28.6.2014 Europeiska unionens officiella tidning L 190/19

KOMMISSIONENS GENOMFORANDEFORORDNING (EU) nr 716/2014
av den 27 juni 2014

om inrittandet av det gemensamma pilotprojektet till stod for generalplanen for det europeiska
nitverket for flygledningstjinst

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DENNA FORORDNING
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt,

med beaktande av Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 550/2004 av den 10 mars 2004 om tillhandahal-
lande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska luftrummet ('), sérskilt artikel 15a.3, och

av foljande skal:

(1)  Forsknings- och utvecklingsprojektet om flygledningstjdnster i det gemensamma europeiska luftrummet (Single
European Sky Air Traffic Management Research and Development — Sesar) syftar till att modernisera flyglednings-
tjdnsten (ATM) i Europa och dr den tekniska pelaren i det gemensamma europeiska luftrummet. Syftet dr att fore
2030 forse unionen med en hogpresterande flygledningsinfrastruktur som mojliggor en siker och miljovanlig
drift och utveckling av luftfarten.

(2) I kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 409/2013 (%) faststdlls krav med avseende péd innehdllet i
gemensamma projekt och deras utarbetande, antagande, genomforande och 6vervakning. I den genomforandefor-
ordningen foreskrivs att gemensamma projekt ska genomforas pd grundval av inforandeprogrammet genom
genomférandeprojekt som samordnas av inférandeforvaltare.

(3)  Enligt genomforandeforordning (EU) nr 409/2013 syftar ett gemensamt projekt till att i rdtt tid och pé ett
samordnat och synkroniserat sitt infora ATM-funktionaliteter som 4r mogna f6r genomférande och som bidrar
till uppndendet av de viktigaste operativa forandringar som identifierades i den europeiska generalplanen for flyg-
ledningstjanst (ATM-generalplanen). Endast ATM-funktionaliteter som kréver synkroniserat inforande och som i
hog grad bidrar till EU-tickande prestationsmél ska ingd i ett gemensamt projekt.

(4) P4 begiran av kommissionen utarbetade det gemensamma foretaget Sesar ett preliminirt utkast till det forsta
gemensamma projektet, kallat det gemensamma pilotprojektet.

(5)  Det prelimindra utkastet analyserades och granskades av kommissionen, med bistdnd av Europeiska byrédn for luft-
fartssikerhet, Europeiska forsvarsbyrdn, nitverksforvaltaren, organet for prestationsgranskning, Eurocontrol, de
europeiska standardiseringsorganisationerna och Europeiska organisationen for civil flygplansutrustning
(Eurocae).

(6)  Kommissionen genomforde ddrefter en oberoende global kostnadsnyttoanalys och limpliga samrdd med
medlemsstaterna och berorda aktorer.

(7)  Med det som underlag utarbetade kommissionen ett forslag om det gemensamma pilotprojektet. I enlighet med
genomférandeférordning (EU) nr 409/2013 godkinde anvandargruppen for civilt luftrum forslaget den 30 april
2014, leverantorerna av flygtrafiktjanster godkinde forslaget den 30 april 2014, flygplatsoperatorerna godkinde
forslaget den 29 april 2014, nitverksforvaltaren godkinde forslaget den 25 april 2014, och de europeiska natio-
nella viderinstituten godkande forslaget den 30 april 2014.

(8) I det gemensamma pilotprojektet identifieras sex ATM-funktionaliteter, nimligen Forlingd ankomsthantering och
prestationsbaserad navigering i manovreringsomrade for terminal med hog trafiktithet, Flygplatsens integration
och genomstromning, Flexibel luftrumsplanering och fri rutt, Ndtverkssamverkan, Systemovergripande informa-
tionshantering, och Initialt informationsutbyte for flygbana. Genomforandet av dessa sex ATM-funktionaliteter
bor goras obligatoriskt.

(') EUTL 96, 31.3.2004,s. 10.

(*) Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 409/2013 av den 3 maj 2013 om definition av gemensamma projekt, faststillande av
styrelseformer och identifiering av incitament till stod for genomférandet av den europeiska generalplanen for flygledningstjdnst
(EUTL123,4.5.2013,s. 1).
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(9)  Funktionaliteten Forlingd ankomsthantering och prestationsbaserad navigering i mandvreringsomrdde for
terminal med hog trafiktithet forvintas forbattra precisionen i ankommande flygbanor och underlitta sekvenser-
ingen av trafiken i ett tidigare skede, vilket minskar bransleforbrukningen och miljopaverkan vid start och land-
ning. Denna funktionalitet omfattar en del av Steg 1 ”Visentliga operativa dndringar” for nyckelfunktionen
"Trafiksynkronisering” enligt definitionen i ATM-generalplanen.

(10)  Funktionaliteten Flygplatsens integration och genomstromning forvintas forbittra sikerheten och genomstrom-
ningen péd banan, vilket ger fordelar som liagre bransleforbrukning, firre forseningar och 6kad flygplatskapacitet.
Denna funktionalitet omfattar en del av Steg 1 "Visentliga operativa dndringar” for nyckelfunktionen "Trafiksynk-
ronisering” enligt definitionen i ATM-generalplanen.

(11)  Funktionaliteten Flexibel luftrumsplanering och fri rutt forvintas ge effektivare anvandning av luftrummet, vilket
ger betydande fordelar i form av lagre bransleforbrukning och firre och kortare forseningar. Denna funktionalitet
omfattar en del av Steg 1 "Visentliga operativa dndringar” for nyckelfunktionen "Overgéng fran luftrumsbaserad
till 4D-flygbanebaserad drift” enligt definitionen i ATM-generalplanen.

(12)  Funktionaliteten Natverkssamverkan forvintas forbittra kvaliteten pd och punktligheten hos den nitverksinforma-
tion som delas av alla ATM-aktorer, vilket ger betydande fordelar for flygtrafiktjanster i form av okad produkti-
vitet och kostnadsbesparingar tack vare farre forseningar. Denna funktionalitet omfattar en del av Steg 1 "Visent-
liga operativa dndringar” for nyckelfunktionen "Natverkssamverkan & dynamisk kapacitetsbalansering” enligt defi-
nitionen i ATM-generalplanen.

(13) Funktionaliteten Systemovergripande informationshantering (System Wide Information Management, SWIM)
bestdr av ett antal tjdnster som tillhandahélls och utnyttjas via ett protokollbaserat internetnitverk genom system
som stodjer SWIM, och forvintas ge betydande fordelar i form av 6kad produktivitet hos flygtrafiktjanster. Denna
funktionalitet omfattar en del av Steg 1 "Visentliga operativa dndringar” for nyckelfunktionen "SWIM” enligt defi-
nitionen i ATM-generalplanen.

(14)  Funktionaliteten Initialt informationsutbyte for flygbana med forbattrad flygdatabehandling forvintas forbattra
forutsdgbarheten i friga om luftfartygens flygvigar vilket gynnar luftrummets anvindare, nitverksforvaltaren och
leverantorer av flygtrafiktjanster tack vare firre taktiska ingrepp och forbittrad konfliktlosning. Detta forvintas
forbattra flygtrafiktjansternas produktivitet, spara flygbrinsle och ge mindre variationer i férseningarna. Denna
funktion innefattar en del av Steg 1 ”Visentliga operativa forandringar” for nyckelfunktionen "Overgdng fran luft-
rumsbaserad till 4D-flygbanebaserad drift” enligt definitionen i ATM-generalplanen och stoder indirekt andra
centrala funktioner som omfattas av 6vriga ATM-funktionaliteter genom anvindning av delad information om
flygbanan.

(15) For att dra full nytta av det gemensamma pilotprojektet forvintas vissa operativa berérda parter frdn tredjelinder
genomféra delar av pilotprojektet. Deras deltagande bor sakerstillas av inférandeforvaltare i enlighet med genom-
forandeforordning (EU) nr 409/2013. Deltagande av operativa berdrda parter frén tredjelinder paverkar inte
behorighetsfordelningen nir det giller flygtrafiktjanster och ATM-funktionaliteter.

(16) Som stod till operativa berérda parter som berors av inforandet av ATM-funktionaliteter, bor kommissionen
offentliggéra icke-bindande referensmaterial, som ska tillhandahdllas av det gemensamma foretaget, och utgora
underlag for standardiserings- och industrialiseringsfaserna, en firdplan for standardiserings- och regleringsbehov
samt en global kostnads-nyttoanalys som stodjer det gemensamma pilotprojektet. Underlag kommer i tillimpliga
fall att utarbetas i enlighet med de forfaranden som foéreskrivs i Europaparlamentets och rddets forordning (EU)
nr 552/2004 (), bland annat med hjilp av nationella tillsynsmyndigheter i enlighet med den forordningen.

(17) Genomférandet av det gemensamma pilotprojektet bor vervakas med anvindande sd ldngt som mojligt av
befintliga overvakningsmekanismer och befintliga samrédsforfaranden sd att alla operativa berdrda parter invol-
veras.

(18) Man bor inrdtta lampliga mekanismer for oversynen av denna forordning som involverar genomforandeforval-
taren, som bor samordna och samarbeta med de enheter som avses i artikel 9 i genomforandeforordning (EU)
nr 409/2013, det vill siga de nationella tillsynsmyndigheterna, militiren, det gemensamma foretaget Sesar, den
nitverksansvarige och tillverkningsindustrin, i synnerhet for att gora det mojligt for kommissionen att vid behov

(") Europaparlamentets och rddets forordning (EU) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska
nitverket for flygledningstjanst ("forordning om driftskompatibilitet”) (EUT L 96, 31.3.2004, s. 26).
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dndra denna forordning. Konsekvenserna for nationell och kollektiv forsvarskapacitet ska beaktas av inférandefor-
valtaren i enlighet med artikel 9.7 ¢ i genomférandeférordning (EU) nr 409/2013. Samordning med militdren i
det gemensamma pilotprojektet ska dven fortsittningsvis prioriteras i enlighet med medlemsstaternas allminna
uttalande om militdra fragor rorande det gemensamma europeiska luftrummet (!). Enligt detta uttalande bor
medlemsstaterna frimja civilt och militdrt samarbete och, om och i den mén alla ber6rda medlemsstater anser det
nodvandigt, underlitta samarbetet mellan sina vipnade styrkor i alla drenden som giller flygledningstjanst.

