Fragor & svar ANS seminarium regler 23 april 2021

Generellt

Ar det mojligt att spela in dessa moten for publicering, sa att de som
haft dalig uppkoppling kan fa ta del av konversationerna?

— Det kan vara svart med publicering av inspelade méten med
tanke pA GDPR. Aterkommer i fragan.

* Snopet att inte fragorna togs upp pa motet.

— Vitar till oss av kritiken och lamnar har skriftliga svar till
fragor som skickats in.

Regelutveckling

» Kan TS informera ndr det kommer information om regelutveckling
AMC/GM eftersom denna information kommer med sa kort varsel?

— Informationen delges via EASA, det enklaste och snabbaste
sattet ar att prenumerera pa uppdateringar via deras hemsida.

« Andringsmarkera i externremisser. Avsaknad av dessa innebdr ett
merarbete da en gallande foreskrift maste lasas i sin helhet
tillsammans med den kommande. Risken &r stor att man kan missa
en forandring. Konsekvensanalysen tar heller ej upp alla
forandringar.

— Bilagan till konsekvensutredning vid externremiss anger vad
som andrats — med ny referens och forklaring till andring.

* ICAO Doc 4444. Vilken version ska ANSP folja genom uppdaterad
ATS-foreskrift? Kommer det fortsatt finnas undantag i nagot Amd?

— | TSFS star det angivet vilken version som ska foljas.
Andringsforslag till TSFS 2019:126 anger doc 4444 amd 9
med undantag for fraseologi gallande SID/STAR, dar vi
avvaktar EASA’s uppdatering i SERA.

» Verksamhet som tidigare reglerats genom ej langre géllande LFS
och som beror flera ANSP, med kravet som foljer pd (EU) 2017/373
ar kraven pa bl.a. sparbarhet stora och det innebér att det blir ganska
svart for att inte saga omdjligt for en ANSP att ta fram en metod
utan att ha nagot regelverk att hanvisa till. Hur anser TS att en ANSP
ska ta fram en metod utan bakomliggande styrande bestdmmelse?

— EASA och TS skriver funktionsbaserade regler, vilket gor att
ANSP har ett ansvar att omsatta denna reglering. ANSP ska
kunna visa att de metoder de anvander ar sékra.



SERA anger att VFR/VFR morker ej ska separeras. TS meddelade
2018 (TSL 2018-1809) att VFR-flygningar fortsatt ska separeras
inbordes samt att ANSP skulle fa ytterligare information nar TS
utredning av SERA-forordningen ar klar. Enlig AIP Sverige anges
att separation tillampas i C-luft. VVad géller egentligen?

— SERA reglerar inte VFR/VFR morker mer an att de anger
vilka krav som minst maste vara uppfyllda om stater valjer
att VFR-flygning far ske i morker.

SERA.5005 Visuellflygregler

c) Nér det foreskrivs av den behdriga myndigheten far
VFR-flygning ske under morker.

Enligt gallande nationellt regelverk ska VFR/VFR morker
separeras.

Prioritering av klarering (TSFS 2019:126, 5 kap, 7 8)

Paragrafen specificerar inte om den géller bade bemannade och
obemannade luftfartyg. Ar det skillnad bor detta fortydligas i ATS-
foreskriften.

— Det &r ingen skillnad.

Vad innebér “prioritering av klarering”? Det rdder delade meningar
om innebdrden av prioritering av klarering. Prioritet gallande vilket
anrop som ska besvaras forst eller prioritet i luftrummet, t.ex. rétt att
starta kontrabana och ratt till att korsa trafikfloden pga. hogre
prioriteringsordning?

— ANSP forvéntas att vid klarering prioritera enligt TSFS
2019:126, 5 kap, 7 8.

| ATS-foreskriften anvands begreppet olycka medan féreskriften om
alarmerings- och flygraddningstjanst (TSFS 2015:51) anvéander det
vedertagna begreppet haveri, som tillampas i t.ex. haverilarm och
Statens Haverikommission. Hur ser TS pa att begreppen blandas i
foreskrifterna?

