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Indledning

Med afsaet i rammerne lagt i Naviairs Forretningsplan 2013-
2017, er formalet med naervaerende dokument at beskrive
Naviairs taktiske retning de kommende fem ar inden for
teknisk-operativ udvikling. Dette i form af tekniske og opera-
tive initiativer, som med baggrund i omkostningsreduktion,
end-of-life-udstyr eller til efterlevelse af lovkrav startes op
inden for Naviairs aktivitetsomrader relevante for teknisk-
operativ udvikling: En route - Danmark, En route — Grgnland
og Lokal flyvekontrol.

De overordnede rammer for Naviairs teknisk-operative
udvikling udspringer af lovkrav, regler og bestemmelser
funderet i EU’s Single European Sky (SES)-program, hvorun-
der SESAR udger den teknisk-operative udvikling gennem
defineringen af Europas naeste generations ATM-system.
Ved at indga i en reekke teknisk-operative forretningstiltag
pa forkant med den internationale udvikling, opnar Naviair
indflydelse pa SES- og SESAR-programmerne, for derigennem
at beskytte og fremtidssikre langsigtede investeringer, hvor
ogsa miljp og klima udger fokus. Forretningsmaessigt fplges
regelmaessigt op i forhold til konkrete mal, Key Performance
Indicators (KPl'er), der skal sikre at Naviair bevarer fokus og
retning mod indfrielsen af sine strategiske malsaetninger
samt et fortsat hgjt niveau i den daglige drift.

Sammenhangen i Naviairs teknisk-operative udvikling
udger ligeledes strukturen for dette dokument og er afspej-
letiillustrationen til hgjre.

Naviair har i de forgangne ar og vil ogsa de naeste fem ar
veere langt fremme med udmgntningen af EU’s mal. Saledes
blev en regeringsaftale om etablering af en felles dansk-
svensk funktionel luftrumsblok, som grundlag for deklare-
ringen af DK-SE FAB allerede underskrevet i 2009. D. 1. juli
2012 overtog NUAC pa vegne af Naviair og LFV som planlagt
driften af de tre kontrolcentraler i DK-SE FAB i hhv. Kgben-
havn, Stockholm og Malmg. Kontrolcentralerne og det tek-
niske udstyr myv., som NUAC betjener ejes fortsat af LFV og

Naviair, ligesom LFV og Naviair fortsat forestar bl.a. strategi,
udviklingsplaner og det forretningsmaessige aspekt.

Det taette samarbejde med LFV afspejles sig ligeledes igen-
nem en raekke fzelles initiativer, ligesom en taettere koordi-
nation med LFV i ESSIP-LSSIP-regi er indfgrt og fremadrettet
pges.

Inden for den sdkaldte referenceperiode 1 (2012-2014) var
2012 fgrste ar, hvor Naviair skulle fglge den nye europaeiske
praestationsordning med praestationsmal inden for de fire
omrader: Sikkerhed, Kapacitet, Miljg og Omkostningseffekti-
vitet. Pa naevnte omrader bliver leverandgrerne af luftfarts-
tjenester malt pa deres resultater, og hvis resultaterne ikke
opfylder praestationskravene, kan der blive tale om korrige-
rende foranstaltninger.

Systemudviklingsmaessigt kunne Naviair i COOPANS-samar-
bejdet ligeledes i 2012 fejre en succes ved idriftsaettelsen af
COOPANS Build 1, og en efterfglgende Build 2.1. Begge idrift-
saettelser blev gennemfgrt som planlagt og inden for det
fastsatte budget. Fra 2013 og frem vil opgraderinger lpbende
blive implementeret, saledes at systemet altid er tidsva-
rende og harmoniseret. Parallelt arbejdes der i NORACON

og via A6-samarbejdet med at levere input til SESAR, for pa
den made at praege udviklingen samt beskytte langsigtede
strategiske investeringer, sdsom COOPANS.

Ud over COOPANS indgar indfgrelsen af CPDLC og Mode S/
WAM som baerende initiativer og nye teknologier, der arbej-
des malrettet pa at fa etableret i Naviair, sidelpbende med
at system- og proceduremaessige opgraderinger som del af
andre initiativer indfgres.

| Borealis-alliancen pabegyndtes i 2012 etableringen af en
feelles business plan med udgangspunkt i en raekke initia-
tiver af bade teknisk og operativ karakter. Dette har indtil
videre ledt til et samarbejde om tre konkrete initiativer.
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Den faellesejede flyverlederskole, Entry Point North, kunne
i 2012 i Malmg praesentere de fgrste elever, som bestod
ATSEP-uddannelsen for teknisk personale, der driver og ved-
ligeholder ATM-udstyr. Imens kunne datterselskabet Entry
Point Central, etableret i 2011 i Budapest, uddele skolens
forste diplomer til flyvelederaspiranter, der bestod basisud-
dannelse, medens der mod arets afslutning gennemfortes et
kursus med Slovakiets leverandgr af luftfartstjenester.

Udrulningsmaessigt kom SESAR i 2012 et skridt naermere
sin virkeligggrelse ved oprettelsen af det sdkaldte Interim
Deployment Programme (IDP). Programmet indeholder syv
prioriterede omrader af teknisk og operativ karakter, der
arbejdes videre med i 2013.

De teknisk-operative forretningstiltag og initiativer, Navi-

air udfgrer i perioden 2013-2017 pa det teknisk-operative
omrade, er nermere beskrevet i dette dokuments respektive
afsnit. Hermed er Naviair, med kunden i centrum, rustet

til ogsa fremadrettet at udfgre en omkostningsbevidst,
miljgrigtig, effektiv og sikker afvikling af sine services og
bibeholde sin plads blandt de bedste leverandgrer af luft-
fartstjenester i Europa.



Teknisk-operative forretningstiltag

Naviair indgar i en reekke strategiske alliancer og samarbej-
der for at gge sin effektivitet flyvesikkerheds-, kapacitets-,
omkostnings- og miljgmaessigt. Dette bringer samtidig
Naviair pa forkant i den internationale udvikling, hvormed
det tilsikres, at Naviair er pa linje med udviklingen og kra-
vene i SES- og SESAR-programmerne (se afsnittet Europaei-
ske rammer). Ved at vaere pa forkant med udviklingen har
Naviair ligeledes mulighed for at pavirke udkommet af SES
og SESAR, for derigennem at beskytte og fremtidssikre sine
langsigtede investeringer.

Naviairs teknisk-operative forretningstiltag er naermere
beskrevet i de fgplgende afsnit. Disse er hhv. udgjort af
allerede etablerede og idriftsatte forretningstiltag samt
forretningstiltag hvis retning og konkrete indhold der for
nuvarende arbejdes videre med at fastlaegge pa strategisk
niveau.

NUAC - Nordic Unified Air traffic Control

Til at udfgre lufttrafikstyring i den dansk-svenske funk-
tionelle luftrumsblok (se afsnittet DK-SE FAB under
Internationale rammer) samt drive kontrolcentralerne i
Kgbenhavn, Stockholm, Malme har
Naviair ssmmen med LFV etableret en
feellesejet virksomhed, NUAC.

; NUAC

nordic unified air traffic control

Formalet med etableringen af NUAC

naviairdenmarkx | 1£Vsweden

er at skabe den mest sikre, effektive og

prisbillige afvikling af lufttrafikken i
det dansk-svenske omrade til gavn for
luftfarten, samfundet og miljget. NUAC-samarbejdet styr-
ker herved Naviairs evne til fortsat at gennemfgre effektivi-
seringer og omkostningsreduktioner uden at slaekke pa det
heje sikkerhedsniveau og service. Samtidig indfries lovkrav
og intentionerne i EU’s SES-program

D. 1. juli 2012 overtog NUAC pa vegne af LFV og Naviair
driften af de tre kontrolcentraler i DK-SE FAB og dermed
styringen af lufttrafikken i hele luftrummet.

NUAC-virksomheden er formet sa stramlinet som muligt.
De knap 750 medarbejdere, som arbejder i de tre kontrol-
centraler og FPC eller med operative stgtteopgaver er for-
melt fortsat ansat i ejerselskaberne og er udlant til NUAC.
Det er ogsa LFV og Naviair, som ejer bade kontrolcentra-
lerne og det tekniske udstyr, som NUAC betjener. P3 det
forretningsmaessige plan vil det ligeledes fortsat vaere LFV
og Naviair, som varetager kontakten til luftfartsselskaberne
og pa strategisk niveau forestar udviklingsplaner. Herud-
over handterer LFV og Naviair pkonomiske mellemvaeren-
der med kunderne, medens NUAC pa operationelt taktisk
niveau handterer kontakten med luftfartsselskaberne.

De kommende ar arbejdes der via initiativer pa teknisk og
operativt plan pa at gennemfgre effektiviseringer, som ved
udgangen af 2016 skal fgre til en samlet besparelse for LFV,
Naviair og NUAC pa mindst 13 millioner euro arligt. Her

vil idriftsaettelsen af COOPANS i Stockholm primo 2013 (se
afsnittet COOPANS) abne op for yderligere harmoniserings-
muligheder, da alle tre kontrolcentraler pa det tidspunkt
har samme platform.

Ud over omkostningsreduktioner for LFV og Naviair kom-
mer en betydelig miljggevinst og reduktion af luftfarts-
selskabernes direkte omkostninger gennem mere effektiv
trafikstyring og andre fordele ved den faelles drift, sa flyru-
terne bliver kortere og flyene sparer braendstof og udleder
mindre CO,. Allerede med indfgrelsen af Free Route Air-
space i november 2011, hvor luftfartsselskaberne fik mulig-
hed for frit at tilretteleegge deres ruter efter egne gnsker, er
der lagt op til en samlet tidsbesparelse pa 7.500 flyvetimer
arligt. Gennem en aftale indgdet d. 17. september 2012
mellem partnerne i NEFAB og DK-SE FAB planlaegges Free
Route Airspace-operationer i 2015 at kunne udbydes til alle
luftfartsselskaber, der opererer i NEFAB-omradet. Herved
bliver den miljp- og tidsmaessige gevinst endnu sterre set
udover hele NEFAB- omradet.



Entry Point North

Flyvelederskolen Entry Point North ejes i faellesskab af
Avinor, LFV og Naviair og blev i 2006 etableret som den
forste transnationalt ejede skole inden

for ATM-uddannelse og -traening.
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Skolen udbyder Recruitment services,
N ORI

Initial training, Conversion training,
I Refresher training samt Development
training og er i trad med SES oprettet

Nordic ATS Academy

med det primaere formal at gennem-

fore standardiseret og harmoniseret
uddannelse af flyvelederaspiranter og flyveledere.

For at imgdekomme lovkrav pélagt leverandgrerne af
luftfartstjenester udvidede Entry Point North i 2011 sit
kursussortiment til ogsa at omfatte uddannelse af teknisk
personale, der udfgrer vedligeholdelse af ATM-udstyr.
Uddannelsen, benzvnt Air Traffic Safety Electronics Per-
sonel (ATSEP), bibringer de npdvendige kompetencer og
praktiske faerdigheder til at kunne drive og vedligeholde
ATM-udstyr godkendt til operationelt brug. 12012 bestod
de forste danske kursister ATSEP-uddannelsen, ligesom
kurset fik international deltagelse fra Maastricht Upper
Area Control Centre (MUAC), LVNL i Holland, GCAA (General
Civil Aviation Authority), UAE og Indonesien, som havde
kebt et antal kursuspladser.

Ud over at levere ATS-uddannelse til de tre ejere, servicerer
Entry Point North pa kommercielle vilkar leverandgrer af
luftfartstjenester fra hele verden gennem salg af uddannel-
ser, som skraeddersys kundens behov on-site eller i Sturup.
Dette som del af en fastlagt vaekststrategi om at tilbyde
skolens anerkendte tjenester pa det globale marked, hvilket
i dag har ledt til, at Entry Point North har mere end 40
kunder i over 20 forskellige lande.

I den forbindelse har Entry Point North i 2012 markeret
sig som en fg-rende udbyder af ATS-uddannelse og har
bl.a. gennemfgrt to internationale seminarer med delta-

gelse af over 100 delegerede fra mere end 20 lande - fra
Grgnland i nord til Australien i syd. P4 baggrund af en
langsigtet samarbejdsaftale med det kinesiske institut for
civil luftfartsledelse, CAMIC (Civil Aviation Management
Institute of China) ledte dette ligeledes i 2012 i fprste
omgang til afholdelsen af en raekke kurser, skraeddersyet til
CAMICs behov med mere end 100 deltagere. | 2012 indgik
Entry Point North ogsa kontrakt med FerroNATS om at
uddanne tarnflyveledere til 10 spanske lufthavne. Endelig
indgik Entry Point North i 2012 en langsigtet samarbejds-
aftale med GroupEAD Europe S.L, som bl.a. udbyder AIS- og
AlM-relateret uddannelse og services som NOTAM, AIXM
og AIP. Aftalen vil tilfgre begge virksomheder muligheden
for at udbyde totale traeningslgsninger til leverandgrer af
luftfartstjenester verden over enten i partnerskab eller ved
hver for sig at udbyde hinandens services.

Entry Point Norths vaekststrategi har ligeledes resulteret i
et samarbejde med HungaroControl (Ungarns leverandgr af
luftfartstjenester). 1 2011 udmgntede det sig i etableringen
af flyvelederskolen Entry Point Central i Budapest, som er et
datterselskab ejet af Entry Point North og HungaroControl.

Entry Point Central startede i sep-
tember 2011 sit forste ATCO-kursus
op i henhold til Entry Point Norths
treeningsprogram og metoder, hvilket
d. 6. juli 2012 resulterede i at skolens
forste hold flyvelederaspiranter kunne

modtage deres diplom for succesfuld
gennemforelse af basisuddannelsen.
Senest gennemfgrte Entry Point Central i taet samarbejde
med Entry Point North d. 22.-26. oktober 2012 sit fgrste
OITI- kursus af flyveledere fra LPS SR (Slovakiets leverandgr
af luftfartstjenester). Kursets succesfulde udfprelse bekraef-
ter Entry Point Centrals formaen i at kunne gennemfgre
development training-kurser og samtidig kunne udbyde
disse til andre leverandgrer af luftfartstjenester.



Etableringen af Entry Point Central forbereder Entry Point

North yderligere til at agere pa den internationale scene

og er etableret, saledes at Ipsningen senere kan tilbydes
andre leverandgrer af luftfartstjenester i regionen. Ud

over at udggre en forretningsmaessig dimension, opfylder
initiativet samtidig intentionen i EU’s Single European
Sky-program om gget samarbejde og harmonisering af
lufttrafikstyringen i de europzeiske lande og ruster Entry
Point North godt mod fremtiden og den videre udmgntning
af sin vaekststrategi.

COOPANS
- CO-OPeration of Air Navigation Service providers
COOPANS-samarbejdet omhandler opgradering og
harmonisering af de svenske (LFV), irske (I1AA), gstrigske
(Austro Control, ACG), kroatiske
(Croatia Control, CCL) og danske luft-
trafikstyringssystemer til ét felles
coorAMss | lufttrafikstyringssystem, der benytter
feelles software og indebarer harmo-
niserede vedligeholdelsesprocesser
og operative koncepter. Samarbej-
det pdbegyndtes i 2006 med Thales
som leverander ud fra en anerkendelse af at systemernes
stigende kompleksitet, pgede krav til funktionalitet og
sikkerhed samt ggede krav til udvikling og vedligehold
havde gjort det for dyrt og uhensigtsmaessigt at varetage
selvstaendigt.

Det overordnede formal for COOPANS-samarbejdet er at
opna finansielle besparelser og reducerede investeringsri-
sici gennem harmonisering og standardisering af tekniske
Ipsninger og operationelle procedurer. COOPANS-samar-
bejdet impdekommer herudover EU’s krav om fremtidig
harmonisering af lufttrafikstyringssystemerne i Europa.
Udviklingsomkostningerne deles mellem samarbejdspart-
nerne. | alt forventes samarbejdet at reducere omkostnin-
gerne til systemudvikling med cirka 30 procent i forhold til
de omkostninger, hver enkelt virksomhed ville have haft
ved at udvikle teknikken pa egen hand.

Opgraderingerne i COOPANS sker Igbende i sakaldte Builds,
der er underopdelt i halvarlige releases, saledes at systemet
altid er tidssvarende, og en dyrere og kompleks totalud-
skiftning af systemet undgas. Nar en ny build introduceres,
implementeres denne successivt hos alle medlemslandene,
hvilket begraenser vedligeholdelsesarbejdet til maksimalt
to releases ad gangen (den udgaende og den nye).

I kplvandet pa udrulningen af den fprste systemopgrade-
ring, Build 1, i Dublin, Shannon og Malmg gik Naviair d. 31.
marts 2012 som planlagt og inden for det fastsatte budget
i drift med Build 1 i det danske luftrum samt ind- og udflyv-
ningen fra lufthavnene i Kgbenhavn, Roskilde og Billund.

Forste release (B2.1) af naeste systemopgradering, Build

2, er herefter blevet rullet ud i Dublin, Shannon og Kpben-
havn, sidstnaevnte d. 6. november 2012. Udrulningen fort-
saetter i Malmg og Stockholm januar 2013, hvorefter naeste
release (B2.3) rulles ud i alle ovenstaende centraler og i
Wien foraret 2013. Kroatien kommer i drift med COOPANS
i Zagreb primo 2014, med en dertilhgrende release (B2.4).
Denne release rulles ligeledes ud i de gvrige COOPANS-
medlemslande, saledes at systemet fortsat er harmoniseret
sitene imellem. Ud over harmonisering af systemerne inde-
holder Build 2 samlet set ogsa opdateringer, der tilsikrer, at
de involverede leverandgrer af luftfartstjenester efterlever
en rekke Implementing Rules (IR), som kort efter imple-
menteringen af Build 2 vil vaere lovkrav.

Efterfplgende releases er i COOPANS-regi ved at blive defi-
neret og konkretiseret i halvarlige releases. Overordnet set
vil de indeholde funktionalitet, som vil bidrage til en fortsat
smidig og effektiv afvikling af lufttrafikken og tilsikrer, at
Naviair til stadighed lever op til forpligtelser, standarder og
lovkrav, som bl.a. EU’s praestationsordning. Efterlevelsen

af kommende lovkrav og standarder tilsikres primzert ved
funktionelt at forberede systemet til implementeringen af
ny surveillance-teknologi, herunder ogsa understpttelse

af WAM (Wide Area Multilateration), Enhanced Datalink
og Mode S samt DAP (Download of Aircraft Parameter)
-funktionalitet.
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Build 2.2 is not subject to an O'date unlike the other releases comprised in Build 2 (2.1, 2.3, 2.4 and 2.5 respectively)

Figur 2 — COOPANS Build 2 og 3 idriftseettelsesplan

For yderligere at beskytte COOPANS-investeringen deltager
Naviair i arbejdet i SESAR Joint Undertaking (SJU) gennem
NORACON og A6 (se afsnittet NORACON) og er pa den
made med til at pavirke udviklingen i SESAR. Herved er

det pnsket, at COOPANS kan blive et vaesentligt element i
SESAR og dermed blive afgprende for hvad det betyder at
vaere SESAR-kompatibel. Parallelt med dette taenkes harmo-
niseringsmuligheder med andre ATM-systemer ogsa ind i
udviklingsarbejdet, primzert over mod det fransk-italiensk
fundererede 4-Flight-system, som Thales ogsa er leveran-
der for.

NORACON

- NORth European and Austrian CONsortium
NORACON-konsortiet blev etableret i 2009 og bestar af
Swedavia og otte europaiske leve-
randgrer af luftfartstjenester: Austro
Control (@strig) og de nordeuropaeiske
ANS Providers (NEAP), herunder Avinor
(Norge), EANS (Estland), Finavia (Fin-
land), IAA (Irland), ISAVIA (Island), LFV
(Sverige) og Naviair (Danmark). Tilsam-
men handterer NORACON omkring 13
procent af den europzeiske IFR-trafik og daekker et endnu

.. ..
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stprre geografisk omrade.

Det overordnede formal med NORACON er at beskytte og
udvikle NORACON-medlemmernes strategiske og langsig-
tede investeringer i et SESAR-perspektiv. Dette udmgntes
gennem NORACON-konsortiets formelle medlemskab

af SESAR Joint Undertaking (SJU). Dermed har Naviair
indflydelse pa beslutninger om den faelles-europaeiske
udvikling inden for det teknisk-operative omrdde. Gennem
en begraenset investering af ressourcer og med medfinan-
siering fra SJU (EU), skal dette fra Naviairs synspunkt sikre,
at COOPANS bliver et dominerende element i udviklingen
af SESAR, hvilket herved beskytter COOPANS-investeringen
bedst muligt.