(19) I enlighet med artikel 1.2 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 () ska tillimpningen av
denna forordning inte paverka medlemsstaternas 6verhdghet over sitt luftrum och medlemsstaternas krav i friga
om allmin ordning och sikerhet och forsvarsfrigor. Denna forordning omfattar inte militira operationer och
militdr traning.

(20)  De atgdrder som foreskrivs i denna forordning ar forenliga med yttrandet frin kommittén for det gemensamma
luftrummet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Syfte och tillimpningsomride

1. Genom denna forordning inrittas det forsta gemensamma projektet (nedan kallat det gemensamma pilotprojektet). Det
gemensamma pilotprojektet identifierar en forsta uppsittning ATM-funktionaliteter som ska inforas i ratt tid och pa ett
samordnat och synkroniserat sitt for att uppnd de viktigaste operativa fordndringarna som identifierades i den europe-
iska generalplanen for flygledningstjanst (ATM-generalplanen).

2. Denna f6rordning ska tillimpas pa det europeiska nétverket for flygledningstjanst (EATMN) och system for flygtra-
fiktjanster som anges i bilaga I till férordning (EG) nr 552/2004. Den ska tillimpas pd de berorda parter som anges i
bilagan till denna férordning.

Artikel 2
Definitioner

I denna forordning ska definitionerna i artikel 2 i férordning (EG) nr 549/2004 och i artikel 2 i kommissionens genom-
forandeforordning (EU) nr 409/2013 gilla.

Dirutover ska foljande definitioner gilla:

1. Beslutsfattande i samarbete mellan flygplatser (Airport Collaborative Decision Making): en process dir beslut rérande flodes-
och kapacitetsplanering (Air Traffic Flow Management och Capacity Management, nedan kallad ATFCM) vid flyg-
platser fattas baserat pd vixelverkan mellan operativa berorda parter och andra aktorer som dr involverade i ATFCM
och som syftar till att minska forseningar, forbdttra forutsigbarheten hos hindelser och optimera resursanvind-
ningen.

2. operativ plan for flygplatser: en enda gemensam och gemensamt Gverenskommen lopande plan som ir tillginglig for
alla flygplatsaktorer och som syftar till att tillhandahélla gemensam situationsmedvetenhet och utgéra grunden for
aktorernas beslut om processoptimering.

3. operativ plan for natverket: den plan, inklusive stodverktyg, som nitverksforvaltaren i samordning med de operativa
berorda parterna utarbetat for att organisera sin operativa verksamhet pa kort och medellang sikt i enlighet med rikt-
linjerna for nétverkets strategiska plan. Den sirskilda del i den operativa planen for nitverket som giller utform-
ningen av det europeiska flygvigsnitet omfattar dven forbittringsplanen for det europeiska flygvigsnitet.

4. drift av ATM-funktionalitet: den aktuella ATM-funktionaliteten tas i drift och anvinds fullt ut i den dagliga driften.

5. mdldatum for inforande: det datum dé den aktuella ATM-funktionaliteten ska vara inférd och anvindas fullt ut.

(") EUTL96, 31.3.2004,s. 9.
(*) Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for inrdttande av det gemensamma euro-
peiska luftrummet (ramférordning) (EUT L 96, 31.3.2004, s. 1).
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Artikel 3
ATM-funktionaliteter och deras inférande

1. Det gemensamma pilotprojektet ska omfatta foljande ATM-funktionaliteter:

a) Forlingd ankomsthantering och prestationsbaserad navigering i mandvreringsomrdde for terminal med hog trafik-
tathet.

b) Flygplatsens integration och genomstrémning,
¢) Flexibel luftrumsplanering och fri rutt,

d) Nitverkssamverkan,

e) Systemovergripande informationshantering,

f) Initialt informationsutbyte for flygbana.

Dessa ATM-funktionaliteter beskrivs i bilagan.

2. De operativa berorda parter som anges i bilagan och nitverksforvaltaren ska infora de ATM-funktionaliteter som
avses i punkt 1 och genomfora tillhorande operativa forfaranden som mojliggor somlos drift av funktionaliteterna i
enlighet med bilagan och kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 409/2013. Militdra operativa berérda parter
ska infora dessa ATM-funktionaliteter endast i den utstrickning som 4r nodvindig for att efterleva forordning (EG)
nr 552/2004 bilaga II del A punkt 4.

Artikel 4
Referensmaterial och underlag

Kommissionen ska pé sin webbplats offentliggora foljande refererensmaterial och underlag for inforandet av de
ATM-funktionaliteter som avses i artikel 3.1:

a) En vigledande forteckning over underlag for standardiserings- och industrialiseringsfasen som ska tas fram av det
gemensamma foretaget Sesar, inklusive méldatum.

b) En vigledande firdplan i frdga om standardiserings- och regleringsbehov, inklusive hanvisningar till genomférandebe-
stimmelser och gemenskapsspecifikationer utarbetade i enlighet med artiklarna 3 och 4 i forordning (EU)
nr 552/2004, och tillhérande maldatum.

¢) Den globala kostnads-nyttoanalys som ligger till grund f6r godkdnnande frn berorda parter i det gemensamma pilot-
projektet.

Artikel 5
Overvakning

Kommissionens overvakning som foreskrivs i artikel 6 i férordning (EU) nr 409/2013 ska genomforas sdrskilt genom
foljande planerings- och rapporteringsinstrument:

a) Rapporteringsmekanismer for planering och genomférande av den europeiska ATM-generalplanen.
b) Den strategiska planen for ndtverket och den operativa planen f6r nitverket.

c) Prestationsplanerna, sirskilt genom de uppgifter som anges i artikel 11.3.c, artikel 11.5 och punkt 2 i bilaga II till
kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 390/2013 (!).

d) Rapporteringstabellerna om kostnaderna for flygtrafiktjanster, i synnerhet den information som anges péd rad 3.8 i
tabell 1 och punkt 2 m i bilaga Il och pé raderna 2.1-2.4 i tabell 3 i bilaga VII till kommissionens genomférandefor-
ordning (EU) nr 391/2013. ()

e) Inforandeforvaltarens Gvervakning av de genomforandeprojekt som avses i artikel 10 i genomforandeforordning (EU)
nr 409/2013.

(") Kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 390/2013 av den 3 maj 2013 om inréttande av ett prestationssystem for flygtrafik-
tjanster och ndtverksfunktioner (EUT L 128, 9.5.2013, s. 1).

(*) Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 391/2013 av den 3 maj 2013 om inréttande av ett gemensamt avgiftssystem for flyg-
trafiktjanster (EUT L 128, 9.5.2013, s. 31).
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f) Rapporteringsmekanismer for planering och genomférande av de funktionella luftrumsblocken.

g) Rapporteringsmekanismer for planering och genomforande av standardisering.

Artikel 6
Oversyn

Kommissionen ska se 6ver denna forordning mot bakgrund av den information och de rdd som inforandeforvaltaren
ldmnat, i enlighet med artikel 9.2 e, och efter den samordning och det samrdd som kravs i artikel 9 i genomforandefor-
ordning (EU) 409/2013. Vidare mot bakgrund av den information som uppnatts genom den 6vervakning som avses i ar-
tikel 5 och mot bakgrund av den tekniska utvecklingen av ATM. Direfter ska kommissionen presentera resultaten av
oversynen for kommittén for det gemensamma luftrummet.

Oversynen ska i synnerhet behandla foljande:
a) Framstegen i friga om inférandet av de ATM-funktionaliteter som avses i artikel 3.1.

b) Anvindningen av befintliga incitament for genomforandet av det gemensamma pilotprojektet och méjligheterna till
nya incitament.

¢) Bidraget frdn det gemensamma pilotprojektet fér att uppnd prestationsmdlen och genomforandet av en flexibel
anvindning av luftrummet.

d) De faktiska kostnader och fordelar som uppstar frin infoérandet av de ATM-funktionaliteter som avses i artikel 3.1,
inbegripet identifiering av lokala eller regionala negativa verkningar for nigon sirskild kategori av operativ berord
part.

) Behovet av att anpassa det gemensamma pilotprojektet, i synnerhet dess geografiska tillimpningsomrade och i friga
om personal, och de méldatum som anges i bilagan.

f) Framsteg i utvecklingen av det referensmaterial och de underlag som avses i artikel 4.

Kommissionen ska inleda den forsta dversynen senast 18 médnader efter godkdnnandet av inforandeprogrammet.

Artikel 7
Ikrafttridande

Denna forordning trader i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella
tidning.

Denna forordning dr till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Utfirdad i Bryssel den 27 juni 2014.

Pd kommissionens vignar
José Manuel BARROSO
Ordférande
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BILAGA

1. UTVIDGAD ANKOMSTPLANERING OCH PRESTATIONSBASERAD NAVIGERING I HOGBELASTADE
TERMINALOMRADEN

Utvidgad ankomstplanering (Arrival Management, AMAN) och prestationsbaserad navigering (Performance Based
Navigation, PBN) i hogbelastade terminalomrdden (Terminal Manoeuvring Area, TMA) forbattrar inflygningsba-
nans precision och underlittar sekvenseringen av flygtrafiken i ett tidigare skede. Utvidgad AMAN stoder en
forlingning av planeringsavstindet till minst 180-200 nautiska mil, s att det omfattar punkten dir plané inleds
for ankommande flygningar. PBN i hogbelastade TMA:er omfattar utveckling och genomférande av bransleeffek-
tiva och/eller miljovinliga forfaranden for ankomst och avgdng (krav pé navigeringsprestanda 1 for standard-
flygvdg for avgdende IFR-trafik (Required Navigation Performance 1 Standard Instrument Departures, RNP 1 SID),
for standardflygvig for ankommande IFR-trafik (Standard Arrival Routes, STAR) och for inflygning (Required
Navigation Performance Approach, RNP APCH).

Denna funktionalitet bestdr av foljande tvd delfunktionaliteter:
— Ankomstplanering som &r utvidgad till luftrummet en-route.

— Forstirkt terminalluftrum med RNP-baserad verksamhet.

