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KOMMISJONENS GJENNOMFØRINGSFORORDNING (EU) 2021/116 

av 1. februar 2021 

om opprettelse av første fellesprosjekt til støtte for gjennomføringen av den europeiske hovedplanen for 

lufttrafikkstyring fastsatt i europaparlaments- og rådsforordning (EF) nr. 550/2004, om endring av 

Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 og om oppheving av Kommisjonens 

gjennomføringsforordning (EU) nr. 716/2014(*) 

EUROPAKOMMISJONEN HAR 

under henvisning til traktaten om Den europeiske unions virkemåte, 

under henvisning til europaparlaments- og rådsforordning (EF) nr. 550/2004 av 10. mars 2004 om yting av flysikringstjenester i 

Det felles europeiske luftrom (tjenesteytingsforordningen)(1), særlig artikkel 15a, og 

ut fra følgende betraktninger: 

1) Formålet med Det felles europeiske luftrom (Single European Sky, SES) er å modernisere lufttrafikkstyringen (ATM) 

ved å forbedre sikkerheten og effektiviteten. Dette bidrar til å redusere utslippet av drivhusgasser. SESAR-prosjektet 

(Single European Sky Air Traffic Management Research and Development) utgjør det tekniske grunnlaget for Det felles 

europeiske luftrom. 

2) Moderniseringen bør styres for å oppnå den europeiske ATM-hovedplanens visjon om et digitalt europeisk luftrom. 

3) Effektiv ATM-modernisering krever at innovative ATM-funksjonaliteter tas i bruk til rett tid. Disse funksjonalitetene 

bør bygge på teknologier som øker automatiseringsnivået, cybersikkerheten ved deling av data og konnektiviteten i 

forbindelse med ATM. Disse teknologiene bør også øke graden av virtualisering i den europeiske ATM-infrastrukturen 

og ytingen av lufttrafikktjenester i alle typer luftrom. 

4) Ved Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013(2) er det fastsatt en ramme for SESAR-innføringen 

som angir kravene til innholdet i fellesprosjekter og kravene knyttet til utarbeiding, vedtakelse, gjennomføring og 

overvåking av dem. 

5) Fellesprosjekter bør bare omfatte ATM-funksjonaliteter som er klare til gjennomføring, som krever synkronisert 

gjennomføring, og som i betydelig grad bidrar til å nå felles ytelsesmål for Unionen. 

6) Fellesprosjekter gjennomføres gjennom prosjekter som samordnes av innføringsforvalteren i samsvar med innførings-

programmet. 

7) Det felles forsøksprosjektet opprettet ved Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 716/2014(3) var et 

forsøksinitiativ for å gjennomføre ATM-funksjonalitet basert på SESAR-løsninger på en samordnet og synkronisert 

måte og har fungert som en test av styrings- og stimuleringsordningene i den rammen for SESAR-innføringen som er 

fastsatt i gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013. 

8) En gjennomgåelse utført i samsvar med artikkel 6 i gjennomføringsforordning (EU) nr. 716/2014 konkluderte med at 

det felles forsøksprosjektet har oppnådd positive driftsmessige endringer innen europeisk ATM. Den variable 

modenhetsgraden for gjennomføring av ATM-funksjonaliteter og dens innvirkning på synkroniseringen av gjennom-

føringen av dem har imidlertid redusert det felles forsøksprosjektets effektivitet.  

  

(*) Denne unionsrettsakten, kunngjort i EUT L 36 av 2.2.2021, s. 10, er omhandlet i EØS-komiteens beslutning nr. 222/2022 av 8. juli 2022 

om endring av EØS-avtalens vedlegg XIII (Transport), se EØS-tillegget til Den europeiske unions tidende nr. 24 av 23.3.2023, s. 39. 

(1) EUT L 96 av 31.3.2004, s. 10. 

(2) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 av 3. mai 2013 om definisjon av felles prosjekter, fastsettelse av en styrings-

ordning og identifikasjon av stimuleringstiltak som støtter gjennomføringen av den europeiske hovedplanen for lufttrafikkstyring  

(EUT L 123 av 4.5.2013, s. 1). 

(3) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 716/2014 av 27. juni 2014 om opprettelse av det felles forsøksprosjektet som støtter 

gjennomføringen av den europeiske hovedplanen for lufttrafikkstyring (EUT L 190 av 28.6.2014, s. 19). 
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9) Resultatene av gjennomgåelsen gir grunnlag for å avslutte forsøksfasen for fellesprosjekter og utvikle det felles 

forsøksprosjektet til et mer målrettet og modnere fellesprosjekt. Gjennomgåelsen har bekreftet at alle funksjonaliteter 

som overføres fra det felles forsøksprosjektet til første fellesprosjekt, er teknisk modne for gjennomføring. 

10) Fellesprosjekter har som mål å gjennomføre samvirkende ATM-funksjonaliteter på en synkronisert måte. Synkronisert 

gjennomføring av fellesprosjekter er avgjørende for å oppnå ytelsesfordeler i hele nettverket til rett tid, nærmere bestemt 

ved at flere berørte parter fra flere medlemsstater synkroniserer og samordner investeringer, arbeidsplaner, innkjøp og 

opplæring. 

11) Innholdet i første fellesprosjekt bør ta hensyn til bidrag fra innføringsforvalteren, SESAR-fellesforetaket, berørte ATM-

parter og en nytte- og kostnadsanalyse. 

12) I første fellesprosjekt bør det fortsatt være påkrevd å gjennomføre de seks funksjonalitetene knyttet til lufttrafikkstyring 

i det felles forsøksprosjektet, men med et oppdatert fokus basert på kriteriene om medvirkning til å oppnå viktige 

driftsmessige endringer i den europeiske ATM-hovedplanen, om modenhet og om synkronisert gjennomføring. 

13) Delfunksjonalitetene som skal inngå i denne rettsakten, bør begrenses til dem som kan gjennomføres innen  

31. desember 2027. 

14) Gjennomføringsforordning (EU) nr. 716/2014 er innarbeidet i avtalen om Det europeiske økonomiske samarbeids-

område(4) samt i avtalen mellom Det europeiske fellesskap og Det sveitsiske edsforbund om lufttransport(5), slik at Oslo 

Gardermoen, Zürich Kloten og Genève omfattes av dens virkeområde med hensyn til ATM-funksjonalitet 1, 2, 4 og 5. 

For fullt ut å oppnå nettverksfordelene er det ønskelig at disse lufthavnene i samme omfang gjennomfører første 

fellesprosjekt, innenfor rammen av de respektive avtalene. 

15) Utvidet ankomststyring (Extended Arrival Management – AMAN) samt integrasjon av ankomst- og avgangsstyringen i 

terminalområder med høy trafikktetthet forventes å forbedre presisjonen i innflygingsbanen og lette sekvenseringen av 

lufttrafikken på et tidligere stadium. Gjennomføringen av ATM-delfunksjonaliteten ytelsesbasert navigasjon (PBN, 

Performance Based Navigation) er regulert i henhold til Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) 2018/1048(6) 

og bør dermed ikke lenger dekkes av fellesprosjektet. 

16) Med integrasjon og ytelse i lufthavner bør det bli lettere å yte innflygings- og tårnkontrolltjenester ved å forbedre 

rullebanens sikkerhet og ytelse, styrke integrasjonen og sikkerheten ved taksing og begrense antallet farlige situasjoner 

på rullebanen. 

17) Kombinert bruk av fleksibel luftromsstyring og luftrom med frie ruter forventes å gi luftromsbrukerne mulighet til å fly 

så nær den foretrukne flygebanen som mulig uten å være begrenset av faste luftromsstrukturer eller faste rutenett. 

Gjennomføringen av fleksibel luftromsstyring i henhold til denne forordningen bør skje i sammenheng med kommi-

sjonsforordning (EF) nr. 2150/2005 om fleksibel bruk av luftrommet(7). 

18) Samarbeidsbasert nettverksstyring bør forbedre det europeiske ATM-nettverkets ytelse, særlig ved å øke luftromskapa-

siteten og flygeeffektiviteten, gjennom utveksling, endring og styring av opplysninger om flygebane. 

19) Systemomfattende informasjonsstyring bør gjøre det mulig å utvikle, gjennomføre og videreutvikle tjenester for 

informasjonsutveksling gjennom standarder, infrastruktur og styring som muliggjør informasjonsstyring og utveksling 

av opplysninger mellom driftsmessig berørte parter gjennom samvirkende tjenester.  

  

(4) Avtale om Det europeiske økonomiske samarbeidsområde (EFT L 1 av 3.1.1994, s. 3). 

(5) Avtale mellom Det europeiske fellesskap og Det sveitsiske edsforbund om lufttransport (EFT L 114 av 30.4.2002, s. 73). 

(6) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 2018/1048 av 18. juli 2018 om fastsettelse av krav til bruk av luftrommet og opera-

sjonelle prosedyrer for ytelsesbasert navigasjon (EUT L 189 av 26.7.2018, s. 3). 

(7) Kommisjonsforordning (EF) nr. 2150/2005 av 23. desember 2005 om fastsettelse av felles regler for fleksibel bruk av luftrommet  

(EUT L 342 av 24.12.2005, s. 20). 
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20) Det forventes at informasjonsutveksling om innledende flygebane vil gjøre det mulig for luftfartøyet å laste ned 

opplysninger om flygebaner, distribuere dem på bakken og forbedre bruken av dem i systemene for flygekontroll 

(«ATC») og nettverksforvaltersystemene med færre taktiske inngrep og færre situasjoner som krever konfliktløsning. 

21) Vurderingen av det felles forsøksprosjektet avdekket et behov for å forbedre eller presisere bestemmelsene i 

gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 for å gjøre fellesprosjekter mer effektive og lette gjennomføringen av 

dem. 

22) Noen ATM-funksjonaliteter eller -delfunksjonaliteter som er vesentlige komponenter for et fellesprosjekt, er kanskje 

ikke klare til gjennomføring når denne forordningen trer i kraft. For å sikre sammenheng i fellesprosjekter og 

opprettholde dynamikken ved ferdigstilling av industrialiseringsprosessene bør disse funksjonalitetene tas med i 

fellesprosjektet med måldatoer for industrialisering og gjennomføring. Dersom industrialiseringsprosessene ikke 

fullføres på en vellykket måte innen måldatoen for industrialisering, bør disse funksjonalitetene trekkes ut av 

fellesprosjektet og vurderes for framtidige slike prosjekter. 

23) Innholdet i fellesprosjekter utvikles med bidrag fra ytere av flysikringstjenester, lufthavnoperatører, luftromsbrukere og 

representanter for produksjonsindustrien som deltar i SESAR-fellesforetaket, i innføringsforvaltningen og i sine 

respektive samrådsgrupper. Disse samrådsordningene og den offentlige høringen som Kommisjonen gjennomfører, gir 

rimelig sikkerhet for å få tilslutning til fellesprosjekter fra berørte parter. Det er derfor ikke lenger nødvendig å opprette 

en ytterligere gruppe av representanter for luftromsbrukerne. 

24) Fellesprosjekter representerer obligatoriske investeringer fra alle ATM-parter. Ytere av flysikringstjenester og nettverks-

forvalteren er omfattet av den felles ytelsesordningen for Unionen i samsvar med Kommisjonens gjennomførings-

forordning (EU) 2019/317(8), som har som mål å nå de felles ytelsesmålene for Unionen. Disse investeringene bør inngå 

i medlemsstatenes ytelsesplaner og i ytelsesplanen for nettverket. 

25) På bakgrunn av den pågående covid-19-pandemien bør Kommisjonen fortsatt følge utviklingen i lufttrafikken og 

overvåke gjennomføringen av forordningen med sikte på å treffe tiltak ved behov. 

26) Av klarhetshensyn og for å markere avslutningen av pilotfasen for første fellesprosjekt bør gjennomføringsforordning 

(EU) nr. 716/2014 oppheves. 

27) Tiltakene fastsatt i denne forordningen er i samsvar med uttalelse fra Komiteen for det felles luftrom. 

VEDTATT DENNE FORORDNINGEN: 

Artikkel 1 

Opprettelse av første fellesprosjekt 

Første fellesprosjekt (CP1, Common Project One) opprettes for å støtte gjennomføringen av hovedplanen for europeisk 

lufttrafikkstyring (ATM, Air Traffic Management). 

Artikkel 2 

Definisjoner 

I denne forordningen får definisjonene fastsatt i artikkel 2 i gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 anvendelse.  