For yderligere at styrke NORACONSs indflydelse i SESAR
indgik konsortiet i juni 2011 en formel samarbejdsaftale
med paraplygruppen A6. Ud over NORACON bestar grup-
pen af Europas fem sterste leverandgrer af luftfartstjene-
ster hhv. AENA (Spanien), ENAV (Italien), DSNA (Frankrig),
DFS (Tyskland) og NATS (England). A6-gruppens rolle er at
afstemme synspunkter i forhold til vigtige SESAR-omrader
i forbindelse med udviklingen i branchen, SJU-strategier
og at prioritere sammenhaengen med det operative miljg.
Det er besluttet, at NORACON-konsortiet skal vaere aktivt i
A6-gruppen inden for omraderne ATM-forskning og -udvik-
ling samt i den kommende SESAR deployment-fase.



Pa grund af tilgaengeligt luftrum, bade kontinentalt og
oceanisk, med komplekse lufthavne med bade periodisk lav
trafik og store belastninger, er NORACON-omradet velegnet
til udfgrelse af validering via live-forspg og praeoperativ
anvendelse. Herved vil et afggrende bidrag veaere adgang til
et operationelt udviklingsmiljg, herunder terminalopera-
tioner ved hjzelp af avancerede AMAN-/DMAN-funktioner,
miljgvenlige indflyvningsprocedurer og understgttelse af
Free Route-luftrumsoperationer.

Arbejdet i SESAR-regi er inddelt i en raekke Work Packages
(WP). Nedenstdende figur lister de WP’er, hvor NORACON
er involveret med beskrivelse af overordnet scope i relation
til de WP’er hvor Naviair via sine NORACON-allokerede res-

sourcer yder sit bidrag.

Med det mal at sikre langsigtede investeringer, herunder
COOPANS, omfatter Naviairs bidrag system-end-user-
koblingen, eksempelvis ved valideringsopgaver samt

HMI-udvikling. Med Thales som den industrielle partner
har dette konkret udmentet sig i udviklingen af en faelles
NORACON ATM-valideringsplatform, benzevnt Thales IBP,
baseret pa COOPANS-platformen.

Ud over det direkte WP-relaterede arbejde er fokus for
Naviairs arbejde i NORACON de kommende ar at fortsaette
arbejdet med et etablere en solid bro mellem NORACON/
SJU og COOPANS. Dette skal pa den ene side opnas ved at
pavirke SJU til at arbejde mere Ipsningsorienteret, sa der
bl.a. opnas et klart billede af, hvordan og hvornar SESAR

vil kreeve @ndringer i fremtiden samt hvilke. Pa den anden
side skal der i NORACON etableres et mere smidigt samar-
bejde medlemmerne imellem og i relationen til A6 saledes,
at afstanden mellem strategi og virkelighed mindskes.

WP 3 - Sikrer grundlaget for hvorledes test skal
gennemfgres

[ WP C - Vedligeholder ATM-masterplanen
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Borealis

De nordiske leverandgrer af luftfartstjenester Avinor
(Norge), Finavia (Finland), ISAVIA (Island), LFV (Sverige) og
Naviair har samarbejdet tzet i de sene-
ste 50 ar. 1 2004 blev EANS medlem

af det nordiske samarbejde, og i 2007

boreoalss | PlevIAAogsd medlem. Navnet blev

ALLIANCE

derefter aendret til NEAC, der senere
blev til North European ANS Providers
(NEAP). Sidenhen har NATS og LGS
ogsa tilsluttet sig samarbejdet.

For at pge effektiviteten i afviklingen af flytrafik, begraense
miljppavirkningen og reducere omkostningerne relateret
til service og den teknisk-operative infrastruktur i NEAP-
omradet, indgik NEAP-partnerne efter en prgvetid en
formel alliance, benaevnt Borealis, ved undertegnelsen af
en Memorandum of Cooperation (MoC) d. 20. juni 2012.
Gennem strategier og egen ledelse er Borealis etableret
med gennemslagskraft og konkret indhold i modsaetning til
det mere uformelle samarbejde i forlpberen NEAP.

En forudsaetning for Naviairs deltagelse i Borealis-alliancen
er,at alle nordiske initiativer finder sted med respekt for
tidligere beslutninger i nordisk regi, herunder bi- og mul-
tilaterale aktiviteter som NUAC, COOPANS og Entry Point
North m.wv. Inden for disse rammer kan Naviair vaelge sam-
arbejdspartnere fra omrade til omrade og fra aktivitet til
aktivitet, samtidig med at Naviair fastholder fokus pa egne
strategier. Saledes fokuseres samarbejdet fortrinsvist pa
helt konkrete aktiviteter. Parallelt med dette kan Borealis i
FAB-sammenhaeng agere lpftestang frem mod dannelse af
en storre faelles nordeuropzaeisk funktionel luftrumsblok.

Affpdt af indledende analyser er der i 2012 pabegyndt
arbejde om etablering af en falles business plan Borealis-
medlemmerne imellem. Planen drpftes med udgangspunkt
i en raekke initiativer af bade teknisk og operativ karakter
med rod i SESAR- og ESSIP-mal. Dette har i ferste omgang
afstedkommet, at Borealis-landene har indledt samar-
bejde om initiativerne 3Di, AMHS og datalink (se afsnittet
CPDLC under En route — Danmark). Borealis’ business plan
fremlaegges i 2013, hvorefter det skal besluttes hvorvidt og
i hvilken konstellation Borealis-alliancen skal fortsaette.



FAB 4

FAB 4-projektet underspger mulighederne for et taettere
samarbejde mellem LFV (Sverige), NATS (England), IAA
(Irland) og Naviair. Samarbejdet omfatter udvikling af
storre effektivitet i styringen af lufttrafikken i luftrummet
over Danmark, Sverige, Storbritannien samt Irland med
henblik pa en mulig sammenlaegning af de to eksisterende
FAB’er; UK-IRL og DK-SE (se figur).

Figur 4: Potentielt FAB 4-omr8de (UK-IRL
0g DK-SE FAB) og NEFAB-projektomr&de.

For at tilvejebringe ovenstaende fplger FAB 4-projektet en
procesplan bestdende af fire trin frem mod dannelsen af
joint ventures og en integreret eller sammenlagt FAB. Af
de fire trin er de indledende to trin gennemfgrt. Dette i
form af et overordnet feasibillity study, som har afdaekket
muligheder for reelle besparelser og bedre omkostnings-
effektivitet ved et taettere og tveergdende samarbejde i

de tre spjler ATS, Training og Systemer, for derigennem at
skabe grundlag for en mulig sammenlaegning af de to eksi-
sterende FAB’er. Herudover er analyser og forslag til model-
ler for samarbejde og sammenlaegning af de to FAB'er
udarbejdet. Beslutning om retning og fokusomrader for det
videre forlpb fplger i 2013 med en efterfglgende initiering
af trin tre med det mal at modificere de to eksisterende
luftrumsblokke.
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De fire partnere vil samtidig fastholde deres naere til-
knytning til gvrige leverandgrer af luftfartstjenester i
Nordeuropa, f.eks. gennem Borealis (se afsnittet Borealis),
saledes at potentialet for etablering af et stgrre feelles
nordeuropaeisk luftrum, kan overvejes nar tiden er moden.
Allerede i 2012 blev en samarbejdsaftale med NEFAB-part-
nerne underskrevet som laegger fundamentet for en mulig
etablering af et free route-omrdde daekkende DK-SE FAB og
NEFAB-luftrum. En sadan eller lignende FAB-konstellation,
eventuelt blot med tilfpjelsen af ét geografisk velplaceret
land til FAB 4-luftrumsblokken, vil set i lyset af geografi og
Europa-Kommissionens gnske om pa sigt at danne et fatal
storre luftrumsblokke i Europa vaere i trad med udviklingen.



Miljo- og klimatiltag

Naviair bidrager til reduktion af CO, og andre forurenende
luftarter gennem fortsat udvikling af stadig mere effektive
procedurer og infrastruktursystemer. Dette udmgntes
gennem en raekke tekniske og operative proceduremaessige
initiativer, som under hensyntagen til SES og SESAR dels
tager afsaet i Naviairs teknisk-operative forretningstiltag
og dels har rod i det lokale miljg, saledes at klimaindsatsen
bedst muligt tilpasses kundernes gnsker og behov.

Overordnet set skal initiativerne dels sikre, at flyene flyver
sa direkte som muligt mellem destinationerne og i den
flyvehgjde, hvor flytypen bruger mindst braendstof, dels at
flyene starter, lander og opererer pa jorden i lufthavnene
med mindst muligt breendstofforbrug.

Til ovennaevnte proceduremaessige omrade taeller Free
Route Airspace, som Naviair sammen med LFV indfgrte i
DK-SE FAB i november 2011, og som har betydet, at luft-
fartsselskaberne kan laegge flyruten den korteste og mest
direkte vej gennem luftrummet. Hermed reduceres den
braendstofmangde, flyet skal tankes med samtidigt med at
flyets startvaegt mindskes, med en reduceret CO,-udlednin-
gen i luftrummet pa omkring 40.000 ton pr. ar til felge.

Re-design af en route airspace tager udgangspunkt i Free
Route Airspace i DK-SE FAB, og de @ndrede trafikflow i
forhold til den tidligere rutestruktur. Formalet med initia-
tivet er at optimere flyruterne med fplgende saeenkning af
CO,-udslip og optimering af brugen af luftrummet til gavn
for Naviairs kunder. Parallelt med dette initiativ planlegges
et arbejde pabegyndt i det sakaldte @resund TMA-initiativ.
Her er formalet at optimere trafikafvikling til og fra Kgben-
havn, Malmg og et antal mindre lufthavne i Sydsverige. Ud
over gget kapacitet vil en fremtidig anvendelse af miljprig-
tige koncepter, sésom Continuous Climb Operations (CCO),
Continuous Descent Operations (CDO) og Required Naviga-
tion Performance (RNP) ogsa blive analyseret.

Foranlediget af ESSIP-/LSSIP-processen og Naviairs gnske
om til stadighed at agere miljgrigtigt, gennemfgres der
ligeledes en raekke initiativer, som tilsikrer efterlevelsen

af ESSIP-mal. Parallelt med dette medvirker Naviair aktivt
til at nedbringe stgjen i og omkring de lufthavne, hvor fly-
trafikken afvikles. Stgjreduktionerne opnas bade gennem
trafikprocedurer og gennem restriktioner for ind- og udflyv-
ning i lufthavnene.

Pa den tekniske og proceduremaessige side understptter
COOPANS-samarbejdet ogsa en miljgrigtig afvikling af
trafikken, hvilket der i planlaegningen og udrulningen af
nye builds og releases lgbende fokuseres pa at forbedre.
Det samme gor sig geeldende for System Wide Information
Management (SWIM), som muligggr udveksling og deling

Naviair understgtter en grgn og miljorigtig
afvikling af lufttrafikken

af ATM-information mellem alle aktgrer involveret i en flyv-
ning, sa den rigtige information er tilgaengelig det rigtige
sted pa det rigtige tidspunkt. Herved gges forudsigelighe-
den sa ungdige forsinkelser i og omkring lufthavne, som
eksempelvis "holding”, minimeres med deraf afledt positiv
effekt for miljpet. Lokalt set indgar SWIM som delmaengde
af Collaborative Decision Making (CDM)-initiativet, der med
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Kgbenhavns Lufthavne A/S som tovholder fokuserer pa
Airport-CDM (A-CDM) i Kpbenhavns Lufthavn, der ligeledes
vil vaere en bidragsyder til en effektiv og miljgrigtig trafikaf-

vikling, gennem udveksling af relevante ATM-informationer
mellem Naviair og danske lufthavne. Endelig bibringer
ADS-B Grgnland- & Faergerne-initiativet, at luftfartsselska-
berne kan spare braendstof og dermed reducere udlednin-
gen af CO,, da den nuvarende separation mellem flyene
over Atlanten kan reduceres betydeligt. Dette betyder bl.a.,
at det enkelte fly lettere kan opna sin gnskede optimale
flyvehgjde med mindre luftmodstand/braendstofforbrug til
folge.

Alle ovennzvnte initiativer er naermere beskrevet under
afsnittet En route — Danmark, En route — Grenland og Lokal
flyvekontrol, hvor de indgar som delmangde af de samlede
initiativer.

Ud over teknisk-operative initiativer indeholdt i denne plan,
udfgrer Naviair tillige miljp- og klimatiltag i forbindelse
med bygninger og teknik, som ligeledes er med til at ned-
bringe energiforbruget samtidig med at CO,-belastningen
reduceres.
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Da Naviairs tekniske anlaeg kraever meget energi til bade
drift og afkeling, etablerer Naviair i ovennaevnte kontekst
i perioden frem til 2018 grundvandskeling som erstatning
for de nuvaerende kgleanlaeg, der star over for udskiftning
pa grund af bade alder og myndighedskrav. Herved ned-
bringes energiforbruget samtidig med, at CO,-belastning
pa varme- og el-forbrug reduceres betragteligt. Besparel-
serne kommer bade via mindre forbrug af el ved kgling og
via genvinding af varme.

Ligeledes pa omradet for bygninger og teknik har Naviair
malrettet reduceret energiforbruget til belysning gennem
Ipbende udskiftning af lysarmaturer til LED-armaturer.
Foruden energibesparelserne opnas gennem udskiftningen
reduktioner i lyskildeforbrug og i timeforbruget til lyskilde-
udskiftning, da de nye armaturer har en laengere levetid.



En route - Danmark

Omradekontroltjeneste i dansk luftrum fra: Briefingtjeneste fra:

- Kontrolcentralen i Kgbenhavn * « Kontrolcentralen i Kgbenhavn *

+ Tarnet i Roskilde Flyveinformationstjeneste fra:

+ TarnetiBillund « Kontrolcentralen i Kgbenhavn *

« TarnetiArhus Teknisk drift og vedligehold af ATM-/CNS-udstyr i Danmark:
« TarnetiAalborg + Radaranlzeg

Indflyvningskontroltjeneste til Kebenhavns Lufthavn fra: « Navigations- og kommunikationsanlaeg

- Kontrolcentralen i Kgbenhavn * o ATM-udstyr

*) Kontrolcentralen i Kebenhavn drives af NUAC pd vegne af Naviair

En route - Grgnland

Briefingtjeneste fra: Teknisk drift og vedligehold af CNS-udstyr pa Faergerne

« Flyveinformationscentralen i Kangerlussuaq og i Grenland:

Flyveinformationstjeneste fra: + Radaranlaeg pa Feergerne

+ Flyveinformationscentralen i Kangerlussuaq + Navigations- og kommunikationsanleeg pa Faergerne og i
Grenland

« Surveillance (ADS-B) i Grgnland

Lokal flyvekontrol

Tarnkontroltjeneste fra: Indflyvningskontroltjeneste til lufthavn fra:
+ Tarnet i Kpbenhavn « Tarnet i Roskilde

+ Tarnet i Roskilde + Tarnet i Billund

« TarnetiBillund « TarnetiArhus

« TarnetiArhus - Tarnet i Aalborg

+ TarnetiAalborg + Tarnet pa Bornholm

« Tarnet pa Bornholm Flyvepladsinformationstjeneste fra:

« Tarnet pa Vagar

De efterfplgende afsnit er opdelt efter ovenstdende og vil gennemga hvert aktivitetsomrade mht.
+ Hvilken service Naviair udbyder

« Hvilket operativt koncept og hvilken tilhgrende kapacitetsplan denne service understpttes af

« Hvilke designeringer/leveringsaftaler Naviair er omfattet af

+ Huvilke initiativer Naviair har eller vil igangsaette for at understgtte ovenstidende.

13



/
)
1

14



En route - Danmark

Service

Kontrolcentralen i Kpbenhavn udfgrer omradekontroltje-
neste, flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste i
Kgbenhavn FIR samt omrader, hvor ansvaret for disse tjene-
ster er delegeret til Naviair fra nabolande. Det kontrollerede
luftrum straekker sig fra 3500’ fod til FL 660, dog fra FL 195
til FL 660 over Nordsgen. Kontrolcentralen udfgrer desuden
indflyvningskontroltjeneste til Kebenhavns Lufthavn i hen-
hold til leveringskontrakt mellem Naviair og Kgbenhavns
Lufthavne A/S.

Tjenesterne udferes fra kontrolcentralen i Kastrup, der
siden d. 1. juli 2012 har veeret drevet af NUAC pa vegne af
Naviair. Der er 13 flyvekontrolsektorer og 5 indflyvnings-
kontrolpositioner — et antal der kan udvides eller mindskes i
forhold til trafikbelastning.

Procedurerne og det automatiserede udstyr, der anvendes
til udfgrelse af tjenesterne, er sa vidt muligt i overensstem-
melse med ESSIP’en (se afsnittet Lovkrav, regler og bestem-
melser).

Operativt koncept

For alle faser af en flyvning ydes et sikkert, gkonomisk,
hurtigt og velorganiseret trafikflow, gennem levering af

en omstillingsparat og skalérbar ATM-service. Dette under
hensyntagen til de krav, der stilles fra alle brugere i dansk
luftrum. Denne service skal imgdekomme efterspgrgsel pa
en omkostningsbevidst made, veere globalt interoperabel,
henholde sig til ensartede principper, veere baeredygtig i
forhold til miljget og tilfredsstille de nationale sikkerheds-
maessige krav. | understpttelsen af alle disse krav, har Navi-
air i november 2011 implementeret Free Route Airspace i
Kgbenhavn FIR, hvilket gor at luftfartsselskaberne herefter
kan planlaegge direkte flyvninger i DK-SE FAB, uden hensyn-
tagen til luftvejene.

ATM-systemet anvendes optimalt ved passende balance
mellem udvikling af tekniske platforme, tilhgrende pro-
cedurer og kvalificeret driftspersonale med kvalificeret

hensyn til internationale sikkerhedsstandarder. Dette med
henblik pa at planlaegge, forberede og justere luftrummets
kapacitet optimalt i forhold til den aktuelle efterspgrgsel.
Herved bidrages til ATM-netvaerkets integrerede ASM-/
ATFCM-proces ved effektiv kapacitetsplanlaegning og prog-
nosticering.

Gennem den integrerede kontrolcentral, den etablerede
civil-militzere koordination og ved samarbejdsprocesser
sikres den bedst mulige udnyttelse af luftrummet som et
hele.

Kapacitetsplan

Naviairs kapacitetsplan indgar i den fzelles europaeiske
koordination og vil i relation til SES-performancemal for
perioden 2012-2014 blive sammenholdt og sikre efterle-
velse af disse pa DK-SE FAB-niveau.

Malet for kontrolcentralen i Kgbenhavn er kapacitets-
maessigt at fplge den til stadighed pgede trafik, sdledes at
trafikken under normale forhold kan entre og bevaege sig
i Kebenhavn FIR uden forsinkelser. Iht. praestationsordnin-
gen er totalt mal for gennemsnitlige forsinkelser i DK-SE
FAB i 2013 mindre end 0,15 minutter per operation.

Naviair baserer forventninger til en route-trafikken pa
Eurocontrols prognoser (STATFOR). Eurocontrol nedjuste-
rede i september 2012 forventningen til vaeksten i perioden
frem til 2018. P3 baggrund heraf forventes en vaekst for
2013 i stgrrelsesordenen 2,1 procent i forhold til 2012.

Ud over COOPANS omfatter initiativerne der udfgres i
kontrolcentralen i Kgbenhavn i 2013-2015 regelmaes-
sige opgraderinger af sektorkonfigurationer i overens-
stemmelse med trafikbehov og Ipbende forbedringer af
ATS-rutenetvaerket. Ressourcemaessigt star Naviair ogsa
godt rustet til de forventede trafikstigninger i perioden, da
flyvelederprognoserne for bade ACC og TWR/APP udviser

en positiv trend.
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Designering
Naviair er designeret af Trafikstyrelsen (TS) til at udfgre
lufttrafikstyring.

Leveringsaftaler, en route - Danmark

Kunde Omrddekontroltjeneste fra

Staten Danmark/TS

Omradekontroltjeneste i dansk luftrum

Naviair har indgaet fplgende leveringsaftaler i forbindelse
med levering af omradekontroltjeneste pa en route-omra-
det i Danmark, som skal understgttes af initiativer pa den
mest omkostningseffektive made.

