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Sj6- och luftfart
Infrastrukturenheten
Sektionen for luftrum och flygplatser

Konsekvensutredning av férslag till nytryck av
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna

rad om utformning och anvandning av luftrum

och flygprocedurer

Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsen foreslar att bestimmelserna 1 Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:98) om anvindning och
utformning av luftrum och flygprocedurer dndras genom nytryck enligt
punkt 1-6 nedan. Foreskrifterna fér ett nytt forfattningsnummer, men vi
andrar ocksa titeln och uppdaterar layout och sprak, vilket gor foreskrifterna
mer anvdndarvénliga.

Nytrycket innebdr ocksa att definitionerna redovisas pa ett nytt sétt. I forsta
hand hénvisar vi till de definitioner som finns i den EU-forordning dir
omradet regleras. I andra hand skriver vi ut definitionerna. Anledningen till
detta 4r att vi pé sa sétt sdkerstiller att Transportstyrelsens foreskrifter foljer
med om en definition i EU-férordningen i friga dndras.

Vi anpassar bestdmmelserna till &ndringar som har tritt i kraft genom EU-
regelverk och inforlivar vissa Icao-krav; ddarmed foreslar vi nya regler inom
foljande omraden:

1. Godkénnande av @ndringar gillande luftrum och flygprocedurer samt
fortydligande nér det eventuellt inte krdvs godkidnnande for flygprocedurer.
Fortydligande av krav pd organisationer som utformar luftrum.

2. Vid flygplatser som har kontrollzon (CTR) eller trafikinformationszon
(T1Z) 6vergér luftrummet automatiskt till luftrum med radiokrav (RMZ) nir
flygtrafikledningen stdnger.

Trafikinformationszon (TIZ) och trafikinformationsomréde (TIA) kommer
istéllet bendmnas flyginformationszon (FIZ).

Mgjligheten att anvénda instrumentflygprocedurer nér flygtrafiklednings-
enheten dr stingd fortydligas.

3. Vi inf6r krav pa luftrum med radiokrav (RMZ) vid en inréttad flygplats
dér det finns instrumentflygprocedurer.

V1 inf6r d&ven mojlighet att ansoka om RMZ och luftrum med transponder-
krav (TMZ) déar det finns behov av att hoja flygsidkerheten.

4. Positionering vid GNSS-bortfall mojliggors.
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5. Fortydligande gors géllande utbildningskraven for flygvalideringspiloter
och att en flygvalideringspilot ska vara godkénd av behorig myndighet.

6. Vi infor mojlighet att etablera RNP-procedurer, en prestandabaserad
navigering, i okontrollerat luftrum utan flygtrafikledningsenhet.

Vi infor mojlighet att etablera RNP-procedurer till icke-instrumentbana 1
okontrollerat luftrum utan flygtrafikledningsenhet.

Vi infor mojlighet att etablera PinS-procedur (PinS: point-in-space) i
okontrollerat luftrum utan angrénsning till flygplats samt LLR f6r
samhéllsviktig luftfart. LLR (Low Level Route) &r en definierad flygvég for
helikopter med ldgsta mojliga flyghdjd enligt IFR (instrumentflygreglerna).

Om konsekvensutredningens utformning

Denna konsekvensutredning omfattar forslag pa @ndringar av reglerna for
utformning och anvéndning av luftrum och flygprocedurer samt dndringar
av redaktionell karaktir. Inledningsvis finns en bakgrundsbeskrivning till
varfor foreskrifterna ses over samt upplysning om vilka bemyndiganden
som finns. Dérefter foljer sjélva konsekvensutredningen indelad i sex
bilagor , dir vi beskriver forslagen pa reglering inom respektive omrade.
Varje bilaga omfattar:

-problembeskrivning

-vad som ska uppnas

-16sningsalternativ

-vilka som berors

-konsekvenser

-sammanfattning

-overensstimmelse med internationell ratt

-ikrafttrdidande och informationsinsatser

-transportpolitisk maluppfyllelse

-sammanstillning av konsekvenser

-proportionalitet

I bilaga 7 kan man se korsreferenser mellan de foreslagna bestimmelserna i
forhallande till den nu géllande foreskriften.

Det som tidigare bendmndes trafikinformationszon (TIZ) och trafikinforma-
tionsomrade (TIA) bendmns numera 1 forordning (EU) 2017/373 med termen
[flyginformationszon (FIZ). For tydlighetens skull har vi i konsekvensutred-
ningen valt att behalla de gamla bendmningarna tillsammans med den nya
termen flyginformationszon (FI1Z).
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Bilaga 1 omfattar forslag pa dndringar for att uppna en tydlig kravbild
géllande godkénnande av luftrum och flygprocedurer, och vid vilka tillfallen
som flygplatsoperatorerna ska skicka in ansékan om luftrum och flygprocedurer
for godkdnnande till Transportstyrelsen. Detta &r en anpassning till andringar 1
forordning (EU) 2017/373, som bland annat handlar om att astadkomma en
standardisering av regelverken inom EU avseende utformning och validering
av instrumentflygprocedurer samt utformning av luftrum.

Bilaga 2 omfattar forslag pa dndringar for flygplatser som har kontrollzon
(CTR) och flyginformationszon (FIZ) (tidigare T1Z), dar luftrummet
automatiskt 6vergar till luftrum med radiokrav (RMZ) nér flygtrafikled-
ningen stidnger. Bilaga 2 omfattar dven forslag pa att utifran ett inriktnings-
beslut ge mojlighet att anvédnda instrumentflygprocedurer nir flygtrafikled-
ningsenheten &r stangd.

Bilaga 3 omfattar forslag pa krav pd luftrum med radiokrav (RMZ) vid en
inrdttad flygplats dir det finns instrumentflygprocedurer och mgjlighet att
ansdka om RMZ och luftrum med transponderkrav (TMZ) dér det finns
behov av att hoja flygsdkerheten.

Bilaga 4 omfattar férslag pa anvindandet av DME/DME for positionering
vid GNSS-bortfall.

Bilaga 5 omfattar forslag pd utbildningskrav for flygvalideringspiloter och
dven fortydliganden géllande Transportstyrelsens process for godkédnnande
av flygvalideringspiloter.

Bilaga 6 omfattar forslag pa anvéndandet av RNP-procedurer utanfor avgrinsat
luftrum, t.ex. PinS-procedurer i okontrollerat luftrum for samhéllsviktig
luftfart, bade till inrdttade flygplatser och till positioner utan anslutning till
flygplats. Bilaga 6 omfattar dven forslag pa mojligheten att ansoka om
RNP-procedurer till icke-instrumentbana pa mindre flygplatser utan
flygtrafikledningstjanst (ATS). Helikoptrar 1 samhéllsviktig luftfart ska
ocksa kunna flyga pé en LLR — en definierad flygvég for helikopter med
lagsta mojliga flyghojd enligt IFR (instrumentflygreglerna) — mellan olika
platser som har PinS-procedurer.

Inledning

Foreskriftsforslaget innebér att foreskrifterna anpassas till forordning (EU)
2018/1048 och forordning (EU) 2017/373. Nir det géller EU-reglering och
Icaos standarder har Transportstyrelsen begrinsade mojligheter att paverka
omfattningen av foreskrifterna.
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Foreskrifterna omfattar i nuldget bade standarder och rekommendationer
fran Icao, och dessa ir tinkta att dven i fortsdttningen tillimpas pa omradet.
Den egentliga skillnaden &r att EU har inarbetat flera av dessa regler i
forordningar, vilket innebér att motsvarande regler maste tas bort fran
Transportstyrelsens foreskrifter, annars uppstar det dubbelreglering.

Sverige har gatt fran att tidigare enbart nationellt implementera Icao-
regelverket till att numera mestadels omfattas av Europeiska bestimmelser.

Vilka bemyndiganden grundar sig
myndighetens beslutanderatt pa?

Luftfartsforordningen (2010:770) 1 kap. 4-8 §§, 6 kap. 7, 8, 10 och 11-13
§§, 8 kap. 1 och 4 §§ och 12 kap. 4 §.

Uppféljning och utvédrdering

Att foreskrifterna rensas pa dubbelreglering forvintas fa en direkt
sakerhetshojande effekt, men den &r svér att folja upp och utvérdera.

Att foreskrifterna foreslds reglera mojligheten att anvinda instrumentflyg-
procedurer nér flygtrafikledningsenheten &r stingd samt att luftrummet
enligt forslaget automatisk overgér till luftrum med radiokrav (RMZ),
forvintas fa en direkt sidkerhetshdjande effekt. Detta dr dock nagot som &r
svart att folja upp och utvérdera, eftersom det inte finns nagra bra mitetal
for detta.

Att foreskrifterna erbjuder mojligheten att vid behov inrdtta RMZ och
luftrum med transponderkrav (TMZ), forvintas fa en direkt sdkerhets-
hojande effekt, men den ir svar att folja upp och utvirdera. Aven kravet pa
RMZ dir det finns instrumentflygprocedurer utan avgrinsat luftrum &r svart
att f6lja upp och utvirdera. RMZ &r bara ett krav av flera som maste upp-
fyllas for att instrumentflygprocedurer utan avgriansat luftrum ska kunna
godkénnas. Antal RMZ och TMZ som godkénns gér att folja upp, dock ar
effekten pa flygsdkerheten i dessa omraden svar att utvirdera.

Var bedomning dr att antalet ans6kningar till flygvalideringspilot som kan
godkénnas utan att ndgon begédran om komplettering behovs bor minska
over tid. Detta gar att f6lja upp.
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Samrad

Under arbetet med foreskriftsforslaget har Transportstyrelsen haft en
referensgrupp, bestdende av bade sakkunniga pa Transportstyrelsen och
representanter for externa foretag och forbund. Referensgruppen har tittat pa
forslaget vid ett flertal tillfédllen och kommit med synpunkter.

Enligt luftfartsforordningen (2010:770) 6 kap. 15 § ska Transportstyrelsen
samrada med Forsvarsmakten. Om det behovs ska Transportstyrelsen ocksa
samrada med Post- och telestyrelsen eller med andra myndigheter.
Transportstyrelsen har inte kunnat identifiera att det med anledning av fore-
slagen reglering &r nodvéndigt att samrdda med nagon annan myndighet dn
Forsvarsmakten.

Samrad med Forsvarsmakten kommer att genomforas efter externremiss.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni gidrna kontakta oss:

Jorgen Andersson, gruppledare
jorgen.andersson(@transportstyrelsen.se
010-495 36 97

Per Fredriksson, sakkunnig

per.fredriksson@transportstyrelsen.se
010-4953288

Loella Fjillskog, jurist
loella.fjallskog@transportstyrelsen.se
010-495 40 05
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Bilaga 1:

¢ Godkdnnande av @ndringar gallande
luftrum och flygprocedurer

e Krav pa organisationer som utformar

luftrum
A. Allmant
1. Vad éar problemet eller anledningen till regleringen?

1.1 Andringar i férordning (EU) 2017/373

Den 14 februari 2020 antogs kommissionens genomforandeforordning (EU)
2020/469 om dndring av férordning (EU) nr 923/2012, forordning (EU) nr
139/2014 samt forordning (EU) 2017/373 vad géller krav for flyglednings-
tjanst/flygtrafiktjanster, utformning av luftrumsstrukturer och datakvalitet,
sakerhet pa banan och om upphévande av forordning (EU) nr 73/2010.

Syftet med dndringarna av forordning (EU) 2017/373 var bland annat att
inarbeta relevanta Icao-regler i férordningen, och att 4stadkomma en
standardisering av EU-regelverk som ror utformning och validering av
instrumentflygprocedurer samt utformning av luftrum. Férordningen
reglerar bland annat bendmningarna pa de luftrum som ska finnas. Den
stiller dven krav pa att de organisationer som utformar och validerar
instrumentflygprocedurer ska certifieras av den behoriga myndigheten.

Bestammelserna 1 TSFS 2018:98 maste nu anpassas till &ndringarna av
forordning (EU) 2017/373.

1.2 Risk for oklart férhallande mellan EU-reglering och nationell
reglering

EU-reglering har foretrade framfor nationell reglering. Om nationell

reglering strider mot EU-regleringen kan det uppsté viss forvirring kring

vilka regler som faktiskt géller 1 Sverige. Detta kan innebéra risker for

luftfarten.

2. Vad ska uppnas?

Malet dr att bibehalla en hog flygsikerhet och minska risken for feltolk-
ningar inom luftfarten. Transportstyrelsens foreskrifter ska dérfor pa ett
tydligt sétt komplettera forordning (EU) 2017/373. Férordning (EU)
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2017/373 ger ocksa mojlighet att nationellt bestimma hur vissa regler ska
tillampas, vilket vi kommer att gora genom foreskrifterna.

Reglering av godkinnande av luftrum och flygprocedurer

Vi behover uppné en tydlig kravbild gidllande godkdnnande av luftrum och
flygprocedurer. Det ska framga vid vilka tillfdllen som flygplatsoperatérerna
ska skicka in ansokan om godkédnnanden av luftrum och flygprocedurer till
Transportstyrelsen. Vi vill pa detta sétt kostnadseffektivisera processen for
godkénnande av flygprocedurer.

Vi vill ocksa framja sékerhet och kostnadseffektivitet genom att ge certifierade
FPD-leverantorer av tjdnster som avser utformning av flygprocedurer
mojlighet att fullgora sina skyldigheter och ta sitt ansvar i enlighet med
utgivet certifikat.

Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

Transportstyrelsen vill uppnd en likriktning 1 regelverken for de FPD-
organisationer som utformar flygprocedurer och de organisationer som
utformar luftrum. Detta i syfte att forenkla for bade organisationerna och
Transportstyrelsen vid tillimpning och tillsyn. Foreskrifterna behover ocksa
anpassas till bestimmelserna om FPD-organisationer i férordning (EU)
2017/373.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gérs?

Enligt 12 kap. 5 § luftfartsférordningen (2010:770) ska den som meddelar
foreskrifter med stod av luftfartsférordningen iaktta de normer och stand-
arder som Icao faststiller, liksom andra internationella forpliktelser som
Sverige har atagit sig. Andra internationella forpliktelser &r 1 detta fall de
krav som foljer av EU-férordningar och dér det dven bland dessa finns krav
pa att medlemsstaterna ska ha kvar sitt ansvar gentemot Icao.

Om Transportstyrelsen inte reglerar det aktuella omrédet innebér det att
Sverige inte lever upp till sina dtaganden som medlem i Icao och EU.

Dessutom kommer det att uppsta en dubbelreglering mellan EU-f6rord-
ningar och nationell reglering om inte delar av TSFS 2018:98 tas bort eller
kompletteras dir det krdvs. Osdkerhet kring vilka krav som géller kan 1
forldingningen ha en negativ flygsékerhetspaverkan. Nar bdde EU-lagstift-
ning och nationell lagstiftning reglerar samma omréde skapar det oklarheter
for de som ska tilldmpa kraven, vilket kan leda till konflikter och juridiska
svarigheter.
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Reglering av godkinnande av luftrum och flygprocedurer

Om inget gors rader det ett oklart réttsldge, eftersom det finns EU-forord-
ningar som precis som TSFS 2018:98 reglerar godkénnande av luftrums-
strukturer och flygprocedurer. TSFS 2018:98 anger ocksé att det 4r den
behoriga myndigheten som ska precisera vilka dndringar som ska godkdnnas
av Transportstyrelsen innan de infors och anviands.

Om vi behaller den nationella regleringen i sin nuvarande form kommer
Transportstyrelsen att fortsdtta granska och besluta om samtliga dndringar.
Effektiviseringen uteblir.

Om vi later bli att fortydliga foreskrifterna, kommer oklarheter och
inkonsekvenser att finnas kvar.

Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

Om inget gors uteblir likriktningen av regelverken for de FPD-organisa-
tioner som utformar flygprocedurer och de organisationer som utformar
luftrum.

Om vi behaller den nationella regleringen i sin nuvarande form kommer
kravbilden inte vara anpassad till tillampliga delar i forordning (EU)
2017/373. Forenklingen vid tillimpning och tillsyn uteblir.

3.2 Alternativ som inte innebér reglering

Sverige dr som medlemsstat i Europeiska Unionen skyldig att direkt
tillampa forordningar, och har ocksa forbundit sig att folja internationella
overenskommelser och standarder fran Icao. Luftrum och flygprocedurer dr
ett omrade inom luftfarten som é&r reglerat sedan tidigare bdde nationellt och
internationellt. Eftersom det finns ett krav i1 forordning (EU) 2017/373, som
anger att det dr den behoriga myndigheten som ska ange vilka dndringar
som ska godkénnas innan de infors och anvénds, s& anser Transportstyrelsen
att det inte finns ndgot alternativ som inte innebér reglering.

3.3 Regleringsalternativ
Reglering av godkiinnande av luftrum och flygprocedurer

Forordning (EU) 2017/373 ger Sverige som medlemsstat mojlighet att
besluta om vilka @ndringar i luftrum och flygprocedurer som maéste
godkénnas av Transportstyrelsen som behorig myndighet innan de infors
och anvénds. Transportstyrelsen har ett 6vergripande ansvar att sidkerstilla
att samtliga anvindarbehov i luftrummet uppfylls och méste samrdda med
Forsvarsmakten i dessa fragor. Nér det géller vilka dndringar 1 befintliga
flygprocedurer som maste godkénnas av Transportstyrelsen har tre
alternativ 6vervagts.
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1. Transportstyrelsen ska inte godkdnna nagra dndringar innan de infors och
anvénds. Alternativet bedoms inte vara mojligt utifrdn Transportstyrelsens
ansvar och uppgifter enligt (EG) nr 2150/2005 samt Luftfartsférordningen
(2010:770).

2. Transportstyrelsen ska godkdnna alla d&ndringar innan de infors och
anvinds. Alternativet bedoms inte vara kostnadseffektivt eller sté 1
proportion till det ansvar och de krav som en certifierad FPD-organisation
har vid framtagande, godkdnnande, underhéll och 6versyn av
flygprocedurer.

3. Transportstyrelsen ska godkédnna exempelvis nya flygprocedurer och mer
komplexa dndringar innan de infors och anvénds. Detta bedoms vara det
mest effektiva forslaget med hénsyn till det ansvar och de krav som en
certifierad FPD-organisation har vid framtagande, godkidnnande, underhall
och oversyn av flygprocedurer.

Transportstyrelsen forordar regleringsalternativ 3, eftersom det finns behov
av att reglera och tydliggora nir det krévs ett godkdnnande fran Transport-
styrelsen vid dndringar av flygprocedurer.

Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

For att tydliggora kravbilden och samtidigt belysa skillnaden mellan ett
nationellt tillstdnd for luftrumsutformning och ett EU-certifikat f6r utform-
ning av procedurer (FPD) foreslas en ny bestimmelse for organisationer
som utformar luftrum med motsvarande kravbild som for FPD-organisationer.
Detta forenklar dven 1 framtiden vid en eventuell fordndring av kravbilden 1
forordning (EU) 2017/373 avseende FPD-organisationer da vi ser fordelar
med att kravbilden &r lika f6r de bada typerna av organisationer.

Ansvarsfordelningen mellan flygplatsoperatdr och FPD-organisation har
fortydligats for att dverensstimma med forordning (EU) 2017/373 och
dagens forutséttningar inom svensk flyginformationsregion (FIR).

Transportstyrelsen anser att det finns behov av att standardisera kraven
gillande organisationer som utformar luftrum och FPD-organisationer, och
darfor saknas det regleringsalternativ.

4. Vilka &r berérda?
Transportstyrelsen gor bedomningen att foljande blir berdrda av forslaget:

- Flygplatsoperatorer (den som ansvarar for en flygplats)
- FPD-organisationer som utformar flygprocedurer och utfor flygvalidering

- Organisationer som utformar luftrum
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-Transportstyrelsen

- LFV/AIM.
5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foéretag

( X') Regleringen bedéms inte fé effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensfdrmdéga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfdr under 5.1.

Flygplatsoperatorer

Reglering av godkinnande av luftrum och flygprocedurer

Den foreslagna regleringen ger flygplatsoperatorerna tillsammans med FPD-
organisationerna ett utdkat mandat att sjdlva hantera vissa dndringar innan
de inf6rs och anvénds.

Transportstyrelsen fakturerar for granskning och godkénnande av éndringar
1 enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter. Den foreslagna
regleringen innebar minskade kostnader for flygplatsoperatorer, eftersom
Transportstyrelsen inte behover granska och godkénna samtliga dndringar
innan de infors och anvénds. I vissa fall kommer flygplatsoperatorernas
planering av dndringar i flyginformationsprodukter att underléttas, eftersom
de inte behover beakta Transportstyrelsens handldggningstid.

Flygplatsoperatorer har ett 1dngtgdende ansvar nér det géller luftrums-
strukturer och flygprocedurer. Flygplatsoperatoren ska sikerstilla att
utformning och 6versyn av flygprocedurer genomfors i enlighet med
tillampliga krav.

FPD-organisationer

Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

Inforandet av (EU) 2017/373 med tillhorande @ndringar innebér att den
nationella regleringen dndras med en dverging frén nationella tillstdnd till
EU-certifikat for FPD-organisationer. Det dr ofta samma organisationer som
utformar bade luftrum och flygprocedurer, och dessa organisationer har
omfattats av samma krav 1 TSFS 2018:98. For att kraven dven fortstt-
ningsvis ska vara ensade, foreslar Transportstyrelsen att kraven for att fa
nationellt tillstdnd for att utforma luftrum ska motsvara kraven for att fa
utforma flygprocedurer enligt forordning (EU) 2017/373. Detta kommer att
forenkla for organisationer som bedriver bada verksamheterna.
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Reglering av godkinnande av luftrum och flygprocedurer

Den foreslagna regleringen ger FPD-organisationerna tillsammans med
flygplatsoperatorerna ett utokat mandat att sjédlva hantera vissa dndringar
innan de infors och anvénds.

Det utokade mandatet kan komma att skapa en mer effektiv produktions-
kedja for flyginformation, eftersom det for vissa dndringar inte kriavs beslut
fran Transportstyrelsen.

Med det utkade mandatet kommer FPD-organisationen inte alltid att
behova ta hiansyn till Transportstyrelsens handlaggningstider. Det innebér
att FPD-organisationen 1 vissa fall kommer att kunna ge mer precisa
uppskattningar om nér de kan ldmna underlag till sina kunder och nér
underlag kan ldmnas vidare till leverant6ren av flygbriefingtjénst.

Det utokade mandatet stiller hogre krav pé leverantdrernas egen kontroll-
funktion, eftersom Transportstyrelsen inte ldngre kommer att utgora en extra
kontrollfunktion.

Organisationer som utformar luftrum

Krav pa organisationer som utformar luftrum

Kraven for organisationer som utformar luftrum kommer att blir mer omfattande,
eftersom kraven i férordning (EU) 2017/373 &r mer detaljerade &n den
nuvarande nationella regleringen. Detta kommer att pdverka de organisa-
tioner som utformar enbart luftrum.

Den dndrade kravbilden innebir att organisationerna som utformar luftrum
bland annat maste 14sa in sig pé aktuellt regelverk och anpassa sina styrande
dokument for att sékerstélla att de lever upp till de nya kraven.

Forslaget bedoms inte pdverka de organisationer som utformar luftrum i
nagon stérre omfattning, eftersom det inte forandrar hur luftrum ska
utformas eller hur dndringar av luftrumsutformning ska hanteras.

5.2 Staten, regioner eller kommuner
Transportstyrelsen

Reglering av godkiinnande av luftrum och flygprocedurer

Foreskriftsforslaget innebar att Transportstyrelsen inte ska godkdnna varje
enskild dndring 1 flygproceduren innan den infors och anvinds. Detta
betyder att Transportstyrelsen kommer fa ett mindre antal procedurénd-
ringar att granska. For vissa mindre komplexa procedurédndringar kommer
flygplatsoperatoren 1 stéllet att kunna skicka in underlaget fran FPD-
organisationen direkt till LFV/AIM for publicering. Firre granskningar och
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godkénnanden for Transportstyrelsen kan ge kortare handlaggningstider for
de luftrumsédrenden och mer komplexa dndringar som fortfarande kréver
Transportstyrelsens godkdnnande.

Andelen mer komplexa drenden géllande instrumentflygprocedurer kommer
diarmed sannolikt att bli storre. Sjdlva granskningsprocessen ar i dessa fall 1
regel mer omfattande och tidskrdvande, eftersom varje enskilt fall &r unikt.
Stor vikt laggs da vid flygsdkerhetsbedomningen, eftersom det enligt f6r-
slaget ska kunna ga att flyga i okontrollerat luftrum utan flygtrafiklednings-
tjanst (ATS). Detta kan inverka pa arbetsbelastningen hos
Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen kommer eventuellt f4 minskade kostnader pa grund av
farre drenden av enklare karaktir eftersom Transportstyrelsen endast ska
godkinna exempelvis nya flygprocedurer och mer komplexa dndringar. A
andra sidan tar ofta drenden som &r mer komplexa mer tid i ansprak. Genom
att myndigheten minskar sin kontrollfunktion vid granskning av &renden,
kommer mer tid att behdva anvéndas for tillsyn och kontroll av efterlevnad
av flygplatsoperatorernas och FPD-organisationens sikerhetsledningssystem
och regelefterlevnad.

En exakt tidsatging per drende dr svar att uppskatta, liksom antalet d&renden.
Ett antagande om en tidsatgang dr ca 20 timmar extra per komplex procedur,
jamfort med en procedur 1 kontrollerat luftrum som tar ungefér 15 timmar
om drendehanteringen dr okomplicerad. Total uppskattad tidsatgdng per
procedur berdknas till minst 35 arbetstimmar. Kostnaden faktureras flyg-
platsoperatéren men Transportstyrelsen behover fortfarande mota efter-
fragan. Hur stor efterfrdgan kommer att bli utifran de nya mojligheterna i
foreskrifterna ar dock svart att séga pa forhand men uppskattas till cirka tio
flygprocedurer per ar. Tio drenden per ar skulle resultera i en extra tidsat-
gang pa minst 350 arbetstimmar utdver granskningen av dagens instrument-
flygprocedurer.

Transportstyrelsen kommer att fa en tillfélligt 6kad administrativ hantering
genom att webbplats, ansokningsblanketter med mera maste anpassas till de
nya reglerna.

LEFV

Forslaget bedoms inte padverka LFV i egenskap av leverantor av flygbriefing-
tjanst i ndgon storre omfattning, eftersom LFV idag redan tillhandahaller
flygdata och flyginformation fran bade Transportstyrelsen och FPD-
organisationer.
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Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

LFV, som dr ett statligt affarsverk och samtidigt innehavare av bade FPD-
certifikat for utformning av procedurer och nationellt tillstand for
utformning av luftrum, anses inte paverkas av den mer omfattande
kravbilden for luftrumsutformning da de redan idag anses uppfylla dessa
krav.

Reglering av godkinnande av luftrum och flygprocedurer

LFV kan behova utforma fler procedurer och luftrum, och kan dérfor
paverkas pa samma sétt som FPD-organisationer (se 5.1).

Flygplatsoperatorer

Om staten, en region eller en kommun driver en flygplats paverkas de
sannolikt pd samma sitt som flygplatsoperatorerna (se 5.1).

5.3 Miljé

Forslagens paverkan pa miljoé och klimat &r svéra att bedoma.
Konsekvenserna som foljer direkt av forslagen bedoms som ringa, eftersom
forslagen inte nodvandigtvis innebdr mer eller mindre flygtrafik utan endast
mojliggor sdkrare anvindning av flygprocedurer. Forslagen i1 sig bedoms
inte ge ndgra ndmnvérda effekter pa klimatet, varken pa lokal, regional eller
internationell niva.

54 Externa effekter

Att det inte kridvs godkdnnande fran Transportstyrelsen for varje enskild
andring av flygprocedurer skulle kunna innebira att felaktig eller ofull-
standig flyginformation introduceras i systemet, eftersom en viktig
kontrollfunktion tas bort. Detta kan 1 sin tur medfora 6kade risker for
flygsékerheten. Dock forvintas eventuella risker minskas av det faktum att
det dr certifierade FPD-organisationer som tar fram procedurerna och
ddrmed kan garantera fortsatt hog sikerhet.

6. Sammanfattning av 6vervagda alternativ och varfér
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Reglering av godkiinnande av luftrum och flygprocedurer

Felaktigt utformade flygprocedurer kan 6ka risken for allvarliga incidenter
och potentiellt leda till olyckor inom luftfarten. I syfte att sdkerstélla en hog
flygsédkerhet &r det darfor viktigt att noga dverviga hur dndringar i flyg-
procedurer ska genomforas. Transportstyrelsen kan konstatera att det genom
forslaget visserligen kommer att uppsta en 6kad risk for att felaktig flyg-
information infors och anvénds, eftersom Transportstyrelsen inte lingre
kommer att kontrollera alla dndringar av flygprocedurer. Var beddmning &r
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dock att den risken végs upp av de kontrollfunktioner som certifierade FPD-
organisationer och leverantoren av flygbriefingtjénster i enlighet med forord-
ning (EU) 2017/373 ar skyldiga att upprétthélla i sina sdkerhetslednings-
system.

Om Transportstyrelsen ska kontrollera samtliga édndringar av flygprocedurer
skulle det inte st i proportion till &ndamalet, eftersom Transportstyrelsen
genom att utfarda ett certifikat har intygat att FPD-organisationen uppfyller
tillampliga bestammelser. FPD-organisationen har alltsa kunskaper och
befogenheter att utova de rittigheter som medges inom certifikatets
omfattning och i enlighet med kraven i foérordning (EU) 2017/373.

Transportstyrelsens verksamhet bor dirfor begrénsas till att godkénna
exempelvis nya flygprocedurer och mer komplexa éndringar innan de infors
och anvinds. Att flygplatsoperatoren tillsammans med FPD-organisationen
kan gora vissa mindre komplexa dndringar utan Transportstyrelsens god-
kédnnande bedoms framja effektiviteten, bl.a. genom att minska antalet
kontrollfunktioner innan dndringar infoérs och anvénds. Samtidigt sékerstélls
en tillrdcklig hog sékerhetsnivd pd flyginformationsprodukterna som
publiceras av LFV/AIM.

Transportstyrelsen forblir emellertid en viktig kontrollfunktion genom sin
tillsyn av FPD-organisationer. Denna tillsynsfunktion kommer att siker-
stilla att FPD-organisationerna upprétthéller hog standard och Gverens-
stimmelse med kraven 1 forordning (EU) 2017/373.

Med hénsyn till riskerna, proportionalitetsprincipen samt de krav och det
ansvar som ligger pd FPD-organisationer, dr var bedomning att fordelarna
med att Transportstyrelsen bara ska granska och godkénna vissa dndringar
overvéger nackdelarna.

Krav pa organisationer som utformar luftrum och flygprocedurer

Transportstyrelsen vill uppna en likriktning 1 regelverken for de FPD-
organisationer som utformar flygprocedurer och de organisationer som
utformar luftrum. Syftet &r att forenkla for bade organisationerna och
Transportstyrelsen vid tillimpning och tillsyn. Foreskrifterna behover ocksa
anpassas till bestimmelserna om FPD-organisationer och
luftrumsutformning i férordning (EU) 2017/373.

For att tydliggora kravbilden och samtidigt belysa skillnaden mellan ett
nationellt tillstdnd for luftrumsutformning och ett EU-certifikat for utform-
ning av procedurer (FPD) foreslas en ny bestimmelse for organisationer
som utformar luftrum med motsvarande kravbild som for FPD-organisa-
tioner. Aven ansvarsfordelningen mellan flygplatsoperatér och FPD-
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organisation har fortydligats for att 6verensstimma med férordning (EU)
2017/373.

Med hénsyn till proportionalitetsprincipen samt att foreskrifterna behdver
anpassas till bestimmelserna om FPD-organisationer och luftrumsutform-
ning 1 forordning (EU) 2017/373, &r var bedomning att fordelarna med att
ensa kravbilden for de organisationer som utformar luftrum och FPD-
organisationer, 6vervager nackdelarna.

7. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utéver de skyldigheter som féljer av EU-rattslig
reglering eller andra internationella regler?

Foreskrifterna 6verensstimmer med internationell och EU-réttslig reglering.
Delar av foreskrifterna rensas for att undvika dubbelreglering. Dér EU-
ritten ger Sverige som medlemsstat mojlighet att reglera vissa delar gors
detta enligt tidigare nimnda EU-férordningar.

8. Behover sarskild hdnsyn tas nar det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Gillande vilka éndringar av flygprocedurer och luftrum som kréver
Transportstyrelsens godkidnnande, har diskussioner forts om huruvida det
finns ett behov av senarelagt ikrafttrddande. Transportstyrelsen ser dock
inga skil for detta eftersom forédndringen inte innebér ndgon skillnad 1 vare
sig hantering eller ansvar, varken for flygplatsoperatorerna eller FPD-
organisationerna, forutom just det faktum att de inte behdver skicka in
underlaget till Transportstyrelsen for godkdnnande. Forslaget innebér 1
manga fall en lattnad for de berdrda och bor dérfor kunna inforas sa snart
som mojligt.

Transportstyrelsen har tidigare informerat berérda FPD-organisationer och
flygplatsoperatérer om forordning (EU) 2017/373 och (EU) 2018/1048.
Ytterligare informationsinsatser om forordningarna anses dérfor inte
nodvéndiga.

Transportstyrelsen kommer att behdva informera om godkidnnande av
flygprocedurer, eftersom forslaget skiljer sig fran det nu géllande
forfarandet for hur dndringar ska godkénnas innan de infors och anvénds.
Informationen kommer att formedlas pa Transportstyrelsen webbplats och i
olika motesfora, men péverkar inte ikrafttradandet.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

9. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Tydligt regelverk om godkidnnande och utformning av luftrum och
flygprocedurer okar tillgangligheten 1 luftfartssystemet.

Genom att ta bort dubbelreglering minskar risken for att det inte framgéar
tydligt vilka regler som géller. Foreskriften blir mer anvéndarvénlig.

Forslaget paverkar inte jamstidlldheten inom transportsystemet.

10. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?
Forslaget paverkar inte hansynsmaélet.

C. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Berdknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag som ar Paverkas positivt av
flygplatsoperatorer att vissa andringar
gallande

flygprocedurer inte
behover godkdnnas av
Transportstyrelsen
utan kan skickas direkt
till LFV/AIM for
publicering.

Genom att vissa
flygprocedurer kan
skickas direkt for
publicering utan nagot
godkannande fran
Transportstyrelsen gor
att processen blir bade
mer tids- och
kostnadseffektiv.

FPD-organisationer Mer effektiv

som utformar produktionskedja for

flygprocedurer och flyginformation,

utfor flygvalidering. eftersom det for vissa
andringar inte behdvs
beslut fran

Transportstyrelsen.

FPD-organisationen
behdver inte alltid att
ta hansyn till
Transportstyrelsens
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handlaggningstider.
De kommer att kunna
ge mer precisa
uppskattningar om nar
de kan ldamna
underlag till sina
kunder och nar
underlag kan lamnas
vidare till leverantéren
av flygbriefingtjanst.

Organisationer som
utformar luftrum

Tydligare och mer
detaljerad kravbild pa
organisationen.
Forenkling for de
organisationer som
bade utformar luftrum
och har FPD-certifikat
da det kommer att
finnas en ensad
kravbild for
organisationen att
uppfylla.

Kraven pa
organisationen blir
mer detaljerade
vilket kréver
inlésning av
regelverket och
anpassning till
kravbilden i de fall
det inte redan ar
uppfylit.

Staten -
Transportstyrelsen

Farre antal
procedurarenden att
granska.

Farre granskningar
och godkannanden foér
Transportstyrelsen
kan ge kortare
handlaggningstider for
de drenden som
fortsatt kraver
godkannande.

Kan paverkas
negativt da
arbetsbérdan kan
Oka med storre
andel mer
komplexa
arenden.

Tillfalligt 6kad
administrativ
hantering genom
att webbplats,
blanketter mm
behdver anpassas
till de nya
reglerna.

LFV

Forslaget bedéms inte
paverka LFV varken i
egenskap av
leverantér av
flygbriefingtjanst eller
som organisation for
utformning av luftrum i
nagon stérre
omfattning.
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Som FPD-organisation
kan LFV paverkas pa
samma satt som for
FPD-organisationer
som utformar
flygprocedurer och
utfor flygvalidering
enligt ovan.

Stat, kommun eller
region som &dr
flygplatsoperator

Om staten, en region
eller en kommun
driver en flygplats
paverkas de sannolikt
pa samma satt som
flygplatsoperatérerna
enligt ovan.

Externa effekter

Eftersom
Transportstyrelsen
bara féreslas
godkénna vissa
andringar i
flygprocedurerna
innebéar detta
minskade kostnader
for
flygplatsoperatérerna
och kortare
handlaggningstid.

Att det inte kravs
godkannande fran
Transportstyrelsen
for varje enskild
andring av
flygprocedurer
innan de inférs
och anvénds,
skulle kunna
innebéra att
felaktig eller
ofullsténdig
flyginformation
introduceras i
systemet eftersom
en viktig
kontrollfunktion tas
bort.