— Se gallande regelverk EU 996/2010 samt luftfarts-
forordningen 2010:770 — vi har noterat kommentaren for
framtida foreskriftsarbete.

TSF 2018-107 Remissammanstéllning till nuvarande ATS-foreskrift
synpunkter som lamnats pa remissen besvarades med
“Transportstyrelsen ser ett behov av att se dver dessa paragrafer
framover”. Omhéndertas dessa i1 det pdgaende foreskriftsarbetet?

— Vi har beaktat alla tidigare synpunkter i nuvarande arbete
med ATS foreskrift.



U-space/Drénare

Hur avser Transportstyrelsen att med nationella ATS-, AIS- och
CNS-foreskrifter mota de krav som stalls pa ANS-leverantorer
kopplat till det regelverk som pa EU-niva kallas for ”U-space
regulatory framework™ och som ska borja tillimpas i januari 2023?
Detta regelverk fororsakar i sig andringar i till exempel ATS-delen i
EU 2017/373. Implicit sa pekar U-spaceregelverket dven pa nya
ataganden for CNS- och AlS-leverantorer.

— Nya forordningar EU 2021/664, EU 2021/665 och EU
2021/666 har nyligen faststallts med anledning av U-space.
Vi vet att EASA arbetar med amc/gm som kommer under
hosten. Utvardering gors under hésten om det finns
utrymme/behov av nationell reglering i tillagg till EU-
forordning.

EU 2019/947 som horjade tillampas vid arsskiftet 2020/2021
mojliggor for nagot som kallas Geografiska UAS-zoner. Hur ATS
ska forhalla sig till/separera gentemot dessa zoner beskrivs annu inte
i detalj nagonstans, kommer en uppdaterad ATS-foreskrift beskriva
detta och hur ser i sa fall tidsplanen ut?

— Geografiska zoner enligt AIC A11-20. ATS foreskriften
TSFS 2019:126, 5 kap 35 § beskriver separation till
avgransade omraden.

Finns det nagra planer pa enhetlighet vad avser namngivning pa
UAS-zoner? Detta far aven baring pa hur man levererar detta till EU.

— Amc/Gm saknas fortfarande till 2019/947 art.15. Tillsvidare
kommer geozonerna folja samma ordning som for R/D-omr.
Dvs GO1, G02, GO3... Utvardering gors under hosten om det
finns utrymme/behov av nationell reglering i tillagg till EU-
forordning.

Hur ménga dronare av kategori 4 finns det registrerade i Sverige
idag? Vilken kategori i (EU) 2019/947 motsvarar TS kategori 4?
Kategori 4-drénare motsvarar i all vasentlighet ett bemannat
luftfartyg vad géller separationsbestammelser, inlamnande av
fardplan, anvandning av flygradio mm. Vilken ar TS beddmning av
omfattningen av flygning med dronare av kategori 4 (svenska som
utlandska) i svenskt luftrum?

— Det finns idag inga tillstand utfardade for kategori 4 enligt
TSFS2017:110. Kategori 4 motsvarar den specifika kategorin
i 2019/947. Transportstyrelsen beddmer att omfattningen av
flygningar med dronare i kategori specifik kommer att 6ka
under aret. Marknaden lar sig fortfarande att ta fram ratt



GRF

underlag for att erhalla ett tillstand och idag finns ett fatal
ansokningar. Behovet ar dock stort eftersom reglerna for den
Oppna kategorin ofta begrénsar vissa operattrer och typer av
operationer.

Saknar reglering med avseende pa prioritering och
separationsforeskrifter for blaljusflygningar, bemannade och
obemannade. Kommer Transportstyrelsen ta fram nationell styrning
inom detta omrade?