Aftalegrundlag

« Designering

Kontrolcentralen i
Kgbenhavn

Flyveinformationstjeneste

Briefingtjeneste

Teknisk drift og vedligehold af ATM-udstyr

Kontrolcentralen i
Kgbenhavn

Kgbenhavns
Lufthavne A/S

Indflyvningskontroltjeneste

« Leveringskontrakt om indflyv-
ningskontroltjeneste i Kpben-
havns Lufthavn mellem Naviair
og Kgbenhavns Lufthavne A/S

Initiativer — En route

Med kunden i fokus gennemfgres initiativerne pa en
route-omradet for at omkostningsreducere, udskifte end-
of-life-udstyr og/eller efterleve lovkrav og leveringsaftaler.
Endvidere forbedres miljpet og indflydelse i europaeiske
ATM-beslutninger ved SES og SESAR gges gennem koordi-
nering, harmonisering og deltagelse i international udvik-
ling og samarbejde.

COOPANS udger fortsat en baerende initiativmaessig faktor
pa en route-omradet. Dette bade ved selve idriftszettelsen,
videreudviklingen og optimeringer af de daglige arbejds-
gange, som udmenter sig i betydelige besparelser set over
en arraekke.

Etablering af datalink mellem pilot og flyveleder (CPDLC)
samt ensretning af den datamaessige infrastruktur hgrer

ogsa til et af de baerende initiativer. Ud over at indfgre ny
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teknologi i Naviair udmgnter CPDLC-initiativet sig i opti-
meringer i de daglige arbejdsgange, gget flyvesikkerhed og
besparelser set over en arraekke.

Ved at overga fra traditionel radarteknologi til Wide Area
Multilateration (WAM)-teknologi indfgres Mode S ligeledes
som ny teknologi i Kebenhavn FIR. Indfgrelsen af Mode S/
WAM bibringer en raekke fordele i form af bedre datakvali-
tet og performance (Mode S) samt billigere indkgb, drift og
vedligehold.

Gennem strategiske og internationale samarbejder holder
Naviair sig Ipbende orienteret om den teknisk-operative
udvikling i Europa. | de respektive fora vurderes et feelles
samarbejde om teknisk-operativ udvikling Ipbende case-by-
case, saledes at en harmoniseret indfprelse kan opnas, hvor
dette vurderes fordelagtigt, samtidig med at intentionerne
i SES understgttes. Ud over i COOPANS-samarbejdet har



dette ogsa i Borealis-regi bl.a. ledt til at CPDLC-servicen for- Ud over ovennaevnte initiativer indeholder en route-

spges harmoniseret ud fra kommende lovkrav, séledes at omradet en raekke investeringer til udskiftning af udstyr,

flyene vil opleve den samme service i hele Norden og ikke der inden laenge vil have n3et et end-of-life-stadie. Paral-

laengere skal skifte service-niveau, hver gang en FIR- eller

FAB-graense passeres.

lokalt i og omkring Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup og i
DK-SE FAB til gavn for bl.a. miljget og Naviairs kunder.

For at understgtte ovenstaende yderligere, er der mellem

Naviair, LFV og NUAC etableret grupper pa hhv. teknisk og
operativt hold. Grupperne fgdes med input fra bl.a. ESSIP/
LSSIP, EU-lovkrav, internationale standarder samt initiativer,
som pa baggrund af et cost-/benefitmaessigt incitament er
vurderet fordelagtige at gennemfpre sammen.

investeringer og tiltag planlaegges udfert pa omradet En
route - Danmark i perioden 2013-2017. Under beskrivel-

lelt med dette gennemfgres en raekke operative tiltag hhv.

Nedenstaende oversigt viser de initiativer, der i form af hhv.

serne for de respektive delomrader er oversigten yderligere
detaljeret i form af opstartskriterier og initiativets positive

indvirkning pa en eller flere af omraderne i praestationsord-

ningen.

Build 2.3
Build 2.4
Build 2.5
Build 3.1
Build 3.2
Build 4+

COOPANS

Investeringer =

COOPANS Build 2.4
Link 2000+
Koordinering, LFV og Borealis

ARTAS

DACOSY

WAM-DK
COOPANS Build 2.5

WAM

Mode S /

Radar 1 - Opgradering til Mode S

INFO 05-opgradering

DATMAS, Barcoskaerme (udskift.)
FPL 2012

SWIM

Feelles testplatform

VCS RCS10

Digital Radio Interface inkl. VoIP
DCG-opgradering af BUFR code
CANDIIP

Legal Voice-recordere
VOR-udskiftning i Kgbenhavn FIR
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Investeringer

Tidsoversigter indeholdt i dette afsnit omfatter hhv.
COOPANS, CPDLC og Mode S/WAM. Et kryds i en eller flere
af opstartskriterierne repraesenteret i kolonnerne Omkost-
ningsreduktion, Nye lovkrav og End-of-Life, indikerer
baggrunden for opstart af initiativet. Med reference til
praestationsordningen (se afsnittet SES under Internatio-

COOPANS

COOPANS Omkostnings- Nye

reduktion lovkrav

nale rammer) repraesenterer et kryds i en af de tilhgrende
kolonner,om - og i sa fald - hvor det pagaeldende initiativ
har en positiv effekt pa en eller flere af omraderne Sikker-
hed (S), Omkostningseffektivitet (O), Kapacitet (K) og Miljp
(M). Effekten er ikke kvantificeret i forhold til praestations-
ordningen.

Praestations-
ordning

S O KM

Build 2.3
Build 2.4
Build 2.5

X X X X

i
x x x x HHRENY
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]

Build 3.1
Build 3.2
Build 4+

ol | || |||
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X X Tilgdr*
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4 2 A A
Naviair projektmodel: -Forundersagelse -Forprojekt -Gennemfarelse .Aﬂevermg (drift) .Afslutmng I.obendeoptimerlng X :ESSI mél(obje:tlve) eller standard
g (Per h ): Sikkerhed (Safety), Omkostningseffektivitet (Cost-efficiency), Kapacitet (Capacity), Miljp (Environment).

* Build 3.1 og 3.2 samt efterfolgende opgraderinger (Build 4+) er endnu ikke endeligt defineret. Naevnte builds positive indvirken pa p

Leverandgrerne af luftfartstjenester i Danmark, Sverige,
@strig, Kroatien og Irland samt systemleverandgren Thales
udger aktgrerne i COOPANS-samarbejdet, der har til
formal at udvikle et ensartet harmoniseret lufttrafiksty-
ringssystem - sdvel teknisk som operationelt - benzevnt
COOPANS. Over tid vil harmoniserede opgraderinger af
systemet tilga, saledes at det altid er tidssvarende og ens i
alle COOPANS-medlemslandene. De Ipbende opgraderinger
benaevnes Builds og er underinddelt i halvarige releases.
Herved undgas en dyr og kompleks totaludskiftning af
systemet samtidigt med at lovkrav rettidigt efterleves.
COOPANS-samarbejdet er endvidere beskrevet i separat
COOPANS-afsnit under afsnittet Teknisk-operative forret-
ningstiltag, hvor ogsa idriftsaettelsesplanen for COOPANS
Build 2 og 3 fremgar.
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gen kan derfor ikke angives endnu.

Primaere benefits ved COOPANS-samarbejdet er bespa-
relser og sikring af Naviairs investeringer i infrastruktur.
Konkret forventes samarbejdet at reducere omkostnin-
gerne til systemudvikling med cirka 30 procent i forhold til
de omkostninger, hver enkelt virksomhed ville have ved at
udvikle teknikken pa egen hand. Ud over dette understet-
ter COOPANS en fzelles systemplatform i de tre kontrol-
centraler i DK-SE FAB og tilsikrer efterlevelse af en raekke
implementing rules og internationale standarder. Desuden
understgttes en raekke ESSIP-mal.

Med udrulning af COOPANS Build 1 i 2012 blev lufttra-
fikstyringssystemerne i Danmark, Sverige og Irland i vidt
omfang ensrettet til é&t harmoniseret system med mulighed
for nationale tilpasninger/konfigurationer. Efterfglgende
opgraderinger tilgar saledes i form af standardiserede
builds og releases. Den fgrste af disse blev med Build 2.1
udrullet i Danmark, Sverige og Irland i november 2012



med implementeringen af den fzelles kodebank i Europa
benzevnt CCAMS, med formal at afhjaelpe manglen pa SSR-
koder i Europa.

| arbejdet med de kommende opgraderinger skal der arbej-
des videre med at optimere gammeldags funktioner nedar-
vet fra tidligere site-specifikke ATM-systemer for at tilpasse
COOPANS bedre til fremtiden. Herudover skal der arbejdes
mere stringent med HMI-udviklingen og den understgttede
systemarkitektur, samtidig med at nye potentielle samar-
bejdsomrader der ikke blot relaterer sig til ATM- systemet
bor realiseres.

Hovedindholdet af de naestkommende builds og releases
er beskrevet naermere nedenfor for hhv. Build 2, Build 3 og
efterfglgende opgraderinger benzevnt Build 4+:

COOPANS Build 2

Build 2 er underinddelt i fem releases hhv. 2.1,2.2,2.3,2.4
og 2.5 og implementeres i Naviair i perioden november
2012 til november 2014. Af naevnte releases vil Build 2.2
ikke veere omfattet af en decideret idriftsaettelse. Overord-
net set vil Build 2 tilgodese sendringer, som muliggar, at
Austro Control kan gd i drift primo februar 2013. Herudover
er en del af Build 2 dedikeret udvikling og integrering af
&ndringer, som er ngdvendige for at Kroatien kan tage
COOPANS i drift i Zagreb i februar 2014.

Build 2.3 vil ved dennes implementering d. 21. marts 2013

understgtte:

+ Mode S-support hvilket muligggr test af Mode S-imple-
mentering i Danmark, som forlgber for implementering
af funktionaliteten (se initiativet Mode S/WAM).

+ FPL 2012 (se initiativet FPL 2012) til efterlevelse af ny
international flyveplansstandard.

+ NOP (Network Operations Portal)-update til bedre efter-

levelse af de seneste NOP-opgraderinger.

CPDLC via ATN (se initiativet CPDLC) der muligger test

af CPDLC i Danmark som forlgber for implementering af

funktionaliteten.
+ Ny OLDI-standard benaevnt AMA (Arrival Management).

Test af kommende COOPANS-release. COOPANS
sikrer en omkomstningseffektiv udvikling.

Build 2.4 vil ved dennes implementering d. 7. november
2013 understptte:

+ CPDLC pa trainer (BEST).

+ Next remote point in track label, sd man kan se til hvilket
punkt et fly er klareret og anvendes. Funktionalitet bliver
fuld operationel i forbindelse med implementeringen af
CPDLC i Kgbenhavn FIR (se initiativet CPDLC).

« ”Smooth handover”, en stringent metodik for overleve-
ring ved sektoropsplitning m.m.

+ GRIB-data (hgjdevinde) iht. ny international standard.

Build 2.5 vil ved dennes implementering i november 2014

forventeligt understgtte:

« Outside AOR Functionalities. Dette indebaerer MTCD
alerts outside AoR til efterlevelse af forpligtigelse om
ikke at levere trafik til naboer, uden at de er i umiddelbar
konflikt med trafik fra anden sektor mod samme nabo.

Runway Allocation Enhancement.

- DF_Frequencies_Extension.

« ARTAS and Radar Infrastructure Responsibility.

- Airspace Intrusion Warning til understgttelse af safety-
initiativ pa europaeisk plan.

« WAM (Mode S Surveillance) og ADS-B Support (se initia-
tivet Mode S/WAM), som muligggr implementering af
funktionaliteten.

« Mode S DAP’er (se initiativet DAP’er - Mode S enhanced),

som muligger bedre synkronisering af data i ATM-syste-

met med data i flyets FMS.

Ud over at bibringe vigtig funktionalitet sikrer ovennzavnte
funktionaliteter samtidig at efterlevelsen af Implementing
Rules no. 29/2009 og 262/2009 understgttes operationelt.
Herudover understpttes ESSIP-malet AOM 19.
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COOPANS Build 3:

Malet med Build 3 er at opna fuldt harmoniserede ope-
rative koncepter medlemslandene imellem for brugen af
COOPANS-systemet. Build 3 forventes leveret i 2-3 del-
releases.

Build 3 planlaegges udrullet fra marts 2015 og er ved at
blive defineret. Fglgende hovedemner dreftes:

« Dynamic Airspace allocation support for FAB’er, som
muligger at ansvaret for et givent luftrum f.eks. mellem
Malmg og Kgbenhavn kan flyttes pa daglig basis. Funk-
tionaliteten vil sikre efterlevelse af lovkrav.

AUTO SEP TOOL, et mere taktisk vaerktej til at sikre adskil-
lelse der "lukker hullet” mellem MTCD og STCA.

 jHMI, en ny teknologi/industri-standard som skaber det

visuelle billede pa flyvelederens arbejdspositioner.

Et statistikvaerktej til administrativ brug baseret pa data
fra COOPANS-platformen, der dels kan understgtte rap-
portering i forbindelse med praestationsordningen og

Controller Pilot Data Link Communication (CPDLC)

CPDLC Omkostnings- Nye
reduktion lovkrav

samtidig giver bedre analysemuligheder til driftsstati-
stikker m.m.

- Diverse SESAR-koncepters realiserbarhed i COOPANS-
kontekst.

Ud over ovennavnte skal en stprre maengde aendringsen-
sker, der ikke blev opfyldt med Build 2, revurderes og even-
tuelt viderefgres til Build 3. Yderligere er en maengde andre
tiltag ligeledes pa tale til Build 3, da det iseer ma forventes,
at implementeringen af Build 2, der saetter COOPANS i drift
i hhv. @strig og Kroatien vil afstedkomme nye behov som
konsekvens af driftsopfelgning.

COOPANS Build 4+

COOPANS Build 4 og efterfglgende builds vil fortsat tilsikre,
at alle sites er harmoniseret teknisk som operationelt og
Ipbende udrulle funktionalitet til efterlevelse af kommende
lovkrav og SESAR-koncepter.

Praestations- 2013 2015
ordning

S O KM

COOPANS Build 2.4 X X
Link 2000+ X X

Koordinering, LFV og Borealis

x x x x HENER

X X X

TN

Naviair projektmadel DForunderswgelse -Forprojekt .Gennemfﬁrelse DAfleverlng(dnft) .Afslutnlng .Labendeoptlmerlng X : ESSIP-

ing (Perf h

CPDLC muligggr, at flyveledere og piloter kan kommuni-
kere med hinanden uden brug af radiokommunikation i
situationer, der ikke er tidskritiske. Dette indebaerer bl.a.,
at flyvelederne via ngje specificerede dataformater kan
sende klareringer vedrgrende flyvehgjder, direkte rute o.a.
Herudover vil flyvelederen kunne modtage data fra flyene
og se informationer vedr. pilotindtastet hgjde, heading mv.
via Mode S-service (se initiativet Mode S/WAM).
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): Sikkerhed (Safety), Omkostningseffektivitet (Cost-efficiency), Kapacitet (Capacity), Miljp (Environment).

Fordele ved indfgrelsen af CPDLC i Kpbenhavn FIR omfatter
besparelser, da reduktion af tale i mikrofon (controller-
pilot) vil pge antallet af fly, den enkelte flyveleder kan
handtere, med tilhgrende pget effektivitet i sektoren og en
potentiel kapacitetsforpgelse til folge. Konkret har simule-
ringer indikeret en mulig kapacitetsforbedring pa sigt pa
ca. 10 procent ved malsaetningen om, at 75 procent af flyv-
ningerne er tilsluttet via CPDLC. | Naviair- og COOPANS-regi



kan alle flyvelederens instruktioner ikke i fgrste omgang

gives via CPDLC, hvorfor der fortsat vil veere en vis brug af
radiokommunikation.

Yderligere fordele ved indfgrelsen af CPDLC er gget sik-
kerhed, da menneskelige misforstaelser i forbindelse

med uklar lyd i radio- og radiokommunikationsfejl (f.eks.
samtidig tale) vil blive reduceret samtidig med, at en tilste-
devaerelse af bade tale og data som mulige kommunikati-
onsmedia vil udggre en gensidig backup.

Som afbilledet i tidsoversigten omfatter indfgrelsen af
CPDLC i Kpbenhavn FIR dels etablering af den tekniske
infrastruktur for datakommunikation, via Link2000+, og
dels implementering af standardiseret CPDLC-funktionali-
tet, teknisk graenseflade og operativt koncept, hvilket etab-
leres som en del af COOPANS Build 2.4. Herudover udggr
koordination med LFV og Borealis vedrgrende hhv. faelles
indfprelse af den tekniske infrastruktur sdfremt muligt

og en harmoniseret CPDLC-service i Nordeuropa ogsa et
vaesentligt element.

Nar indfgrt vil ESSIP-malet ITY-AGDL og Implementing
Rule no. 29/2009 vedr. indfgrelse af Air-/Ground-DatalLink
over flyveniveau 285 (FL 285) vare opfyldt, hvor Danmark
sammen med bl.a. resten af Skandinavien hgrer til den
gruppe, der senest d. 5. februar 2015 skal have implemen-
teret dette.

COOPANS Build 2.4

COOPANS Build 2.4 leverer CPDLC-HMI-brugermenu og tek-
nisk greenseflade samt den standardiserede platformsfunk-
tionaliteten, der skal understgtte det operationelle koncept,
der ligeledes planlaegges i COOPANS-samarbejdet.

Link 2000+

Den tekniske infrastruktur forventes primaert tilvejebragt
ved at etablere SLA'er med leverandgrer af data og gennem
indkgb af BIS-router, hvorved en omkostningseffektiv
indfgrelse og efterfglgende drift af CPDLC i Kgbenhavn FIR
tilsikres. Safremt fordelagtigt forspges implementeringen
af den tekniske infrastruktur gennemfort i fellesskab med
LFV.

Koordination, LFV og Borealis

For at opna yderligere besparelser og effektiviseringer

i indfgrelsen af CPDLC har Naviair indledt koordination
med hhv. LFV og Borealis. Fgrstnaevnte som delmangde
af indfgrelsen af den tekniske infrastruktur for CPDLC i
Kpbenhavn FIR medens sidstnaevnte primaert har fokus pa
indfgrelsen af en harmoniseret CPDLC-service med rod i
kommende lovkrav.

Borealis-koordinationen tager afsaet i datalink-initiativet,
som var et af tre initiativer, der i 2012 blev igangsat (se
afsnittet Borealis under Teknisk-operative forretningstiltag)
i Borealis-regi. Konkret drgftes en harmoniseret service
udbudt, saledes at luftrumsbrugerne oplever den samme
service i hele Norden og ikke skal skifte serviceniveau hver
gang en FIR- eller FAB-graense passeres. Samtidig drpftes
det om servicen med fordel kan udvides uden betydelige
meromkostninger.
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Mode S/WAM

Mode S / WAM Omkostnings- Nye End-

reduktion lovkrav of-Life

Praestations- 2013
ordning

S O KM

Radar 1 - Opgradering til Mode S X X
ARTAS

DACOSY

WAM-DK

COOPANS Build 2.5 X X

Indfgrelsen af Mode S/WAM bibringer en raekke fordele i
form af bedre datakvalitet (elementary Mode S), billigere
indkeb, drift og vedligehold af surveillance-udstyr (WAM)
samt efterlevelse af lovkrav pa omradet.

Konkret bibringer Mode S i forhold til Mode A/C, som
Kgbenhavn FIR for nuvaerende opererer med gget detalje-
grad, unik 24 bit-adresse, ACID (Callsign) og en mere praecis
hejdeaflaesning fra den nuvaerende 100 fod til 25 fod.
Multilaterationsteknologien der indfgres med den tekniske
WAM-infrastruktur udfgres via en raekke antennestationer
og minimerer dermed behovet for indkgb og opgradering
af eksisterende dyr surveillance-infrastruktur baseret pa
radarteknologi samtidig med at drift og vedligehold billig-
gores.