Totalt

Overvagande positiva
effekter.

D. Forslagets proportionalitet

De nationella foreskrifterna anpassas till internationella regelverk inklusive
gillande EU-regelverk, i1 detta fall framst forordning (EU) 2017/373. Inga
ytterligare krav infors utom dér Sverige som medlemsstat ges mojlighet att
komplettera med hénsyn till flygsékerheten. Foreskrifterna anses déarfor inte
infora mer langtgdende begransningar eller kostnader fér dem som ska f6lja

reglerna &n vad som redan foljer av EU-regler som &r direkt tilldmpliga i

Sverige.
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Bilaga 2:

¢ Modjlighet att anvdanda instrument-
flygprocedurer, inklusive automatisk
overgang till luftrum med radiokrav (RMZ),
nar flygtrafikledningsenheten ar stangd

e Anpassning till EU:s terminologi

A. Allmant
1. Vad &r problemet eller anledningen till regleringen?
1.1 Oklart om instrumentflygprocedurer far anvandas nar

flygtrafikledningsenheten ar stangd

Synpunkter pa tidigare foreskriftsforslag

Den 20 maj 2021 publicerade Transportstyrelsen ett forslag till &ndring av
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2018:98) om
anviandning och utformning av luftrum och flygprocedurer. Remissen
publicerades bdde internt och externt. Transportstyrelsen fick manga
synpunkter pa forslaget, bl. a om vilka konsekvenser det skulle fi om inte
flygoperatorer, flygskolor och piloter kan fortsétta anvinda
instrumentflygprocedurer nér flygtrafikledningsenheten &r stangd.

Med anledning av ovanstaende beslutade Transportstyrelsen att aterkalla
remissen. Efter att Transportstyrelsens utredning visat att det saknas
bestimmelser inom Icao och EU-ritten som pa ett klart och tydligt sitt
reglerar fragan om huruvida flygning pé instrumentflygprocedurer far ske
nér flygtrafikledningsenheten &r stingd fattade styrgruppen for uppdraget
”Anvénda instrumentflygprocedurer ndr ATS &r stédngt” ett inriktningsbeslut
om att forfarandet ska vara mojligt.

Transportstyrelsen meddelade i november 2022 genom ett MFL O 1-2022
(Meddelande fran Transportstyrelsen om luftfart - Gvrigt) att flygoperatorer,
flygskolor och piloter far fortsitta med det tidigare etablerade forfarandet —
att anvédnda instrumentflygprocedurer nér flygtrafikledningsenheten dr
stangd.
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Rekommendation fran Statens haverikommission efter allvarligt tillbud

Genom att klargora i foreskrifterna vad som géller foljer Transportstyrelsen
ocksa de rekommendationer vi fatt frdn Statens Haverikommission (SHK)
efter det allvarliga tillbud som intriffade den 4 september 2019 vid
Stockholm/Visteras flygplats, nir instrumentflygprocedur anvéndes nér
flygtrafikledningsenheten var stangd.

Statens Haverikommission (SHK) rekommenderade i sin slutrapport (RL
2020:05) att Transportstyrelsen 1 samrad med Easa skulle klargora forut-
sattningarna for I[FR-inflygningar till flygplatser dar flygtrafiklednings-
enheten &r stingd, och vidta atgérder for att det skulle kommuniceras till
berdrda aktorer. SHK:s rapport visade att det rdder olika uppfattningar om
huruvida regelverket medger IFR-inflygningar till instrumentflygplatser dér
flygtrafikledningsenheten &r stingd, dvs. 1 okontrollerat luftrum. Enligt
SHK:s mening behover regelverkets innebord klarldggas i det avseendet,
och formedlas pa ett tydligt sitt till sdvil flygplatser som piloter.

1.2 Bristande dverensstdmmelse med EU:s luftrumsterminologi

Den 27 januari 2022 tridde ett antal d&ndringar av férordning (EU) 2017/373
1 kraft. Forordningen reglerar bland annat de termer som betecknar de
luftrum som ska finnas, och termerna trafikinformationszon (T1Z) och
trafikinformationsomrade (TIA) ersattes av flyginformationszon (FIZ). Sé
lange Transportstyrelsen inte &ndrar detta i enlighet med forordningen, sé
stimmer den svenska luftrumsterminologin inte 6verens med EU-
regelverket och det kan uppsta en osidkerhet om vad som giller.

2. Vad ska uppnas?

o Ett tydliggoérande av att det &r tillatet att anvéinda instrumentflyg-
procedurer nér flygtrafikledningsenheten &r stingd, och, i syfte att
hoja flygsédkerheten, tydliggorande av kraven for sddan anvindning.

e Uppdatering av foreskrifterna pa flera omrdden vad betréffar infor-
andet av bland annat RMZ och TMZ samt uppdatering for att anpassa
foreskrifterna till en 6kad anviandning av satellitbaserad navigation.

e Bibehallen hog flygsidkerhet och minskad risk for feltolkningar
genom att ta bort dubbelregleringar mellan EU-f6rordningar och
nationell reglering. Ett led 1 detta &r att ersitta det som 1 TSFS
2018:98 bendamns trafikinformationszon (TIZ) och trafikinforma-
tionsomrade (TIA)med flyginformationszon (FIZ). Detta 1 enlighet
med férordning (EU 2017/373.
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3. Vilka &r I6sningsalternativen?

Eftersom det saknas bestimmelser inom EU-rdtten och Icao som reglerar
om flygning pd instrumentflygprocedurer far ske nir flygtrafiklednings-
enheten dr stdngd har Sverige som stat mojlighet att reglera det pa nationell
niva.

For att genomfora Transportstyrelsens inriktningsbeslut (se 1.1 1 denna
bilaga) krdvs att foreskrifterna kompletteras pa ett flertal punkter, med bland
annat fortydligande av forutsittningar for forfarandet samt inforande av
automatisk 6vergang av luftrum motsvarande kontrollzon (CTR) och
trafikinformationszon (TIZ) till luftrum med radiokrav (RMZ) nir
flygtrafikledningsenheten sténger.

Genom att komplettera foreskrifterna med de forutséttningar som géller for
forfarandet ar reckommendationen fran Statens haverikommission och
Transportstyrelsens inriktningsbeslut omhéndertagna i sin helhet.

Finska Transport- och kommunikationsverkets (TRAFICOM) metod att
mojliggora anvindande av instrumentflygprocedurer nér flygtrafiklednings-
enheten &r stingd, inklusive 6vergang till RMZ, har till stor del legat till
grund for den foreslagna regleringen. Metoden har tillampats i Finland
sedan 2019.

3.1 Effekter om ingenting gors?

Oklart om instrumentflygprocedurer far anviindas nir
flygtrafikledningsenheten ér stiingd

EU-forordningar har foretrdde framfor nationella foreskrifter.
Transportstyrelsen behéver uppdatera TSFS 2018:98 sa att de kompletterar
EU-forordningarna pa ett korrekt sétt, sa att det blir tydligt fér anvindarna
vilka krav som giller. Om dubbelreglering kvarstér kan det uppsté en
osédkerhet kring vilka krav som giller och det kan i forldngningen paverka
flygsékerheten negativt.

Det &r redan idag tillatet att anvdnda instrumentflygprocedurer nir
flygtrafikledningsenheten &dr stdingd. Om detta inte regleras kommer
anvindningen sannolikt att fortsitta &nda. Osidkerhet kring vad som géller
kommer att kvarsta, och Transportstyrelsen kommer inte att f6lja
rekommendationen fran Statens haverikommission fullt ut. Otydliga
foreskrifter bidrar till en fortsatt flygsékerhetsrisk.

Om vi inte inf6r automatisk vergéng fran trafikinformationszon (TIZ) och
kontrollzon (CTR) till luftrum med radiokrav (RMZ) nir flygtrafiklednings-
enheten dr staingd, kommer flygsidkerhetsrisken det innebér att inte ha
kdnnedom om annan bemannad trafik som finns i omradet att kvarsta eller
till och med o6ka. Sérskilt mot bakgrund av att det kan forekomma IFR-trafik
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pa instrumentflygprocedur samtidigt som VFR-trafik kan finnas 1 flyg-
platsens ndrhet. RMZ mojliggor en béttre medvetenhet om vilken annan
trafik som finns i luftrummet néra eller 6ver en flygplats, och &r en
forutséttning for att berorda befdlhavare ska kunna kommunicera med
varandra om exempelvis ldge och turordning. Den kommunikations- och
sdkerhetsvinst som detta innebér for de som verkar vid en sadan flygplats
uteblir om forslaget inte genomfors.

Bristande dverensstimmelse med EU:s luftrumsterminologi

Om inte luftrumsterminologin anpassas sa att trafikinformationszon (TIZ)
och trafikinformationsomrade (TIA) blir flyginformationszon (FIZ), s&
kommer vi inte att folja EU-regelverket och det kommer sannolikt att uppsté
osdkerhet kring vad som giller.

3.2 Alternativ som inte innebér reglering

I friga om mgjligheten att anvénda instrumentflygprocedurer nér flygtrafik-
ledningsenheten &r stingd, s bedomer vi inte att det &r tillrdckligt att bara
gé ut med information om vad som géller. Darfor behover vi faststélla vilka
krav som giller for att forfarandet ska vara mojligt.

I fraga om Overensstimmelse med EU:s luftrumsterminologi, sa &r Sverige
som medlemsstat 1 den Europeiska Unionen skyldigt att direkt tillimpa
forordningar. Detta &r ett omrade inom luftfarten som é&r reglerat sedan
tidigare. Transportstyrelsen anser darfor att det inte finns nigot alternativ
som inte innebir en anpassning till terminologin i1 férordning (EU)
2017/373.

3.3 Regleringsalternativ

Anvindning av instrumentflygprocedurer nir
flygtrafikledningsenheten ér stiingd

Foreskriftsforslaget att tillata anvandning av instrumentflygprocedurer nér
flygtrafikledningsenheten dr stdingd kommer att mojliggora for flygopera-
torer, flygskolor och piloter att fortsitta med ett etablerat forfarande men
under sidkrare former.

For att det ska vara mgjligt att anvinda instrumentflygprocedurer nér
flygtrafikledningsenheten ar stingd maste déarfor de nuvarande bestim-
melserna skrivas om helt, sa att det blir tydligt.

I foreskriftsforslaget 5 kap 1 § finns krav som ska vara uppfyllda for att
instrumentflygprocedurerna ska fa anvéndas. En forutséttning &r bl.a. att
man uppfyller kraven i kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 om
tekniska krav och administrativa férfaranden 1 samband med flygdrift enligt
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Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 samt
kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 923/2012.

Eftersom det saknas bestimmelser inom EU-rdtten och Icao som pa ett klart
och tydligt sitt reglerar detta forfarande, beslutade styrgruppen for upp-
draget ”Anvénda instrumentflygprocedurer nar ATS ar stangt” att detta ska
vara mojligt samt vilka krav som ska gilla. Behov av tydliga regler ar
viktigt ur ett flygsdkerhetsperspektiv.

Dérfor har inga fler regleringsalternativ diskuterats.

Trafikinformationszon (TIZ) (kommande flyginformationszon (FIZ))
och kontrollzon (CTR) évergar till luftrum med radiokrav (RMZ) vid
stingning av flygtrafikledningsenheten

For att hoja flygsdkerheten nér flygtrafikledningsenheten &r stingd anser
Transportstyrelsen i enlighet med sitt inriktningsbeslut (se 1.1 1 denna bilaga)
att det dr nodviandigt att luftrum motsvarande TIZ och CTR automatiskt ska
overga till luftrum med radiokrav (RMZ), som é&r ett luftrum med dubbel-
riktad radioforbindelse.

Genom att infora ett permanent krav pa att medf6éra och anvénda radio-
utrustning inom samma/motsvarande avgransningsomrade som TIZ
(kommande FIZ) och CTR, &dven nér flygtrafikledningen har sténgt, kan
flygsékerheten oka ytterligare genom att trafiken inom det avgriansade
omradet kan kommunicera med varandra. Dessutom kan bade piloter och
flygledare nér flygtrafikledningen 6ppnar kinna sig sdkrare pa att all trafik
inom omrddet har radioutrustning med dubbelriktad radioforbindelse
ombord och anvinder den, och att det sannolikt inte finns trafik i omradet
som saknar sadan utrustning.

Obemannade luftfartyg (drénare) bor undantas fran detta krav och kunna
fortsitta flyga enligt samma europeiska och nationella regler som nér
flygtrafikledningsenheten har 6ppet. Obemannad luftfart inom den specifika
och certifierade kategorin ska i tillampliga fall f6lja bestimmelserna i
forordning (EU) 923/2012 (SERA). Transportstyrelsen gor den initiala
bedomningen att kraven pa att anvinda radio inom RMZ inte &r tillampligt
for obemannad luftfart inom &tminstone specifik kategori. Krav for
radiotelefonibehorighet for obemannad luftfart foreslds i kommande éndring
1 Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade
luftfartyg, som &r under pagaende revision. Avseende den certifierade
kategorin invintar Transportstyrelsen kommande reglering fran Easa.

Den nya bestammelsen 1 3 kap. 10 § innebér att vid en flygplats som idag
har kontrollzon (CTR) eller trafikinformationszon (TIZ) 6vergar dessa
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luftrum automatiskt till ett luftrum med radiokrav (RMZ) nir flygtrafik-
ledningsenheten pa flygplatsen stings. I och med att luftrummen motsvarar
varandra 1 omfattning behover ingen fordndring i luftrummets utformning
goras. Daremot har flygplatserna ett ansvar for att publicera dessa férand-
ringar pa sina kartor i AIP. For att ge flygplatserna tid att kunna uppfylla
kraven foreslds en ikrafttradandetid pa 1 ar efter att foreskrifterna trader i
kraft, dvs den 1 februari 2027.

Inga fler regleringsalternativ har diskuterats.
Regleringen av RMZ

For att uppna overensstimmelse med forordning (EU) 2017/373 inf6rs
termen luftrum med radiokrav (RMZ). Termen anvinds i regelverken inom
bade EU och Icao. RMZ anvinds redan idag inom TIZ/TIA {6r harmoniser-
ing med forordning (EU) 2017/373. Automatisk 6vergang fran TIZ/CTR till
RMZ nir flygtrafikledningsenheten stangs ska vara normalfoérfarandet. D
detta 4r helt 1 enlighet med EU-regelverket har inga alternativ diskuterats.

Trafikinformationszon (TIZ) och trafikinformationsomrade (TIA)
indrar namn till flyginformationszon (FIZ).

For att uppna dverensstimmelse med forordning (EU) 2017/373 ersiitts
termerna trafikinformationszon (TIZ) och trafikinformationsomrade (TIA)
med flyginformationszon (FIZ). Luftrum motsvarande TIZ och TIA kan
alltsa utformas dven i fortsdttningen, men kommer i enlighet med forord-
ningen att bendmnas “flyginformationszon (FIZ)”.

Som beskrivits ovan innebér bestimmelsen i 3 kap. 7 § att luftrummen
TIZ/TIA ersétts med FIZ. I och med att luftrummen motsvarar varandra 1
omfattning behover ingen fordndring i luftrummets utformning goras.
Diaremot har flygplatserna ett ansvar att publicera dessa forandringar pa sina
kartor 1 AIP. For att ge flygplatserna tid att kunna uppfylla kraven foreslas
en ikrafttradandetid pd 1 &r efter att foreskrifterna triader 1 kraft, dvs den 1
februari 2027.

For att Sverige inte ska bryta mot EU-lagstiftningen har inga fler reglerings-
alternativ dn det presenterade diskuterats.

4. Vilka @r berérda?
Transportstyrelsen gor bedomningen att foljande blir berdrda av forslaget:

-Flygoperatorer
-Flygskolor
-Flygplatsoperatorer
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-Foretag som bedriver flygtrafikledningstjanst (ATS)
-Luftrumsanvindare - piloter

-Luftfartygsédgare

-Transportstyrelsen

-LFV/AIM.
5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foéretag

( X ') Regleringen bedéms inte fé effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

Flygoperatorer och flygskolor

Anvdndning av instrumentflygprocedurer ndr flygtrafikledningsenheten dr
stangd

Transportstyrelsen har sedan tidigare accepterat forfarandet att flygoperatorer
och flygskolor anvéinder instrumentflygprocedurer nér flygtrafiklednings-
enheten 4r stingd. Om Transportstyrelsen inte fortsitter tillata forfarandet
kan det bli ekonomiska konsekvenser for flygoperatorer och flygskolor som
idag anvénder forfarandet vid trdning och utbildning. Konsekvenserna blir
att antal tillgdngliga skoltimmar i instrument kommer att minska och
kostnaderna kommer att 6ka om traning och utbildning méste ske vid en
annan flygplats dir flygtrafikledningstjénsten dr 6ppen.

Forslaget att tillata anvéndning av instrumentflygprocedurer nér flygtrafik-
ledningsenheten &r stingd kommer att mojliggora for flygoperatdrer och
flygskolor att fortsitta med ett férfarande som Transportstyrelsen sedan
tidigare har accepterat, men inte reglerat, under sikrare former jamfort med
dagens situation. Sdkerhetshojningen erhdlls genom att Transportstyrelsen
foreskriver om detta och publicerar vilka krav, se foreskriftsforslaget 5 kap.
1 §, som ska vara uppfyllda for att detta ska vara mgjligt samt att luftrum-
met automatiskt dvergér till RMZ nér flygtrafikledningsenheten stings.

Flygplatsoperatorer

Flygplatsoperatorer kan paverkas av forslaget i de fall flygplatsens miljo-
tillstdnd begransar méngden flygtrafik. Flygplatsoperatoéren kan da tvingas
att begriansa mojligheten att fa anvénda instrumentflygprocedurerna.

En flygplatsoperator diar AFIS utovas pa flygplatsen kommer att paverkas
genom att luftrummet TIA och TIZ ska byta namn till FIZ upper och FIZ
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lower. Detta kommer att innebéra 6kade administrativa arbetsuppgifter i och
med att kartmaterial mm behover uppdateras 1 AIP.

TIZ och CTR overgar till luftrum med krav pa dubbelriktad radioforbindelse
(RMZ) vid stingning

Foreskriftsforslaget att TIZ och CTR overgar till luftrum med krav pa
dubbelriktad radioforbindelse, RMZ, utanfor flygtrafikledningsenhetens
oppethallningstider innebér att luftfartyg, undantaget obemannade sddana
som omfattas av TSFS 2017:110, inte langre kommer kunna flyga utan
radioutrustning ombord inom samma omrade som TIZ och CTR, nir
flygtrafikledningsenheten dr stdngd. Detta kan eventuellt leda till marginellt
minskat anvdndande av flygplatsen.