1.1  Operativt och tekniskt tillimpningsomrade
1.1.1 Ankomstplanering som dr utvidgad till luftrummet en-route

Ankomstplanering som dr utvidgad till luftrummet en-route forlinger avstandet for AMAN frin 100-120 nautiska
mil till 180-200 nautiska mil frdn ankomstflygplatsen. Sekvenseringen av trafiken fir genomforas en-route och
tidigt vid plané.

Flygkontrolltjansten (ATC) i de TMA:er dir AMAN-verksamhet genomfors ska samordna med de enheter for flyg-
trafikledning (Air Traffic Services, ATS) som ansvarar for angransande sektorer en-route.

Befintlig teknik for att hantera AMAN-begransningar, sarskilt nar det galler tid att forlora eller vinna (Time to Lose
or Gain) och rdd om hastighet (Speed Advice), kan anvindas for att genomféra denna funktionalitet.

Systemkrav

— AMAN-systemen ska forse ATC-systemen en-route med information om sekvenseringstid for ankommande
trafik dnda till 180-200 nautiska mil frin ankomstflygplatsen.

— ATC-systemen hos enheter for flygtrafikledning (ATS) som genererar information ska hantera AMAN-begrins-
ningar. Datautbyte, databehandling och informationsvisning vid berord flygledares position i ATS-enheterna
ska underlitta hanteringen av ankomstbegransningar. Datautbyte mellan ATS-enheter kan dstadkommas med

befintlig teknik i avvaktan p& genomférandet av tjdnsterna inom den systemévergripande informationshanter-
ingen (SWIM).

1.1.2 Forstirkt terminalluftrum med RNP-baserad verksamhet

Forstirkt terminalluftrum med RNP-baserad verksamhet bestdr av genomférandet av miljévinliga forfaranden for
ankomst/avgdng och inflygning med PBN i hogbelastade TMAter, enligt foljande navigeringsspecifikationer:

— SID och STAR med RNP 1-specifikation och flygbana avslutad med "path terminator Radius to Fix (RF)".

— Krav pa navigeringsprestanda for inflygning med inflygningsprocedur med vigledning i hojdled (RNP APCH
med APV).

Forstarkt terminalluftrum med RNP-baserad verksamhet omfattar bl.a. foljande:
— RNP 1, SID, STAR och &vergingar (med tilligget Radius to Fix (RF)).

— RNP APCH (minima for lateral/vertikal navigering (Lateral Navigation/Vertical Navigation, LNAV/VNAV) och
kurssiandare med vigledning i hojdled (Localiser Performance with Vertical Guidance, LPV)).
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Systemkrav

ATC-system och sikerhetsnit for ATC ska mojliggora PBN-verksamhet for terminalomrade och inflygning.

— For RNP 1-verksamhet krivs att det totala systemfelet (Total System Error, TSE) lateralt och longitudinellt ligger
inom # 1 nautisk mil under minst 95 % av flygtiden och att det finns ombordvarande prestandaévervakning,
larmkapacitet och navigationsdatabaser med hdg integritet.

— For RNP APCH ska det totala systemfelet (TSE) lateralt och longitudinellt vara £ 0,3 nautisk mil under minst
95 % av flygtiden for segmentet for slutlig inflygning, och ombordvarande prestandadvervakning, larmkapa-
citet och navigationsdatabaser med hog integritet krévs.

RNP 1 samt RNP APCH kraver indata frdn det globala systemet for satellitnavigering (GNSS).

— Vertikal navigering till stod for APV kan tillhandahéllas genom SBAS (Satellite Based Augmentation System)

inom GNSS eller av barometriska hojdsensorer.
1.2 Geografiskt tillimpningsomrade
1.2.1 Medlemsstaterna i EU och Efta

(") Forutsatt att denna forordning inforlivas i avtalet mellan Europeiska gemenskapen och Schweiziska edsforbundet om luftfart.

Utvidgad AMAN och PBN i hogbelastade TMA:er och tillhorande sektorer en-route ska tillimpas vid foljande flyg-

platser:

— London Heathrow

— Paris CDG

— London Gatwick

— Paris Orly

— London Stansted

— Milano Malpensa

— Frankfurt International
— Madrid Barajas

— Amsterdam Schiphol

— Miinchen Franz Josef Strauss

— Rom Fiumicino
— Barcelona El Prat
— Ziirich Kloten (')

— Diisseldorf International

— Bryssels nationella flygplats

— Oslo Gardermoen ()
— Stockholm-Arlanda
— Berlin Brandenburg

— Manchester Ringway

(3) Forutsatt att denna forordning inforlivas i EES-avtalet.
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— Palma De Mallorca Son San Juan
— Kopenhamn Kastrup

— Wien Schwechat

— Dublin

— Nice Cote d’Azur

1.2.2 Andra tredjelander

Utvidgad AMAN och PBN i hogbelastade TMA:er bor tillimpas vid Istanbuls flygplats Ataturk.

1.3 Berdrda parter som mdste infora funktionaliteten och méldatum fér inforande

ATS-leverantorer och nitverksforvaltaren ska se till att ATS-enheter som tillhandahaller ATC-tjanster i terminalluf-
trummet for de flygplatser som avses i punkt 1.2 och tillhorande sektorer en-route tillimpar utvidgad AMAN och
PBN i hogbelastade TMA:er frdn och med den 1 januari 2024.

1.4 Behov av synkronisering

Inforandet av funktionaliteten utvidgad AMAN och PBN i hogbelastade TMA:er ska samordnas pd grund av de
mojliga effekterna pd nidtverkets prestanda till f6ljd av forsenat genomforande vid de flygplatser som avses i
punkt 1.2. Ur ett tekniskt perspektiv ska inforandet av riktade dndringar av system och procedurer synkroniseras
for att sikerstilla att prestandamdlen uppfylls. Synkroniserade investeringar ska omfatta flera flygplatsoperatorer
och leverantorer av flygtrafiktjinster. Dessutom ska synkronisering under motsvarande industrialiseringsfas ske, i
synnerhet mellan leverantorer.

1.5 Grundliggande forutsittningar

Det finns inga krav i frdga om forutsittningar for denna funktionalitet. En befintlig AMAN underlittar den opera-
tiva integreringen av denna ATM-funktionalitet i befintliga system.

1.6 Samband med andra ATM-funktionaliteter

— Datautbyte mellan ATS-enheter, sarskilt betraffande utvidgad AMAN, ska genomforas med hjilp av tjansterna
inom den systemovergripande informationshanteringen (SWIM), dir den iSWIM-funktionalitet som avses i
punkt 5 ir tillginglig.

— Nedldnkad information om flygbanan enligt punkt 6 ska, i forekommande fall, anvindas av AMAN.

2. FLYGPLATSENS INTEGRATION OCH GENOMSTROMNING
Flygplatsens integration och genomstromning underldttar tillhandahéllandet av inflygningskontrolltjanst och flyg-
platskontrolltjanst genom att forbittra sikerheten och genomstromningen pd banan, forbittra integrationen och
sikerheten vid taxning samt begrinsa farliga situationer pa banan.
Denna funktionalitet bestér av foljande fem delfunktionaliteter:
— Avgangsplanering som ir synkroniserad med sekvensering fore avging.
— Avgangsplanering med integrerad hantering av begransningar pa marken.
— Tidsbaserad separering for slutlig inflygning.

— Automatisk hjalp till flygledare for planering och dirigering av markrorelser.

— Sikerhetsnit for flygplatser.
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2.1 Operativt och tekniskt tillimpningsomride
2.1.1 Avgingsplanering som dr synkroniserad med sekvensering fore avgang

Avgangsplanering som ir synkroniserad med sekvensering fore avgng ar ett sitt att forbattra avgdngsflodena vid
en eller flera flygplatser genom att den planerade starttiden (Target Take Off Time, TTOT) och den planerade
godkinda starttiden (Target Start Approval Time, TSAT) berdknas for varje flygning, med hansyn till flera begrins-
ningar och preferenser. Planering fore avgdng innebdr att avgingsflodet till en bana mits genom hantering av
avblockningstider (via starttider for motorerna) som tar hansyn till tillginglig bankapacitet. I kombination med
samverkande beslutsfattande vid flygplats (Airport — Collaborative Decision Making, A-CDM) leder planering fore
avgang till minskade taxningstider, okad efterlevnad av flodesplaneringen for ankomst- och avgdngstider (Air
Traffic Flow Management-Slot, ATFM-Slot) och forutsigbarhet for avgingstider. Avgdngsplaneringen syftar till att
optimera trafikflodet pd banan genom sekvensering med en minsta optimerad separering.

Operativa berorda parter som ar inblandade i A-CDM ska gemensamt faststilla sekvenser fore avgang, med hinsyn
tagen till 6verenskomna principer som ska tillimpas om det finns sirskilda skal (t.ex. tid da luftfartyget star still
pa banan, efterlevnad av ankomst- och avgéngstider, flygvigar for avgdende trafik, preferenser bland luftrummets
anvindare, nattliga flygforbud, limnande av parkering/gate for ankommande luftfartyg, ogynnsamma forhéllanden
som t.ex. avisning, faktisk taxi-/bankapacitet, aktuella begransningar m.m.).

Systemkrav

— System for avgangsplanering (Departure Management, DMAN) och A-CDM ska vara integrerade och stddja
optimerad sekvensering fore avgdng med informationshanteringssystem for luftrummets anvindare (dataflode
med planerade avblockningstider (Target Off Block Time, TOBT) och flygplats (kontextuellt dataflode).

— DMAN-systemen ska utarbeta en gemensam sekvens och tillhandahélla bdde TSAT och TTOT. TSAT och TTOT
ska ta hdnsyn till varierande taxningstider och ska uppdateras enligt luftfartygets faktiska start. DMAN-
systemen ska tillhandahélla flygledaren en forteckning 6ver TSAT och TTOT f6r métningen av luftfartyget.

2.1.2 Avgdngsplanering med integrerad hantering av begransningar pd marken

Avgangsplanering med integrerad hantering av begrinsningar pd marken ar ett ATM-verktyg som faststiller opti-
mala planer for markrorelser (t.ex. planer for taxning), och inbegriper beridkning och sekvensering av rorelsehdn-
delser och optimering av resursutnyttjande (t.ex. anldggningar for avisning). Sekvenseringen av avgdngar pd banan
ska optimeras enligt den faktiska trafiksituationen och &terspegla alla forandringar efter det att luftfartyget limnat
gaten eller under taxning till banan.