Mode S/WAM indfgres gennem en raekke tiltag og inve-
steringer, der har indbyrdes relation og afhaengigheder.
Det tidsmaessige aspekt og navn pa initiativerne er afbil-
ledet i tidsoversigten. Overordnet set implementerer hhv.
opgraderingen af Radar 1 til Mode S og WAM-DK den
tekniske infrastruktur til etablering af Mode S-teknologi i
hhv. Kgbenhavn, og, med WAM-DK, i hele Kgbenhavn FIR.
Det operative koncept for brugen af WAM indfgres som en
del af COOPANS B.2.5, medens opgradering af DACOSY til
Mode S tilsikrer tilgaengelighed i et contingency scenario,
hvor COOPANS-systemet i kortere tid matte vaere ude af
drift. Endelig skal ARTAS fintunes og optimeres til brugen af
WAM- og Mode S-teknologien.

22

x x x x JHNNNNREEENCHA
Naviair projektmodel: DForunderswgelse .Forprojekt .Gennernfmrelse DAﬂevering (drift) .Afslutning Labende optimering X : ESSIP-mal (objective) eller standard
i dning ( b ): Sikkerhed (Safety), Omkostningseffektivitet (Cost-efficiency), Kapacitet (Capacity), Miljp (Environment).

Tidsplan for indfprelsen af Mode S/WAM er afbilledet i
tidsoversigten og afsluttes ultimo 2014 ved udrulningen af
den tekniske WAM-infrastruktur samt COOPANS Build 2.5.
Dette vil muliggore, at Kpbenhavn FIR kan deklareres som
Mode S-omrade, under opfyldelse af Implementing Rules
No 1207/2011 og 262/2009, hvoraf sidstnaevnte netop
bliver gaeldende, nar Kgbenhavn FIR er deklareret Mode
S-omrade.

Med Mode S/WAM indfprt vil fordelene ved elementary
Mode S kunne hgstes i Kpbenhavn FIR. Naeste niveau af
Mode S, benzevnt enhanced Mode S, introducerer en reekke
yderligere fordele via Downlink of Aircraft Parameters
(DAPs). Dette vil muliggere selektive dataforespgrgsler fra
flyveleder til flyets systemer om flyets tilstand og pilotens
intentioner - f.eks. den af piloten indtastede hgjde i flight
management-systemet. Informationerne downlinkes

fra flyet til flyvelederen, hvorved flyveleder og pilot har
samme informationer tilgeengelige om flyet. Ved i tilgift til
ground- baserede data at have flyets data til radighed, og
kunne forespprge om specifikke data i relation til dette, vil
flyvelederen opna en bedre situation awareness i form af et
totalt live-billede samt et hurtigere og mere praecist billede
af den kommende udvikling. Saledes vil enhanced Mode S/
DAPs indvirke positivt pa effektiviteten og pge den allerede
hgje flyvesikkerhed.

Implementering af enhanced Mode S/DAPs i Kpbenhavn FIR
muligggres teknisk set ved indfgrelsen af Wide Area Multi-
lateration (WAM)-infrastrukturen i Danmark (se WAM-DK).
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En decideret udrulning af enhanced Mode S/DAPs i DK-DIR
er endnu ikke fastlagt men forventes at forlpbe med start i
2016-2017.

Nedenfor er tiltag og investeringer til implementeringen af
Mode S/WAM beskrevet:

Radar 1 - Opgradering til Mode S

Projektet har til formal at udskifte og opgradere eksiste-
rende software og hardware i Radar 1 placeret i Kastrup,
da support og reservedele pa dette snart udlgber. Samti-
dig bibringer projektet Mode S i Kpbenhavn de tidligere

nzaevnte fordele og understotter efterlevelsen af lovkrav pa
omradet.

Konkret omfatter opgraderingen af Radar 1 en levetids-
forlaengelse af radarens "primary radar processing”- og
"secondary radar IRP”-udstyr. Aktivering af Radar 1 i Kgben-
havn til Mode S-operation, vil herudover sikre, at operatio-
nel validering af Mode S kan pabegyndes med udgangen af
2013. Dette vil muliggere, at erfaringer kan videregives til
Mode S-/WAM-initiativet, der ved sin implementering aret

senere indfgrer Mode S i hele Kpbenhavn FIR (se afsnittet
Mode S/WAM).

ARTAS

ARTAS fintunes og optimeres til brugen af WAM- og Mode
S-teknologien.

DAcCOSY
For at muliggere at brugen af Mode S-teknologien i et
contingency scenario hvor COOPANS-systemet i en kortere

periode matte veere ude af drift, opgraderes DACOSY til
ogsa at understptte Mode S.

WAM-DK

Indfgrelsen af Wide Area Multilateration (WAM) i Kpben-
havn FIR har til formal at indfgre den tekniske WAM-infra-
struktur i Danmark. Herved minimeres behovet for indkgb

N vinesiy
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Daekningsdiagram, WAM-DK

og opgradering af eksisterende dyrere surveillanceinfra-
struktur baseret pa radarteknologi, hvor hver enkelt radar
(sekundaer radar) er omkostningstung. Nar komplet tilsik-
rer WAM-DK, at Naviair deekker hele Kgbenhavn FIR med
egen sekundzaer single radardaekning og dermed opfylder
det operative behov.

WAM understptter tre radar-services samtidig: Mode S og
ADS-B samt eksisterende Mode A/C Surveillance, og vil som
minimum give samme, eller bedre, dekning sammenlignet
med det eksisterende surveillance-udstyr. Flyets position
beregnes uafhangigt af flyets egne positionelle data ved
multilaterationsteknik og vil vaere den katalysator, der i
fremtiden vil sikre at Naviair, i samarbejde med nabolande,
forsvaret og luftrumsbrugere, overgar til et Mode S-dekla-
reret luftrum med mulighed for enhanced Mode S-service.

WAM implementeres med uaendrede adskillelsesminima.
Dzekningen skal i kontrolleret luftrum vaere fra 3.500 fod
til FL 660, dog over Nordsgen inklusive laneomrade North

Sea High fra FL 195 til FL 660 omkranset af en 30 NM buf-
ferzone.

Projektet vil i 2013 fortsaette i sin gennemfgrelsesfase, som
forventes afsluttet i 2014.

COOPANS B.2.5

WAM (Mode S Surveillance) og ADS-B-Support samt etab-
lering af operativt koncept som muligger implementering
af funktionaliteten indgar alle som delmaengde af den
funktionalitet der udrulles med COOPANS Build 2.5.
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Andre investeringer og tiltag praestationsordningen (se afsnittet SES under Internatio-
Nedenstaende tidsoversigt viser andre investeringer og nale rammer) repraesenterer et kryds i en af de tilhgrende
tiltag der planlaegges udfprt pa omradet En route — Dan- kolonner,om - og i sa fald — hvor det pageaeldende initiativ
mark i perioden 2013-2017. Et kryds i en eller flere af har en positiv effekt pa et eller flere af omraderne Sikker-
opstartskriterierne repraesenteret i kolonnerne Omkost- hed (S), Omkostningseffektivitet (O), Kapacitet (K) og Miljp
ningsreduktion, Nye lovkrav og End-of-Life, indikerer (MW). Effekten er ikke kvantificeret i forhold til praestations-
baggrunden for opstart af initiativet. Med reference til ordningen.

En route - Danmark el Nye b Praestations-
reduktion lovkrav -Li ordning

Investeringer S O KM

INFO 05-opgradering NNNENNEENE 0

DATMAS, Barcoskaerme (udskift.) IIIII I
FPL 2012

NEEEE B
Feelles testplatform IIIIII.
VCS RCS10
Digital Radio Interface inkl. VolP IIIIIIIIIII
DCG-opgradering af BUFR code X I
CANDIIP
Legal Voice-recordere
VOR-udskiftning i Kebenhavn FIR
Udskiftning af RMCDE
VHF-udskiftning (8,33kHz)

Tiltag
TG BCl'er
ADQ
AAM
CcDO

i
i
%

%0

cco
@resund TMA I
7
Véé/ 7
RNP X 7 ,//
Naviair projektmodel D Forundersggelse DForprojekt . Gennemfgrelse DAflevermg (drift) .Afslutnmg #{Lobende optlmerlng ESSIP mal (objective) eller standard
ing (Performance sch ): Sikkerhed (Safety), Omkostningseffektivitet (Cost-efficiency), Kapacitet (Capacity), Miljg (Environment).

Re-design af en route airspace

wm-‘\m--m

X X X X X
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Andre investeringer

INFO 05-opgradering

Projektet har til formal at opgradere COOPANS-systemets
INFO 05-system til ogsa at omfatte et dynamisk opdateret
kort med tilstraekkelig vejrdata.

Dette skal ses med baggrund i at vejrvisningen i COOPANS-
systemet for nuvaerende er begraenset, bade mht. detal-
jeskarphed og data. Sidstnaevnte omfatter saledes blot
vejrvisning for Kpbenhavnsomradet, hvilket efterlader en
betragtelig del af sektorerne uden vejrvisning.

For at kompensere for ovenstdende er en midlertidig
Ipsning implementeret med fremvisning af vejrvisning pa
sektor-co-positionernes PC’er. Denne lgsning har dog vist
sig uhensigtsmaessig pa en reekke omrader. P4 den bag-
grund gennemfgres projektet i 2013-2014 omfattende
opgradering af hhv. hardware og software.

DATMAS, Barcoskzerme (udskiftning)

Eksisterende radarskarme i kontrolcentralen er levetidsfor-
leenget i 2010, saledes at de ogsa kan benyttes i COOPANS-
systemet. | 2015 vil det dog veere ngdvendigt at udskifte
skeermene.

FPL 2012

Projektet skal tilsikre, at ICAO-standard vedrgrende
@ndring af indholdet af flyveplaner til det nye Flight Plan
2012 (FPL 2012)-format overholdes af samtlige af Naviairs
systemer, der benytter flyveplansdata og som pavirkes

af @ndringerne i forbindelse med FPL 2012. Herudover
indeholder projektet ogsa en koordinerende dimension i
forbindelse med gennemfgrelse af eendringen over mod
bergrte samarbejdspartnere.

Projektet omfatter ikke videreudvikling af de bergrte syste-
mer for at opna ny funktionalitet, der udnytter de mulighe-
der, som det nye FPL-format giver. Projektet vil alene sikre
systemernes integritet og palidelighed.

Det nye FPL-format er fremkommet som konsekvens af,
at ICAO har indfgrt et tillaeg til deres DOC4444 (se afsnit-
tet ICAO under Internationale rammer) for at give piloter
og selskaber mulighed for at overfgre flere detaljer om
moderne luftfartgjers udstyr. Samtidig har man standar-
diseret brugen af dato og tid i tidligt indgivne flyveplaner
samt en lang raekke supplerende informationer og forkor-
telser.

ZAndringen til FPL 2012-formatet var ikke indeholdt i
COOPANS Build 2.1, da denne d. 6. november 2012 blev
implementeret i Danmark. Da FPL 2012-kravet tradte i
kraft allerede d. 15. november 2012, blev kravet i stedet
efterlevet ved, at COOPANS i en overgangsperiode fortsatte
med at modtage det nuvaerende format fra IFPS. Denne
opsaetning vil sikre Naviairs efterlevelse af kravet indtil FPL
2012-funktionaliteten reelt implementeres med COOPANS
Build 2.3 1 2013.

Projektet er i sin gennemfgrelsesfase og afsluttes med und-
tagelse af OLDI ved idriftseettelse af COOPANS B2.3 den 21.
marts 2013. OLDI-opgraderingen, der implementeres som
del af Build 2.3, forventes fgrst at blive udrullet til Naviairs
OLDI-partnere i Ipbet af 2. halvar 2013 og 1. halvar 2014.

SWIM - System Wide Information Management

Under parolen “right information at the right place and at
the right time” omfatter SWIM-standardisering af green-
seflader imellem ATM-systemer og eksterne systemer

som forudsaetning for en effektiv udveksling af relevant
ATM-information mellem luftfartgjer, leverandgrer af
luftfartstjenester, luftfartsselskaber, militeeret og alle andre
brugere af aeronautisk information. Herved muligggres
bl.a. informationsdeling til brug for Collaborative Decision
Making (CDM) (se investering vedr. CDM). SWIM-konceptet
er yderst omfattende og indeholder alt lige fra lufttrafik-
tjenesteudbydernes egne netvaerk og luftfartsnetvaerk til
satellitbaseret netvaerksinformation m.m. l internationalt
regi varetages SWIM i SESAR-regi som et program, som
Naviair via NORACON deltager i.
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SWIM introducerer omkostningsreduktioner i form af

effektiviseringer af arbejdsgange, hvilende pa SWIM’s over-
ordnede princip om at udveksle og dele ATM-information
mellem alle aktgrer involveret i en flyvning, sa den rigtige
information er tilgaengelig det rigtige sted pa det rigtige
tidspunkt. Herved fgres de tre led i en flyvning: planlaeg-
ningen, eksekveringen og afslutningen taettere sammen.
Dette resulterer i en bedre "situational awareness” og en
pget flyvesikkerhed, da beslutninger tages pa grundlag af
en pget datakvalitet, hvilket samtidig pger kapaciteten i
hele kaeden.

COOPANS-samarbejdet vil i relation til SWIM fokusere pa
en standardisering af greensefladerne til tarn-systemer,
som i dag forefindes i mange versioner. Ud over tarngraen-
seflader vil den nuvaerende brug af flyveplansdistribution

i COOPANS, supporteret af IODE (InterOperable Data
Exchange) og dens gateway, blive gennemgaet med det
mal at standardisere og harmonisere denne. Herudover vil
graenseflader mellem Naviair- og LFV-systemer blive gen-
nemgaet i feellesskab for at understptte de operative tiltag
som @resund TMA og Feelles testplatform i Malmg.

Naviair fglger via sin deltagelse i NORACON WP8 og WP14
arbejdet i SWIM-programmet i SESAR-regi, og vil efter en
naermere vurdering af programmets omrader tilslutte sig
de omrader i SWIM, som er til fordel for Naviair. Med afszet
i dette vil en forunderspgelse startes op i 2013, hvorefter et
forprojekt i 2015 vil blive udarbejdet til nermere definition
af projektets scope, inden selve gennemfgrelsen af SWIM
finder sted i 2016.

Faelles testplatform

Formadlet med projektet er via COOPANS-samarbejdet at
etablere en faelles testplatform. En feelles testplatform vil
kunne omfatte faelles test med LFV af eksempelvis kom-
mende COOPANS-releases, og derved hgste besparelser i
form af testfaciliteter i ét land kontra to.
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Mulighederne drpftes Ipbende og vil i 2013 blive omsat

i en forundersggelse ledende til et forprojekt i 2016 til
afdaekning af bl.a. hvor og hvorledes en fzelles testplatform
kan understpttes, og hvilket udstyr der skal indga. Selve
implementeringen af en faelles platform vil forventeligt
finde sted 2017-2018, hvorefter en brugbar testplatform vil
sta klar.

VCS RCS10

Systemet skal erstatte eksisterende egenudviklet VCS
RCS10-fjernstyringssystem til fremskudte VHF-stationer.
Nuvzerende system baserer sig pa 20 ar gammel analog
teknologi, der grundet egenudviklingen ikke leengere
understgttes og hvor kompetencerne til vedligehold er
meget begraensede.

Det nye system skal understgtte standardiseret Remote
Maintenance-funktionalitet som VSWR, Rx sensitivity og
planlegges gennemfprt i 2014.

Digital Radio Interface inkl. VolP

Projektet har til formal at udskifte det eksisterende analoge
voice-system til et digitalt baseret pa Voice over Internet
Protocol (VolP)-teknik. Dette pa baggrund af, at systemet
har ndet et end-of-life-stadie, og nutidssvarende teknologi
med mere effektive arbejdsgange til folge, kan reducere
omkostningerne. Desuden tilsikrer projektet ved sin afslut-
ning i 2017, at EUROCAE-standarder pa omradet efterleves
og understgtter samtidig ESSIP-malet COM 11.

Projektet folger udviklingen pa internationalt plan hvor
Eurocontrol, leverandgrer af luftfartstjenester, ICAO, EURO-
CAE, FAA og industrien i efteraret 2011 faerdiggjorde en
raeekke pvelser, som betyder, at implementeringen af VolP
nu kan starte. | trad med dette vil EUROCAE pa det stan-
dardmaessige omrade foretage de ngdvendige tiltag.



P& europzeisk plan er der stor drvagenhed pa VolP som
standard, da den er i trad med SES Il og har potentialet til at
blive en grundsten bade i arbejdet med FAB’er pa europae-
isk plan, og - parallelt med det - i relation til udviklingen af
fremtidens globale standardiserede ATM-system.

DCG-opgradering af BUFR code

Projektet omfatter en opdatering af DCG-systemet, saledes
at seneste BUFR code (Binary Universal Form for the Repre-
sentation of meteorological data)-version understgttes.
BUFR code er et international anerkendt binzer datafor-
matstandard for meteorologisk data, der vedligeholdes af
World Meteorological Organization (WMO).

Opgraderingen finder sted i 2014 og tilsikrer at systemet
levetidsforlaenges og seneste version af BUFR code-stan-
darden understpttes.

CANDIIP

CANDI er Naviairs interne Wide Area Network (WAN), som
sikrer en kontinuerlig transport af data i Kebenhavn FIR.
Grundet forzeldelse af eksisterende udstyr, som inden for
en overskuelig fremtid ikke laengere supporteres, og for at
efterleve ESSIP-mal, kapacitetskrav fra praestationsordnin-
gen og kommende lovkrav vedr. indfgrelse af IPv6, gennem-
fores CANDIIP-projektet.

I lpbet af 2012 blev en forunderspgelse pabegyndt, som
primo 2013 vil blive yderligere konkretiseret i et forprojekt
til neermere fastlaeggelse af lgsningmuligheder samt anbe-
falet Igsning. Dette vil samtidig afklare retningen for lgs-
ningsforslag, herunder fordele og ulemper for kommende
Wide Area Network (WAN)-teknologi under hensynstagen
til eksisterende LAN-teknologi. Analysearbejde vil ligeledes
behandle kommunikationsforbindelser til sender-/modta-
gerudstyr og sammenhaeng mellem Roskilde, Kgbenhavn,
Billund og Aalborg.

Efter stillingstagen til forprojektets anbefalede lpsning

vil gennemfgrelse af projektet finde sted 2013-2014. Ved
sin afslutning vil Implementing Rule No 633/2007, under
hensyntagen til Amendment No 283/2011 vedr. indfgrelse
af IPv6 samt ESSIP-mal ITY-FMTP, pa lokalt plan vaere under-
stgttet. Pa internationalt plan har Naviair via PENS allerede
sikret efterlevelse af naevnte implementing rules.

Legal Voice-recordere

Projektet omfatter udskiftning af legal voice-recordere

i blok 4 og 5 samt Roskilde TWR. Projektet gennemfpres
2014-2015 pa foranledning af at leverandgren har meddelt,
at de nuvaerende recordere anskaffet i 2007 naermer sig
end-of-life og at reservedele efterfplgende ikke fabrikeres.

) CANDIIP-projektet indfarer IPv6 for at efter- 74

leve ESSIP-m8l, kapacitetskrav fra przesta-
tionsordningen og kommende lovkrav

VOR-udskiftning i Kebenhavn FIR

Pa baggrund af at nuvaerende VOR-anlaeg er foraeldede, og
at det ikke laengere er muligt at skaffe reservedele, er der
behov for en udskiftning af VOR-anlzeg i Kebenhavn FIR.
Udskiftningen skal ske med afsaet i en VOR-strategi der skal
udarbejdes, saledes at en udskiftningsplan og renovering
af relevante bygninger kan fastleegges mest pkonomisk og
med behgrig hensyntagen til bade erhvervsflyvningen og
almen flyvning.
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Udarbejdelsen af Naviairs VOR-strategi pagar og tager bl.a.
udgangspunkt i ICAO-, Eurocontrol- og SESAR-strategier,
herunder State Report — Denmark. Herudover skal strate-
gien afstemmes med Trafikstyrelsen, der har abnet op for
en afvikling af VOR-stationer i Kebenhavn FIR, under for-
udszetning af at npdvendige korrektioner til operationelle
procedure og luftrumsstruktur foretages.

Med afszet i ovenstaende har en indledende analyse via
daekningsdiagrammer indikeret, at et antal af de nuvae-
rende VOR-installationer kan afvikles samtidigt med at en
stort set total daekning i 3500’ fod i Kpbenhavn FIR stadig
bibeholdes. Dette er dog betinget af at SLA’er indgas med
hhv. LFV og DFS.

Fastleggelsen af VOR-strategien foretages i taet koordina-
tion med NUAC, Trafikstyrelsen, Kgbenhavns Lufthavne A/S
og luftrumsbrugerne. Nar VOR-strategien foreligger ende-
ligt, vil dette affpde udskiftning af relevante VOR-installati-
oner i Kpbenhavn FIR med forventet afslutning i 2015.