Foretag som bedriver flygtrafikledningstjinst (ATS)

Foretag som bedriver flygtrafikledningstjianst (ATS) paverkas av inforandet
av RMZ och TMZ 1 och med att de fir en battre 6verblick over trafiksitua-
tionen vid flygplatsen, vilket innebér okad flygsékerhet.

5.2 Enskilda
Luftrumsanvindare - piloter

Anvdndning av instrumentflygprocedurer ndr flygtrafikledningsenheten dr
stangd

Foreslagen reglering bedoms paverka piloter positivt da de kan fortsitta att
anvénda instrumentflygprocedurer vid utbildning och tréning nér flygtrafik-
ledningsenheten &r stingd men under sdkrare former.

TIZ och CTR overgar till luftrum med krav pa dubbelriktad radioforbindelse
(RMZ) vid stingning

En positiv konsekvens av detta blir att flygsédkerheten okar genom att trafiken
inom det avgridnsade omrddet kan kommunicera med varandra. Dessutom
kan bade piloter och flygledare pa detta sétt kiinna sig sikrare, nir flyg-
trafikledningen 6ppnar upp, att samtlig trafik inom omradet har radiout-
rustning med dubbelriktad radioforbindelse ombord och anvinder den och
att det sannolikt inte finns trafik i omridet som saknar sddan utrustning. En
annan positiv konsekvens blir att antalet luftrumsintrdng forvintas minska 1
TIZ (kommande FIZ) och CTR nir flygtratikledningsenheten 6ppnar och
dessa luftrum aktiveras.

For att fa flyga i RMZ maéste luftrumsanvindare kunna anvénda och kom-
municera via radioutrustningen vilket medfor en kostnad pa ca 2 000 kronor
for utbildning f6r de som inte har radiotelefonibehorighet.
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Luftfartygsigare

Privatpersoner i egenskap av édgare av luftfartyg paverkas i de fall luft-
fartyget saknar radioutrustning med dubbelriktad radioforbindelse.
Inforandet av obligatoriskt RMZ vid flygplatser med instrumentflygprocedurer
medfor att de luftfartyg som fortsatt vill kunna flyga till och fran flygplatser
som har flygtrafikledningstjdnst, &ven nir denna stdanger, maste inforskaffa
radioutrustning med dubbelriktad radioforbindelse. Piloter maste ocksa
anvénda och kommunicera via denna radioutrustning, nagot som visserligen
idag redan é&r ett krav enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna
rad (TSFS 2020:59) om trafikregler for luftfart, men bara om det finns sadan
utrustning ombord. Nu tillkommer kravet pa att ockséd medfora sddan utrust-
ning till och frin dessa flygplatser dven utanfor flygtrafikledningstjdnstens
oppethallningstider.

Det &r svart att fa en indikation pa hur manga luftfartyg, och ddrmed
luftrumsanvéndare, som berérs eftersom merparten av de luftfartyg som
trafikerar dessa flygplatser under flygtrafikledningsenhetens 6ppethall-
ningstider troligtvis redan &r utrustade for dubbelriktad radiokommunika-
tion.

Trots dessa svarigheter uppskattar Transportstyrelsen att antalet luftfartyg
som kan komma att beroras av forslaget uppgar till cirka 950. I Sverige finns
for nirvarande 2 885 registrerade luftfartyg och av Post- och telestyrelsen 1956
utfirdade radiotillstind. Av de 2 885 registrerade luftfartygen var 1635 luft-
vérdiga. Det gar ddrmed inte att klart séga hur manga luftfartyg, som ar luft-
vérdiga, eller som utan storre investeringar kan bli det, som kan omfattas av
de nya kraven. Siffrorna &r aktuella per den 12 maj 2025.

Kostnaden for en transponder pd ett vanligt allmédnflygplan motsvarande
typen Piper PA28 beréknas till ca 30 000 kronor, men kan variera kraftigt
beroende pa tillgdng och efterfragan.

Kostnaden for en flygradio pa samma typ av flygplan berdknas till ca 50 000
kronor, men kan ocksé variera kraftigt beroende pa tillgang och efterfragan.
En handhéllen radioenhet kostar ca 5 000 kronor.

Post- och telestyrelsen utfardar tillstdnd for radioséndare i luftfartyg och tar
for detta ut en arsavgift som i de flesta fall 4r 565 kronor.
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5.3 Staten, regioner eller kommuner
Transportstyrelsen

Transportstyrelsen paverkas genom att informera om detta pa webbsidor och
uppdatera alternativt ta bort MFL.

Flygplatsoperatorer

I de fall staten, regioner och kommuner driver en flygplats bedoms de bli
paverkade pa samma sétt som flygplatsoperatorer enligt ovan 5.1 (foretag).

LFV/AIM som leverantor av flygbriefingstjinst

LFV/AIM kommer att paverkas nir informationen ska publiceras 1 AIP att
CTR och TIZ (kommande FIZ) 6vergar automatiskt till RMZ nér flyg-
trafikledningsenheten ér stingd. De kommer dven paverkas dé alla AFIS-
flygplatser med luftrummen TIA och TIZ ska ersittas med luftrum FIZ
upper och luftrum FIZ lower pé kartor och ev text i flyginformations-
produkten AIP. De kommer att fa en 6kad arbetsbelastning.

54 Miljé

Forslagen bedoms inte fa nagon paverkan pa miljon eftersom anvéndning av
instrumentflygprocedurer nér flygtrafikledningsenheten &r stingd gors redan
idag. Forslagen innebér inte nddvéndigtvis mer flygtrafik utan mojliggor
anvindandet pa ett sékrare sitt och under andra foérhdllanden. Forslagen i sig
bedoms dérfor inte ge nagra effekter pa klimatet, varken pa lokal, regional
eller internationell niva.

55 Externa effekter

Genom att reglera nér anvéndning av instrumentflygprocedurer far anvéndas
minskar risken for incidenter och olyckor.

Transportstyrelsen ser @ven att risken for kollision mellan luftfartyg bor
minska nédr TIZ och CTR automatisk dvergar till RMZ, bade vid 6ppning av
flygtrafikledningsenheten men &ven nir den har sténgt.

6. Sammanfattning av évervagda alternativ och varfér
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Det rder idag osékerhet om hur bestimmelserna i 14 § TSFS 2018:98 ska
tolkas. Darfor dr det inte ett alternativ att behalla den 1 sin nuvarande
lydelse. Bestimmelsen skrivs darfor om och ersétts med 3 kap. 6 § 1
foreskriftsforslaget dér forslaget ar att det krévs ett luftrum med RMZ om
det finns instrumentflygprocedurer.

Efter den péd Transportstyrelsen interna styrgruppens tillimpningsbeslut att
dndra tolkning av 14 § fér instrumentflygprocedurer anvéndas idag nér
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flygtrafikledningen pa den aktuella flygplatsen har stidngt. Att detta for-
farande ir tilldtet har kommunicerats via MFL O 1-2022 men behover
regleras 1 foreskriften for att rétt juridiska forutséttningar ska finnas. Att
informera ytterligare bedoms dérfor inte vara tillrackligt da det skulle kunna
finnas en fortsatt risk for felaktig tolkning. Genom att ersitta 14 § i nuvarande
TSFS 2018:98 med den nya bestammelsen 1 3 kap. 6 § 1 foreskriftsforslaget
framgar tydligt att dir det finns instrumentflygprocedurer ska luftrummet
lagst vara RMZ och att dessutom inféra en bestimmelse, se foreskriftsfors-
laget 5 kap. 1 §, som reglerar under vilka forutséttningar en instrumentflyg-
procedur far anvdndas, minimeras risken att tolka bestimmelsen felaktigt.

Inférandet av den foreslagna bestimmelsen géllande automatisk 6vergang
till RMZ nir flygtrafikledningsenheten stdnger ingér 1 det inriktningsbeslut
om anvindning av instrumentflygprocedurer nir flygtrafikledningsenheten
ar stingd som fattats pa Transportstyrelsen. I detta inriktningsbeslut & RMZ
ocksa en viktig riskreducering i och med att det da sékerstélls att berorda
luftfartyg kan kommunicera med varandra.

7. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utéver de skyldigheter som féljer av EU-rattslig
reglering eller andra internationella regler?

Det finns inga hinder ur ett EU-réttsligt perspektiv att flyga pé instrument-
flygprocedurer nir flygtrafikledningen 4r stdngd, under forutsittning att
bland annat bestimmelserna i forordning (EU) nr 965/2012 del NCO och
forordning (EU) nr 923/2012 6ljs.

Transportstyrelsen har darfér mojlighet att reglera vilket forfarande som far
anvindas i Sverige eftersom EU inte reglerar omradet.

De foreslagna éndringarna dar trafikinformationszon (TIZ) och trafik-
informationsomrade (TIA) istdllet bendmns flyginformationszon (FIZ)
overensstimmer med EUs och Icaos regler.

8. Behoéver sarskild hansyn tas nér det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Anvdndning av instrumentflygprocedurer ndr flygtrafikledningsenheten dr
stangd

Transportstyrelsen anser inte att det finns behov av speciell informations-
insats avseende mdjligheten att anvénda instrumentflygprocedurer nér flyg-
trafikledningsenheten &r stdngd utan bedomer att information pa Transport-
styrelsens webbplats racker fran det att foreskriften ar beslutad tills den
trader 1 kratft.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

9. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Mojligheten till anvdndning av instrumentflygprocedurer nar flygtrafik-
ledningsenheten &r stdngd ger en fortsatt tillgénglighet for flygoperatorer,
flygskolor och piloter.

Inférandet av permanent RMZ utanfor flygtrafikledningsenhetens 6ppethall-
ningstider kan paverka funktionsmalet positivt eftersom sikerheten hojs och
kan leda till att fler vill nyttja flygplatsen och ddrmed oka tillgdngligheten.
Samtidigt kan det 6kade kravet pa RMZ upplevas som begransande for de
som inte dr vana vid att kommunicera via radio och tillgéingligheten kan
minska for de piloter som anvénder luftfartyg som inte &r utrustade med
radio.

Tydligt regelverk om anvédndning och utformning av luftrum och flyg-
procedurer okar tillgédngligheten.

Reglerna om anvéndning och utformning av luftrum och flygprocedurer
paverkar inte jamstilldheten inom transportsystemet.

10. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Flygsédkerheten 0kar genom att foreskriften tydligare talar om under vilka
forutséattningar det &r tillatet att anvianda instrumentflygprocedurer niar
flygtrafikledningsenheten &r stdngd. Risken for kollisioner mellan luftfartyg
minskar ddrmed.

Forslaget att luftrummet vid en flygplats som har CTR eller TIZ (kommande
FIZ) automatiskt 6vergar till RMZ utanfor flygtrafikledningsenhetens
Oppethallningstider &r en flygsdkerhetshdjande forandring som minskar
risken for exempelvis kollisioner mellan luftfartyg.

C. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Beraknade Kommentar
effekter (tkr)

Fordelar Nackdelar +/-

Féretag som ar Kan fortsatta
flygoperator att anvanda
instrumentflyg-
procedurer nar
flygtrafiklednin
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gsenheten ar
sténgd.
Flygsékerhete
n 6kar genom
att reglerna ar
tydliga.

Foretag som Kan fortsatta
bedriver flygskola att anvanda
instrumentflyg-
procedurer nar
flygtrafiklednin
gsenheten ar
stédngd under
sin traning och
utbildning.
Flygsakerhete
n 6kar genom
att reglerna ar
tydliga.

Foretag som ar Kan fa okad
flygplatsoperator flygtrafik som
kan innebéra att
flygplatsen
maste begransa
méjligheten att
anvanda
flygplatsens
instrumentflyg-
procedurer.
AFIS flygplatser
far 6kad
administrativ
arbetsbelastning
da luftrummet
TIA och TIZ ska
byta namn till
F1Z upper och
FIZ lower.

Kan eventuellt
leda till
marginellt
minskat
anvandande av
flygplatsen.

Foretag som Paverkas
bedriver positivt av
flygtrafiklednings- | inférandet av
tjanst (ATS) obligatoriskt
RMZ eftersom
det finns
mojlighet att fa
battre kontroll
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pa trafiken i
omradet.

Aven
luftrumsintrang
férvantas
minska.

Enskilda

luftrums-
anvandare

Kan fortsatta
att anvanda
instrumentflyg-
procedurer nar
flygtrafiklednin
gsenheten ar
sténgd.
Flygsakerhete
n 6kar genom
att reglerna ar
tydliga.

Luftrums-
anvandare far
en flygsaker-

Obligatoriskt
RMZ medfér en
kostnad for
utbildning och

2 tkr per
berérd individ
for utbildning
och

Gallande utrustning — se
informationen om &agare till
luftfartyg

Telestyrelsen

utrustning for de | examination
hetshéjande luftrumsanvanda
atgard av re utan tidigare
RMZ. radiotelefoni-
Luftrumsintréan | behérighet som
g férvantas obehindrat vill
minska. flyga i omradet
nar
flygtrafiklednings
enheten har
sténgd.
Enskilda dgare av Luftfartyg som 5 tkr per Antalet luftfartyg som kan
luftfartyg inte ar utrustat inkdp av berdras eftersom de idag
med radio handhallen saknar radioutrustning
maste fa en radioenhet. uppskattas till maximalt 950
installerad for 50 tkr per st. Hur manga av dessa
att faflygas installation av | luftfartyg som kan bli
inom RMZ. radioenhet i berérda gar inte berékna da
ett luftfartyg det inte gar att forutspa vilka
som idag som planerar att flyg inom
saknar ett RMZ.
radioenhet.
Tillstand for
radioséndare Ca 0,56 .tkr
fran Post och arlig avgift
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Datum

2025-06-26

Dnr/Beteckning

TSF 2020-104

Staten —
Transportstyrelsen

Stat, kommun eller
region som &dr
flygplatsoperator

LFV/AIM

Okad
arbetsbelastning
i form av
informationsinsa
tser.

Samma effekt
som for
foretag/flygplats
operatérer ovan

Okad
arbetsbelastning
da information
ska publiceras i
AIP. att TIZ/TIA
ersatts med FIZ
samt att
CTR/TIZ
Overgar
automatiskt till
RMZ nér
flygtrafikledning
senheten
stanger.

Externa effekter

Genom att
reglera nar
anvandning av
instrumentflyg
procedurer far
anvandas
minskar risken
for incidenter
och olyckor.

Aven risken for
kollision
mellan
luftfartyg bor
minska nar TIZ
och CTR
automatisk
overgar till
RMZ.

Totalt

Overvéagande
positiva
effekter.
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D. Forslagets proportionalitet

Syftet med de nya foreskrifterna ar att upprétthdlla en hog sékerhetsniva
inom luftfarten genom att sa langt det 4r mojligt harmonisera nationell
lagstiftning med befintlig EU-reglering. Dessutom efterstriavas fortydligande
av nationella bestammelser for anvéndning av instrumentflygprocedurer nér
flygtrafikledningsenheten ar stangd vilket idag saknas och som
Transportstyrelsen hittills bara informerat om i ett MFL. Detta forfarande
innebédr ocksa krav pa inférande av automatisk overgang av luftrummet,
motsvarande CTR och TIZ, till RMZ nér flygtrafikledningsenheten stianger.
Detta bidrar till 6kad tydlighet och flygsékerhet men kan i vissa fall medfora
en okad kostnad.

De omarbetade bestimmelserna bedoms nédvéndiga for att uppna en hog
flygsédkerhetsniva da instrumentflygprocedurer anvénds nér
flygtrafikledningsenheten &r stingd. De kostnader som uppstar till foljd av
forslaget bedoms inte var mer langtgaende 4n vad som &r nédviandigt for att
uppna syfte med reglerna dr darfor proportionerliga.
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Bilaga 3:

* Krav pa luftrum med radiokrav (RMZ)
om det finns instrumentflygprocedurer vid
en inrattad flygplats

* Modjlighet att ans6ka om upprattande av
luftrum med radiokrav (RMZ) och luftrum
med transponderkrav (TMZ)

A. Allmant

1. Vad éar problemet eller anledningen till regleringen?

Den tekniska utvecklingen av navigationsutrustning for luftfartyg som
anvénder sig av signaler frn positioneringssatelliter gar fort, vilket medfor
att det nu dr mojligt att gora inflygningar till landningsplatser och
flygplatser 1 okontrollerat luftrum utan att anvénda sig av markbaserade
navigationsanldggningar som ILS (instrumentlandningssystem) och NDB
(oriktad radiofyr for navigering) som lédnge varit de vanliga systemen.
Operatorer inom ambulansflyg, flygraddningstjénst (SAR) och polisflyg,
men dven allménflygare, har vént sig till Transportstyrelsen med fragor om
mdjligheten att fa anvénda flygprocedurer baserade pd satellitsignaler.

Transportstyrelsen har darfor utrett mojligheten att godkénna satellitbaserade
flygprocedurer utanfor avgriansat luftrum, och i utredningsrapporten som
Transportstyrelsens interna arbetsgrupp tagit fram, TSL 2020-2643, finns
grunden till ett inriktningsbeslut som Transportstyrelsen tagit. Inriktnings-
beslutet mdjliggodr godkédnnande av RNP-procedurer (prestandabaserad
navigering) utanfor avgrinsat luftrum under vissa forutsittningar. Se dven
Bilaga 6.

De nya foreskrifterna behdver ocksd omhinderta de dndringar som tridde
ikraft den 27 januari 2022 genom férordning (EU) 2017/373! som reglerar

! Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2017/373 av den 1 mars 2017 om gemen-
samma krav for leverantorer av flygledningstjinst/flygtrafiktjdnster och 6vriga nétverks-
funktioner for flygledningstjanst, om tillsyn 6ver dessa leverantoérer samt om upphévande av
forordning (EG) nr 482/2008, genomférandeforordningarna (EU) nr 1034/2011, (EU) nr
1035/2011 och (EU) 2016/1377 och #ndring av forordning (EU) nr 677/2011. Andrad genom
kommissionens genomférandeforordning (EU) 2020/469 av den 14 februari 2020.
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bland annat bendmningen pa de luftrum som ska finnas. Om inte Transport-
styrelsen dndrar bendmningen pa luftrummen i enlighet med EU-f6rordning
sd kommer inte namnen péa Sveriges luftrum stimma 6verens med EU-
regelverket och det kan uppsté en osdkerhet om vilka definierade luftrum
som géller.

2. Vad ska uppnas?

21 Hojd flygséakerhet

Forslaget om att luftrummet vid inréttade flygplatser med instrumentflyg-
procedur ska ldgst vara luftrum med radiokrav (RMZ), 6ppnar upp for
mojligheten att infoéra och anvinda RNP-procedurer till icke-instrumentbana
vid en flygplats utan flygtrafikledningstjénst (ATS). RMZ ger hojd flyg-
sdkerhet, eftersom piloter dr skyldiga att medfora radio och kommunicera pa
den inom angivet omrade vilket ger en okad trafikmedvetenhet.

