ajutorul urmdtoarelor instrumente de planificare §i de raportare:

(a) mecanismele de planificare i de raportare a implementdrii Planului general european pentru ATM;
(b) planul strategic al retelei si planul de administrare a retelei;

(c) planurile de performantd, in special cu ajutorul informatiilor specificate la articolul 11 alineatul (3) litera (c), articolul
11 alineatul (5) si punctul 2 din anexa II la Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 390/2013 al Comisiei (*);

(d) tabelele de raportare cu privire la costurile de navigatie aeriand, in special informatiile specificate la randul 3.8 din
tabelul 1 si la punctul 2 litera (m) din anexa II si la rAndurile 2.1-2.4 din tabelul 3 din anexa VII la Regulamentul de
punere in aplicare (UE) nr. 391/2013 al Comisiei (%);

(e) monitorizarea proiectelor de implementare mentionate la articolul 10 din Regulamentul de punere in aplicare (UE)
nr. 409/2013 de citre organismul care gestioneazd punerea in practicd;

(") Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 390/2013 al Comisiei din 3 mai 2013 de instituire a unui sistem de performanta pentru
serviciile de navigatie aerian si pentru functiile de retea (JO L 128, 9.5.2013, p. 1).

(%) Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 391/2013 al Comisiei din 3 mai 2013 de stabilire a unei scheme comune de tarifare pentru
serviciile de navigatie aeriand JO L 128, 9.5.2013, p. 31).
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(f) mecanismele de planificare si de raportare a implementirii blocurilor functionale de spatiu aerian;

(g) mecanismele de planificare si de raportare a implementdrii referitoare la standardizare.

Articolul 6
Revizuire

Comisia revizuieste prezentul regulament avind in vedere informatiile si consilierea primite de la organismul care gestio-
neazd punerea in practicd, in conformitate cu articolul 9 alineatul (2) litera (e) din Regulamentul de punere in aplicare
(UE) nr. 409/2013, si dupd desfisurarea activititilor de coordonare si de consultare impuse de articolul 9 din regula-
mentul mentionat, informatiile obtinute prin monitorizarea mentionata la articolul 5 si evolutiile tehnologice in dome-
niul ATM, prezentand rezultatele revizuirii Comitetului pentru Cerul unic.

Revizuirea vizeazd in special urmdtoarele aspecte:
(a) progresele inregistrate in implementarea functionalitdtilor ATM mentionate la articolul 3 alineatul (1);

(b) utilizarea stimulentelor existente pentru punerea in aplicare a proiectului comun pilot si posibilittile de noi stimu-
lente;

(c) contributia proiectului comun pilot la atingerea tintelor de performantd si la implementarea utilizarii flexibile a
spatiului aerian;

(d) costurile si beneficiile efective obtinute in urma punerii in practici a functionalitdtilor ATM mentionate la articolul 3
alineatul (1), inclusiv identificarea oricdrui impact negativ la nivel local sau regional asupra oricirei categorii date de
parte interesatd operational;

(e) necesitatea adaptdrii proiectului comun pilot, in special a domeniului sdu de aplicare personal si geografic, precum si
termenele-tintd pentru punerea in practicd previzute in anexd;

(f) progresele inregistrate in elaborarea documentelor de referintd si de insotire mentionate la articolul 4.

Comisia demareaza prima revizuire in terme de cel tarziu 18 luni de la aprobarea programului de punere in practici.

Articolul 7
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 27 iunie 2014.

Pentru Comisie
Presedintele
José Manuel BARROSO



L 190/24 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 28.6.2014

ANEXA

1. GESTIONAREA EXTINSA A SOSIRILOR SI NAVIGATIA BAZATA PE PERFORMANTE iN REGIUNILE TERMINALE
DE CONTROL CU DENSITATE MARE

Gestionarea extinsa a sosirilor (AMAN) si navigatia bazatd pe performante (PBN) in regiunile terminale de control
(TMA) cu densitate mare imbundtdtesc precizia traiectoriei de apropiere si faciliteazd secventierea traficului aerian
intr-un stadiu timpuriu. AMAN extinsd sprijind ldrgirea orizontului de planificare de la un minim de 180-200 de
mile marine pand la punctul superior al coborarii zborurilor de sosire, inclusiv. PBN in TMA cu densitate mare
vizeazd elaborarea si punerea in aplicare a unor proceduri pentru sosire si plecare care si fie eficiente din punctul
de vedere al consumului de combustibil sifsau care respectd mediul inconjuritor [performanta de navigatie
cerutd 1 pentru pleciri instrumentale standard (Required Navigation Performance 1 Standard Instrument Departures —
RNP 1 SID), rute standard de sosire (Standard Arrival Routes — STAR) si apropiere (apropiere la performanta de
navigatie cerutd — Required Navigation Performance Approach — RNP APCH)].

Aceastd functionalitate este compusd din doud subfunctionalitati:
— gestionarea sosirilor extinsi la spatiul aerian pe rutd;

— spatiul aerian terminal consolidat cu ajutorul operatiunilor bazate pe RNP.

1.1. Domeniul de aplicare operational si tehnic
1.1.1. Gestionarea sosirilor extinsd la spatiul aerian pe rutd

Gestionarea sosirilor extinsd la spatiul aerian pe rutd lirgeste orizontul AMAN de la 100-120 de mile marine la
180-200 de mile marine de la aeroportul de sosire. Secventierea traficului se poate efectua in fazele de zbor pe
rutd si de coborare initiala.

Serviciile de control al traficului aerian (ATC) in TMA care efectueazd operatiuni AMAN se coordoneazd cu uniti-
tile de servicii de trafic aerian (ATS), care rispund de sectoarele adiacente pe rutd.

Tehnicile existente de gestionare a constrangerilor AMAN, in special, timp de pierdut sau de castigat (Time to Lose
or Gain) si consultantd privind viteza (Speed Advice), pot fi utilizate pentru punerea in practicd a acestei functionali-
ta.

Ceringe de sistem

— Sistemele AMAN furnizeazd informatii privind ordinea de sosire in sistemele ATC pe rutd pani la 180-200 de
mile marine de la aeroportul de sosire.

— Sistemele ATC ale unitdtilor de serviciu de trafic aerian (ATS) din amonte gestioneazd constrangerile AMAN.
Schimbul de date, prelucrarea datelor si afisarea informatiilor la posturile de lucru ale controlorilor in cauzi
din unitdtile ATS sprijind gestionarea constringerilor legate de sosiri. Schimbul de date intre unitdtile ATS se
poate realiza cu tehnologia existentd pand la introducerea serviciilor de management al informatiei la nivel de
sistem (System-Wide Information Management — SWIM).

1.1.2. Spatiul aerian terminal consolidat cu ajutorul operagiunilor bazate pe RNP

Spatiul aerian terminal consolidat cu ajutorul operatiunilor bazate pe RNP constd in punerea in aplicare a unor
proceduri care respectd mediul inconjurdtor pentru sosire/plecare si apropiere cu ajutorul PBN in TMA cu densi-
tate mare, dupd cum se indicd in urmatoarele specificatii de navigatie:

— SID si STAR conform specificatiei RNP 1 cu segmentul terminal al traiectoriei de tip razid pand la fix (Radius
to Fix — RF);

— apropiere la performanta de navigatie cerutd cu procedurd de apropiere cu ghidare verticald (RNP APCH cu
APV — Approach Procedure with Vertical guidance).

Spatiul aerian terminal consolidat cu ajutorul operatiunilor bazate pe RNP include:
— SID, STAR si tranzitii conform RNP 1 [cu utilizarea functionalitatii razd pani la fix (RF)];

— RNP APCH [minime de navigatie laterald/navigatie verticald (LNAV/VNAV) si de performantd a localizatorului
cu ghidare verticald (Localiser Performance with Vertical guidance — LPV)].
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Ceringe de sistem

Sistemele ATC si dispozitivele de sigurantd ATC permit operatiunile PBN in regiunile terminale si in timpul apro-
pierii.

— Operatiunile RNP 1 necesitd ca eroarea totald de sistem (Total System Error — TSE) laterald si longitudinald sd
fie de * 1 mild marind pe parcursul a cel putin 95 % din timpul de zbor, precum si capacititi de monitorizare

— Pentru RNP APCH, TSE laterald si longitudinald trebuie si fie de

a performantelor si de alertare la bord si baze de date de navigatie de inaltd integritate.

0,3 mile marine pe parcursul a cel putin

95 % din timpul de zbor pentru segmentul de apropiere finald si sunt necesare capacitdti de monitorizare a

performantelor i de alertare la bord si baze de date de navigatie de inaltd integritate.

Capacitdtile RNP 1 si RNP APCH necesitd date de intrare de la sistemul global de navigatie prin satelit (GNSS).

— Navigatia pe verticald pentru APV poate fi furnizatd de sistemul de augmentare bazat pe sateliti (SBAS) al

GNSS sau de senzori de altitudine barometrici.

