&> Trafikstyrelsen

Danish Civil Aviation and Railway Authority

Hgringsnotat

BL 7-21, Bestemmelser om etablering af
lufttrafiktjeneste, 6. udgave

Trafikstyrelsen har den 5. oktober 2022 sendt udkast til BL 7-21,
Bestemmelser om etablering af lufttrafiktjeneste, 6. udgave, i hgring
hos de i bilag 1 naevnte hgringsparter. Udkastet til BL'en har ogsa
veeret offentliggjort p@ Hgringsportalen.

Hgringsfristen udigb den 2. november 2022.

Fglgende organisationer har meddelt, at de ikke har bemaerkninger:
Danske Regioner.

Trafikstyrelsen har herudover modtaget hgringssvar fra Skive
Lufthavn, Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES), Sgnderborg
Lufthavn, Navair, AOPA DMU, Esbjerg AFIS (Esbjerg Lufthavn),
Mittarfeqgarfiit, Grgnlands Selvstyre, Vagar Lufthavn, Faergernes
Landsstyre, Flyverkommandoen og KAIR.

I skemaet i bilag 2 er hgringssvarene refereret og kommenteret af
Trafikstyrelsen i relation til de enkelte bestemmelser. Som det
fremgar, er der pa den baggrund foretaget visse justeringer i den
endelige BL. Herudover har Trafikstyrelsen pa egen foranledning
foretaget enkelte redaktionelle justeringer i den endelige BL.
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Bilag 1
Hgringsparter

Aarhus Lufthavn

Aalborg Lufthavn
Anholt Flyveplads
AOPA DMU

Billund Airport

Brancheforeningen Dansk
Luftfart

Bornholms Lufthavn

Hans Christian Andersen
Airport

De Regionale Lufthavne
Dansk Erhverv

Dansk Flyvelederforening
(DATCA)

DATSO, FISO operatgrer
Dansk Industri, DI Transport
Danske Regioner
Erhvervsflyvningens
Sammenslutning
Erhvervsstyrelsen, Let Byrder
Esbjerg Lufthavn
Forsvarskommandoen
Faergernes Landsstyre
Grgnlands selvstyre

Hans Christian Andersen
Airport

Herning Lufthavn ApS
Kalundborg

Kolding Lufthavn
Krusa-Padborg Flyveplads
ApS

Naviair
Havarikommissionen
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Notat
Dato: 16-12-2022

Kgbenhavns Lufthavne A/S
Kolding Lufthavn
Kommunernes Landsforening
Kongelig Dansk Aeroklub
Lemvig Flyveplads
Lolland Falster Airport
Lesg Flyveplads
Midtjyllands lufthavn
Mittarfeqgarfiit (Grgnlands
Lufthavne)

Morsg Flyveplads

Nordic Seaplanes
Randers Flyveplads
Rigsombudsmanden pa
Feergerne
Rigsombudsmanden i
Grgnland

Ringsted Flyveplads
Samsg Flyveplads

Sindal Lufthavn

Skive Lufthavn

Stauning Lufthavn
Sydfyns Flyveplads
Sgnderborg Lufthavn
Thisted Lufthavn

Tgnder Flyveplads

Vagar Lufthavn
Vesthimmerland Flyveplads
Viborg Flyveplads

Vojens Lufthavn

FErg Flyveplads



Bilag 2

Kommenterede hgringssvar til BL 7-21, 6. udgave

Reference

Hgringssvar

Trafikstyrelsens kommentarer

Generelt til udkastet til BL 7-21, 6.
udgave

Henvisning til EU-forordning:

Naviair

Naviair anfgrer, at der i udkastet til BL 7-21 henvises meget generelt
til ATM/ANS-forordningen, bl.a. ifm. krav til etablering af
kontrolcentral og etablering af flyveinformationscentral. I lighed med
Naviairs hgringssvar til BL 7-5 og BL 6-05, bgr man efter Naviairs
vurdering eksplicit indskrive den geeldende lovtekst og krav, som
gnskes implementeret fra EU-lovgivningen i BL-regi, fremfor at
henvise generelt til EU-forordningen, s det dermed bliver tydeligt,
hvad indholdet af de enkelte forordningskrav er.

Naviairs begrundelse herfor er dels, at en generel henvisning til den
EU-lovgivning man vil implementere med BL'en kan medfgre mange
uhensigtsmaessige tvivisspgrgsmal, hvilket kunne undgas, hvis
lovteksten fremgik eksplicit i BL'en, p& dansk og eventuelt szerligt
tilpasset de lokale forhold, hvor relevant. Den anden del af
begrundelsen vedrgrer implementeringen af EU-regler for
Nordatlanten, hvor Naviair finder det juridisk hensigtsmaessigt, at
lovkravene fremgar af en BL og ikke af en EU-forordning, da det er
den juridiske opsaetning, der gaelder for luftfartsregler for
Nordatlanten. Dette sikrer ogsd, at fremtidige aendringer til
forordningerne ikke ggres direkte gaeldende for Nordatlanten, men
skal transponeres igennem BL’en, og derigennem sikres en
tilstraekkelig hgring og involvering af de aktgrer, som ikke er direkte
involveret i EU-lovgivningsprocessen i almindelighed.

Mittarfeqarfiit (MIT)

Mittarfeqgarfiit (MIT) finder det, som p8peget i andre sammenhaenge,
ikke acceptabelt og saerdeles uhensigtsmaessigt, at der for en BL, der
sgges gjort geeldende i Grgnland og pa Faergerne, henvises til EU
forordninger. MIT har tidligere gjort opmaerksom pa, at BL 7-5, som
denne BL 7-21 er bundet op p8, indeholder en raekke irrelevante og
meget uheldige formuleringer og krav i forhold i forhold til EU-
lovgivningen.

Ifglge MIT synes implementeringen af BL 7-21 samlet at fglge en, for
Grgnland, meget utilfredsstillende forvaltningspraksis, hvor MIT bliver

Ad henvisning til EU-forordning:

Udkastet til BL 7-21 implementerer ikke krav fra ATM/ANS-
forordningen ved henvisning. ATM/ANS-forordningen gaelder direkte
for Danmark og tilsvarende reglerggres pd relevante omrider
gxeldende for Faergerne og Grgnland via BL 7-5, som i et bilag
indeholder den relevante forordningstekst. Der er altsd hverken i BL
7-21 eller BL 7-5 tale om, at EU-krav ggres geeldende for Faergerne
eller Grgnland via henvisning.

Udkastet til BL 7-21 indebaerer alene en regelsanering og praecisering,
som afspejler, at ATM/ANS-forordningen er galdende direkte for
Danmark og at BL 7-5 er gaeldende for Feergerne og Grgnland.

Der er altsd ikke tale om, at BL 7-21 indfgrer nye krav i forbindelse
med etablering af kontrolcentral og flyveinformationscentral, jf. afsnit
10 og 11 og henvisningerne i disse afsnit og afsnit 2 om definitioner
til ATM/ANS-forordningen og BL 7-5 var alene tiltaenkt det formal at
gore opmaerksom pd de bestemmelser, som i forvejen geelder for
henholdsvis Danmark jf. ATM/ANS-forordningen og for
Faergerne/Grgnland jf. BL 7-5 pr. 1. januar 2024, og som erstatter BL
7-8, som der tidligere henvistes til.

