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KOMMISSIONENS GENNEMF@RELSESFORORDNING (EU) 2021/ 116
af 1. februar 2021

om oprettelse af det Feelles Projekt 1 til statte for gennemforelsen af den europzaiske masterplan for

lufttrafikstyringen, der er fastsat i Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 550/2004, om

@ndring af Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013 og om ophevelse af
Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 716/2014

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsméde,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 550/2004 af 10. marts 2004 om udevelse af
luftfartstjenester i det felles europeiske luftrum (luftfartstjenesteforordningenc) ('), serlig artikel 15a, og

ud fra folgende betragtninger:

(1)  Formalet med det falles europaiske luftrum (SES) er at modernisere lufttrafikstyringen (ATM) ved at forbedre
sikkerheden og effektiviteten. Derved bidrages der til at nedbringe drivhusgasudledningen. Projektet vedrerende
forskning i og udvikling af lufttrafikstyring i det felles europaiske luftrum (SESAR-projektet) udger teknologisejlen
i SES.

(2)  Moderniseringen skal styres under hensyntagen til visionen om et digitalt europzisk luftrum som fastsat i den
europaiske masterplan for lufttrafikstyringen.

(3)  En reel modernisering af lufttrafikstyringen kraever rettidig implementering af innovative ATM-funktionaliteter.
Funktionaliteterne skal vare baseret pd teknologier, der eger niveauerne for automatisering, cybersikkerhed i
forbindelse med dataudveksling og konnektivitet i lufttrafikstyringen. Teknologierne skal ogsd ege niveauerne for
virtualisering i den europziske ATM-infrastruktur og udevelsen af lufttrafiktjenester i alle typer luftrum.

(4) I Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013 (3 fastsattes rammebestemmelserne for
gennemforelsen af SESAR-projektet og kravene til feelles projekters indhold, udarbejdelse, vedtagelse, gennemforelse
og overvagning.

(5)  Fealles projekter ber kun omfatte ATM-funktionaliteter, som er klar til gennemforelse, forudsatter en synkron
implementering og i hej grad bidrager til at opfylde unionsdaekkende prastationsmal.

(6)  Felles projekter skal gennemferes pd grundlag af implementeringsprogrammet ved hjelp af projekter, der
koordineres af implementeringsforvalteren.

(7)  Pilot Common Project blev oprettet ved Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) nr. 716/2014 (°) og var et
pilotinitiativ til gennemforelse af ATM-funktionaliteter baseret pd SESAR-lgsninger med koordineret og synkron
implementering, og det fungerede som et testforlgb for ledelses- og incitamentordningerne i de rammebestemmelser
for implementering af SESAR-projektet, der blev fastlagt i gennemferelsesforordning (EU) nr. 409/2013.

(8)  Der er gennemfert en revision i henhold til artikel 6 i gennemforelsesforordning (EU) nr. 716/2014, og
konklusionen var, at Pilot Common Project havde medfert positive driftsomlegninger af det europaiske ATM. Der
var dog en varierende modenhed med hensyn til gennemforelsen af ATM-funktionaliteterne, som pavirkede
mulighederne for synkron implementering, og det gjorde Pilot Common Project mindre effektivt.

() EUTL 96 af 31.3.2004, . 10.

() Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013 af 3. maj 2013 om definition af falles projekter, etablering af en
ledelsesordning og afdackning af incitamenter til stotte for gennemforelsen af den europziske masterplan for lufttrafikstyringen (EUT
L 123 af 4.5.2013,5. 1).

() Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 716/2014 af 27. juni 2014 om oprettelse af Pilot Common Project til stotte for
gennemforelsen af den europaeiske masterplan for lufttrafikstyringen (EUT L 190 af 28.6.2014, s. 19).
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(9)  Resultaterne af revisionen understottede afslutningen af pilotfasen for falles projekter og videreforelsen af Pilot
Common Project som et mere fokuseret og modent felles projekt. Revisionen bekraftede, at alle funktionaliteter,
der overfores fra Pilot Common Project til det Falles Projekt 1, er teknisk modne til gennemforelse.

(10) Felles projekter har til formal at foretage en synkron implementering af interoperable ATM-funktionaliteter. Den
synkrone implementering af felles projekter er afgerende for rettidigt at heste praestationsfordele i hele nettet, hvor
flere interessenter fra forskellige medlemsstater synkroniserer og koordinerer investeringer, arbejdsplaner, indkeb
og uddannelsesaktiviteter.

(11) Ved fastleeggelsen af indholdet i det Falles Projekt 1 ber der tages hejde for de indmeldinger, der er indhentet fra
implementeringsforvalteren, SESAR-fellesforetagendet, ATM-interessenter samt en cost benefit-analyse.

(12) Det Felles Projekt 1 bor fortsat sikre gennemforelsen af de seks ATM-funktionaliteter, der indgik i Pilot Common
Project. Fokus ber dog tilpasses efter kriterierne for at bidrage til gennemforelsen af de vasentlige operationelle
andringer, der er fastlagt i den europiske masterplan for lufttrafikstyringen, modenhed og behovet for synkron
implementering.

(13) De del-funktionaliteter, der medtages i den nearvarende retsakt, ber begraenses til del-funktionaliteter, der kan
implementeres inden den 31. december 2027.

(14) Gennemforelsesforordning (EU) nr. 716/2014 er blevet indarbejdet i aftalen om Det Europziske @konomiske
Samarbejdsomrade (%) og i aftalen mellem Det Europaiske Feellesskab og Det Schweiziske Forbund om luftfart (), s&
lufthavnene Oslo Gardermoen, Ziirich Kloten og Genéve Aéroport nu er omfattet af anvendelsesomradet for s vidt
angdr ATM-funktionaliteterne 1, 2, 4 og 5. For at opnd de fulde fordele for nettet bar navnte lufthavne gennemfore
det Felles Projekt 1 i samme omfang i overensstemmelse med de relevante aftaler.

(15) Udvidet styring af indkommende trafik og integration af ankomst- og afgangsleder i terminalomrider med stor
trafiktaethed forventes at gere indflyvningsvejen mere precis og lette fastlaeggelsen af trafikkens raekkefolge i en
tidligere fase. Implementeringen af ATM-del-funktionaliteten preastationsbaseret flyvning (PBN) er reguleret i
henhold til Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2018/1048 (°) og ber siledes ikke leengere indgd i det
feelles projekt.

(16) Med lufthavnsintegrering og eget trafikstrom lettes tilvejebringelsen af indflyvnings- og tdrnkontroltjenester ved at
forbedre start- og landingsbanens sikkerhed og kapacitet, styrke integrationen af og sikkerheden i forbindelse med
korsel og begranse farlige situationer pd banen.

(17) Kombineret operation af fleksibel luftrumsstyring og direkte ruteforing satter luftrumsbrugere i stand til at flyve sd
taet som muligt pa deres foretrukne flyvevej uden at vare begranset af faste luftrumsstrukturer eller faste rutenet.
Implementering af fleksibel luftrumsstyring i henhold til narverende forordning skal ske i samordning med
Kommissionens forordning (EF) nr. 2150/2005 om fleksibel udnyttelse af luftrummet ().

(18) Med samarbejdsbaseret netstyring forbedres det europaiske ATM-nets prestationer, navnlig mht. kapacitet og
flyvningens effektivitet via udveksling, eendring og styring af information om luftfartejers flyveveje.

(19) Den systemdekkende informationsstyring (SWIM) vedrerer udvikling af informationsudviklingstjenester. SWIM
omfatter standarder, infrastruktur og ledelse, der abner mulighed for informationsstyring og udveksling af
oplysninger mellem operationelle interessenter via interoperable tjenester.

(*) Aftale om Det Europiske @konomiske Samarbejdsomrade (EFT L 1 af 3.1.1994, s. 3).

() Aftale mellem Det Europaiske Feellesskab og Det Schweiziske Forbund om luftfart (EFT L 114 af 30.4.2002, s. 73).

() Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2018/1048 af 18. juli 2018 om fastleeggelse af krav til udnyttelsen af luftrummet og
operationelle procedurer for performancebaseret navigation (EUT L 189 af 26.7.2018, s. 3).

(') Kommissionens forordning (EF) nr. 2150/2005 af 23. december 2005 om felles regler for fleksibel udnyttelse af luftrummet (EUT L
342 af 24.12.2005, s. 20).
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(20) Indledende informationsudveksling om flyveveje bestdr af en bedre udnyttelse af tidsallokeringer og oplysninger om
flyveveje, og ndr der er adgang til flyvevejsdata om bord, skal disse udnyttes af ATC-systemet pd jorden og
netadministratorsystemer, hvilket indeberer farre taktiske indgreb og farre situationer, som kraver indgreb pa
grund af konflikter.

(21) Revisionen af Pilot Common Project fremhavede behovet for at forbedre eller pracisere bestemmelserne i
gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013 for at ege effektiviteten i de falles projekter og fremme
gennemforelsen heraf.

(22) Nogle ATM-funktionaliteter eller del-funktionaliteter, der er vigtige komponenter i et falles projekt, er muligvis ikke
klar til implementering, ndr narvarende forordning treeder i kraft. For at sikre ensartethed i de falles projekter og
fastholde momentum i afslutningen af industrialiseringsprocesserne ber disse funktionaliteter medtages i det felles
projekt med de fastsatte terminer for industrialisering og implementering. Hvis industrialiseringsprocesserne ikke
kan afsluttes inden for industrialiseringsterminen, skal funktionaliteterne tages ud af det felles projekt og overfores
til fremtidige projekter.

(23) Indholdet i de felles projekter udarbejdes pd baggrund af indmeldinger fra luftfartstjenesteudevere, lufthavns-
operatorer, luftrumsbrugere og fremstillingsindustrien, der deltager i SESAR-fellesforetagendet, i implementerings-
forvaltningen og i de respektive heringsgrupper. Horingsmekanismerne og den offentlige hering, der er blevet
atholdt af Kommissionen, giver passende sikkerhed for interessenternes opbakning til faelles projekter. Det er derfor
ikke leengere nedvendigt at nedsztte en yderligere gruppe af reprasentanter for luftrumsbrugerne.

(24) Felles projekter indebaerer obligatoriske investeringer for alle ATM-interessenter. Luftfartstjenesteudeverne og
netadministratoren er omfattet af den EU-deekkende praestationsordning i henhold til Kommissionens gennemforel-
sesforordning (EU) 2019/317 (), og formdlet er at opfylde de unionsdackkende praestationsmdl. Investeringerne ber
indgd i medlemsstaternes prastationsplaner og netpraestationsplanen.

(25) P4 baggrund af den nuverende COVID-19-pandemi ber Kommissionen fortsat folge udviklingen i lufttrafikken og
overvdge gennemferelsen af forordningen med henblik pé at iveerksette de nedvendige tiltag.

(26)  For al klarheds skyld og for at markere afslutningen af pilotfasen af det forste falles projekt ber gennemforelses-
forordning (EU) nr. 716/2014 ophaves.

(27) Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstemmelse med udtalelse fra Udvalget for det Falles Luftrum —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

Etablering af det Flles Projekt 1
Det Fealles Projekt 1 (»FP1«) etableres med det formal at stotte gennemforelsen af den europaiske masterplan for lufttrafik-

styringen (ATM).

Artikel 2

Definitioner

I denne forordning anvendes de definitioner, der er fastsat i artikel 2 i gennemferelsesforordning (EU) nr. 409/2013.

() Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2019/317 af 11. februar 2019 om oprettelse af en preastations- og afgiftsordning for
det felles europaiske luftrum og om ophavelse af gennemforelsesforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU) nr. 391/2013 (EUT L 56 af
25.2.2019,s. 1).
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Desuden forstds ved:

1) >lufthavne — samarbejdsbaserede beslutningsprocesser (A-CDM)«: en proces, hvor beslutninger i forbindelse med
lufttrafik- og kapacitetsregulering (i det folgende benavnt: »ATFCM«) i lufthavne baseres pd samspillet mellem
operationelle interessenter og andre akterer, som er involveret i ATFCM, og hvor det tilstreebes at nedbringe
forsinkelser, skabe storre forudsigelighed, optimere ressourceudnyttelsen og reducere indvirkningen pé miljoet

2) lufthavnsoperationsplan (AOP)« en samlet, falles og i samarbejde aftalt rullende plan, der stér til rddighed for alle
relevante operationelle interessenter, og som tilvejebringer felles situationsbevidsthed med henblik pé
procesoptimering

3) »netoperationsplan (NOP)«: plan og herunder stottevarktejer, som netadministratoren udarbejder i samarbejde med de
operationelle interessenter for at tilrettelaegge sine operationelle aktiviteter pd kort og mellemlang sigt i henhold til de
vejledende principper i strategiplanen for nettet; For sd vidt angdr udformningen af det europziske rutenet, den
specifikke del af netoperationsplanen, omfatter den planen for forbedring af det europaiske rutenet

4) »at operere en ATM-funktionalitet< at den pdgaldende ATM-funktionalitet tages i brug og anvendes fuldt ud i de
daglige operationer

5) »AF 1« eller »udvidet styring af indkommende trafik og integration af ankomststyring (>AMAN)/afgangsstyring
(DMAN) i terminalomrader med stor trafiktethed« en ATM-funktionalitet, der skal gore indflyvningsvejen mere
pracis og lette fastleggelsen af trafikkens rakkefolge i en tidligere fase samt optimal udnyttelse af start- og
landingsbaner ved at integrere AMAN- og DMAN-rakkefolger ved implementering af specifikke ATM-lgsninger

6) »AF 2« eller »lufthavnsintegrering og eget trafikstrom« en ATM-funktionalitet, der skal lette tilvejebringelsen af
indflyvnings- og tdrnkontroltjenester ved at forbedre start- og landingsbanens sikkerhed og kapacitet, styrke
integrationen af og sikkerheden i forbindelse med kersel og begranse antallet af farlige situationer pa banen

7)  »AF 3« eller »fleksibel luftrumsstyring og direkte rutefering«: en ATM-funktionalitet, der ved en kombination af
fleksibel luftrumsstyring og direkte rutefering swtter luftrumsbrugere i stand til at flyve sd taet som muligt pd deres
foretrukne flyvevej uden at vare begrenset af faste luftrumsstrukturer eller faste rutenet. Den muligger, at
operationer, der kraever et segregeret luftrum, kan ske pd en sikker og fleksibel mdde og med mindst mulig
indvirkning pd andre luftrumsbrugere

8) »AF 4« eller »samarbejdsbaseret netstyring«: en ATM-funktionalitet, der skal forbedre det europaiske ATM-nets
prestationer, navnlig mht. kapacitet og flyvningens effektivitet via udveksling, @ndring og styring af information om
luftfartgjers flyveveje. AF4 bidrager til implementering af et samarbejdsbaseret net til planlegning og
beslutningstagning, der muligger gennemforelse af flyvnings- og trafikcentreret drift

9) »AF 5« eller »systemdakkende informationsstyring (SWIM)« en ATM-funktionalitet, der vedrerer standarder og
infrastruktur, der dbner mulighed for udvikling, implementering og videreudvikling af tjenester til udveksling af
oplysninger mellem operationelle interessenter via interoperable tjenester, der bygger pd SWIM-standarderne og
leveres via en internetprotokol

10) »AF 6« eller »indledende informationsudveksling om flyveveje« eller »i4D« er en ATM-funktionalitet, der sikrer bedre
udnyttelse af tidsallokeringer og oplysninger om flyveveje, og ndr der er adgang til 4D-flyvevejsdata om bord, skal

disse udnyttes af ATC-systemet pé jorden og netadministratorsystemer, hvilket indebaerer feerre taktiske indgreb og
feerre situationer, som kraver indgreb pa grund af konflikter.

Artikel 3

ATM-funktionaliteter og deres implementering

1. FP1 omfatter folgende ATM-funktionaliteter:
a) udvidet styring af indkommende trafik og integreret AMAN/DMAN i terminalomrader med stor trafiktaethed
b) lufthavnsintegrering og oget trafikstrom

c) fleksibel luftrumsstyring og direkte rutefering
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d) samarbejdsbaseret netstyring
e) systemdakkende informationsstyring

f) indledende informationsudveksling om flyveveje.

2. De operationelle interessenter, der er opfort i bilaget til denne forordning, skal implementere ATM-funktionaliteterne
som omhandlet i stk. 1 og gennemfere de dermed forbundne operationelle procedurer i overensstemmelse med bilaget til
denne forordning. De militeere operationelle interessenter skal alene implementere disse ATM-funktionaliteter i det
omfang, det er nedvendigt for at efterkomme afsnit fire og fem i punkt 3.2 i bilag VIII til Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EU) 2018/1139 (*).

Artikel 4

Zndring af gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013

I gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013 foretages folgende aendringer:
1) Tartikel 2 foretages folgende @endringer:
a) Nr. 1,2 og 3 affattes siledes:

»1) »SESAR-fellesforetagendet«: det organ, som er oprettet ved Radets forordning (EF) nr. 219/2007 (*) eller en
efterfolger hertil, og som har faet til opgave at forvalte og koordinere SESAR-projektets udviklingsfase

2) rafgiftsordning«: den ordning, der er fastsat i Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2019/317 (**)

3) »ATM-funktionalitet<: en rakke interoperable, operationelle ATM-funktioner eller -tjenester relateret til
luftfartgjers bane hen over jorden, lufttrafikstyring sével i luftrummet som pd jorden eller informationsud-
veksling inden for operative miljger med ansvar for overflyvning, tdrn- og indflyvningskontrol, lufthavne eller
net

() Rédets forordning (EF) nr. 219/2007 af 27. februar 2007 om oprettelse af et feellesforetagende til udvikling af
en ny generation af det europeaiske lufttrafikstyringssystem (SESAR) (EUT L 64 af 2.3.2007, s. 1).

(**) Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2019/317 af 11. februar 2019 om oprettelse af en
prastations- og afgiftsordning for det felles europziske luftrum og om ophavelse af gennemferelsesforordning
(EU) nr. 390/2013 og (EU) nr. 391/2013 (EUT L 56 af 25.2.2019, s. 1).«

b) Felgende indsattes som nr. 3a og 3b:

»3a) »ATM-del-funktionalitet« en integreret del af en ATM-funktionalitet i form af en operationel funktion eller
tjeneste, der bidrager til funktionalitetens generelle anvendelsesomrade

3b) »SESAR-lgsning« et resultat af SESAR-udviklingsfasen, hvormed der introduceres nye eller forbedrede,
standardiserede og interoperable teknologier og harmoniserede operationelle procedurer, der bidrager til
gennemforelsen af den europaiske masterplan for lufttrafikstyringenc.

¢) Folgende indsettes som nr. 4a:

»4a) »synkron implementering«: implementering af ATM-funktionaliteter pd en synkron méde i et nermere fastlagt
geografisk omrdde bestdende af mindst to medlemsstater inden for EATMN, eller blandt bide operationelle
interessenter pd jorden og i luften pd baggrund af en felles planlaegning, der omfatter implementerings-
terminer og de relevante overgangsforanstaltninger vedrerende den gradvise implementering, og som
inddrager flere operationelle interessenter.

(’) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/1139 af 4. juli 2018 om felles regler for civil luftfart og oprettelse af Den
Europiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og om andring af forordning (EF) nr. 2111/2005, (EF) nr. 1008/2008, (EU) nr.
996/2010, (EU) nr. 376/2014 og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/30/EU og 2014/53/EU og om ophavelse af Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 552/2004 og (EF) nr. 216/2008 og Rédets forordning (EQF) nr. 3922/91 (EUT L 212 af
22.8.2018, 5. 1).
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d) Nr. 6 affattes saledes:

»6) »gennemforelse af ATM-funktionaliteter« indkeb, installation, test, uddannelse og ibrugtagning af udstyr og
systemer, herunder de tilknyttede operationelle procedurer, som udfares af operationelle interessenter.

e) Folgende indsettes som nr. 6a og 6b:

»6a) »implementeringstermin« datoen, hvor implementeringen af en ATM-funktionalitet eller del-funktionalitet skal
veare afsluttet

6b) rindustrialiseringstermin«: datoen, hvor standarder og specifikationer for ATM-funktionaliteten eller del-
funktionaliteten skal vere tilgeengelige som grundlag for implementeringen heraf«.

f) Nr. 8,9 og 10 affattes saledes:
»8) »prastationsordning« en ordning, der er fastsat ved gennemferelsesforordning (EU) 2019/317

9) »EU-dekkende praestationsmdl de madl, der er omhandlet i artikel 9 i gennemferelsesforordning (EU)
2019317

10) »operationelle interessenter«: netadministratoren samt civile og militeere luftrumsbrugere, luftfartstjene-
steudgvere og lufthavnsoperatorer«.

g) Folgende tilfojes som nr. 11:

»11) »SESAR-projekt«: et innovationsforlgb, der resulterer i et effektivt, standardiseret og interoperabelt lufttrafik-
styringssystem til brug i Unionen, som felger definitions-, udviklings- og implementeringsfaserne for SESAR.«

2) Artikel 4 affattes sdledes:

»Artikel 4

Formadl og indhold
1. I falles projekter udpeges ATM-funktionaliteter og del-funktionaliteter. Bide funktionaliteter og del-
funktionaliteter skal vaere baseret pd SESAR-lgsninger, der kan sikre de vigtige operationelle @ndringer, der er fastsat i

den europziske masterplan for lufttrafikstyringen, skal vere klar til implementering og skal kreve synkron
implementering.

Implementeringsparatheden vurderes blandt andet ud fra resultaterne af den validering, der er foretaget i
udviklingsfasen, industrialiseringsstatussen og en vurdering af interoperabiliten samt i forhold til Organisationen for
International Civil Luftfart, ICAO’s Global Air Navigation Plan og andre relevante materialer fra ICAO.

2. Felles projekter skal for hver ATM-funktionalitet og del-funktionalitet fastsatte folgende faktorer:

a) veesentlige operationelle eendringer, de bidrager til

b) operationelt og teknisk anvendelsesomrade

¢) geografisk anvendelsesomrade

d) operationelle interessenter, der skal implementere dem

e) krav til synkron implementering

f) implementeringsterminer

g) gensidige atheengigheder til andre funktionaliteter eller del-funktionaliteter.

3. Som en undtagelse fra stk. 1 kan felles projekter ogsd omfatte ATM-funktionaliteter eller del-funktionaliteter, der
ikke er klar til implementering, men som udger en vesentlig del af det pdgzldende projekt, forudsat at industriali-
seringen heraf vurderes at kunne afsluttes inden for tre ar fra vedtagelse af det pagealdende falles projekt. Til samme

formadl skal en industrialiseringstermin for disse ATM-funktionaliteter eller del-funktionaliteter fastsaettes i det felles
projekt.



L 36/16 Den Europaiske Unions Tidende 2.2.2021

4. Ved industrialiseringsterminens udlgb kontrollerer Kommissionen med hjalp fra Den Europziske Unions
Luftfartssikkerhedsagentur, at de i stk. 3 omtalte ATM-funktionaliteter eller del-funktionaliteter er blevet standardiseret,
og at de er klar til implementering. Hvis det konstateres, at de ikke er klar til implementering, fjernes de fra forordningen
om det faelles projekt.

5. Implementeringsforvalteren, SESAR-fellesforetagendet, de europaiske standardiseringsorganisationer, Eurocae og
den relevante fremstillingsindustri indgar i et samarbejde, der koordineres af den Europaiske Unions Luftfartssikker-
hedsagentur for at sikre, at industrialiseringsterminen overholdes.