1.2. Domeniul de aplicare geografic

1.2.1. Statele membre ale UE si ale AELS

AMAN extinsd si PBN in TMA cu densitate mare si sectoarele de pe rutd asociate se utilizeaza in urmatoarele aero-
porturi:

aeroportul Heathrow din Londra;
aeroportul CDG din Paris;

aeroportul Gatwick din Londra;
aeroportul Orly din Paris;

aeroportul Stansted din Londra;
aeroportul Malpensa din Milano;
aeroportul international din Frankfurt;
aeroportul Barajas din Madrid;
aeroportul Schiphol din Amsterdam;
aeroportul Franz Josef Strauss din Munchen;
aeroportul Fiumicino din Roma;
aeroportul El Prat din Barcelona;
aeroportul Kloten din Zurich ();
aeroportul international din Diisseldorf;
aeroportul national Bruxelles;
aeroportul Gardermoen din Oslo (3);
aeroportul Arlanda din Stockholm;
aeroportul Brandenburg din Berlin;

aeroportul Ringway din Manchester;

(") Sub rezerva incorporirii prezentului regulament in acordul dintre Comunitatea Europeana si Confederatia Elvetiand privind transportul

aerian.

(*) Sub rezerva incorpordrii prezentului regulament in Acordul privind SEE.
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— aeroportul Son San Juan din Palma De Mallorca;
— aeroportul Kastrup din Copenhaga;

— aeroportul Schwechat din Viena;

— aeroportul Dublin;

— aeroportul Coasta de Azur din Nisa.

1.2.2. Alte tari terte

AMAN extinsi si PBN in TMA cu densitate mare se utilizeazd in aeroportul Ataturk din Istanbul.

1.3. Pirtile interesate cirora li se soliciti punerea in practici a functionalititii si termenul-tintd pentru
punerea in practica

Furnizorii ATS si administratorul de retea se asigurd ci unitatile ATS care furnizeaza servicii ATC in spatiul aerian
terminal al aeroporturilor mentionate la punctul 1.2 si sectoarele de rutd asociate utilizeazi AMAN extinsd si
PBN in TMA cu densitate mare incepand cu 1 ianuarie 2024.

1.4. Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalitdtii ,AMAN extinsd si PBN in TMA cu densitate mare” trebuie s se realizeze in
mod coordonat din cauza impactului potential al unei implementiri intarziate asupra performantei retelei in aero-
porturile mentionate la punctul 1.2 Din punct de vedere tehnic, trebuie sincronizate implementarea sistemului
vizat si modificdrile procedurale pentru a se asigura atingerea obiectivelor de performantd. Sincronizarea investi-
tiilor trebuie s implice mai multi operatori de aeroporturi §i furnizori de servicii de navigatie aeriand. De
asemenea, trebuie si se realizeze o sincronizare in timpul fazei de industrializare aferente, in special in industria
furnizoare.

1.5. Conditii prealabile esentiale

Nu existd conditii prealabile pentru aceastd functionalitate. O AMAN existentd faciliteaza integrarea operationald a
acestei functionalitdti ATM in sistemele existente.

1.6. Interdependente cu alte functionalititi ATM

— Schimbul de date intre unitdtile ATS, in special in ceea ce priveste AMAN extins3, se realizeazd utilizind servi-
ciile de management al informatiei la nivel de sistem (SWIM) in cazul in care este disponibild functionalitatea
iSWIM mentionati la punctul 5.

— AMAN utilizeazd informatiile privind traiectoria prin legdturd descendentd indicate la punctul 6, in cazul in
care sunt disponibile.
2. INTEGRAREA SI CAPACITATEA AEROPORTURILOR
Integrarea si capacitatea aeroporturilor faciliteazd furnizarea de servicii de apropiere §i de control de aerodrom
prin imbundtdtirea sigurantei si a capacititii pistelor, prin consolidarea integririi si a sigurantei rulajului la sol si
prin reducerea situatiilor periculoase pe pistd.
Aceastd functionalitate este compusd din cinci sub functionalitati:
— gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare;
— gestionarea plecirilor care integreazd constrangerile legate de managementul miscirilor la sol;
— separarea in timp pentru apropierea finald;

— asistentd automatd acordatd controlorului pentru planificarea si directionarea miscarilor la sol;

— dispozitivele de sigurantd ale aeroportului.
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2.1. Domeniul de aplicare tehnic si operational
2.1.1. Gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare

Gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare este un mijloc de imbunititire a fluxurilor
de pleciri la unul sau mai multe aeroporturi prin calcularea orei-tintd de decolare (Target Take Off Time — TTOT)
si a orei-tintd de aprobare a pornirii (Target Start Approval Time — TSAT) pentru fiecare zbor, ludnd in considerare
mai multe constrangeri i preferinte. Gestionarea inainte de plecare constd in masurarea fluxului de plecdri pentru
o pistd prin gestionarea orelor de punere in miscare (cu ajutorul orelor de pornire a motoarelor), care tin seama
de capacitatea pistei disponibile. In combinatie cu procesul decizional in colaborare — aeroporturi (A-CDM),
gestionarea inainte de plecare reduce durata rulajului la sol, imbunititeste respectarea sloturilor de gestionare a
fluxului de trafic aerian — (ATFM-Slot) si predictibilitatea orelor de plecare. Gestionarea plecirilor vizeazd maxi-
mizarea fluxului de trafic pe pistd prin crearea unei secvente cu separdri minime optimizate.

Pirtile interesate operationale implicate in A-CDM stabilesc de comun acord secventele inainte de plecare, ludnd
in considerare principiile convenite care trebuie aplicate din motive specifice (cum ar fi timpul de asteptare la
pistd, respectarea sloturilor, rutele de plecare, preferintele utilizatorilor spatiului aerian, interzicerea zborurilor pe
timp de noapte, evacuarea pozitiei de stationare sau a portii pentru aeronavele care sosesc, conditiile adverse,
inclusiv dejivrarea, capacitatea efectivd a pistelor/de rulaj la sol, constrangerile curente etc.).

Cerinte de sistem

— Sistemele de gestionare a plecdrilor (Departure Management — DMAN) si de A-CDM trebuie si fie integrate si
sd sprijine secventierea optimizatd inainte de plecare cu sisteme de management al informatiei pentru utiliza-
torii spatiului aerian [introducerea orelor-tintd de punere in miscare (Target Off Block Time — TOBT)] si pentru
aeroport (introducerea datelor contextuale)

— Sistemele DMAN elaboreazi o secventi colaborativa si furnizeazd atat TSAT, cat si TTOT. TSAT si TTOT iau
in considerare duratele variabile de rulaj la sol si se actualizeazi in functie de decolarea efectivd a aeronavelor.
Sistemele DMAN furnizeazd controlorului de trafic aerian lista de TSAT si TTOT in scopul spatierii aerona-
velor

2.1.2. Gestionarea plecdrilor care integreazd constringerile legate de managementul miscdrilor la sol

Gestionarea plecarilor care integreazd constringerile legate de managementul miscarilor la sol este un instrument
ATM ce determind planurile optime de migscare la sol (cum ar fi planurile rutelor de rulare) care implicd calculul
si secventierea evenimentelor de miscare si optimizarea utilizdrii resurselor (de exemplu, a instalatilor de deji-
vrare). Secventa de plecare la pistd este optimizatd in functie de situatia reald a traficului, reflectand orice modifi-
care apdrutd de la pardsirea portii sau in timpul rulajului pand la pista.

Sistemele avansate de ghidare si control al miscirilor la sol (Advanced Surface Movement Guidance and Control
Systems — A-SMGCS) asigurd optimizarea duratei de rulare si imbunatitirea predictibilittii orelor de decolare
prin monitorizarea traficului real pe suprafatd si prin luarea in considerare a duratelor de rulare actualizate in
cadrul gestiondrii plecirilor.

Cerinte de sistem

— Sistemele DMAN trebuie sd tind seama de duratele variabile si actualizate de rulare la calculul TTOT si TSAT.
Trebuie dezvoltate interfete intre DMAN si directionarea prin A-SMGCS.

— DMAN care integreazd constrangerile legate de A-SMGCS prin intermediul unui sistem digital, precum benzile
de evidentd progresivd electronice (Electronic Flight Strips — EFS), cu o functie avansatd de directionare A-
SMGCS trebuie integratd in sistemele de prelucrare a datelor de zbor pentru secventierea plecdrilor si calcu-
larea directiondrii.

— Trebuie implementatd o functie de directionare A-SMGCS.

2.1.3. Separarea in timp pentru apropierea finald

Separarea in timp (Time-Based Separation — TBS) constd in separarea aeronavelor in ordine la apropierea de o
pistd utilizand intervale de timp in loc de distante. Aceasta se poate aplica in timpul apropierii finale, permitand
ca informatiile privind distantele echivalente si fie afisate controlorului ludnd in considerare conditiile de vant
predominant. Minimele de separare radar si parametrii de separare legati de turbulentele de siaj trebuie integrati
intr-un instrument de sprijin TBS care sd ofere indrumdri controlorului de trafic aerian, pentru a permite spatierea
in timp a aeronavelor in timpul apropierii finale care ia in considerare efectul vantului de fatd.
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Ceringe de sistem

— Sistemele de prelucrare a datelor de zbor si sistemele AMAN trebuie s3 fie compatibile cu instrumentul de
sprijin TBS si sd poatd comuta intre regulile de separare radar bazate pe timp si pe distantd referitoare la
turbulentele de siaj.