Hojd flygsédkerhet skulle ocksa bli resultatet av att ge ansvariga for flyg-
procedurer mojlighet att anséka om att uppriatta RMZ eller TMZ dér detta
inte redan ar ett krav, om det finns sérskilda behov.

2.2 Terminologisk dverensstdmmelse

For att uppna dverensstimmelse med forordning (EU) 2017/373 och Icao
behover véra nationella foreskrifter uppdateras med termerna /ufirum med
radiokrav (RMZ) och luftrum med transponderkrav (TMZ). Genom att vi
reglerar dessa luftrumstyper och hanvisar till definitionerna i férordning (EU)
nr 923/2012, ger vi mojlighet att ansdka om dessa dér det finns sérskilda
behov, som tex vid terrdng- och trafiksituationer.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

Termerna luftrum med radiokrav (RMZ) och luftrum med transponderkrav
(TMZ) infors och luftrumstyperna regleras for att uppna overensstimmelse
med forordning (EU) 2017/373. Termerna anvénds i regelverken bade inom
EU och Icao. RMZ anviénds redan idag inom trafikinformationszon (TIZ) och
trafikinformationsomrade (TIA) for att 6verensstimma med EU-férordningar.
Genom att reglera luftrumstyperna och infora termerna uppfyller Sverige sina
krav inom detta omrdde som medlemsstat i EU.

Kravet pA RMZ ir en flygsidkerhetshdjande atgérd och en av de forutsétt-
ningarna som maste finnas for att instrumentflygprocedurer ska kunna
mojliggoras 1 okontrollerat luftrum.
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3.1 Effekter om ingenting gors?

I och med forslaget att inféra mojlighet till instrumentflygprocedurer till
inrédttade flygplatser utan flygtrafikledningstjénst (se Bilaga 2), anser
Transportstyrelsen att det dr en nodvéndig flygsdkerhetshojande atgérd att
luftrummet vid flygplatsen som légst ska vara luftrum med radiokrav
(RMZ). Om RMZ-kravet inte infors anser vi att forslaget om instrument-
flygprocedurer till inrdttade flygplatser utan flygtrafikledningstjanst (ATS)
inte gar att genomfora.

Om kraven géillande RMZ och TMZ inte infors, kan Transportstyrelsen inte
heller hantera ans6kningar fran dem som vill ans6ka om upprittande av
RMZ eller TMZ som flygsidkerhetshdjande atgird, eftersom det skulle
saknas forfattningsstod for detta.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Transportstyrelsen anser att det inte finns nagra andra alternativ &n reglering
nér det giéller krav pA RMZ vid inréttade flygplatser dér det finns instrument-
flygprocedurer. Detta pa grund av att forslaget att mojliggéra RNP-procedurer
till icke-instrumentbana utan flygtrafikledningstjénst (ATS) innebir en viss
sdkerhetsrisk. Kravet pd RMZ ér ett av flera krav som maéste vara pa plats
om RNP-procedurer till icke-instrumentbana utan ATS ska kunna tillatas. I
foreskriftsforslaget 5 kap. 2—4 §§ framgar det vilka andra krav som maste
uppfyllas for att Transportstyrelsen ska kunna godkidnna en RNP-procedur.

Vi ser inte heller ndgot annat alternativ dn reglering nér det géller mojlig-
heten att ansoka om att upprétta RMZ eller TMZ dir detta inte redan &r ett
krav, om det finns sérskilda behov att hoja flygsidkerheten.

3.3 Regleringsalternativ

Enligt det inriktningsbeslut baserat pa Transportstyrelsens utredningsrapport
TSL 2020-2643, som ndmns i avsnitt 1, ska RMZ upprittas ndr RNP-
procedurer etableras 1 okontrollerat luftrum. RMZ &r det enda reglerings-
alternativ rérande luftrum som framgar av inriktningsbeslutet. Dérfor har inga
fler regleringsalternativ diskuterats.

Den nya bestammelsen 1 3 kap. 6 § innebér att en inréttad flygplats som idag
har instrumentflygprocedurer men utan upprittat luftrum ska ha luftrum
med lagst radiokrav (RMZ). Detta leder till att berérda flygplatser behover
upprétta ett RMZ, vilket gors genom att en organisation som utformar luft-
rum anlitas, luftrummet godkénns av Transportstyrelsen och att luftrummet
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publiceras 1 AIP. For att ge flygplatserna tid att kunna uppfylla kraven fore-
slas en ikrafttradandetid pa 1,5 ér efter att foreskrifterna trader i kraft, dvs
den 1 augusti 2027.

4, Vilka ar berérda?
Transportstyrelsen gor bedomningen att foljande blir berérda av forslaget:

- Flygplatsoperatoren eller den som ansvarar for flygprocedurer.
- Organisationer som utformar luftrum.

- Luftfartygsédgare (foretag).

- Foretag som bedriver flygtrafikledningstjanst (ATS).

- Luftfartygsédgare (enskilda).

- Luftrumsanvéndare.

- Transportstyrelsen.

-LFV.
5. Vilka konsekvenser medfdr regleringen?

5.1 Foretag

( X') Regleringen beddms inte f& effekter av betydelse for foretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférméga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser foér
féretagen beskrivs dérfér under 5.1.

Flygplatsoperatoren eller den som ansvarar for flygprocedurer

Forslaget innebér att flygplatsoperatoren eller den som ansvarar for flyg-
procedurer kommer att behdva uppritta RMZ vid inrdttade flygplatser som
redan har en instrumentflygprocedur, eller i samband med att de anséker om
instrumentflygprocedur. Att uppritta ett RMZ medfor en kostnad, eftersom
det maste utformas av en godkind organisation som utformar luftrum.
Flygplatsoperatorer eller ansvariga for flygprocedurer som redan har fatt
PinS-procedurer godkinda till inréttade flygplatser utan flygtrafikledningst-
janst (ATS) behover ansoka hos Transportstyrelsen om uppréttande av RMZ
1 efterhand.

Flygplatsoperatoren eller den som ansvarar for flygprocedurer kommer dven
att ha mojlighet att ans6ka om upprittande av RMZ och TMZ om det finns
sarskilda behov for att 6ka flygsdkerheten. Att uppritta RMZ och TMZ
medfor en kostnad eftersom de maste utformas av en godkiand organisation
som utformar luftrum.
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Nya RMZ och TMZ maste tillstandsprovas av Transportstyrelsen innan de
far upprittas, vilket medfor en kostnad i form av tid f6r den sokande. Den
totala tiden kan uppgé till mellan 8 och 12 manader frén det att en komplett
ansOkan kommit in till Transportstyrelsen tills det upprattade luftrummet
publicerats och tratt i kraft. I vissa fall kan det ta langre tid. Transport-
styrelsen tar i dagsldget inte ut ndgon avgift for dessa drenden.

Organisationer som utformar luftrum

Godkénda organisationer som utformar luftrum, som RMZ och TMZ,
kommer att paverkas positivt eftersom fler kommer att efterfrdga deras
tjénster.

Luftfartygsigare

Foretag som dger luftfartyg utan radioutrustning med dubbelriktad radio-
forbindelse eller transponder, och vill flyga i luftrum med radiokrav (RMZ)
eller luftrum med transponderkrav (TMZ), kommer att paverkas negativt pa
grund av kostnaden for ny utrustning om sadan saknas.

Transportstyrelsen uppskattar att antalet luftfartyg som inte har radio uppgér
till ca 950. Hur ménga av dgarna till dessa luftfartyg som kommer att
paverkas gar inte att berdkna.

I juni 2025 fanns det 1 Sverige 2 885 registrerade luftfartyg varav 1 635 var
luftvirdiga. 1 956 radiotillstand for luftfartyg ar utfardade av Post- och
telestyrelsen. Det gar inte att sdga exakt hur manga luftfartyg som omfattas
av de nya kraven pa RMZ, eftersom vi inte vet hur manga av luftfartygen
med radioutrustning som ar luftvérdiga.

Kostnaden for en transponder pé ett vanligt allménflygplan motsvarande
typen Piper PA28 berdknas till ca 30 000 kronor, men kan variera kraftigt
beroende pé tillgang och efterfragan.

Kostnaden for en flygradio pa samma typ av flygplan berédknas till ca 50 000
kronor, men kan ocksd variera kraftigt beroende pa tillgang och efterfragan.
En handhéllen radioenhet kostar ca 5 000 kronor.

Post- och telestyrelsen utfdrdar tillstdnd for radioséndare i luftfartyg och tar
for detta ut en arsavgift som i de flesta fall &r 565 kronor.

Foretag som bedriver flygtrafikledningstjinst (ATS)

Foretag som bedriver flygtrafikledningstjanst (ATS) paverkas av inforandet
av RMZ och TMZ i och med att de fir en béttre 6verblick 6ver trafiksitua-
tionen vid flygplatsen, vilket innebér okad flygsékerhet. ATS kan dven
paverkas om RMZ infors omkring PinS-procedurer utan anslutning till
flygplats, eftersom de behover samordna kommunikationen om de ligger i
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néirheten av ett sddant luftrum. Detta kan alltsa innebéra en 6kad arbets-
belastning for ATS.

5.2 Enskilda
Luftfartygsigare

Enskilda privatpersoner som &ger ett luftfartyg kan paverkas pa samma sétt
som foretag som dger luftfartyg och som beskrivits i avsnitt 5.1

Luftrumsanvindare

Luftrumsanvéndare kan péverkas negativt av inférandet av RMZ och TMZ,
eftersom luftrummet da kommer omfattas av krav pa radioutrustning och
transponder. Om luftfartyget inte dr utrustat med detta kommer det leda till
samre tillgdnglighet for dessa luftrumsanvéndare.

Luftrumsanvéndare méste ocksa anvinda och kommunicera via radioutrust-
ningen, vilket medfor en kostnad for utbildning pa ca 2 000 kronor for de
som inte har radiotelefonibehorighet.

De péverkas ddremot positivt av den okade flygsidkerhet som foljer av att de
via radion kan fa en ¢verblick 6ver annan trafik inom omradet dir de sjdlva
befinner sig.

53 Staten, regioner eller kommuner
Transportstyrelsen

Tranportstyrelsen forvéntas fa en 6kad arbetsbelastning, eftersom krav pa
RMZ vid inréttad flygplats dér det finns instrumentflygprocedurer utan
avgransat luftrum kommer att inforas och dessa ska provas av Transport-
styrelsen. Transportstyrelsens arbetsborda kommer ocksé att 6ka genom att
den som oOnskar inféra RMZ och TMZ som flygsdkerhetshdjande atgérd, nu
far mojlighet att gora det. Bade RMZ och TMZ ska tillstandsprovas av
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen kommer éven fa en dkad arbetsbe-
lastning genom att information om detta behdver publiceras pd webbsidan
men dven som riktad information till de flygplatser som idag har godkinda
RNP procedurer men inget RMZ.
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LFV

LFV bedoms, 1 sitt utovande av flygtrafikledningstjanst, bli paverkat av
forslaget pa samma sitt som foretag som bedriver flygtrafikledningstjénst
enligt avsnitt 5.1.

LFV/AIM som leverantor av flygbriefingstjinst

LFV/AIM kommer att paverkas genom att luftrum med radiokrav (RMZ)
och luftrum med transponderkrav (TMZ) ska publiceras som information pa
kartor och eventuellt text i flyginformationsprodukten AIP. De kommer att
fa en 6kad arbetsbelastning.

54 Miljé
Forslaget forvéintas inte ha ndgon miljomaissig effekt.

55 Externa effekter

Genom att inféra krav pd RMZ dir det finns RNP-procedurer till icke-
instrumentbana hojs flygsékerheten och ddrmed minskar olycksrisken.
Olycksrisken forvédntas minska dven ddr RMZ och TMZ inf6rs i
flygsdkerhetshdjande syfte.

6. Sammanfattning av 6vervéagda alternativ och varfor
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Att inte inféra mojligheten till luftrum med transponderkrav (TMZ) skulle
innebéra att det inte gar att hoja flygsdkerheten pa det 6nskvirda sittet.
Darfor har Transportstyrelsen valt att gd vidare med det regleringsalternativ
som &r 1 linje med géllande EU-f6rordning och Icao.

Att inte infora mgjligheten till luftrum med radiokrav (RMZ) skulle
innebadra att flygplatsoperatorer inte kan anvinda de riskreducerande
atgdrder som finns till férfogande i EU- och Icao-regelverk. Foreskrifterna
uppdateras dirfor sa att de inkluderar RMZ, eftersom detta redan &r ett krav
i dagens TIZ och TIA.

Att inte infora krav pa att luftrummet vid en inrittad flygplats dir det finns
instrumentflygprocedurer lagst ska vara RMZ skulle innebéra att Transport-
styrelsen inte skulle kunna godkinna instrumentflygprocedurer till dessa.

Transportstyrelsen anser att kravet pA RMZ dven ska gilla for de flygplats-
operatorer som redan har fatt instrumentflygprocedurer 1 okontrollerat
luftrum godkénda. Detta paverkar t.ex. de PinS-procedurer till sjukhus som
Transportstyrelsen redan har godkint, vilket innebér att flygplatsoperatdren
(eller den som har ansvaret fér PinS-procedurerna) far ansoka om RMZ i
efterhand.
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7. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utéver de skyldigheter som féljer av EU-rattslig
reglering eller andra internationella regler?

De foreslagna dndringarna gillande luftrum med radiokrav (RMZ) och
luftrum med transponderkrav (TMZ) 6verensstimmer med EUs och Icaos
regler.

8. Behover sarskild hdansyn tas nar det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Ingen sérskild hansyn behover tas nir det géller tidpunkten for ikrafttrad-
ande. Informationsinsatser avseende forordning (EU) 2017/373 har redan
vidtagits av Transportstyrelsen. Ytterligare informationsinsatser om forord-
ningen anses darfor inte nodvéndigt.

Transportstyrelsen bedomer att riktad informationsinsats behdver goras till
de flygplatser som idag har godkénda instrumentflygprocedurer (i detta fall
PinS-procedurer) men inget avgransat luftrum runt flygplatsen. I 6vrigt
racker det att informera pa Transportstyrelsens webbplats om att fore-
skrifterna dr beslutade, vilka mojligheter dessa medfor och nir de borjar
gilla.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

9. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Krav pa luftrum med radiokrav (RMZ) vid en inréttad flygplats dér det finns
instrumentflygprocedurer kan minska tillgéngligheten f6r de som inte har
radioutrustning. Men eftersom RMZ ir ett av kraven for att kunna mojlig-
gora instrumentflygprocedurer 1 okontrollerat luftrum s bidrar det indirekt
till 6kad tillgénglighet i och med att man kan anvinda ny teknik.
Tillgdngligheten minskar dven i de fall nér RMZ och TMZ inf6rs dér det
finns sérskilda behov att hoja flygsdkerheten.

10. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Krav pa RMZ i okontrollerat luftrum dér det finns instrumentflygprocedurer
okar flygsédkerheten. Flygsdkerheten 6kar d&ven ndir RMZ och TMZ inf6rs
dér det finns sérskilda behov.



}A

4 TRANSPORT
STYRELSEN

C.

Datum

2025-06-26

Dnr/Beteckning

TSF 2020-104

Sammanstillning av konsekvenser

eller den som ar
ansvarig for
flygprocedurer

investera i
instrumentflyg-
procedurer i
okontrollerat
luftrum utan
flygtrafiklednings
tjanst (ATS)
vilket gor dessa
flygplatser
sékrare och mer
tillgangliga.

utformas for att
RNP-procedurer
ska kunna
publiceras till
icke-
instrumentbana i
okontrollerat
luftrum utan
flygtrafiklednings
tjanst (ATS)
vilket medfér en
kostnad.

Beroérd aktor Effekter som inte kan berdknas Berdaknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Flygplatsoperator Far mojlighet att | RMZ maste 80-100 tkr for

utformning av
RMZ.

utformning av

Organisationer for

Far mer uppdrag
eftersom

Hur manga uppdrag som
organisationerna far ar

luftrum utformning av svart att berakna
RMZ kréavs vid eftersom RMZ och TMZ
instrumentflyg- ar en tydlig
procedurer i efterfragestyrd
okontrollerat verksamhet och
luftrum. behovsstyrt.
Kan fa fler
uppdrag att
utforma RMZ
och TMZ
eftersom det ges
en mdjlighet att
uppratta dessa
for att hoja
flygsékerheten.
Foretag - Luftfartyg som 4,5 tkr per Antalet luftfartyg som kan
Luftfartygsagare inte ar utrustad inkdp av beréras eftersom de idag
med radio eller handhallen saknar radioutrustning
transponder radioenhet uppskattas till maximalt
maste installeras | 50 tkr per 950 st. Hur manga av
med detta for att | installation av | dessa luftfartyg som kan
kunna flygas radioenhet i bli berérda gar inte
inom RMZ och ett luftfartyg berdkna.
T™Z. som idag
saknar
radioenhet
Hur manga luftfartyg som
30 tkr per idag inte har transponder

installation av
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Tillstand for

radiosandare
fran Post och
Telestyrelsen

transponder i
ett luftfartyg
som idag
saknar
transponder

Ca 0,56 tkr
arlig avgift.

och som blir berérda gar
inte berékna.

en flygsaker-
hetshéjande
effekt av RMZ
och TMZ.

utbildning och
utrustning for de
piloter/luftfartyg
utan tidigare
radiotelefoni-
behodrighet som
obehindrat vill
fortsatta flyga i
omradet.

Foretag som Paverkas Kan paverkas
bedriver positivt av RMZ | negativt da
flygtrafikledningstj | och TMZ arbetsbdrdan
anst (ATS) eftersom det kan oka.
finns méjlighet
att fa battre
kontroll pa
trafiken i det
omradet.
Enskilda Privatpersoner Gallande kostnader for
Luftfartygségare som &ger ett utrustning — se
luftfartyg kan fa informationen under
6kade kostnader Foretag-Luftfartygsagare.
for installation av
radio eller
transponder.
TMZ medfér en
kostnad for
utrustning for de
piloter/luftfartyg
utan
transponder som
obehindrat vill
fortsatta flyga i
omradet dar
detta senare
uppréttas.
Luftrumsanvéandar | Luftrums- RMZ medfér en 2 tkr per Gallande kostnader for
e — piloter anvandare far kostnad for berérd individ utrustning— se

for utbildning
och
examination

informationen under
Foretag-Luftfartygsagare.
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Staten -

Transportstyrelsen

Arbetsbelastning
kommer 6ka da
krav pa RMZ
kommer att
inféras men
aven da
mdjligheten finns
att kunna
anstka om RMZ
och TMZ.