6.  Felles projekter skal endvidere:
a) vere forenelige med og bidrage til performancemélene pd Unionsplan

b) tage udgangspunkt i en positiv forretningscase for EATMN baseret pé en cost benefit-analyse og afdakke eventuelle
mulige lokale eller regionale negative effekter for seerlige grupper af operationelle interessenter

¢) tage hgjde for de relevante implementeringstrin angivet i strategiplanen for nettet og netadministratorens
netoperationsplan

d) fore til en dokumenteret forbedret miljgprastation.«
3) Tartikel 5 foretages folgende aendringer:
a) Stk. 2 affattes saledes:

»2. Kommissionen bistds af netadministratoren, den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og preestations-
vurderingsorganet inden for deres respektive kapacitets- og ansvarsomrdder og af SESAR-fallesforetagendet,
Eurocontrol, de europaiske standardiseringsorganisationer, Eurocae og implementeringsforvalteren. De navnte
organer inddrager de operationelle interessenter og fremstillingsindustrien.«

b) Felgende indswttes som stk. 2a:

»2a. Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur fremlaegger pd anmodning fra Kommissionen en udtalelse
om den tekniske modenhed med hensyn til implementering af de ATM-funktionaliteter og del-funktionaliteter
hertil, der foreslas til et feelles projekt.«

¢) Stk. 3 affattes sdledes:

»3. Kommissionen rddferer sig vedrorende forslag til faelles projekter med interessenterne i overensstemmelse med
artikel 6 og 10 i forordning (EF) nr. 549/2004, herunder Det Europaiske Forsvarsagentur inden for dets
ansvarsomrade for at lette koordineringen af de militeere aspekter samt den rddgivende ekspertgruppe vedrerende
det flles europziske luftrums sociale dimension.

Kommissionen kontrollerer, at forslag til falles projekter bliver godkendt af de luftrumsbrugere og af de
operationelle interessenter pd jorden, som bliver underlagt krav om at gennemfere et konkret felles projekt.«

d) Stk. 4 udgér.
e) Folgende tilfojes som stk. 7:

»7. Medlemsstaterne og netadministratoren medtager investeringer vedrgrende gennemforelsen af felles projekter i
preestationsplaner og netprastationsplanen.«

4) Iartikel 8 foretages folgende @ndringer:
a) Stk. 2, litra g), affattes séledes:

»g) ivaerksette koordinering med Den Europeziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og med de europziske
standardiseringsorganisationer for at lette industrialisering og fremme interoperabiliteten af ATM-
funktionaliteter og del-funktionaliteter«.
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b) Istk. 4 foretages folgende @ndringer:
i) Litra c) affattes sdledes:
»c) Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur for at sikre, at de krav og standarder vedrerende sikkerhed,
interoperabilitet og miljg, der fastsattes for de falles projekter, er i overensstemmelse med Europa-

Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/1139 (*), gennemforelsesbestemmelserne hertil og den
europziske plan for luftfartssikkerhed, der er udarbejdet i henhold til naevnte forordnings artikel 6

(*) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/1139 af 4. juli 2018 om felles regler for civil luftfart
og oprettelse af Den Europeiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og om andring af forordning (EF) nr.
2111/2005, (EF) nr. 1008/2008, (EU) nr. 996/2010, (EU) nr. 376/2014 og Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2014/30/EU og 2014/53/EU og om ophavelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 552/2004 og (EF) nr. 216/2008 og Radets forordning (EQF) nr. 3922/91 (EUT L 212 af 22.8.2018, s. 1).«

ii) Litra e) affattes sdledes:

»e¢) de europaiske standardiseringsorganisationer og Eurocae for at lette og overvéige de industrielle standardise-
ringsprocesser og anvendelsen af de udarbejdede standarder.«

5) Tartikel 9, stk. 2, foretages folgende @ndringer:
a) Litra j) affattes sdledes:
») sikre en passende koordinering med de nationale tilsynsmyndigheder«.
b) Felgende indsattes som litra k):
»k) sikre en passende koordinering med Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur.«

6) Artikel 11 affattes siledes:
»Artikel 11

Formil og indhold

1.  Implementeringsprogrammet anvendes som en omfattende og struktureret arbejdsplan over alle de aktiviteter, der
er ngdvendige i implementeringen af de kravede teknologier, procedurer og bedste praksis til gennemferelse af felles
projekter. Implementeringsprogrammet beskriver teknologiske neglefaktorer i gennemferelsen af de flles projekter.

2. Implementeringsprogrammet beskriver, hvordan gennemforelsen af falles projekter foretages synkront med
EATMN, idet der tages hgjde for lokale operationelle krav og begransninger.

3. Implementeringsprogrammet udger referencerne for alle operationelle interessenter, der er underlagt krav om
gennemforelse af falles projekter, og for ledelses- og gennemforelsesniveauet. De operationelle interessenter stiller
relevante oplysninger vedrerende gennemforelsen af implementeringsprogrammet til rddighed for implementeringsfor-
valteren. Implementeringsprogrammet udger en del af partnerskabsrammeaftalen, og dermed forpligter alle deltagere
sig til at gennemfore det.«

Artikel 5

Ophavelse

Forordning (EU) nr. 716/2014 ophzves.
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Artikel 6
Ikrafttraedelse

Denne forordning traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og galder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udferdiget i Bruxelles, den 1. februar 2021.

Pd Kommissionens veghe
Ursula VON DER LEYEN
Formand
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BILAG

1. AF1: UDVIDET STYRING AF INDKOMMENDE TRAFIK OG INTEGRATION AF ANKOMSTSTYRING ((AMAN¢) OG
AFGANGSSTYRING (»DMAN«) I TERMINALOMRADER MED STOR TRAFIKTATHED

1.1.  Operationelt og teknisk anvendelsesomrade

1.1.1. ATM-del-funktionalitet — styringen af indkommende trafik udvides til at omfatte en route-luftrum

Generelt

Styringen af indkommende trafik (AMAN) udvides til at omfatte en route-luftrum (vudvidet AMAN«) for at
understatte den vasentlige operationelle @ndring »prastationsforbedringer i lufthavn og terminalomrade« (Airport
and TMA performance). Hermed udvides AMAN-horisonten til mindst 180 semil fra ankomstlufthavnen.
Trafikrekkefolgen/kontrollen skal fastlegges i en route-fasen for den indledende nedstigningsfase for at gere
trafikstremmen mere forudsigelig og sikre mere jeevn trafikstrom.

Systemkrav

a) Systemer til udvidet AMAN skal levere oplysninger om ankomsttidsrakkefolge og dertil herende vejledninger til
en route-ATC-systemer op til mindst 180 semil fra ankomstlufthavnen samt til ATC-systemer i lufthavne, der
pavirkes af den udvidede AMAN-horisont, med mindre en kortere afstand anbefales i implementerings-
programmet.

b) Den eksisterende teknologi til dataudveksling kan anvendes, indtil SWIM er til radighed.

1.1.2. ATM-del-funktionalitet — AMAN/DMAN-integration

Generelt

AMAN/DMAN-integration bidrager til den vesentlige operationelle &ndring »forbedret preestation for lufthavn og
TMA«. Afgangsstyring (DMAN) beregner den optimale rekkefolge forud for afgang ud fra oplysninger, der leveres
af lufthavnen, flyselskabet og ATC. P4 samme mdde beregner AMAN den optimale rakkefolge for den
indkommende trafik til lufthavnen. Integration af reekkefelge pd banen, med overholdelse af AMAN- og DMAN-
begransninger, muligger optimal udnyttelse af start- og landingsbaner. Hvis en sddan integration har betydning for
kravet om 180 sgmil ved udvidet AMAN, skal systemet tilpasses til den videst mulige horisont.

Systemkrav

a) Sammenlaegning af afgangs- og ankomsttrafikstremmene sker ved at integrere de eksisterende AMAN- og
DMAN-funktioner, hvis start- og landingsbaner styres i kombination

b) AMAN- og DMAN-systemer skal kunne udveksle data, der skal indga i de planleegningsalgoritmer, der beregner
trafikstremmen ved ankomster og afgange.

1.2.  Geografisk anvendelsesomride

1.2.1. Lufthavne, hvor der skal opereres med styring af indkommende trafik udvidet til at omfatte en route-luftrum

Der skal opereres med AMAN i folgende lufthavne:

a) Adolfo Sudrez Madrid-Barajas
b) Amsterdam Schiphol

¢) Barcelona El Prat

d) Berlin Brandenburg Airport
€) Brussels National

f) Kebenhavn/Kastrup

g) Dublin

h) Diisseldorf International
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i)  Frankfurt International

j)  Milan-Malpensa

k) Munich Franz Josef Strauss

) Nice Cote d’'Azur

m) Palma De Mallorca Son Sant Joan
n) Paris-CDG

0) Paris-Orly

p) Rome-Fiumicino

q) Stockholm-Arlanda

r) Vienna Schwechat.

AMAN skal implementeres i de tilknyttede en route-sektorer.

1.2.2. Lufthavne, hvor der skal opereres med AMAN/DMAN-integration

AMAN/DMAN-integration galder for lufthavne med en enkelt start- og landingsbane eller ssmmenkoblede baner,
som kan opereres i blandet drift, eller med en startbane, der er sammenhangende med og athengig af en
landingsbane. Der skal opereres med AMAN/DMAN-integration i folgende lufthavne samt tilknyttede indflyvnings-
og en route-sektorer:

a) Berlin Brandenburg Airport
b) Diisseldorf International

¢) Milan-Malpensa

d) Nice Cote d’Azur

e) Paris-CDG.

1.3. Interessenter, som er pdkravet for at gennemfore funktionaliteten, og implementeringsterminer

a) ATS-udgvere og netadministratoren skal sikre, at ATS-enheder, der yder ATC-tjenester, i terminalluftrummet i de
lufthavne, der er naevnt i stk. 1.2, og dermed forbundne en route-sektorer opererer udvidet AMAN fra den
31. december 2024.

b) ATS-udevere skal sikre, at ATS-enheder, der yder ATC-tjenester i terminalluftrummet i de lufthavne, der er
nevnt i stk. 1.2, og dermed forbundne indflyvningssektorer opererer integreret AMAN/DMAN fra den
31. december 2027.

¢) Flyvekontroltjenester (»ATC-tjenester«) i terminalomrdder (TMA«), som implementerer udvidede AMAN-
operationer, skal koordinere med lufttrafiktjenesteenheder (ATS-enheder), der er ansvarlige for de tilstedende en
route-sektorer, samt ATS-enheder, der er ansvarlige for den indkommende trafik fra lufthavne inden for den
udvidede AMAN-horisont.

1.4. Behov for synkronisering

De lufthavne, der er anfert i stk. 1.2, udger en kritisk andel af de operationelle interessenter med hensyn til at opnd
de praestationsgevinster i nettet, der forventes af funktionaliteterne udvidet AMAN og integration af AMAN/DMAN.
Fordelene kan opnds tidligere, hvis lufthavnene og alle andre medvirkende operationelle interessenter kan operere
funktionaliteten samtidig. Det kraver synkron og koordineret implementering af udvidet AMAN og AMAN/
DMAN-integration, herunder tilknyttede investeringer, efter en aftalt tidsplan, der skal fastlegges i implementerings-
programmet for at undgé delvist manglende gennemforelse inden for det geografiske anvendelsesomréade. Synkron
implementering er ogsd nedvendig for at sikre, at alle medvirkende interessenter har den nedvendige infrastruktur
til udveksling af information om flyveveje (i4D-profil) og til at sikre opfyldelse af kravene til kontrolpunkter.
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1.5. Forventede miljeforbedringer

Denne funktionalitet fokuserer pé styring og nedbringelse af forsinkelser ved mere brandstofeffektive hejder i
flyvningens en route-fase og pd at undga forsinkelser pa jorden i de omfattede lufthavne.

Udvidet AMAN muligger optimale flyveveje og vertikale profiler, der forbedrer kravene til ydelsesniveau. Det
resulterer i operationer ved lavere stgjniveau og uden »step climbs« over befolkede omrader tat pa lufthavnen. AF1-
funktionaliteten giver ogsd mulighed for at oprette flyveveje over mindre stgjfelsomme omrdder, s man muligger
optimal profilmodstand med lavere aerodynamisk stgj.