  

(8) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) 2019/317 av 11. februar 2019 om fastsettelse av en ytelses- og avgiftsordning i Det felles 

europeiske luftrom og om oppheving av gjennomføringsforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU) nr. 391/2013 (EUT L 56 av 25.2.2019, 

s. 1). 
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Videre menes med 

1) «lufthavner – samarbeidsbasert beslutningstaking» eller «A-CDM» en prosess der beslutninger om trafikkflyt og 

kapasitetsstyring (Air Traffic Flow and Capacity Management, ATFCM) i lufthavner tas på grunnlag av samhandling 

mellom driftsmessig berørte parter og andre aktører som deltar i ATFCM, og som tar sikte på å redusere forsinkelser, øke 

hendelsers forutsigbarhet, optimalisere ressursbruken og redusere miljøvirkningene, 

2) «driftsplan for lufthavner» eller «AOP» en samlet, felles og gjensidig avtalt løpende plan som er tilgjengelig for alle 

relevante driftsmessig berørte parter, og som gir en felles situasjonsforståelse for optimerte prosesser, 

3) «driftsplan for nettverket» eller «NOP» en plan, herunder støtteverktøy, som nettverksforvalteren har utarbeidet i 

samarbeid med driftsmessig berørte parter for å organisere sin driftsvirksomhet på kort og mellomlang sikt i samsvar med 

de veiledende prinsippene i strategiplanen for nettverket, og som for den delen av driftsplanen for det europeiske 

rutenettet som gjelder utformingen, omfatter forbedringsplanen for det europeiske rutenettet, 

4) «å bruke en ATM-funksjonalitet» at den aktuelle ATM-funksjonaliteten tas i bruk og brukes fullt ut i den daglige driften, 

5) «AF1» eller «utvidet ankomststyring og integrert ankomstyring («AMAN») / avgangsstyring («DMAN») i terminal-

områder med høy trafikktetthet» en ATM-funksjonalitet som forbedrer presisjonen i innflygingsbanen og letter sekvense-

ring av lufttrafikken på et tidligere stadium og optimal utnyttelse av rullebanene, idet AMAN- og DMAN-sekvensene 

integreres ved innføring av spesifikke ATM-løsninger, 

6) «AF2» eller «integrasjon og ytelse i lufthavner» en ATM-funksjonalitet som gjør det lettere å yte innflygings- og 

tårnkontrolltjenester ved å forbedre rullebanens sikkerhet og ytelse, styrke integrasjonen og sikkerheten ved taksing og 

begrense antallet farlige situasjoner på rullebanen, 

7) «AF3» eller «fleksibel luftromsstyring og luftrom med frie ruter» en ATM-funksjonalitet som kombinerer bruken av 

fleksibel luftromsstyring og frie ruter og gjør det mulig for luftromsbrukerne å fly så nær den foretrukne flygebanen som 

mulig uten å være begrenset av faste luftromsstrukturer eller faste rutenett. Dermed kan operasjoner som krever 

atskillelse, gjennomføres på en sikker og fleksibel måte og med minst mulig innvirkning på andre luftromsbrukere, 

8) «AF4» eller «samarbeidsbasert nettverksstyring» en ATM-funksjonalitet som forbedrer det europeiske ATM-nettverkets 

ytelse, særlig med hensyn til kapasitet og flygeeffektivitet, gjennom utveksling, endring og styring av opplysninger om 

flygebane. AF4 bidrar til gjennomføring av et samarbeidsnettverk for planlegging og beslutningstaking som gjør det mulig 

å gjennomføre operasjoner rettet mot flygninger og trafikkflyt, 

9) «AF5» eller «systemomfattende informasjonsstyring (SWIM)» en ATM-funksjonalitet som består av standarder og 

infrastruktur som gjør det mulig å utvikle, gjennomføre og videreutvikle tjenester for informasjonsutveksling mellom 

driftsmessig berørte parter gjennom samvirkende tjenester som bygger på SWIM-standarder og leveres via en internett-

protokoll, 

10) «AF6» eller «informasjonsutveksling om innledende flygebane» eller «i4D» en ATM-funksjonalitet som gir bedre bruk av 

tildelt tid og opplysninger om flygebanen, herunder, dersom det er tilgjengelig, bruk av 4D-data om flygebanen om bord 

med ATC-systemer på bakken og nettverksforvaltersystemer, som vil innebære færre taktiske inngrep og færre situasjoner 

som krever konfliktløsning. 

Artikkel 3 

ATM-funksjonaliteter og innføring av dem 

1. CP1 skal omfatte følgende ATM-funksjonaliteter: 

a) Utvidet ankomststyring og integrert AMAN/DMAN i terminalområder med høy trafikktetthet. 

b) Integrasjon og ytelse i lufthavner. 

c) Fleksibel luftromsstyring og luftrom med frie ruter.  
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d) Samarbeidsbasert nettverksstyring. 

e) Systemdekkende informasjonsstyring. 

f) Innledende utveksling av flygebaneinformasjon. 

2. De driftsmessig berørte partene angitt i vedlegget til denne forordningen skal innføre ATM-funksjonalitetene nevnt i nr. 1 

og gjennomføre de tilhørende operasjonelle prosedyrene i samsvar med vedlegget til denne forordningen. Militære driftsmessig 

berørte parter skal innføre disse ATM-funksjonalitetene bare i den grad det er nødvendig for å overholde nr. 3.2 fjerde og femte 

ledd i vedlegg VIII til europaparlaments- og rådsforordning (EU) 2018/1139(9). 

Artikkel 4 

Endring av gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 

I gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013 gjøres følgende endringer: 

1) I artikkel 2 gjøres følgende endringer: 

a) Nr. 1), 2) og 3) skal lyde: 

«1) «SESAR-fellesforetak» det organet som er opprettet ved rådsforordning (EF) nr. 219/2007(*), eller dets 

etterfølger, og som har fått i oppgave å administrere og samordne SESAR-prosjektets utviklingsfase, 

2) «avgiftsordning» ordningen som er fastsatt ved Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) nr. 2019/317(**), 

3) «ATM-funksjonalitet» en gruppe av samvirkende driftsmessige ATM-funksjoner eller -tjenester knyttet til styring 

av baner, luftrom og bakkebevegelser, eller til informasjonsutveksling innenfor driftsmiljøer underveis og under 

innflyging, i lufthavner og nettverk, 

  

(*) Rådsforordning (EF) nr. 219/2007 av 27. februar 2007 om opprettelse av et fellesforetak til utvikling av en ny 

generasjon av det europeiske system for lufttrafikkstyring (SESAR) (EUT L 64 av 2.3.2007, s. 1). 

(**) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) 2019/317 av 11. februar 2019 om fastsettelse av en ytelses- og 

avgiftsordning i Det felles europeiske luftrom og om oppheving av gjennomføringsforordning (EU) nr. 390/2013 

og (EU) nr. 391/2013 (EUT L 56 av 25.2.2019, s. 1).» 

b) Nytt nr. 3a) og 3b) skal lyde: 

«3a) «ATM-delfunksjonalitet» en integrert del av en ATM-funksjonalitet som består av en driftsfunksjon eller en 

driftstjeneste, og som bidrar til funksjonaliteten generelt, 

3b) «SESAR-løsning» et resultat av SESAR-utviklingsfasen som innfører nye eller forbedrede standardiserte og 

samvirkende teknologier og harmoniserte driftsprosedyrer til støtte for gjennomføringen av den europeiske 

ATM-hovedplanen,» 

c) Nytt nr. 4a) skal lyde: 

«4a) «synkronisert gjennomføring» gjennomføring av ATM-funksjonaliteter på en synkronisert måte i et bestemt 

geografisk område som omfatter minst to medlemsstater innenfor Det europeiske nett for lufttrafikkstyring, eller 

mellom driftsmessig berørte parter i luften og på bakken, på bakgrunn av felles planlegging som omfatter 

måldatoer for gjennomføring og relevante overgangstiltak for gradvis innføring, og som involverer flere 

driftsmessig berørte parter,»  

  

(9) Europaparlaments- og rådsforordning (EU) 2018/1139 av 4. juli 2018 om felles regler for sivil luftfart og om opprettelse av Den 

europeiske unions flysikkerhetsbyrå, og om endring av europaparlaments- og rådsforordning (EF) nr. 2111/2005, (EF) nr. 1008/2008, (EU) 

nr. 996/2010 og (EU) nr. 376/2014, og europaparlaments- og rådsdirektiv 2014/30/EU og 2014/53/EU, samt om oppheving av 

europaparlaments- og rådsforordning (EF) nr. 552/2004 og (EF) nr. 216/2008 og rådsforordning (EØF) nr. 3922/91 (EUT L 212 av 

22.8.2018, s. 1). 
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d) Nr. 6) skal lyde: 

«6) «gjennomføring» (i forbindelse med ATM-funksjonaliteter) innkjøp, installering, testing, opplæring og 

ibruktaking av utstyr og systemer, herunder tilknyttede driftsprosedyrer som utføres av driftsmessig berørte 

parter,» 

e) Nytt nr. 6a) og 6b) skal lyde: 

«6a) «måldato for gjennomføring» en dato da gjennomføringen av ATM-funksjonaliteten eller -delfunksjonaliteten 

skal være fullført, 

6b) «måldato for industrialisering» en dato da standardene og spesifikasjonene skal være tilgjengelige for ATM-

funksjonaliteten eller -delfunksjonaliteten for å muliggjøre gjennomføringen av den,» 

f) Nr. 8), 9) og 10) skal lyde: 

«8) «ytelsesordning» ordningen som er opprettet ved gjennomføringsforordning (EU) 2019/317, 

9) «felles ytelsesmål for EU» målene som er nevnt i artikkel 9 i gjennomføringsforordning (EU) 2019/317, 

10) «driftsmessig berørte parter» nettverksforvalteren og sivile og militære luftromsbrukere, ytere av flysikrings-

tjenester og lufthavnoperatører,» 

g) Nytt nr. 11) skal lyde: 

«11) «SESAR-prosjekt» en innovasjonssyklus som gir Unionen et høytytende, standardisert og samvirkende system 

for lufttrafikkstyring som omfatter definisjons-, utviklings- og innføringsfasen for SESAR.» 

2) Artikkel 4 skal lyde: 

«Artikkel 4 

Formål og innhold 

1. Fellesprosjekter skal identifisere ATM-funksjonalitetene og deres delfunksjonaliteter. Disse funksjonalitetene og 

delfunksjonalitetene skal bygge på SESAR-løsninger som tar hensyn til de vesentlige driftsmessige endringene som er 

fastsatt i den europeiske ATM-hovedplanen, og skal være klare til gjennomføring og kreve synkronisert gjennomføring. 

Hvor klare til gjennomføring funksjonalitetene og delfunksjonalitetene er, skal blant annet vurderes på grunnlag av 

resultatene av den valideringen som er utført i utviklingsfasen, status for industrialiseringen og en vurdering av samvir-

kingsevnen, og sett i sammenheng med ICAOs Global Air Navigation Plan og relevant ICAO-materiell. 

2. Fellesprosjekter skal for hver ATM-funksjonalitet og -delfunksjonalitet fastsette følgende: 

a) Vesentlige driftsmessige endringer som den bidrar til. 

b) Operasjonelt og teknisk virkeområde. 

c) Geografisk virkeområde. 

d) Driftsmessig berørte parter som er pålagt å gjennomføre den. 

e) Synkroniseringskrav. 

f) Måldatoer for gjennomføring. 

g) Vekselvirkninger med andre funksjonaliteter eller delfunksjonaliteter. 

3. Som unntak fra nr. 1 kan fellesprosjekter også omfatte ATM-funksjonaliteter eller -delfunksjonaliteter som ikke er 

klare til gjennomføring, men som utgjør en vesentlig del av det aktuelle fellesprosjektet, forutsatt at industrialiseringen av 

dem anses å kunne fullføres innen tre år etter at det aktuelle fellesprosjektet er vedtatt. For dette formålet skal det også 

fastsettes en måldato for industrialisering av disse ATM-funksjonalitetene eller -delfunksjonalitetene i fellesprosjektet.  
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4. Ved utløpet av måldatoen for industrialisering skal Kommisjonen, med støtte fra Den europeiske unions flysikkerhets-

byrå, kontrollere at ATM-funksjonalitetene eller -delfunksjonalitetene nevnt i nr. 3 er standardisert, og at de er klare til 

gjennomføring. Dersom det fastslås at de ikke er klare til gjennomføring, skal de fjernes fra forordningen om felles-

prosjektet. 