— Postul de lucru al controlorului trebuie si integreze instrumentul de sprijin TBS cu dispozitive de sigurantd
pentru a sprijini controlorul de trafic aerian, in scopul calculdrii distantei TBS cu respectarea separdrii minime
stabilite prin radar utilizind conditiile efective de vant in panta de coborare.

— Instrumentului de sprijin TBS trebuie sd i se furnizeze informatii meteorologice (MET) locale care aratd condi-
tiile efective de vant in panta de coborare.

— Instrumentul de sprijin TBS trebuie sd ofere monitorizare si alertare automate cu privire la comportamentul
neconform al vitezei de fatd de aer la apropierea finald, monitorizare §i alertare automate cu privire la neres-
pectarea separdrilor si monitorizare si alertare automate in cazul in care aeronava se atribuie in mod gresit o
aeronava unui indicator de separare.

— Instrumentul de sprijin TBS si postul de lucru asociat al controlorului trebuie sd calculeze distanta de la indi-
cator si sd o afiseze pe ecranele controlorului.

— Dispozitivele de sigurantd care capteazd monitorizarea si alertarea automate cu privire la nerespectarea separd-
rilor trebuie si sprijine operatiunile TBS.

2.1.4. Asistenta automatd acordatd controlorului pentru planificarea si directionarea miscdrilor la sol

Functiile de planificare si de directionare ale A-SMGCS asigurd generarea automatd de rute de rulare, cu timpul
estimat de rulare corespunzitor si gestionarea potentialelor conflicte.

Rutele de rulare pot fi modificate manual de citre controlorul de trafic aerian inainte de a fi atribuite aeronavelor
si vehiculelor. Aceste rute sunt disponibile in sistemul de prelucrare a datelor de zbor.

Cerinte de sistem

— Functia de planificare si de directionare A-SMGCS trebuie sd calculeze ruta cea mai relevantd din punct de
vedere operational lipsitd, atat cat este posibil, de conflicte, ceea ce permite aeronavei si se deplaseze de la
pozitia de stationare la pistd, de la pistd la pozitia de stationare sau sd efectueze orice altd miscare la sol.

— Postul de lucru al controlorului trebuie sd permitd controlorului de trafic aerian si gestioneze traiectoriile
rutelor la sol.

— Sistemul de prelucrare a datelor de zbor trebuie si poatd primi rute planificate si aprobate atribuite aerona-
velor si vehiculelor si sd poatd gestiona statutul rutei pentru toate acronavele si vehiculele in cauzi.

2.1.5. Dispozitivele de sigurantd ale aeroportului

Dispozitivele de sigurantd ale aeroportului constau in detectarea si alertarea cu privire la autorizarile ATC contra-
dictorii acordate aeronavelor si la abaterea vehiculelor si a aeronavelor de la instructiunile, procedurile sau direc-
tionarea primite care ar putea pune in pericol de coliziune vehiculele si aeronavele. Domeniul de aplicare a acestei
subfunctionalitdti include zona pistelor si zona de miscare pe suprafata acroportului.

Instrumentele de sprijin ATC de la aerodrom trebuie sd asigure detectarea autorizirilor ATC contradictorii, aceasta
fiind efectuatd de sistemul ATC pe baza datelor pe care le cunoaste, printre care autorizatiile acordate aeronavelor
si vehiculelor de citre controlorul de trafic aerian, pista alocatd si punctul de asteptare. Controlorul de trafic
aerian trebuie sd introducd toate autorizdrile acordate aeronavelor sau vehiculelor in sistemul ATC, utilizdnd un
sistem digital, precum EFS.

Trebuie sd se identifice diferite tipuri de autorizdri contradictorii (de exemplu, aliniere vs. decolare). Unele pot sd
se bazeze numai pe informatiile provenite de la controlorul de trafic aerian, altele pot utiliza si alte date, cum ar
fi datele de supraveghere A-SMGCS.
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Instrumentele dispozitivelor de sigurantd ale aeroporturilor trebuie s alerteze controlorii de trafic aerian atunci
cand aeronavele si vehiculele se abat de la instructiunile, procedurile sau ruta ATC. Instructiunile controlorului de
trafic aerian disponibile in format electronic (prin intermediul unui sistem digital, cum ar fi EFS) vor fi integrate
cu alte date, precum planul de zbor, supravegherea, directionarea, normele si procedurile publicate. Integrarea
acestor date trebuie si permitd sistemului sd monitorizeze informatiile si, atunci cand sunt detectate neconcor-
dante, trebuie si furnizeze o alertd controlorului de trafic aerian (de exemplu, lipsa aprobdrii pentru impingere).

Cerinte de sistem

— Dispozitivele de sigurantd ale aeroportului trebuie sd integreze datele de supraveghere A-SMGCS si autoriza-
tiile controlorului referitoare la pistd. Monitorizarea conformdrii pe aeroporturi trebuie sd integreze directio-
narea miscdrilor la sol prin A-SMGCS, datele de supraveghere si autorizatiile de directionare ale controlorului.

— A-SMGCS trebuie sd includd functia avansatd de directionare si de planificare mentionatd la punctul 2.1.4 de
mai sus pentru a permite alertele de monitorizare a conformarii.

— A-SMGCS trebuie sd includd o functie pentru generarea si distribuirea alertelor corespunzitoare. Astfel de
alerte trebuie puse in aplicare ca un nivel suplimentar pe langd alertele de nivel 2 A-SMGCS existente si nu ca
un inlocuitor al acestora.

— Postul de lucru al controlorului trebuie si primeascd avertizdrile si alertele cu ajutorul unei interfete om-
masind corespunzitoare, care sd ofere inclusiv asistentd pentru anularea unei alerte.

— Sisteme digitale, cum ar fi EFS, trebuie sd integreze instructiunile date de controlorul de trafic aerian cu alte
date, cum ar fi planul de zbor, supravegherea, directionarea, normele i procedurile publicate.

2.2. Domeniul de aplicare geografic
2.2.1. Statele membre ale UE si ale AELS

Gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare, gestionarea plecdrilor care integreazd
constrangerile legate de managementul miscdrilor la sol, asistenta automata acordatd controlorului pentru planifi-
carea si directionarea miscdrilor la sol i dispozitivele de sigurantd ale aeroportului se utilizeazd in urmdtoarele
aeroporturi:

— aeroportul Heathrow din Londra;

— aeroportul CDG din Paris;

— aeroportul Gatwick din Londra;

— aeroportul Orly din Paris;

— aeroportul Stansted din Londra;

— aeroportul Malpensa din Milano;

— aeroportul international Frankfurt;

— aeroportul Barajas din Madrid;

— aeroportul Schiphol din Amsterdam;
— aeroportul Franz Josef Strauss din Munchen;
— aeroportul Fiumicino din Roma;

— aeroportul El Prat din Barcelona;

— aeroportul Kloten din Zurich (});

— aeroportul international din Diisseldorf;

— aeroportul national din Bruxelles;

(") Sub rezerva incorpordrii prezentului regulament in acordul dintre Comunitatea Europeand si Confederatia Elvetiana privind transportul
aerian.
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2.2.2.

2.3.

(") Sub rezerva incorpordrii prezentului regulament in Acordul privind SEE.

Separarea in timp pentru apropierea finald se utilizeaza in urmitoarele aeroporturi:

aeroportul Gardermoen din Oslo ();
aeroportul Arlanda din Stockholm;
aeroportul Brandenburg din Berlin;

aeroportul Ringway din Manchester;

aeroportul Son San Juan din Palma De Mallorca;

aeroportul Kastrup din Copenhaga;
aeroportul Schwechat din Viena;
aeroportul Dublin;

aeroportul Coasta de Azur din Nisa.

aeroportul Heathrow din Londra;
aeroportul Gatwick din Londra;
aeroportul Orly din Paris;

aeroportul Malpensa din Milano;
aeroportul international din Frankfurt;
aeroportul Barajas din Madrid;
aeroportul Schiphol din Amsterdam;
aeroportul Franz Josef Strauss din Munchen;
aeroportul Fiumicino din Roma;
aeroportul Kloten din Zurich (¥;
aeroportul international din Diisseldorf;
aeroportul Gardermoen din Oslo (*);
aeroportul Ringway din Manchester;
aeroportul Kastrup din Copenhaga;
aeroportul Schwechat din Viena;

aeroportul Dublin.

Alte tari terte

Toate subfunctionalititile mentionate la prezentul punct ar trebui utilizate in aeroportul Ataturk din Istanbul.