En fuld implementering af AF1 sikrer bedre hdndtering af forsinkelser og absorptionsstrategier og eger anvendelsen i
terminalomraderne, hvorved stojudledningen reduceres og luftkvaliteten forbedres ved og omkring lufthavnen.

Integration af start og landing pé baner til dobbelt anvendelse og athjaelpning af ubalancer mellem eftersporgsel og
kapacitet loses ved at oprette passende tidsintervaller til afgange i ankomstrakkefolgen. Lufthavnene opndr fordele
ved bedre tildeling af standplads og passagerhindtering og bedre styring af fldden pa jorden (keretgjer), hvorved de
sparer breendstof og reducerer stgj (fra fliden pa jorden) pd og omkring lufthavnen og reducerer udledning af CO,
og andre forurenende partikler. Flyselskaberne opndr direkte gevinster i form af reducerede driftsomkostninger pa
grund af brandstofbesparelser og egede CO,-besparelser, samtidig med at de reducerer forsinkelser pd
standpladsen eller tidligere ved storre og mere braendstofeffektive hgjder under indflyvning.

1.6.  Afhaengigheder til andre ATM-funktionaliteter
AF1 har atheengigheder til:
— electronic flight strips (*EFS«¢) og DMAN, der herer under AF2

— samarbejdsbaseret netstyring med koordinering af aftalte tidsallokeringer til forbedring af ATFCM og
ankomstrakkefolge, der horer under AF4

— SWIM-tjenester, der harer under AF5, hvor SWIM er tilgaengelig.

2. AF2: LUFTHAVNSINTEGRERING OG @GET TRAFIKSTROM

AF2 bidrager til den vaesentlige operationelle @ndring »forbedret preastation for lufthavn og TMA«. Den primeaere
mélsetning med AF2 er at reducere begraensningerne pé lufttrafikken i lufthavnene uden at skabe negative folger
for trafikveekst, sikkerhed eller miljo. AF2 fokuserer pd at optimere anvendelsen af lufthavnsinfrastrukturen for at
garantere en sikker og miljevenlig afvikling af lufttrafikken. Den fokuserer ligeledes pa udveksling af opdateret
driftsinformation og data med alle interessenter, der medvirker i afviklingen af lufttrafikken.

2.1.  Operationelt og teknisk anvendelsesomride

2.1.1. ATM-del-funktionalitet — afgangsstyring synkroniseret med fastlaeggelse af raekkefolgen forud for afgang

Generelt

Afgangsstyring (\DMAN«) synkroniseret med fastlaeggelse af rakkefolgen forud for afgang er et middel til at forbedre
afgangsstremmene i en eller flere lufthavne ved at beregne TARGET Take Off Time (TTOT«) og TARGET Start
Approval Time (TSAT«) for hver flyvning under hensyntagen til flere forskellige begraensninger og praferencer.

DMAN bestdr i at mdle afgangsstremmen til en bane ved at styre off block-tider (via start up-tider), hvorved der
tages hensyn til den disponible start- og landingsbanekapacitet.

DMAN synkroniseret med styring forud for afgang nedbringer karselstiden, ager overholdelsen af lufttrafikregule-
ringsslot (ATFM-slot) og gor afgangstider mere forudsigelige. DMAN tilsigter at maksimere trafikstrommen pd
banen ved at fastleegge en trafikreekkefolge med optimeret minimal adskillelse.

Operationelle interessenter, der felger principperne om samarbejdsbaserede beslutningsprocesser for lufthavne
(»A-CDM), skal i feellesskab fastleegge trafikrakkefolger forud for afgang under hensyntagen til aftalte principper,
der skal anvendes af specifikke arsager, f.eks. ventetid pd banen, overholdelse af slot, udflyvningsruter,
luftrumsbrugernes praeferencer og forbud mod natflyvninger, evakuering af standplads/gate for ankommende
luftfartgjer, ugunstige betingelser, herunder afisning, reel karsels-/banekapacitet og aktuelle begraensninger.
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Systemkrav

a) DMAN og systemer, der understatter A-CDM, skal integreres, og de skal understotte fastleggelsen af optimeret
rckkefolge forud for afgang med passende information/data til luftrumsbrugere (indgivelse af target off-block
time feeding (*TOBT«)) og relevante lufthavnsinteressenter (indgivelse af kontekstuelle data).

b) DMAN-systemer skal opstille og beregne en samarbejdsbaseret reekkefolge og vise bdde TSAT og TTOT. TSAT og
TTOT skal tage hensyn til udsving i kerselstider, og de skal opdateres i overensstemmelse med luftfartejernes
faktiske start.

¢) DMAN-systemer skal vise flyvelederen listen over TSAT og TTOT, siledes at streammen af luftfartejer kan
kontrolleres.

d) Et elektronisk klareringssystem (ECl¢), f.eks. EFS, skal implementeres, sd flyvelederen kan indtaste alle
klarmeldinger til fly og keretajer i ATC-systemet. Systemet skal have en egnet grenseflade til A-SMGCS og
lufthavnens sikkerhedsnet, sd det er muligt at integrere flyvelederens instruktioner med andre data, herunder
flyveplan, overvdgning, rutefering, offentliggjorte ruter, tildeling af gate samt procedurer.

2.1.2. ATM-del-funktionalitet — lufthavnsoperationsplan (AOP)

Generelt

Lufthavnsoperationsplanen (»AOP«) er en rullende plan, der har sammenh@ng med tjenester, systemer og
interessenter og indsamler oplysninger fra flere systemer. En AOP skal indeholde alle de oplysninger, der er
relevante for netoperationsplanen (»NOP«) i realtid. AOP understotter operationerne pad jorden og i luften i
lufthavnene med bedre forudsetninger for dataudveksling mellem lufthavnen og netadministratoren pa grundlag af
de tilgeengelige A-CDM stottesystemer.

AOP skal understatte folgende fire operationelle tjenester ved at forbedre den operationelle effektivitet generelt og
gge lufthavnens og nettets modstandsdygtighed over for afbrydelser, f.eks. pd grund af darligt vejr, lukkede baner
eller sikkerhedsalarmer:

a) styring af lufthavnens preastation

b) overvagning af lufthavnens prastation

¢) tilpasning af lufthavnens praestation

d) udarbejdelse af opsamlende analyser af driften

AOP instantieres ved starten af en koordineringscyklus for lufthavnsslots og opdateres labende i planlegningsfasen
pd mellemlang sigt, planleegningsfasen pa kort sigt og udfarelsesfasen. Den cyklusspecifikke AOP gemmes til brug
for den opsamlende analyse.

AOP bestdr af den indledende AOP (IAOP) og den udvidede AOP:

a) 1AOP omlfatter de grundleggende elementer til udveksling af dataelementer med NOP og er udgangspunkt for
den udvidede AOP

b) den udvidede AOP omfatter AOP-administrationsvearktej, overvigning af lufthavnsprastation, vurdering, stotte
til administration og driftsevaluering i overensstemmelse med fuld AOP/NOP-integration.

Systemkrav

Der skal tages hgjde for felgende elementer forud for implementering af iAOP:
a) A-CDM

b) MET-data

¢) AOP-administrationsvaerktej bestdende af den rullende plan for lufthavnsoperationer og kapacitet (i luften) inden
for kort sigt

d) AOP skal veere integreret med NOP via SWIM-tjenester, hvis de er tilgeengelige, og skal stille alle netrelevante data
til rddighed for nettet.
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Der skal tages hejde for folgende elementer forud for implementering af udvidet AOP:

a) AOP-administrationsvaerktgjer omfattende den rullende plan for lufthavnsoperationer og kapacitet (i luften og
pa jorden) for alle tidsrammer (fra mellemlang sigt til driftsevaluering)

b) systemer til overvagning af lufthavnspraestationen til overvigning af preaestationen i forhold til malene

¢) lufthavnsprastationsvurdering og administrationsstettesystemer til vurdering af omfanget af afvigelser fra
planen, der afdaekkes ved overvigning af lufthavnens prastation, samt deres effekt pa lufthavnsprocesserne og
lufthavnens preastation

d) veerktej til udarbejdelse af opsamlende analyser af driften til udarbejdelse af standard- og ad hoc-
analyserapporter om driften.

2.1.3. ATM-del-funktionalitet — lufthavnssikkerhedsnet

Generelt
Lufthavnssikkerhedsnet bestar af:

— lufthavnssikkerhedsstattetjenesten, der bidrager til sikkerhedsforbedringer af operationerne i luften, hvor
flyvelederne fir mulighed for at forebygge farer og haendelser som folge af driftsfejl eller afvigelser begdet af
flyveledere, flybesatning eller forere af karetgjer. Tjenesten forudsetter, at overvagningstjenesten er i drift

— afslgring af og alarmering om konflikter i ATC-klareringen af luftfartgjer samt keretgjers og luftfartgjers
afvigelser fra deres instrukser, procedurer eller ruteforing, som potentielt kan bringe keretgjer og luftfartgjer i
kollisionsrisiko.

Denne del-funktionalitets anvendelsesomrade omfatter bane og flyvefelt.

ATC-stottevaerktojer pd flyvepladsen er en vigtig del af lufthavnssikkerhedsnettene og skal sikre afslering af
konflikter i ATC-klareringen (»CATC«), overensstemmelsesovervigning for alarmer til flyveledere (\CMAC«) samt
overvagning af start- og landingsbane og alarmering om konflikter PRMCA«). De tre funktioner udferes af ATC-
systemet pa grundlag af viden fra data, herunder flyvelederens klareringer til luftfartajer og keretgjer, den tildelte
bane og venteposition. Flyvelederen indtaster klareringer til luftfartgjer og keretgjer i ATC-systemet ved hjelp af et
digitalt system, f.eks. EFS eller sdkaldte stripless-systemer. En liste over klarmeldinger, der skal indtastes i ATC-
systemet, skal fremgd af implementeringsprogrammet.

Lufthavnssikkerhedsnettene skal alarmere flyvelederne, nar luftfartojer eller keretgjer afviger fra ATC-instrukser,
procedurer eller ruteforing. Vejledningen til flyvelederne skal indarbejdes i udsendte regler og procedurer samt
andre tilgengelige data sisom flyveplan, overvigning, rutefering. Med indarbejdelse af disse data kan systemet
overvage informationerne og alarmere flyvelederne ved uregelmaessigheder.

Eventuelle lokale begransninger med hensyn til at indfere lufthavnssikkerhedsstottetjenesten skal fremgéd af
implementeringsprogrammet. RMCA-funktionen fungerer som et alarmeringsveerktej pa kort sigt, hvorimod CATC
0g CMAC er forebyggende varktgjer, der skal forhindre situationer, der kan udlese en RMCA-alarm.