5. Innføringsforvalteren, SESAR-fellesforetaket, de europeiske standardiseringsorganisasjonene, Eurocae og den 

relevante produksjonsindustrien skal under koordinering fra Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå samarbeide for å 

sikre at måldatoen for industrialisering overholdes. 

6. Fellesprosjekter skal også 

a) være forenlige med og bidra til de felles ytelsesmålene for EU, 

b) vise en positiv lønnsomhetsanalyse for Det europeiske nett for lufttrafikkstyring basert på en nytte- og kostnadsanalyse, 

og skal peke på eventuelle lokale eller regionale negative virkninger for bestemte kategorier av driftsmessig berørte 

parter, 

c) ta hensyn til de relevante innføringselementene som er spesifisert i nettverksforvalterens strategiplan for nettverket og 

driftsplan for nettverket, 

d) dokumentere en bedre miljøprestasjon.» 

3) I artikkel 5 gjøres følgende endringer: 

a) Nr. 2 skal lyde: 

«2. Kommisjonen skal bistås av nettverksforvalteren, Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå, organet for ytelses-

vurdering innenfor deres respektive roller og kompetanseområder og av SESAR-fellesforetaket, Eurocontrol, de 

europeiske standardiseringsorganisasjonene, Eurocae og innføringsforvalteren. Disse organene skal involvere de 

driftsmessig berørte partene og produksjonsindustrien.» 

b) Nytt nr. 2a skal lyde: 

«2a. Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå skal på Kommisjonens anmodning avgi uttalelse om hvorvidt ATM-

funksjonalitetene som er foreslått for et fellesprosjekt, og deres delfunksjonaliteter er teknisk klare til å innføres.» 

c) Nr. 3 skal lyde: 

«3. Kommisjonen skal rådspørre de berørte partene i samsvar med artikkel 6 og 10 i forordning (EF) nr. 549/2004, 

herunder gjennom Det europeiske forsvarsbyrå, innenfor dets oppdrag om å fremme koordineringen av militære 

synspunkter, og den rådgivende ekspertgruppen for Det felles europeiske luftrommets sosiale dimensjon, om sine 

forslag til fellesprosjekter. 

Kommisjonen skal kontrollere at forslagene til fellesprosjekter støttes av luftromsbrukerne og de driftsmessig berørte 

partene på bakken som kreves for å gjennomføre et bestemt fellesprosjekt.» 

d) Nr. 4 utgår. 

e) Nytt nr. 7 skal lyde: 

«7. Medlemsstatene og nettverksforvalteren skal ta med investeringer knyttet til gjennomføringen av fellesprosjekter i 

ytelsesplanene og nettverksytelsesplanen.» 

4) I artikkel 8 gjøres følgende endringer: 

a) I nr. 2 skal bokstav g) lyde: 

«g) etablere samordning med Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå og europeiske standardiseringsorganisasjoner 

for å lette industrialiseringen og fremme samvirkingsevnen til ATM-funksjonaliteter og -delfunksjonaliteter,»  
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b) I nr. 4 gjøres følgende endringer: 

i) Bokstav c) skal lyde: 

«c) Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå, for å sikre at sikkerhet, samvirkingsevne og miljøkrav og 

standarder for fellesprosjektene fastsettes i samsvar med europaparlaments- og rådsforordning (EU) 

2018/1139(*) og dens gjennomføringsregler og med den europeiske flysikkerhetsplanen utarbeidet i samsvar 

med forordningens artikkel 6, 

  

(*) Europaparlaments- og rådsforordning (EU) 2018/1139 av 4. juli 2018 om felles regler for sivil luftfart og om 

opprettelse av Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå, og om endring av europaparlaments- og 

rådsforordning (EF) nr. 2111/2005, (EF) nr. 1008/2008, (EU) nr. 996/2010 og (EU) nr. 376/2014, og 

europaparlaments- og rådsdirektiv 2014/30/EU og 2014/53/EU, samt om oppheving av europaparlaments- og 

rådsforordning (EF) nr. 552/2004 og (EF) nr. 216/2008 og rådsforordning (EØF) nr. 3922/91 (EUT L 212 av 

22.8.2018, s. 1).» 

ii) Bokstav e) skal lyde: 

«e) de europeiske standardiseringsorganisasjonene og Eurocae, for å forenkle og overvåke industrielle 

standardiseringsprosesser og bruken av de standardene som følger av dette.» 

5) I artikkel 9 nr. 2 gjøres følgende endringer: 

a) Bokstav j) skal lyde: 

«j) sikre passende samordning med nasjonale tilsynsmyndigheter,» 

b) Ny bokstav k) skal lyde: 

«k) sikre passende samordning med Den europeiske unions flysikkerhetsbyrå.» 

6) Artikkel 11 skal lyde: 

«Artikkel 11 

Formål og innhold 

1. Innføringsprogrammet skal inneholde en omfattende og strukturert arbeidsplan over alle aktiviteter som er nødvendige 

for å gjennomføre teknologi, prosedyrer og beste praksis som kreves for å gjennomføre fellesprosjekter. Innførings-

programmet skal angi de teknologiske forutsetningene for å gjennomføre fellesprosjektene. 

2. I innføringsprogrammet skal det fastsettes hvordan gjennomføringen av fellesprosjekter skal synkroniseres innenfor 

EATMN, idet det tas hensyn til lokale driftsmessige krav og begrensninger. 

3. Innføringsprogrammet skal utgjøre referansene for alle driftsmessig berørte parter som skal gjennomføre felles-

prosjekter, og for ledelses- og gjennomføringsnivåene. Driftsmessig berørte parter skal gi innføringsforvalteren relevante 

opplysninger om gjennomføringen av innføringsprogrammet. Innføringsprogrammet skal være en del av rammeavtalen om 

partnerskap, og dermed skal alle ytelsesmottakere forplikte seg til å gjennomføre det.» 

Artikkel 5 

Oppheving 

Forordning (EU) nr. 716/2014 oppheves. 
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Artikkel 6 

Ikrafttredelse 

Denne forordningen trer i kraft den 20. dagen etter at den er kunngjort i Den europeiske unions tidende. 

Denne forordningen er bindende i alle deler og kommer direkte til anvendelse i alle medlemsstater. 

Utferdiget i Brussel 1. februar 2021. 

 For Kommisjonen 

Ursula VON DER LEYEN 

President 

 _____  
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VEDLEGG 

1. AF1: UTVIDET ANKOMSTSTYRING OG INTEGRERT ANKOMSTSTYRING OG AVGANGSSTYRING (AMAN/DMAN) I 

TERMINALOMRÅDER MED HØY TRAFIKKTETTHET 

1.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

1.1.1. ATM-delfunksjonalitet for ankomststyring utvidet til underveisluftrom 

Gen erel t  

Ankomststyring (AMAN) utvidet til underveisluftrom («utvidet AMAN») bidrar til den vesentlige driftsmessige 

endringen (Essential Operational Change, EOC) for lufthavn- og TMA-ytelse («Airport and TMA performance»). 

Dermed utvides AMAN-horisonten til minst 180 nautiske mil fra ankomstlufthavnen. Trafikksekvensering/-justering 

skal utføres underveis før nedstigningen innledes, for å gi bedre forutsigbarhet og jevnere trafikkflyt. 

Sys temkrav  

a) Systemer for utvidet AMAN skal kunne formidle opplysninger om ankomsttidspunkt og tilhørende veiledning til 

underveis-ATC-systemer minst 180 nautiske mil fra ankomstlufthavnen samt til ATC-systemer i lufthavner som 

påvirkes av den utvidede AMAN-horisonten, med mindre en kortere avstand anbefales i innføringsprogrammet. 

b) Eksisterende teknologi for datautveksling kan brukes inntil SWIM er tilgjengelig. 

1.1.2. ATM-delfunksjonalitet for AMAN/DMAN-integrasjon 

Gen erel t  

AMAN/DMAN-integrasjon bidrar til EOC-en for lufthavn- og TMA-ytelse. Avgangsstyring (DMAN) beregner optimal 

sekvens før avgang på grunnlag av opplysninger fra lufthavnen, luftfartsselskapet og flygekontrollen. På samme måte 

beregner AMAN den optimale ankomststrømmen til lufthavnen. Integrasjon av rullebanesekvensen, under overholdelse 

av AMAN- og DMAN-begrensninger, muliggjør optimal utnyttelse av rullebanene. Dersom slik integrasjon kommer i 

konflikt med kravet om 180 nautiske mil for utvidet AMAN, justeres systemet slik at det tillater en så stor horisont som 

mulig. 

Sys temkrav  

a) Sammenføyning av avgangs- og ankomststrømmer utføres ved å integrere eksisterende AMAN- og DMAN-

funksjoner der rullebanene inngår i blandet drift. 

b) AMAN- og DMAN-systemer må kunne dele data som skal inngå i planleggingsalgoritmene for beregning av 

ankomst- og avgangsstrømmer. 

1.2. Geografisk virkeområde 

1.2.1. Lufthavner som skal bruke ankomststyring utvidet til underveisluftrom 

Følgende lufthavner skal bruke AMAN: 

a) Adolfo Suarez Madrid-Barajas 

b) Amsterdam Schiphol 

c) Barcelona El Prat 

d) Berlin Brandenburg 

e) Brussels National 

f) København Kastrup 

g) Dublin 

h) Düsseldorf International  
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i) Frankfurt International 

j) Milano-Malpensa 

k) München Franz Josef Strauss 

l) Nice Cote d’Azur 

m) Palma De Mallorca Son San Juan 

n) Paris-CDG 

o) Paris-Orly 

p) Roma-Fiumicino 

q) Stockholm-Arlanda 

r) Wien Schwechat 

AMAN skal tas i bruk i de tilhørende underveissektorene. 

1.2.2. Lufthavner som skal bruke AMAN/DMAN-integrasjonen 

AMAN/DMAN-integrasjonen gjelder for lufthavner som har bare én rullebane eller avhengige rullebaner som kan 

opereres med blandet drift, eller som har en avgangsrullebane som henger sammen med og avhenger av en ankomst-

rullebane. AMAN/DMAN-integrasjon skal anvendes ved følgende lufthavner samt ved tilhørende innflygings- og 

underveissektorer: 

a) Berlin Brandenburg 

b) Düsseldorf International 

c) Milano-Malpensa 

d) Nice-Cote d’Azur 

e) Paris-CDG 

1.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, samt måldatoer for gjennomføring 

a) ATS-ytere og nettverksforvalteren skal sikre at ATS-enheter som yter ATC-tjenester i terminalluftrommet i 

lufthavnene nevnt i nr. 1.2 og tilhørende underveissektorer, anvender utvidet AMAN innen måldatoen for 

gjennomføring, som er 31. desember 2024. 

b) ATS-ytere skal sikre at ATS-enheter som yter ATC-tjenester i terminalluftrommet i lufthavnene nevnt i nr. 1.2 og 

tilhørende innflygingssektorer, anvender integrert AMAN/DMAN innen måldatoen for gjennomføring, som er  

31. desember 2027. 

c) Flygekontrolltjenester (ATC) i terminalmanøvreringsområdene (Terminal Manoeuvering Areas, TMA) som 

gjennomfører utvidede AMAN-operasjoner, skal samordne innsatsen med enheter for lufttrafikktjenester (ATS) 

som er ansvarlige for tilstøtende underveissektorer, samt ATS-enheter med ansvar for innkommende trafikk fra 

lufthavner som omfattes av den utvidede AMAN-horisonten. 

1.4. Behov for synkronisering 

Lufthavnene oppført i nr. 1.2 utgjør en kritisk masse av driftsmessig berørte parter for å oppnå de gevinstene i 

nettverkets ytelse som forventes som følge av utvidet AMAN-funksjonalitet og integrasjon av AMAN/DMAN-

funksjonalitet. Disse fordelene vil oppnås tidligere dersom disse lufthavnene og alle andre driftsmessig berørte parter 

kan anvende denne funksjonaliteten samtidig. Dette krever synkronisering og samordning av gjennomføringen av 

utvidet AMAN og AMAN/DMAN-integrasjon, herunder tilknyttede investeringer, i samsvar med en avtalt tidsplan 

som skal fastsettes i innføringsprogrammet for å unngå tomrom i gjennomføringen innenfor det geografiske 

virkeområdet. Det er også behov for synkronisering for å sikre at alle berørte parter har den infrastrukturen som er 

nødvendig for å utveksle flygebaneinformasjon (i4D-profil), og for å sikre at begrensningene overholdes på 

målepunktene.  
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1.5. Forventede miljøforbedringer 

Denne funksjonaliteten fokuserer på styring og reduksjon av forsinkelser ved mer drivstoffeffektive høyder i 

underveisfasen av flygningen og på å absorbere forsinkelser på bakken i de berørte lufthavnene. 