Avancerade lednings- och 6vervakningssystem for markrorelser (Advanced Surface Movement Guidance and
Control System, A-SMGCS) ska tillhandahalla optimerade taxningstider och forbdttra forutsigbarheten for start-
tider genom o6vervakning av verklig trafik pd marken och genom beaktande av uppdaterade taxningstider i
avgangsplaneringen.

Systemkrav

— DMAN-systemen ska beakta varierande och uppdaterade taxningstider for berdkning av TTOT och TSAT.
Grinssnitt mellan dirigering i DMAN och i A-SMGCS ska utvecklas.

— DMAN som integrerar A-SMGCS-begransningar med hjilp av ett digitalt system, t.ex. elektroniska strippar
(Electronic Flight Strips, EFS), med en avancerad dirigeringsfunktion enligt A-SMGCS ska integreras i system
for behandling av flygdata, f6r sekvensering av avgdngar och berdkning av firdvagar.

— En dirigeringsfunktion enligt A-SMGCS ska inforas.

2.1.3 Tidsbaserad separering for slutlig inflygning

Tidsbaserad separering (Time-Based Separation, TBS) innebdr att luftfartygen separeras i sekvens med tidsintervall
i stillet for avstdnd vid inflygning till en bana. Den far tillimpas under slutlig inflygning genom att motsvarande
avstdndsinformation visas for flygledaren, med hinsyn tagen till ridande vindférhdllanden. Radarseparationsmi-
nima och parametrar for avstind till turbulens efter flygplan ska integreras i ett verktyg for TBS-stod som ger
vigledning till flygledaren, for att mojliggora tidsbaserade mellanrum mellan luftfartyg under slutlig inflygning
med beaktande av effekten av motvind.
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Systemkrav

— Systemen for behandling av flygdata och for AMAN ska vara kompatibla med verktyget for TBS-stod och
kunna vixla mellan tids- och avstdndsbaserade regler for radarseparation vid turbulens efter flygplan.

— P4 flygledarens position ska verktyget for TBS-stod integreras med sikerhetsnit for att hjilpa flygledaren att
berdkna TBS-avstind som respekterar minsta radarseparation med hjilp av glidbanans faktiska vindforhal-
landen.

— Verktyget for TBS-stod ska forses med lokal meteorologisk (MET) information om glidbanans faktiska vindfor-
héllanden.

— Verktyget for TBS-stod ska tillhandahélla automatisk overvakning och larm f6r avvikande beteende avseende
flyghastigheten vid slutlig inflygning, for regelbrott vid separering och for situationer da fel luftfartyg svings
upp pé en separationsindikator.

— Verktyget for TBS-stod och den tillhdrande positionen for flygledare ska berdkna indikatoravstdndet och visa
det pa flygledarens bildskirmar.

— Siakerhetsndt som innefattar automatisk overvakning och larm for regelbrott vid separering ska stodja
TBS-verksambhet.

2.1.4 Automatisk hjalp till flygledare for planering och dirigering av markrorelser

Dirigerings- och planeringsfunktionerna hos A-SMGCS ska automatiskt ta fram taxningsvégar, inklusive motsva-
rande berdknad taxningstid och hantering av potentiella konflikter.

Taxningsvagar far dndras manuellt av flygledaren innan de tilldelas luftfartyg och fordon. Dessa taxningsvigar ska
finnas tillgangliga i systemet for behandling av flygdata.

Systemkrav

— Dirigerings- och planeringsfunktionen hos A-SMGCS ska berdkna den operativt mest relevanta firdvigen, sd
fri fran konflikter som mojligt, som mojliggor forflyttning av luftfartyget frén parkering till bana, frin bana till
parkering, eller ndgon annan rorelse pd mark.

— Flygledarens position ska tilldta flygledaren att hantera firdvigar pd marken.

— Systemet for behandling av flygdata ska kunna ta emot planerade och klarerade firdvigar som tilldelats luft-
fartyg och fordon, och hantera firdvigarnas status for alla berorda luftfartyg och fordon.

2.1.5 Sakerhetsnat for flygplatser

Sikerhetsnat for flygplatser innebar upptickt av och varning for motstridig klarering av luftfartyg och av fordon
och luftfartyg som avviker frdn givna instruktioner, procedurer eller firdvigar, vilket kan utsitta fordonen och
luftfartygen for kollisionsrisk. Tillimpningsomrédet for denna delfunktionalitet omfattar banan och flygfaltets
omrdde for markrorelser.

Verktygen for ATC-stod vid flygplatsen ska uppticka motstridig klarering och anvindas av ATC-systemet pd
grundval av kinnedom om data som inbegriper klarering f6r luftfartyg och fordon av flygledaren, tilldelad bana
och vintplats. Flygledaren ska mata in all klarering av luftfartyg och fordon i ATC-systemet via ett digitalt system,
t.ex. EFS.

Olika typer av motstridig klarering ska identifieras (t.ex. still upp och start). En del kan endast grundas pé infor-
mation frdn flygledaren, medan annat dessutom kan bygga pd andra data, som t.ex. Gvervakningsdata frin
A-SMGCS.
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Verktygen for sikerhetsnit for flygplatser ska underritta flygledare nar luftfartyg och fordon avviker frén instruk-
tioner, rutiner eller firdvigar som meddelats av ATC. Flygledarens instruktioner, som ir tillgingliga elektroniskt
(via ett digitalt system, t.ex. EFS), ska integreras med Gvriga data, exempelvis fardplan, overvakning, flygvag, offent-
liggjorda regler och procedurer. Integreringen av dessa data ska gora det mojligt for systemet att Gvervaka informa-
tionen, och nidr bristande Gverensstimmelse uppticks ska flygledaren larmas (t.ex. inget godkinnande for

push-back).

Systemkrav

— Sikerhetsnat for flygplatser ska omfatta 6vervakningsdata frin A-SMGCS och flygledares klarering avseende
banan. Overvakning av Gverensstimmelse vid flygplats ska omfatta dirigering av markrorelser inom ramen for
A-SMGCS, 6vervakningsdata och flygledares klarering avseende firdvigar.

— Den avancerade dirigerings- och planeringsfunktion som avses i punkt 2.1.4 ska ingd i A-SMGCS for att
mojliggora larm vid 6vervakning av overensstimmelse.

— En funktion for att generera och sprida limpliga larm ska ingd i A-SMGCS. Dessa larm ska genomf6ras som
ett ytterligare lager ovanpd de befintliga larmen for A-SMGCS nivé 2, och inte som en ersittning for dem.

— Flygledarens position ska ta emot varningar och larm med ett lampligt granssnitt mellan manniska och
maskin, och ha stod for att slicka ett larm.

— Digitala system, t.ex. EFS, ska integrera instruktionerna frdn flygledaren med andra data, t.ex. firdplan, over-
vakning, flygvigar, offentliggjorda regler och procedurer.

2.2 Geografiskt tillimpningsomrade
2.2.1 Medlemsstaterna i EU och Efta

Avgangsplanering som synkroniserats med sekvensering fore avgdng, avgingsplanering med integrerad hantering
av begrinsningar pd marken, automatisk hjilp till flygledare for planering och dirigering av markrorelser och
sikerhetsnat for flygplatser ska tillimpas pa foljande flygplatser:

— London Heathrow

— Paris CDG

— London Gatwick

— Paris Orly

— London Stansted

— Milano Malpensa

— Frankfurt International

— Madrid Barajas

— Amsterdam Schiphol

— Miinchen Franz Josef Strauss

— Rom Fiumicino

— Barcelona El Prat

— Zirich Kloten (!

— Diisseldorf International

— Bryssels nationella flygplats

() Forutsatt att denna forordning inforlivas i avtalet mellan Europeiska gemenskapen och Schweiziska edsforbundet om luftfart.
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Tidsbaserad separering for slutlig inflygning ska tillimpas pa foljande flygplatser:

Oslo Gardermoen ()
Stockholm Arlanda
Berlin Brandenburg

Manchester Ringway

Palma De Mallorca Son San Juan

Kopenhamn Kastrup
Wien Schwechat
Dublin

Nice Cote d’Azur

London Heathrow
London Gatwick

Paris Orly

Milano Malpensa
Frankfurt International
Madrid Barajas
Amsterdam Schiphol
Miinchen Franz Josef Strauss
Rom Fiumicino

Ziirich Kloten (3
Diisseldorf International
Oslo Gardermoen (%)
Manchester Ringway
Kopenhamn Kastrup
Wien Schwechat

Dublin

2.2.2 Andra tredjelinder

Alla delfunktionaliteter som avses i denna punkt ska tillimpas vid Istanbuls flygplats Ataturk.

2.3 Berorda parter som maste infora funktionaliteten och maldatum f6r inférande

ATS-leverantorer och flygplatsoperatorer som tillhandahéller tjanster pa flygplatserna som avses i punkt 2.2 ska
tillimpa foljande:

Avgéngsplanering som 4r synkroniserad med sekvensering fore avgng, frdn och med den 1 januari 2021.

Avgangsplanering med integrerad hantering av begriansningar pd marken, frén och med den 1 januari 2021.

Tidsbaserad separering for slutlig inflygning, frdn och med den 1 januari 2024.

Automatisk hjilp till flygledare for planering och dirigering av markrorelser, frin och med den 1 januari

2024.

Sakerhetsnit for flygplatser, fran och med den 1 januari 2021.

(") Forutsatt att denna forordning inforlivas i EES-avtalet.

(}) Forutsatt att denna forordning inforlivas i avtalet mellan Europeiska gemenskapen och Schweiziska edsforbundet om luftfart.

(}) Forutsatt att denna forordning inforlivas i EES-avtalet.
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2.4 Behov av synkronisering

Inférandet av funktionaliteten flygplatsens integration och genomstromning ska samordnas pd grund av de poten-
tiella effekterna for nétverkets prestanda av forsenat genomforande pd de berorda flygplatserna. Ur ett tekniskt
perspektiv ska inforandet av riktade dndringar av system och procedurer synkroniseras for att sikerstilla att
prestandamadlen uppfylls. Dessa synkroniserade investeringar ska omfatta flera flygplatsoperatérer och leverantorer
av flygtrafiktjanster. Dessutom ska synkronisering under motsvarande industrialiseringsfas ske, i synnerhet mellan
leverantorer och standardiseringsorgan.