Pirtile interesate cirora li se soliciti punerea in practici a functionalititii si termenul-tinti pentru
punerea in practica

Furnizorii de ATS si operatorii de aeroporturi care furnizeaza servicii in aeroporturile mentionate la punctul 2.2
utilizeaza:

— gestionarea plecirilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare incepand cu 1 ianuarie 2021;

— gestionarea plecdrilor care integreazd constrangerile legate de managementul miscirilor la sol incepand cu

— separarea in timp pentru apropierea finald incepand cu 1 ianuarie 2024;

1 ianuarie 2021;

— asistenta automatd acordatd controlorului pentru planificarea si directionarea miscdrilor la sol incepand cu

— dispozitivele de sigurantd ale acroporturilor incepind cu 1 ianuarie 2021.

1 ianuarie 2024;

(*) Sub rezerva incorporirii prezentului regulament in acordul dintre Comunitatea Europeana si Confederatia Elvetiana privind transportul
aerian.

(}) Sub rezerva incorpordrii prezentului regulament in Acordul privind SEE.
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2.4. Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalitdtii ,integrarea si capacitatea aeroporturilor” trebuie si se realizeze in mod coor-
donat din cauza impactului potential al unei implementdri intarziate asupra performantei retelei in aeroporturile
vizate. Din punct de vedere tehnic, trebuie sincronizate implementarea sistemului vizat i modificirile procedurale
pentru a se asigura atingerea obiectivelor de performantd. Sincronizarea investitiilor trebuie sd implice mai multi
operatori de aeroporturi si furnizori de servicii de navigatie aeriani. De asemenea, trebuie si se realizeze o sincro-
nizare in timpul fazei de industrializare aferente, in special in industria furnizoare si la nivelul organismelor de
standardizare.

2.5. Conditii prealabile esentiale

Sunt necesare urmdtoarele conditii prealabile:

— sisteme digitale precum EFS, A-CDM si DMAN initiald pentru gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secven-
tierea inainte de plecare;

— sisteme digitale precum EFS, DMAN initiald si A-SMGCS nivelul 1 si 2 pentru gestionarea plecirilor care inte-
greazd constrangerile legate de managementul miscarilor la sol;

— sisteme digitale precum EFS pentru TBS;

— sisteme digitale precum EFS si A-SMGCS de nivel 1 si 2 pentru asistenta automatd acordatd controlorului
pentru planificarea si directionarea miscarilor la sol;

— sisteme digitale precum EFS si supraveghere A-SMGCS pentru dispozitivele de sigurantd ale aeroporturilor.

2.6. Interdependente cu alte functionalititi ATM

— Nu existd interdependente cu alte functionalitdti ATM.

— Subfunctionalitdtile gestionarea plecdrilor sincronizatd cu secventierea inainte de plecare si separarea in timp
pentru apropierea finald pot fi implementate independent de alte subfunctionalitdti. Implementarea subfunc-
tionalititilor gestionarea plecirilor care integreazd constringerile legate de managementul miscarilor la sol si
dispozitivele de sigurantd ale aeroporturilor necesitd disponibilitatea subfunctionalititii asistenta automati
acordatd controlorilor pentru planificarea si directionarea migcarilor la sol (A-SMGCS nivel 2 +).

3. Managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere

Utilizarea combinatd a managementului flexibil al spatiului aerian si a rutelor libere permite utilizatorilor spatiului
aerian sd zboare cit mai aproape posibil de traiectoria lor preferatd fird a fi constransi de structurile fixe de spatiu
aerian si nici de retelele de rute fixe. De asemenea, aceasta permite ca operatiunile care necesitd segregare, de
exemplu pregitirea militard, sd aibd loc in conditii de sigurantd si in mod flexibil §i cu impact minim asupra altor
utilizatori ai spatiului aerian.

Aceastd functionalitate este compusd din doud subfunctionalitati:
— managementul spatiului aerian si utilizarea flexibild avansatd a spatiului aerian;

— rute libere.

3.1. DOMENIUL DE APLICARE TEHNIC SI OPERATIONAL
3.1.1. Managementul spatiului aerian si utilizarea flexibild avansatd a spatiului aerian

Managementul spatiului aerian (Airspace Management — ASM) si utilizarea flexibild avansatd a spatiului aerian
(Advanced Flexible Use of Airspace — A-FUA) urmdresc s ofere posibilitatea de a gestiona mai flexibil rezervérile
de spatiu aerian, ca rispuns la cerintele utilizatorilor spatiului aerian. Modificirile de statut al spatiului aerian
trebuie comunicate tuturor utilizatorilor vizati, in special administratorului de retea, furnizorilor de servicii de
navigatie aeriand si utilizatorilor spatiului aerian [centrul de operatiuni de zbor/centrul de operatiuni de escadrd
(Flight Operations Centre — FOC[Wing Operations Centre — WOC)]. Procedurile si procesele ASM trebuie si facd
fatd unui mediu in care spatiul aerian este gestionat in mod dinamic, cu o retea fird rute fixe.
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Schimbul de date va fi imbundtitit prin disponibilitatea unor structuri de spatiu aerian care sd permitd implemen-
tarea unui ASM mai dinamic si a unui spatiu aerian cu rute libere (Free Routing Airspace — FRA). FRA este spatiul
aerian definit lateral si vertical, care permite stabilirea de rute libere cu un set de caracteristici de intrarefiesire. In
cadrul acestui spatiu aerian, zborurile continud sa fie supuse controlului traficului aerian.

Solutiile ASM trebuie s sprijine toti utilizatorii spatiului aerian, inclusiv si permitd alinierea FRA, a rutelor condi-
tionale (Conditional Route — CDR) si a rutelor directe (Direct Routing — DCT) publicate. Aceste solutii ASM se
bazeazd pe cererea previzionatd primitd de la functia locald de management al fluxului de trafic aerian i al capa-
citdtii (ATFCM) sifsau de la administratorul de retea.

Ceringe de sistem

— Sistemul de sprijin ASM trebuie si fie compatibil cu retelele de rute fixe si conditionale existente, precum si
DCT, FRA si configuririle flexibile ale sectoarelor. Sistemul trebuie si poatd rispunde schimbdrilor la nivelul
cererilor de spatiu aerian. Imbunititirile aduse planului de administrare a retelei (NOP) se realizeaz printr-un
proces decizional in cooperare care reuneste toate partile interesate operationale implicate. Sistemul trebuie s3
fie compatibil cu activititile transfrontaliere, avind ca rezultat utilizarea in comun a spatiului aerian segregat,
indiferent de granitele nationale.

— Configurarea spatiului aerian trebuie s fie accesibild prin intermediul sistemelor administratorului de retea,
care trebuie sd contind configurdrile preconizate si actualizate ale spatiului aerian, pentru a permite utilizato-
rilor spatiului aerian si depund si sd isi modifice planurile de zbor pe baza unor informatii exacte si furnizate
in timp util.

— Sistemul ATC trebuie sd fie compatibil cu configurarea flexibild a sectoarelor, astfel incat dimensiunile si orele
de functionare ale acestora sd poatd fi optimizate in functie de cerintele NOP.

— Sistemul trebuie sd permitd evaluarea continud a impactului schimbdrilor in configurarea spatiului aerian
asupra retelei.

— Sistemele ATC trebuie sd descrie in mod corect activarea si dezactivarea rezervirilor configurabile ale spatiului
aerian si trecerea unui volum de spatiu aerian de la o retea de rute fixe la FRA.

— Sistemul de prelucrare a planurilor de zbor (Flight Plan Processing System — IFPS) trebuie modificat pentru a
reflecta modificirile in definirea spatiului aerian si a rutelor, astfel incat rutele, evolutia zborurilor si informa-
tiile asociate si fie disponibile pentru sistemele ATC.

— Trebuie sd existe o interfatd securizatd intre sistemele ASM, ATFCM si ATC militare, astfel incat sd poatd fi
furnizate servicii de navigatie aeriand pe baza unei intelegeri comune a spatiului aerian si a mediului de trafic.
Sistemele ATC trebuie modificate pentru a permite aceastd functionalitate, in misura in care este necesar
pentru a respecta punctul 4 din partea A a anexei II la Regulamentul (CE) nr. 552/2004.

— Sistemele centralizate de servicii de informare aeronauticd (Aeronautical Information Services — AIS), cum ar fi
baza de date AIS europeand (EAD), trebuie sd pund la dispozitie in timp util datele de mediu privind structu-
rile flexibile de spatiu aerian tuturor partilor interesate operationale implicate. Acest lucru permite efectuarea
planificdrii pe baza unor informatii exacte relevante la momentul operatiunilor planificate. Sistemele AIS
locale trebuie sd permitd aceastd capacitate si incircarea modificdrilor datelor locale.

— Pirtile interesate operationale trebuie sd se poatd conecta la NOP, dupd cum se specificd la punctul 4 Se defi-
nesc interfete pentru a permite transmiterea de date dinamice sistemelor pirtilor interesate operationale si
pentru ca pirtile interesate in cauzd si poatd transmite informatii in mod corect si in timp util. Sistemele
pirtilor interesate respective trebuie modificate pentru a permite astfel de interfete.