Utvidet AMAN muliggjør optimale flygebaner og vertikale profiler som forbedrer kravene til skyvekraft. Dette fører til 

drift med mindre støy og uten trinnstigning over befolkede områder i nærheten av lufthavnen. AF1-funksjonalitet gir 

også mulighet for å opprette flygeveier over mindre støyfølsomme områder, noe som muliggjør optimal profilmotstand 

med redusert aerodynamisk støy. 

Full gjennomføring av AF1 vil forbedre håndteringen av forsinkelser og absorpsjonsstrategier og redusere andelen 

lavnivåventing i TMA og dermed redusere støyutslippene og forbedre luftkvaliteten i og omkring lufthavner. 

Integrasjon av ankomster og avganger på blandede rullebaner og begrensning av ubalanser mellom etterspørsel og 

kapasitet oppnås ved å skape passende avgangsluker i ankomstsekvensen. Lufthavnene får fordeler ved bedre tildeling 

av oppstillingsplasser og passasjerhåndtering og bedre forvaltning av flåten på bakken (kjøretøyer), hvilket er drivstoff-

besparende og reduserer støy (fra flåten på bakken) på og rundt lufthavnen og reduserer utslippet av CO2 og andre 

forurensende svevepartikler. Luftfartsselskapene oppnår direkte gevinst på grunn av reduserte driftskostnader ved at 

drivstoffmengden reduseres og CO2-besparelsene økes, samtidig som forsinkelser absorberes på oppstillingsplassen 

eller tidligere, ved høyere og mer drivstoffeffektive høyder under innflyging. 

1.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

AF1 har vekselvirkninger med 

— EFS (Electronic Flight Strips) og DMAN i henhold til AF2, 

— samarbeidsbasert nettverksstyring for samordning av avstemte ankomsttider for forbedret ATFCM og ankomst-

sekvensering i henhold til AF4, 

— SWIM-tjenester i henhold til AF5, dersom SWIM er tilgjengelig. 

2. AF 2: INTEGRASJON OG YTELSE I LUFTHAVNER 

AF2 bidrar til EOC-en for lufthavn- og TMA-ytelse. Hovedmålet for AF2 er å redusere begrensningene på lufttrafikken 

i lufthavner uten at det går ut over trafikkveksten, sikkerheten eller miljøet. AF2 fokuserer på å optimere bruken av 

lufthavninfrastrukturen for å sørge for sikker og miljøvennlig avvikling av lufttrafikken. Det fokuseres også på 

utveksling av oppdaterte driftsopplysninger og data med alle berørte parter som medvirker i avviklingen av luft-

trafikken. 

2.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

2.1.1. ATM-delfunksjonalitet for avgangsstyring synkronisert med sekvensering før avgang 

Gen erel t  

Avgangsstyring (DMAN) synkronisert med sekvensering før avgang er et middel til å forbedre avgangsstrømmene i én 

eller flere lufthavner ved å beregne TTOT (Target Take Off Time) og TSAT (Target Start Approval Time) for hver 

flygning, idet det tas hensyn til flere begrensninger og preferanser. 

DMAN består i å justere avgangsstrømmen til en rullebane ved håndtering av utkjøringstider (via starttider for 

motorene) som tar hensyn til tilgjengelig rullebanekapasitet. 

DMAN synkronisert med sekvensering før avgang fører til redusert taksetid, økt overholdelse av tidsluker for 

trafikkflytstyring (ATFM-tidsluker) og mer forutsigbare avgangstider. Målet med DMAN er å maksimere trafikkflyten 

på rullebanen ved å fastsette en trafikkrekkefølge med optimert atskillelse. 

Driftsmessig berørte parter som arbeider etter prinsippet om samarbeidsbasert beslutningstaking for lufthavner (Airport 

– Collaborative Decision Making, A-CDM), skal i fellesskap fastsette sekvensering før avgang, idet det tas hensyn til 

avtalte prinsipper som skal anvendes av særskilte årsaker, for eksempel ventetid på rullebanen, overholdelse av 

tidsluker, avgangsruter, luftromsbrukernes preferanser, forbud mot nattflygninger, flytting fra oppstillingsplass/utgang 

av hensyn til ankommende luftfartøyer, ugunstige værforhold, herunder avising, faktisk takse-/rullebanekapasitet og 

aktuelle begrensninger.  
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Sys temkrav  

a) DMAN og systemer som støtter A-CDM, skal integreres og skal støtte optimert sekvensering før avgang med 

hensiktsmessig informasjon/data for luftromsbrukere (registrering av TOBT (Target Off-Block Time)) og berørte 

lufthavnaktører (registrering av kontekstuelle data). 

b) DMAN-systemene skal utarbeide og beregne en samarbeidsbasert sekvensering og sørge for både TSAT og TTOT. 

TSAT og TTOT skal ta hensyn til varierende taksetider og skal ajourføres i samsvar med luftfartøyenes faktiske 

start. 

c) DMAN-systemene skal gi flygelederen en liste over TSAT og TTOT til bruk ved måling av strømmen av 

luftfartøyer. 

d) Det skal innføres et elektronisk klareringssystem («ECI», Electronic Clearance Input), for eksempel EFS, som gjør 

det mulig for flygelederen å registrere alle klareringer som gis til luftfartøyer eller kjøretøyer, i ATC-systemet. 

Systemet skal ha egnede grensesnitt mot A-SMGCS og sikkerhetsnett for lufthavner, slik at flygelederens 

instrukser kan integreres med andre data, for eksempel reiseplan, overvåking, ruting, offentliggjorte ruter, tildeling 

av utganger og prosedyrer. 

2.1.2. ATM-delfunksjonalitet i lufthavners driftsplan 

Gen erel t  

Driftsplanen for en lufthavn (Airport Operations Plan, AOP) er en rullerende plan som samvirker med tjenester, 

systemer og berørte parter og samler inn opplysninger fra flere systemer. AOP skal i sanntid gi alle opplysninger som 

er relevante for nettverket, til nettverkets driftsplan (Network Operations Plan, NOP). AOP støtter operasjoner på 

landsiden og på flysiden i lufthavner med et økt omfang av datadeling mellom lufthavnen og nettverksforvalteren som 

bygger på de tilgjengelige A-CDM-støttesystemene. 

AOP skal støtte følgende fire operative tjenester ved å forbedre lufthavnens og nettverkets samlede driftseffektivitet og 

øke lufthavnens og nettverkets robusthet mot forstyrrelser som ugunstige værforhold, stenging av rullebane og 

sikkerhetsvarsler: 

a) Styring av lufthavnytelse. 

b) Overvåking av lufthavnytelse. 

c) Administrasjon av lufthavnytelse. 

d) Utføring av analysetjeneste etter drift. 

AOP opprettes ved begynnelsen av hver sesong for samordning av tidsluker i lufthavnene og oppdateres kontinuerlig i 

planleggingsfasen på mellomlang sikt, i den kortsiktige planleggingsfasen og i gjennomføringsfasen. Sesongavhengige 

AOP-er lagres til bruk i analyse etter drift. 

AOP består av opprinnelig AOP (iAOP) og utvidet AOP: 

a) iAOP omfatter de grunnleggende elementene som brukes til å utveksle dataelementene med NOP, og baner vei for 

utvidet AOP. 

b) Utvidet AOP omfatter AOP-styringsverktøyet, overvåking av lufthavnytelse, vurdering, administrasjonsstøtte og 

etteroperasjoner, i samsvar med fullstendig AOP/NOP-integrasjon. 

Sys temkrav  

Til støtte for iAOP-gjennomføringen skal det tas hensyn til følgende: 

a) A-CDM. 

b) MET-data. 

c) AOP-administrasjonsverktøy som inneholder den rullerende planen for lufthavndrift og -kapasitet (flyside) for 

kortsiktig tidsramme. 

d) AOP skal knyttes til NOP via SWIM-tjenesten(e), dersom slik(e) finnes, og skal gjøre alle nettverksrelevante data 

tilgjengelige for nettverket.  
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For å støtte gjennomføringen av utvidet AOP skal det tas hensyn til følgende: 

a) AOP-styringsverktøy som inneholder den rullerende planen for lufthavndrift og -kapasitet (landside og flyside) for 

hver tidsramme (fra mellomlang sikt til analyse etter drift). 

b) System for overvåking av lufthavnytelse for å overvåke ytelsen i forhold til målene. 

c) System for ytelsesvurdering og administrasjonsstøtte for lufthavnen for å vurdere alvorlighetsgraden av de 

avvikene fra planen som er avdekket av tjenesten for overvåking av lufthavnytelse, og deres innvirkning på luft-

havnprosessene og lufthavnens ytelse. 

d) Verktøy for analyse etter drift for lufthavner for å utarbeide standard- og ad hoc-analyserapporter. 

2.1.3. ATM-delfunksjonalitet for sikkerhetsnett for lufthavner 

Gen erel t  

Sikkerhetsnett for lufthavner består av 

— støttetjenesten for lufthavnsikkerhet, som bidrar til flysideoperasjoner som en sikkerhetsforbedring ved at det blir 

mulig for flygeledere å forebygge farer og hendelser som skyldes driftsfeil eller avvik hos flygeledere, 

flygebesetninger eller førere av kjøretøyer. Denne tjenesten avhenger av at overvåkingstjenesten er i drift. 

— påvisning av og varsling om motstridende ATC-klareringer til luftfartøyer samt kjøretøyers og luftfartøyers avvik 

fra sine instrukser, prosedyrer eller ruter som kan føre til at kjøretøyene og luftfartøyene utsettes for kollisjons-

risiko. 

Virkeområdet for denne delfunksjonaliteten omfatter rullebanen og flyplassens område for bakkebevegelser. 

ATC-støtteverktøy på flyplassen er en viktig del av sikkerhetsnettene for lufthavner og skal muliggjøre avdekking av 

motstridende ATC-klareringer («CATC»), samsvarskontroll av varsler for flygeledere («CMAC») og overvåking av 

rullebaner og konfliktvarsling («RMAC»). Disse tre funksjonene utføres av ATC-systemet på grunnlag av kjente data, 

herunder klareringer som gis til luftfartøyer og kjøretøyer av flygelederen, den tildelte rullebanen og ventepunktet. 

Flygelederen registrerer klareringer som gis til luftfartøyer eller kjøretøyer, i ATC-systemet ved hjelp av et digitalt 

system, for eksempel EFS eller stripless-systemer. Listen over klareringer som skal registreres i ATC-systemet, skal 

beskrives i innføringsprogrammet. 

Ved hjelp av sikkerhetsnettene for lufthavner skal flygelederne varsles når luftfartøyer og kjøretøyer avviker fra  

ATC-instruksjoner, -prosedyrer eller -ruter. Flygelederinstruksene skal integreres med offentliggjorte regler og 

prosedyrer samt andre tilgjengelige opplysninger, for eksempel reiseplan, overvåking og ruting. Ved å integrere disse 

dataene kan systemet overvåke informasjonen og varsle flygelederen når det påvises inkonsekvenser. 

Eventuelle lokale begrensninger i innføringen av lufthavnens sikkerhetsstøttetjeneste skal angis i innførings-

programmet. RMCA-funksjonen fungerer som et kortsiktig varslingsverktøy, mens CATC og CMAC fungerer som 

prediktive verktøy som tar sikte på å forebygge situasjoner der det kan utløses et RMCA-varsel. 

Sys temkrav  

a) Sikkerhetsnett for lufthavner skal integrere avanserte overvåkingsdata fra systemet for styring og kontroll av 

bakkebevegelser («A-SMGCSC») og klareringer fra flygeledere som gjelder manøvreringsområdet. Samsvars-

kontrollen for lufthavner skal integrere overvåkingsdata fra A-SMGCS og, dersom de er tilgjengelige, klareringer 

for bakkebevegelser og flygelederes ruteklareringer. 

b) A-SMGCS skal omfatte en funksjon som genererer og sprer hensiktsmessig varsling. Hensikten med slike varsler 

er å supplere, ikke erstatte, eksisterende RMCA.  
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c) Alle relevante arbeidsstasjoner skal ta imot varsler og alarmer med et egnet brukergrensesnitt og gi mulighet til å 

slå av en alarm. 

d) Et elektronisk klareringssystem («ECI», Electronic Clearance Input), for eksempel EFS (Electronic Flight Strips), 

skal integrere flygeledernes instrukser med andre data som reiseplan, overvåking, tilgjengelige ruter og 

offentliggjorte regler og prosedyrer. 