RMCDE der konverterer, filtrerer og distri-
buerer radardata vil i lobet af 2014 blive
udskiftet grundet EoL.
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Udskiftning af RMCDE

Projektet omhandler udskiftning af systemet Radar Mes-
sage Conversion and Distribution Equipment (RMCDE),

der konverterer, filtrerer og distribuerer radardata. RMCDE
erstattes af dets efterfglger, det sakaldte SDDS-NG-system,
der er mere avanceret pa en raeekke omrader og tager hgjde
for alle safety- og operationelle standarder. Implementerin-
gen af SDDS-NG-systemet forventes tilvejebragt i 2014.

VHF-udskiftning (8,33kHz)

P& baggrund af kommende implementing rule vedr. krav
om konvertering af frekvenser til 8,33 kHz, gennemfgrer
Naviair over en arraekke tilpasninger af bergrt VHF-udstyr.

[ forhold til kravstillingen indgar Danmark i den endelige
fase, som omfatter alle EU-lande. | de lande skal alle de
frekvenser, hvor det er muligt, veere konverteret til 8,33 kHz
inden udgangen af 2018.

Allerede i 2013 initieres en forundersggelse og et forprojekt
i Naviair, saledes at omfanget er yderligere analyseret. Med
dette som baggrund planlaegges gennemfgrelsesfasen
ligeledes pabegyndt 2013, hvorefter de ngdvendige tilpas-
ninger vil forlpbe sekventielt, saledes at Naviair betimeligt
impdekommer efterlevelsen af lovkravet i 2018.



Tiltag

Technical Group BCI

Technical Group (TG) bestar af medlemmer fra Naviair, LFV
og NUAC. Gruppen har til formal at koordinere lgbende og
forsynes med input fra ESSIP/LSSIP, EU-lovkrav, internatio-
nale standarder samt initiativer, som pa baggrund af et
cost-/benefitmaessigt incitament er vurderet fordelagtige
at gennemfpre sammen. | denne sammenhang og som
delmzngde af de effektiviseringer, som ved udgangen af
2016 skal fore til en samlet besparelse for LFV, Naviair og
NUAC p3 mindst 13 millioner euro arligt (se afsnittet NUAC
under Teknisk-operative forretningstiltag), har gruppen
arbejdet med en raekke Business Case Initiatives (BCl'er).

| forste omgang er det besluttet at fokusere pa TG’s BCl'er
omkring COOPANS-samarbejdet, hvilket konkret har affedt
tiltag vedr. felles ressourceanvendelse og faelles termino-
logi, samt investeringen Faelles testplatform (se initiativbe-
skrivelse vedr. Faelles testplatform).

Tiltaget vedr. felles ressourceanvendelse skal underspge
hvorledes en faelles Naviair-LFV-ressourceanvendelse af
bade tekniske og operative ressourcer ved test af COO-
PANS-releases kan forega. Formalet er herigennem at
kunne eliminere et dubleret fremmgde fra bade Naviair og
LFV, og herigennem opna besparelser ved at stille med én
repraesentant for begge organisationer i COOPANS-regi.

Ud fra en anerkendelse af at Naviair og LFV anvender for-
skellig terminologi i forbindelse med operativ fejlretning og
afklaring i sammenhang med problem, change og release/
transition management, har tiltaget vedr. feelles termino-
logi til formal at underspge, hvorledes en fzlles Naviair-
LFV-terminologi og definition af begreber til effektivisering
af arbejdsgangene, vil kunne tage sig ud.

Ud over disse tiltag arbejdes der i TG Ipbende med udar-
bejdelsen og evaluering af yderligere BCl'er, der bl.a. kan
understgtte Naviair, LFV og NUAC'’s effektiviseringsmal
frem mod 2016.

Aeronautical Data Quality (ADQ)

Tiltaget har til formal at analysere og foretage eventuelle
tilpasninger i Naviair, som tilsikrer efterlevelse af Imple-
menting Rule No 73/2010. Lovkravet stiller krav til at al
manuel handtering af AlS-data skal ophere, og at kvaliteten
til data skal sikres ved kilden. Data skal i alle led i datakae-
den overfgres elektronisk for at undga fejlagtige oversaet-
telser. Lovkravet stiller herudover krav til at risikovurdere
helheden, herunder SLA’er, uddannelse, procesbeskrivelser
og systemer.

IR for ADQ har veeret gaeldende siden 2010 og vil principielt
veere gaeldende for nye data fra 1. juli 2013. Krav til data-
saet og visse krav til dataudveksling vil forst vaere geeldende
fra 1. juli 2014. Dvs. at ovenstaende gzelder for data fra
afsender (kilde) og AlS-kontor (distribution af AIP/NOTAM).

En IR vedr. ADQ2 er under udarbejdelse og vil omhandle
dataintegritet i forbindelse med sammensatte produk-
ter, f.eks. datasaet til ATM-systemer, FMS i luftfartgjer og
manualer til piloter. Der vil i forbindelse med naervaerende
tiltag ligeledes blive foretaget analyse for at kortlaegge
ngdvendige tiltag i Naviair.

Advanced Airspace Management (AAM)

AAM hviler p3, at Europas leverandgrer af luftfartstjenester
fremsender seneste oplysninger om tildelte militaere trae-
ningsomrader til Network Operations Portal (NOP, forhen-
veerende CFMU) i Bruxelles. Herved kan NOP’en pa daglig
basis reagere optimalt i sin beregning af kapaciteten i de
enkelte kontrolsektorer i Europa.

NOP i Bruxelles har siden den blev etableret i begyndelsen
af halvfemserne undergdet et stort antal opgraderinger
med nye funktionaliteter. Alt sammen tiltag som har veeret
af afggrende betydning for at udnyttelsen af det euro-
paeiske luftrum kan ske optimalt og med mindst mulige
forsinkelser til flyene.
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I de senere ar er der sket en udvikling af NOP’en, som Navi-
air agter at gennemga for at vurdere om samspillet skal
udbygges hen imod fuld Advanced Airspace Management
til gavn for luftrummets brugere.

ESSIP-malet AOM 19 indeholder ud over ovenstdende, ogsa
anskaffelse af systemstgtte til Airspace Management Cells
vedrgrende aktivering og koordinering af militaere trae-
ningsomrader, som ifglge planen skal vaere implementeret
senest december 2015. Naviair vurderer p.t. ikke, at der er
behov for yderligere systemunderstpttelse end den, der
allerede er implementeret, men vil holde sig orienteret om
implementering af sddanne systemer i Europa. Pa den bag-
grund kan et system anskaffes, sdfremt det danske forsvars
behov for treeningsomrader bliver sa stort, at koordination
om tildeling bliver af et omfang, der retfaerdigger investe-
ring i yderligere systemunderstgttelse.

Hvis uforudset behov opstar iht. anskaffelse af systemun-
derstpttelse til Airspace Management Cells vedrgrende
aktivering og koordinering af militaere traeningsomrader, vil
Naviair investere i ny funktionalitet.

Continuous Descent Operations (CDO) til Kebenhavn
Implementering af CDO, tidligere benzevnt Continuous
Descent Approach (CDA), er et bestaende gnske fra lufthav-
nens brugere, da de isoleret set kan give en braendstofbe-
sparelse, med deraf mindre CO,-udledning til felge.

CDO-konceptet giver mulighed for, at luftfartgjets piloter
kan planlaegge en optimal nedgang fra marchhgjde til
landing. Det giver ikke npdvendigvis den kortest mulige
flyrute, men luftfartgjets nedgangsprofil bliver optimal
for sa vidt angar hgjde og anvendelse af motorkraft. Med
andre ord anflyver luftfartgjet i en hgjere hgjde og med
nedsat motorkraft, hvilket resulterer i et reduceret braend-
stofforbrug.

Der er ikke udarbejdet deciderede CDO-procedurer til

Kgbenhavn, omend der i 2009 blev indfgrt en mere lem-
pelig hgjderestriktion geeldende ved direkte rutefgring
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mod Kgbenhavn. Disse kan anvendes i perioder med lav
trafikintensitet og giver selskaberne en mulighed for at
lave en tilnaermet CDO. Desuden kan eksisterende RNAV-
procedurer til Kebenhavn ogsa anvendes, hvis man gnsker
en hgjere og mere forudsigelig anflyvning. For denne type
anflyvning ger sig dog ogsa geeldende, at det kun er muligt
ved lav trafikintensitet, da det ellers kan fa negative konse-
kvenser for startende luftfartgjer.

Naviairs kunder har igennem konsultationer klart indikeret,
at korte anflyvninger ikke ma nedprioriteres i forbindelse
med anvendelse af CDO. Derudover har kundernes gnske
om senere nedgang veeret pa dagsordenen ved efteruddan-
nelse af flyvelederne siden foraret 2008, saledes at alle er
bekendt med gnsket og har fokus pa at tilbyde muligheden
for at se bort fra hgjderestriktioner, nar den er til stede.

I lufthavne med stor trafiktaethed kan det vaere vanske-
ligt at gennemfgre CDO og samtidig opretholde en hgj
kapacitet med optimal taethed mellem de startende og
landende fly; men i perioder med lav trafikintensitet er det
muligt at anvende konceptet — ogsa uden at CDO bremser
muligheden for at fastholde den hgje procentdel af CCO-
starter (se afsnittet Continuous Climb Operations (CCO) fra
Kebenhavn).

Der arbejdes pa en implementering af deciderede CDO-pro-
cedurer til Kgbenhavn, som forventes publiceret i AlP’en i
2013. ESSIP-mal ENVO1 pa omradet anses dog allerede som
vaerende opfyldt i det eksisterende procedurer indeholder
CDO-teknikker.

Continuous Climb Operations (CCO) fra Kebenhavn
CCO-konceptet, tidligere benaevnt Continuous Climb
Departures (CCD), omfatter, at startende luftfartgjer far lov
til at stige kontinuerligt til ensket marchhegjde og hurtigst
muligt far direkte rutefgring mod destinationen. Det bety-
der kortest mulig flyrute og at unedig flyvning i lav hgjde
med deraf fglgende hgjere braendstofforbrug, minimeres.



Standard Departure
s Continuous Climb Operations (CCO)

CCO anvendes i dag stort set optimalt i Kebenhavn. | 2009
foretog Eurocontrol, pa foranledning af Naviair, en analyse
af CCO-konceptet i Kpbenhavn og konstaterede, at omkring
95 procent af de startende luftfartgjer afvikles efter CCO-
konceptet. Det var desuden konklusionen, at der er en
vaesentlig hgjere besparelse af braendstof og en mindre
CO,-udledning ved anvendelse af CCO fremfor CDO.

Konceptet anvendes allerede i dag i sin fulde udstraekning
ved trafikafvikling til Kebenhavn, med Ipbende vurdering
og optimering af konceptet.

@resund TMA

@resundsregionen er et knudepunkt for trafik til og fra
Skandinavien. Kgbenhavns geografiske placering - teet pa
svensk luftrum - kan dog til tider bevirke, at trafikafvik-
lingen bliver usmidig og kompliceret. | forbindelse med
etableringen af NUAC har det derfor vaeret naturligt at
tage initiativ til en revidering af det dansk-svenske luftrum
omkring @resund.

CRUISING LEVEL

CCO-konceptet kontra standardafvikling af
departures fra Kebenhavn.

Formalet er at optimere trafikafvikling til og fra Kpben-

havn, Malmg og et antal mindre lufthavne i Sydsverige.
Ud over gget kapacitet, vil mulighederne for en fremtidig
anvendelse af miljgrigtige procedurer, sasom CCO, CDO
og RNP ogsa blive analyseret. Der vil ogsa veere fokus pa
simplificering af luftrumsklassifikation og ensartethed i
procedurer pa tveers af dansk-svensk luftrum.

Desuden vil mulighederne for en sammenhzang til FRA
(Free Route Airspace), der blevimplementeret i en route-
luftrummet i DK-SE FAB i november 2011, blive analyseret.
Dette fpjer endnu et punkt til Naviairs bestraebelser pa at
kunne afvikle lufttrafikken mest miljgrigtigt - bade hvad
angar braendstofforbrug og CO,-udledning - efter gate-to-
gate-konceptet.

Der er nedsat en projektgruppe i NUAC-regi bestaende af
operative kompetencer fra bade Kgbenhavn, Malme og
Stockholm, hvis primaere mal er at arbejde med optime-
ring af luftrum. Der ligger ikke nogen endelig deadline fast
endnu, men der arbejdes ud fra en forventning om, at et
nyt @resund TMA vil kunne implementeres i Ipbet af 2015.
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Re-design af en route airspace

Der er i NUAC igangsat et arbejde, som skal underspge,
hvorledes en route-luftrummet i DK-SE FAB anvendes.
Der er tre fokusomrader inden for dette: Omkostningsbe-
vidsthed, Optimeret brug af luftrum samt Minimering af
forsinkelser.

Efter implementering af Free Route Airspace i DK-SE FAB vil
trafikflow aendre sig i forhold til tidligere rutestruktur, og
der vil derfor vaere et behov for at tilrette sektorstrukturen
til at kunne handtere disse @ndrede flow.

Formalet med at se naermere pa dette omrade er at opti-
mere brugen af luftrummet til gavn for kunderne. Dels
skal flyruter optimeres med deraf fplgende reducering af
CO,-udledning grundet kortere flyruter. Desuden skal en
optimering sikre, at NUAC kan levere lufttrafikstyring i
forhold til den efterspgrgsel, der kraeves.

Der er nedsat en arbejdsgruppe i NUAC-regi, hvis primaere
mal er at arbejde med optimering af luftrum. Herudover
er der tillige oprettet en styregruppe, hvori bade Naviair og
LFV indgar.

Arbejdet er igangsat og har deltagelse af operative kom-
petencer fra bade Kgbenhavn, Malmg og Stockholm. Der
ligger ikke nogen endelig deadline fast endnu, men der
arbejdes ud fra, at initiativer lpbende vil kunne blive imple-
menteret.
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Required Navigation Performance (RNP)

RNP er en ny type procedure, der muligger fuldt automati-
serede flyvninger i delegeret luftrum og muligger kortere
praecisionsanflyvninger. Konceptet minder meget om
RNAV-procedurer, dog stilles der hgjere krav til, at luftfar-
tpjet holder sig inden for nogle helt fastlagte graenser, for
sa vidt angar hastighed og praecision. Det kraeves endvi-
dere, at luftfartgjets FMS er kompatibelt med denne type
procedure.

Der er ikke udarbejdet RNP-procedurer til Kpbenhavn.

Til gengaeld har LFV igangsat projekt Vinga i Landvetter
Lufthavn ved Ggteborg, hvor man tester RNP-procedurer.
Naviair har i forste omgang valgt at holde sig orienteret
omkring dette projekt. De erfaringer, man gor sig i denne
forbindelse, vil endvidere indga i arbejdet med @resund
TMA.



Service
Naviair yder flyveinformationstjeneste og alarmeringstje-

neste i Grpnland i luftrummet op til FL 195 fra flyveinforma-
tionscentralen i Kangerlussuaq. Teknisk drift og vedligehold
af radaranlaeg pa Feaergerne og navigations- og kommunika-
tionsanlaeg pa Faergerne og i Grgnland, samt surveillance i
Grgnland varetages ligeledes af Naviair.

Ud over ovennaevnte driver Naviair flyveredningstjeneste til
luftfarten over Grgnland fra flyveredningscentralen i Kan-
gerlussuagq, der omfatter iveerkszettelse af efterspgnings- og
redningstjeneste til luftfarten over Grgnland.

Naviair yder desuden luftfartskommunikationstjeneste i
Grgnland. Tjenesten udfgres ogsa fra Kangerlussuag, hvor
Naviair driver det nationale COM-center. Herfra overvages
internationale og nationale ATS-kredslgb. | tilknytning til
COM-tjenesten forestar Naviair det internationale NOTAM
kontor for Grgnland.

En route - Grgnland (teknisk-operativ) omfatter briefing og
flyveinformation fra flyveinformationscentralen i Kanger-
lussuag.

Leveringsaftaler, en route - Grenland

Kunde En route tjeneste fra Ydelse

Staten Danmark/TS

Flyveinformationstjeneste

Operativt koncept

Konceptet i Grgnland er proceduremaessig flyveinforma-
tionstjeneste. Bortset fra CTA-omraderne omkring Thule
Airbase og Kangerlussuaq Lufthavn, hvorfra der ydes lokal
flyvekontrol, er luftrummet ukontrolleret under FL 195.
Flyveplaner samt bevaegelses- og kontrolmeldinger tilgar
via faste ATS-kredslgb.

Kapacitet

Naviair rader i Kangerlussuaq over fire operatgrpositioner,
hvoraf en position er forbeholdt RCC. Maksimal kapacitet
ca. 50 L/F pr. time.

Designering

Naviair er designeret af Trafikstyrelsen (TS) til at varetage
trafikstyringen af luftrummet fra ground til FL 195. | hen-
hold til delegeringsaftalen mellem Danmark og henholds-
vis Island og Canada varetager disse landes leverandgrer af
luftfartstjenester den operative trafikstyring i luftrummet
over FL 195. Naviair leverer teknisk udstyr til disse tjenester.

Aftalegrundlag

« Joint Finance Agreement med

Flyveinformations-
centralen i Kangerlussuaq
(FIC)

Briefingtjeneste

ICAO m.m.
« Lov om Naviair

Teknisk drift og vedligehold af ATM-udstyr

services

Koordination af Search And Rescue
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Initiativer - Grgnland

Den teknisk-operative udvikling pa Gregnlandsomradet
skal primzert tilsikre en stabil kommunikation med fly over
Grenland, gennem rettidig udskiftning og fornyelse af
udstyr og installationer.

End-
of-Life

Omkostnings-
reduktion

Nye
lovkrav

En route - Grgnland

Investeringer
HF Kangerlussuaq
VHF Kulusuk
ADS-B Grgnland & Faergerne
Prins Christians Sund
Forunderspgelse

Flytning af FIC Grgnland

Investeringer

HF Kangerlussuaq

Grundet forzeldelse omhandler projektet en udskiftning af
det eksisterende HF-sender- og modtagerudstyr placeret i
Kangerlussuag. Projektet ventes gennemfert i 2017.

VHF Kulusuk

I lighed med HF Kangerlussuaq har projektet til formal at
udskifte udstyr grundet end-of-life. Udskiftningen omfat-
ter det fremskudte sender- og modtagerudstyr i Kulusuk
inkl. RCMS-udstyr. Projektet gennemfgres med afslutning i
2017.

ADS-B Grgnland & Fargerne

Ved at implementere ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance-Broadcast) i Grgnland, Island og pa Faerperne
har projektet til formal at muligggre overvagning af flytra-
fikken hele vejen pa flyvninger mellem Europa og Canada/
Nordamerika. Hidtil har dette kun vaeret muligt pa en lille
del af ruten over Atlanten ved brug af radar.
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Nedenstaende oversigt viser de initiativer der planlaeg-
ges udfert pd Grgnlandsomradet i perioden 2013-2017. Et
kryds i en eller flere af opstartskriterierne repraesenteret i
kolonnerne Omkostningsreduktion, Nye lovkrav og End-of-
Life, indikerer baggrunden for opstart af initiativet:

Naviair projektmodel: DForundersﬁgeIse .Forprojekt .Gennemf@relse DAﬂevering (drift) .Afslutning Lﬁbende optimering X : ESSIP-mél (objective) eller standard

Ud over at give en fuldstaendig deekning over Atlanten, er
gevinsterne ved ADS-B ogs3, at luftfartsselskaberne kan
spare braendstof og dermed reducere udledningen af CO,,
da det enkelte fly lettere kan opna sin pnskede optimale
flyvehgjde med mindre luftmodstand og dermed mindre
braendstofforbrug til fglge. Dette som resultat af at den
nuvarende separation pa 10 minutter (ca. 80 NM) mellem
flyene reduceres betydeligt med ADS-B. Den mindre
separation flyene imellem vil samtidigt muligggre en gget
kapacitet og fortjeneste for luftfartsselskaberne og dermed
et bedre og mere effektivt transportsystem for samfundet.
Slutteligt taeller forbedrede Search and Rescue-muligheder,
grundet gget praecision i overvagningen af det enkelte flys
position, til fordel ved gennemfgrelse af projektet.

ADS-B-anlaeggene placeres sa vidt muligt pa lokationer
med eksisterende infrastruktur, saledes at udgifterne
holdes nede.