Da ATM/ANS-forordningen og BL 7-5 imidlertid mere vedrgrer
udovelsen af tjeneste og under alle omstaendigheder galder, finder
Trafikstyrelsen efter naermere overvejelse, at henvisningerne i afsnit
10 og 11 er ungdvendige og kan udgd. Det bemaerkes i den
forbindelse, at der heller ikke er sddanne henvisninger i afsnit 6-9 for
de gvrige ATS-tjenester.

Henvisningerne i afsnit 2 om definitioner er dog fortsat ngdvendige,
men Trafikstyrelsen finder p& baggrund af hgringssvarene anledning
til at preecisere, at ATM/ANS-forordningen geelder for Danmark og at
BL 7-5 geelder for Feergerne og Grgnland.

For s vidt angar indholdet af BL 7-5, herunder bilaget, der indeholder
den relevante tekst fra ATM/ANS-forordningen, som ggres gaeldende
pd Feergerne og i Grgnland, henviser Trafikstyrelsen til sine
kommentarer afgivet i hgringsprocessen i forbindelse med den BL.
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tvunget til at forholde sig til og falge en raekke ikke relevante EU-
lovgivninger.

Grgnlands Selvstyre Departement for Boliger og Infrastruktur
(IAN)

IAN ggr opmaerksom p8, at der selvfglgelig er et gnske om, at der
fremadrettet implementeres et mere ensartet regelgrundlag pa
luftfartsomradet inden for Rigsfzellesskabet med baggrund i
internationale luftfartsbestemmelser og anbefalinger (herunder, men
ikke begreenset til, EU-lovgivning), i det omfang, at det er ngdvendigt.

Dog understreger IAN kraftigt, at IAN finder det uhensigtsmaessigt, at
implementeringen sker p& denne made, som det er foresldet ved BL 7-
21. Departementet bemaerker en uheldig tendens, som ogsé har gjort
sig geeldende ved tidligere sager, hvor en BL pludselig kraever
gennemlasning af flere hundrede siders EU-forordninger, med en
negativ liste skrevet ind i selve BL'en. Denne model, hvor relevante
dele af en forordning ggres gaeldende for Grgnland via henvisning, kan
IAN ikke bakke op om. Som udgangspunkt bgr hele den gaeldende
regeltekst gengives i den styrende BL uden henvisning til EU-
lovgivningen.

Derved kan det ifglge IAN sikres entydigt, at indholdet, til stadighed,
ikke konflikter med eksisterende lovgivning pa sagsomrdder hjemtaget
af Selvstyret. Ligeledes vil dette ogsa sikre, at en BL ikke aendres, hvis
EU-lovgivning (som en BL bygger pad) aendres.

Ifglge IAN vil luftfartsbranchen i Grgnland - herunder
lufthavnsoperatgrerne og luftfartsoperatgrerne - have vanskeligt ved
at forblive kompatibel i forhold til en, i den styrende BL, omtalt EU-
referencelovgivning, hvis denne helt eller delvist konflikter i forhold til
grgnlandsk national lovgivning, som i alle tilfeelde vil vaere gaeldende.

Remote Tower System (RTS):
Naviair

Naviair er glad for, at TS med BL 7-21 understgtter konceptet om
Remote Tower System (RTS) ved bl.a. at adskille kravet om etablering
af lufttrafiktjeneste fra kravet om operationel udgvelse af
lufttrafiktjeneste. Det er Naviairs vurdering, at denne tilpasning af
BL'en vil hgjne anvendelsesmuligheden for brugen af RTS og sikre en
effektive levering af lufttrafiktjeneste gennem konceptet.

Saerlige grgnlandske forhold

Trafikstyrelsen bemaerker endvidere i den forbindelse, at andringer i
de regler fra ATM/ANS-forordningen, der gennemfgres med BL 7-5
kun kan ske ved en andring af BL 7-5 efter ssedvanlig BL-proces,
herunder hgring af relevante aktgrer pd Feergerne og i Grgnland.

Endelig bemaerkes, at luftfartsomradet ikke er hjemtaget af hverken
Feergerne eller Grgnland og der findes derfor ikke faergske eller
grgnlandske luftfartsregler, der kan konflikte med regler, som
Trafikstyrelsen fastsaetter pa luftfartsomradet.

Ad Remote Tower System (RTS):

Trafikstyrelsen noterer sig Naviairs bemeerkninger.

Ad seerlige grgnlandske forhold
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Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT anerkender, at det samlede mal med revisionen, er at opna et
opdateret regelsaet, som sikrer flyvesikkerheden pa den bedst mulige
made for alle interessenter. Desuden synes MIT, overordnet, at
udkastet til 6. udgave af BL’en indeholder en lang raekke fornuftige
initiativer og en afbalanceret modernisering under hensyntagen til
grgnlandske forhold. MIT har dog flere enkelte forhold, hvor MIT ikke
ser de “seerlige grgnlandske forhold” taget i betragtning, som
adresseres sarskilt i forhold til de enkelte bestemmelser

Hgringsmaterialet og hgringsproces

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES)

ES gnsker at komplimentere for det udsendte hgringsmateriale, som
er detaljeret i sin gennemgang af det nye forslag med Trafikstyrelsens
kommentarer. ES har dog nogle forbehold overfor nogle af de
foresldede regler, som adresseres szerskilt nedenfor.

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn henviser til Trafikstyrelsens hgringsbrev af 5.
oktober 2022 om, at udkastet til ny BL 7-21 indebaerer nogle
skeerpelser og udvidede befgjelser til Trafikstyrelsen, i forhold til
forudsaetningerne for at kraeve etablering af lufttrafiktjeneste, hvor
bl.a. meteorologiske og topografiske forudsaetninger kan laegges til
grund.

Vagar Lufthavn anfgrer desuden, at forslaget &bner for, at
Trafikstyrelsen kan kraeve AFIS etableret p& helikopterpladser rundt
omkring pa Feergerne, hvilket vil medfgre betragtelige etablerings-
og driftsomkostninger.

Det generelle indtryk hos Vagar Lufthavn er derfor, at der er en del
forhold i forbindelse med andring af BL 7-21, hvor konsekvenserne
bgr belyses meget mere detaljeret, og sendes i ny hgring, inden
ndringerne gennemfgres. De forhold, som Vagar Lufthavn
hentyder til, er naermere belyst nedenfor i relation til de enkelte
bestemmelser.

Faergernes Landsstyre

Feergernes Landsstyre opfordrer til en afklaring af nogle af de
tvivisspgrgsmal, som Vagar Lufthavns bemaerkninger giver anledning
til og deltager gerne i et mgde sammen med Vagar Lufthavn herom.

Trafikstyrelsen noterer sig MITs bemaerkninger, og henviser endvidere
til styrelsens specifikke kommenterer til MITs bemaerkninger om
forhold, hvor de “sezerlige grgnlandske forhold” ikke ses taget i
betragtning.