Antalet ansdékningar om
RMZ och TMZ hos
Transportstyrelsen ar
svarberakneligt eftersom
det ar en efterfragestyrd
verksamhet

LFV

LFV/AIM

Antalet
ansokningar om
utformning av
RMZ och TMZ
kommer att 6ka.

De kommer fa
okad
arbetsbelastning
da RMZ och
TMZ ska
publiceras i AIP.

Externa effekter

Flygséakerheten
héjs och
olycksrisken
minskar nér krav
infors pa RMZ
dar det finns
RNP-procedurer
till icke-
instrumentbana.
Mgjlighet att
uppratta RMZ
och TMZ héjer
flygsékerheten.

Totalt

Overvagande
positiva effekter.

D. Forslagets proportionalitet

Syftet med de nya foreskrifterna ar att upprétthélla en hog sikerhetsniva
inom luftfarten genom att sd langt det 4&r mojligt harmonisera nationella
foreskrifter med befintlig EU-reglering. De nationella foreskrifterna
anpassas till gillande EU-regelkrav nir det gidller RMZ och TMZ.

Genom krav pd RMZ dér instrumentflygprocedurer finns utan avgrénsat
luftrum ges mojligheten for flygplatsoperatorer att ansoka om detta, trots att
det inte dr reglerat i EU-regelverken. Detta bidrar till 6kad mojlighet att
anvidnda modern teknik. De omarbetade bestimmelserna beddms
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nodvindiga for att mojliggora detta forfarande samt att sdkerstilla en hog
flygsdkerhetsniva dér instrumentflygprocedurer finns utan avgriansat
luftrum. De kostnader som uppstar till f6ljd av forslaget dr nodvandiga for
att uppna detta syfte och anses dérfor vara proportionerliga.
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Bilaga 4:

e Mojlighet att anvinda DME2/DME-
uppdatering for positionering vid GNSS?-
bortfall

A. Allmant

1. Vad &r problemet eller anledningen till regleringen?

Sverige som medlemsland 1 EU har krav pa sig att hantera eventuella
signalbortfall 1 enlighet med kraven i férordning (EU) 2018/1048.

Enligt Icao Doc 9613 far en stat tillata att operatérer anvdnder uppdatering
av flygplanets position med hjilp av DME/DME vid GNSS-bortfall nér
navigationssystemet uppfyller kravet pa navigeringsnoggrannhet.
Navigering med hjidlp av DME/DME anvénds redan idag i luftfartyg, men
mojligheten till detta behover fortydligas i foreskriften for att vi som stat ska
uppfylla véra internationella ataganden.

Utan reglering finns det risk for att flygplanet maste omdirigeras till en
alternativflygplats, vilket i sin tur skulle kunna innebéra ldngre flygtid,
okade bréanslekostnader och forseningar.

2. Vad ska uppnas?

Malet med forslaget &r ett fortydligande av hanteringen av eventuella
signalbortfall for GNSS i enlighet med kraven i férordning (EU) 2018/1048.

Forordningen har olika ikrafttridandedatum for den stegvisa 6vergangen till
prestandabaserad navigation, frimst satellitbaserad, och Transportstyrelsen
vill framforallt se till att denna stegvisa 6verging blir sdker. Foreskrifterna
maste d& motsvara de dndrade kraven pé reservforfaranden vid GNSS-
bortfall.

Uppdatering av flygplanets position med hjidlp av DME/DME vid GNSS-
bortfall mojliggor fortsatt flygning mot destinationen.

2 DME: (Distance Measuring Equipment, utrustning fér avstdndsmétning) radiomottagare
och sidndare pa marken i kombination med sdndare och mottagare i luftfartyg som gor det
mojligt att pa instrument i luftfartyget avldsa avstandet till séndaren

3 GNSS: (Global Navigation Satellite Systems) samlingsnamn for satellitbaserade
navigations- och positionsbestimningssystem
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3. Vilka &r I6sningsalternativen?

Icaos regelverk Doc 9613 anger att varje stat ska mojliggora anvindning av
annan infrastruktur in GNSS fér RNP* i hindelse av storning eller bortfall
av GNSS. Att kunna uppdatera flygplanets position med hjéalp av DME/DME
vid GNSS-bortfall kommer mojliggora fortsatt flygning mot destinationen.
Genom att infora detta i 3 kap. 15 § mojliggor Transportstyrelsen anvand-
andet av annan infrastruktur &n GNSS for RNP 1 hdndelse av avbrott for
denna tjinst. Enligt normgivningsprinciper dr detta ndgot som maste
regleras nationellt om det ska kunna anvédndas. Transportstyrelsen ser ett
okat behov av mojliga atgérder till redundans 1 en 6vergéang till mer GNSS-
baserad navigation. Inga fler regleringsalternativ &n det presenterade har
diskuterats da detta bara &r en 6ppning for anvindandet av DME/DME.

Transportstyrelsen foreslar ett inférlivande i1 svensk rétt av de internationella
bestimmelserna i Icao Doc 9613. Detta idr 1 praktiken det enda 16snings-
alternativet, eftersom Sverige annars brister 1 sina internationella forplikt-
elser.

4, Vilka ar berérda?
Transportstyrelsen goér bedomningen att féljande blir berdrda av forslaget:

- Luftrumsanvindare — foretag.

- Luftrumsansvéndare — enskilda.
5. 5. Vilka konsekvenser medfér regleringen?

5.1 5.1 Foretag

( X ) Regleringen beddms inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensfdrmdga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs dérfér under 5.1.

Mojligheten att anvinda DME/DME som alternativ till GNSS minskar
risken for att flygplanet ska behdva omdirigeras till en alternativilygplats,
med léngre flygtid, 6kade brinslekostnader och forseningar som f6ljd. Det
innebér ocksa att man kan undvika ersdttningar till passagerare vid langre
forseningar liksom administrativa kostnader for exempelvis omplanering av
beséttning.

4 erforderlig navigeringsnoggrannhet (RNP) X-specifikation (required navigation

performance, RNP): en navigationsspecifikation som &r baserad pa omradesnavigering som
inkluderar kravet pa prestandadvervakning och larm ombord, varvid ”X” avser lateral
navigeringsnoggrannhet i nautiska mil eller typen av operation och erforderliga funktioner.
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52 Enskilda

Mojligheten att anvinda DME/DME som alternativ till GNSS minskar
risken for att flygplanet ska behova omdirigeras till en alternativflygplats.
For enskilda privatpersoner som &r piloter innebér en omdirigering sannolikt
bland annat ldngre flygtid och forseningar, nagot som man alltsa kan
undvika genom att tillata DME/DME som alternativ till GNSS.

5.3 Staten, regioner eller kommuner
Forslaget paverkar inte staten, regioner eller kommuner.

54 Miljé
En omdirigering till en alternativflygplats ger langre flygtid och 6kade
utslépp. Forslaget kan séledes innebédra minskad miljopdverkan.

5.5 Externa effekter
Forslaget far inga konsekvenser for samhéllet i stort.

6. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utover de skyldigheter som féljer av EU-rattslig
reglering eller andra internationella regler?

Transportstyrelsen foljer de riktlinjer och férordningskrav som finns 1 Icao
Doc 9613 och forordning (EU) 2018/1048.

Att infora mojligheten att anviinda DME/DME innebér inte sadana tekniska
regler som foranleder ett anmélningsforfarande enligt EU-lagstiftningen.

7. Behover sérskild hdansyn tas nar det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Ingen sirskild hdnsyn behover tas nir det géller tidpunkten for
ikrafttradande.

Transportstyrelsen anser inte att det finns behov av nigra speciella informa-
tionsinsatser, utan bedomer att det récker att informera pd Transportstyrelsens
webbplats om att foreskrifterna &r beslutade och nér de borjar gilla.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

8. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Mgjligheten att uppdatera flygplanets position med hjélp av DME/DME vid
GNSS-bortfall kommer att underlitta fortsatt flygning mot destinationen
och darfor paverka tillgédngligheten positivt.
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Datum

2025-06-26

Hur paverkar regleringen hansynsmalet?
En forlangning av flygtiden i form av en omdirigering till en

alternativflygplats ger 6kade utsldpp och mer buller. Forslaget innebér
saledes minskad miljopaverkan om en omdirigering kan undvikas.

C. Sammanstillning av konsekvenser

Dnr/Beteckning

TSF 2020-104

Berord aktor

Effekter som inte kan berdknas

Berdknade

effekter (tkr)

Kommentar

Fordelar

Nackdelar

+/-

Foretag

foretag

Luftrumsanvandare-

Mgjligheten
att anvanda
ett
navigerings-
alternativ
minskar
risken for att
flygplanet
behéver
omdirigeras
till en
alternativflygpl
ats med
langre flygtid,
Okade
branslekostna
der och
férseningar
som foljd.
Aven
ersattningar
till
passagerare
vid langre
férseningar
och
administrativa
kostnader for
exempelvis
omplanering
av besattning
kan darfor
undvikas.

Enskilda

piloter

Luftrumsanvéandare-

Mgjligheten
att anvanda
ett
navigeringsalt
ernativ
minskar
risken for att
flygplanet
behdver
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2025-06-26

Dnr/Beteckning

TSF 2020-104

omdirigeras
till en
alternativflygpl
ats vilket
sannolikt
innebar bland
annat langre
flygtid, 6kade
branslekostna
der och
férseningar
som foljd.

Externa effekter

Totalt

Overvagande
positiva
effekter.

D. Forslagets proportionalitet

Forslaget innebér inga kostnader eller begriansningar for de som berérs och

anses darfor sta 1 proportion till de effekter som forvintas uppnés.
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Bilaga 5:

e Fortydligande av utbildningskraven for
flygvalideringspiloter

e Krav pa att en flygvalideringspilot ska vara
godkand av behorig myndighet

A. Allmant

1. Vad éar problemet eller anledningen till regleringen?

Befintliga bestimmelser avseende flygvalideringspiloter finns i férordning
(EU) 2017/373 FPD.OR.115 och GM1 FPD.OR.115(b) "Competent pilot”.
Dessa hanvisar till Icao Doc 9906 Vol 6, vars bestimmelser ocksa ska
uppfyllas. I de nationella foreskrifterna TSFS 2018:98 finns idag enbart
bestammelser som hinvisar till Icao Doc 9906.

Transportstyrelsen har noterat att utbildningar av flygvalideringspiloter
varierar 1 utformning och omfattning och att vissa utbildningar inte lever
upp till kravbilden. Detta har lett till att ansokningar om godkédnnande och
fornyelse av behorighet som flygvalideringspilot har behovt kompletteras i
alltfor stor omfattning. Detta tar resurser 1 ansprak bade av den s6kande och
av Transportstyrelsen vilket skapar onddiga kostnader fo6r den sdkande.

Transportstyrelsens beddmning 4r att kravbilden kan upplevas otydlig och
detta skulle potentiellt kunna minska flygsdkerheten om piloter med felaktig
utbildning utfor flygvalidering. Om flygvalideringen utfors pa ett felaktigt
sitt betyder det att flygproceduren inte dr godkénd att flyga.

Gallande TSFS 2018:98 kraver ett nationellt godkdnnande av de flygvalider-
ingsorganisationer som vill flygvalidera i Sverige. For att inte strida mot
forordning (EU) 2017/373 som istdllet krdver FPD-certifiering, behover
detta krav tas bort.

Piloter med flygcertifikat fran andra lander har tidigare varit tvungna att
dven soka godkdnnande hos Transportstyrelsen for behorighet som
flygvalideringspilot enligt géllande foreskrift TSFS 2018:98 om de ska
flygvalidera 1 Sverige. Men 1 och med ikrafttradandet av férordning (EU)
2017/373 ser vi en risk i att den fria rorligheten missgynnas av att
Transportstyrelsen har kvar kravet att alla flygvalideringspiloter som ska
flygvalidera i Sverige ska godkédnnas av Transportstyrelsen. Ett godkin-
nande kan enligt forordning (EU) 2017/373 utfirdas av en behorig
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myndighet inom EU, utan krav pa att det méste vara den myndighet dér
valideringen ska utforas.

2. Vad ska uppnas?

Transportstyrelsen vill kostnadseffektivisera processen for utfirdande och
fornyelse av behorighet som flygvalideringspilot genom att fortydliga
kravbilden for flygvalideringspiloter. Pa detta sitt bor utbildningarna som
tillhandhélls bade 1 sin utformning, omfattning och innehall leva upp till de
stdllda kraven. I och med detta bor andelen ansdkningar hos Transportstyrelsen
snabbare kunna godkéinnas.

Eventuella begransningar av den fria rorligheten ska tas bort.
3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Foérslag som innebar reglering

For att inte missgynna utldndska organisationer som avser flygvalidera i
Sverige finns numera inget krav kvar om nationellt godkénnande av
organisationerna enligt forordning (EU) 2017/373. For att inte strida mot
forordningen tas detta krav bort.

Utifran att nuvarande kravbild regleras genom forordning (EU) 2017/373,
som &r direkt tillamplig 1 Sverige, maste eventuella kompletteringar i
forhéllande till férordningen inféras genom forfattning. Transportstyrelsen
véljer darfor att fortydliga kravbilden for flygvalideringspiloter i foreskrifterna.
Péa detta sétt uppfyller Sverige sina krav som medlemsstat i EU.

Kravbilden som infors i 4 kap. 7 § motsvarar kraven i Icao Doc 9906 och
innebdr att piloten ska kunna uppvisa foljande vid en ansékan om god-
kénnande:

1. giltigt medicinskt intyg och giltigt flygcertifikat, och

2. intyg om genomford utbildning till flygvalideringspilot.

Vid en ansokan som avser fornyelse av godkdnnandet ska piloten ocksa
kunna visa att han eller hon har uppritthallit sin kompetens. Detta ska
piloten visa genom intyg om

1. aterkommande fortbildning (recurrent training),

2. repetitionsutbildning (refresher training),

3. arbetsplatsforlagd praktisk utbildning under handledning (supervised on-
the-job-training, OJT), eller

4. utforda flygvalideringar.

I och med ikrafttrddandet av férordning (EU) 2017/373 och for att gynna
den fria rorligheten foreslar Transportstyrelsen en justering av det befintliga
kravet pa att alla flygvalideringspiloter som ska flygvalidera 1 Sverige ska
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godkénnas av Transportstyrelsen. Istdllet foreslas i 4 kap. 6 § kravet att
piloterna ska godkdnnas av behorig myndighet.

3.2 Foérslag som inte innebar reglering

Ett alternativ till att inte komplettera med bestimmelser till forordning (EU)
2017/373 genom foreskrifter skulle kunna vara att enbart informera berdrda
aktorer, dvs bade flygvalideringspiloter och de som utbildar dessa, sérskilt
om kraven pa utbildning enligt Icao Doc 9906. Men da detta skulle leda till
att vi inte uppfyller véra internationella ataganden ar detta inget alternativ.

Om nuvarande krav pa nationellt godkédnnande frdn Transportstyrelsen for
flygvalideringsorganisationer behdlls innebir det dubbelreglering gentemot
forordning (EU) 2017/373.

4, Vilka ar berérda?
Transportstyrelsen goér bedomningen att féljande blir berdrda av forslaget:

- FPD-organisationer.
- Flygvalideringspiloter.
- Flygplatser.

- Transportstyrelsen.
5. Vilka konsekvenser medfér regleringen?

5.1 Foretag

FPD-organisationer fér en tydlig kravbild for de piloter de ska anvénda.
Detta innebér en kostnadsbesparing och forutsdgbarhet for FPD-
organisationer.

Krav pa nationellt godkénnande av flygvalideringspiloter fran Transport-
styrelsen utgar och ersitts istillet med krav pé att flygvalideringspiloten ska
vara godkénd av behorig myndighet.

Flygplatsoperatorer forvéntas slippa onodiga kostnader for felaktigt utforda
flygvalideringar av piloter som saknar rétt behorighet. Detta leder till att
férre flygprocedurer bedoms som felaktiga och darmed inte behover flyg-
valideras pa nytt.

52 Enskilda

Flygvalideringspiloter som utbildar sig privat, det vill sdga de som inte ar
anstéllda av en FPD-organisation, far en tydligare kravbild om vad som
kravs for att utbilda sig till flygvalideringspilot. De kan didrmed sdkerstilla
att de utbildningar de genomfo6r uppfyller kravbilden for att pa sa sétt
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undvika problem i samband med godkédnnanden. Detta leder till minskad
tidsatgang och kostnader i samband med godkénnanden.

Att ocksa tillata att flygvalideringspiloter kan godkénnas av en annan
behorig myndighet i annat EU-land ér till deras fordel da de kan arbeta fritt
inom EU.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

For Transportstyrelsen forvintas foreskriftsforslaget medfora en minskad
handldggningstid och ddrmed minskade kostnader.

Flygplatser som drivs av staten, regioner eller kommuner forvéntas uppleva
samma konsekvenser som beskrivits for flygplatsoperatdrer under avsnitt
5.1 (foretag).

54 Miljé

Att fortydliga kraven for att flygvalideringspiloter kan godkédnnas av andra
behoriga myndigheter d4n Transportstyrelsen och att ta bort kravet pa att just
Transportstyrelsen ska godkédnna FPD-organisationer medfor ingen paverkan
pa miljon.

55 Externa effekter

Om Transportstyrelsen inte dr tydlig med kravbilden for flygvaliderings-
piloterna skulle detta potentiellt kunna minska flygsidkerheten da piloter med
felaktig eller otillrdcklig utbildning utfor flygvalidering. Om flygvalider-
ingen utfors pa ett felaktigt sétt betyder det att flygproceduren inte dr god-
kéand att flyga.

6. Sammanfattning av 6vervagda alternativ och varfoér
féreslagen reglering anses vara det béasta alternativet

FPD-organisationer godkénns for flygvalidering genom certifiering enligt
forordning (EU) 2017/373. Sverige uppfyller ddrmed sina krav som medlems-
stat 1 EU.

Om inte de foreslagna dndringarna genomfors kommer processen for
utfardande och fornyelse av behorighet som flygvalideringspilot fortsatt
vara kostnadsineffektiv for vissa typer av drenden, kriva omotiverat stora
resurser samt vara otydlig kring vilka krav som géller. Sokanden riskerar
dven att fortsatt genomfora utbildningar som inte kan tillgodoréknas.

For att fortydliga den kravbild som giller for flygvalideringspiloter och den
utbildning som piloter ska genomfo6ra har vi tydliggjort kraven utan att detta
innebdr ett godkdnnande av de organisationer som utbildar dessa.
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Godkénnandet av flygvalideringspiloter har ocksa fortydligats i foreskriften
for att inte inskrénka pé den fria rorligheten inom EU.