2.5 Grundliggande forutsittningar

Foljande forutsittningar krivs:

— Digitala system, t.ex. EFS, A-CDM och inledande DMAN, for avgingsplanering som ir synkroniserad med
sekvensering fore avging.

— Digitala system, t.ex. EFS, inledande DMAN och A-SMGCS nivd 1 och 2, for avgdngsplanering med integrerad
hantering av begriansningar pa marken.

— Digitala system, t.ex. EFS, for TBS.

— Digitala system, t.ex. EFS och A-SMGCS nivd 1 och 2, f6r automatisk hjilp till flygledare for planering och
dirigering av markrorelser.

— Digitala system, t.ex. EFS och A-SMGCS-6vervakning, for sikerhetsnit for flygplatser.

2.6 Samband med andra ATM-funktionaliteter

— Det finns inga samband med andra ATM-funktionaliteter.

— Delfunktionaliteterna avgdngsplanering som ar synkroniserad med sekvensering fore avging och tidsbaserad
separering for slutlig inflygning kan genomféras oberoende av de 6vriga delfunktionaliteterna. Genomférandet
av delfunktionaliteterna avgingsplanering med integrerad hantering av begrinsningar pd marken och siker-
hetsnit for flygplatser kraver tillgdng till delfunktionaliteten automatisk hjalp till flygledare for planering och
dirigering av markrorelser (A-SMGCS nivé 2+).

3. FLEXIBEL LUFTRUMSPLANERING OCH FRI FLYGVAG
Kombinerad tillimpning av flexibel luftrumsplanering och fri flygvig gor det méjligt for luftrummets anvindare
att flyga sd nira sin onskade bana som mojligt utan att begrdnsas av fasta luftrumsstrukturer eller fasta flyg-
viagsnit. Diarmed kan ocksé verksamhet som krdver separering, t.ex. militdr ovning, ske sikert och flexibelt, och
med minsta méjliga paverkan pa luftrummets andra anvindare.
Denna funktionalitet bestdr av foljande tvd delfunktionaliteter:

— Luftrumsplanering och avancerad flexibel anvandning av luftrummet.

— Fri flygvig.

3.1 Operativt och tekniskt tillimpningsomrade
3.1.1 Luftrumsplanering och avancerad flexibel anvindning av luftrummet

Luftrumsplanering (Airspace Management, ASM) och avancerad flexibel anvindning av luftrummet (Advanced
Flexible Use of Airspace, A-FUA) syftar till att ge mojlighet att planera reserverade luftrum mer flexibelt med
hdnsyn till krav frén luftrummets anvindare. Fordndringar av situationen i luftrummet ska meddelas alla berorda
anvindare, sirskilt ndtverksforvaltaren, leverantorerna av flygtrafiktjanster och luftrummets anvindare (Flight
Operations Centre[Wing Operations Centre, FOC/WOC). ASM-procedurer och -processer ska klara en miljo dar
luftrummet planeras dynamiskt, utan ndtverk med fasta flygvigar.
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Spridningen av data ska okas genom tillgdng till luftrumsstrukturer, till stéd for genomférande av mer dynamisk
ASM och Free Routing Airspace (FRA). FRA ir det luftrum lateralt och vertikalt som mojliggor fria flygvigar med
ett antal punkter for intrade/uttrdde. Inom detta luftrum omfattas flygningarna fortfarande av flygkontrolltjanst.

ASM-16sningar ska stddja alla luftrumsanvindare, inbegripet mojlighet till anpassning av FRA, villkorliga flygvigar
(Conditional Route, CDR) och offentliggjorda direkta flygvigar (Direct Routing, DCT). Dessa ASM-l6sningar ska
baseras pd prognoserna for efterfrigan som inkommit frin den lokala funktionen for flygtrafikflode och kapaci-
tetshantering (Air Traffic Flow and Capacity Management, ATFCM) och/eller nitverksforvaltaren.

Systemkrav

— Systemet for ASM-st6d ska stodja de nitverk med fasta och villkorade flygvigar som for ndrvarande finns,
samt DCT, FRA och flexibla sektorkonfigurationer. Systemet ska kunna reagera pd dndrade luftrumsbehov.
Forbittringar av den operativa planen for nitverket (Network Operations Plan, NOP) ska dstadkommas genom
en process for beslutsfattande dir alla inblandade operativa berorda parter samarbetar. Systemet ska stodja
grinsoverskridande initiativ som leder till delad anviandning av separerat luftrum oavsett nationella granser.

— Konfigurationerna av luftrummet ska vara tillgdngliga via system for nitverksforvaltare, som ska innehalla
aktuella och planerade luftrumskonfigurationer, sd att luftrummets anvindare kan mata in och dndra sina
fardplaner pa grundval av aktuell och korrekt information.

— ATC-systemet ska ge stod for flexibel konfiguration av sektorer sd att sektorernas omfattning och driftstider
kan optimeras enligt kraven i NOP.

— Systemet ska mojliggora fortlopande bedomning av hur dndrade luftrumskonfigurationer paverkar nitverket.

— ATC-systemen ska pd ett korrekt sitt skildra aktivering och avaktivering av konfigurerbara reserveringar av
luftrum och dndringen av ett luftrumsblock frén ett fast flygvagsnat till FRA.

— Flight Plan Processing System (IFPS) ska dndras for att spegla forandringarna i definitionen av luftrum och flyg-
vigar sd att flygvdgarna, flygningens fortskridande och darmed forknippad information ir tillgdnglig for
ATC-systemen.

— ASM-, ATFCM- och ATC-systemen ska samverka sdkert pa ett sitt som mojliggor tillhandahéllande av flygtra-
fiktjanst pd grundval av en gemensam uppfattning om luftrummet och trafikmiljon. ATC-systemen ska dndras
for att mojliggora denna funktionalitet i den mén det krivs for att uppfylla punkt 4 i del A i bilaga II till
forordning (EG) nr 552/2004.

— System for centraliserad flygbriefingtjanst (Aeronautical Information Services, AIS), t.ex. den europeiska
AlS-databasen (EAD), ska i god tid tillhandahdlla miljodata for flexibla luftrumsstrukturer till alla berérda
operativa parter. Detta mojliggor planering pd grundval av exakt information som ér relevant for tidpunkten
for den planerade verksamheten. Lokala AIS-system ska mojliggora denna kapacitet och uppladdning av
dndrade lokala data.

— Operativa berorda parter ska ha ett grianssnitt mot NOP i enlighet med punkt 4. Gréanssnitt ska utformas sa att
dynamiska data kan sidndas till system hos operativa berorda parter, och sé att dessa berorda parter kan
kommunicera informationen i tid och pé ett korrekt sitt. Dessa berorda parters system ska dndras for att
mojliggora dessa granssnitt.

Fri flygvag.

Fri flygvig kan anvindas bide genom luftrum med direkta flygvigar och genom FRA. Luftrum med direkta flyg-
végar dr det luftrum som definieras lateralt och vertikalt med ett antal villkor for intride/uttrdde, i de fall offentlig-
gjorda direkta flygvigar ar tillgdngliga. Inom detta luftrum omfattas flygningarna fortfarande av flygkontrolltjanst.
For att underldtta tidigt genomforande fore det maldatum for inforande som anges i punkt 3.3 skulle fri flygvig
kunna genomforas med vissa begransningar under faststillda perioder. Forfaranden ska faststillas for Gvergdng
mellan verksamhet for fri flygvdg och fast flygvig. Inledningsvis kan fri flygvdg genomforas pa strukturellt
begrinsad basis, t.ex. genom att tillgingliga punkter for intrdde/uttrdde begrinsas for vissa trafikfloden, genom
offentliggérande av DCT, vilket kommer att géra det majligt for luftrummets anvindare att ta fram fardplaner pa
grundval av dessa offentliggjorda direkta flygvigar. Tillgangligheten pd DCT kan bero pa begrinsningar forknip-
pade med trafikefterfrdgan och/eller tid. Genomférandet av FRA baserat pd DCT kan mojliggora att ATS-flygvigs-
nitet tas bort. FRA och DCT ska offentliggoras i luftfartspublikationer enligt beskrivningen i natverksforvaltarens
forbattringsplan for det europeiska flygvigsnitet.
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Systemkrav

— Systemen for ndtverksplanering ska genomfora foljande:
— Bearbetning av fardplan och kontroll av DCT och FRA.
— IFPS-flygvagsforslag pd grundval av FRA.
— Dynamisk omledning av trafik.
— Planering och genomforande av ATFCM inom ramen for FRA.
— Berdkning och hantering av trafikbelastning.
— ATC-systemen ska genomfora foljande:

— System for behandling av flygdata, inbegripet HMI, for planering av flygbana/flygning utan hinvisning till
det fasta ATS-nitverket.

— System for fardplanering som stod for FRA och granséverskridande verksamhet.

— ASM/ATFCM for hantering av FRA.

— For FRA, konfliktvarningssystem for medelling distans (Medium Term Conflict Detection, MTCD), inbe-
gripet verktyg for konfliktvarning (Conflict Detection Tools, CDT), konflikthanteringsstod (Conflict Resolu-
tion Assistant, CORA), Gvervakning av overensstimmelse, och APW for dynamiska luftrumsblock/luft-
rumssektorer. Forutsigelse av flygbana och konfliktidentifiering ska stodja ett automatiskt MTCD-verktyg

som dr anpassat for FRA-luftrum och, nir sd kravs, DCT.

— ATC-system kan ta emot och anvinda uppdaterade flygdata fran ett luftfartyg (ADS-C EPP) om funktionalitet
for dataldnk finns.

— Systemen for luftrummets anvindare ska infora firdplaneringssystem, for hantering av dynamisk sektorkonfi-
guration och FRA.

— Systemet for behandling av flygdata (Flight Data Processing System, FDPS) ska stodja FRA, DCT och A-FUA.