Systemkrav

a) Lufthavnssikkerhedsnet skal integrere overvdgningsdata fra de sdkaldte Advanced Surface Movement Guidance
and Control Systems (»A-SMGCS«) og flyvelederens banerelaterede klareringer. Lufthavnens overensstemmelses-
overvagning skal integrere eventuelt tilgeengelige oplysninger om A-SMGCS-ruteforing af flybeveagelser pa
jorden, overvagningsdata og flyvelederens ruteferingsrelaterede klareringer.

b) A-SMGCS skal omfatte en funktion, der genererer og distribuerer de nedvendige alarmer. Alarmerne skal
supplere og ikke erstatte den eksisterende RMCA-funktion.
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¢) Alle relevante arbejdspositioner skal hoste advarsler og alarmeringer med en egnet menneske-maskine-
graenseflade og herunder stotte til at annullere en alarmering.
d) Elektroniske klareringsoplysninger (-ECl¢) inkluderer, men er ikke begranset til, sikaldte Electronic Flight Strips
(EFS) og skal integrere flyvelederens instrukser med andre data som f.eks. flyveplan, overvigning, ruteforing
samt offentliggjorte regler og procedurer.
2.2.  Geografisk anvendelsesomride
2.2.1. Lufthavne, hvor afgangsstyring synkroniseret med fastleeggelse af reekkefolgen forud for afgang og lufthavnssikkerhedsnet skal
opereres
Afgangsstyring synkroniseret med fastleeggelse af rekkefolgen forud for afgang og lufthavnssikkerhedsnet skal
opereres i folgende lufthavne:
a) Adolfo Sudrez Madrid-Barajas
b) Amsterdam Schiphol
¢) Barcelona El Prat
d) Berlin Brandenburg Airport
e) Brussels National
f) Kebenhavn/Kastrup
g) Dublin
h) Diisseldorf International
i)  Frankfurt International
j)  Milan-Malpensa
k) Munich Franz Josef Strauss
) Nice Cote d’'Azur
m) Palma De Mallorca Son Sant Joan
n) Paris-CDG
o) Paris-Orly
p) Rome-Fiumicino
q) Stockholm-Arlanda
r) Vienna Schwechat.
2.2.2. Lufthavne, hvor iAOP skal opereres:

kS
Qg

Adolfo-Sudrez Madrid-Barajas

b) Amsterdam Schiphol

¢) Barcelona El Prat

d) Berlin Brandenburg Airport
e) Brussels National

f) Kebenhavn/Kastrup

g) Dublin

h) Diisseldorf International

i)  Frankfurt International

j)  Milan-Malpensa

k) Munich Franz Josef Strauss
) Nice Cote d’'Azur

m) Palma De Mallorca Son Sant Joan
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n) Paris-CDG
0) Paris-Orly
p) Rome-Fiumicino
q) Stockholm-Arlanda
r) Vienna Schwechat.

2.2.3. Lufthavne, hvor AOP skal opereres
AOP skal opereres i folgende lufthavne:
a)  Adolfo-Sudrez Madrid-Barajas
b) Amsterdam Schiphol
¢) Athens Eleftherios Venizelos
d) Barcelona El Prat
e) Berlin Brandenburg Airport
f)  Brussels National
g) Kebenhavn/Kastrup
h) Dublin Airport
i)  Diisseldorf International
j)  Frankfurt International
k) Hamburg
)  Helsinki Vantaa
m) Humberto Delgado — Lisbon Airport
n) Lyon Saint-Exupéry
0) Malaga Costa Del Sol
p) Milan-Linate
q) Milan-Malpensa
r)  Munich Franz Josef Strauss
s)  Nice Cote d’Azur
t)  Palma De Mallorca Son Sant Joan
u) Paris-CDG
v)  Paris-Orly
w) Prague
x) Rome-Fiumicino
y)  Stockholm-Arlanda
z)  Stuttgart
aa) Vienna Schwechat.
bb) Warsaw Chopin.

2.3. Interessenter, som er pikraevet for at gennemfore funktionaliteten, og implementeringsterminer

ATS-udevere og lufthavnsoperaterer, der yder tjenester i de lufthavne, der er navnt i stk. 2.2, skal operere:

— afgangsstyring synkroniseret med fastleggelse af rakkefolgen forud for afgang fra den 31. december 2022

— iAOP fra den 31. december 2023
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— AOP (indledende og udvidet) fra den 31. december 2027
— lufthavnssikkerhedsnet fra den 31. december 2025.

Lufthavnsoperatarernes interessenter pd jorden og i luften anfert herunder skal foretage sendringer i deres egne
operationer og anvende og udveksle AOP som primer informationskilde til lufthavnsoperationerne:

a) lufthavnsoperatorer

b) luftfartejsoperatorer

¢) groundhandlere

d) afisningsvirksomheder

e) luftfartstjenesteudgvere (»ANSP«)
f) netoperatgrer

g) MET-tjenesteudovere

h) stettetjenester (politi, told- og immigrationsmyndigheder osv.).

2.4.  Behov for synkronisering

De omfattede lufthavne og interessenter som angivet i stk. 2.3 skal synkronisere implementeringen af de relevante
AF2-del-funktionaliteter i henhold til implementeringsprogrammet for at sikre rettidig harmonisering af
operationelle procedurer i forbindelse med AMAN/DMAN og lufthavnssikkerhedsnet, sé flyvelederne anvender den
samme metode i alle de omfattede lufthavne, og besatningerne dermed folger de samme instruktioner.

2.5. Forventede miljeforbedringer

AF2 bidrager til forbedring af luftkvaliteten ved optimering af lufttrafikkens menstre pd jorden og i luften, oget
forudsigelighed, lavere brandstofforbrug og stejudledning relateret til luftfartgjers bane hen over jorden, der
pavirker befolkningerne og de lokalsamfund, der greenser op til de lufthavne, der er angivet i stk. 2.2.

2.6.  Afhaengigheder til andre ATM-funktionaliteter
AF2 har atheengigheder til:
a) integration til udvidet AMAN og AMAN/DMAN beskrevet under AF1
b) integration til AOP/NOP beskrevet under AF4
¢) SWIM beskrevet under AF5.

3. AF 3: FLEKSIBEL LUFTRUMSSTYRING OG DIREKTE RUTEFORING
3.1. Operationelt og teknisk anvendelsesomrade

3.1.1. ATM-del-funktionalitet Luftrumsstyring og avanceret fleksibel udnyttelse af luftrummet

Generelt

Luftrumsstyring og avanceret fleksibel udnyttelse af luftrummet bidrager til den vasentlige operationelle @ndring
»fuldt dynamisk og optimeret luftrume«. En forbedret ATM-praestation kraever, at endringer i luftrumsstatus
konstant deles med alle bergrte ATM-akterer, navnlig netadministratoren, ANSP’erne og luftrumsbrugerne (Flight
Operations Centre/Wing Operations Centre (»FOC/WOC)). Luftrumsstyring (»ASM«) og avanceret fleksibel
udnyttelse af luftrummet (»A-FUA«) skal tilvejebringe den mest effektive organisering og styring af luftrummet i
forhold til luftrumsbrugernes behov. ASM med A-FUA sikrer en lgsning til dynamisk styring af luftrumsbrugernes
eftersporgsel i forskellige driftsmiljger.

ASM-procedurer og processer letter operationer med direkte ruteforing uden forbindelse til det faste rutenet, hvor
luftrummet styres dynamisk efter variabelt profilomrade (»WPA«), midlertidigt begreenset omrdde (»TRA«) eller
midlertidigt segregeret omrdde (\TSA«). ASM baseret pd forhindsdefinerede luftrumskonfigurationer opfylder
forventningerne til ATM-nets prastationer og udligner samtidig de operationelle interessenters eftersporgsel i
forhold til kapaciteten.
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Datadeling skal styrkes ved hjelp af forhdndsdefinerede luftrumsstrukturer til stotte for en mere dynamisk
luftrumsstyring (ASM) og gennemforelse af luftrum med direkte rutefering (»FRA«). ASM med lufttrafik- og
kapacitetsregulering (»ATFCM<) understatter forhdndsdefinerede luftrumskonfigurationer og scenarier og sikrer en
effektiv, dynamisk organisering af luftrummet, herunder sektorkonfigurationer, for at opfylde bide civile og
militeere luftrumsbrugeres anmodninger.

ASM-lgsninger skal understotte alle luftrumsbrugere og vaere baseret pa eftersporgselsprognoser modtaget fra den
lokale lufttrafik- og kapacitetsreguleringsfunktion (»ATFCM«) sammen med luftrumsstyringsceller (AMC'er) og
netadministratoren. Systemet skal understette aktiviteter pd tvaers af landegrenser for derigennem at dele
udnyttelsen af udsnit af luftrummet uanset nationale granser.

Netoperationsplanen (NOP) skal styrkes med en samarbejdsbaseret beslutningsproces, som inddrager alle berorte
operationelle interessenter.

Systemkrav

a) ASM-stottesystemet skal understotte det faste og betingede rutenet, FRA og fleksible sektorkonfigurationer og
skal kunne reagere pa @ndringer i eftersporgslen efter luftrum.

b) ASM-systemet skal understatte aktiviteter pd tveers af landegranser for derigennem at dele udnyttelsen af udsnit
af luftrummet uanset nationale graenser.

¢) Information om luftrumsstatus, herunder reserveringer af luftrummet, skal vere tilgaengelig via netadministra-
torsystemerne (med brug af tilgaengelige SWIM-tjenester som angivet i stk. 5.1.3), der skal indeholde
opdaterede og fremskrevne luftrumskonfigurationer, sledes at luftrumsbrugerne kan indgive og andre deres
flyveplaner pa grundlag af aktuel og preecis information.

d) ATC-systemerne skal understotte fleksibel sektorkonfiguration, siledes at sektorernes dimensioner og
driftstimer kan optimeres i henhold til NOP-behov.

¢) Netadministratorsystemer skal:
— gore det muligt at foretage en lebende evaluering af &ndrede luftrumskonfigurationers pavirkning af nettet

— @ndres for at afspejle @ndringerne i fastleeggelsen af luftrum og ruter, siledes at ATC-systemer far
oplysninger om ruter, flyvningers forleb og dermed forbundne oplysninger.

f)  ATC-systemer skal pd korrekt vis give et billede af aktivering og deaktivering af konfigurerbare reservationer af
luftrum.

g) FSM-, ATFCM- og ATC-systemer skal vere interoperable og gere det muligt at udeve luftfartstjenester ud fra en
feelles forstdelse af luftrummet og trafikmiljoet.

h) ATC-systemerne skal &ndres for at aktivere AF3 i det omfang, det er nedvendigt for at efterkomme afsnit fire og
fem i stk. 3.2 i bilag VIII til forordning (EU) 2018/1139.

i) Centraliserede luftfartsinformationstjenestesystemer (»AlS-systemer«), f.eks. den europaiske AlIS-database
(*EAD), skal give alle bergrte operationelle interessenter rettidig adgang til miljedata for europaisk FRA og for
fleksible luftrumsstrukturer, men med undtagelse af ad hoc-strukturer som folge af kortsigtede anmodninger/
forbehold. Dette giver mulighed for at planlagge pé grundlag af pracise oplysninger, der er relevante for det
tidspunkt, hvor operationerne planlegges. Oplysningerne skal stilles til rddighed ved brug af de tilgengelige
SWIM-tjenester, der er angivet i stk. 5.1.3.

j)  AlS-systemer skal kunne bruge data fra EAD og indlese a@ndrede lokale data.

k) Operationelle interessenter skal kunne kommunikere med netadministratorsystemerne som angivet under AF4.
Der skal fastlegges grenseflader, der gor det muligt at sende opdaterede luftrumsdata i realtid til de
operationelle interessenters systemer, og disse interessenter skal kunne meddele oplysninger pracist og
rettidigt. Systemerne skal @ndres, sd de kan benytte greenseflader, der anvender de tilgeengelige SWIM-tjenester,
der er angivet i stk. 5.1.3.
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) ASM og A-FUA skal understottes af netadministratoren som angivet under AF4 og anvende SWIM, ndr det er
muligt, som beskrevet under AF5.

m) Dataudveksling mellem interessenter, der har tilladelse til at implementere fleksibel luftrumsstyring og FRA som
beskrevet under AF3, skal implementeres med anvendelse af SWIM-tjenester som beskrevet under AF5, nar
SWIM er tilgeengelig. De berorte systemer skal kunne levere eller anvende SWIM-tjenester. Den eksisterende
teknologi til dataudveksling kan anvendes, indtil SWIM er til rddighed.

n) ATC-systemer skal modtage og behandle opdaterede flyvedata fra et luftfartejs sikaldte automatic dependent
surveillance-contract extended projected profile (ADS-C EPP) via datalink-funktionaliteten som beskrevet under
AF6, hvis den er til rddighed.

3.1.2. ATM-del-funktionalitet — direkte ruteforingsluftrum

Generelt

Free route airspace (»FRA«) bidrager til den vaesentlige operationelle &endring »fuldt dynamisk og optimeret luftrume.
Det er et naermere angivet luftrum inden for hvilket luftrumsbrugerne frit kan planlegge en rute mellem definerede
indgangs- og udgangspunkter. Under forudsatning af ledig kapacitet i luftrummet skal luftrumsbrugerne have
mulighed for at valge en rute via intermediwre, offentliggjorte eller ikkeoffentliggjorte waypoints uden
sammenhzeng med ATS-rutenettet. Inden for det luftrum er flyvningerne stadig omfattet af lufttrafikkontrol.