2.2. Geografisk virkeområde 

2.2.1. Lufthavner som skal bruke avgangsstyring synkronisert med sekvensering før avgang og sikkerhetsnett for lufthavner 

Avgangsstyring synkronisert med sekvensering før avgang og sikkerhetsnett for lufthavner skal brukes i følgende 

lufthavner: 

a) Adolfo Suárez Madrid-Barajas 

b) Amsterdam Schiphol 

c) Barcelona El Prat 

d) Berlin Brandenburg 

e) Brussels National 

f) København Kastrup 

g) Dublin 

h) Düsseldorf International 

i) Frankfurt International 

j) Milano-Malpensa 

k) München Franz Josef Strauss 

l) Nice Cote d’Azur 

m) Palma De Mallorca Son San Juan 

n) Paris-CDG 

o) Paris-Orly 

p) Roma-Fiumicino 

q) Stockholm-Arlanda 

r) Wien Schwechat 

2.2.2 Lufthavner som skal bruke iAOP: 

a) Adolfo-Suarez Madrid-Barajas 

b) Amsterdam Schiphol 

c) Barcelona El Prat 

d) Berlin Brandenburg 

e) Brussels National 

f) København Kastrup 

g) Dublin 

h) Düsseldorf International 

i) Frankfurt International 

j) Milano-Malpensa 

k) München Franz Josef Strauss 

l) Nice Cote d’Azur 

m) Palma De Mallorca Son San Juan  
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n) Paris-CDG 

o) Paris-Orly 

p) Roma-Fiumicino 

q) Stockholm-Arlanda 

r) Wien Schwechat 

2.2.3. Lufthavner som skal bruke AOP 

Følgende lufthavner skal bruke AOP: 

a) Adolfo-Suarez Madrid-Barajas 

b) Amsterdam Schiphol 

c) Athen Eleftherios Venizelos 

d) Barcelona El Prat 

e) Berlin Brandenburg 

f) Brussels National 

g) København Kastrup 

h) Dublin Airport 

i) Düsseldorf International 

j) Frankfurt International 

k) Hamburg 

l) Helsinki Vantaa 

m) Humberto Delgado – Lisboa lufthavn 

n) Lyon Saint-Exupéry 

o) Malaga Costa del Sol 

p) Milano-Linate 

q) Milano-Malpensa 

r) München Franz Josef Strauss 

s) Nice Cote d’Azur 

t) Palma De Mallorca Son San Juan 

u) Paris-CDG 

v) Paris-Orly 

w) Praha 

x) Roma-Fiumicino 

y) Stockholm-Arlanda 

z) Stuttgart 

aa) Wien Schwechat 

bb) Warszawa Chopin 

2.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, og gjennomføringsfrister 

ATS-ytere og lufthavnoperatører som yter tjenester ved lufthavnene som er nevnt i nr. 2.2, skal bruke 

— avgangsstyring synkronisert med sekvensering før avgang innen måldatoen for gjennomføring, som er  

31. desember 2022, 

— iAOP innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2023,  
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— AOP (opprinnelig og utvidet) innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2027, 

— sikkerhetsnett for lufthavner innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2025. 

De berørte partene på landsiden og flysiden som er oppført nedenfor, skal foreta endringer innenfor sine respektive 

virksomhetsområder, og skal bruke og dele AOP som hovedkilde til opplysninger om driften av lufthavnen: 

a) Lufthavnoperatører. 

b) Luftfartøyoperatører. 

c) Ytere av bakketjenester. 

d) Avisingsselskaper. 

e) Ytere av flysikringstjenester («ANSP») 

f) Nettverksoperatører. 

g) Ytere av MET-tjenester. 

h) Ytere av støttetjenester (politi, tollmyndigheter, innvandringsmyndigheter osv.). 

2.4. Behov for synkronisering 

Lufthavnene og de berørte partene nevnt i nr. 2.3 skal synkronisere gjennomføringen av de relevante AF2-delfunk-

sjonalitetene i samsvar med innføringsprogrammet for å sikre rettidig harmonisering av driftsprosedyrer knyttet til 

AMAN/DMAN og sikkerhetsnett for lufthavner, slik at flygeledere benytter samme framgangsmåte i alle berørte 

lufthavner, og slik at besetningene dermed følger de samme instruksene. 

2.5. Forventede miljøforbedringer 

AF2 vil bidra til å forbedre luftkvaliteten ved å optimere lufttrafikkmønstrene på bakken og i luften, øke forut-

sigbarheten og redusere drivstofforbruket og støyutslipp knyttet til flygebanene, for befolkningen og lokalsamfunnene i 

nærheten av de lufthavnene som er oppført i nr. 2.2. 

2.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

AF2 har vekselvirkninger med 

a) utvidet AMAN og AMAN/DMAN-integrasjon i henhold til AF1, 

b) AOP/NOP-integrasjon i henhold til AF4, 

c) SWIM i henhold til AF5. 

3. AF 3: FLEKSIBEL LUFTROMSSTYRING OG LUFTROM MED FRIE RUTER 

3.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

3.1.1. ATM-delfunksjonalitet: Styring av luftrommet og avansert fleksibel bruk av luftrommet 

Gen erel t  

Luftromsstyring og avansert fleksibel bruk av luftrommet bidrar til EOC-en for fulldynamisk og optimert luftrom 

(«Fully dynamic and optimised airspace»). Økt ATM-ytelse krever at endringer i luftrommets status hele tiden deles 

med alle berørte ATM-aktører, særlig nettverksforvalteren, yterne av flysikringstjenester og luftromsbrukerne (Flight 

Operations Centre/Wing Operations Centre (FOC/WOC)). Målet med luftromsstyringen (ASM) og avansert fleksibel 

bruk av luftrommet (A-FUA) er å sørge for mest mulig effektiv organisering og styring av luftrommet ut fra 

luftromsbrukernes behov. ASM med A-FUA utgjør en løsning for dynamisk styring av luftromsbrukernes behov i ulike 

driftsmiljøer. 

ASM-prosedyrer og -prosesser letter driften av luftrom med frie ruter uten henvisning til et fast rutenett, der luftrommet 

styres dynamisk ved hjelp av variabelt profilområde («VPA»), midlertidig begrenset område («TRA») eller midlertidig 

atskilt område («TSA»). ASM basert på forhåndsdefinerte luftromskonfigurasjoner oppfyller forventningene til ATM-

nettverksytelsen og balanserer samtidig etterspørselen fra driftsmessig berørte parter med tilgjengelig kapasitet.  
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Datadelingen skal styrkes ved hjelp av forhåndsdefinerte luftromsstrukturer til støtte for gjennomføring av mer 

dynamisk ASM og luftrom med frie ruter (Free Routing Airspace – FRA). ASM med trafikkflyt- og kapasitetsstyring 

(ATFCM) støtter forhåndsdefinerte luftromskonfigurasjoner og scenarioer og gir en effektiv, dynamisk organisering av 

luftrommet, herunder sektorkonfigurasjoner, for å etterkomme både sivile og militære luftromsbrukeres anmodninger. 

ASM-løsninger skal støtte alle luftromsbrukere og bygge på forventet etterspørsel fra den lokale funksjonen for 

trafikkflyt og kapasitetsstyring (ATFCM) i forbindelse med celler for styring av luftrommet (AMC) og nettverks-

forvalteren. Systemet skal støtte grensekryssende virksomhet som fører til felles bruk av luftrommet, uavhengig av 

nasjonale grenser. 

Forbedringer av NOP må oppnås gjennom en samarbeidsbasert beslutningsprosess mellom alle driftsmessig berørte 

parter. 

Sys temkrav  

a) ASM-støttesystemene skal støtte rutenettverk med faste og betingede ruter, FRA og fleksible sektorkon-

figurasjoner og kunne reagere på skiftende etterspørsel etter luftrom. 

b) ASM-systemet skal støtte grensekryssende virksomhet som fører til felles bruk av luftromsvolumer, uavhengig av 

nasjonale grenser. 

c) Opplysninger om luftromsstatus, herunder luftromsreservasjoner, skal være tilgjengelige via nettverksforvaltersys-

temene – ved hjelp av tilgjengelige SWIM-tjenester som fastsatt i nr. 5.1.3 – som skal inneholde ajourførte og 

planlagte luftromskonfigurasjoner, slik at luftromsbrukerne kan registrere og endre sine reiseplaner på grunnlag av 

aktuelle og nøyaktige opplysninger. 

d) ATC-systemene skal støtte fleksibel konfigurering av sektorer for å optimere deres dimensjoner og driftstimer i 

samsvar med kravene i NOP. 

e) Nettverksforvaltersystemene skal 

— gi mulighet for løpende vurdering av hvordan endringer i luftromskonfigurasjonene påvirker nettverket, 

— endres for å gjenspeile endringene i definisjonen av luftrom og ruter, slik at opplysninger om ruter, 

flygningers forløp og tilhørende opplysninger er tilgjengelige for ATC-systemene. 

f) ATC-systemene skal gi et korrekt bilde av aktivering og deaktivering av konfigurerbare luftromsreservasjoner. 

g) ASM-, ATFCM- og ATC-systemene skal være driftskompatible på en måte som gjør det mulig å yte flysikrings-

tjenester på grunnlag av en felles forståelse av luftrommet og trafikkmiljøet. 

h) ATC-systemene må endres slik at AF3 i den grad det er nødvendig, kan oppfylle kravene i nr. 3.2 fjerde og femte 

ledd i vedlegg VIII til forordning (EU) 2018/1139. 

i) Sentraliserte luftfartsinformasjonstjenester (AIS), for eksempel den europeiske AIS-databasen (EAD), skal i rett 

tid gi alle driftsmessig berørte parter miljødata for europeisk FRA og for fleksible luftromsstrukturer, med unntak 

av ad hoc-strukturer som følge av kortsiktige anmodninger/reservasjoner, som gjør det mulig å planlegge på 

grunnlag av nøyaktige opplysninger som er relevante for tidspunktet for de planlagte operasjonene. Opplysningene 

skal gjøres tilgjengelige ved hjelp av tilgjengelige SWIM-tjenester som fastsatt i nr. 5.1.3. 

j) AIS-systemer må kunne bruke dataene fra EAD og laste opp endrede lokale data. 

k) Driftsmessig berørte parter må kunne kommunisere med nettverksforvaltersystemene i samsvar med AF4. Det må 

fastsettes grensesnitt som gjør det mulig å sende oppdaterte sanntidsdata om luftrommet til systemene for 

driftsmessig berørte parter, og som gjør det mulig for disse berørte partene å formidle opplysningene på en 

nøyaktig måte til rett tid. Disse systemene må endres for å muliggjøre slike grensesnitt ved hjelp av de 

tilgjengelige SWIM-tjenestene angitt i nr. 5.1.3.  
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l) ASM og A-FUA skal støttes av nettverksforvalteren som fastsatt i AF4 og, dersom det er tilgjengelig, ved hjelp av 

SWIM som fastsatt i AF5. 

m) Datautveksling mellom berørte parter som har fått i oppdrag å innføre fleksibel styring av luftrommet og FRA som 

fastsatt i AF3, skal gjennomføres ved hjelp av SWIM-tjenester som angitt i AF5, dersom SWIM er tilgjengelig. De 

berørte systemene må kunne levere eller bruke SWIM-tjenester. Eksisterende teknologi for datautveksling kan 

brukes inntil SWIM er tilgjengelig. 

n) ATC-systemene skal motta og behandle oppdaterte flygedata som kommer fra et luftfartøys ADS-C EPP 

(Automatic Dependent Surveillance-Contract Extended Projected Profile), ved hjelp av datalinjefunksjonalitet 

som angitt i AF6, dersom det er tilgjengelig. 

3.1.2. ATM-delfunksjonalitet for luftrom med frie ruter 

Gen erel t  

Luftrom med frie ruter (Free Route Airspace, FRA) bidrar til EOC-en for fulldynamisk og optimert luftrom. Dette er et 

nærmere angitt luftrom der luftromsbrukere fritt kan planlegge en rute mellom fastsatte inn- og utflygingspunkter. 