Vi hanvisar till att prioritering for klarering finns i TSFS
2019:126, 5 kap 35 8. Var bedomning ar att luftfartyg med
uppdrag enligt raddningstjanstlagen bor rymmas inom 2. i
ovanstaende paragraf; ” Luftfartyg med raddningsuppdrag”.

Har TS nagon plan vad géller samordning av fraseologi (till piloter)
gallande GRF? Kommer TS att ge ut nagon information gallande
detta till piloterna pa t.ex. AIC? Nu har det hamnat pa ATS
leverantorer att samordna sa att det finns en gemensam fraseologi.

Gallande GRF fraseologi finns denna i SERA, och pa
svenska i TSFS 2019:126, regelverken galler &ven for piloter.
Det har genomforts flera webinars géllande GRF av EASA
inbjudan till dessa har varit 6ppna for alla intresserade, och
det har informerats om EASA’s webinars pa TS hemsida
med prenumeration till OPS, AGA, ANS.

EASA Workshop fér flygbranschen 10 mars 2021 -
Landningsprestanda och bankondition (transportstyrelsen.se)
Att utfarda ett AIC var ett bra forslag, vi tittar vidare pa om
det kan ténkas finnas behov for detta.

Flygplatserna kommer att rapportera en RWY CC till ATS. Enligt
SERA och TSFS-remissen ska vi (i.e ATS) anvénda oss av
begreppet Runway Surface Condition Code. ICAO anvénder sig av
begreppet RWY CC vilket anvénds i samtliga dokument férutom
just i fraseologidelen. Detta ar olyckligt, varfor anvanda tva olika
begrepp for samma sak?

ATS anvénder sig av standard fraseologi Runway Surface
Condition. [Code] ar en behovsfras som anvands om man
ska meddela den tresiffriga koden. Ser likadant ut i doc
4444/SERA och i &ndringsforslag till 2019:36
Fraseologiforeskriften. Banforhallandena &r alltsa mer an
enbart koden. Flygplats gor en utvardering/rapport Runway
Condition Report (RCR) gallande banforhallanden och
Runway Condition Code (RWYCC) ar en av parametrarna i


https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Seminarier-och-information/information-till-luftfartsbranschen/informationsmote-gallande-undantagen-till-foljd-av-coronapandemin/?fbclid=IwAR1aK7xmHLGh2Gc2YewrHTeBYuyIEKBN5b5bZw__NO3btO5FP6V8bd1YOtg
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Seminarier-och-information/information-till-luftfartsbranschen/informationsmote-gallande-undantagen-till-foljd-av-coronapandemin/?fbclid=IwAR1aK7xmHLGh2Gc2YewrHTeBYuyIEKBN5b5bZw__NO3btO5FP6V8bd1YOtg

utvarderingen/rapporten. Vi ser inte att begreppen &r otydliga
eller att det finns behov av att ensa som samma begrepp
enligt resonemang ovan.

Ordningen pa informationen som ska delges piloter foljer i ICAOs
regelverk det fasta SNOWTAM-formatet. EASA/TSFS frangar detta
format och andrar ordning pa den information som ska delges. ATS
far information fran flygplatsen enligt SNOWTAM-formatet,
darefter ska ATS andra ordning pa informationen for muntlig
delgivning/inmatning i ATIS till pilot. Piloten far saledes
informationen i en ordning enligt SNOWTAM och i en annan
ordning fran ATS/ATIS. Aven detta ar olyckligt och som gjort for
att skapa fragetecken.

— Transportstyrelsen ser ocksa att det ar olyckligt att
informationen delges olika genom Snowtam och via annan
kommunikation. Fragan ar lyft till EASA och internationellt
sen tidigare som svarat att forandring bor koordineras av
ICAO for att uppna global harmonisering.

Begreppen UPGRADED och DOWNGRADED kommer att
rapporteras fran flygplats till ATS. Dessa begrepp finns inte med i
SERA/TSFS. Ska ATS formedla dessa uppgifter och isafall hur ska
det ske pa ett korrekt satt? Enligt ICAO?