3.1.2. Rute libere

Functionalitatea ,rute libere” poate fi pusd in practicd atat prin utilizarea spatiului aerian cu rute directe, cit si a
FRA. Spatiul aerian cu rute directe este spatiul aerian definit lateral si vertical, cu un set de conditii de intrare/
iesire, in care sunt disponibile rute directe publicate. in cadrul acestui spatiu aerian, zborurile continui si fie
supuse controlului traficului aerian. Pentru a facilita implementarea anticipatd, inainte de termenul-tintd pentru
punerea in practicd specificat la punctul 3.3, rutele libere ar putea fi implementate intr-un mod limitat in decursul
unor perioade definite. Trebuie stabilite proceduri pentru tranzitia intre operatiunile pe rute libere si cele cu rute
fixe. Implementarea initiald a functionalititii ,rute libere” se poate face pe o bazi limitatd structural, de exemplu,
prin limitarea punctelor de intrarefiesire disponibile pentru anumite fluxuri de trafic, prin publicarea de DCT, ceea
ce va permite utilizatorilor spatiului aerian sd elaboreze planuri de zbor pe baza acestor DCT publicate. Disponi-
bilitatea DCT poate face obiectul constrangerilor legate de cererea de trafic sifsau de timp. Implementarea FRA pe
baza DCT poate permite eliminarea regelei de rute ATS. FRA si DCT se publicd in publicatiile aeronautice, dupi
cum se precizeazd in planul de imbunititire a retelei europene de rute al administratorului de retea.
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Ceringe de sistem

— Sistemele de management al retelei trebuie s3 implementeze:
— prelucrarea si verificarea planurilor de zbor pentru DCT si FRA;
— propunerile de directionare IFPS bazate pe FRA;
— re-directionarea dinamic;
— planificarea i executarea ATFCM in cadrul FRA;
— calcularea si gestionarea sarcinilor de trafic.
— Sistemele ATC trebuie sd implementeze urmitoarele:

— sistemul de prelucrare a datelor de zbor, inclusiv HMI, pentru a gestiona planificarea traiectoriei/zborului
fard referintd la reteaua fixd ATS;

— sisteme de planificare a zborului care sd sprijine FRA si operatiunile transfrontaliere;
— ASM/ATFCM pentru a managementul FRA;

— pentru FRA, detectarea conflictelor pe termen mediu (Medium Term Conflict Detection — MTCD), inclusiv
instrumente de detectare a conlflictelor (CDT), asistentul de solutionare a conflictelor (Conflict Resolution
Assistant — CORA), monitorizarea conformdrii si APW pentru volume/sectoare dinamice de spatiu aerian.
Predictia traiectoriilor si rezolvarea conflictelor trebuie sd fie compatibile cu un instrument MTCD automat
adaptat pentru a functiona in spatiul aerian FRA si, atunci cind este necesar, pe DCT.

— Sistemele ATC pot primi si utiliza date de zbor actualizate care provin de la o aeronavd (ADS-C EPP), in cazul
in care functionalitatea de legdturi de date este disponibild.

— Sistemele utilizatorilor spatiului aerian trebuie si implementeze sisteme de planificare a zborurilor pentru a
gestiona configurarea sectoarelor dinamice si FRA.

— Sistemul de prelucrare a datelor de zbor (Flight Data Processing System — FDPS) trebuie sd fie compatibil cu
FRA, DCT si A-FUA.

— Postul de lucru al controlorului trebuie s3 fie compatibil cu mediile de operare, dupi caz.

3.2.  Domeniul de aplicare geografic

Functionalitatea ,managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere” este furnizati si utilizatd in spatiul aerian
pentru care sunt responsabile statele membre, la si peste nivelul 310 in regiunea EUR a OACL

3.3. Pirtile interesate cirora li se solicitdi punerea in practici a functionalititii si termenul-tintd pentru
punerea in practicd

Administratorul de retea, furnizorii de servicii de navigatie aeriand si utilizatorii spatiului aerian utilizeaza:
— DCT incepand cu 1 ianuarie 20138;

— FRA incepand cu 1 ianuarie 2022.

3.4. Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalitdtii ,managementul flexibil al spatiului aerian si rute libere” trebuie sd se reali-
zeze in mod coordonat din cauza impactului potential asupra performantei retelei al unei implementiri intarziate
intr-un domeniu de aplicare geografic vast care implici mai multe parti interesate. Din punct de vedere tehnic,
trebuie sincronizate implementarea sistemului vizat si modificdrile procedurale pentru a se asigura atingerea
obiectivelor de performanti. Sincronizarea investitiilor trebuie si implice mai multi furnizori de servicii de navi-
gatie aeriand civili/militari, utilizatori ai spatiului aerian §i administratorul de retea. De asemenea, trebuie sd se
realizeze o sincronizare in timpul fazei de industrializare aferente, in special in industria furnizoare.
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3.5. Conditii prealabile esentiale

Nu existd conditii prealabile pentru aceastd functionalitate.

3.6. Interdependente cu alte functionalitati ATM

— 1In cazul in care sunt disponibile, FRA si DCT trebuie si fie compatibile cu sistemele administratorului de retea
si cu sistemele SWIM mentionate la punctele 4 si 5.

4. MANAGEMENTUL PRIN COLABORARE AL RETELEI

Managementul prin colaborare al retelei imbunititeste performanta retelei ATM europene, in special capacitatea
si eficienta zborurilor prin schimbul, modificarea si gestionarea informatiilor privind traiectoria. Managementul
fluxului trebuie si treacd intr-un mediu de management prin cooperare al traficului (Cooperative Traffic Management
— CTM), optimizand livrarea de trafic in sectoare si aeroporturi, precum si necesitatea de masuri de management
al fluxului de trafic aerian si al capacitatii (ATFCM).

Aceastd functionalitate este compusd din patru subfunctionalitati:

— midsuri consolidate ATFCM pe termen scurt;

— NOP in colaborare;

— ora de decolare calculatd in raport cu orele-tintd in scopuri de ATFCM;

— asistentd automatd pentru analiza complexitatii traficului.

4.1. Domeniul de aplicare tehnic si operational
4.1.1. Mdsuri consolidate ATFCM pe termen scurt

Managementul tactic al capacitdtii prin utilizarea de masuri ATFCM pe termen scurt (Short Term ATFCM Measures
— STAM) asigurd o coordonare stransi si eficientd intre ATC si functia de management al retelei. Managementul
tactic al capacitdtii trebuie sd pund in aplicare STAM folosind procesul decizional prin cooperare pentru manage-
mentul fluxului inainte ca zborurile sd intre intr-un sector.

Ceringe de sistem

— Planificarea ATFCM este gestionatd la nivel de retea de citre administratorul de retea si la nivel local de citre
postul de management al fluxului pentru a sprijini detectarea zonelor sensibile, executarea STAM, analiza
retelei si monitorizarea continud a activititii retelei. Trebuie si se coordoneze planificarea ATFCM la nivel de
retea si la nivel local.

4.1.2. NOP in colaborare

Administratorul de retea pune in aplicare un NOP in colaborare care constd in integrarea sporitd a informatiilor
din NOP si din planul de operatiuni aeroportuare (AOP). NOP in colaborare se actualizeaza prin schimbul de date
intre sistemele administratorului de retea si sistemele partilor interesate operationale, pentru a acoperi intregul
ciclu de viatd al traiectoriei si pentru a reflecta prioritdtile atunci cind este necesar. Constrangerile legate de confi-
gurarea aeroporturilor si informatiile meteorologice si referitoare la spatiul aerian trebuie integrate in NOP. in
cazul in care sunt disponibile, constrangerile legate de configurarea aeroporturilor se stabilesc pe baza AOP.
Orele-tintd ATFCM pot fi utilizate ca element de calcul pentru secventierea sosirilor. In cazul in care este dispo-
nibil §i este necesar pentru secventierea traficului, ora-tintd de sosire se stabileste pe baza AOP. in cazul in care
orele-tintd sunt utilizate de citre ATFCM pentru a rezolva aglomerarea aeroporturilor, respectivele ore-tintd pot
face obiectul alinierii AOP in cadrul proceselor de coordonare ATFCM. De asemenea, ore-tintd sunt utilizate
pentru a sprijini procesele de secventiere a sosirilor in aeroporturi in faza de zbor pe rutd. Odatd integrate, confi-
gurdrile aeroporturilor si informatiile meteorologice si referitoare la spatiul aerian trebuie sd poatd fi citite si
modificate de citre partile interesate operationale autorizate care participd la managementul si operarea retelei.

Dezvoltarea unui NOP in colaborare se concentreazd asupra disponibilititii unor date partajate de planificare
operationald si in timp real.
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Ceringe de sistem

— Pirtilor interesate operationale li se acordd acces la datele de care au nevoie prin interogiri in cadrul NOP.

— Sistemele de la sol ale partilor interesate operationale trebuie s fie adaptate pentru a se conecta la sistemele
de management al retelei. Trebuie s existe o interfatd intre sistemele AOP si sistemele NOP pentru a pune in
aplicare un NOP in colaborare.

— Interfata dintre sistemele partilor interesate operationale si sistemele de management al retelei trebuie imple-
mentatd cu ajutorul serviciilor de management al informatiei la nivel de sistem, odati ce sunt disponibile.