Ad Hgringsmaterialet og hgringsproces

Trafikstyrelsen noterer sig ESs bemaerkninger, og henviser endvidere
til styrelsens specifikke kommenterer til ES bemeerkninger om
specifikke forhold.

Trafikstyrelsen noterer sig Vagar Lufthavns gnske om en mere
detaljeret belysning af konsekvenserne ved aendringerne og om
fornyet hgring, og bemezerker at dette gnske relaterer sig til de
specifikke bestemmelser, som Vagar Lufthavn har bemaerkninger til
og som Trafikstyrelsen kommenterer nedenfor.

Trafikstyrelsen har kommenteret Vagar Lufthavns bemazerkninger i
relation til de enkelte bestemmelser nedenfor og hdber, at dette
afklarer den rejste tvivl.
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Flyverkommandoen

Flyverkommandoen finder, at flere af de indeholdte andringer har
vaesentlig betydning for Forsvarets luftoperationer i klasse G luftrum.
Disse adresseres sarskilt nedenfor i forbindelse med de enkelte
bestemmelser.

KAIR

KAIR har ingen kommentarer eller indsigelser til selve BL 7-21. KAIR
anerkender, at der er gjort et stort arbejde for at ggre retningslinjerne
enklere, mere tidssvarende og fleksible. Baseret ogsa pa de skriftlige
uddybninger i hgringsmaterialet glaeder KAIR sig til at komme i gang
med sine overvejelser om, hvordan de nye forhold kan komme
fornuftigt i spil i Grgnland. Selvom der er tale om en ikke-bindende
fortolkningsforklaring lader der ifglge KAIR til at vaere mange
muligheder.

KAIR vil gerne sikre, at det bliver kommunikeret, at der i Grgnland
stadig er et politisk forbehold overfor, i hvilket omfang EU-lovgivning
gennem danske BL-er kan ggres geeldende i Grgnland, iseer i.f.t.
Grgnlands mulighed for nd at forstd og praege disse krav i processen
s8 de ogsd giver mening i en grgnlandsk sammenhaeng.

Trafikstyrelsen ~ kommenterer  Flyverkommandoens
bemaerkninger til de enkelte bestemmelser nedenfor.

specifikke

Trafikstyrelsen noterer sig KAIRs bemaerkninger.

Afsnit 1 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

1. Referencedokumenter

1.1 Kommissionens

gennemfgrelsesforordning (EU)
2017/373 af 1. marts 2017 om
fastsaettelse af faelles krav til udgvere

af lufttrafikstyrings- og
luftfartstjenester og andre
lufttrafikstyringsnetfunktioner og

tilsynet med disse udgvere, om
ophaevelse af forordning (EF) nr.
482/2008, gennemfgrelsesforordning
(EU) nr. 1034/2011 og (EU) nr.
1035/2011 samt forordning (EU)
2016/1377 og om @&ndring af
forordning (EU) nr. 677/2011, som
ndret ved forordning nr. 2020/469
af 14. februar 2020, forordning nr.

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn bemaerker, at en reekke BL'er og ICAO Annex'er,
fjernes som referencedokumenter, og erstattes med en lang
reekke EU- forordninger, som nye referencedokumenter.

Vagar Lufthavn er som navnt i sit hgringssvar til BL 7-5, ikke
uenig i det hensigtsmaessige i at opretholde et ensartet
sikkerhedsniveau for luftfart i Rigsfaellesskabet.

Vagar Lufthavn finder dog anledning til at pdpege, at
implementering af ensartede regler ikke bgr begraenses til kun at
gennemfgres ved, at EU/EASA's sikkerhedsbestemmeiser i mere
eller mindre uaendret form saettes i kraft. Ensartede regler kunne
ifslge Vagar Lufthavn ogs8 opnds ved, at BL-systemet bliver
harmoniseret i forhold til ICAO-regler, og at BL-systemet
vedligeholdes i takt med andringer i internationale
luftfartsbestemmelser og anbefalinger.

Vagar Lufthavns holdning er derfor, at det fgrst og fremmest bgr
vaere operationelle og flyvesikkerhedsmaessige fordele som

Som anfgrt i bilaget til hgringsbrevet af 5. oktober 2022 er der kun
medtaget de referencedokumenter, der nzevnes i Bl'ens
bestemmelser, hvilket er ATM/ANS-forordningen geeldende for
Danmark og BL 7-5 geeldende for Faergerne og Grgnland. Dette
andrer dog ikke pa, at grundlaget for bAde ATM/ANS-forordningen og
BL 7-5 er ICAOs standarder.
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2021/665 af 22. april 2021,
forordning nr. 2021/1338 af 11.
august 2021 og forordning 938 af 26.
juli 2022, i det fglgende benaevnt
ATM/ANS-forordningen.

1.2 BL 7-5, Bestemmelser for
Feaergerne og Grgnland om krav til
udgvelse af luftfartstjenester og visse
gvrige tjenester til brug for luftfarten
m.v.

1.3 Det dokument, der er
neevnt i pkt. 1.1, findes pa den
Europaeiske Unions hjemmeside
Www.eur-lex.europa.eu. Det
dokument, der er naevnt i pkt. 1.2
findes pa Retsinformations
hjemmeside
www.retsinformation.dk og
Trafikstyrelsens hjemmeside
www.trafikstyrelsen.dk. Alle
dokumenter kan desuden fas ved
henvendelse til:

Trafikstyrelsen

Carsten Niebuhrs gade 43

1577 Kgbenhavn V

Tel.: 7221 8800

E-post: info@trafikstyrelsen.dk

tilsiger anvendelse af EU/EASA regelgrundlaget pa Faergerne,
fremfor det ICAO-baserede regelgrundlag.

Vagar Lufthavn efterlyser derfor en uddybende argumentation for,
hvorfor alle referencer til ICAO er slettet i kap. 1.

Afsnit 2 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

2. Definitioner

Se ATM/ANS-forordningen og BL 7-5.

Der henvises til Trafikstyrelsens kommentar til Naviairs hgringssvar
under
Generelt til udkastet til BL 7-21, 6. udgave.

P& den baggrund praeciseres bestemmelsen sdledes (tilfgjelser med
rgd skrift):

"2. Definitioner

Se ATM/ANS-forordningen gzeldende for Danmark og BL 7-5
gzeldende for Fzergerne og Grgnland.”

Afsnit 5 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

5. Generelt

Naviair

Naviair finder sammenholdt med ansvarsbestemmelserne i afsnit 4, at
det kan vaere en kompliceret opgave for koncessionshaveren pa
private flyvepladser at foretage en flyvesikkerhedsmaessig vurdering

Som det fremgér af Trafikstyrelsens kommentarer til den foresldede
bestemmelse, jf. bilaget til hgringsbrevet af 5. oktober 2022, vil
Trafikstyrelsen anmode en flyveplads om at foretage den
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5.1 Efter
Trafikstyrelsen
koncessionshaveren etablere
lufttrafiktjeneste, selv om
betingelserne for at kreeve dette ikke
er opfyldt i henhold til pkt. 7, 8.1 eller
9.1.

tilladelse fra
kan

5.2 Trafikstyrelsen kan
bestemme, at koncessionshaveren
skal etablere Iufttrafiktjeneste, selv
om forudseetningerne i pkt. 7 eller
8.1 ikke er til stede, hvis
Trafikstyrelsen finder det pakraevet
pd baggrund af den vurdering, der
skal foretages efter pkt. 5.3, eller
hvis denne vurdering ikke er
foretaget, ikke er opdateret, ikke er
fyldestggrende eller ikke er
tilgeengelig for Trafikstyrelsen.