Prins Christians Sund

Projektet er opdelt i en raekke projekter
og opgaver som Ipbende udfgres med det
formal at indkgbe og opgradere udstyr
ved Naviairs bygninger i Prins Christians
Sund i Ipbet af 2013-2016. Til disse tzeller
bl.a. fornyelse af elforsyning, tanksyste-
mer, kabelhus, pumpehus og havnepak-
hus samt kgretgjer i form af snescooter,
rendegraver og 4-wheeler.

Forundersggelse

Flytning af FIC Grgnland
Forundersggelsen har til formal at afklare
mulighederne for at flytte FIC Grpnland
fra Kangerlussuaq til samme bygning
som Arktisk Kommando i Nuuk. Herved
kan der opnas forbedret koordinering
mellem de grgnlandske redningstjenester
MRCC, FIC og politiet i Nuuk. Herudover
teeller bedre boligforhold og forenklet
tilgang til teknisk support og rekruttering
af personale ogsa til fordele safremt FIC
Gronland flyttes.

I scope for forunderspgelsen indgar lige-
ledes indkgb og installation af nye legal
voice-recordere i FIC Grgnland. Systemet
udskiftes da leverandgren har meddelt, at
de nuvaerende recordere anskaffet i 2007
naermer sig end-of-life og at reservedele
efterfplgende ikke fabrikeres.

Den kommende FIC planlaegges placeret i
Nuuk sammen med Arktisk Kommando

35



Scandinavian

Service

Naviair yder tarnkontrol-, forplads- og alarmeringstjeneste
pa og til Kpbenhavns Lufthavn. Tjenesterne er fysisk place-
retitarnetiden sydlige del af lufthavnen.

Derudover yder Naviair tarn- og indflyvningskontroltjeneste
pé de regionale lufthavne Aalborg, Arhus, Billund, Renne

og Roskilde samt flyvepladsinformationstjeneste (AFIS)

pa Vagar Lufthavn. Indflyvningskontroltjenesten udfgres i
Aalborg, Arhus, Billund og Roskilde ved hjeelp af radar.

Operativt koncept

| forbindelse med indflyvnings- og tarnkontrol yder Naviair,
en sikker, effektiv, pkonomisk og velorganiseret afvikling

af trafikflowet, under hensyntagen til de krav, herunder
kapacitet, der stilles af de lufthavne, hvor Naviair yder disse
tjenester.

Naviair sikrer endvidere, at den samfundsmaessige miljg-
pavirkning minimeres i forhold til udvikling og design af
kontrolzoner, terminalomrader og dertil knyttede rutestruk-
turer.
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Lokal flyvekontrol

Kapacitetsplan - Kpbenhavns Lufthavn, Kastrup
Den NOP-koordinerede lufthavnskapacitet (peak opera-
tions) ligger for hver af parallelbanerne 22 L/R og 04 L/R pa
48 landinger og 48 starter per time. Globalt (landinger og
starter simultant) giver dette et niveau pa 83 operationer.

Ovennzavnte tal &@ndres som udgangspunkt kun ved darligt
vejr eller sdfremt en af parallelbanerne lukkes, saledes at
der kun opereres med én start-/landingsbane. | fald side-
vinden er for hard til at den optimale banekonfiguration 22
L/R og 04 L/R kan anvendes, er der mulighed for at benytte
tveerbane 12/30 til starter og landinger.

Kapacitet i darlige vejrsituationer med sigtbarhed mellem
200-800 meter (kategori Il) er 30 landinger. Kategori 1l
ved sigtbarhed under 200 meter muligger 15 landinger per
time. Den faktiske kapacitet vil blive endeligt fastlagt base-
ret pa vejret og banekonfigurationer den pagzeldende dag.

I 2013 forventes en vaekst i flytrafikken pa Kgbenhavns
Lufthavn pa 1,5 procent. Der forventes ligeledes en stigning
i flytrafikken pa 1,5 procent i Billund.



Leveringsaftaler
Fplgende leveringsaftaler er gaeldende i forbindelse med

levering af lokal flyvekontrol og lokalt teknisk vedligehold.

Leveringsaftaler - Lokal flyvekontrol

Kunde

Kgbenhavns Lufthavne
A/S

Lokal flyvekontroltjeneste

Tarnet i Kpbenhavn

Ydelse

Tarnkontroltjeneste
(teknisk-operativt)

Leveringsaftale

Leveringskontrakt mellem Naviair
og Kgbenhavns Lufthavne A/S
vedrgrende lufttrafiktjeneste i
Kebenhavns Lufthavn og Roskilde
Lufthavn

Forpladstjeneste i Kpbenhavns Lufthavn

Leveringskontrakt mellem Naviair
og Kgbenhavns Lufthavne A/S
vedrgrende forplads- og alarme-
ringstjeneste.

Kgbenhavns Lufthavne
A/S

Billund Lufthavn

Arhus Lufthavn

Forsvarskommandoen/
Aalborg Lufthavn

Bornholms Lufthavn

Vagar Lufthavn

Tarnet i Roskilde

Tarnet i Billund

Tarnet i Arhus

Tarnet i Aalborg

Tarnet pa Bornholm

Tarnet pa Vagar

Tarnkontroltjeneste
(teknisk-operativt)

Tarnkontroltjeneste

(teknisk-operativt)

Tarnkontroltjeneste

Tarnkontroltjeneste
(teknisk-operativt)

Tarnkontroltjeneste

Flyvepladsinformationstjeneste

Leveringskontrakt mellem Naviair
og Kgbenhavns Lufthavne A/S
vedrgrende lufttrafiktjeneste i
Kebenhavns Lufthavn og Roskilde
Lufthavn

Leveringskontrakt mellem Naviair
og Billund Luftfthavn A/S vedrg-
rende lufttrafiktjeneste

Kontrakt om drift af lufttrafiktje-
neste Arhus Lufthavn

Aftale vedrgrende drift af luft-
trafiktjeneste Aalborg Lufthavn
- FKO

Kontrakt om drift af lufttrafiktje-
neste Bornholms Lufthavn

Kontrakt om drift af lufttrafiktje-
neste og vejrobservationstjeneste
Vagar Lufthavn
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Initiativer — Lokal flyvekontrol

Med kunden i fokus gennemfgres initiativerne beskrevet i
dette afsnit for at omkostningsreducere, udskifte end-of-
life-udstyr og/eller efterleve lovkrav og leveringsaftaler.

End-
of-Life

Omkostnings-
reduktion

Nye
lovkrav

Lokal flyvekontrol
Investeringer
COOPANS Build 2
COOPANS Build 3
COOPANS Build 4+
SWIM
Contingency TWR (CPH)
ATIS/VOLMET
Collaborative Decision Making (CDM)

Udskiftning af TAMI X

Naviair projektmodel: D Forunderspgelse . Forprojekt . Gennemfgrelse DAervering (drift) -Afslutning Lgbende optimering

COOPANS

COOPANS er nzermere beskrevet under omradet Teknisk-
operative forretningstiltag og under Initiativer pa en
route-omradet. Opgraderingerne af COOPANS sker Ipbende
i sakaldte Builds, der lokalt installeres i tarnene i Roskilde,
Billund og Kastrup.

SWIM

SWIM bibringer en raekke fordele naermere beskrevet i

en route-tiltaget vedrgrende SWIM (se afsnittet SWIM
under en route-omradet). Med sammenfald til en route-
initiativet er formalet med dette SWIM-initiativ - pa lokalt
plan i samarbejde med danske lufthavne - at ensrette og
standardisere graensefladerne mellem lufthavnssystemer,
mellem lufthavnssystemer og tarnsystemer samt mellem
ATM-systemer, tarn- og lufthavnssystemer. En standardi-
sering af graensefladerne vil vaere en stor bidragsyder til en
effektiv trafikafvikling baseret pa udveksling af relevante
ATM-informationer mellem Naviair og danske lufthavne
som delmangde af Airport Collaborative Decision Making
(se afsnittet CDM).
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Nedenstaende oversigt viser de initiativer der planlaegges
udfgrt pa omradet Lokal flyvekontrol i perioden 2013-2017.
Et kryds i en eller flere af opstartskriterierne repraesenteret
i kolonnerne Omkostningsreduktion, Nye lovkrav og End of
Life, indikerer baggrunden for opstart af initiativet.

2016

BT
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: ESSIP-mél (objective) eller standard

Naviair fglger via sin deltagelse i NORACON WP8 og WP14
arbejdet i SWIM-programmet i SESAR-regi og vil efter en
naermere vurdering af programmets omrader tilslutte sig
de omrader i SWIM, som er til fordel for Naviair. Med afszet
i dette vil en forunderspgelse og et forprojekt i 2015 blive
udarbejdet til naermere definition af projektets scope,
inden selve gennemfgrelsen af SWIM finder sted i 2016.

Contingency TWR (CPH)

For at kunne bibeholde et kapacitetsniveau pa 60-80 pro-
cent af normal kapacitet i tilfaelde af, at det primaere tarn
i Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup (TWR Syd), i en lengere-
varende periode ikke kan anvendes til lufttrafikafvikling,
planlaegges etableringen af et Contingency TWR i det
gamle kontroltarn (TWR Vest). Opretholdelse af et kapaci-
tetsniveau pa 60-80 procent af normal kapacitet i TWR Vest
kraever installering af en del ekstra VCS- og ATM-udstyr
samt en stgrre renovering af de fysiske forhold i tarncap-
pen. Projektet gennemfgres i koordination med Kgben-
havns Lufthavne A/S og planlaegges gennemfgrt ultimo
2014.



ATIS/VOLMET

Projektet indeholder en komplet udskiftning af ATIS/
VOLMET i Kastrup og Roskilde og vil understgtte Kastrup-,
Roskilde-, Billund- og Aalborg-interface. Projektet etableres
da det ikke lzengere er muligt at vedligeholde eksisterende
CIDEPS-system, der handterer ATIS CPH/RK, VOLMET og
Depature Clearance, samt end-of-life pa eksisterende data-
interface. | projektet er ligeledes indeholdt implementering
af en ekstra position til Blok 5 vedr. askevarsel. Projektet er i
sin gennemfgrelsesfase og forventes afsluttet i 2013.

Collaborative Decision Making (CDM)

CDM vil udgere en vigtig delmaengde til at opna en effektiv
trafikafvikling pa lufthavnene i Europa med en positiv
effekt pd miljget og en smidig afvikling af trafikken i luften
til folge. CDM er et feelleseuropzeisk initiativ, der har til
formal at sikre, at alle involverede parter af trafikafvikling
kender hinandens roller og ansvar samt indbyrdes afhaen-
gigheder. Samlet set udggr dette en planlaegningsmaessig
del og selve eksekveringen af den operationelle service.

Internationalt er der i relation til CDM stort fokus pa
lufthavnene grundet koncentrationen af forsinkelser i

og omkring disse, herunder eksempelvis ophobning af

fly pa forplads og taxiway med negativ effekt pa miljpet.
Med deltagende parter fra hhv. lufthavne, leverandgrer af
luftfartstjenester og luftfartsselskaber er der via Eurocon-
trol Airport CDM Team som ansvarlig taget initiativ til en
standardiseret implementering i Europa - et koncept som
ligeledes er en del af SESAR. Dette i anerkendelse af at da
der i Europa er meget forskellige niveauer af CDM-imple-
mentering; fra et fuldt udbygget samspil i Bruxelles til et
naesten ikke eksisterende CDM i Madrid.

Kgbenhavns Lufthavne A/S er tovholder i forbindelse med
implementering af Airport CDM i Kpbenhavns Lufthavn
og har allerede pabegyndt et initiativ til opgradering - og
idriftseettelse i 2015 - af eksisterende system- og service-
understgttelse. Til at opna en staerkere koordination og
komme frem til mulige Ipsningsscenarier i samarbejde

med Kgbenhavns Lufthavne A/S, vil der i 2013 blive indledt
en forundersggelse, som vil analysere mulige Ipsninger,

hvorefter et forprojekt vil konkretisere indholdet yderligere.
Med afsaet i dette vil en gennemfprelsesfase fplge, hvor
selve eksekveringen af den anbefalede lgsning vil finde
sted.

Parallelt med ovenstdende vil Naviair tage initiativ til

en analyse af data, som kan vaere med til at skabe stgrre
forudsigelighed i flyenes bevaegelser pa lufthavnen, sa
tidligt som muligt. Her er det af seerlig interesse at kunne
forudsige en ngjagtig "turn-around-tid”.

Med reference til ESSIP-mal AOP 05 skal Airport CDM veeret
fuldt implementeret i januar 2016, herunder en raekke
delmal startende i 2013.

Udskiftning af TAMI

TAMI er en inkorporeret del af Naviairs flyvelederpositioner
og angiver vindretning og vindhastighed pa rullevej i brug.
Systemet har hidtil kgrt problemfrit, men naermer sig end-
of-life, da den hardware panelerne er lavet pa ikke lzengere
fabrikeres. Herudover er alle paneler fra samme ar, hvilket
pger risikoen for at de braender ud stort set samtidigt.

Udskiftningen af TAMI omfatter ud over hardware ogsa
en softwaremaessig del. En forundersggelse skal i 2013
afklare hvorledes en ny konstellation til udskiftning af det
gamle TAMI-system kan etableres, sdledes at denne ogsa
kan anvendes i Contingency TWR (se initiativbeskrivelsen
Contingency TWR i afsnittet Lokal Flyvekontrol). Nar en
anbefalet lpsning via et forprojekt foreligger i godkendt
stand vil projektet blive gennemfgrt i 2013-2014.
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Internationale rammer%

De globale rammer for civil luftfart fastsaettes af FN’s inter-
nationale luftfartsorganisation ICAO (International Civil
Aviation Organization). Baseret pa Chicago-konventionen
fra 1944 og en raekke standarder og anbefalede praksis
udviklet af organisationen, varetager ICAO pa en sikker og
velordnet made udviklingen verden over i samarbejde med
dets 191 medlemslande, herunder Danmark.

Under hensyntagen til ICAOs standarder og anbefalede
praksis har medlemslandene i EU sammen med en reekke
andre europzaeiske lande forpligtet sig til at harmonisere og
samle lufttrafikstyringen i Europa i ét faelles luftrum. Det
betyder, at lufttrafikstyringen i hele Europa er underlagt de
samme rammer og udviklingsmal formaliseret i EU’s Single
European Sky (SES)-program. Programmet dikterer via
lovkrav, direktiver og standarder udviklingen pa europaeisk
plan med malet at skabe stgrre effektivitet, billigere lufttra-
fikstyring og en miljgvenlig afvikling af flyvninger i Europa.
| denne sammenhang udggr Europa-Kommissionen det
besluttende og retsmaessige organ. Saledes er det output af
SES der underskrives af Europa-Kommissionen og inklude-
res i EU-journalen at betragte som lovkrav, som er direkte
bindende i de respektive EU-medlemslande samt de lande i
Europa, der har forpligtet sig til at efterleve SES.

Europa-Kommissionen understgttes i det lovgivnings-
maessige arbejde i stadig hpjere grad af Det Europaeiske
Luftfartssikkerhedsagentur (EASA), hvis befgjelser gradvist
er blevet pget de senere ar. | dette samspil indgar ogsa
Eurocontrol, som yder ekspertbistand pa en raekke omrader
og varetager den overordnede koordination gennem sin
rolle som Network Manager.

Som en del af SES-programmet udggr SESAR den teknisk-
operative udvikling med formalet at udvikle et naeste gene-
rations europaeisk lufttrafikstyringssystem (ATM-system) i
Europa. Medlemmerne i SESAR teeller Europa-Kommissio-
nen, Eurocontrol og luftfartssektoren, herunder bl.a. et antal
leverandgrer af hhv. luftfartstjenester og teknisk infrastruk-
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tur, hvormed industrien ogsa er repraesenteret. Pa verdens-
plan findes flere lignende programmer, der regionalt sgger
at modernisere og harmonisere ATM-systemerne. Af disse
er USA’s program NextGen, ledet af US Federal Aviation
Adminstration (FAA), og Japans CARATS (Collaborative
Actions for Rennovation of Air Traffic Systems) de mest
konkrete med hvilke SESAR ved Europa-Kommissionen har
indgaet samarbejdsaftaler. | en reekke andre lande sasom
Australien, Brasilien, Canada, Indien, Kina og Rusland arbej-
des der parallelt med lignende udviklingsinitiativer. Fzelles
for de regionale programmer er, at de skal tilpasse sig de
mal og rammer der pa globalt plan etableres i ICAO, saledes
at en global harmonisering tilsikres.

Ud over EU SES-lovgivningen, som er direkte bindende

i EU-medlemslandende, udarbejder Trafikstyrelsen (TS)
national lovgivning gaeldende for Danmark. Lovgivningen
udgives som Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) og opda-
teres lpbende. Hovedparten bygger pa ICAO-standarder og
anbefalede praksis og EU-direktiver, som herved ophgjes
som lovmaessigt bindende for Naviair. TS er ligeledes den
godkendende myndighed i forbindelse med teknisk-ope-
rative initiativer i Danmark og har via sakaldte Oversights
og Audits endvidere til opgave at tilse at den gaeldende
lovgivning til stadighed efterleves af bl.a. Naviair. | DK-SE
FAB-regi er denne opgave delt med Transportstyrelsen i
Sverige.

Figuren til hgjre summerer pa overordnet vis de interna-
tionale rammer op i form af programmer og hovedaktgrer
der globalt, regionalt og nationalt er styrende for Naviairs
teknisk-operative udvikling:

| de fplgende afsnit er ICAO, SES og SESAR beskrevet naer-
mere sammen med de organisationer, som er toneangi-
vende i disse sammenhang.
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De internationale rammer som Naviair er underlagt.

ICAO

Sammen med en raekke forskrifter sasom ICAO DOC 4444,
leegger ICAOs Standards and Recommended Practices
(SARP) grundlaget for hvorledes civil luftfart skal udgves
pa globalt plan. Dette er naermere
gengivet i ICAO-annekserne 1-18, som
er bilag til Chicago-konventionen.
Annekserne omarbejdes Ipbende og
daekker tekniske specifikationer, der
skal tilsikre en ensretning og forbed-
ring af regelsaettet for lufttrafikken.

Annekserne er ikke lovmaessigt bin-
dende men er i vid udstraekning enten
direkte adopteret, omarbejdet eller refereret til i EU-, eller
dansk lovgivning (BLer), hvormed Naviair er forpligtet til at

efterleve disse. BLer udarbejdes af TS, hvori det nationalt
endvidere er muligt at paleegge strengere krav end angivet
i ICAO-annekserne.

Ud over SARP forestar ICAO sammen med dets medlems-
lande den globale udvikling gennem samarbejdsfora og
konferencer inden for alle omrader af civil luftfart. Via
denne koordinerede indsats ensrettes bl.a. opgraderingen
af ATM-systemer pa globalt niveau, for derigennem at opna
indbyrdes kompatibilitet (interoperabilitet) og harmonise-
ring systemerne imellem. Dette vil vaere sikkerhedsmaes-
sigt gavnligt og vil ligeledes forbedre kerneomrader sasom
effektivitet og miljo.
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SES - Single European Sky

Baggrunden for SES er at luftrummet og lufthavnene i
Europa risikerer at blive overbelastet, hvis ikke der inve-
steres betydeligt i en modernisering.
Dette i en anerkendelse af at det
nuvarende lufttrafikstyringssystem og
dele af den grundlaeggende teknologi
der anvendes, stammer fra 1950’erne,
samtidigt med, at udviklingen bade
teknologisk, operativt og luftrums-

maessigt i Europa er fragmenteret.
Gennem SES er det derfor EU’s mal at samle lufttrafiksty-
ringen i Europa i ét faelles luftrum, hvormed der skabes en
harmoniseret europaeisk udvikling med stgrre effektivitet,
billigere lufttrafikstyring og en miljgvenlig afvikling af
flyvning i Europa til fplge.

EU’s mal er koordineret med ICAO og beskrevet i den
sakaldte SES I-lovpakke fra 2004 samt en reekke sendringer
hertil i SES Il-lovpakken fra 2009. Lovgivning vedtaget i
EU-regi er direkte bindende i medlemslandene. Herved dik-
teres udviklingen direkte fra EU i forhold til tidligere tiders
opsplitning i diverse nationale lovgivninger. Dette vil over-
fladiggere et antal lokale lovkrav, baseret pa EU-lovgivning.
SES har dermed en afgprende indflydelse pa lufttrafiksekto-
rens fremtidige organisation, struktur og gkonomi.