Dersom luftrommet er tilgjengelig, skal luftromsbrukerne ha mulighet til å velge en rute via mellomliggende, 

offentliggjorte eller ikke-offentliggjorte rutepunkter uten henvisning til ATS-rutenettet. Flygninger i dette luftrommet 

omfattes fremdeles av flygekontroll. 

FRA-konnektivitet med TMA skal sikres gjennom et av følgende alternativer: 

— Senking av den vertikale grensen for FRA til de øvre vertikale grensene for TMA. 

— Sammenkopling av relevante ankomst-/avgangspunkter. 

— Fastsettelse av FRA-tilknytningsruter. 

— Utvidelse av eksisterende standard ankomst- og avgangsruter. 

— Tilslutning til de underliggende faste ATS-rutene via et sett med rutepunkter som gjenspeiler de typiske opp- og 

nedstigningsprofilene. 

FRA-gjennomføring i to faser som følger: 

— Opprinnelig FRA: med tids- og strukturbegrensninger. 

— Endelig FRA: konstant gjennomføring av frie ruter med grensekryssende dimensjon og konnektivitet til TMA-er. 

For å lette gjennomføringen før måldatoen nevnt i nr. 3.3 kan opprinnelig FRA gjennomføres i begrenset omfang i 

fastsatte perioder eller på strukturelt begrenset grunnlag. En første FRA-gjennomføring i deler av luftrommet som er 

redusert vertikalt eller lateralt eller begge deler, anses bare som et mellomliggende trinn for å oppnå en fullstendig og 

konsekvent gjennomføring av FRA. Det endelige målet er gjennomføring av endelig FRA i hele det luftrommet som de 

berørte medlemsstatene har ansvar for, minst over flygenivå 305, uten tidsbegrensning og uten reduksjon av kapasitet 

og grensekryssende FRA mellom nabostater, uavhengig av nasjonale grenser / grenser mellom flygeinformasjons-

regioner (FIR). 

Sys temkrav  

a) Nettverksforvaltersystemene må støtte FRA, ASM og A-FUA med relevante funksjoner, for eksempel følgende: 

— Behandling av reiseplaner. 

— Forslag til IFPS-ruter. 

— Dynamisk omruting. 

— Planlegging og gjennomføring av ATFCM. 

— Beregning og håndtering av nyttelast. 

— Styring av ASM-luftromsvolumer.  
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b) ATC-systemene skal støtte gjennomføring av FRA, ASM og A-FUA. Driftsmessig berørte parter skal velge egnet 

verktøy/funksjon for å nå dette målet på grunnlag av sitt driftsmiljø. 

c) Støttefunksjoner/-verktøy kan omfatte følgende: 

— Støtte til driftsmiljøer for å styre og vise flygebaner i FRA-miljøet på kontrollørens arbeidsstasjon og i 

menneske-maskin-grensesnittet (HMI). 

— System for behandling av flygedata (FDPS) til støtte for nasjonale, grensekryssende FRA-operasjoner og 

FRA-konnektivitet med TMA. 

— Driftskompatibilitet ATC/ASM/ATFCM. 

— Dynamisk endring av et luftromsvolum fra et fast rutenett til FRA. 

— Verktøy for varsling, påvisning og løsning av konflikter, for eksempel CDT (Conflict Detection Tools), 

herunder MTCD (Medium-Term Conflict Detection), samsvarsovervåking (MONA) og APW (Area Proximity 

Warning) for dynamiske volumer/sektorer av luftrommet. 

— Prediksjon av flygebaner støttet av et automatisert verktøy for konfliktdetektering som er tilpasset for drift i 

FRA. 

— For grensekryssende FRA, ATC-systemer som støtter utveksling av data om planlagt flyging, for eksempel 

gjennom OOLDI-meldinger. 

d) Luftromsbrukernes systemer skal støtte flygeplanlegging for å gi sikker og effektiv utnyttelse av ASM, AFUA og 

FRA, herunder delvis gjennomføring og mellomtrinn som er innført før måldatoen. 

e) De særlige tiltakene som kreves for endelig FRA-gjennomføring, for eksempel når det gjelder svært komplekse 

områder, skal angis i innføringsprogrammet. 

f) Datautveksling mellom berørte parter som har fått i oppdrag å innføre fleksibel luftromsstyring og FRA som 

fastsatt i AF3, skal gjennomføres ved hjelp av SWIM-tjenester som angitt i AF5. De berørte systemene må kunne 

levere eller bruke SWIM-tjenester. Eksisterende teknologi for datautveksling kan brukes inntil SWIM er 

tilgjengelig. 

g) FRA skal støttes av nettverksforvalteren som fastsatt i AF4 og, dersom dette er tilgjengelig, ved hjelp av SWIM 

som fastsatt i AF5. 

3.2. Geografisk virkeområde 

ASM og A-FUA skal leveres og brukes i Det felles europeiske luftrom, som definert i artikkel 3 nr. 33 i forordning 

(EU) 2018/1139. 

FRA skal leveres og brukes i hele Det felles europeiske luftrom minst over flygenivå 305. 

3.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, og gjennomføringsfrister 

Nettverksforvalteren og driftsmessig berørte parter skal bruke 

— ASM og A-FUA innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2022, 

— opprinnelig FRA innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2022, 

— endelig FRA, herunder grensekryssende FRA med minst én nabostat og FRA-konnektivitet med TMA, innen 

måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2025. 

3.4. Behov for synkronisering 

Sivile og militære ytere av flysikringstjenester, luftromsbrukere og nettverksforvalteren skal synkronisere gjennom-

føringen av de endringene i system og prosedyrer som er nødvendige for ASM og FRA, i samsvar med innførings-

programmet. Disse delfunksjonalitetene kan bare være effektive dersom de aktiveres samtidig, noe som krever at luft- 

og bakkesystemene utstyres innenfor en felles tidsramme. Uten synkronisering kan det bli tomrom i nettverket som vil 

hindre luftromsbrukerne i å fly foretrukne og mer effektive ruter på en sømløs måte. Eventuelle lokale begrensninger 

med hensyn til gjennomføring av A-FUA under FL 305 skal angis i innføringsprogrammet.  
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3.5. Forventede miljøforbedringer 

FRA gir luftromsbrukerne mulighet til å fly så nær den foretrukne flygebanen som mulig uten å være begrenset av faste 

luftromsstrukturer eller faste rutenett. Dette gir også lavere drivstofforbruk og lavere CO2-utslipp. Bestemmelsene i 

første fellesprosjekt om å utvide FRA utover de nasjonale grensene med de grensekryssende elementene og sikre 

konnektivitet med TMA vil muliggjøre mer effektive flygeveier, idet det tas hensyn til de grensekryssende elementene 

og sikres ytterligere rutingseffektivitet og oppnås størst mulig reduksjon av drivstoff- og CO2-utslipp. Grensekryssende 

FRA øker miljøfordelene gjennom enda kortere ruter og gir flere luftromsalternativer når brukeren skal bestemme den 

foretrukne flygebanen. Formålet med FRA-konnektivitet med TMA er å sikre optimal flygevei «gate-to-gate» med 

ytterligere reduksjoner i CO2-utslipp. Disse FRA-forbedringene vil gjøre det mulig for luftfartsselskapene å dra bedre 

nytte av meteorologiske forhold eller til å innrette seg etter nettverksforstyrrelser. 

3.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

ASM, A-FUA og FRA har vekselvirkninger med AF4, AF5 og AF6. 

4. AF4: SAMARBEIDSBASERT NETTVERKSSTYRING 

AF4 bidrar til EOC-en for ATM-sammenkoplet nettverk («ATM interconnected network»). Det fokuseres på 

utveksling av oppdaterte flyge- og trafikkflytopplysninger og optimering av bruken av disse opplysningene. Denne 

utvekslingen foregår i EATMN. Målet er å optimere bruken av trafikkflyttiltak og kompleksitetsindikatorer og 

minimere begrensningene på flygningenes 4D-flygebaner. 

4.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

4.1.1. ATM-delfunksjonalitet for forbedrede kortsiktige ATFCM-tiltak 

Gen erel t  

ATFCM samordnes på nettverksnivå av nettverksforvalteren og på lokalt nivå av trafikkflytstyringsposisjonen for å 

støtte påvisning av problempunkter, gjennomføring av kortsiktige ATFCM-tiltak (STAM), vurdering av nettverket og 

løpende overvåking av nettverksaktiviteten. Opprettelse av STAM krever samordning mellom flygekontroll, lufthavn, 

luftromsbrukere og nettverksforvalter. 

Taktisk kapasitetsstyring skal gjennomføre STAM ved hjelp av samarbeidsbasert beslutningstaking for å styre 

trafikkflyten før flygninger kommer inn i en sektor, og den skal sikre en tett og effektiv samordning mellom 

flygekontrollen og nettverksstyringsfunksjonen. 

Sys temkrav  

a) Nettverksforvaltersystemene skal ha STAM-funksjonalitet og støtte samordningen av gjennomføringen av STAM-

tiltak, herunder kapasitet til å vurdere nettverksvirkninger. 

b) Ytere av flysikringstjenester (ANSP) og luftromsbrukere skal bruke STAM-applikasjonen som nettverksforvalteren 

stiller til rådighet, eller ta i bruk lokale verktøy, som skal samvirke med nettverksforvalterens STAM-funksjonalitet 

ved hjelp av de tilgjengelige SWIM-tjenestene som fastsatt i AF5. 

4.1.2. ATM-delfunksjonalitet: Samarbeidsbasert NOP 

Gen erel t  

Samarbeidsbasert NOP er kontinuerlig datautveksling mellom nettverksforvalteren og driftsmessig berørte parters 

systemer for å dekke hele flygebanens livssyklus og speile prioriteringene i henhold til nettverksforvalterens krav for å 

sikre optimering av nettverksdriften. Gjennomføringen av samarbeidsbasert NOP fokuserer på tilgang til felles 

driftsplanlegging og sanntidsdata. 

Særlig skal tildelt tid (TT) være en del av samarbeidsbasert NOP, og TT anvendes på utvalgte flygninger for ATFCM-

formål for å styre ATFCM ved det overbelastede punktet i stedet for bare ved avgang. I flygeplanleggingsfasen skal 

nettverksforvalteren beregne en TT før en flygning tillates til et sted der tidsbasert ATFCM-tiltak brukes.  
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Lufthavnens konfigurasjonsbegrensninger og opplysninger om vær/luftrom skal integreres i NOP. 

Nettverksforvalteren skal gi TT til luftromsbrukernes flygeoperasjonssentre sammen med tilhørende tidsluke for 

avgang. Luftromsbrukerne skal underrette sine besetninger om eventuelle beregnede tidsluker og tilhørende TT. 

Sys temkrav  

a) For å oppdatere NOP og hente inn ny informasjon fra NOP må de relevante automatiserte bakkesystemene hos 

driftsmessig berørte parter være tilpasset så de samvirker med grensesnittet til nettverksforvaltersystemene. 

b) Luftromsbrukerne skal underrette sine besetninger om eventuelle beregnede tidsluker og tilhørende TT. 

c) I lufthavner skal iAOP-systemer ha direkte grensesnitt mot nettverksforvaltersystemer som er knyttet til NOP-

systemer, for å gjennomføre et samarbeidsbasert NOP. 

d) Nettverksforvalteren skal gi driftsmessig berørte parter tilgang til de NOP-dataene de trenger, gjennom de 

applikasjonene nettverksforvalteren leveres ved hjelp av en forhåndsdefinert HMI. 

e) Nettverksforvaltersystemene skal 

— støtte deling av tildelt tid med driftsmessig berørte parter, 

— kunne justere beregnede avgangstider (CTOT) basert på justerte og avtalte TT-er, 

— håndtere opplysninger om planlegging av ankomst og planlegging av avgang fra iAOP. 

f) Dersom trafikktettheten ved bestemmelseslufthavnen håndteres ved hjelp av TT-er, skal tildelte tider for ankomst 

(TTA-er) genereres av iAOP med sikte på senere justering innenfor rammen av samarbeidsbasert NOP. 

4.1.3. ATM-delfunksjonalitet for automatisert støtte for vurdering av trafikkompleksitet 

Gen erel t  

Opplysninger om planlagte flygebaner, nettverksinformasjon og registrerte analysedata fra tidligere operasjoner brukes 

for å forutsi trafikkompleksitet og mulige situasjoner med overbelastning, slik at skadebegrensende strategier kan tas i 

bruk på lokalt plan og i nettverket. 