5.3 Koncessionshaveren skal
efter Trafikstyrelsens anmodning
sikre, at der foretages en vurdering
af, om det af hensyn til
flyvesikkerheden er ngdvendigt at
etablere lufttrafiktjeneste pd
flyvepladsen, selv om dette ikke er
kraevet i henhold til pkt. 7, eller 8.1.
Vurderingen skal

a. tage udgangspunkt i
historiske data og
forventede andringer, og
skal mindst omfatte
fglgende elementer: Typen
af trafik, trafikintensitet,
antallet af operationer,
meteorologiske og
topografiske forhold,
flyvepladsens geografiske
beliggenhed, kompleksitet
af luftrum, flyvepladsens
layout og
haendelsesrapportering, og

b. foretages i
flyvesikkerhedsstyringssys

indeholdende elementerne under pkt. 5.3 a., hvilket Trafikstyrelsen
0gsa selv anfgrer i kommentarerne under pkt. 5, jf. bilaget til
hgringsbrevet af 5. oktober 2022: "ved at vurdere forskellige
elementer som typen af trafik, trafikintensitet, meteorologiske forhold
og alt andet der kan have en indvirkning pé..... Som det ogs§ fremgér
af vejledningen (GM) til artikel 3a, er det ikke en simpel vurdering”.

Som udgangspunkt gnsker Naviairs at man fastholder flere af de faste
kriterier fra den geeldende BL, for at sikre en generel ramme for,
hvorndr der er behov for etablering af lufttrafiktjeneste pa szerligt
private flyvepladser. Naviair er bekymret for, med inddragelsen af de
private flyvepladser i BL'en, at kravene kan virke uhensigtsmaessige
for saerligt de nordatlantiske koncessionshavere p8 private
flyvepladser, hvis koncessionshaveren skulle blive palagt at foretage
disse vurderinger.

Naviair vil foresla, at BL’en for dette krav fglger ATM/ANS-
forordningen i sin ordlyd om, at det er medlemsstatens
(Trafikstyrelsens) ansvar at vurdere, om det af hensyn til
flyvesikkerheden er ngdvendigt at etablere lufttrafiktjeneste pd en
flyveplads og ikke koncessionshaverens: “Member States shall
determine the need for the provision of air traffic services by taking
into account all of the following factors...”.

Det er Naviairs vurdering, at Trafikstyrelsen med sin ekspertise og
som luftfartssikkerhedsmyndighed bade har ansvaret for og
kompetencerne til at lave sddanne vurderinger pa et fagligt objektivt
grundlag, under inddragelse af relevante parter — herunder
koncessionshaveren.

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn finder de foresldede bestemmelser i pkt. 5.2. og
5.3. som en kraftig stramning og udvidelse af Trafikstyrelsens
befgjelser i forhold til lufthavnens drift.

Vagar Lufthavn er ikke enig i dette forslag til aandring, og vil
frarade en sadan udvidelse af Trafikstyrelsens bemyndigelse til at
kunne pélaegge koncessionshavere krav om flyveinformations-
tjeneste pa baggrund af en vurdering af historiske data,
forventede aendringer, type af trafik, meteorologiske og
topografiske forhold o.s.v.

Vagar Lufthavn anfgrer endvidere, at lufthavnen bl.a. i
forbindelse med den nye BL 3-4 har pavist behovet for regional
tilpasning af regelvaerket, idet de meteorologiske og topografiske
forhold i Rigsfaellesskabets er vidt forskellige i Danmark,

omhandlede vurdering, hvis styrelsen pa baggrund af de i pkt. 5.3,
a, naevnte elementer finder indikation p3, at lufttrafiktjeneste kunne
veere ngdvendig. Denne indikation kunne eks. fremkomme ved
tilsyn, haendelsesrapportering eller stgrre a&ndringer. Som det
ligeledes fremgér af hgringsmaterialet vil styrelsen dog farst traeffe
sin endelige afggrelse pa baggrund af flyvepladsens vurdering.

Det er sdledes i sidste ende netop Trafikstyrelsen og ikke
koncessionshaver, der har ansvaret for at fastleegge (“determine”)
behovet for lufttrafiktjeneste pa en given flyveplads, uagtet at dette
sker pa baggrund af koncessionshaverens vurdering. Trafikstyrelsen
foretager i den forbindelse en "vurdering” af vurderingen.

Som det ogsa fremgar af Trafikstyrelsens kommentarer i bilaget til
hgringsbrevet er udgangspunktet med de nugaeldende forhold p& de
eksisterende flyvepladser i gvrigt, at Trafikstyrelsen ikke ser
indikation p& behov for, at en vurdering om etablering af
lufttrafiktjeneste foretages af de private flyvepladser.
Trafikstyrelsens opfattelse heraf er baseret pa de nuvaerende
oplysninger om trafiktype, trafikintensitet, antal af operationer,
topografiske og meteorologiske forhold og haendelsesrapporter.

Hensigten med udkastet til BL 7-21 er ikke at udvide
Trafikstyrelsens bemyndigelse i forhold til at kunne kraeve etablering
af lufttrafiktjeneste. Det hidtil geeldende pkt. 5.2 giver
Trafikstyrelsen mulighed for at kraeve etablering af en
lufttrafiktjeneste pa grund af geografisk beliggenhed, seerlige
aktiviteter eller andre forhold, der kraever regulering. Den vurdering
der introduceres med udkastet til ny BL 7-21 indeholder ikke
elementer, som ikke ville kunne inkluderes i de elementer, der er
naevnt i det hidtil geeldende punkt 5.2

Det nye er, at Trafikstyrelsen kan anmode koncessionshaveren om
at foretage en vurdering af, hvorvidt det er ngdvendigt at etablere
lufttrafiktjeneste pa flyvepladsen. Trafikstyrelsen mener, at
koncessionshaverens egen vurdering er helt essentiel, da den giver
det bedste grundlag, i forhold til at kunne traeffe en beslutning om
etablering af lufttrafiktjeneste. Det er korrekt, at
koncessionshaveren til hver en tid skal kunne dokumentere, at
flyvesikkerheden er i orden, og at de ngdvendige tiltag Igbende
foretages for at sikre dette. I forbindelse med godkendelse og tilsyn
af koncessionshaverne, fgrer Trafikstyrelsen tilsyn med dette.
Trafikstyrelsen mener dog, at det vil vaere ude af proportioner at
bede alle koncessionshavere, herunder mindre private flyvepladser,
om at indsende en vurdering der meget specifikt skal anvendes til at
fastsl8 behovet for etablering af lufttrafiktjeneste.
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temet, hvis der for
flyvepladsen er krav om
etablering af et sddant
system.