— Flygledarens position ska stddja driftmiljéerna, beroende pd vad som ar lampligt.

3.2 Geografiskt tillimpningsomrade

Flexibel luftrumsplanering och fri flygvig ska tillhandahéllas och anvindas i det luftrum som medlemsstaterna
ansvarar for och ovanfor flygnivé 310 i Icao:s EUR-omrade.

3.3 Berdrda parter som mdste infora funktionaliteten och méldatum fér inférande

Nitverksforvaltare, leverantorer av flygtrafiktjanster och luftrumsanvindare ska genomfora
— DCT frdn och med den 1 januari 2018,

— FRA frdn och med den 1 januari 2022.

3.4 Behov av synkronisering

Inférandet av funktionaliteterna flexibel luftrumsplanering och fri flygvdg ska samordnas pd grund av att de
potentiella effekterna for nitverkets prestanda till foljd av forsenat genomforande kan fé stor geografisk spridning
och berora ett antal berorda parter. Ur ett tekniskt perspektiv ska infoérandet av riktade dndringar av system och
procedurer synkroniseras for att sikerstilla att prestandamdlen uppfylls. Dessa synkroniserade investeringar ska
omfatta flera civila/militdra leverantorer av flygtrafiktjinster, luftrumsanvindare och nidtverksforvaltaren. Dess-
utom ska synkronisering under motsvarande industrialiseringsfas ske, i synnerhet mellan leverantérer.
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3.5 Grundliggande forutsittningar

Det finns inga krav i friga om forutsittningar for denna funktionalitet.

3.6 Samband med andra ATM-funktionaliteter

— FRA och DCT ska ndr de ir tillgdngliga stodjas av ndtverksforvaltaren och SWIM-system enligt punkterna 4
och 5.

4. NATVERKSSAMVERKAN

Nitverkssamverkan forbattrar det europeiska ATM-nitets prestanda, sirskilt nir det giller effektivitet avseende
kapacitet och flygningar, genom utbyte, anpassning och hantering av information om flygbanan. Flodesplaner-
ingen ska overgd till en miljo for samordnad trafikplanering (Cooperative Traffic Management, CTM) och optimera
fordelningen av trafik mellan sektorer och flygplatser och behovet av dtgirder for flygtrafikflode och kapacitetspla-
nering (ATFCM).

Denna funktionalitet bestdr av foljande fyra delfunktionaliteter:
— Forstarkta kortsiktiga ATFCM-atgarder.

— Samverkansbaserad NOP.

— Beridknad starttid till destinationstid f6r ATFCM.

— Automatiserat stod for bedomning av trafikkomplexitet.

4.1 Operativt och tekniskt tillimpningsomrade
4.1.1 Forstarkta kortsiktiga ATFCM-dtgarder

Taktisk kapacitetshantering med kortsiktiga ATFCM-dtgarder (Short Term ATFCM Measures, STAM) ska sikerstilla
ndra och effektiv samordning mellan ATC och funktionen for ndtverksplanering. Taktisk kapacitetshantering ska
genomfora STAM med hjilp av gemensamt beslutsfattande for att hantera flodet innan flygningar gér in i en
sektor.

Systemkrav

— ATFCM-planeringen ska hanteras pd nitverksniva av nitverksforvaltaren och pa lokal nivd av funktionen for
flodesplanering (Flow Management Position, FMP), for att stodja upptickt av problempunkter, genomforande
av STAM, nitverksbedomning och kontinuerlig 6vervakning av nitverksaktivitet. ATFCM-planeringen pa
ndtverksniva och lokal niva ska samordnas.

4.1.2 Samverkansbaserad NOP

Nitverksforvaltaren ska genomféra en samverkansbaserad NOP bestiende av 6kad integration av NOP och den
operativa planen for flygplatsen (Airport Operations Plan, AOP). En samverkansbaserad NOP ska uppdateras
genom datautbyte mellan ndtverksforvaltaren och system hos operativa berorda parter for att ticka flygbanans
hela livscykel och vid behov avspegla prioriteringar. Begrinsningar i flygplatskonfigurationer samt vader- och luft-
rumsinformation ska integreras i NOP. Om mojligt ska flygplatsbegransningarna erhallas frdn AOP. Destination-
stider i ATFCM kan anvindas som underlag for ankomstsekvensering. Om mojligt och om sd krévs for sekvenser-
ingen av flygtrafiken ska destinationstiden for ankomst erhéllas frin AOP. Nir ATFCM anvinder destinationstider
for hantering av 6verbelastning pé flygplatsen kan dessa destinationstider leda till anpassning av AOP inom ramen
for samordningsprocesserna for ATFCM. Destinationstider ska ocksd anvindas en-route som stod for processer for
ankomstsekvensering vid flygplatserna. Integrerade flygplatskonfigurationer samt vader- och luftrumsinformation
ska kunna ldsas och dndras av godkinda operativa berorda parter som deltar i forvaltningen och driften av
nitverket.

Utvecklingen av en samverkansbaserad NOP ska fokusera pa tillgdngen till delad operativ planering och data i
realtid.
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Systemkrav

— Operativa berorda parter ska beviljas tillgang till de data de behover genom forfragningar inom NOP.

— Marksystem for operativa berorda parter ska anpassas for att samverka med system for nitverksplanering.
AOP-system ska samverka med NOP-systemen for genomforande av en samarbetsbaserad NOP.

— Grénssnitt mellan system hos operativa berorda parter och system for nitverksplanering ska genomféras med
hjilp av tjanster inom ramen for systemovergripande informationshantering, sa snart de finns tillgingliga.

4.1.3 Berdaknad starttid till destinationstid for ATFCM

Destinationstider (Target Time, TT) ska tillimpas for utvalda flygningar i ATFCM-syfte for hantering av ATFCM vid
den overbelastade punkten snarare dn enbart vid avgdngen. Om mojligt ska destinationstider for ankomst (TTA)
erhéllas frén den operativa planen for flygplatsen (AOP). TTA ska anvindas en-route som stod for processer for
ankomstsekvensering vid flygplatserna.

Systemkrav

— Systemen for natverksforvaltare ska stodja delning av destinationstider. Systemen ska kunna justera beraknade
starttider (Calculated Take-off Times, CTOT) pd grundval av forbattrade och overenskomna TTA vid destina-
tionsflygplatsen. TTA ska integreras i AOP for senare forbittring av NOP.

— System for behandling av flygdata kan behdva anpassas for hantering av nedlinkad information om flygbanan
(ADS-C EPP).

4.1.4 Automatiserat stid for bedomning av trafikkomplexitet

Information om planerad flygbana, nitverksinformation och registrerade analytiska data frdn tidigare verksamhet
ska anvindas for forutsagelse av trafikkomplexitet och potentiella situationer med overbelastning, och tilldta att
skadebegrinsande strategier tillimpas pé lokal nivd och pé nitverksniva.

En utokad fardplan (Extended Flight Plan, EFPL) ska anvindas for att forbittra kvaliteten pa informationen om den
planerade flygbanan och dirmed forbattra bedomningarna av fardplanering och komplexitet.

Systemkrav

— System for ndtverksforvaltare ska hantera flexibla luftrumsstrukturer, dar flygvigskonfiguration ger mojlighet
till hantering av trafikbelastningar och komplexitet pa ett samordnat sitt pd FMP- och nitverksniva.

— Systemen for behandling av flygdata ska samverka med NOP.

— Systemen for firdplanering ska stodja EFPL och systemen for natverksforvaltare ska kunna behandla EFPL.

— Information som tillhandahalls via dokument som anger tillgingliga flygvigar (Route Availability Document,
RAD) och begrinsningar i form av Profile Tuning Restriction (PTR) ska harmoniseras genom processen for
samverkande beslutsfattande (Collaborative Decision Making, CDM) inom ramen fér utformningen av det

europeiska flygvigsnitet och nitverksforvaltarens ATFM-funktioner, s att leverantérer av system for firdpla-
nering ska kunna generera en godtagbar firdplan med en flygvig som har den mest effektiva flygbanan.

— Med ASM/ATFCM-verktyg ska olika tillgdng till luftrummet och olika sektorkapaciteter kunna hanteras, inklu-
sive A-FUA (i enlighet med punkt 3), anpassning av RAD och STAM.

4.2 Geografiskt tillimpningsomrade

Nitverkssamverkan ska utvecklas i EATMN. I ATC-centraler i medlemsstater dar civil-militira insatser inte r integ-
rerade (') ska natverkssamverkan utvecklas i den utstrickning som krivs enligt punkt 4 i del A i bilaga II till
forordning (EG) nr 552/2004.

() Osterrike, Belgien, Bulgarien, Tjeckien, Frankrike, Irland, Italien, Portugal, Ruménien, Slovakien och Spanien.
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4.3 Berorda parter som madste infora funktionaliteten och mildatum for inférande

Operativa berdrda parter och nitverksforvaltaren ska bedriva nitverkssamverkan frdn och med den 1 januari
2022.

4.4 Behov av synkronisering

Inforandet av funktionaliteten nitverkssamverkan ska samordnas pd grund av att de potentiella effekterna for
nitverkets prestanda till foljd av forsenat genomforande kan fd stor geografisk spridning och beréra ett antal
berorda parter. Ur ett tekniskt perspektiv ska infoérandet av riktade dndringar av system och procedurer synkroni-
seras for att sakerstilla att prestandamédlen uppfylls. Dessa synkroniserade investeringar ska omfatta flera leveran-
torer av flygtrafiktjanster och nétverksforvaltaren. Dessutom ska synkronisering under motsvarande industrialiser-
ingsfas ske (i synnerhet hos leverantorer och standardiseringsorgan).

4.5 Grundliggande forutsittningar

Det finns inga krav i frdga om forutsittningar for denna funktionalitet. Ett befintligt genomférande av STAM fas 1
underldttar den operativa integreringen av denna ATM-funktionalitet i befintliga system.

4.6 Samband med andra ATM-funktionaliteter

— Systemen for nitverksplanering ska utnyttja AMAN i enlighet med punkt 1.
— AOP-systemen ska, om mojligt, utnyttja DMAN i enlighet med punkt 2.

— Systemen for nitverksplanering ska stodja flexibel anvindning av luftrummet och fri flygvig i enlighet med
punkt 3.