SES-lovgivningen stiller blandt andet krav om:

« FAB'er: Etablering af fa store sakaldte funktionelle luft-
rumsblokke (Functional Airspace Blocks), som resultat af
en sammenlaegning af flere af de mange statsafgraen-
sede geografiske luftrum. Dette under hensyntagen til en
raekke krav om forbedring af bl.a. sikkerhed, effektivitet
og fleksibilitet. Deadline for etableringen af FAB’er var
den 4. december 2012 - en deadline, Danmark overholdt
med etableringen af DK-SE FAB (se afsnittet DK-SE FAB)
som funktionel luftrumsblok og NUAC som driftsvirk-
somhed for kontrolcentralerne i Kpbenhavn, Stockholm,
Malmg og Flight Planning Centre (FPC). | trad med
EU-mal for FAB’er i Europa, arbejder Naviair hen mod
etableringen af en endnu stgrre FAB.
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« Prastationsordning: Implementering af resultatbaserede
regler med krav, der styres af egentlige resultatmal, skal
etableres og testes i perioden 2012-2014, den sakaldte
referenceperiode 1, og omfatter alene en route-omradet.
Referenceperiode 1 efterfglges af lignende, men 5-arige
referenceperioder som ogsa omfatter afgifter relateret til
terminaler og lufthavne. Malene er juridisk bindende for
EU-medlemsstaterne, og forberedelserne til Referencepe-
riode 2 er startet i 2012. Praestationsmalene fastsaettes
inden for de fire omrader: Sikkerhed, Kapacitet, Miljp og
Ombkostningseffektivitet. Praestationsforbedringerne skal
hentes gennem fastsattelse af bade faellesskabsdaek-
kende, FAB-daekkende og nationalt daekkende praestati-
onsmal. Leverandgrerne af luftfartstjenester bliver malt
pa deres resultater, og hvis resultaterne ikke opfylder
praestationskravene, kan der blive tale om korrigerende
foranstaltninger. Herved er leverandgrer af luftfartstje-
nester mere pkonomisk udsatte end tidligere og skal selv
i hgjere grad evne at tjene penge for at kunne handtere
udsving i pkonomi og indtjening, herunder baere pkono-
miske tab op til en bestemt graense uden mulighed for
senere kompensation gennem hgjere takster.

EASA pgede befgjelser: Overforsel af befgjelser og ansvar
til European Aviation Safety Agency (EASA). Fra at daekke
omrader som luftdygtighed, flyoperation og certificering
af luftfartspersonale daekker EASA’s kompetenceomrader
nu ogsa ATM og lufthavne. Saledes er alle sikkerhedsele-
menter daekket i Europa-Kommissionens bestraebelser pa
at skabe et sikkert SES-omrade, hvorved EASA i europaeisk
regi forestar arbejdet med harmonisering af de flyvesik-
kerhedsmaessige regler og standarder. Dette effektueres
pa den ene side ved at omforme eksisterende regler og
rekommandationer fra ICAO, JAA og EU til EASA-lovkrav
og -guidance-materiale, og pa den anden side - via
mandat fra Europa-Kommissionen - at udarbejde udkast
til ny lovgivning, hvor ogsa nationale tilsyn (f.eks. Trafik-
styrelsen) hgres.

Eurocontrol-trimning: Vaesentlige eendringer og trimning
af Eurocontrols styring, opbygning og opgaver med en
klar rollefordeling mellem Europa-Kommissionen, EASA
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og Eurocontrol. Europa-Kommissionen har den overord-
nede myndighedsrolle, EASA har ansvaret for luftfarts-
sikkerheden, mens Eurocontrol som hovedopgave skal
supportere Europa-Kommissionen og medlemsstaterne
med ekspert-bistand til udarbejdelse og vedligehold af
lovgivning m.v. Herunder varetager Eurocontrol fra 2012
den overordnede koordination gennem sin rolle som den
sakaldte Network Manager (ATM-netforvalter). Sidelg-
bende arbejder Eurocontrol med at fastsaette ensartede
standarder for iseer udnyttelsen af det europzeiske
luftrum. Yderligere er Eurocontrol i koordination med SJU
tovholder i ESSIP-/LSSIP-rapporteringsprocessen, hvor
monitorering vedrgrende status pa SES-implementerin-
gen i de respektive medlemslande foregar.

« Implementering af miljgregler, bestemmelser og lovkrav.
Disse udarbejdes Ipbende med afszet i bl.a. SESARs frem-
drift, udkom og under hensyntagen til ICAO.

SES-forordningerne betyder i realiteten, at Europa-Kommis-
sionen, gennem Eurocontrol og EASA g¢nsker at styre udvik-
lingen og fremdriften i den lovgivning og de processer, der
skal fore til ét feelles europaeisk luftrum. For at have indfly-
delse pa denne udvikling deltager Naviair bl.a. i en national
arbejdsgruppe, som bistar Trafikstyrelsen med at fastleegge
Danmarks holdning til gennemfgrelsesbestemmelserne og
kommenterer lovgivningsforslag bade lokalt, i FAB-regi og
gennem sin internationale brancheforening CANSO.

DK-SE FAB

Den 17. december 2009 underskrev den danske trans-
portminister og den svenske infrastrukturminister en
regeringsaftale om etablering af en faelles dansk-svensk
funktionel luftrumsblok, hvori den dansk-svensk feelles-
ejede virksomhed, NUAC, fra d. 1. juli 2012 overtog driften
af kontrolcentralerne i Kgbenhavn, Stockholm og Malme.

Med afszet i EU’s SES-program (se afsnittet Europaeiske
rammer) betyder aftalen, at lufttrafikstyringen effektivi-
seres, flyruterne bliver kortere, og de rejsende far kortere
rejsetider, fordi man fremover undgar zig-zag-flyvning pa
grund af landegraenser. | praksis understgtter Naviair bl.a.
dette via Free Route Airspace i DK-SE FAB, som indfgrtes

i november 2011. For luftfartsselskaberne betyder dette
mindre brug af braendstof og dermed reducerering af CO,-
udledning.

Samarbejdet giver dermed klare gevinster for bade luftfar-
ten, klimaet og samfundet, som far bedre service til lavere
omkostninger.

DK-SE FAB understgtter mal fra politisk hold om kontinu-
erlig effektivisering af lufttrafikstyringen og reducering af
omkostningerne. Dette udmgntet gennem praestationsmal
for flyvesikkerhed, kapacitet, omkostningseffektivitet og
miljp for DK-SE FAB.
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Med den 783.000 km? store DK-SE FAB opfylder Danmark
og Sverige EU’s krav (SES-forordningerne) om at etablere en
funktionel luftrumsblok inden udgangen af 2012. Danmark
og Sverige placerer sig med det faelles luftrum i forreste
reekke blandt de europaeiske lande, nar det gaelder udviklin-
gen af lufttrafikstyringen i Europa.

Naviair er i DK-SE FAB palagt at overholde mélene i praesta-
tionsordningen pa FAB-niveau. Etableringen af DK-SE FAB
har ligeledes affpdt, at ESSIP-/LSSIP-statusrapporteringen
koordineres med LFV pa mal, hvor det er gnskeligt med en
harmoniseret indfprelse af procedurer eller funktionalitet
inden for DK-SE FAB.

SESAR - Single European Sky ATM Research

SESAR er EU’s ambitigse program om udvikling af et nzeste
generations europaeisk lufttrafikstyringssystem ved at
kombinere teknologi med operationelle, pkonomiske og
lovgivningsmaessige aspekter. Herved udggr SESAR den
teknisk-operative udvikling i EU og SES. Naviair ser store
fordele ved, at SESAR bliver en integreret del af ATM-udvik-
lingen og deler brancheforeningen CANSOs holdninger,
som peger pa en operativt styret udvikling af programmet.

Med udgangspunkt i de gkonomiske fordele som SES-
initiativet omfatter, er malsaetningen for SESAR at opna
en gennemsnitlig besparelse pa 8-14 minutters flyvetid,
300-500 kg braendstofsreduktion og
en reduktion pa 948-1575 kg CO, pr.
x> flyvning i europaeisk luftrum. Dette
SESAR skal realiseres via SESARs output i
form af operativt validerede koncepter
og anbefalinger til lovgivning, som,
safremt godkendt af Europa- Kommis-
sionen, tilsikrer udarbejdelsen af et
harmoniseret europaeisk ATM-system. SESAR kan saledes
anskues som et middel til at nd et mal om pa europaeisk
plan at opna en harmoniseret implementering af ATM-tek-
nologier, der i et vist omfang allerede eksisterer. Endvidere
skal SESAR tilsikre, at den europaeiske ATM-udvikling er pa
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linje med ICAO (se afsnittet ICAO), som via en koordineret

indsats bl.a. har til formal at ensrette opgraderingen af
ATM-systemer pa globalt niveau og opna interoperabilitet
og harmonisering systemerne imellem - et arbejde CANSO
bl.a. deltager aktivt i. Til yderligere at understotte og laegge
sig pa linje med den globale udvikling, er der i SESAR-regi i
Ipbet af 2011 underskrevet samarbejdsaftaler med USA’s
og Japans SESAR-pendanter hhv. Nextgen og CARATS (Col-
laborative Actions for Rennovation of Air Traffic Systems),
der regionalt ligeledes omhandler udviklingen af et nzeste
generations ATM-system.

Til at styre og udvikle SESAR er der etableret et faelles-
foretagende, det sakaldte SESAR Joint Undertaking (SJU).
SJU er sammensat som et offentligt privat partnerskab.
Medlemmerne er Europa-Kommissionen, Eurocontrol og
|uftfartssektoren, herunder et antal leverandgrer af luft-
fartstjenester og industrien, som har hver sin tredjedel af
pladserne, og hver bidrager med 700 millioner euro i penge
eller som in-kind-betaling. SJU var indledningsvist tiltaenkt
at styre SESAR frem til 2014, hvilket senere blev forlaenget
til 2016. For nuvaerende drpftes det om disse befpjelser skal
yderligere forlaenges frem til 2020, saledes at en neutral
styring af SESAR bibeholdes, og hvor alle parter leverer
Ipsninger.

Naviair deltager i arbejdet i SJU gennem NORACON og A6
(se afsnittet NORACON under omradet Teknisk-operative
forretningstiltag) og er pa den made med til at pavirke
udviklingen i SESAR. Herved beskytter Naviair sine lang-
sigtede investeringer som eksempelvis COOPANS, saledes
at COOPANS kan blive et vaesentligt element i SESAR og
dermed blive afgprende for, hvad det betyder at veere
SESAR-kompatibel.

European ATM Master Plan (EATM) udger som det styrende
dokument rygraden i SESAR og dikterer, med politisk stotte,
udviklingen af det europaeiske ATM-system. For bl.a. at tage
bedre hand om harmonisering, herunder tilsikre konsistens
med ICAO og tilpasse planen en praestationsdrevet proces
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Operational Improvements (Ols) I I

Implementing Rules (IRs) I

(praestationsordningen) har en
opdatering af EATM Master Plan
fundet sted i 2012. Planen er i
denne proces blevet simplificeret

og er i sin tilgang blevet mere
pragmatisk bl.a. i forhold til,
hvilke @endringer der er essen-
tielle, hvornar de skal forlgbe og hvilke omkostninger og
fordele, der vil blive udkommet.

EATM-masterplanen er opdelt i sakaldte Implementation
Packages (IP). Der er hidtil defineret tre IP’er (IP1, IP2 og
IP3), hvoraf IP1 (time based) skal tilsikre en falles europae-
isk ATM-system-baseline frem mod den videre udvikling

i IP2 (trajectory based) og IP3 (performance based), som
Ipber frem til 2025+.

Under hver IP ligger i SESAR-regi den projektmaessige
research-del, der for nuvaerende omfatter 18 arbejdspakker
fordelt pa ca. 300 enkeltprojekter. Hvert projekt er opdelt i
faserne Definition, Development (udvikling) og Deployment
(udrulning). Mellem hver fase vurderes det om leveran-
cerne fortsat ligger inden for scope og mal for det givne
projekt. Er dette tilfaeldet skifter projektet fase. Alternativt
forkastes projektidéen eller skubbes videre til et udviklings-
maessigt mere modent stadie i en senere IP, hvor projektet
genoptages og revurderes.

Projektarbejdet pabegyndes i definitionsfasen med afsaet

i scope og overordnede guidelines vedrgrende retning og
mal for det pagaeldende projekt. | development-fasen vide-
reudvikles output fra definitionsfasen ved konkretisering
og test af funktionaliteten i et operationelt miljg, for pa den
made at fremkomme med en eller flere validerede funktio-
naliteter, som indgar i arlige SESAR-release-pakker - den
forste leveret i 2011. Safremt de validerede funktionaliteter
vurderes som acceptable, indgar de i deployment-fasen, og
dermed samtidig som delmangde af leverancerne for den
pageeldende IP, hvor udrulningen pa nationalt niveau finder
sted. Udrulningen vil i praksis blive styret af SESARs udrul-
ningsplaner og en sakaldt Deployment Manager.

1 1 | Community Specifications (CSs) I

ESSIP
Eurocontrol

LSSIP
Naviair
(Danish Transport Authority)

SES-/SESAR-arbejds- og udviklingsflow

Udkommet af projektdelen definerer leverancerne for

hhv. IP1,1P2 og IP3 og resulterer Ipbende i standarder og
anbefalinger til lovkrav i form af Operational Improve-
ments (Ol) og Implementing Rules (IR) safremt godkendt
af Europa-Kommissionen. Herudover omfatter output lige-
ledes Community Specifications (CS), som ikke er lovkrav,
men retningslinjer for at udfgre den funktionalitet, der er
lovkrav i form af Implementing Rules.

En ekspertgruppe i Eurocontrol-regi varetager pa vegne af
Europa-Kommissionen arbejdet med Ipbende at analysere
Or’er fra SESAR med henblik pa at identificere, hvilke nye
ESSIP-mal der skal foreslas til den kommende ESSIP-plan,
hvormed en faelles baseline i ATM-systemerne i Europa
tillempes. Naviair er via sit internationale arbejde med til at
kommentere denne ekspertgruppes arbejde.

For at monitorere efterlevelsen af Ol'er og IR’er pa euro-
paeisk plan adopteres disse i ESSIP-/LSSIP-processen, som
Naviair gennem sine input til LSSIP’en pa arlig basis melder
tilbage med status pa. Naevnte forlgb er skitseret i figuren
SES-/SESAR-arbejds- og udviklingsflow.

Som del af valideringspvelserne der pagar i develop-

ment- fasen, gennemfgrtes i 2012 en succesfuld live-test
pa initial-4D (i-4D) i form af en testflyvning fra Toulouse
gennem DK-SE FAB med indflyvning til Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup og mal i Stockholm Arlanda Lufthavn.
Sammen med LFV, Airbus og andre industrielle partnere
deltog Naviair i valideringen af teknologien, som fuldt
udviklet indebaerer mindskning af luftfartgjets breendstof-
forbrug og udledning af CO, og samtidigt forgger kapacitet
og punktlighed.
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Med afszet i ovenstaende og en raeekke andre validerings-
pvelser, er der i 2012 udkommet "SESAR Releases Tech-
nologies Ready for Pre-Industrialisation”, der indeholder
15 fokusomrader. For 8 af disses vedkommende, er der
planlagt yderligere udviklingsaktiviteter som en del af de
naeste SESAR-release-pakker hhv. Release 2 i 2012/2013 og
Release 3i2013/2014.

IDP

| forbindelse med SESARs deployment-fase er der pa bag-
grund af en raekke kriterier udarbejdet et sdkaldt Interim
Deployment Programme (IDP), der skal virkeligggre SESARs
output. Indeholdt i programmet er 7 prioriterede omra-
der af teknisk og operativ karakter med direkte reference
til ESSIP-mal. Funktionaliteten indeholdt i omraderne er
modne validerede koncepter, der, af bl.a. Eurocontrols
network manager, er vurderet kritiske i relation til per-
formance i det europzeiske rutenetvaerk. Omraderne kan
udrulles pa kort sigt og tilsikrer herved en raekke tidlige for-
dele pa europaeisk plan afstemt med ATM-masterplanen.

Styrings- og monitoreringsmekanismer i forbindelse med
arbejdet i IDP-regi forventes pa europaeisk plan yderligere
konkretiseret i Ipbet af 2013.

Interim Deployment Programme (IDP)

#  Omrdde

EATM Master Plan

Lovkrav, regler og bestemmelser
Standarder, der regulerer luftfarten, fastsaettes globalt af

FN’s internationale luftfartsorganisation ICAO (se afsnit-
tet ICAO). Med input fra bl.a. ICAO og leverancer fra SESAR
udarbejdes der i SES-regi Ipbende forordninger og direk-
tiver, der vedtages i Europa-Kommissionen. Forordninger
er lovkrav, der er direkte bindende i EU-medlemslandene
medens TS i Bler som national lovgivning adopterer EU-
direktiver samt relevante ICAO-forskrifter, -standarder og
anbefalede praksis, der ikke allerede er omfattet af EU-
forordninger.

SES-lovgivningen blev i 2004 introduceret af Europa-
Kommissionen gennem vedtagelse af den sakaldte SES I-
lovpakke. Lovpakken omhandler etableringen af et feelles
europaeisk luftrum og bestar af fire forordninger benaevnt;
rammeforordning 549/2004 (the Framework Regulation),
luftfartstjenesteforordning 550/2004 (the Service Provision
Regulation), luftrumsforordning 551/2004 (the Airspace
Regulation) og interoperabilitetsforordning 552/2004 (the
Interoperability Regulation), som sammen fastlaegger et
solidt retsgrundlag for et homogent og sikkert lufttrafiksty-
ringssystem. Forordningerne er sidenhen blevet omarbej-
det i SES ll-lovpakken 1070/2009, som dermed laegger det
nuvaerende fundamentet for SES. De overord-
nede rammer i SES Il-lovpakken udmegntes i mere
detaljerede bestemmelser, de sakaldte Imple-
menting Rules (IR), der ligeledes er EU-forordnin-
ger og dermed lovkrav i EU-medlemslandene.

Collaborative Flight Planning and Demand/ FCMo3 + . BT
Capacity Balancing Tools DCB-0205 Udarbejdelsen af nye IR’er tilgdr Ipbende bl.a.
med input fra SESAR.
Airspace Management Improvements and Data AOM19 + AOM20 +
sharing AOM13.1
Via Europa-Kommissionens vedtagelse af den
ATEREEY Al nye sdkaldte Basic Regulation 216/2008, senere
Air-Ground Data Link ITY-AGDL omarbejdet i 2009 i forordning 1108/2009, blev

feelles regler for civil luftfart og oprettelse af et

Automated assistance to controllers for seamless

ITY-FMTP + ATC15 +

coordination, transfer and dialogue ATC17 europaeisk luftfartssikkerhedsagentur, EASA, i
2008 introduceret. Dette har bl.a. betydet en
RNP approaches NAV10 . , R .
udvidelse af EASA’s kompetenceomrader til, ud
CDO/CCO application ENVO1 + AOM0703




over luftfartgjer, ogsa at deekke ATM og lufthavne samt et
mandat fra Europa-Kommissionen til at udarbejde udkast
til ny lovgivning. Eurocontrol varetager i den sammenhang
via sin sakaldte Support to Regulation en lignende funktion
pa lovgivningsomradet, hvilket ligeledes udmenter sig i
udkast til lovgivning. Med godkendelse i Europa-Kommis-
sionen bliver disse udkast endegyldigt lovgivning i EU’s
medlemslande samt de lande, som har tilsluttet sig SES.
Mandater til udarbejdelse af udkast til lovgivning gives fra
sag til sag fra Europa-Kommissionen.

Til at bidrage til medlemslandenes efterlevelse af IR’'er
udgives lpbende en raekke Community Specifications (CS’er)
pa danske fellesskabsspecifikationer for udstyr til leve-
randgrer af luftfartstjenester. Disse specifikationer er ikke
lovkrav, men retningslinjer for at udfgre den funktionalitet,
der er lovkrav i form af en IR. En CS kan via mandat fra
Europa-Kommissionen enten vaere en standard udarbej-
det af de europaeiske organisationer for standarder (CEN,
CENELEC, ETSI) i samarbejde med EUROCAE (The European
Organisation for Civil Aviation Equipment) eller en rendyr-
ket specifikation udarbejdet af Eurocontrol efter mandat
fra Europa-Kommissionen.