Som beskrivit ovan i avsnitt 3.1 behover detta regleras genom foreskrifter
och darfor finns inga andra alternativ.

7. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utéver de skyldigheter som féljer av EU-rattslig
reglering eller andra internationella regler?

Transportstyrelsen har valt att fortydliga kravbilden for flygvaliderings-
piloter. Géllande kraven pa flygvalideringspiloter finns dessa i forordning
(EU) 2017/373 1 FPD.OR.115 (b) dér det anges att FPD-organisationen ska
sdkerstilla att flygvalidering utfors av en “competent pilot”. Tillhdrande
GM1 FPD.OR.115 (b) hédnvisar i sin tur till Icao Doc 9906 Vol 6 gillande
utbildning av flygvalideringspiloter. I och med detta &r forslaget i dverens-
stimmelse med vara internationella ataganden dels mot EU men ocksa
gentemot Icao.

8. Behover sarskild hdnsyn tas nar det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Ingen sérskild hdnsyn behdver tas nir det giller tidpunkten for ikrafttrddandet
av fordndringen vad giller godkédnnanden eller fortydligandet av kravbilden
for flygvalideringspiloter. Kravbilden bor kunna inforas sa snart som
mojligt.

Transportstyrelsen anser inte att det finns behov av speciell informationsin-
sats avseende kravbilden pd utbildningen for flygvalideringspiloter da den
redan finns férordning (EU) 2017/373 och Icao Doc 9906 Vol 6.

Information pa Transportstyrelsens webbplats riacker fran det att foreskriften
ar beslutad tills den borjar gilla.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

9. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Med den foreslagna éndringen blir flygprocedurer validerade pa ett korrekt
sdtt av en flygvalideringspilot med rétt utbildning och kompetens. Saledes
blir flygprocedurerna korrekt kontrollerade och uppfyller sékerhetskraven
for procedurerna och dédrmed forbéttras tillgéngligheten 1 luftrummet.
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10.

Hur paverkar regleringen hansynsmalet?
En tydlig kravbild vad géller flygvalideringspiloter 6kar flygsdkerheten

genom att flygprocedurer ocksé blir korrekt kontrollerade och ddrmed
godkinda att flyga.

C. Sammanstillning av konsekvenser

Berord aktor

Effekter som inte kan berdknas

Berdknade
effekter (tkr)

Kommentar

Fordelar

Nackdelar

+/-

FPD-
organisationer

Minskade
kostnader da
man lagger
utbildningskostn
ader pa
utbildningar med
ratt innehall.

Flygvaliderings-
piloter

Med en tydligare
kravbild for
flygvalideringspil
oter kommer
handlaggningstid
en for
godkénnande
hos
Transportstyrels
en Over lag
sannolikt
forkortas.

Flygvalideringspil
oter kan undvika
att genomfoéra
utbildningar som
inte kan
tillgodoréknas,
dvs en kostnads-
besparing.

Flygplatser

Flygplatser
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Farre TS da
ansokningar handlaggningsti
avseende den minskar

flygvalideringpilot
er dar det krévs
begédran om
komplettering.

Totalt Overvagande
positiva effekter.

D. Forslagets proportionalitet

Kortare handlédggningstid hos Transportstyrelsen medfoér sammantaget
minskad kostnad for flygvalideringsorganisationer och de flygvaliderings-
piloter som de anvinder. Varje timmes handlédggning hos Transportstyrelsen
kostar 1700 kronor per handldggare. Handldggning kriver ca 3 timmar per
arende.

Forslaget 1 sig innebdr inte direkt 6kade kostnader utan mojliggér endast
flera alternativ som inte &r tvingande. Forslaget dr nodvandigt for att uppna
syften och anses dérfor vara proportionerligt.
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Bilaga 6:

e Mojlighet att etablera RNP>-procedurer i
okontrollerat luftrum utan ATS

e RNP-procedurer till icke-instrumentbana
vid flygplatser utan flygtrafikledningstjanst
(ATS)

e Mojlighet att anvdanda PinS i okontrollerat
luftrum utan anslutning till flygplats samt
LLR

A. Allmant

1. Vad &r problemet eller anledningen till regleringen?

Den 18 juli 2018 antogs kommissionens genomf6érandeférordning (EU)
2018/1048 om krav for anvéndning av luftrummet och operativa forfaranden
avseende prestandabaserad navigation, PBN. Syftet med férordningen é&r att
ge en tydlig europeisk strategi for 6vergang fran konventionella navigations-
procedurer till prestandabaserad navigation, PBN, men med konventionella
flygprocedurer som reserv. Inriktningen dndras pa sd vis att PBN ska bli det
primira sittet att navigera.

Den 14 februari 2020 antogs kommissionens genomférandeforordning
(EU) 2020/469 om dndring av forordning (EU) nr 923/2012, férordning
(EU) nr 139/2014 samt foérordning (EU) 2017/373 vad géller krav for
flygledningstjénst/flygtrafiktjanster, utformning av luftrumsstrukturer och
datakvalitet, sékerhet pad banan och om upphivande av férordning (EU) nr
73/2010.

Dessa nya EU-forordningar gor att Transportstyrelsen har behov av att
uppdatera Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd TSFS 2018:98
om anvédndning och utformning av luftrum och flygprocedurer for att
undvika dubbelreglering eller ha kvar krav som strider mot EU-reglering.
Finns nationell reglering som dr motstridig kan viss forvirring uppst kring
vilka regler som faktiskt géller i Sverige, vilket kan innebéra risker for
luftfarten.

> Erforderlig navigeringsnoggrannhet (Required Navigation Performance) vid
prestandabaserad navigation.
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2. Vad ska uppnas?

Malet dr att foreskrifterna ska bli ett komplement till forordning (EU)
2018/1048 och forordning (EU) 2017/373.

For att bibehalla en hog flygsdkerhet och minska risken for feltolkningar
inom luftfarten ska Transportstyrelsen undvika dubbelregleringar mellan
EU-forordningar och nationell reglering.

RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan flygtrafikledningstjinst
(ATS)

Transportstyrelsen vill mojliggora anvdndande av RNP-procedurer utanfor
avgransat luftrum, under vissa forutsittningar. En sddan typ av RNP-
procedur kan vara en PinS-procedur.

RNP-procedurer till icke-instrumentbana vid en flygplats utan ATS

Transportstyrelsen vill mojliggora for den privata flygverksamheten att,
under kontrollerade former, kunna anvinda RNP-procedurer till icke-
instrumentbana pa mindre flygplatser utan ATS. Detta for att medverka till
att de transportpolitiska malen uppnis, genom att kostnadseffektivt tilligna
samhéllet de mgjligheter som den nya tekniken ger.

PinS i okontrollerat luftrum utan anslutning till flygplats samt Low
Level Route (LLR)

Transportstyrelsen vill sékerstélla att samhéllsviktig helikopterverksamhet
sasom exempelvis HEMS (Helicopter Emergency Medical Service), SAR
(Search And Rescue) och polis- och ambulansflyg far mojlighet att etablera
och anvinda PinS-procedurer i okontrollerat luftrum @ven under sdmre
véiderforhéllanden. Detta géller sdrskilt helikopterflygplatser vid sjukhus
runtom i landet. Avsikten med att tillata PinS-procedurer i okontrollerat
luftrum é&r att det ska 6ka flygsékerheten och leda till firre instidllda
flygningar och rdddningsuppdrag for denna typ av verksamhet.

Att kunna etablera och anvianda PinS-procedurer till en position utan
anslutning till en flygplats kommer att underlétta {for olika typer av
rdddningsuppdrag.

Transportstyrelsen vill ocksa mojliggora for den samhillsviktiga helikopter-
verksamheten att kunna flyga pa en definierad IFR-flygvég s.k. Low Level
Route (LLR), mellan olika platser som har PinS-procedurer.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

EU-forordningar har foretrdde framfor nationella foreskrifter.
Transportstyrelsen behover uppdatera foreskrifterna sa att de
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overensstimmer med och kompletterar EU-forordningarna pa ett korrekt
sdtt, sa att det blir tydligt for anvéndarna vilka krav som géller. Osékerhet
kring vilka krav som géller kan i férlangningen ha en negativ
flygsékerhetspaverkan.

3.1 Effekter om ingenting gors

Utebliven reglering innebér att Sverige inte lever upp till sina ataganden
som medlem 1 Icao och EU. Dessutom kommer det finnas en dubbelregler-
ing mellan EU-forordningar och nationell reglering om inte delar i den
nationella foreskriften tas bort.

RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan flygtrafikledningstjinst
(ATS)

Transportstyrelsen vill kunna mojliggéra anvindandet av RNP-procedurer
utanfor avgrinsat luftrum, under vissa forutsittningar.

Om detta inte infors skulle det kunna leda till att de transportpolitiska mélen
gillande tillgdnglighet och anvdndbarhet inte nis.

RNP-procedurer till icke-instrumentbana vid en flygplats utan ATS

Anvéndandet av RNP-procedurer till icke-instrumentbana vid flygplatser
utan flygtrafiktjanst (ATS) har efterfragats av allménflyget. Om man inte
infor mojligheten till RNP-procedurer till icke-instrumentbana vid flygplats
utan ATS skulle det kunna leda till att de transportpolitiska mélen géllande
tillgédnglighet och anvindbarhet inte nas.

PinS i okontrollerat luftrum utan anslutning till flygplats samt Low
Level Route (LLR)

Eftersom det finns en viss risk med att introducera PinS i okontrollerat
luftrum har alternativet att inte mojliggora detta alls diskuterats. Om det inte
infors innebér det att dessa procedurer inte kan skapas eller anviandas av den
samhillsviktiga helikopterverksamheten, som dédrmed inte kan utféra sina
uppdrag i lika stor grad. Detta fér i sin tur en negativ effekt pa samhéllets
formaga i stort att utfora sina tjénster &t medborgarna och néringslivet.

Vid utebliven reglering kommer Transportstyrelsen inte heller att kunna ge
den samhillsviktiga flygverksamheten forutséittningar for att kunna utrétta
sina uppdrag i simre véiderforhallanden, dygnet runt, eller dir
flygtrafikledning inte finns tillgénglig, vilket far konsekvenser for samhaéllet
och medborgarna. Utebliven reglering resulterar 1 fortsatt instéllda flygningar
for till exempel rdddningsinsatser, patienttransporter, organtransporter och
polisidr verksamhet. Inte heller kommer den samhaéllsviktiga helikopter-
verksamheten ha mgjlighet att kunna utfora flygning pa striacka via en
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definierad flygvég, sa kallad LLR mellan definierade initiala waypoints 1
PinS-procedurer, pa lagsta flyghojd enligt IFR 1 sémre vdaderforhallanden.

Andras inte kraven kommer foreskrifterna i fortsittningen inte att
overensstimma med férordning (EU) 2017/373 som foreskriften ska
komplettera.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Sverige dr som medlemsstat i den Europeiska Unionen skyldig att direkt
tillimpa forordningar. Sverige har ocksé férbundit sig att f6lja internationella
overenskommelser och standarder och Transportstyrelsen far enligt luftfarts-
forordningen (2010:770) foreskriva om tillimpningen av dessa. Ndgon
alternativ 16sning som inte innebér reglering har inte kunnat identifieras pa
ndgon av punkterna. Omrddet &r redan reglerat genom foreskrifter sa dessa
behover kompletteras och reglering dr saledes det enda alternativet.

3.3 Regleringsalternativ

Malet &r att foreskrifterna ska bli ett komplement till férordning (EU)
2018/1048 och forordning (EU) 2017/373.

RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan flygtrafikledningstjéinst
(ATS)

Transportstyrelsen vill kunna mojliggéra anvindandet av RNP-procedurer
utanfor avgransat luftrum, under vissa forutsittningar.

Transportstyrelsen vill &ven mojliggéra anvdandandet av PinS-procedurer 1
okontrollerat luftrum for samhillsviktig helikopterverksamhet bade till
inrdttade flygplatser och till positioner utan anslutning till flygplats.

RNP-procedurer till icke-instrumentbana vid en flygplats utan ATS

I syfte att undersoka med vilka forutsattningar Transportstyrelsen skulle
kunna godkénna RNP-procedurer till landnings- och flygplatser i okontrollerat
luftrum tillsattes en intern arbetsgrupp pa Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har 1 diskussionen om att mojliggéra RNP-procedurer till
icke-instrumentbana vid flygplats utan ATS utvirderat tvd olika alternativ
utifran den rapport som arbetsgruppen tagit fram.

1. Attkrdva AFIS (flyginformationstjanst) dven vid dessa flygplatser.
2. Att infora krav pA RMZ samt krav géllande ldgsta beslutshojd.

Transportstyrelsen forordar regleringsalternativ tva (2) eftersom detta dr i
linje med Transportstyrelsens inriktningsbeslut (se dven Bilaga 3).
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RMZ mojliggor en béttre medvetenhet om vilken annan trafik som finns i
luftrummet néra eller 6ver en flygplats samt dr en forutsittning for att
berorda befdlhavare ska kunna kommunicera med varandra om exempelvis
lage och turordning. Vad géller beslutshojd for RNP-procedurer till icke-
instrumentbana utan ATS har Transportstyrelsen utvérderat tre olika
alternativ;

1. 1000 fot ska vara ldgsta beslutshojd.
Detta &r 1 enlighet med Transportstyrelsens inriktningsbeslut.
Inriktningsbeslutet dr baserat pa en rapport ddr Transportstyrelsen
kom fram till att beslutsh6jden inledningsvis ska vara ldgst 1000 fot
men som 1 ett senare skede kan sénkas om flygplatsoperatéren kan
styrka att metodiken och PBN-inflygningarna &r tillrdckligt sékra.
1000 fot anses ocksd vara ett bra minima for att i god tid hinna se

och uppticka annan trafik innan landning eftersom det kan finnas
okénd VFR-trafik i omradet.

2. 500 fot ska vara ligsta beslutshdjd.
I dokumentet GNSS-based Instrument Flight Procedures
implementation for General Aviation Uncontrolled Aerodromes and
non-instrument runways framtaget av GSA (European GNSS
Agency) daterad 2019, framgér att beslutshojden kan vara 500 fot.
Icao har ocksa dppnat upp for beslutshojden pa 500 fot genom sitt
forslag pa dndrad definition av icke-instrumentbana i State Letter
2018.103 (Ref. AN 4/1.1.59-18/103):
e a runway intended for the operation of aircraft using visual
approach procedures or supporting an instrument approach
procedure with minima lower than 150 m (500 ft) above aerodrome
elevation.

3. Cirklingsminima, d.v.s. léigsta molntickeshdjd/meteorologisk
sikt vid vilken cirkling far inledas, ska vara ligsta beslutshéjd.
Dokumentet Safety Assessment Guidelines for the implementation of
EGNOS-based instrument approaches to non-instrument runways
located at aerodromes serving General Aviation frain EUSPA
(European Union Space Programme Agency) daterad oktober 2021,
innehaller riktlinjer om sékerhetsbedomning géllande implementering
av PBN-inflygning till icke-instrumentbanor. Det framgér i dokumentet
att enligt de regulatoriska forutséttningarna ska EGNOS-baserade
forfaranden begrinsas till cirklingsminima pa icke-instrumentbanor i
enlighet med férordning (EU) 965/2012.
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I férordning (EU) 965/2012 AMC 1 NCO.OP.111 med hénvisning
till NCC.OP.112 tabell 1 MDH and minimum visibility for circling
vs. aeroplane category, framgar att lagsta beslutsh6jd MDH/DH for
en icke-instrumentbana for flygplanskategori A dr 400 fot och for
flygplanskategori B 500 fot. Dokumentet belyser att dessa instrument-
inflygningar till icke-instrumentbanor inte uppfyller kraven for att
tillampa raka inflygningar men att de dr mgjliga att inféra om de
begrénsas till cirklingsminima.

Definierad beslutshojd, 1dgst motsvarande cirklingsminima foreslas i
enlighet med AMC1 NCO.OP.111 till forordning (EU) nr 965/2012.
Dessutom tillkommer krav pé sékerhetsbuffert, som 4r anpassad och
sdkerhetsbevisad med hénsyn tagen till bland annat flygplatsens
hindersituation och trafiksituation for att minimera risken for
kollision.

Transportstyrelsen forordar regleringsalternativ tre (3).

RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan anslutning till flygplats

Tva alternativ till reglering som avser inférandet av PinS 1 okontrollerat
luftrum utan anslutning till flygplats har diskuterats.

1. Att infora PinS i okontrollerat luftrum utan anslutning till flygplats
enbart for den samhillsviktiga helikopterverksamheten. Eventuella
risker med inférandet av PinS i1 okontrollerat luftrum har stéllts mot
samhéllsintressen 1 form av exempelvis firre instéllda operationer
och fler riddade liv samt béttre utnyttjande av den luftburna
polisidra verksamheten. Det maste ockséa vigas in att varje
instrumentflygprocedur noggrant har riskanalyserats och
flygsékerhetsbedomts innan ett tillstdnd beviljas, samt att PinS-
proceduren enbart blir tillaten for samhéllsviktig helikopter-
verksamhet ddr syftet framst ar att rddda liv och egendom.

2. Att PinS utan anslutning till flygplats dven blir tillgéngligt for
helikopterallménflyget. Hogre krav pd utrustning 1 helikopter skulle
krévas.

Transportstyrelsen forordar regleringsalternativ ett (1).

3.4 Low Level Route (LLR)

Den samhillsviktiga helikopterverksamheten har uttryckt vérdet av att
kunna utféra flygning pa stricka via en definierad flygvig, s kallad LLR,
mellan definierade initiala waypoints i PinS-procedurer, pa lagsta flyghojd
enligt IFR. For att kunna erbjuda detta och d4ven né en dverensstimmelse
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med forordning (EU) 2017/373 inférs mojligheten att uppratta LLR.
Inga fler regleringsalternativ @n det presenterade har diskuterats.

4, Vilka &r berérda?
Transportstyrelsen goér bedomningen att foljande blir berdrda av forslaget:

-Foretag.

-Flygplatsoperatorer eller de som ansvarar for flygplatsen.
-Flygoperatorer.

-FPD-organisationer.

-Enskilda.

-Piloter.

-Staten.

-Regionerna.

-Kommuner.

-Polis.

-Sjofartsverket.

5. Vilka konsekvenser medfér regleringen?

De konsekvenser som paverkar de direkt berérda av férordning (EU)
2017/373 och férordning (EU) 2018/1048 behandlas inte i denna
konsekvensutredning eftersom Sverige som EU-medlemsstat 4r skyldig att
direkt tillimpa foérordningarna och dédrigenom hantera konsekvenserna det
medfor.