Grgnland og pa Faergerne. Vagar Lufthavn har i denne forbindelse
konstateret, at Trafikstyrelsen ikke har vist vilje til at anerkende
behovet for regional til- pasning af bestemmelserne.

Denne udvidede befgjelse hos Trafikstyrelsen kan ifglge Vagar
Lufthavn ogsa fa betydning i forhold til heliporte rundt omkring pa
Feergerne, jf. de foresldede nye bestemmeiser i afsnit 7.

Flyverkommandoen

Flyverkommandoen finder, at den foresldede bestemmelse indikerer,
at koncessionshaveren ikke skal foretage sig noget, fgr Trafikstyrelsen
beder om det. Dette afviger, set med Flyverkommandoens gjne, fra
den normale praksis, hvor koncessionshaver til enhver tid skal kunne
dokumentere, at sikkerheden er tilsikret.

Flyverkommandoen fores|&r, at indledningen i Trafikstyrelsens
foresldede pkt. 5.3 omformuleres til:

"Koncessionshaveren skal foretage en vurdering af, om det af hensyn
til flyvesikkerheden er ngdvendigt.........

Den omformulerede tekst rykkes en tak op og bliver pkt. 5.2

Flyverkommandoen fores|&r endvidere, at Trafikstyrelsens foresldede
pkt. 5.2 forbliver uaendret, men bliver til pkt. 5.3.

Resultatet heraf er ifglge Flyverkommandoen, at koncessionshaver
under alle omstaendigheder skal foretage en vurdering, og at
Trafikstyrelsen har et udgangspunkt for en eventuel videre
behandling.

Det forventes, at Trafikstyrelsen typisk vil anmode
koncessionshaveren om en vurdering, nar Trafikstyrelsen bliver gjort
bekendt med forventede vaesentlige sendringer som f.eks. i antallet
af operationer eller i typen af trafik, og det erfares, at
koncessionshaveren ikke selv har taget initiativ til en vurdering af,
hvad det vil betyde. Ligeledes vil det vaere relevant at anmode om
en sadan vurdering ved nyetablering af en flyveplads.

P& baggrund af ovenstdende, forventer Trafikstyrelsen derfor, at den
foresldede bestemmelses punkt 5.2 og 5.3 kun vil finde anvendelse i
begraenset omfang.

Ifglge Trafikstyrelsens opfattelse, er der i gjeblikket ikke noget der
indikerer, at det af hensyn til flyvesikkerheden er ngdvendigt at
foretage en vurdering af, hvorvidt det er ngdvendigt at etablere
lufttrafiktjeneste ved feergske eller grgnlandske heliporte.

Det skal bemaerkes, at den hidtil geeldende BL 7-21 fastseetter, at
der skal etableres Iufttrafiktjeneste ved en flyveplads, hvis den
beflyves med rutetrafik. For de fleste heliporte i Grgnland og
Feergerne indebaerer det et krav om etablering af lufttrafiktjeneste,
som i dag ikke efterleves. Udkastet til BL 7-21 fjerner kravet for
rutetrafik, og BL 7-21 tilpasses dermed den beflyvning med
helikopter, der foretages pa Feergerne og i Grgnland og de szrlige
behov der er herfor, uden at der samtidig kraeves etablering af
lufttrafiktjeneste.

Afsnit 6 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

6. Etablering og drift af
meldekontor for lufttrafiktjeneste

6.1 Koncessionshaveren skal
etablere et meldekontor for
lufttrafiktjeneste pa en flyveplads,
hvor der er etableret
lufttrafiktjeneste.

6.2 Koncessionshaveren kan
indgd aftale med en
lufttrafiktjenesteenhed eller et andet
meldekontor for lufttrafiktjeneste om
varetagelse af meldekontorets
funktioner.

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT henviser til Trafikstyrelsens kommentar i bilaget til hgringsbrevet
af 5. oktober 2022, om at Trafikstyrelsen pd grund af gaeldende EU-
lovgivning ikke godkender og fgrer tilsyn med meldekontorer som en
selvstaendig ATS-enhed.

MIT finder det p&faldende, at en flyvesikkerhedsmaessigt
betydningsfuld tjeneste som meldetjenesten, kan udgves delvist uden
regulering og tilsyn. Det giver ifglge MIT maske god mening i Europa
hvor afstande, surveilance og luftfartskommunikations infrastruktur er
tilstreekkeligt udbygget til at supplere alarmeringstjenesten p
flyoperationer, men med de forhold flyoperationer delvis udfgres under
i den Nordatlantiske region kan en korrekt forvaltet meldetjeneste
have essentiel betydning i forbindelse med f.eks. SAR. Ofte har ATS-
enheder kun FPL og bevaegelsesmeldinger at stgtte sig til i udfgrelsen
af alarmeringstjenesten.

Den hidtil geeldende BL 7-21 fastsaetter krav om etablering af
meldekontor ved alle offentlige flyvepladser. I Grgnland findes der
ganske mange offentlige flyvepladser (heliporte), hvor der ifglge AIP
Greenland ikke er etableret meldekontor. I praksis rapporterer
fartgjschefen derfor landingen eller starten via VHF eller HF
radiokommunikation, satellittelefon, mobiltelefon eller fastnettelefon
med en relevant lufttrafiktjenesteenhed, f.eks. FIC Nuuk. Flyveplaner
kan afgives pd samme méade.

Det er derfor Trafikstyrelsens opfattelse, at det heller ikke i Grgnland
vil have praktisk betydning, at kravet om at alle offentlige flyvepladser
skal have etableret et meldekontor, ophaeves.

Ved at kontakte en Iufttrafiktjeneste vil fartgjschefen altid kunne
afgive meldinger fgr, under eller efter en flyvning.
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Der synes ifglge MIT ikke at veaere en proportionalitet i regelvaerket,
hvor der sker en raekke irrelevante andringer og skaerpelser for ATS-
tjenesterne (p& baggrund af EU-krav), samtidig med at Trafikstyrelsen
ikke gnsker at forholde sig til krav til meldekontorer.

MIT var positiv indstillet for, at der blev indfgrt en vis elementeer
regulering pd omradet, herunder basale krav om uddannelse.

MIT finder det relevant at f& oplyst hvilke overvejelser Trafikstyrelsen
har gjort sig i forbindelse med risikovurderingen af denne a&ndring?

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn bemaerker, at Vagar Lufthavn og de faergske
heliporte rundt omkring i landet ikke har dggnabent, hvorfor
lufthavnen frardder at begrebet inden for tjenestetiden fjernes i
pkt. 6.1.

For Feergerne geelder det, at det kun er Vagar lufthavn, hvor der er
etableret en ATS-lufttrafiktjenesteenhed, og derfor skal Vagar AFIS
indgd en aftale med et andet meldekontor for lufttrafiktjeneste om
varetagelse af denne funktion, nar Vagar AFIS er lukket. I modsat fald
vil det f.eks. ikke vaere muligt at indlevere en flyveplan pd Feergerne,
nar Vagar AFIS er lukket.