FRA-konnektivitet med TMA-systemer skal sikres ved en af folgende muligheder:

— sankning af den vertikale begransning for FRA i forhold til den ovre vertikale TMA-granse
— link til relevante ankomst-/afgangspunkter

— definition af FRA-tilslutningsruter

— udvidelse af eksisterende standard ankomst- og afgangsruter

— tilslutning til de underliggende faste ATS-ruter via set af waypoints, der afspejler de typiske op-/nedstignings-
profiler.

FRA-implementering sker i to faser som folger:
— indledende FRA: med tids- og strukturbegraensninger

— endelig FRA: implementering af konstant direkte rutefering med grenseoverskridende dimension og
konnektivitet til TMA-systemer.

For at lette implementering for implementeringsterminen i henhold til stk. 3.3 kan indledende FRA implementeres i
begranset omfang for fastlagte perioder eller med strukturelle begransninger. Implementering af indledende FRA i
andele af luftrummet, der er vertikalt eller lateralt begransede eller begge dele, betragtes kun som et forelgbigt trin i
en fuld og konsistent implementering af FRA. Den endelige malsatning er implementering af endelig FRA i hele
luftrummet under de medlemsstaters ansvar, der som minimum deltager over flyveniveau 305, uden tidsfrist og
kapacitetsbegrensning og med graenseoverskridende FRA mellem nabostater, uafhangigt af nationale
granser/granser for flyveinformationsregion (»FIR«).

Systemkrav
a) Netadministratorsystemerne skal understotte FRA, ASM og A-FUA med passende funktioner sdsom folgende:
— behandling af flyveplaner
— forslag til IFPS-ruteforing
— dynamisk omlagning af ruteforing
— ATFCM-planl®gning og udferelse
— beregning og styring af trafikbelastning

— administration af ASM-dele af luftrummet.
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b) ATC-systemerne skal understotte implementering af FRA, ASM og A-FUA. De bergrte operationelle interessenter
skal vaelge passende veerktej/funktion for at opfylde mélsatningen baseret pé deres operationelle miljg.

¢) De understottende funktioner/vaerktgjer kan omfatte nogle af eller alle folgende:

— understettelse af de operative miljeer med henblik pd administration og visning af flyveveje i FRA-miljoer pa
flyvelederarbejdspositioner og menneske-maskine-gransefladen (*HMI«)

— flyvedatabehandlingssystem (»FDPS«), der understotter nationale og granseoverskridende FRA-operationer
samt FRA-konnektivitet med TMA-systemer

— ATC/ASM/ATFCM-interoperabilitet
— dynamisk endring af et udsnit af luftrummet fra et fast rutenet til FRA

— konfliktalarmerings-, detektions- og lesningsvaerktejer sisom Conflict Detection Tools (»CDT«), herunder
Medium Term Conflict Detection (MTCD«) ogfeller Tactical Controller Tool (\TCT«), Conformance
Monitoring (*\MONA«) og Area Proximity Warning (»xAPW«) for dynamiske luftrumsudsnit/sektorer

— forudsigelse af flyverute understattet af et automatiseret konfliktdetektionsvearktgj, der er tilpasset til
operation i FRA

— ved grenseoverskridende FRA, ATC-systemer, der understotter udveksling af flyveplandata, f.cks. via OLDI-
meddelelser.

d) Luftrumsbrugernes systemer skal understatte flyveplanlaegning for at garantere sikker og effektiv anvendelse af
ASM, AFUA og FRA, herunder delvis implementering og midlertidige trin implementeret for implementerings-
terminen.

e) De sarlige foranstaltninger, der kraeves for implementering af endelig FRA, som for serligt komplekse omrader,
skal specificeres i implementeringsprogrammet.

f) Dataudveksling mellem interessenter, der har tilladelse til at implementere fleksibel luftrumsstyring og FRA som
beskrevet under AF3, skal implementeres med anvendelse af SWIM-tjenester som beskrevet under AF5. De
berorte systemer skal kunne levere eller anvende SWIM-tjenester. Den eksisterende teknologi til dataudveksling
kan anvendes, indtil SWIM er til radighed.

g) FRA skal understottes af netadministratoren som beskrevet under AF4 og anvende SWIM, nér det er muligt, som
beskrevet under AF5.

3.2.  Geografisk anvendelsesomride

ASM og A-FUA skal leveres og opereres i det felles europaiske luftrum, jf. artikel 3, stk. 33, i forordning (EU)
2018/1139.

FRA skal leveres og opereres i hele det felles europaiske luftrum som minimum over flyveniveau 305.

3.3. Interessenter, som er pikravet for at gennemfore funktionaliteten, og implementeringsterminer
Netadministratoren og operationelle interessenter skal operere:
— ASM og A-FUA fra den 31. december 2022
— indledende FRA fra den 31. december 2022

— indledende FRA, herunder FRA pa tvers af landegraenser med mindst ét naboland og FRA-tilslutning til TMA fra
den 31. december 2025.

3.4.  Behov for synkronisering

Civile og militere ANSP’er, luftrumsbrugere og netadministratoren skal synkronisere implementeringen af de
system- og procedurezendringer, der er nedvendige for ASM og FRA i henhold til implementeringsprogrammet.
Disse del-funktionaliteter kan kun vere effektive, hvis de aktiveres simultant, hvilket kraever, at luft- og
jordsystemer folger en felles tidsplan. Uden synkronisering vil nettet vare behaftet med mangler, der forhindrer
luftrumsbrugerne i uden afbrydelse at flyve pa foretrukne og mere effektive ruter. Eventuelle lokale begransninger
vedrgrende implementering af A FUA under FL 305 skal fremgd af implementeringsprogrammet.
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3.5. Forventede miljeforbedringer

FRA satter luftrumsbrugere i stand til at flyve sd tet som muligt pd deres foretrukne flyvevej uden at vaere
begranset af faste luftrumsstrukturer eller faste rutenet. Det giver lavere brandstofforbrug og CO,-udledning.
Bestemmelserne i det Falles Projekt 1 om at udvide FRA ud over de nationale greenser med elementerne pd tvaers af
landegranser og tilslutning til TMA vil muliggere mere effektive flyveveje med inddragelse af elementerne pa tveers
af landegrenser og sikring af yderligere ruteforingseffektivitet samt maksimal reduktion af brandstofforbrug og
CO,-udledning. FRA pé tvars af landegrenser eger miljofordelene med endnu kortere flyveruter og sikrer bredere
luftrumsvalg ved fastleeggelse af brugerens foretrukne flyverute. FRA-konnektivitet med TMA har til formal at sikre
den optimale flyverute fra gate til gate med yderligere reduktion af CO,-udledningen som felge. Disse forbedringer
af FRA giver flyselskaberne mulighed for i hgjere grad at udnytte de meteorologiske forhold eller tilpasse sig til
netafbrydelser.

3.6. Afhangigheder til andre ATM-funktionaliteter
ASM, A-FUA og FRA har indbyrdes athangighed med AF4, AF5 og AF6.

4. AF 4: SAMARBEJDSBASERET NETSTYRING

AF4 bidrager til den vasentlige operationelle eendring »forbundet ATM-netveerk«. Den fokuserer pd udveksling af
opdaterede flyveinformationer og lufttrafikoplysninger samt optimering af brugen heraf. Udvekslingen sker via
EATMN. Maélet er at optimere anvendelsen af lufttrafikmalinger og kompleksitetsindikatorer og minimere
begransningerne for 4D-flyveveje for flyvningerne.

4.1.  Operationelt og teknisk anvendelsesomrade

4.1.1. ATM-del-funktionalitet — forbedrede kortfristede ATFCM-foranstaltninger

Generelt

ATFCM koordineres af netadministratoren pa netniveau og luftrafikreguleringspositionen pa lokalt niveau for at
stotte hot spot-pavisning, udfere kortfristede ATFCM-foranstaltninger (STAM), vurdere nettet og lobende overvage
aktiviteten pa nettet. Etablering af STAM kreever koordinering mellem flyvekontroltjenester, lufthavne,
luftrumsbrugere og netadministratoren.

I den taktiske kapacitetsstyring gennemfores STAM med anvendelse af den samarbejdsbaserede beslutningsproces
for at styre trafikstremme inden indflyvning i en sektor, og den skal sikre en neje og effektiv koordinering mellem
ATC og netstyringsfunktionen.

Systemkrav

a) Netadministratorsystemer skal implementeres med STAM-funktionaliteter og understgtte en koordineret
implementering af STAM-foranstaltninger, herunder kapacitet til vurdering af neteffekten.

b) ANSPerne og luftrumsbrugerne skal anvende STAM-applikationen, der leveres af netadministratoren, eller
implementere lokale varktgjer, der skal interagere med netadministratorens STAM-funktionaliteter ved brug af
tilgeengelige SWIM-tjenester som beskrevet under AF5.

4.1.2. ATM-del-funktionalitet Samarbejdsbaseret NOP

Generelt

Samarbejdsbaseret NOP er kontinuert dataudveksling mellem netadministratoren og de operationelle interessenters
systemer, som skal dackke hele flyvevejens livscyklus og afspejle prioriteter i henhold til netadministratorens krav for
at sikre optimering af nettets funktion. Implementering af samarbejdsbaseret NOP skal fokusere pd, hvorvidt der er
adgang til fzlles operationel planlagning og tidstro data.

Navnlig skal administration af tidsallokeringer (*IT¢) indgd som en del af NOP, og TT anvendes for udvalgte
flyvninger til ATFCM-formal med henblik pa at styre ATFCM pa det sted, hvor kapacitetsbegraensningen udmenter
sig, og ikke udelukkende i forbindelse med afgang. I flyveplanlaegningsfasen skal netadministratoren beregne en TT,
for en flyvning tillades i et omrade, hvor tidsbaseret ATFCM-foranstaltninger anvendes.
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Begransninger for lufthavnskonfigurationer samt oplysninger om vejr og luftrum skal integreres i NOP.

Netadministratoren skal levere TT til luftrumsbrugernes flyveoperationscentre sammen med det tilhorende
afgangsslot. Luftrumsbrugerne skal informere deres besatninger om eventuelle beregnede slots og tilsvarende TT.

Systemkrav

a) Til opdatering af NOP og indhentning af ny information fra NOP skal de operationelle interessenters relevante
automatiserede systemer pd jorden tilpasses, si de kan kommunikere med netadministrationssystemerne.

b) Luftrumsbrugerne skal informere deres besatninger om eventuelle beregnede slots og tilsvarende TT.

¢) I lufthavne skal iAOP-systemerne kommunikere direkte med netadministrationssystemer knyttet til NOP-
systemerne for at implementere samarbejdsbaseret NOP.

d) Netadministratoren skal give de operationelle interessenter adgang til de NOP-data, som de har behov for,
gennem de applikationer, der leveres af netadministratoren, via et forhdndsdefineret HMI

¢) Netadministratorsystemer skal:
— understotte udveksling af tidsallokeringer med operationelle interessenter
— kunne tilpasse beregnede starttidspunkter (:\CTOT¢) baseret pé precise og aftalte TT
— héndtere ankomstplanlegningsinformation og afgangsplanlegningsinformation fra iAOP.

f) 1 ankomstlufthavnen, hvor ankomstkapacitetsbegransning loses ved hjalp af TT, skal ankomsttidsallokering
("TTA«) genereres af iAOP og efterfolgende praeciseres i den samarbejdsbaserede NOP.

4.1.3. ATM-del-funktionalitet — automatiseret stotte til trafikkompleksitetsvurdering

Generelt
Oplysninger om luftfartgjers planlagte flyveveje, netoplysninger og registrerede analysedata fra tidligere operationer
skal anvendes til at forudsige trafikkens kompleksitet og potentielle situationer med kapacitetsproblemer, sdledes at

afbedningsstrategier kan anvendes pa lokalt niveau og netniveau.