— For kraven gillande informationsutbyte ska SWIM i enlighet med punkt 5 anvindas, s snart det ar tillgdng-
ligt.

— Nedldnkad information om flygbanan enligt punkt 6 ska, i forekommande fall, integreras i NOP for att stodja
TTO/TTA.
5. INITIAL SYSTEMOVERGRIPANDE INFORMATIONSHANTERING

Systemovergripande informationshantering (System Wide Information Management, SWIM) avser utvecklingen av
tjdnster for informationsutbyte. SWIM omfattar standarder, infrastruktur och styrning som mojliggor hantering av
information och utbyte av den mellan operativa berérda parter via driftskompatibla tjanster.

Initial systemovergripande informationshantering (iSWIM) stoder informationsutbyten som bygger pé standarder
och sker genom ett ndtverk baserat pa internetprotokoll (IP) via system som kan hantera SWIM. Det bestér av fol-
jande:

— Gemensamma infrastrukturkomponenter.

— Teknisk infrastruktur och profiler for SWIM.

— Utbyte av luftfartsinformation.

— Utbyte av meteorologisk information.

— Utbyte av nitverksinformation genom samarbete.

— Utbyte av flyginformation.

5.1 Operativt och tekniskt tillimpningsomrade
5.1.1 Gemensamma infrastrukturkomponenter

Gemensamma infrastrukturkomponenter ar foljande:

— Registreringsenheten, som ska anvindas for offentliggorande och upptickt av information om konsumenter
och leverantorer av tjanster, den logiska informationsmodellen, tjanster som mojliggjorts av SWIM, informa-
tion om foretag, teknik och strategier.
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— Infrastruktur for kryptering av 6ppna nycklar (Public Key Infrastructure, PKI), som ska anvindas for signering,
utfirdande och uppritthéllande av certifikat och revokeringslistor. Genom PKI sikerstills att information kan
overforas pa ett sakert sitt.

5.1.2 Teknisk infrastruktur och profiler for SWIM

Inrdttandet av en profil for teknisk infrastruktur (Technical Infrastructure, TI) for SWIM ska baseras pé standarder
och driftskompatibla produkter och tjanster. Tjanster for informationsutbyte ska inforas for en av foljande profiler:

— BI& SWIM Tl-profil, som ska anvindas for utbyte av flyginformation mellan ATC-centraler och mellan ATC
och nitverksforvaltaren.

— Gul SWIM TI-profil, som ska anvindas for all annan ATM-data (luftfart, meteorologi, flygplats osv.)

5.1.3 Utbyte av luftfartsinformation

Operativa berorda parter ska genomfora tjanster som stoder utbyte av foljande luftfartsinformation med hjalp av
profilen gul SWIM TI:

— Meddelande om aktivering av reservering av luftrum/luftrumsrestriktion (ARES).

— Meddelande om avaktivering av reservering av luftrum/luftrumsrestriktion (ARES).

— Forhandsmeddelande om aktivering av reservering av luftrum/luftrumsrestriktion (ARES).
— Meddelande om friséttning av reservering av luftrum/luftrumsrestriktion (ARES).

— Luftfartsinformation pa begéran. Filtrering mojlig pd typ, namn och avancerat filter med rumsliga, tidsmassiga
och logiska parametrar.

— Sokning pé information om reservering av luftrum/luftrumsrestriktion (ARES).
— Tillhandahéllande av karteringsdata for flygplatser och flygplatskartor.

— Planer for anvindning av luftrummet (AUP, UUP) — ASM nivé 1, 2 och 3.

— D-Notam-meddelanden.

Tjansternas genomforande ska overensstimma med den gillande versionen av AIRM (Aeronautical Information
Reference Model), grundmaterialet f6r AIRM och grundmaterialet f6r ISRM (Information Service Reference Model).

Systemkrav

— ATM-system ska kunna utnyttja tjdnsterna for utbyte av luftfartsinformation.

5.1.4 Utbyte av meteorologisk information

Operativa berorda parter ska genomfora tjanster som stoder utbyte av foljande meteorologiska information med
hjilp av profilen gul SWIM TI:

— Meteorologiska prognoser for vidret vid den berorda flygplatsen, med ett litet framtida intervall, avseende fol-
jande:

— Vindhastighet och vindriktning.
— Lufttemperatur.
— Hojdmatarens tryckinstillning.

— Bansynvidden (RVR).
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— Masskoncentration av vulkanisk aska.

— Sarskild tjanst for MET-information.

— Tjénst for hojdvindsinformation.

— Meteorologisk information som stodjer processer for flygplatsens ATC och flygplatsens landsida eller hjilp-
medel med relevant MET-information, omvandlingsprocesser for att erhdlla begrinsningar pd grund av vider
och omvandla denna information sd att den visar paverkan pd ATM. Systemets kapacitet dr framfor allt inriktat
pd en "tid till beslut” pa mellan 20 minuter och 7 dagar.

— Meteorologisk information som stodjer processer en-route/for inflygnings-ACT eller hjalpmedel med relevant
MET-information, omvandlingsprocesser for att hirleda begransningar pé grund av vider och omvandla denna
information sé att den visar paverkan pd ATM. Systemets kapacitet dr framfor allt inriktat pd en "tid till beslut”
pd mellan 20 minuter och 7 dagar.

— Meteorologisk information som stodjer processer for hantering av nitverksinformation eller hjilpmedel med
relevant MET-information, omvandlingsprocesser for att hirleda begrinsningar p& grund av vidder och
omvandla denna information sd att den visar paverkan pd ATM. Systemets kapacitet dr framfor allt inriktat pa

en "tid till beslut” pd mellan 20 minuter och 7 dagar.

Tjdnsternas genomforande ska Gverensstimma med den gillande versionen av AIRM, grundmaterialet f6r AIRM
och grundmaterialet for ISRM.

Systemkrav

— ATM-system ska kunna utnyttja tjdnsterna for utbyte av MET-information.

5.1.5 Utbyte av ndatverksinformation genom samarbete

Operativa berorda parter ska genomfora tjanster som stoder utbyte av foljande nitverksinformation genom samar-
bete med hjilp av profilen gul SWIM TL

— Maximal flygplatskapacitet pa grundval av aktuella och ndra forestdende vaderforhdllanden.
— Synkronisering av den operativa planen for nitverket och alla operativa planer for flygplatsen.
— Regler.

— Ankomst- och avgdngstider.

— Kortsiktiga ATFCM-atgirder.

— Overbelastade punkter av relevans for ATFCM.

— Restriktioner.

— Struktur p4, tillgdng till och utnyttjande av luftrummet.

— Operativa planer for nitverk och inflygning en-route.

Tjansternas genomférande ska overensstimma med den gillande versionen av AIRM, grundmaterialet for AIRM
och grundmaterialet for ISRM.

Systemkrav

— Portalen for nitverksforvaltare ska stodja alla operativa berorda parter i det elektroniska utbytet av data med
ndtverksforvaltaren. Portalen for nitverksforvaltare ska stodja de operativa berorda parternas val mellan forut-
bestamd tillgdng online, eller anslutning med egna tillimpningar via de webbaserade tjansterna "system-till-
system” (B2B).
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5.1.6 Utbyte av flyginformation

Flyginformation ska utbytas mellan ATC-system och nitverksforvaltare under de fortaktiska och taktiska faserna.

Operativa berorda parter ska genomfora tjanster som stoder utbytet av foljande flyginformation enligt tabellen
nedan med hjilp av profilen bld SWIM TL:

— Foljande olika verksamheter forknippade med ett flygobjekt: bekrifta mottagning, bekrifta 6verenskommelse
om FO, avsluta en prenumeration pd en FO-distribution, teckna sig for FO-distribution, dndra FO-begrins-
ningar, dndra flygvig, bestim landningsbana, uppdatera information om samordning, dndra SSR-kod, bestim
STAR, hoppa 6ver ATSU i samordningsdialog.

— Dela information om flygobjekt. Flygobjekt omfattar flygmanuset bestdende av ATC-begrinsningar och
4D-flygbana.

Operativa berérda parter ska genomfora foljande tjanster for utbyte av flyginformation med hjilp av profilen gul

SWIM TI:

— Validera fardplan och flygvigar.

— Fardplaner, 4D-flygbana, data om flygprestanda, flygstatus.

— Forteckningar 6ver flygningar och detaljerade flygdata.

— Uppdateringsmeddelande for forteckning over flygningar (avgangsinformation).

Tjansternas genomforande ska Gverensstimma med den gillande versionen av AIRM, grundmaterialet f6r AIRM
och grundmaterialet for ISRM.

Systemkrav

— ATC-systemen ska utnyttja tjansterna for utbyte av flyginformation.

5.2

Geografiskt tillimpningsomréide

iSWIM-funktionaliteten ska utvecklas i EATMN enligt vad som anges i tabellen. I centraler i de medlemsstater som
tillhandahaller civil-militira tjdnster som inte 4r integrerade (') ska iSWIM-funktionaliteten utvecklas i den utstrack-

ning som kravs enligt punkt 4 i del A i bilaga II till férordning (EG) nr 552/2004.