Implementeringen af SES monitoreres via ESSIP-/LSSIP-pro-
cessen (se afsnittet ESSIP/LSSIP), hvor EU- medlemslandene
via den statslige LSSIP pa arlig basis afgiver national status
i respons til malene pa europaeisk plan indeholdt i ESSIP’en.
Eurocontrol er tovholder i arbejdet der koordineres i sam-
spil med SJU, som er ejer af processen.

Figuren "lovgivningsmaessig sammenhaeng” pa side 48
indikerer den overordnede sammenhaeng mellem organi-
sationer og lovkrav i relation til Naviairs teknisk-operative
udvikling. De ansvarlige organisationer for udarbejdelsen
af udkast eller endelige versioner af tekster underliggende
og relaterende til hovedforordningerne er indsat i figurens
hejre side.
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De fire grundlzeggende forordninger indeholdt i SES Il lov-
pakken samt EASA BR er beskrevet i hovedtraek nedenfor:

+ (EC) No 549/2004 - rammeforordningen: Etablerer et
ATM-lovgivningsrammevaerk til optimering af flyvesik-
kerhed, effektivitet, kapacitet og reduktion af forsinkelser
i europaeisk luftrum. Rammeforordningen opstiller bl.a.
fundamentale organisatoriske krav sasom opdeling af
den tilsynsferende myndighed og leverandgren af luft-
fartstjenester i hver sin enhed og introducerer en raekke
bzerende organer for et fremme SES pa europaeisk plan.
(EC) No 550/2004 - luftfartstjenesteforordningen: Opstil-
ler feelles EU-krav til udgvelsen af luftfartstjenester i EU

for at tillempe en sikker og effektiv udgvelse af disse pa
en vedvarende og kompatibel made. Luftfartstjenestefor-
ordningen opstiller i den sammenhaeng bl.a. overordnede
befgjelser for tilsynsmyndigheden vedr. sakaldte Over-
sights og certificering og krav til staten om at designere
en certificeret leverandgr af luftfartstjenester.

+ (EC) No 551/2004 - luftrumsforordningen: Omfatter
retningslinjer for etableringen af funktionelle luftrums-
blokke (FAB’er) for at ggre op med det fragmenterede
europaeiske luftrum, og herved skabe et felles effektivt
og sikkert luftrum. Yderligere fordrer luftrumsforordnin-
gen falles principper for bl.a. rute og sektordesign og
fleksibel udnyttelse af luftrummet.

+ (EC) No 552/2004 - interoperabilitetsforordningen: Intro-

ducerer en harmoniseret made hvorpad ATM-systemer og

-delelementer skal certificeres for at tilsikre indbyrdes

kompatibilitet (interoperabilitet) systemerne imellem pa

europzeisk plan.

(EC) No 216/2008 - EASA Basic Regulation: Omfatter

feelles regler for civil luftfart og oprettelsen af EASA

som det europzeiske luftfartssikkerhedsagentur. EASA’s
befgjelser er i (EC) No 1108/2009 omarbejdet til ogsa at
omfatte flyvepladser, lufttrafikstyring og luftfartstjene-
ster og er derved blevet naervaerende for Naviair.
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Framework

Bestemmelser for Regulation
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(EC) No 550/2004

Airspace
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(EC) No 551/2004

Interoperability
Regulation
(EC) No 552/2004

=

Standards

Standards

Standards Standards Standards

ESSIP/LSSIP

Lovgivningsmaessig sammenhang

Den overordnede lovkravsmatrice pa modsatte side om-
fatter forordningerne indeholdt i SES-lovpakken samt
implementing rules, der refererer til en eller flere af disse.
Herudover er implementing rules underlagt EASA BR ogsa
indeholdt i en separat matrice pa side 50. Implementing
rules med reference til direktiver o. lign. er saledes ikke
indeholdt i oversigten. Matricen angiver status for Naviairs
efterlevelse af de respektive implementing rules. For lov-
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krav der endnu ikke er gaeldende, er anfert hvilke initiativer,
Naviair har sat i gang for at sikre en rettidig efterlevelse

af disse. Matricen indeholder ligeledes en sektion med
relevante udkast til lovkrav, som er vurderet sandsynlige

til at blive godkendt af Europa-Kommissionen og dermed
inden for en forventelig 5-arig periode at blive implemen-
ting rules, som Naviair skal igangsaette initiativer for at
efterleve, hvis dette ikke allerede er tilfaeldet.



Galdende implementing rules:

(EC) No Title . - | Naviair status/initiative(s)

549/2004 Framework Regulation

691/2010 Performance scheme for ANS and network functions Compliant
as amended by (EC) No 677/2011, 1035/2011 and 1216/2011

550/2004 Service Provision Regulation

176/2011 | Information to be provided before the establishment and Compliant
modification of a functional airspace block

482/2008 Software safety assurance system Compliant
as amended by (EC) No 1035/2011

1794/2006 Common charging scheme Compliant
as amended by (EC) No 1191/2010 and 923/2012

551/2004 Airspace Regulation

677/2011 ation of air traffic t (ATM) network Compliant
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255/2010 Common rules on air traffic flow management Compliant
as amended by (EC) No 923/2012

730/2006 Airspace classification above flight level 195 Compliant
as amended by (EC) No 923/2012

2150/2005 Common rules for the flexible use of airspace Compliant

552/2004 Interoperability Regulation

1207/2011 Performance and the interoperability of surveillance Mode-S/WAM
Date of applicability: 01/2020

1206/2011 Aircraft identification for surveillance Compliant

73/2010 | Quality of ical data and ical information ADQ
Date of applicability: 01/07/2013, 01/07/2014 and 30/06/2017

262/2009 | Coordinated allocation and use of Mode S interrogator codes - Mode-S/WAM
- COOPANS

29/2009 Data link services CPDLC
Date of applicability: 05/02/2015

1265/2007 Air-ground voice channel spacing Compliant
as amended by (EC) No 923/2012

633/2007 FMTP, as amended by (EC) No 283/2011 CANDIIP
Date of applicability: 31/12/2014 (amendment, IPv6)

1033/2006 Flight plans in the pre-flight phase Compliant
as amended by (EC) No 929/2010 and 923/2012

1032/2006 | Exchange of flight data, coordination and transfer of flights Compliant
as amended by (EC) No 30/2009

(EC) No 482/2008: Preparation of Declaration of Verification in support of the compliance statement is an on-going process.

(EC) No 1207/2011: Date of applicability 01/2020 refers to ANSP implementation of Mode S and ADS-B.

(EC) No 73/2010: Date of applicability 01/07/2013 refers to dataset . Certain demands to data exchange apply 01/07/2014

(EC) No 262/2009: 31/03/2009 and 01/01/2011 (Art.3). Applicable when DK-FIR is declared Mode S area which is expected in 2014 as illustrated graphically in the table.

(EC) No 1070/2009 — SES-Il amending (EC) No 549/2004, 550/2004, 551/2004 and 552/2004
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(EC) No 923/2012: With reference to article 11 (2) the Danish Transport Authority has decided not to apply the provisions of this regulation until 4 December 2014.

(EC) No 216/2008 — EASA Basic Regulation

Relevante udkast til kommende implementing rules:
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VCSII: Date of applicability 12/2018 as referred to in the draft regulation. By this date , all frequency assignments must be converted to 8,33 kHz channel spacing.

PBN: Date of applicability not yet published.
ADQ-2: Date of applicability not yet published.

Relevant draft implementing rules

ESSIP/LSSIP

Naviair afgiver status vedr. SES-implementeringen via Local
Single Sky Implementation Plan (LSSIP). Dette som respons
pa mal indeholdt i European Single Sky Implementation
Plan (ESSIP), som er en 5-arig cyklisk plan for den europaei-
ske udvikling inden for system- og procedureomraderne.
ESSIP-/LSSIP-processen forlgber i arlige cyklusser og initi-
eres ved Eurocontrols udgivelse af ESSIP-planen i august/
september maned. Herefter afgiver Naviair status med
intern Naviair-godkendelse ultimo februar. Naviair-status
indgar slutteligt som delmaengde af den samlede status-
afgivelse fra Danmark med TS som ansvarshaver over for
Eurocontrol, der er tovholder i processen, som ejes af SJU.

Processen og statusrapporteringen giver et samlet overblik
over de andringer, der skal gennemfgres for at opna de
forventede operative fordele inden for savel sikkerhed,
kapacitet, omkostningseffektivitet og miljg. ESSIP-aftaler er
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ikke retsligt bindende, men er et udtryk for hensigter, som
koordineres hvert ar af Eurocontrols Agency Advisory Body
(AAB) og vedtages i Provisional Council (PC).

LSSIP-statusrapporteringen koordineres med LFV pa mal,
hvor det er gnskeligt med en harmoniseret indfgrelse af
procedurer eller funktionalitet inden for DK-SE FAB. Denne
koordination sker i forstaelse med Eurocontrols kontaktper-
son i forhold til den svenske og den danske LSSIP.

[llustrationerne "Naviair status on incomplete Country
related ESSIP objectives” og "Naviair status on incomplete
Airport related ESSIP objectives” viser et udsnit af LSSIP-DK,
der omfatter de teknisk-operative mal, som Naviair igang-
seetter initiativer for at efterleve. Sdledes indeholder listen
ikke mal, som allerede er opfyldt, eller pa anden vis ikke er
relevante for Naviair pa det teknisk-operative omrade.
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Harmonize Operational Air Traffic (OAT) and General Air No plan
Traffic (GAT) handling - Awaiting REG deliverables
Implement Advanced Airspace Management (AAM) Planned
- Advanced Airspace Mgt. (AAM)
ATC16 Implement ACAS Il compliant with TCAS Il change 7.1 No plan
- Awaiting REG deliverables

Electronic Dialogue as Automated Assistance to Controller Planned
during Coordination and Transfer - Technically implemented. Full
OLDI to be ops. analysed .

COMO9 | Migrate ground international or regional X.25 data networks Planned
or services to the Internet Protocol (IP) CANDIIP

Migrate from AFTN to AMHS Late
- Upgrade to AMHS handled via
maintenance contract

COM11 | Implementation of Voice over Internet Protocol (VolIP) in Planned
ATM al Radio Interface VolP

Implement enhanced tactical flow management services te
OOPANS

Implement integrated briefing
- Legal arrangements under
investigation.
Ensure quality of aeronautical data and aeronautical No plan
information - Awaiting REG initiative

ITY-AGDL Initial ATC air-ground data link services above FL-285 Planned

- CPDLC (incl. COOPANS B.2.4)
S ““-.

- CANDIIP

Surveillance performance and interoperability Planned
- Status on safety assessment on
existing systems to be analysed

NAV10 Implement APV procedures No plan
- Awaiting REG initiative

Possible LSSIP status responses on incomplete objectives: Partially completed, Planned, Late, No plan, Not applicable, Missing data
REG: The Danish Transport Authorit

Naviair status on incomplete Country related ESSIP objectives

Y S 2 R I R I R

AOPO01.2 | Implement airside capacity enhancement method and best
practices based on Eurocontrol capacity and efficiency - Implemented gradually. No
implementation manual capacity problems in 2013
- S .
-CDM

Implement Airport Airside Capacity Planning Method Planned
- Capacity planning is done in
cooperation with CPH

AOPO Implement Optimised Dependent Parallel Operations No plan
waits CPH analysis
ENVO02 | Implement Collaborative Environmental Management (CEM) Planned
at Airports Coordination with CPH

Possible LSSIP status ctives: Partially completed, Planned, Late, No plan, Not applicable, Missing data

P

Naviair status on incomplete Airport related ESSIP objectives
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Key Performance Indicators 2013

Pa baggrund af de i forretningsplanen fastlagte Kritiske
Succes Faktorer (KSF'er) er der opstillet en raekke konkrete
mal, Key Performance Indicators (KPI'er), der skal sikre, at
Naviair bevarer fokus og retning mod indfrielsen af Naviairs
strategiske malsaetninger. Opfglgningen pa de konkrete mal
sker via Naviairs interne forretningsmaessige styresystem,

Balanced Scorecard (BSC). Status pa KPl'erne offentliggpres
hver maned pa Naviairs intranet. KPl'erne revurderes én gang
om aret for at sikre, at de fortsat understgtter den strategi-
ske malsaetning, som er konkretiseret i Naviairs delstrategier
i forretningsplanen. Der males inden for fire perspektiver:

”

“Kunder”,”@konomi”, "Internt” og ”Leering & vaekst”.

Sikkerhed — DK-SE FAB* Underskridelse af separationsminima (kategori A og B) per <1,45 pr. 100.000 flyvetimer
100.000 flyvetimer i DK-SE FAB*, hvor
LFV/Naviair/NUAC har vaeret direkte arsag til forlgbet.

Sikkerhed - En route Antallet af haendelser hvor Naviair har veeret direkte arsag til <0,74 pr. 100.000 operationer
forlpbet (kategori A, B & C) opgjort pr. 100.000 operationer.

Sikkerhed — Approach CPH Antallet af haendelser hvor Naviair har veeret direkte arsag til <1,33 pr. 100.000 operationer
forlpbet (kategori A, B & C) opgjort pr. 100.000 operationer.

Sikkerhed — Tower CPH Antallet af haendelser hvor Naviair har veeret direkte arsag til <0,78 pr. 100.000 operationer
forlpbet (kategori A, B & C) opgjort pr. 100.000 operationer.

Sikkerhed - Tower Provinslufthavne Antallet af haendelser hvor Naviair har veeret direkte arsag til <2,05 pr. 100.000 operationer
forlgbet (kategori A, B & C) opgjort pr. 100.000 operationer.

pr. operation.

Forsinkelser DK-SE FAB Den gennemsnitlige en route-forsinkelse i DK-SE FAB i minutter || <0,15 minut pr. operation

Forsinkelser — En route Danmark Den gennemsnitlige en route-forsinkelse i minutter pr. opera- <0,15 minut pr. operation
tion.

Forsinkelser — Tower/Approach Den gennemsnitlige forsinkelse i minutter pr. operation. <0,2 minut pr. operation

Kgbenhavn

Miljphensyn - Stgjklager Antal tilfaelde hvor Naviair er direkte eller indirekte drsag <5 sager

til uberettigede overtraedelser af de bestemmelser, der skal
begraense stgjen pa lufthavnene.

* DK-SE FAB udggres af en route-luftrum i Danmark og Sverige samt TMA-luftrum i Kebenhavn, Malmg og Stockholm, i henhold til praestationsplanen.

@konomi

Investeringsniveau

Opfplgning pa Naviairs investeringsbudget (for aktivering af lgn

<70,0 mio. kr.

og IPO).
Personaleomkostninger Realiserede personaleomkostninger (fgr aktivering af Ign og IPO) | <569,8 mio. kr.
@vrige driftsomkostninger Realiserede driftsomkostninger <175,4 mio. kr.
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Internt

KPI Definition af KPI
Tilgaengelighed ODS’er i kontrolcen- Den procentvise tilgeengelighed af radardisplays i kontrolcentra- [ >99,5%
tralen len
Tilgaengelighed af radardaekning Den procentvise tilgeengelighed af radarstationerne i dansk >99,5%
luftrum (Copenhagen FIR)
Tilgaengelighed af radio-/ngdradiosy- || Den procentvise tilgaengelighed af kommunikationssystemer, >99,5%
stemer der anvendes til radiokommunikation med luftfartgjer.
Haendelsesudredninger (gennemsnit Ved de kategorier af haendelser hvor der foretages haendelsesud- || 95%
ar til dato) redning, skal der foreligge en forelgbig analyse senest 3 hverdage
efter haendelsen.
Projekter - Indhold/omfang Vaegtet portefgljemodel 90%
Projekter — @konomi Vaegtet portefgljemodel 90%
Projekter — Milepzele Vaegtet portefgljemodel 90%
Disponeringseffektivitet — En route Antal en route operationer pr. flyvelederarsvaerk til vagter. >7.200
(operationer)
Disponeringseffektivitet - TWR/APP Antal Tower-/Approach-(Kgbenhavn) operationer pr. flyveleder- >4.600
CPH (operationer) arsvaerk til vagter.

Laering & vaekst

KPI Definition af KPI

Medarbejderforhold, sygdom Sygefraveer males som det gennemsnitlige antal sygedage pr. <8 dage
medarbejder.

Medarbejderforhold, sygdom Sygefravaer males som det gennemsnitlige antal sygedage pr. <6 dage

(eksklusiv langtidssygdom) medarbejder (eksklusive langtidssygdom).

Medarbejderomsaetning Medarbejderomsaetningen males som antallet af fratradte med- | <8%
arbejdere i forhold til antallet af ansatte medarbejdere i alt.

Bestaelsesprocent for flyverleder- Antallet af bestaede flyveledere malt i forhold til optagne aspi- 275%

uddannelsen, Initial Training, Entry ranter pa hvert hold.

Point North

Bestaelsesprocent for flyveleder- Antallet af bestaede flyveledere malt i forhold til optagne aspi- 275%

uddannelsen, UNIT Training ranter pa hvert hold.
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4-Flight:

ADS-B:
AIM:
AMHS:
ANS:
ATIS:
ATM:
ATS:
ATSEP:

BClI:
BL:
BUFR:

CANDI:

CANSO:
CARATS:

CCAMS:

CCO:

CDO:
CDM:
CNS:
COOPANS:

CS:
CPDLC:

54

.,

Forkortelser

13

-

Den fransk-italienske udvikling af et nyt
lufttrafikstyringssystem med Thales som
leverander

Automatic Dependent Surveillance - Broadcast
Aeronautical Information Management

ATS Message Handling System

Air Navigation Services

Automatic Terminal Information Service

Air Traffic Management (lufttrafikstyring)

Air Traffic Services

Air Traffic Safety Electronics Personel

Business Case Initiatives

Bestemmelser for Civil Luftfart

Binary Universal Form for the Representation
of meteorological data

Naviair WAN mellem Kgbenhavn, Roskilde, Bil-
lund og Aalborg

The Civil Air Navigation Services Organisation
Collaborative Actions for Rennovation of Air
Traffic Systems

Centralised SSR Code Assignment and
Management System

Continuous Climb Operations

Continuous Descent Operations

Collaborative Decision Making
Communications, Navigation and Surveillance
CO-OPeration of Air Navigation Service
providers

Community Specification

Controller Pilot Data link Communication

DATMAS:

DCG:
DMI:
D-VOR:

EASA:

EATM:
EFTMS:
ESSIP:
Eurocontrol:

FAB:
FIR:

FL:
FMTP:
FMS:
FPL:

HMI:

I1AA:
JAA:

KPI:

LFV:
LSSIP:

Danish Air Trafic MAnagement System (Navi-
airs forhenvaerende lufttrafikstyringssystem)
Danish Communication Gateway

Danmarks Meteorologiske Institut
Doppler-VOR

European Aeronautical Safety Agency
European ATM Master Plan

Enhanced Tactical Flow Management System
European Single Sky ImPlementation
European Organisation for the Safety of Air
Navigation

Functional Airspace Block

(Kpbenhavn) Flight Information Region
(Officiel betegnelse for luftrummet over
Danmark og delegerede omrader)

Flight Level

Flight Message Transfer Protocol
Flight Management System
Flight Plan

Human Machine Interface

International Civil Aviation Organization
Interim Deployment Programme
Implementation Package

Implementing Rule

Irish Aviation Authority
Joint Aviation Authorities

Key Performance Indicator

Sveriges leverandgr af luftfartstjenester
Local Single Sky ImPlementation



MET:
MoC:

NEAP:
NEFAB:
NOP:

NORACON:

NUAC:

Ol:

PENS:

RNP:

SES:

SESAR:

SLA:
SJU:

TG:
TS:

TWR:

Meteorologi/meteorologisk VCS:

Memorandum of Cooperation VolP:
VOLMET:

North European ANS Providers VOR:

North European Functional Airspace Block

Network Operations Portal (forhenvaerende WAM:

CFMU) WAN:

NORth European and Austrian CONsortium
Nordic Unified Air traffic Control Handels-
bolag

Operational Improvement

Pan European Network Services

Required Navigation Performance

ingle European Sky

Single European Sky ATM Research

Service Level Agreement

SESAR Joint Undertaking (SESAR-faellesforeta-

gende)

Technical Group
Trafikstyrelsen

Tower

Voice Communication System

Voice over Internet Protocol
Meteorological information for aircraft in
flight

VHF Omnidirectional Radio range

Wide Area Multilateration
Wide Area Network
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