FF-ICE (') flyveplandata (FF-ICE, Release 1/Filing and trial services) anvendes til at forbedre kvaliteten af oplysninger
om luftfartgjers planlagte flyveveje og dermed styrke vurderinger af flyveplanleegning og kompleksitet.

En eksisterende STAM fase 1-implementering letter den operationelle integration af denne ATM-funktionalitet i de
eksisterende systemer.

Systemkrav
a) Netadministratorsystemer skal:

— handtere fleksible luftrumsstrukturer og rutekonfiguration, séiledes at trafikbelastning og -kompleksitet kan
styres pd en samarbejdsbaseret mdde ved luftrafikreguleringspositionen og pa netniveau

— kunne levere FF-ICE Release 1-registreringstjenester
— understette scenariestyring til ATFCM-planleegningsaktiviteter for at optimere netkapaciteten.

(") Flight & Flow Information for a Collaborative Environment (FF-ICE). ICAO DOC 9965 2012 & ICAO DOC 9854 2005.
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b) Flyvedatabehandlingssystemer skal kunne kommunikere med NOP.

¢) Oplysninger, der meddeles via det sdkaldte Route Availability Document (\RAD«) og Profile Tuning Restriction
(PTR), skal harmoniseres via den samarbejdsbaserede beslutningsproces (CDM) inden for rammerne af
udformningen af det europaiske rutenet og netadministratorens ATFM-funktioner, sdledes at leveranderer af
flyveplanlaegningssystemer skal kunne generere en flyveplanrutefering, der vil blive godkendt med den mest
effektive flyvevej.

d) Luftrumsbrugernes og ANSP'ernes systemer skal understotte udveksling af FF-ICE Release 1-registrerings-
tjenester, ndr de er tilgeengelige, som beskrevet under AF 5.1.6.

¢) ASM/ATFCM-varktejer skal kunne hdndtere forskelle med hensyn til adgang til luftrummet og sektorkapacitet,
herunder A-FUA som angivet under AF3, tilpasning af RAD og STAM.

4.1.4. ATM-del-funktionalitet AOP/NOP-integration

Generelt

I den samarbejdsbaserede NOP er kun AOPer for den storste lufthavn berert af begranset dataudveksling. Med
henblik pa eget integration skal antallet af lufthavne og dataelementer, der skal udveksles, gges.

Netadministratoren skal implementere en eget integration af information, der er relevant for NOP og AOP (f.eks.
TTA’er), og som indsamlet via en samarbejdsbaseret beslutningsproces (jf. artikel 2, stk. 9, i Kommissionens
gennemforelsesforordning (EU) 2019/123 ().

AOP skal i realtid levere data til NOP, der er passende og relevante som informationsgrundlag for netadmini-
stratorens tiltag for at tilpasse kapaciteten i nettet, ndr det er pakraevet. Sidanne data skal vaere gensidigt aftalt
mellem netadministratoren og lufthavnen. Hvad angdr lufthavne med AOP skal netadministratoren udveksle
oplysninger om ankomstefterspargsel med AOP og etablere en samarbejdsbaseret beslutningsproces pé lokalt
ATFM-niveau for at muliggere @ndringer i TTA’er baseret pd AOP.

Systemkrav
a) AOP-systemer skal have en direkte granseflade til NOP-systemer.
b) Netadministratorsystemer skal have en direkte greenseflade til AOP.

¢) Downlink-data om luftfartgjers flyveveje som beskrevet under AF6 skal, hvis de er tilgengelige, behandles i
netadministratorsystemerne med hensyn til NOP for at understatte TARGET Time Over (*TTO«) eller TTA, eller
begge, for at forbedre flyvevejen.

4.2.  Geografisk anvendelsesomride
a) Samarbejdsbaseret netstyring skal implementeres i EATMN.
b) Samarbejdsbaseret NOP skal implementeres i de lufthavne, der er angivet i stk. 2.2.2.

¢) AOP/NOP-integration skal implementeres i de lufthavne, der er angivet i stk. 2.2.3.

4.3.  Interessenter, som er pikraevet for at gennemfore funktionaliteten, og implementeringsterminer
Netadministratoren:

a) skal implementere en eget integration af information, der er relevant for NOP og iAOP, og som er indsamlet via
en samarbejdsbaseret beslutningsproces, jf. artikel 2, stk. 9, i Kommissionens gennemferelsesforordning (EU)
2019/123

b) skal udveksle ankomstefterspergsel med iAOP i de lufthavne, hvor informationen er tilgangelig, og etablere en
samarbejdsbaseret beslutningsproces for lokal lufttrafikslotstyring (*ATFM«) for at muliggere @ndringer i
ankomsttidsallokeringer (*TTA«) baseret pd iAOP

() Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2019/123 af 24. januar 2019 om detaljerede bestemmelser for gennemforelsen af
netfunktioner for lufttrafikstyring (ATM) og om ophavelse af Kommissionens forordning (EU) nr. 677/2011 (EUT L 28 af 31.1.2019,
s. 1).
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¢) skal understatte interessenter med befgjelse til at implementere samarbejdsbaseret netstyring som beskrevet i
AF4 med valgmuligheden mellem en forhindsdefineret onlineadgang, hvis det er muligt, eller tilkobling af deres
egne applikationer ved hjalp af system til system-dataudveksling.

De operationelle interessenter og netadministratoren skal operere:

a) forbedrede kortfristede ATFCM-foranstaltninger og automatiseret stotte til trafikkompleksitetsvurdering fra den
31. december 2022

b) samarbejdsbaseret NOP fra den 31. december 2023
¢) AOP|/NOP-integration fra den 31. december 2027.

4.4.  Behov for synkronisering

Synkronisering af implementeringen af funktionaliteten til samarbejdsbaseret netstyring er nedvendig for at sikre, at
de relevante interessenters systemer effektivt og sammenhzangende kan udveksle NOP-data via nettet med henblik
pa at sikre samme precisionsniveau og forbedre brugen af nettet. Implementeringsprogrammet fastsaetter, hvordan
synkronisering implementeres, for at undgd mangelfuld implementering eller betydelige forsinkelser hos de enkelte
interessenter.

4.5. Forventede miljeforbedringer

Den fulde implementering af AF4 optimerer anvendelsen af lufttrafikmalinger og fastsatter en falles metode til at
undgd begrensninger i nettet, s bade forsinkelser og tvungen omlegning af rutefering begranses, og
luftrumsbrugernes fulde breendstofoptimering udnyttes.

4.6.  Afhangigheder til andre ATM-funktionaliteter

AF4 har athengigheder til udvidet AMAN som beskrevet under AF1, AOP som beskrevet i AF2, fleksibel ASM og
FRA som beskrevet i AF3 og SWIM som beskrevet i AF5.

5. AF 5: SYSTEMD £AKKENDE INFORMATIONSSTYRING

Den systemdakkende informationsstyring (»SWIM«) bidrager til infrastrukturkomponenten i den veasentlige
operationelle @ndring »forbundet ATM-netvaerk«. SWIM-infrastrukturen og -tjenesterne letter udvekslingen af
ATM-oplysninger mellem interessenter, som er ngdvendig af hensyn til alle de ovrige ATM-funktionaliteter.

5.1.  Operationelt og teknisk anvendelsesomrade

5.1.1. ATM-del-funktionalitet — feelles infrastrukturkomponenter

Generelt
De felles infrastrukturkomponenter er:

— registret, der skal anvendes til offentliggorelse af oplysninger om tjenester, herunder tjenestedefinitioner, der
beskriver de aspekter af en tjeneste, der skal vare felles for alle implementeringer, f.eks. standardiserede
tjenestespecifikationer og implementeringsbeskrivelser til gavn for udbyderne

— en felles Public Key-infrastruktur (PKI), som skal anvendes til underskrivelse, udsendelse og opretholdelse af
certifikater og af tilbagekaldelseslister, der bruges i kommunikationen mellem interessenter til driftsmeessige
formal.

5.1.2. ATM-del-funktionalitet — yellow SWIM TI-profil og specifikationer

Generelt

Yellow SWIM TI-profil er en mekanisme til distribution pa jorden, der letter kommunikationen mellem europaiske
ATM-interessenter i et distribueret miljo. Informationstjenesterne skal administreres pd en harmoniseret made og
kraever, at de oplysninger, der udveksles, og den tekniske infrastruktur er interoperable.
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Yellow SWIM TI-profil opfylder dette mél for kommunikation og interoperabilitet, da den er modulopbygget og
giver forskellige implementeringsmuligheder baseret pd standarderne for webservices stacks, herunder protokol for
underliggende lag, og tilgodeser mange forskellige behov for informationsudveksling med et passende
sikkerhedsniveau.

Yellow SWIM TI-profil kan kere p4 alle IP-baserede netvaerk, herunder offentligt internet eller de nye, paneuropziske
netvaerkstjenester (PENS), baseret pd interessenternes behov.

Yellow SWIM TI-profil skal anvendes ved ATM-dataudveksling for alle andre ATM-funktionaliteter.

Systemkrav

Interessenterne skal sikre, at alle tjenester, der benytter yellow SWIM TI-profil, kan anvende den felles PKI, nir den
bliver operationel, for at opfylde de maélsatninger for internetsikkerhed, der er passende for tjenesten eller
tjenesterne.

5.1.3. ATM-del-funktionalitet — udveksling af luftfartsinformation

Generelt

Operationelle interessenter skal implementere folgende tjenester, der understeatter udveksling af luftfartsinformation
med anvendelse af yellow SWIM TI-profil som beskrevet i implementeringsprogrammet:

a) meddelelse om aktivering af en reservering/begreensning af luftrum (>ARES«)
b) meddelelse om deaktivering af en ARES

¢) meddelelse om aktivering af en ARES

d) meddelelse om frigivelse af en ARES

e) luftfartsinformationsfeature pd anmodning filtreringsmulighed efter featuretype og -navn og et avanceret filter
med rumlige, tidsbestemte og logiske operatorer

f) foresporgsel pd ARES-information

g) digitale lufthavnsdiagrammer

h) ASM niveau 1

i) planer for luftrumsbrug (AUP, UUP) — ASM niveau 2 og 3
i) digital NOTAM.

Systemkrav
a) Alle tjenester anfort under stk. 5.1.3 skal opfylde de geeldende SWIM-specifikationer.

b) ATM-systemer, der opereres af de interessenter, der er angivet i stk. 5.3, skal have kapacitet til at anvende
tjenesterne til udveksling af luftfartsinformation, herunder digital NOTAM.

¢) AlS-systemer, der opereres af de interessenter, der er angivet i stk. 5.3, skal have kapacitet til at levere digital
NOTAM i overensstemmelse med Eurocontrol-specifikationen til forbedring af tjenesterne, der leverer
information fer flyvning (PIB) for de lufthavne, der er anfort i stk. 5.3.

5.1.4. ATM-del-funktionalitet — udveksling af meteorologiske oplysninger

Generelt

Operationelle interessenter skal implementere tjenester, der understotter udveksling af folgende meteorologiske
oplysninger med anvendelse af yellow SWIM TI-profiler som beskrevet i implementeringsprogrammet:

a) vulkanaskekoncentration
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b) meteorologiske oplysninger, som understatter flyvepladsprocesserne, eller hjelpemidler, der inddrager relevante
MET-info, processer til udledning af vejrbetingede begraensninger og udmentning af disse oplysninger i en
indvirkning p& ATM; systemets funktionsduelighed tilsigter overordnet set en »beslutningshorisont« mellem 20
minutter og 7 dage

¢) meteorologiske oplysninger, som understotter ATC-processen for en route/indflyvning, eller hjelpemidler, der
inddrager den relevante MET-info, processer til udledning af vejrbetingede begransninger og udmentning af
disse oplysninger i en indvirkning pd ATM; systemets funktionsduelighed tilsigter overordnet set en »beslutnings-
horisont« mellem 20 minutter og 7 dage

d) meteorologiske oplysninger, som understgtter processen netinformationsstyring, eller hjelpemidler, der
inddrager den relevante MET-info, processer til udledning af vejrbetingede begraensninger og udmentning af
disse oplysninger i en indvirkning pd ATM; systemets funktionsduelighed tilsigter overordnet set en »beslutnings-
horisont« mellem 20 minutter og 7 dage.