C.1v1la ANSP Samordning av civil och L“ﬁru“i' MET- Nitverksfor-
(exklusive MET-leveran- Flygplatser ilitir verksamhet mets anvdn- | t6 It
tbrer) militar verksamhne dare everantorer valtare

Utbyte av luftfarts- | Omradeskontrollcen- | Geografiskt till- Alla centraler i de Leveran- - Nitverks-
information traler, TMA:er och dmpningsomrdde | medlemsstater som till- torer av forvaltare

torn som anges i till- | enligt punkt 1.2 | handahaller civil-mili- AOC-

agget tdra tjanster som inte dr system

integrerade (')

Utbyte av meteoro- | Omrédeskontrollcen- | Geografiskt till- | Alla centraler i de Leveran- | Alla MET- | Natverks-
logisk information | traler, TMA:er och dampningsomrdde | medlemsstater som till- torer av leveran- | forvaltare

torn som anges i till- | enligt punkt 1.2 | handahéller civil-mili- AOC- torer

agget tdra tjanster som inte ar system

integrerade (1)

() Osterrike, Belgien, Bulgarien, Tjeckien, Frankrike, Irland, Italien, Portugal, Ruménien, Slovakien och Spanien.
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Civila ANSP . . Luftrum- . ..
(exklusive MET-leveran- Flygplatser Samc.)r.dpmg av civil och mets anvan- MET- Natverksfor-
.. militdr verksamhet leverantorer valtare
torer) dare
Utbyte av nitverk- | Omrddeskontrollcen- | Geografiskt till- - Leveran- - Nitverks-
sinformation genom | traler, TMA:er och ampningsomrade torer av forvaltare
samarbete torn som anges i till- | enligt punkt 1.2 AOC-
agget system
Utbyte av flyginfor- | Omrddeskontrollcen- - - - - Nitverks-
mation traler och TMA:er forvaltare
som anges i tilligget

(1) Osterrike, Belgien, Bulgarien, Tjeckien, Frankrike, Irland, Italien, Portugal, Ruménien, Slovakien och Spanien.
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5.4

5.5

5.6

6.1

Berorda parter som mdste infora funktionaliteten och méldatum fér inforande

Operativa berorda parter och den nitverksforvaltare som avses i punkt 5.2 ska tillhandahélla och driva iSWIM
fran och med den 1 januari 2025.

Behov av synkronisering

Inforandet av funktionaliteten initial systemovergripande informationshantering ska samordnas péa grund av att de
potentiella effekterna for nitverkets prestanda till {6ljd av forsenat genomforande kan fa stor geografisk spridning
och berora ett antal berorda parter. Ur ett tekniskt perspektiv ska inforandet av riktade dndringar av system och
tjansteleveranser synkroniseras for att sakerstilla att prestandamaélen uppfylls. Denna synkronisering ska mojlig-
gora de dndringar som omfattas av ATM-funktionaliteter som avses i avsnitten 1-4 ovan samt framtida gemen-
samma projekt. Synkroniseringen ska omfatta alla berorda ATM-parter pd mark (civila/militdra leverantorer av
flygtrafiktjanster, luftrummets anvindare — for AOC-system: flygplatsoperatorer, leverantorer av MET-tjdnster och
ndtverksforvaltaren). Dessutom ska synkronisering under motsvarande industrialiseringsfas ske, i synnerhet mellan
leverantorer och standardiseringsorgan.

Grundliggande forutsittningar

For stod till profilen bld SWIM TI ska centraler med mycket hog och hdg kapacitet anslutas till paneuropeiska
ndtverkstjanster (Pan-European Network Services, PENS).

Samband med andra ATM-funktionaliteter

— SWIM-tjinster mojliggér AMAN-funktionaliteten enligt beskrivningen i punkt 1, A-FUA enligt beskrivningen i
punkt 3, funktionaliteten ndtverkssamverkan enligt beskrivningen i punkt 4, och utbyte av nedlinkad informa-
tion om flygbanan mellan olika system for behandling av flygdata och olika ATS-enheter som kravs enligt
funktionaliteten initialt informationsutbyte for flygbana som avses i punkt 6.

— Genomforandet av SWIM-infrastruktur och -tjanster som avses i punkt 5 underldttar informationsutbytet for
alla nimnda ATM-funktionaliteter.
INITIALT INFORMATIONSUTBYTE FOR FLYGBANA

Initialt informationsutbyte for flygbana (i14D) bestér av forbattrad anvindning av destinationstider och information
om flygbanan, inklusive, om tillgingligt, anvindning av 4D-information om flygbanan ombord av ATC-system pa
mark och system for nitverksforvaltare, vilket innebir farre taktiska ingripanden och bittre konfliktidentifierings-
situationer.

Operativt och tekniskt tillimpningsomride

Destinationstider och 4D-information om flygbanan ska anvindas for att forbattra ATM-systemets prestanda.

Information om flygbanan och destinationstider ska forbittras genom utbyte av information om flygbanan mellan
luftfartyg och mark.
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Systemkrav

— Utrustade luftfartyg ska nedlinka information om flygbanan med hjilp en utékad flygbaneprofil inom ADS-C
(Extended Projected Profile, EPP) som en del av ATN B2-tjinsterna. Data om flygbanan ska automatiskt
nedlinkas fran det luftburna systemet och uppdatera ATM-systemet i enlighet med kontraktsvillkoren.

— Marksystem for datalinkforbindelse ska stodja ADS-C (nedlinkad information om flygbanan med hjilp av
EPP) som en del av ATN B2-tjansterna.

— Nedldnkade flygbanor ska anvindas vid flygledarens position i system for behandling av flygdata och i system
for ndtverksforvaltare.

— Utbyte av information om flygbanan frin FDP till FDP mellan ATS-enheter samt mellan ATS-enheter och
system for ndtverksforvaltare ska stodjas med hjilp av utbyte av flygobjekt enligt definitionen i punkt 5.

6.2 Geografiskt tillimpningsomrade

Initialt informationsutbyte for flygbana ska genomféras i alla ATS-enheter som tillhandahéller flygtrafiklednings-
tjdnst i det luftrum som medlemsstaterna ansvarar f6r i Icao:s EUR-omréde.

6.3 Berorda parter som maste infora funktionaliteten och maldatum f6r inférande

ATS-leverantorer och nitverksforvaltaren ska se till att de mojliggor initialt informationsutbyte for flygbana frdn
och med den 1 januari 2025.

Inforandeforvaltaren ska utveckla en strategi, som ocksé innehdller incitament, for att se till att minst 20 % av de
luftfartyg som anvinds inom luftrummet i linderna som ingér i Europeiska civila luftfartskonferensen (ECAC) (') i
Icao:s EUR-omrdde, motsvarande minst 45 % av flygningarna i dessa linder, kan nedlinka information om luftfar-
tygets flygbana med hjilp av ADS-C EPP fran och med den 1 januari 2026.

6.4 Behov av synkronisering

Inforandet av funktionaliteten initialt informationsutbyte for flygbana ska samordnas pd grund av att de potentiella
effekterna for nitverkets prestanda till foljd av forsenat genomforande kan fi stor geografisk spridning och beréora
ett antal berorda parter. Ur ett tekniskt perspektiv ska inforandet av riktade dndringar av system och tjansteleve-
ranser synkroniseras for att sikerstilla att prestandamélen uppfylls. Denna synkronisering ska mojliggora de
andringar som omfattas av ATM-funktionalitet som avses i avsnitten 1, 3 och 4 ovan samt framtida gemensamma
projekt. Synkronisering ska omfatta alla leverantorer av flygtrafiktjanster, ndtverksforvaltaren och luftrummets
anvindare (behov av synkronisering luft-mark). Synkronisering och enhetlighet nir det giller utveckling av flyge-
lektronik, for att sdkerstilla storsta ekonomiska effektivitet och driftskompatibilitet for luftrummets anvindare,
uppnds genom arrangemangen for samarbete i samarbetsmemorandumet om forskning och utveckling inom
omradet for civil luftfart mellan Amerikas forenta stater och unionen (%). Dessutom ska synkronisering under
motsvarande industrialiseringsfas ske, i synnerhet mellan leverantorer och standardiserings- och certifieringsorgan.

6.5 Grundliggande forutsittningar

Den dataldnkkapacitet som beskrivs i kommissionens forordning (EG) nr 29/2009 om dataldnktjinster ar en viktig
forutsittning for denna ATM-funktionalitet.

(") Albanien, Armenien, Azerbajdzjan, Belgien, Bosnien och Hercegovina, Bulgarien, Cypern, Danmark, Estland, Finland, Frankrike, Fore-
nade kungariket, Georgien, Grekland, Irland, Island, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, f.d. jugoslaviska republiken Makedo-
nien, Malta, Moldavien, Monaco, Montenegro, Nederlinderna, Norge, Polen, Portugal, Ruménien, San Marino, Serbien, Schweiz, Slova-
kien, Slovenien, Spanien, Sverige, Tjeckien, Turkiet, Tyskland, Ukraina, Ungern, Osterrike.

(%) Bilaga 1 till Samarbetsmemorandum NAT-I-9406 mellan Amerikas forenta stater och Europeiska unionen, Sesar-NextGen-samarbete for
global driftskompatibilitet, EUT L 89, 5.4.2011, s. 8.
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6.6 Samband med andra ATM-funktionaliteter

— Luftfartygets flygbana som nedlinkas fir anvindas for att forbattra AMAN-funktionaliteten som beskrivs i
punkt 1.

— Nedldnkad information om flygbanan far integreras i berdkningen av forstirkta kortsiktiga ATFCM-atgirder
och i det automatiserade stodet for bedomning av trafikkomplexitet som anges i punkt 3.

— Om nedldnkad information om flygbanan dr tillgdnglig ska den integreras i NOP i enlighet med punkt 4 for
att stodja TTO/TTA.

— iSWIM som avses i punkt 5 ska mojliggora utbyte av nedlinkad information om flygbanan frén FDP till FDP
och mellan ATS-enheter.
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Tilligg

Omrddeskontrollcentraler:

— LONDON ACC CENTRAL
— KARLSRUHE UAC

— UAC MAASTRICHT

— MARSEILLE EAST + WEST
— PARIS EAST

— ROM ACC

— LANGEN ACC

— ANKARA ACC

— MUNCHEN ACC

— PRESTWICK ACC

— ACC WIEN

— MADRID ACC (LECMACN + LEC)
— BORDEAUX UJACC

— BREST UJACC

— PADOVA ACC

— BELGRAD ACC

— REIMS UJACC

— BUKAREST ACC

— BARCELONA ACC

— BUDAPEST ACC

— ZURICH ACC

— AMSTERDAM ACC

TMA:er och torn:

— LONDON TMA TC

— LANGEN ACC

— PARIS TMA/ZDAP

— MUNCHEN ACC

— BREMEN ACC

— ROM TMA

— MILANO TMA

— MADRID TMA

— PALMA TMA

— ARLANDA APPROACH
— OSLO TMA

— BARCELONA TMA

— APP WIEN

— KANARIEOARNA TMA
— KOPENHAMN APP

— ZURICH APP

— APP BRYSSEL

— PADOVA TMA
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— HELSINGFORS APPROACH
— MANCHESTER APPROACH
— AMSTERDAM ACC

— DUBLIN TMA
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