Afsnit 7 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave

7. Etablering af
flyvepladsflyveinformationstjenest
e (AFIS)

Koncessionshaveren skal etablere
AFIS p3 en flyveplads, nar
flyvepladsen kan beflyves i
instrumentvejrforhold, eller ndr det
er kraevet som fglge af pkt. 5.2.

Skive Lufthavn

Skive Lufthavn mener, at bestemmelsen skal aendres da den strider
mod EASAs Safety Assesment Guidelines for GA 1.6 fra oktober 2021,
idet der ifglge Skive Lufthavn heri star flere gange, at sikkerheden
gges for GA flyvning ved etablering af IFR procedurer uden brug af
AFIS eller lignende.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES)

ES finder, at bestemmelsen vil ggre det umuligt at indfgre en model
for GPS-anflyvningsprocedurer uden samtidig etablering af
lufttrafiktjeneste, som kan anvendes bredt p§ mindre danske
flyvepladser og finder forslaget i direkte modstrid med de nyligt
publicerede Safety Assessment Guidelines fra EASA og EUSPA, der
netop laegger op til muligheden for instrumentanflyvning til mindre
pladser med ikke-instrument baner. ES anfgrer, at Trafikstyrelsen ved
tidligere lejligheder har udtrykt gnske om at understgtte udviklingen af
en model for GPS-anflyvningsprocedurer, men ES kan ikke se, at dette
sker med den foresldede bestemmelse.

ES foreslar pkt. 7 sendret til:

"Koncessionshaveren skal etablere AFIS pa en flyveplads, nér det er
kraevet som fglge af pkt. 5.2.”

AOPA DMU

Trafikstyrelsen foreslog i udkastet til BL 7-21, 6. udgave, at sndre
formuleringen i afsnit 7 fra “ndr flyvepladsen er godkendt til
instrumentbeflyvning” til  “nar flyvepladsen kan beflyves i
instrumentvejrforhold”.

Formuleringen “flyvepladsen er godkendt til instrumentbeflyvning”
laegger sig op af den godkendelse, som flyvepladsen har, og derfor
var hensigten med den nye formulering at fjerne den sammenhaeng,
hvor en godkendelse er betinget af en anden.

Trafikstyrelsens opfattelse af “ndr flyvepladsen kan beflyves i
instrumentvejrforhold” er, at det deekker over landing og start i
instrumentvejrforhold (IMC) - helt ned til banen - og at dette
forudseetter, at “flyvepladsen er godkendt til instrumentbeflyvning”.

Trafikstyrelsen vurderede samtidig, at den nye formulering dbnede
op for, at VMC-pladser ville kunne anflyves i instrumentvejrforhold
f.eks ved hjzelp af GNSS/EGNOS (efter godkendelse af et sddant
koncept), og veere undtaget fra kravet om etablering af en
lufttrafiktjeneste, idet der vil kunne argumenteres for, at den sidste
del af landingen ngdvendigvis foregar visuelt, da banen kun er VMC-
godkendt (se EASA publikationen: Safety Assessment Guideline for
the implementation of EGNOS-based instrument approaches to non-
instrument runways located at aerodromes serving General Aviation,
afsnit 4.1).
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AOPA DMU finder at den foresldede bestemmelse ikke er acceptabel
for general aviation, strider mod anbefalinger fra EASA og desuden
ikke er afstemt med den seneste EASA lovgivning p& omradet.

AOPA DMU tilfgjer, at med den meget firkantede formulering af
bestemmelsen umuligggr Trafikstyrelsen realiseringen af et af de
stgrste gnsker, der har veaeret fra branchen de seneste 10 &r og
blokerer for den forggelse af flyvesikkerheden, som EASA har
promoveret gennem sit arbejde for etablering af instrumentprocedurer
til mindre pladser.

Ifglge AOPA DMU har en samlet dansk luftfartsbranche i mere end 10
ar peget pa behovet for at kunne etablere
instrumentanflyvningsprocedurer til mindre pladser uden krav om
AFIS og papeget de flyvesikkerhedsmaessige fordele herved. Emnet
har veeret tilbagevendende p8 Luftfartskonferencen p8 Christiansborg
og Trafikstyrelsen har ved flere lejligheder bekraeftet, at man havde
en lgsning pa vej.

AOPA DMU mener, at den foresldede bestemmelse ignorerer
branchens gnsker og blokerer for, at der kan findes en Igsning
fremadrettet.

AOPA DMU henviser til en tidligere udsendte AIC B 04/18, som havde
til hensigt at lempe pa omradet ved at 8bne op for "AFIS eller
tilsvarende”. Lempelsen har dog vist sig uden praktisk vaerdi, da ingen
flyvepladser har kunnet praesentere en model “eller tilsvarende” som
Trafikstyrelsen har fundet acceptabel.

AOPA DMU mener, at den foresldede bestemmelse ruller endog dette
(utilstraekkelige) forsgg p& en lempelse tilbage og er i den forstand et
skridt i den gale retning.

AOPA DMU mener desuden, at forslaget er i direkte modstrid med de
nyligt publicerede Safety Assessment Guidelines fra EASA og EUSPA,
som netop laegger op til muligheden for instrumentanflyvning til mindre
flyvepladser med non-instrument runways. AOPA DMU henviser til, at
der heri beskrives to ATS scenarier, hvor det ene er uden ATS og det
som anses som det mest relevante for GA.

AOPA DMU finder, at den foresldede bestemmelse helt vil umuligggre
det scenario, som EASA anser for det mest relevante for GA og som
vel at maerke promoveres af EASA, fordi det kan styrke
flyvesikkerheden ved at gge udbredelsen af instrumentflyvning
indenfor general aviation.

AOPA DMU finder det uacceptabelt, at Trafikstyrelsen med sit forslag
blokerer for initiativer, der er anbefalet af EASA med henblik pd at

De mange kommentarer og misforstdelser som den foresldede
&ndrede formulering har medfgrt, ggr, at Trafikstyrelsen har besluttet
at bibeholde den hidtil geeldende formulering “godkendt til
instrumentbeflyvning”. Saledes vil det nye afsnit 7 blive affattet
sdledes:

"Koncessionshaveren skal etablere AFIS pa en flyveplads, nar
flyvepladsen er godkendt til instrumentbeflyvning, eller ndr det er
kraevet som fglge af pkt. 5.2.”

Udkastet til BL 7-21 tager udgangspunkt i scenariet som det er lige
nu. I forhold til at understgtte nye koncepter for instrumentanflyvning,
f.eks. GPS-anflyvninger til VMC-flyvepladser, er det korrekt, at det
nye BL 7-21 udkast pa dette punkt (maske) ikke er fremtidssikret. Det
vil vaere uhensigtsmaessigt at indfgre vaesentlige aendringer i BL 7-21,
fgr Trafikstyrelsen og branchen er blevet enige om, hvad der skal
kunne lade sig ggre og pd hvilke betingelser.