Systemkrav

a) Implementeringen af tjenester anfert under stk. 5.1.4 skal opfylde de gaeldende SWIM-specifikationer.

b) ATM-systemer, der opereres af de interessenter, der er angivet i stk. 5.3, skal have kapacitet til at anvende MET-
informationsudvekslingstjenesterne.

5.1.5. ATM-del-funktionalitet — samarbejdsbaseret udveksling af netinformation

Generelt

Operationelle interessenter skal implementere tjenester, der understatter samarbejdsbaseret udveksling af felgende

netinformation med anvendelse af yellow SWIM TI-profil som beskrevet i implementeringsprogrammet:

a) maksimal lufthavnskapacitet baseret pa aktuelle vejrforhold og vejrforhold pé kort sigt

b) synkronisering af netoperationsplanen og alle lufthavnsoperationsplaner

c) trafikforskrifter

d) slots

e) kortfristede ATFCM-foranstaltninger

f) ATFCM-flaskehalse

g) begraensninger

h) luftrumsstruktur, disponibilitet og anvendelse

i) net- og en route/indflyvningsoperationsplaner.

Systemkrav

a) Implementeringen af tjenester anfort under stk. 5.1.5 skal opfylde de gaeldende SWIM-specifikationer.

b) Netadministratoren skal understotte alle operationelle interessenters elektroniske dataudveksling vedrerende
aktiviteter til samarbejdsbaseret netstyring.

5.1.6. ATM-del-funktionalitet — udveksling af flyveinformation (yellow profil)

Generelt

Operationelle interessenter skal implementere tjenester, der understotter udveksling af flyveinformation med
anvendelse af yellow SWIM TI-profil som beskrevet i implementeringsprogrammet:

a) vedrerende FF-ICE Release 1-tjenester:

— generering og validering af flyveplan og ruter
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— flyveplaner, 4D-flyveveje, flyveprastationsdata og flyvningens status
— lister over flyvninger og detaljerede flyvedata
b) vedrerende opdatering af flyvemeldinger (afgangsoplysninger)

¢) flyveopdateringsmeldinger (»*FUM«) (netadministrators business to business-tjeneste (B2B)).

Systemkrav
a) Implementeringen af tjenester anfort under stk. 5.1.6 skal opfylde de geeldende SWIM-specifikationer.

b) ATM-systemer, der opereres af de interessenter, der er angivet i stk. 5.3, skal muliggere brugen af flyveinformati-
onsudvekslingstjenesterne.

5.2. Geografisk anvendelsesomrade

SWIM-tjenester skal implementeres i EATMN.

5.3. Interessenter, som er pdkravet for at gennemfore funktionaliteten, og implementeringsterminer

a) Alle luftfartsinformationer, flyveinformationer og samarbejdsbaseret udveksling af netdata skal implementeres af
alle kontrolcentre péd det europziske omréde, af lufthavne angivet i stk. 1.2, af udbydere af luftfartsinformations-
tjenester og af netadministratoren

b) Udveksling af meteorologiske oplysninger skal implementeres af alle kontrolcentre pé det europziske omréde, af
lufthavne angivet i stk. 1.2, af netadministratoren og af MET-udbydere.

De falles infrastrukturkomponenter anfort i stk. 5.1.1 skal leveres og opereres af ovennavnte operationelle
interessenter fra den 31. december 2024. De skal levere og operere SWIM-del-funktionaliteterne anfert i stk. 5.1.2
til 5.1.6 fra den 31. december 2025.

Ved implementering af SWIM-funktionalitet skal medlemsstaterne sikre, at civilt og militeert samarbejde etableres i
det omfang, det kraeves i henhold til stk. 3.2 i bilag VIII til forordning (EU) 2018/1139.

5.4.  Behov for synkronisering

Rettidig og netdaekkende implementering af SWIM-infrastruktur og aktivering af de relevante tjenester er afgerende
forudsetninger for de fleste ATM-funktionaliteter i det Falles Projekt 1. De relevante interessenter skal synkronisere
deres implementeringsplaner og -arbejde i overensstemmelse med implementeringsprogrammet og skal sigte mod
at opnd samme udstyrsniveau og forbedre netanvendelsen.

5.5.  Forventede miljeforbedringer

SWIM bidrager til de generelle miljemalsatninger for de gvrige AFer ved at muliggere interoperabilitet og mere
effektiv  informationsudveksling mellem alle ATM-operationelle miljger (en route, lufthavne, TMA,
netadministrator).

5.6. Afhangigheder til andre ATM-funktionaliteter

SWIM-tjenesterne muligger de gvrige ATM-funktionaliteter som beskrevet i AF1, AF2, AF3 og AF4.
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6. AF 6: INDLEDENDE INFORMATIONSUDVEKSLING OM FLYVEVEJE
6.1. Operationelt og teknisk anvendelsesomrade

6.1.1. ATM-del-funktionalitet — indledende informationsudveksling om flyveveje mellem luften og jorden

Generelt

Indledende informationsudveksling om flyveveje mellem luften og jorden bidrager til den veasentlige operationelle
@ndring »flyvevejsbaserede operationer«. Informationsudveksling om flyveveje mellem luften og jorden sikrer
bedre oplysninger om flyveveje. De forberedende trin til implementering af indledende informationsudveksling om
flyveveje mellem luften og jorden sker ved downlink af data for Extended Projected Profile (-EPP«) fra luftfartgjet til
ATC-systemerne og behandling af data i systemerne.

Systemkrav

a) Luftfartejer skal udstyres med det rette udstyr til automatisk at sende downlink-oplysninger om flyveveje med
anvendelse af ADS-C EPP som en del af ATS B2-tjenesterne. Flyvevejsdata skal automatisk sendes downlink fra
det luftbdrne system og benyttes til at ajourfore ATM-systemet i henhold til kontraktbetingelserne.

b) Datalink-kommunikationssystemer pa jorden skal understotte ADS-C (downlink af luftfartejers flyveveje med
EPP) som led i ATN B2-tjenesterne og samtidig vare kompatible med tjenesterne til datalink-kommunikation
mellem flyveleder og pilot (*\CPDLC«) i henhold til Kommissionens forordning (EF) nr. 29/2009 (*), herunder
tjenestelevering til flyvninger, der kun er udstyret med tjenesten Aeronautical Telecommunication Network
Baseline 1 (»ATN-B1«).

¢) Alle ATS-leveranderer anfert i stk. 6.3 og de tilhorende ATC-systemer skal kunne modtage og behandle
flyvevejsinformation fra luftfartejer udstyret med systemerne.

d) ATC-systemerne skal give flyvelederne mulighed for at fd vist ruten for en downlink-flyveve;.

e) ATC-systemerne skal levere en alarmering til flyvelederne ved uoverensstemmelse mellem downlink-flyvevej for
luftfartgjet og flyvevejen udarbejdet i systemet pd jorden pd baggrund af den registrerede rute i flyveplanen.

6.1.2. ATM-del-funktionalitet — forbedret flyvevejsinformation for netadministratoren

Generelt

Forbedret flyvevejsinformation for netadministratoren bidrager til den vasentlige operationelle &endring »flyvevejs-
baserede operationer«. Flyvevejsinformationerne udveksles ved brug af informationsudveksling om flyveveje
mellem luften og jorden. Behandling af sddanne oplysninger i netadministratorsystemerne udger et yderligere trin i
implementeringen af indledende informationsudveksling om flyveveje.

Systemkrav

Netadministratorsystemerne skal benytte elementer af downlink-flyvevejene til forbedring af deres oplysninger om
luftfartejernes faktiske flyveveje.

6.1.3. ATM-del-funktionalitet — distribution pd jorden af indledende informationsudveksling om flyveveje

Generelt

Distribution pé jorden af indledende informationsudveksling om flyveveje bidrager til den vasentlige operationelle
@ndring »flyvevejsbaserede operationer«. Flyvevejsdata fra de luftbdrne systemer distribueres pd jorden for at
minimere datatransmission mellem jorden og luften og for at sikre, at alle lufttrafiktjenesteenheder (»ATSU), der
medvirker i flystyringen, arbejder med samme data. Flyvevejsdata skal behandles og vises til flyvelederne pd en
harmoniseret made som angivet i stk. 6.1.1.

() Kommissionens forordning (EF) nr. 29/2009 af 16. januar 2009 om fastlaggelse af krav til datalink-tjenester i det felles europziske
luftrum (EUT L 13 af 17.1.2009, s. 3).
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Systemkrav

a) Jordsystemerne skal sikre, at downlink-flyvevejsdata fra luftfartgjerne bliver distribueret mellem ATS-enheder og
mellem ATS-enheder og netadministratorsystemer.

b) Datalink-kapaciteten i henhold til forordning (EF) nr. 29/2009 er en afgerende forudsztning for AF6.

¢) En palidelig, hurtig og effektiv luft/jord-kommunikationsinfrastruktur skal understotte indledende informations-
udveksling om flyveveje.

6.2. Geografisk anvendelsesomride

Indledende informationsudveksling om flyveveje skal implementeres i alle ATS-enheder, der leverer lufttrafik-
tjenester inden for det luftrum, som medlemsstaterne er ansvarlige for inden for ICAO EUR-regionen.

6.3. Interessenter, som er pdkravet for at implementere funktionaliteten, og industrialiserings- og implemente-
ringstermin

a) ATS-leverandorer og netadministratoren skal sikre, at de understetter indledende informationsudveksling om
flyveveje over flyveniveau 285 fra den 31. december 2027.

b) Stk. 6.1.1 galder for alle flyvninger i den almindelige lufttrafik i overensstemmelse med instrumentflyveregler
inden for luftrummet over flyveniveau 285 inden for det falles europziske luftrum som omhandlet i artikel 3,
stk. 33, i forordning (EU) 2018/1139. Luftfartejsoperatorer skal sikre, at luftfartejer, der udferer flyvninger
med individuelt luftdygtighedsbevis, der forste gang er udstedt den 31. december 2027 eller derefter, er udstyret
med ADS-C EPP som en del af ATS B2-kapaciteten, i overensstemmelse med de geldende standarder med
henblik pd downlink af luftfartgjets flyveve;.

¢) Industrialiseringstermin for stk. 6.1.1, 6.1.2 og 6.1.3 i neervaerende bilag er den 31. december 2023, jf. artikel 4 i
gennemforelsesforordning (EU) nr. 409/2013.

6.4. Behov for synkronisering

Alle ANSP'er, netadministratoren og luftrumsbrugere skal synkronisere implementeringen af de systemer og den
udevelse af tjenester, der er omfattet af AF6, i overensstemmelse med implementeringsprogrammet for at sikre
netdekkende forbedringer af en interoperabel luft/jord-kommunikationsinfrastruktur og forbedre brugen af
funktionaliteten i nettet. Synkroniseret planleegning, herunder luftrumsbrugernes luftfartselektronik, skal sikre, at
man undgdr mangelfuld implementering og vesentlige forsinkelser hos de enkelte interessenter.

6.5. Forventede miljoforbedringer

Udveksling af information om luftbarne flyveveje blandt interessenterne giver luftrumsbrugerne mulighed for
sikkert at benytte den mest effektive flyvevej. Det vil fore til @get breendstofeffektivitet, lavere CO,-udledning og
lavere stgjemissioner. Udveksling af information om flyveveje muliggor udvikling af yderligere tjenester, der
yderligere kan reducere lufttrafikkens skadelige miljovirkninger.

6.6.  Afhaengigheder til andre ATM-funktionaliteter

AF6 har athengigheder til luftrumsstyring og avanceret fleksibel udnyttelse af luftrummet som beskrevet under
AF3.
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