— Det finns ingen standardiserad fraseologi for att formedla
upgraded/downgraded. ‘UPGRADED?’ eller
‘DOWNGRADED’ anvénds nir den uppmétta koden
RWYCC skiljer sig fran vad som féljer av runway condition
assessment matrix (RCAM) och kan vid behov
kommuniceras som klartext.

Information om bankondition ska delges genom att anvanda sig av
’first part/second part/third part”, enligt ICAO ska delarna alltid
utlésas var for sig, enligt EASA kan man ldsa samman
informationen. Hur ska det senare ske pa ett korrekt sétt? “First,
second, third part WET...”, ’RWY WET”...?

— ICAO har implementerat ”full runway” 12.3.1.11
AERODROME INFORMATION Note 2 .
SERA 1.1.11 Aerodrome information Note — This
information is provided for runway thirds or the full runway,
as applicable. (Applicable from 12 August 2021)

Jag har svart att tyda huruvida ATS ska skicka en RCR H24/365
dagar pa ATIS el. om vi ska félja ICAO och endast publicera en
RCR ndr en vasentlig skillnad infaller. For att ta ett exempel - nar
banan gar fran WET till DRY, ska vi da publicera en ATIS
innehallande denna information for att darefter helt ta bort RCR fran
ATIS fram till dess att flygplatsen inkommer med en dndrad RCR



(exv. aterigen WET el dyl.) ELLER ska vi publicera DRY hela tiden
fram till dess att denna kod &ndras?

ATS tar inte fram , eller skickar RCR utan anvander
informationen fran RCR for att skapa ATIS. En RCR galler
sa lange inte vasentlig information gor att den maste
uppdateras. En ATIS uppdateras nar véasentlig skillnad i
information finns och minst tva ggr/timme.

‘automatic terminal information service (ATIS)’ means the
automatic provision of current, routine information to
arriving and departing aircraft throughout 24 hours a day or a
specified portion thereof;

ATS ska sjalv inte uppdatera eller andra information given
fran flygplats.

Avgransade omraden

Malbogsering. Enligt en gammal LFS ska den endast ske inom R-
eller D-omrade, dvs framfora ett luftfartyg med utvinschat mal far ej
ske utanfor R- eller D-omrade. Hur regleras detta idag?

Om vi tanker att man bogserar ett mal som skall skjutas eller
siktas pa sa ar det SPO med krav pa auktorisation. Info om
detta finns ju pa Transportstyrelsens hemsida och lanken
visar pa olika verksamhetsformer dar malbogsering finns
med. Verksamhetsformer_Bruksflyg SPO 171026 Se dven
TSFS 2019:76, Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om specialiserad flygverksamhet med vissa flygplan och
helikoptrar

Vad menas med specifik verksamhet i avgransat omrade?

Man skall inte dvertolka texten om specifik verksamhet utan
det ar enbart en foljd av att dessa omraden inrattas for olika
typer av verksamhet. Den verksamhet som
sokandenttillstandshavare har ansokt om att genomfora i
namnda omrade, alternativt den verksamhet som ATS
reglerat med en verksamhetsutdvare i en sektor.

Flygning i avgransat omrade. Finns det reglerat for hur nara ett
luftfartyg (civilt som militart) kan flyga intill gransen pa insidan av
ett avgransat omrade? Gallande R-omraden for segelflyg (R200
serien)?

Ja, reglering finns for varje respektive verksamhet.
Militart; omsatt i avtal FM/TS samt avtal FM/ANSP,
Civilt; skall regleras i samband med att man avtalar om det
avgransade omradet. Gallande R 200-omradena se
Segelflyghandboken.


https://www.transportstyrelsen.se/4aaa92/globalassets/global/luftfart/flygbolag/helikopter/verksamhetsformer_bruksflyg_spo_171026.pdf