FF-ICE(1)-reiseplandata (FF-ICE-versjon 1 / Filing and trial services) skal brukes til å forbedre kvaliteten på opplys-

ningene om planlagte flygebaner og dermed styrke reiseplanleggingen og kompleksitetsvurderingene. 

En eksisterende gjennomføring av STAM fase 1 letter den driftsmessige integrasjonen av denne ATM-funksjonaliteten 

i eksisterende systemer. 

Sys temkrav  

a) Nettverksforvaltersystemene skal 

— håndtere fleksible luftromsstrukturer og rutekonfigurering, hvilket gir mulighet for å styre trafikkbelastning og 

kompleksitet på en samarbeidsbasert måte på trafikkflytstyrings- og nettverksplan, 

— kunne yte arkiveringstjenester for FF-ICE-versjon 1, 

— støtte håndteringen av scenarioer i forbindelse med planlegging av ATFCM for å optimere nettkapasiteten.  

  

(1) Flight & Flow Information for a Collaborative Environment (FF-ICE). ICAO DOC 9965 2012 og ICAO DOC. 9854 2005. 
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b) Behandlingssystemene for flygedata må kunne kommunisere med NOP. 

c) Opplysninger som framkommer via RAD (Route Availability Document) og PTR (Profile Tuning Restriction), skal 

harmoniseres gjennom den samarbeidsbaserte beslutningsprosessen (CDM) innenfor rammen av utformingen av 

det europeiske rutenettet og nettverksforvalterens ATFM-funksjoner, slik at leverandører av reiseplanleggings-

systemer kan generere en reiseplan som vil bli godkjent, og som har den mest effektive flygebanen. 

d) Luftromsbrukeres og ANSP-enes systemer skal støtte utveksling av arkiveringstjenester for FF-ICE-versjon 1 

straks slike er tilgjengelige, som fastsatt i AF 5.1.6. 

e) ASM/ATFCM-verktøy må kunne styre ulik tilgjengelighet til luftrommet og ulik sektorkapasitet, herunder A-FUA 

som angitt i AF3, tilpasning av RAD og STAM. 

4.1.4. ATM-delfunksjonalitet: AOP/NOP-integrasjon 

Gen erel t  

Innenfor rammen av samarbeidsbasert NOP berøres bare AOP-ene for de største lufthavnene av begrenset datadeling. 

For ytterligere å forbedre integrasjonen må antallet lufthavner og antallet dataelementer som skal utveksles, økes. 

Nettverksforvalteren skal gjennomføre økt integrasjon av NOP- og AOP-relevante opplysninger (for eksempel TTA-er) 

som følger av en samarbeidsbasert beslutningsprosess (som nevnt i artikkel 2 nr. 9 i Kommisjonens gjennomførings-

forordning (EU) 2019/123(2)). 

AOP skal i sanntid gi NOP hensiktsmessige og relevante data for nettverksforvalterens tiltak for om nødvendig å 

justere kapasiteten i nettverket. Slike data skal godkjennes gjensidig av nettverksforvalteren og lufthavnen. For 

lufthavner med AOP skal nettverksforvalteren dele ankomstetterspørselen med AOP og opprette en samarbeidsbasert 

beslutningsprosess på lokalt ATFM-nivå for å muliggjøre endringer i TTA-ene basert på AOP. 

Sys temkrav  

a) AOP-systemene skal ha direkte grensesnitt mot NOP-systemene. 

b) Nettverksforvaltersystemene skal ha direkte grensesnitt mot AOP-ene. 

c) Nedlastede opplysninger om flygebaner som fastsatt i AF6 skal, dersom de er tilgjengelige, behandles av nettverks-

forvaltersystemer knyttet til NOP for å støtte TTO (Target Time Over) eller TTA, eller begge deler, for å forbedre 

flygebanen. 

4.2. Geografisk virkeområde 

a) Samarbeidsbasert nettverksstyring skal innføres i EATMN. 

b) Samarbeidsbasert NOP skal gjennomføres i lufthavnene oppført i nr. 2.2.2. 

c) NOP/AOP-integrasjon skal gjennomføres i lufthavnene oppført i nr. 2.2.3. 

4.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, og gjennomføringsfrister 

Nettverksforvalteren 

a) skal gjennomføre økt integrasjon av NOP- og iAOP-opplysninger som framkommer gjennom en samarbeidsbasert 

beslutningsprosess som definert i artikkel 2 nr. 9 i gjennomføringsforordning (EU) 2019/123, 

b) skal utveksle opplysninger om ankomstetterspørselen med iAOP i lufthavnene der dette er tilgjengelig, og etablere 

en samarbeidsbasert beslutningsprosess på lokalt nivå for styring av tidsluker for lufttrafikken (ATFM), slik at 

tildelte tider ved ankomst (TTA) kan endres på grunnlag av iAOP,  

  

(2) Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) 2019/123 av 24. januar 2019 om fastsettelse av nærmere regler for gjennomføring av 

nettverksfunksjoner for lufttrafikkstyring (ATM) og om oppheving av kommisjonsforordning (EU) nr. 677/2011 (EUT L 28 av 31.1.2019, 

s. 1). 
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c) skal støtte berørte parter som har fått i oppdrag å innføre samarbeidsbasert nettverksstyring som fastsatt i AF4, med 

valg av forhåndsdefinert nettverksbasert tilgang der det er mulig, eller knyttet til egne applikasjoner ved hjelp av 

utveksling av system-til-system-data. 

Driftsmessig berørte parter og nettverksforvalteren skal bruke 

a) forbedrede kortsiktige ATFCM-tiltak og automatisert støtte for vurdering av trafikkompleksiteten innen måldatoen 

for gjennomføring, som er 31. desember 2022, 

b) samarbeidsbasert NOP innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2023, 

c) AOP/NOP-integrasjon innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2027. 

4.4. Behov for synkronisering 

Det er nødvendig å synkronisere gjennomføringen av funksjonaliteten for samarbeidsbasert nettverksstyring for å sikre 

at de relevante berørte partenes systemer på en effektiv og smidig måte kan utveksle NOP-data i hele nettet for å oppnå 

samme grad av nøyaktighet og forbedre nettverksutnyttelsen. Innføringsprogrammet vil fastsette hvordan synkronise-

ringen skal gjennomføres for å unngå tomrom i gjennomføringen eller betydelige forsinkelser fra hver enkelt berørt 

part. 

4.5. Forventede miljøforbedringer 

En fullstendig gjennomføring av AF4 vil optimere bruken av trafikkflyttiltak og identifisere en felles metode for å 

minske nettverksbegrensningene, noe som reduserer både forsinkelser og obligatoriske omrutinger og dermed sørger 

for at luftromsbrukernes drivstoffoptimering bevares i sin helhet. 

4.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

AF4 har vekselvirkninger med utvidet AMAN som angitt i AF1, AOP som angitt i AF2, fleksibel ASM og FRA som 

angitt i AF3 og SWIM som angitt i AF5. 

5. AF5: SYSTEMDEKKENDE INFORMASJONSSTYRING 

Systemomfattende informasjonsstyring («SWIM») bidrar til infrastrukturelementet i EOC-en for ATM-sammenkoplet 

nettverk. SWIM-infrastruktur og -tjenester letter den utvekslingen av ATM-informasjon mellom berørte parter som er 

nødvendig for alle andre ATM-funksjonaliteter. 

5.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

5.1.1. ATM-delfunksjonalitet for felles infrastrukturkomponenter 

Gen erel t  

Felles infrastrukturkomponenter er 

— registeret, som skal brukes til å offentliggjøre opplysninger om tjenester, herunder tjenestedefinisjoner som 

beskriver de aspektene ved en tjeneste som skal være felles for alle gjennomføringer, for eksempel standardiserte 

tjenestespesifikasjoner og gjennomføringsbeskrivelser for leverandører, 

— en felles infrastruktur for kryptering (Public Key Infrastructure, PKI), som brukes til å signere, utstede og 

vedlikeholde sertifikater og tilbakekallingslister som brukes i kommunikasjon mellom driftsmessig berørte parter. 

5.1.2. ATM-delfunksjonalitet for teknisk infrastruktur og spesifikasjoner for gul SWIM-profil 

Gen erel t  

Den tekniske infrastrukturen for gul SWIM-profil er en mekanisme for bakkefordeling som letter kommunikasjonen 

mellom europeiske berørte ATM-parter i et distribuert miljø. Informasjonstjenestene må administreres på en 

harmonisert måte og krever at opplysningene som formidles, er kompatible med den tekniske infrastrukturen.  



Nr. 15/714 EØS-tillegget til Den europeiske unions tidende 15.2.2024 

 

 

Den tekniske infrastrukturen for gul SWIM-profil oppfyller dette kommunikasjons- og kompatibilitetsmålet ved å være 

modulær og tilby ulike gjennomføringsalternativer basert på standarder for web-stacker, herunder forpliktelser til å 

senke lagprotokoller, idet det tas hensyn til et bredt spekter av behov for informasjonsutveksling på en godt sikret måte. 

Den tekniske infrastrukturen for gul SWIM-profil kan kjøres over alle IP-baserte nett, for eksempel offentlig internett 

eller nye felleseuropeiske nettjenester (Pan-European Network Services, PENS), basert på de berørte partenes behov. 

Den tekniske infrastrukturen for gul SWIM-profil skal brukes til utveksling av ATM-data for alle andre ATM-

funksjonaliteter. 

Sys temkrav  

Berørte parter må sørge for at alle tekniske infrastrukturtjenester for gul SWIM-profil kan benytte felles PKI når det 

settes i drift, for å nå de cybersikkerhetsmålene som er relevante for tjenesten(e). 

5.1.3. ATM-delfunksjonalitet for utveksling av luftfartsinformasjon 

Gen erel t  

Driftsmessig berørte parter skal gjennomføre følgende tjenester som støtter utvekslingen av luftfartsinformasjon ved 

hjelp av den tekniske infrastrukturen for gul SWIM-profil som beskrevet i innføringsprogrammet: 

a) Melding om aktivering av reservert luftrom/restriksjonsområde (ARES). 

b) Melding om deaktivering av ARES. 

c) Forhåndsmelding om aktivering av ARES. 

d) Melding om frigivelse av ARES. 

e) Luftfartsinformasjon på anmodning; filtrering mulig etter type, navn og med et avansert filter med romlige, 

tidsmessige og logiske parametrer. 

f) Søk etter ARES-informasjon. 

g) Digitale flyplasskart. 

h) ASM-nivå 1. 

i) Planer for bruk av luftrommet (AUP, UUP) — ASM-nivå 2 og 3. 

j) Digital NOTAM. 

Sys temkrav  

a) Alle tjenestene oppført i nr. 5.1.3 må samsvare med gjeldende SWIM-spesifikasjoner. 

b) ATM-systemer som drives av de berørte partene nevnt i nr. 5.3, må kunne bruke tjenestene for utveksling av 

luftfartsinformasjon, herunder digital NOTAM. 

c) AIS-systemer som drives av de berørte partene nevnt i nr. 5.3, må kunne levere digital NOTAM i samsvar med 

Eurocontrol-spesifikasjonen for forbedring av informasjonsrapportene før flyging (PIB) for lufthavnene nevnt i  

nr. 5.3. 

5.1.4. ATM-delfunksjonalitet for utveksling av meteorologisk informasjon 

Gen erel t  

Driftsmessig berørte parter skal gjennomføre tjenester som støtter utveksling av følgende meteorologisk informasjon 

ved hjelp av gule SWIM -profiler som beskrevet i innføringsprogrammet: 

a) Konsentrasjon av vulkansk aske.  
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b) Meteorologisk informasjon som støtter flyplassprosessene, eller hjelpemidler som innhenter relevant MET-

informasjon, prosesser for utledning av værbegrensninger og omdanning av disse opplysningene slik at de viser 

virkningen på ATM, der systemets kapasitet i hovedsak er tilpasset en beslutningshorisont på mellom 20 minutter 

og 7 dager. 

c) Meteorologisk informasjon som støtter ATC-prosessen underveis / ved innflyging, eller hjelpemidler som 

innhenter relevant MET-informasjon, prosesser for utledning av værbegrensninger og omdanning av disse opplys-

ningene slik at de viser virkningen på ATM, der systemets kapasitet i hovedsak er tilpasset en beslutningshorisont 

på mellom 20 minutter og 7 dager. 

d) Meteorologisk informasjon som støtter prosessen for styring av nettverksinformasjon, eller hjelpemidler som 

innhenter relevant MET-informasjon, prosesser for utledning av værbegrensninger og omdanning av disse opplys-

ningene slik at de viser virkningen på ATM, der systemets kapasitet i hovedsak er tilpasset en beslutningshorisont 

på mellom 20 minutter og 7 dager. 