4.1.3. Ora de decolare calculatd in raport cu orele-fintd in scopuri de ATFCM

Orele-tintd (Target Times — TT) se aplicd in cazul unor zboruri selectate in scopuri de ATFCM pentru a gestiona
ATFCM la punctul de aglomerare si nu numai la plecare. In cazul in care sunt disponibile, orele-intd de sosire
(Target Times of Arrival — TTA) se obtin din planul de operatiuni aeroportuare (AOP). TTA vor fi utilizate pentru
a sprijini procesele de secventiere a sosirilor in aeroporturi in faza de zbor pe rutd.

Ceringe de sistem

— Sistemele administratorului de retea trebuie sd sprijine partajarea orelor-tintd. Sistemele trebuie sd poatd ajusta
orele de decolare calculate (Calculated Take-off Times — CTOT) pe baza unor TTA ajustate si aprobate la aero-
portul de destinatie. TTA se integreazd in AOP pentru ajustarea ulterioard a NOP.

— Sistemele de prelucrare a datelor de zbor ar putea necesita si fie adaptate pentru a prelucra datele privind
trajectoria transmise prin legdturd descendentd (ADS-C EPP).

4.1.4. Asistentd automatd pentru analiza complexitatii traficului

Informatiile referitoare la traiectoria planificatd, informatiile despre retea si datele analitice inregistrate in cadrul
operatiunilor anterioare trebuie utilizate pentru a prevedea complexitatea traficului si potentialele situatii de
suprasarcind, permitdnd aplicarea unor strategii de atenuare la nivel local i de retea.

Planul de zbor extins (EFPL) trebuie utilizat pentru a imbundtiti calitatea informatiilor privind traiectoria planifi-
catd, imbunatitind astfel planificarea zborurilor si analizele complexitatii.

Ceringe de sistem

— Sistemele administratorului de retea trebuie si lucreze cu structuri flexibile de spatiu aerian, configurarea
rutelor permitdnd managementul prin colaborare al sarcinilor de trafic si al complexitatii la nivelul postului
de management al fluxului si la nivel de retea.

— Trebuie si existe o interfatd intre sistemele de prelucrare a datelor de zbor si NOP.

— Sistemele de planificare a zborului trebuie s fie compatibile cu EFPL, iar sistemele administratorului de retea
trebuie sd poatd prelucra EFPL.

— Informatiile furnizate de documentul privind disponibilitatea rutelor (Route Availability Document — RAD) si
restrictionarea regldrii profilului (Profile Tuning Restriction — PTR) trebuie s fie armonizate in cadrul proce-
sului decizional in colaborare (CDM) al functiilor de proiectare a retelei de rute europene si de ATFM ale admi-
nistratorului de retea, astfel incat furnizorii de sisteme de planificare a zborurilor si poatd genera rute pentru
planurile de zbor care vor fi acceptate cu cea mai eficientd traiectorie.

— Instrumentele ASM/ATFCM trebuie sd fie capabile si gestioneze diferite niveluri de disponibilitate a spatiului
aerian si de capacitate a sectoarelor, inclusiv A-FUA (dupd cum se specific la punctul 3), adaptarea documen-
tului privind disponibilitatea rutelor (RAD) si STAM.

4.2.  Domeniul de aplicare geografic
Managementul prin colaborare al retelei se utilizeazd in EATMN. In centrele ATC din statele membre in care
operatiunile civil-militare nu sunt integrate ('), managementul prin colaborare al retelei se pune in practicd in

mdsura prevdzutd la punctul 4 din partea A a anexei II la Regulamentul (CE) nr. 552/2004.

(") Austria, Belgia, Bulgaria, Republica Cehd, Franta, Irlanda, Italia, Portugalia, Romania, Slovacia si Spania.
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4.3. Pirtile interesate cirora li se soliciti punerea in practici a functionalititii si termenul-tintdi pentru
punerea in practica

Pirtile interesate operationale si administratorul de retea utilizeazd managementul prin colaborare al retelei ince-
pand cu 1 ianuarie 2022.

4.4, Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalititii ,managementul in colaborare al retelei” trebuie si se realizeze in mod coor-
donat din cauza impactului potential al unei implementdri intarziate asupra performantei retelei intr-un domeniu
de aplicare geografic vast care implicd mai multe parti interesate. Din punct de vedere tehnic, trebuie sincronizate
implementarea sistemului vizat §i modificarile procedurale pentru a se asigura atingerea obiectivelor de perfor-
mantd. Sincronizarea investitiilor trebuie sd implice mai multi furnizori de servicii de navigatie aeriand si adminis-
tratorul de retea. De asemenea, trebuie sd se realizeze o sincronizare in timpul fazei de industrializare aferente (in
special, in industria furnizoare si la nivelul organismelor de standardizare).

4.5. Conditii prealabile esentiale

Nu existd conditii prealabile pentru aceastd functionalitate. O implementare in primd fazd a STAM existente facili-
teazd integrarea operationald a acestei functionalititi ATM in sistemele existente.

4.6. Interdependente cu alte functionalititi ATM

— Sistemele de management al retelei trebuie sd utilizeze AMAN, dupad cum se specificd la punctul 1.
— 1n cazul in care este disponibil, sistemul AOP trebuie sd utilizeze DMAN, dupi cum se specificd la punctul 2.

— Sistemele de management al retelei trebuie si fie compatibile cu utilizarea flexibild a spatiului aerian i cu
rutele libere, dupd cum se specifica la punctul 3.

— Cerintele privind schimbul de informatii trebuie s utilizeze SWIM, dupd cum se specificd la punctul 5, odatd
ce este disponibil.

— In cazul in care sunt disponibile, informatiile privind traiectoria prin legitur descendentd indicate la punctul 6
trebuie integrate in NOP pentru a sprijini TTO/TTA.
5. MANAGEMENTUL INITIAL AL INFORMATIILOR LA NIVEL DE SISTEM

Managementul informatiilor la nivel de sistem (SWIM) se referd la dezvoltarea de servicii pentru schimbul de
informatii. SWIM cuprinde standarde, infrastructurd si guvernantd care permit managementul si schimbul infor-
matiilor intre partile interesate operationale prin intermediul serviciilor interoperabile.

Managementul initial al informatiilor la nivel de sistem (iSWIM) sprijind schimburile de informatii care se bazeazad
pe standarde si care sunt realizate prin intermediul unei retele bazate pe protocolul internet (IP) de citre sisteme
SWIM. Acesta cuprinde:

— componente de infrastructurd comune;

— profiluri si infrastructurd tehnicd SWIM;

— schimbul de informatii aeronautice;

— schimbul de informatii meteorologice;

— schimbul de informatii privind reteaua cooperativi;

— schimbul de informatii de zbor.

5.1. Domeniul de aplicare tehnic si operational
5.1.1. Componente de infrastructurd comune

Componentele de infrastructurd comune sunt:

— registrul, care se utilizeazd pentru publicarea si descoperirea de informatii cu privire la consumatorii §i furni-
zorii de servicii, modelul logic de informatii, servicii SWIM, informatii de naturd comerciald, tehnici si poli-
ticd;
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— infrastructura cu chei publice (Public Key Infrastructure — PKI), care se utilizeazd pentru semnarea, eliberarea si
mentinerea certificatelor si a listelor de revocare. PKI asigurd cd informatiile pot fi transferate in sigurantd.

5.1.2. Profilurile si infrastructura tehnicd SWIM

Implementarea profilurilor de infrastructurd tehnicd (Technical Infrastructure — TI) ale SWIM se bazeazd pe stan-
darde si pe produse si servicii interoperabile. Serviciile de schimb de informatii trebuie puse in aplicare pe unul
dintre urmdtoarele profiluri:

— profilul TI SWIM albastru, care se utilizeazd pentru schimbul de informatii despre zboruri intre centrele ATC
si intre ATC si administratorul de retea;

— profilul TI SWIM galben, care se utilizeazd pentru orice alte date ATM (aeronautice, meteorologice, aeropor-
tuare etc.).

5.1.3. Schimbul de informatii aeronautice

Pirtile interesate operationale trebuie si implementeze servicii care sprijind schimbul urmdtoarelor informatii
aeronautice prin intermediul profilului TI SWIM galben:

— notificarea activarii unei rezervari/restrictiondri de spatiu aerian (ARES);
— notificarea dezactivarii unei rezerviri/restrictiondri de spatiu aerian (ARES);
— prenotificarea activarii unei rezervirifrestrictiondri de spatiu aerian (ARES);
— notificarea eliberdrii unei rezervdri/restrictiondri de spatiu aerian (ARES);

— caracteristica informatiei aecronautice la cerere. Filtrarea posibild in functie de tip de caracteristicd, nume si un
filtru avansat cu operatori spatiali, temporali si logici;

— solicitdri de informatii cu privire la rezervirile[restrictiondrile de spatiu aerian;

— furnizarea de date cartografice despre aerodromuri si hirti de aeroport;

— planurile de utilizare a spatiului aerian (AUP, UUP) — ASM nivelul 1, 2 si 3;

— D-Notam.