Det er vaesentligt at pointere, at udkastet ikke skal opfattes som et
stop for forandringer. Trafikstyrelsen har netop inviteret branchen til
et samarbejde, hvor det skal undersgges, hvilke koncepter for f.eks.
GPS-anflyvningsprocedurer til VMC-pladser, der vil kunne lade sig
gore og pa hvilke betingelser. Fgrste mgde er i december 2022, hvor
den naermere proces for det videre arbejde vil blive aftalt,

Trafikstyrelsen anerkender, at der er et stort gnske fra mange
interessenter om tiltag og initiativer, der vil give nye muligheder for
instrumentflyvning. Det kunne f.eks. vaere instrumentanflyvning til
pladser, hvor der ikke er etableret lufttrafiktjeneste (AFIS eller ATC),
eller anvendelse af instrumentanflyvningsprocedurer i perioder, hvor
den lufttrafiktjeneste der normalt er etableret, har lukket.

Den Safety Assessment Guideline, som EASA har vaeret medforfatter
pd, og som flere hgringsparter henviser til, retter sig mod beflyvning
af GA-flyvepladser med og uden Iufttrafiktjeneste og ved anvendelse
af EGNOSS-baseret GNSS udstyr. Vejledningen beskriver, at der er
rigtig mange ting, som man skal overveje ved indfgrelsen af
konceptet, og fremfgrer ogsa omrader, hvor en yderligere national
stillingtagen og vurdering i forhold til nationale bestemmelser er
ngdvendig, inden et sddant koncept vil kunne lade sig ggre.

For sd vidt angdr seerligt forholdene p& Faergerne, henvises til
Trafikstyrelsens kommentarer til afsnit 5 vedrgrende etablering af
lufttrafiktjeneste.
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styrke flyvesikkerheden. Samtidigt ignoreres fuldsteendig de gnsker
der har veeret fra branchen de sidste 10 &r og de Igfter Trafikstyrelsen
selv har givet.

AOPA DMU anfgrer sidst, men ikke mindst, at forslaget lader til at
veere inkompatibelt med seneste revision af EASA regler for All
Weather Operations (AWOQ), der er tr@dt i kraft 30. oktober 2022. Her
er NCO reglerne netop revideret for at fremme instrumentbeflyvning
af mindre pladser og det er derfor tydeliggjort, at alle flyvepladser i
udgangspunktet kan beflyves under instrumentvejrforhold - ogsa
pladser, hvor der ikke er publiceret offentlige procedurer. AOPA DMU
henviser til

Det vejledende materiale i AMC1 NCO.OP.115 Departure and approach
procedures — aeroplanes and helicopters

AOPA DMU finder i dette perspektiv, at bestemmelsen vil kunne
forstds sddan, at alle pladser i Danmark, inkl. private pladser, vil vaere
forpligtet til at indfgre AFIS. Det kan umuligt veere intentionen med
forslaget.

AOPA DMU vil kraftigt opfordre til, at Trafikstyrelsen benytter
lejligheden med revision af BL 7-21 til én gang for alle at fa Igst
problemstillingen om instrument beflyvning af mindre pladser uden
krav om AFIS, s8ledes at AFIS-kravet kun gzelder for stgrre lufthavne
med tung trafik.

AOPA DMU finder, at for mindre pladser bgr instrumentanflyvning kunne
tillades, uden krav om AFIS, forudsat at der er udarbejdet en acceptabel
risikovurdering efter de principper EASA har beskrevet i tidligere
naevnte Safety Asessment Guideline.

AOPA DMU foresldr som mulig Igsningsmodel at begraense
procedurerne for pladser uden AFIS til approach kategori A og B,
hvilket vil fjerne de stgrre og tungere luftfartgjer. Eventuelt suppleret
med et krav om max 19 saeder.

AOPA DMU henviser ogsa til, at en anden inspirationskilde til en mulig
passende afgraensning af det relevante segment af lufttrafik kan f.eks.
findes i ATM reglerne (ATM/ANS.OR.A.010), der opererer med
lempede krav til air traffic service providers for flyvepladser.
Eksemplet viser, at EU lovgivningen allerede 8bner op for
afgraensninger, der sondrer mellem store Iufthavne med primaert tung
lufttrafik og mindre pladser. Der er derfor ifglge AOPA DMU intet til
hinder for, at vi i dansk lovgivning kan benytte tilsvarende principper.

AOPA DMU henviser endvidere til, at de svenske luftfartsmyndigheder
har truffet en "strategisk principbeslutning" om, at
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instrumentanflyvningsprocedurer kan anvendes, nar flyveledelsen ikke
er aktiv, jf. Transportstyrelsens meddelelse om luftfart (MFL) af 3.
november 2022.

AOPA DMU finder, at den svenske beslutning understgtter AOPA

DMU ‘s forslag om, at AFIS fremadrettet ikke bgr vaere et ubetinget
krav for udfgrelse af instrumentprocedurer og at den foresldede
formulering af pkt. 7.1 derfor er uheldig. AOPA DMU beder derfor om,
at den svenske MFL tages med i overvejelserne med henblik pd at
tilpasse formuleringen i den danske BL, sa den ikke blokerer for
nuvaerende og fremtidige gnsker og behov for at kunne udfgre
instrumentanflyvning uden aktiv flyveledelse.

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn henviser til sine bemaerkninger om etablering af
AFIS pa en flyveplads under afsnit 5 og frardder de foresldede
andringer.

Vagar Lufthavn finder det i gvrigt uklart, hvad sendringerne af
afsnit 7 har af konsekvenser og gnsker en belysning heraf inden
stillingtagen til 2endringen

Vagar Lufthavn gnsker bl.a. belyst, hvad det betyder i forhold til
SAR og MEDEVAC operationer og fsva. ruteflyvning med
helikopter p&8 Feergerne for Vagar AFIS/Vagar Lufthavn og for
heliportene rundt omkring i landet, idet det ifglge Vagar Lufthavn
vil medfgre betragtelige etablerings- og driftsomkostninger.

Flyverkommandoen

Flyverkommandoen bemeerker, at i den hidtil gaeldende bestemmelse
har kriteriet for etablering af AFIS veeret, at flyvepladsen er “godkendt
til instrumentbeflyvning”, hvilket i den af Trafikstyrelsen foresldede
bestemmelse er andret til, ndr flyvepladsen “kan beflyves i
instrumentvejrforhold”. Flyverkommandoen finder, at denne andring
er vaesentlig, idet "“instrumentbeflyvning” hidtil har refereret til
proceduren, og ikke til vejrforholdene.

Flyverkommandoen anbefaler, at det fortsat skal vaere
tilstedeveerelsen af en IFR procedure, der skal vaere det baerende.

Flyverkommandoen frygter, at en gennemfgrelse af den foreslaede
bestemmelse vil kunne resultere i etablering af et uforholdsmaessigt
stort antal instrumentprocedurer i ukontrolleret luftrum, hvilket
vurderes at kunne reducere flyvesikkerheden i dette luftrum
vaesentligt.
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Den med udkastet til BL 7-21, 6.
udgave, foresldede ophavelse af
pkt. 7.2, jf. BL 7-21 udgave 5:

Naviair

Naviair bemaerker, at ansvaret for oprettelsen af en TIZ eller RMZ i
tilknytning til en flyveplads, hvorfra der udgves
flyvepladsflyveinformationstjeneste, ikke er klart i den bagvedliggende
forordning EU 2017/373. Det foreslas at ansvaret i forbindelse med
oprettelse af TIZ og RMZ beskrives under pkt. 7 i ny BL 7-21.