Sys temkrav  

a) Gjennomføringen av tjenestene nevnt i nr. 5.1.4 må samsvare med gjeldende SWIM-spesifikasjoner. 

b) ATM-systemer som drives av de berørte partene nevnt i nr. 5.3, må kunne bruke tjenestene for utveksling av MET-

informasjon. 

5.1.5. ATM-delfunksjonalitet for utveksling av samarbeidsbasert nettverksinformasjon 

Gen erel t  

Driftsmessig berørte parter skal gjennomføre tjenester som støtter utveksling av følgende samarbeidsbaserte nettverks-

informasjon ved hjelp av den gule SWIM-profilen som spesifisert i innføringsprogrammet: 

a) Høyeste lufthavnkapasitet på grunnlag av aktuelle værforhold og værforhold på kort sikt. 

b) Synkronisering av driftsplanen for nettet og alle driftsplanene for lufthavnene. 

c) Trafikkregler. 

d) Tidsluker. 

e) Kortsiktige ATFCM-tiltak. 

f) ATFCM-flaskehalser. 

g) Begrensninger. 

h) Luftromsstruktur samt tilgang til og utnyttelse av luftrommet. 

i) Driftsplaner for nettverket og flyging underveis / innflyging. 

Sys temkrav  

a) Gjennomføringen av tjenestene nevnt i nr. 5.1.5 må samsvare med gjeldende SWIM-spesifikasjoner. 

b) Nettverksforvalteren skal støtte alle driftsmessig berørte parter ved elektronisk utveksling av data for samarbeids-

baserte nettverksstyringsaktiviteter. 

5.1.6. ATM-delfunksjonalitet for utveksling av flygeinformasjon (gul profil) 

Gen erel t  

Driftsmessig berørte parter skal gjennomføre tjenester som støtter utveksling av flygeinformasjon ved hjelp av gul 

SWIM-profil, som angitt i innføringsprogrammet: 

a) I tilknytning til FF-ICE versjon 1-tjenester: 

— Generering og validering av reiseplan og ruter.  
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— Reiseplaner, 4D-flygebane, data om flygeytelse, flygestatus. 

— Lister over flygninger og detaljerte flygedata. 

b) I tilknytning til oppdatering av flygeinformasjon ved avgang. 

c) I tilknytning til oppdatering av flygemeldinger (Flight Update Messages, FUM) (Network Manager Business to 

Business (B2B) service). 

Sys temkrav  

a) Gjennomføringen av tjenestene nevnt i nr. 5.1.6 må samsvare med gjeldende SWIM-spesifikasjoner. 

b) ATM-systemer som drives av de berørte partene nevnt i nr. 5.3, må kunne bruke tjenestene for utveksling av 

flygeinformasjon. 

5.2. Geografisk virkeområde 

SWIM-tjenester skal innføres i EATMN. 

5.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, og gjennomføringsfrister 

a) All utveksling av luftfartsinformasjon, flygeinformasjon og samvirkende nettverksdata skal gjennomføres av alle 

europeiske kontrollsentraler, av lufthavnene nevnt i nr. 1.2, av yteren av luftfartsinformasjonstjenester og av 

nettverksforvalteren. 

b) Utveksling av meteorologisk informasjon skal gjennomføres av alle europeiske kontrollsentraler, av lufthavnene 

nevnt i nr. 1.2, av nettverksforvalteren og av ytere av MET-tjenester. 

De felles infrastrukturkomponentene nevnt i nr. 5.1.1 skal leveres og drives av de ovennevnte driftsmessig berørte 

partene innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2024. De skal levere og bruke SWIM-delfunk-

sjonalitetene nevnt i nr. 5.1.2–5.1.6 innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2025. 

Når medlemsstatene innfører SWIM-funksjonalitet, skal de sikre at det sivile eller militære samarbeidet gjennomføres i 

den grad det kreves i henhold til nr. 3.2 i vedlegg VIII til forordning (EU) 2018/1139. 

5.4. Behov for synkronisering 

Rettidig gjennomføring av SWIM-infrastrukturen i hele nettverket og aktivering av de relevante tjenestene er 

avgjørende forutsetninger for det meste av ATM-funksjonaliteten i første fellesprosjekt. De relevante berørte partene 

skal synkronisere sine gjennomføringsplaner og sin innsats i samsvar med innføringsprogrammet, som skal ha som mål 

å oppnå samme utstyrsnivå og forbedre nettverksutnyttelsen. 

5.5. Forventede miljøforbedringer 

SWIM bidrar til de overordnede miljømålene for de andre AF-ene ved å muliggjøre samvirkingsevne og mer effektiv 

informasjonsutveksling mellom alle ATM-driftsmiljøer (underveis, lufthavner, TMA, nettverksforvalter). 

5.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

SWIM-tjenester muliggjør de andre ATM-funksjonalitetene nevnt i AF1, AF2, AF3 og AF4.  
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6. AF6: INFORMASJONSUTVEKSLING OM INNLEDENDE FLYGEBANE 

6.1. Operasjonelt og teknisk virkeområde 

6.1.1. ATM-delfunksjonalitet for innledende luft-til-bakke-informasjonsutveksling for flygebane 

Gen erel t  

Innledende utveksling av luft-til-bakke-informasjon om flygebanen bidrar til EOC-en for flygebanebaserte operasjoner 

(«Trajectory-based operations»). Utveksling av luft-til-bakke-informasjon om flygebanen gir bedre informasjon om 

flygebanen. De forberedende trinnene i innføringen av innledende informasjonsutveksling om flygebanen består i å 

laste ned EPP-dataene (Extended Projected Profile) fra luftfartøyet til ATC-systemene og behandle disse dataene med 

disse systemene. 

Sys temkrav  

a) Luftfartøyer skal ha utstyr som kan laste ned opplysninger om flygebane automatisk ved hjelp av ADS-C EPP som 

en del av ATS B2-tjenestene. Data om flygebanen som automatisk lastes ned fra det flybårne systemet, skal 

oppdatere ATM-systemet i samsvar med avtalevilkårene. 

b) Bakkesystemer for kommunikasjon via datalinje skal støtte ADS-C (nedlasting av luftfartøyenes flygebane ved 

hjelp av EPP) som en del av ATS B2-tjenestene, samtidig som kompatibilitet med tjenester for kommunikasjon 

mellom flygeleder og flyger via datalinje (Controller–Pilot Data Link Communications, CPDLC) ivaretas i samsvar 

med kommisjonsforordning (EF) nr. 29/2009(3), herunder yting av tjenester til flygninger som bare er utstyrt med 

Aeronautical Telecommunication Network Baseline 1 («ATN-B1»). 

c) Alle ATS-yterne nevnt i nr. 6.3 og de tilhørende ATC-systemene må kunne motta og behandle opplysninger om 

flygebaner fra utstyrte luftfartøyer. 

d) ATC-systemene skal gjøre det mulig for flygeledere å få vist ruten for en nedlastet flygebane. 

e) ATC-systemene skal gi flygelederne en advarsel ved avvik mellom luftfartøyets nedlastede flygebane og 

flygebanen som er utarbeidet av det bakkebaserte systemet på grunnlag av flygebanen i den registrerte reiseplanen. 

6.1.2. Forbedret ATM-delfunksjonalitet for nettverksforvalterens flygebaneinformasjon 

Gen erel t  

Forbedret flygebaneinformasjon for nettverksforvalteren bidrar til EOC-en for flygebanebaserte operasjoner. 

Flygebaneinformasjonen forbedres ved hjelp av utveksling av opplysninger om flygebanen mellom luftfartøyet og 

bakken. Nettverksforvaltersystemenes behandling av slike opplysninger utgjør et ytterligere trinn i innføringen av 

innledende informasjonsutveksling om flygebane. 

Sys temkrav  

Nettverksforvaltersystemene skal bruke elementer av de nedlastede flygebanene for å forbedre opplysningene om 

luftfartøyenes faktiske flygebaner. 

6.1.3. ATM-delfunksjonalitet for distribusjon på bakken av innledende utveksling av flygebaneinformasjon 

Gen erel t  

Distribusjon på bakken av innledende informasjonsutveksling om flygebane bidrar til EOC-en for flygebanebaserte 

operasjoner. Flygebanedata som kommer fra flybårne systemer, distribueres på bakken for å minimere luft-til-bakke-

dataoverføringene og sikre at alle enheter for lufttrafikktjenester (ATSU) som deltar i flygestyringen, arbeider med de 

samme dataene. Flygebanedataene skal behandles og vises for flygelederne på en harmonisert måte som fastsatt i  

nr. 6.1.1. 

  

(3) Kommisjonsforordning (EF) nr. 29/2009 av 16. januar 2009 om fastsettelse av krav til datalinjetjenester i Det felles europeiske luftrom 

(EUT L 13 av 17.1.2009, s. 3). 
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Sys temkrav  

a) Bakkesystemene skal sikre at flygebanedataene som lastes ned fra luftfartøyet, distribueres mellom ATS-enhetene 

og mellom ATS-enheter og nettverksforvaltersystemene. 

b) Datalinjekapasiteten omhandlet i kommisjonsforordning (EF) nr. 29/2009 er en grunnleggende forutsetning for 

AF6. 

c) En pålitelig, rask og effektiv infrastruktur for luft-til-bakke-kommunikasjon skal støtte innledende utveksling av 

flygebaneinformasjon. 

6.2. Geografisk virkeområde 

Den innledende utvekslingen av flygebaneinformasjon skal innføres i alle ATS-enheter som yter lufttrafikktjenester i 

luftrommet som medlemsstaten er ansvarlig for, i ICAOs EUR-region. 

6.3. Berørte parter som skal gjennomføre funksjonaliteten, samt måldato for gjennomføring 

a) ATS-ytere og nettverksforvalteren skal sikre at de muliggjør innledende utveksling av flygebaneinformasjon over 

flygenivå 285 innen måldatoen for gjennomføring, som er 31. desember 2027. 

b) Nr. 6.1.1 får anvendelse på alle flygninger som gjennomføres som allmenn lufttrafikk i samsvar med instrument-

flygereglene i luftrommet over flygenivå 285 innenfor Det felles europeiske luftrom, som definert i artikkel 3  

nr. 33 i forordning (EU) 2018/1139. Luftfartøyoperatører skal sikre at luftfartøyer som utfører flygninger med et 

eget luftdyktighetsbevis som er utstedt for første gang 31. desember 2027 eller senere, er utstyrt med ADS-C EPP 

som en del av ATS-B2-kapasiteten, i samsvar med de gjeldende standardene for nedlasting av luftfartøyers 

flygebane. 

c) Måldatoen for industrialisering for nr. 6.1.1, 6.1.2 og 6.1.3 i dette vedlegget er 31. desember 2023, i samsvar med 

artikkel 4 i gjennomføringsforordning (EU) nr. 409/2013. 

6.4. Behov for synkronisering 

Alle ytere av flysikringstjenester, nettverksforvalteren og luftromsbrukerne skal synkronisere gjennomføringen av 

systemet og tjenesteytingen fastsatt i AF6 i samsvar med innføringsprogrammet for å sikre nettverksomfattende 

forbedring av en samvirkende infrastruktur for luft-til-bakke-kommunikasjon og forbedre bruken av funksjonaliteten i 

nettverket. Synkronisert planlegging, herunder luftromsbrukernes avionikkplaner, vil hindre tomrom i gjennomføringen 

og betydelige forsinkelser for de enkelte berørte partene. 

6.5. Forventede miljøforbedringer 

Utveksling av flygebaneinformasjon blant berørte parter gjør at luftromsbrukerne trygt kan benytte den mest effektive 

flygebanen. Dette vil føre til økt drivstoffeffektivitet og reduserte CO2- og støyutslipp. Utvekslingen av flygebane-

informasjon vil gjøre det mulig å videreutvikle tjenestene, noe som ytterligere vil redusere luftfartens negative 

miljøvirkninger. 

6.6. Vekselvirkninger med annen ATM-funksjonalitet 

AF6 har vekselvirkninger med styring av luftrommet og avansert fleksibel bruk av luftrommet nevnt i AF3. 

 __________  