Punerile in aplicare ale serviciilor trebuie sd respecte versiunea aplicabild a modelului de referintd pentru infor-

matii aeronautice (Aeronautical Information Reference Model — AIRM), documentatia de bazd a AIRM si documen-
tatia de bazd a modelului de referintd pentru serviciile de informatii (Information Service Reference Model — ISRM).

Ceringe de sistem

— Sistemele ATM trebuie sd poatd utiliza serviciile de schimb de informatii aeronautice.

5.1.4. Schimbul de informatii meteorologice

Partile interesate operationale trebuie sd implementeze servicii care sprijind schimbul urmdtoarelor informatii
meteorologice prin intermediul profilului TI SWIM galben:

— prognoza meteorologicd a vremii la aeroportul in cauzd, la un interval mic in viitor:
— viteza si directia vantului;
— temperatura aerului;
— stabilirea presiunii altimetrice;

— distanta vizuald in lungul pistei (RVR);
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— furnizarea concentratiei masice a cenusii vulcanice;

— serviciu de informatii MET specifice;

— serviciu de informatii privind vanturile la altitudine;

— informatii meteorologice care sprijind procesul ATC la nivelul aerodromului §i procesul care vizeazd zona
publicd a aeroportului sau mijloace care implicd informatiile MET relevante, procesele de traducere pentru a
calcula constringerile legate de vreme si transformarea acestor informatii intr-un impact ATM. Capacitatea
sistemului vizeazd in principal un orizont de ,timp de decizie” cuprins intre 20 de minute si 7 zile;

— informatii meteorologice care sprijind procesul ATC pe rutdfin timpul apropierii sau mijloace care implicd
informatiile MET relevante, procesele de traducere pentru a calcula constringerile legate de vreme si transfor-
marea acestor informatii intr-un impact ATM. Capacitatea sistemului vizeazd in principal un orizont de ,timp
de decizie” cuprins intre 20 de minute si 7 zile;

— informatii meteorologice care sprijind procesul de management al informatiilor din retea sau mijloace care
implicd informatiile MET relevante, procesele de traducere pentru a calcula constrangerile legate de vreme si
transformarea acestor informatii intr-un impact ATM. Capacitatea sistemului vizeazd in principal un orizont
de ,timp de decizie” cuprins intre 20 de minute si 7 zile.

Punerile in aplicare ale serviciilor trebuie sd respecte versiunea aplicabild a AIRM, documentatia de bazd pentru

AIRM si documentatia de bazd pentru ISRM.

Cerinte de sistem

— Sistemele ATM sunt capabile sa utilizeze serviciile de schimb de informatii MET.

5.1.5. Schimbul de informatii privind refeaua cooperativd

Partile interesate operationale pun in aplicare servicii care sustin schimbul urmatoarelor informatii privind reteaua
cooperativa prin intermediul profilului TI SWIM galben:

— capacitatea maximd a aeroporturilor pe baza conditiilor meteorologice curente si pe termen scurt;
— sincronizarea planului de administrare a retelei si a tuturor planurilor de operatiuni aeroportuare;
— reglementari;

— sloturi;

— misurile ATFCM pe termen scurt;

— puncte de aglomerare ATFCM;

— restrictii;

— structura, disponibilitatea i utilizarea spatiului aerian;

— planurile de operatiuni de apropiere pe rutd si de retea.

Punerile in aplicare ale serviciilor trebuie sd respecte cu versiunea aplicabild a AIRM, documentatia de bazd pentru
AIRM si documentatia de bazd pentru ISRM.

Ceringe de sistem

— Portalul administratorului de retea sprijind toate pdrtile interesate operationale in schimbul de date pe cale
electronicd cu administratorul de retea. Portalul administratorului de retea trebuie sd sustind alegerea efectuatd
de partile interesate operationale intre un acces online predefinit sau conectarea propriilor aplicatii prin inter-
mediul serviciilor de la sistem la sistem (B2B) bazate pe internet.
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5.1.6. Schimbul de informatii de zbor

Sistemele ATC si administratorul de retea trebuie s facd schimb de informatii de zbor in timpul fazelor pretactice

§i tactice.

Partile interesate operationale implementeaza servicii care sd sprijine schimbul urmatoarelor informatii de zbor,
astfel cum sunt indicate in tabelul de mai jos, prin intermediul profilului TI SWIM albastru:

— diferite operatii efectuate pe un obiect de zbor (flight object — FO): confirmarea primirii, confirmarea acor-
dului pentru FO, finalul abondrii la o distributie FO, abonarea la distributia FO, modificarea constringerilor
FO, modificarea rutei, stabilirea pistei de sosire, actualizarea informatiilor legate de coordonare, modificarea
codului SSR, stabilirea STAR, omiterea ATSU in dialogul de coordonare;

— schimbul de informatii privind obiectul de zbor. Obiectul de zbor include scenariul de zbor compus din
constrangerile ATC si traiectoria 4D.

Pirtile interesate operationale implementeazd urmdtoarele servicii pentru schimbul de informatii de zbor prin
intermediul profilului TI SWIM galben:

— validarea planului de zbor i a rutelor;

— planurile de zbor, traiectoria 4D, datele de performantd de zbor, statutul zborului;

— listele cu zborurile si datele de zbor detaliate;

— informatii despre mesajul de actualizare a datelor de zbor (informatii de plecare).

Punerile in aplicare ale serviciilor trebuie sd respecte cu versiunea aplicabild a AIRM, documentatia de bazd pentru
AIRM si documentatia de bazd pentru ISRM.

Cerinte de sistem

— Sistemele ATC trebuie sd utilizeze serviciile de schimb de informatii de zbor

5.2

Domeniul de aplicare geografic

Functionalitatea iSWIM se utilizeazd in EATMN dupi cum se indic3 in tabel. In centrele din statele membre in
care furnizarea de servicii civil-militare este neintegrati ('), functionalitatea iSWIM se pune in practicd in masura
prevazutd la punctul 4 din partea A a anexei II la Regulamentul (CE) nr. 552/2004.

ANSP civili Utilizatori ai .. | Administrat-
. . . T S Furnizori
(cu exceptia furnizo- Aeroporturi Coordonare civil-militard spatiului orul de
a7 i MET
rilor MET) aerian retea
Schimbul de infor- | Centrele regionale de | Domeniul de Toate centrele din statele | Furnizorii — Adminis-
matii aeronautice control, TMA si aplicare geografic | membre care dispun de | sistemelor tratorul de
turnurile identificate | mentionat la furnizare neintegrata de AOC retea
in apendice punctul 1.2 servicii civile/militare (?)
Schimbul de infor- | Centrele regionale de | Domeniul de Toate centrele din statele | Furnizorii | Toti furni- | Adminis-
matii meteorologice | control, TMA si aplicare geografic | membre care dispun de | sistemelor | zorii MET | tratorul de
turnurile identificate | mentionat la furnizare neintegratd de AOC retea

in apendice

punctul 1.2

servicii civile/militare (?)

(") Austria, Belgia, Bulgaria, Republica Cehd, Franta, Irlanda, Italia, Portugalia, Romania, Slovacia si Spania.
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ANSP civili Utilizatori ai Furnizori Administrat-

(cu exceptia furnizo- Aeroporturi Coordonare civil-militard spatiului u orul de
a " MET

rilor MET) aerian refea
Schimbul de infor- | Centrele regionale de | Domeniul de — Furnizorii — Adminis-
matii privind control, TMA si aplicare geografic sistemelor tratorul de
reteaua de coope- turnurile identificate | mentionat la AOC retea
rare in apendice punctul 1.2
Schimbul de infor- | Centrele regionale de — — — — Adminis-
matii de zbor control si TMA iden- tratorul de

tificate in apendice retea

(') Austria, Belgia, Bulgaria, Republica Cehd, Franta, Irlanda, Italia, Portugalia, Romania, Slovacia si Spania.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

6.1.

Pirtile interesate cirora li se soliciti punerea in practici a functionalititii si termenul-tintd pentru
punerea in practica

Partile interesate operationale si administratorul de retea mentionati la punctul 5.2 furnizeazd si utilizeazd iSWIM
incepand cu 1 ianuarie 2025.

Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalititii ,managementul initial al informatiei la nivel de sistem” trebuie sd se realizeze
in mod coordonat din cauza impactului potential al unei implementdri intdrziate asupra performantei retelei intr-
un domeniu de aplicare geografic vast care implicd mai multe parti interesate. Din punct de vedere tehnic, trebuie
sincronizate implementarea sistemului vizat si modificdrile in furnizarea serviciilor pentru a se asigura atingerea
obiectivelor de performanti. Aceastd sincronizare trebuie sd permitd modificirile vizate in cadrul functionalititilor
ATM mentionate la punctele 1-4 de mai sus, precum si viitoarele proiecte comune. Sincronizarea trebuie si
implice toate partile interesate implicate in ATM de la sol (furnizori de servicii de navigatie aeriand civili/militari,
utilizatori ai spatiului aerian — pentru sistemele AOC, operatori de aeroport, furnizori de servicii MET si adminis-
tratorul de retea). De asemenea, trebuie sd se realizeze o sincronizare in timpul fazei de industrializare aferente, in
special in industria furnizoare si la nivelul organismelor de standardizare.