Nar det giller mojliggorandet av PinS 1 okontrollerat luftrum kommer den
samhéllsviktiga helikopterverksamheten att paverkas ur ett positivt
perspektiv genom att man kommer kunna etablera och anvinda PinS-
procedurer till flygplatser ddr detta tidigare inte varit mojligt, exempelvis
helikopterflygplatser pa sjukhus. Men @ven etablering av PinS-procedurer
till en position utan anslutning till flygplats och LLR péverkar helikopter-
verksamheten positivt. Ddrmed paverkar detta d&ven regioner som dger eller
driver helikopterflygplatser, samt ambulansflygverksamheten. Aven 6vriga
aktorer inom denna verksamhet berérs. Eftersom férre riddningsuppdrag
kommer att behova stillas in kan det 4ven ha en inverkan pa Sjofartsverkets
och Polismyndighetens flygverksamheter. Mojligheten att anvénda PinS-
procedurer i okontrollerat luftrum fo6r den samhaéllsviktiga verksamheten
kan, beroende pa hur PinS-proceduren ser ut, samt hur flygverksamheternas
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tidigare tillstdnd och manualer ser ut, medfora utbildningskrav for
operatorer, om en verksamhet viljer detta alternativ.

5.1 Foéretag

(X') Regleringen beddm:s inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
saittningar, konkurrensférmaga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser foér
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

RNP-procedurer till icke-instrumentbana i okontrollerat luftrum utan
flygtrafikledningstjéinst (ATS).

Foreskriftsforslaget innebér ett mojliggérande av RNP-procedurer till icke-
instrumentbana i okontrollerat luftrum utan ATS, négot som tidigare inte
varit mojligt. Transportstyrelsen har stillt upp ett visst antal minimikrav
som maste vara uppfyllda for att en sddan forandring ska kunna genomforas.
Det innefattar framforallt ett luftrum med ldgst RMZ, en beslutshojd lagst
motsvarande cirklingsminima inklusive sékerhetsbuffert samt en vl
genomarbetad bedomning av flygsidkerhetspaverkan dir identifierade risker
omhéndertas.

Foretag som kan tdnkas beroras &r:
Godkénda organisationer som utformar luftrum, som ska utforma RMZ,

FPD-organisationer som ska utforma och validera RNP-procedurer i
okontrollerat luftrum. De paverkas positivt i form av storre efterfragan pé
sina tjénster.

PinS-procedurer som etableras i okontrollerat luftrum utan anslutning
till flygplats

Niér en PinS-procedur etableras i okontrollerat luftrum utan anslutning till
flygplats blir férfarandet liknande proceduren for inrdttande av en ny
flygplats. Ansdkan kan endast godkénnas for nyttjande av kategorin
samhéllsviktig luftfart. Foreskriftsforslaget innebér ett mojliggorande av
IFR-trafik dér det tidigare inte varit mojligt. Ett initierande av en luftrums-
fordndring sker pa sokandens (t.ex. region eller kommun) initiativ och
granskas 1 varje enskilt fall for att det inte ska f& ndgon negativ flygsiker-
hetspaverkan. Ansokan ska innefatta en vl genomarbetad bedomning av
flygsédkerhetspaverkan dar identifierade risker omhandertas och kan
innebéra etablerande av RMZ eller TMZ nér detta dr motiverat. [ ansokan
stills dven krav pa att samrad skett med alla parter som berérs av den
foreslagna fordndringen, och dér 16sningar pé identifierade problem
omhéndertagits. Exempelvis kan dessa vara leverantorer av flygtrafik-
ledningstjinst (ATS), Forsvarsmakten, kommuner, ldnsstyrelser och
Trafikverket.



} ‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 67 (74)
A STYRELSEN 2025-06-26 TSF 2020-104

Andra foretag som kan tdnkas beroras dr godkdnda FPD-organisationer som
ska utforma PinS-procedurer och de flygvalideringspiloter som ska validera
PinS-procedurerna i okontrollerat luftrum. De paverkas positivt i form av
okad efterfragan pa sina tjénster.

Low Level Route (LLR)

Foreskriftsforslaget innebér ett mojliggorande av IFR-trafik dar det tidigare
inte varit mojligt. Transportstyrelsen ser med anledning av foreskriftsforslaget
inte ndgon fordndrad obligatorisk kravbild med associerade kostnader, utan
det dr enbart en majlighet som gors tillgénglig. Ett initierande av en LLR
sker pd sokandens initiativ (t.ex. region eller kommun) och granskas av
Transportstyrelsen i varje enskilt fall for att det inte ska f& ndgon negativ
flygsékerhetspadverkan. Ansokningsprocessen ska innefatta en vil genom-
arbetad bedomning av flygsédkerhetspaverkan dér identifierade risker
omhéndertas.

Andra foretag som kan tdnkas berdras dr godkédnda FPD-organisationer som
ska utforma och validera LLR. De pédverkas positivt i form av storre efter-
frdgan pd sina tjdnster.

52 Enskilda

Ett mojliggérande av RNP-procedurer till icke-instrumentbana i okontrollerat
luftrum utan flygtrafikledningstjanst (ATS) ger storre tillgénglighet for
luftrumsanvéndaren, dvs. piloten.

Foreslagen reglering géllande PinS i okontrollerat luftrum och LLR, bedéms
paverka medborgare positivt genom 6kade chanser till vard 1 ritt tid 1 de fall
ambulanshelikopter avses anvéndas for raddningsverksamheten dér det i
nuldget inte 4r mdjligt under alla viderforhallanden, genom etablerande av
PinS-procedurer. Det finns ocksa en positiv paverkan pa medborgarna i och
med att den samhéllsviktiga verksamheten nu gar att upprétthélla i &nnu
storre grad, alltifrn polisidr verksamhet och fjéllraddning till Sjofarts-
verkets helikopterrdddningsverksambhet till sjoss. Detta eftersom PinS nu
kommer kunna etableras utan anslutning till flygplats dér det finns behov.

Medborgare kan komma att paverkas av att IFR-trafik kommer forekomma
dér det i nuldget inte &r mojligt. Detta dr positivt genom okad tillgéng till
transportmdojligheter men dven mojligtvis negativt i form av eventuellt
upplevt buller.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Ett mojliggérande av RNP-procedurer till icke-instrumentbana i
okontrollerat luftrum utan ATS, kan medfora nya ansokningar till
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Transportstyrelsen. Regioner och kommuner som ar flygplatsoperatorer
berors pa samma sétt som flygplatsoperatorer i 5.1 ovan.

Foreskriftsforslaget innebar ett mojliggorande av IFR-trafik dér det tidigare
inte varit mojligt. Regioner och kommuner kommer att fa 6kade chanser till
vard 1 rdtt tid 1 de fall ambulanshelikopter anvéinds for raddningsverksam-
heten dér det i nuldget inte &r mojligt under alla viderforhallanden, genom
etablerande av PinS-procedurer utan anslutning till flygplats och LLR, dér
det finns behov. Dessutom bedoms sjukvarden bli mer forutsdgbar i och
med utokade mojligheter for snabba transporter till och fran sjukhus och
platser utanfor flygplatser.

54 Miljé

Forslagens pdverkan pa miljo och klimat 4r svéra att bedoma.
Konsekvenserna for miljon som foljer direkt av foreskriftens forslag bedoms
som ringa eftersom forslagen inte nédvandigtvis innebar mer flygtrafik utan
endast mojliggdr anvindandet pé ett sdkrare sétt och under andra forhall-
anden. Forslagen 1 sig bedoms inte ge nidgra ndmnvérda effekter pa klimatet,
varken pa lokal, regional eller internationell niva.

I vissa fall kan det vara aktuellt att i storre omfattning 4n idag véga in faglars
migrationsstrak for att under de tidsperioder faglar migrerar undvika hogre
sannolikhet av kollision med just faglar. Detta dr aspekter bdde FPD-
organisationer, helikopteraktorer och Transportstyrelsen behover ta i
beaktning vid utformandet samt godkdnnandet av en LLR.

55 Externa effekter

I och med att flertalet av de foreslagna regleringarna resulterar i procedurer
som far konsekvenser att framst helikoptertrafik kan framforas med storre
precision utefter definierade flygvigar, kan bullerexponeringen bli mer
koncentrerad pa vissa platser eller langs vissa strdk. PinS medger dven trafik
1 sdmre védder vilket kan medfora en 6kad total trafikméngd och ddrmed
storre bullerexponering. Detta blir mer patagligt for méanniskor och djur pa
marken nir trafiken dven kan framforas pa ldgre hojder 4n vad som idag &r
normalt eller vanligt férekommande.

Samhéllstjdnster kommer kunna nyttjas i utkanten av samhéllen och 1
glesbygd. Foreslagen reglering skulle kunna innebira 6kad férekomst av
flygbuller pa platser och tider dar det inte forekommer pd samma sitt idag.
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6. Sammanfattning av évervagda alternativ och varfér
foreslagen reglering anses vara det basta
alternativet.

6.1 RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan
flygtrafikledningstjanst (ATS)

Att inféora RNP-procedurer 1 okontrollerat luftrum utan ATS har inte varit en
sjalvklarhet da det finns risker associerade med detta dir riskerna méste
mitigeras. Samtidigt vill Transportstyrelsen medverka till att kostnads-
effektivt tilligna samhéllet de mojligheter som satellitnavigering ger oss.
Detta leder pa sikt till att de transportpolitiska mélen uppnas.

6.2 RNP-procedurer till icke-instrumentbana i okontrollerat
[uftrum utan ATS.

Med anledning av riktlinjerna som tidigare omnamnts fran EUSPA (se
avsnitt 3.3) och uppdaterad EU-reglering i1 férordning (EU) 965/2012 anser
vi att cirklingsminima, inklusive sdkerhetsbuffert for respektive
flygprocedur 4r det bésta alternativet ur ett flygsdkerhetsperspektiv.

RMZ maste dock utformas for att RNP- och PinS-procedurer ska kunna
publiceras till icke-instrumentbana i okontrollerat luftrum utan ATS.

6.3 PinS-procedurer till en position i okontrollerat luftrum utan
anslutning till flygplats

Eftersom det finns en viss risk med att introducera PinS i okontrollerat
luftrum har det diskuterats om att inte mojliggora detta alls. Om det inte
infors innebér det att dessa procedurer inte kan skapas eller anvéndas av den
samhéllsviktiga helikopterverksamheten, som ddrmed inte kan utfora sina
uppdrag i lika stor grad. Detta fér i sin tur en negativ effekt pa samhéllets
forméga i stort att utfora sina tjanster &t medborgarna och niringslivet.

Alternativ ett (1) som har beskrivits i avsnitt 3.3 handlar om att bara infora
PinS i okontrollerat luftrum f6r den samhéllsviktiga helikopterverksam-
heten. Eventuella risker med inforandet av PinS i okontrollerat luftrum har
stallts mot samhéllsintressen i form av exempelvis farre instédllda flygningar
och fler riddade liv samt béttre utnyttjande av den luftburna polisidra verk-
samheten. Detta alternativ ger utokade mojligheter till effektivt utnyttjande
av samhillstjanster genom att luftfartyg vid behov kan flyga till och fran
platser under samre viderforhallanden som idag inte 4r mgjligt. Detta kan
innebdra etablerandet av en PinS 1 nirheten av exempelvis végar dér det av
erfarenhet forekommer olyckor i nirheten av storre stider eller pa lands-
bygden, for brottsbekdmpning, eller i fjédllen och 1 skédrgarden for att omhénderta
nodstillda. Sammantaget ger PinS ett mer effektivt nyttjande av samhéllets
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resurser om det infors, eftersom resultatet ger béttre forutsdgbarhet och
mobilitet.

Transportstyrelsen har 6vervagt ytterligare ett alternativ for reglering
(alternativ tva (2)), att PinS i okontrollerat luftrum kan vara tillgangligt for
allménflyget. Transportstyrelsen har kommit fram till att detta alternativ inte
ar tillampligt. Ett skél for detta &r att dessa flygningar ar forknippade med
en storre risk som inte vags upp av det som dr beskrivet ovan om att
exempelvis rddda liv. Ett annat skél &r att det inom den samhallsviktiga
helikopterverksamheten som regel dr tva beséttningsmedlemmar som
arbetar inom en professionell verksamhet, med en viss ldgsta standard pa
utrustning, krav som inte finns inom allméanflyget.

Sammantaget anser Transportstyrelsen att alternativ ett (1) dr det bésta
alternativet.

Att inte infora PinS skulle leda till att de transportpolitiska malen
missgynnas samt risk for fler instidllda samhéillsviktiga uppdrag.

6.4 Low Level Route (LLR)

Detta ger utokade mojligheter till effektivt utnyttjande av samhéllstjédnster
genom att luftfartyg vid behov kan flyga pé en flygvidg mellan definierade
initiala waypoints i PinS-procedurer, pa ldgsta flyghojd enligt IFR.

7. Overensstimmer regleringen med eller gar den
utéver de skyldigheter som féljer av EU-réattslig reglering
eller andra internationella regler?

De foreslagna dndringarna 6verensstimmer med det som foljer av EU-
rittslig reglering.

Vi mojliggor etablering av RNP-procedurer till icke-instrumentbana 1
okontrollerat luftrum utan ATS, samt PinS till en position utan anslutning
till flygplats enligt EU-regler, men det dr en relativt ny foreteelse som inte
ar sé etablerad dnnu. I 6vrigt 6verensstimmer de foreslagna dndringarna
med det som f6ljer av EU-rittslig reglering.

Vi mojliggor forlaggning av PinS-procedurer och LLR 1 okontrollerat
luftrum enligt internationella regler fran Icao och EU.

8. Behover sérskild hdnsyn tas nar det galler
tidpunkten for ikrafttradande och finns det behov av
speciella informationsinsatser?

Ingen sirskild hdnsyn behover tas nir det géller tidpunkten for
ikrafttridande. Informationsinsatser avseende férordning (EU) 2017/373 har
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redan vidtagits av Transportstyrelsen. Ytterligare informationsinsatser om
forordningen anses darfor inte nodvandigt.

Transportstyrelsen bedémer att det ricker med att informera pa
Transportstyrelsens webbplats om att foreskrifterna &r beslutade, vilka
mojligheter dessa medfor och nér de borjar gilla.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

9. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Den foreslagna regleringen paverkar funktionsmalet positivt genom att
samhaéllsviktig verksamhet far battre tillgdnglighet till de omraden som
behovs i1 uppdragen. Det kommer sannolikt att framja sjukvarden som far
battre mojlighet att kunna utfora kritiska transporter av patienter och organ.
Annan samhillsviktig verksamhet kommer {3 storre mojligheter att utéva
sina tjinster och bli mer tillgdngliga fé6r medborgarna. Att infora mojlig-
heten till RNP-procedurer i okontrollerat luftrum utan ATS, PinS till en
position utan anslutning till flygplats samt LLR frdmjar grundldggande
tillgénglighet och anviandbarhet f6r samhaéllsviktig helikopterverksamhet
samt bidrar till utvecklingskraft i hela landet.

10. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Hiansynsmalet paverkas positivt genom att samhéllsviktiga flygtransporter
tillats genomfora instrumentflygprocedurer under instrumentvaderforhall-
anden 1 okontrollerat luftrum sdsom flygningar pd PinS utan anslutning till
flygplats. Genom att det enbart blir tillatet for samhillsviktig luftfart, dar
syftet framst 4r att rddda liv och egendom, far medborgarna sannolikt béttre
tillgéng till dessa tjanster och det kan déarfor leda till positiva hélsoeffekter.
Forslaget forvéntas ocksd leda till att andelen instéllda sjuktransporter med
helikopter minskar for att viderberoendet minskar. Aven sikerhetsaspekten
for polisverksamheten paverkas positivt. Den eventuellt 6kade
miljopdverkan genom buller som detta innebér anses forsumbar.

C. Sammanstallning av konsekvenser

Beroérd aktor Effekter som inte kan berdknas Berdaknade Kommentar
effekter
(tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag/Flygplatsoper Far mojlighet att | RMZ maste 80-100 tkr
atorer/Flygoperatorer investera i RNP- | utformas for att for
procedurer i PinS- och RNP
okontrollerat procedurer ska
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luftrum utan kunna utformning
flygtrafiklednings | publiceras till av RMZ.
tjanst (ATS) icke-
vilket gor dessa instrumentbana i

flygplatser mer
tillgangliga.

Far mojlighet att
investera i PinS i
okontrollerat
luftrum, samt
LLR.
Samhallsviktiga
flygtransporter
tillats genomfora
instrumentflygpr
ocedurer under
instrumentvaderf
orhallanden i
okontrollerat
luftrum sasom
flygningar pa
PinS utan
anslutning till
flygplats, samt
LLR.

Storre
mojligheter till
vard i ratt tid och
sjukvarden blir
mer forutsagbar.
Battre sdkerhet
och hélsa och
framjar
grundlaggande
tillganglighet och
anvandbarhet
samt bidrar till
utvecklingskraft i
hela landet.

okontrollerat
luftrum utan
flygtrafiklednings
tjanst (ATS)

FPD-organisationer

Storre antal
uppdrag
gallande
framtagning av
flygprocedurer
samt LLR. Nya
uppdrag
gallande
flygvalidering av
flygprocedurer.
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Enskilda Stoérre
mojligheter till
vard i ratt tid och
sjukvarden blir
mer forutsagbar.
Battre sdkerhet
och hélsa.

Piloter Storre
tillganglighet till
RNP-procedurer

Staten Stoérre
mojligheter till
vard i ratt tid och
sjukvarden blir
mer forutsagbar.
Battre sdkerhet
och hélsa.

Regioner/kommuner Regionerna kan
bli paverkade i
form av farre
installda
flygningar och
kan dérmed
genomfora fler,
raddningsupp-
drag,
sjukhusoperatio-
ner och organ-
transporter.

Polisen/Sjofartsverket Béattre resurs-
utnyttjande.

Externa effekter Ett Eventuellt buller
mojliggérande
fér anvéndande
av RNP-
procedurer dar
det tidigare inte

varit mgjligt.

Inflygningar till
icke-
instrumentbana
kan ske pa ett

reglerat satt.

PinS och LLR
medfér battre

tillgénglighet for
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samhallsviktig
luftfart.

Totalt Overvagande
positiva effekter.

D. Forslagets proportionalitet

De nationella foreskrifterna anpassas till internationella regelverk inklusive
gillande EU-regelverk. Inga ytterligare krav infors én dir Sverige som
medlemsstat ges mojlighet att komplettera med hénsyn till flygsdkerheten.
Foreskrifterna i sig innebar inga direkta 6kade kostnader utan majliggor
endast flera alternativ som inte 4r tvingande och anses darfor sté i
proportion till de effekter som forvéntas uppnas.
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