Conditii prealabile esentiale

Pentru a sprijini profilul TI SWIM albastru, se conecteazi centre de capacitate mare si foarte mare la serviciile de
retea paneuropene (Pan-European Network Services — PENS).

Interdependente cu alte functionalititi ATM

— Serviciile SWIM permit functionalitatea AMAN, astfel cum este descrisd la punctul 1, A-FUA astfel cum este
descrisd la punctul 3, functionalitatea managementul prin colaborare al regelei, astfel cum este descrisd la
punctul 4, si schimbul de informatii privind traiectoria prin legiturd descendentd de la sisteme de prelucrare a
datelor de zbor la sisteme de prelucrare a datelor de zbor intre unititile ATS, cerut de functionalitatea
schimbul initial de informatii privind traiectoria, mentionatd la punctul 6.

— Implementarea infrastructurii si a serviciilor SWIM prevazute la punctul 5 faciliteazd schimbul de informatii
pentru toate functionalitdtile ATM mentionate.

SCHIMBUL INITIAL DE INFORMATII PRIVIND TRAIECTORIA

Schimbul initial de informatii privind traiectoria (i4D) constd in utilizarea Imbunitititd a orelor-tinta si a informa-
tillor privind traiectoria, inclusiv, in cazul in care sunt disponibile, utilizarea datelor de traiectorie 4D de la bord
de citre sistemul ATC de la sol si sistemele administratorului de retea, ceea ce implici mai putine interventii
tactice si 0 mai bund situatie a rezolvdrii conflictelor.

Domeniul de aplicare tehnic si operational

Orele-tintd i datele privind traiectoria 4D se utilizeazd pentru a imbundtiti performanta sistemului ATM.

Informatiile privind traiectoria si orele-tintd se imbundtitesc prin utilizarea schimbului aer-sol de informatii
despre traiectorie.
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Ceringe de sistem

— Aeronavele dotate transmit informatii privind traiectoria prin legaturi descendente folosind Profilul proiectat
extins (Extended Projected Profile — EPP) ADS-C in cadrul servicillor ATN B2. Datele privind traiectoria se
transmit prin legdturi descendente in mod automat de la sistemul de la bord si actualizeazi sistemul de ATM
in conformitate cu termenii contractuali.

— Sisteme de comunicatii prin legituri de date de la sol trebuie s fie compatibile cu ADS-C (transmiterea prin
legdturd descendentd a traiectoriei aeronavelor care folosesc EPP) in cadrul serviciilor ATN B2.

— Posturile de lucru ale controlorilor pentru sistemele de prelucrare a datelor de zbor si sistemele administrato-
rului de retea trebuie si utilizeze traiectoriile obtinute prin legdturi descendente.

— Schimbul de traiectorii de la FDP la FDP intre unitdtile ATS, precum si intre unitdtile ATS si sistemele adminis-
tratorului de retea se asigurd prin utilizarea schimbului de obiecte de zbor definit la punctul 5.

6.2. Domeniul de aplicare geografic

Schimbul initial de informatii privind traiectoria se pune in practicd in toate unititile ATS care furnizeaza servicii
de trafic aerian in spatiul aerian pentru care statele membre sunt responsabile in regiunea EUR a OACL

6.3. Pirtile interesate cirora li se soliciti punerea in practici a functionalititii si termenul-tintd pentru
punerea in practica

Furnizorii ATS si administratorul de retea se asigurd cd permit schimbul initial de informatii privind traiectoria
incepénd cu 1 ianuarie 2025.

Organismul care gestioneazd punerea in practicd trebuie si elaboreze o strategie, care si includd stimulente,
pentru a se asigura cd, incepand cu 1 fanuarie 2026, cel putin 20 % din aeronavele care opereazd in spatiul aerian
al tdrilor Conferintei Europene a Aviatiei Civile (CEAC) (") din regiunea EUR a OACI, reprezentind cel putin 45 %
din zborurile care se desfdsoard in tdrile respective, dispun de capacitatea de a transmite traiectoria aeronavelor
prin legiturd descendenti utilizind EPP ADS-C.

6.4. Necesitatea sincronizarii

Punerea in practicd a functionalitdtii ,schimbul initial de informatii privind traiectoria” trebuie si se realizeze in
mod coordonat din cauza impactului potential al unei implementari intarziate asupra performantei retelei intr-un
domeniu de aplicare geografic vast care implicd mai multe pdrti interesate. Din punct de vedere tehnic, trebuie
sincronizate implementarea sistemului vizat si modificarile in furnizarea serviciilor pentru a se asigura atingerea
obiectivelor de performanti. Aceastd sincronizare trebuie sd permitd modificarile vizate in cadrul functionalititilor
ATM mentionate la punctele 1, 3 si 4 de mai sus, precum si viitoarele proiecte comune. Sincronizarea trebuie sd
implice toti furnizorii de servicii de navigatie aeriand, administratorul de retea si utilizatorii spatiului aerian (nece-
sitatea sincronizdrii aer-sol). Sincronizarea si consecventa foilor de parcurs aferente sistemelor electronice de bord,
in scopul asigurdrii eficientei economice si a interoperabilitdtii optime pentru utilizatorii spatiului aerian, se reali-
zeazd prin intermediul msurilor de cooperare din Memorandumul de cooperare in materie de cercetare si dezvol-
tare in sfera aviatiei civile incheiat intre Statele Unite ale Americii §i Uniunea Europeand (%). De asemenea, trebuie
sd se realizeze o sincronizare in timpul fazei de industrializare aferente, in special in industria furnizoare si la
nivelul organismelor de standardizare si de certificare.

6.5. Conditii prealabile esentiale

Capacitatea de legituri de date, astfel cum este descrisd in Regulamentul (CE) nr. 29/2009 al Comisiei privind
serviciile de legdturi de date, este o conditie prealabild esentiald pentru aceastd functionalitate ATM.

(") Albania, Armenia, Austria, Azerbaidjan, Belgia, Bosnia si Hertegovina, Bulgaria, Croatia, Cipru, Republica Cehd, Danemarca, Estonia,
Finlanda, Franta, Georgia, Germania, Grecia, Ungaria, Islanda, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburg, Malta, Moldova, Monaco,
Muntenegru, Tarile de Jos, Norvegia, Polonia, Portugalia, Romania, San Marino, Serbia, Slovacia, Slovenia, Spania, Suedia, Elvetia, fosta
Republicd iugoslavd a Macedoniei, Turcia, Ucraina, Regatul Unit.

(*) Anexa 1 la Memorandumul de cooperare NAT-I-9406 dintre Statele Unite ale Americii si Uniunea Europeand, cooperarea SESAR-
NEXTGEN pentru interoperabilitatea globald (JO L 89, 5.4.2011, p. 8).



L 190/42 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 28.6.2014

6.6. Interdependente cu alte functionalititi ATM

— Traiectoria aeronavei transmise prin legdturd descendentd se poate utiliza pentru imbundtatirea functionalitatii
AMAN descrise la punctul 1.

— Informatiile privind traiectoria transmise prin legdturd descendentd se pot integra in calculul misurilor conso-
lidate ATFCM pe termen scurt si in asistenta automatd pentru analiza complexitdtii traficului, dupd cum se
specificd la punctul 3.

— In cazul in care sunt disponibile, informatiile privind traiectoria transmise prin legaturd descendentd se pot
integra in NOP, dupd cum se specificd la punctul 4, pentru a sprijini TTO/TTA.

— iSWIM mentionat la punctul 5 permite schimbul de la FDP la FDP de informatii privind traiectoria transmise
prin legdturd descendentd intre unitatile ATS.
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Apendice

Centre regionale de control (Area Control Centre — ACC):

LONDON ACC CENTRAL;
KARLSRUHE UAG;

UAC MAASTRICHT;
MARSEILLE EAST + WEST;
PARIS EAST;

ROMA ACG;

LANGEN ACG;

ANKARA ACC;
MUENCHEN ACC;
PRESTWICK ACG;

ACC WIEN;

MADRID ACC (LECMACN + LEC);
BORDEAUX U/ACC;
BREST UJACC;

PADOVA ACG;
BEOGRADE ACG;

REIMS U/ACC;
BUCURESTI ACC;
BARCELONA ACG;
BUDAPEST ACC;
ZUERICH ACG;
AMSTERDAM ACC.

Regiuni terminale de control (TMA) si turhuri:

LONDON TMA TG;
LANGEN ACG;
PARIS TMA/ZDAP;
MUENCHEN ACGC;
BREMEN ACG;
ROMA TMA;
MILANO TMA;
MADRID TMA;
PALMA TMA;
ARLANDA APPROACH;
OSLO TMA;
BARCELONA TMA;
APP WIEN;
CANARIAS TMA;
COPENHAGEN APP;
ZUERICH APP;

APP BRUSSELS;
PADOVA TMA;
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— HELSINKI APPROACH;

— MANCHESTER APPROACH;
— AMSTERDAM ACG;

— DUBLIN TMA.
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