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT bemaerker, at BL 7-5 ikke specificerer krav / vilkar til oprettelse af
TIZ / RMZ og gnsker oplyst hvilken BL der herefter vil regulere dette
omrade?

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn finder det uklart, hvad ophaevelsen af pkt. 7.2
betyder i forhold til den nuveerende Vagar TIZ. Vagar TIZ er med
sine 60 NM radius usaedvanlig stor sammenlignet med TIZ'er ved
andre luft havne i Rigsfeellesskabet. Vagar Lufthavn anfgrer i den
forbindelse, at repraesentanter for SLV for mange ar siden har
fremfgrt synspunktet, at en stor del af den nuvaerende TIZ har
trafik som reelt er en-route trafik.

Vagar Lufthavn gnsker derfor, at spgrgsmalet om Vagar AFIS's
ansvarsomrade og TIZ'ens usadvanlige stgrrelse, beskrives
naermere, med henblik p& en differentiering mellem en-route trafik
og lokal trafik, samt hvad dette betyder for Vagar AFIS's forpligtelser
i forhold til lufthavnens RMZ-forpligtigelse, inden stillingtagen til
gennemfgrelsen af ophaevelsen af pkt. 7.2.

Trafikstyrelsen henviser til bilaget til hgringsbrevet af 5. oktober
2022, hvori styrelsen i sin kommentar til pkt. 7.2 anfgrer fglgende:

“Et af form8lene med AFIS tjenesten er at informere om anden trafik
indenfor ansvarsomr8det og i det luftrum der er associeret med
flyvepladsen. Det er derfor helt veesentligt, at AFIS tjenesten har
mulighed for at kunne kommunikere med anden trafik der er
indenfor ansvarsomr8det. Det er kun muligt, hvis trafikken
opretholder to-vejs radiokommunikation med den p&gaeldende AFIS
enhed, i forbindelse med flyvning indenfor AFIS lufttrafiktjenestens
ansvarsomr8de. En trafikinformationszone, TIZ/RMZ (radio
mandatory zone), sikrer netop dette.”

Endvidere anforer styrelsen folgende:

” Hvis AFIS skal kunne udfere tjenesten p8 forsvarlig vis og efter
hensigten, er det ngdvendigt at etablere en RMZ i det luftrum, der er
AFIS enhedens neere ansvarsomrdde.”

Det er korrekt, at ATM/ANS forordningen ikke direkte fremfgrer et
krav om oprettelsen af en RMZ, men det fremgar, at “AFIS skal yde
flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste indenfor det luftrum
der er associeret med s&§dan en (AFIS) flyveplads.”:

"2017/373, ATS.TR.110(a)(3): Establishment of the units providing
air traffic services.

(a) The air traffic services shall be provided by units established as
follows:

(3) AFIS units shall be established to provide flight information
service and alerting service at AFIS aerodromes and within the
airspace associated with such aerodromes. "

Trafikstyrelsen har med ophaevelsen af punkt 7.2 ikke haft til hensigt
at fjerne kravet om etablering af en RMZ i forbindelse med en AFIS
tjeneste, men tvaertimod gnsket at ggre oprettelsen af en RMZ til en
betingelse for oprettelsen af en AFIS. Set i sammenhaeng med
formuleringen i ATM/ANS forordningen samt at udkastet til 7-21
fortsat beskriver krav til etablering af CTR og TMA, kan det give
anledning til misforstaelser.

Derfor har Trafikstyrelsen besluttet at tydeligggre kravet ved at
skrive det ind i BL 7-21, som det er gjort for CTR og TMA, jf.
henholdsvis pkt. 8.2 og pkt. 9.4. Der bibeholdes derfor et pkt. 7.2,
som affattes saledes:
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”7.2 1 tilknytning til en flyveplads, hvorfra der udgves
flyvepladsflyveinformationstjeneste, skal der kunne oprettes en
obligatorisk radiozone (RMZ).”

Bestemmelsen skal ligesom med pkt. 8.2 og pkt. 9.4, forstds sdledes,
at det er Trafikstyrelsen, der star for oprettelsen, nar forudsaetningen
om pégaeldende lufttrafiktjeneste er til stede, og at dette sker efter
forhandling om udstraekningen heraf mm. med relevante
interessenter.

Trafikstyrelsen finder det ikke hensigtsmaessigt at lovgive om
st@rrelsen af en RMZ, og hvor meget af RMZ der skal hgre til AFIS-
tjenesten og hvor meget der skal hgre til en omrade-
flyveinformationstjeneste. Det skal i hvert enkelt tilfaelde afggres,
hvad der er mest hensigtsmaessigt, for at sikre, at
lufttrafiktjenesteudbyderen kan levere den service der er passende i
det pdgzeldende omrade.

Det skal bemeerkes, at der i dag ikke er etableret AFIS uden en RMZ.
Som fglge af, at der alligevel bibeholdes et pkt. 7.2 i afsnit 7, er

henvisningerne i BL'ens afsnit 5 til afsnit 7, hvor der alene menes
pkt. 7.1, praeciseret.

Pkt. 8.1 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave

8.1 Koncessionshaveren  skal

etablere tarnkontroltjeneste pa& en

flyveplads, nar

a. det samlede antal
operationer to ar i trek
overstiger 15.000 pr. ar, og
antallet af IFR-operationer
heraf udggr mindst 7.500 pr.
ar, eller

b. flyvepladsen er godkendt til
preecisionsindflyvninger  af
kategori II eller III, eller

C. der forekommer mere end
50.000 operationer pr. &r to
ar i traek, og Trafikstyrelsen
efter en naermere vurdering
finder det pakreevet.

Trafikstyrelsen er blevet opmaerksom pa, at det ligesom i pkt. 7.1 bgr
praeciseres, at tjenesten ogsd kan kraeves etableret pd baggrund af
den vurdering der skal foretages jf. pkt. 5.2, som jo netop henviser
bdde til pkt. 7.1 og 8.1. Der skal derfor tilfgjes et litra d til
bestemmelsen i pkt. 8.1, der affattes saledes:

8.1 Koncessionshaveren skal etablere t&rnkontroltjeneste pa en
flyveplads, nar
a. det samlede antal operationer to &r i traek overstiger 15.000

pr. &r, og antallet af IFR-operationer heraf udggr mindst
7.500 pr. ar, eller

b. flyvepladsen er godkendt til praecisionsindflyvninger af
kategori II eller III, eller
C. der forekommer mere end 50.000 operationer pr. &r to ar i

treek, og Trafikstyrelsen efter en nsermere vurdering finder
det pakreevet, eller
d. det er kraevet som fglge af pkt. 5.2.

Afsnit 10 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

Naviair
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10. Etablering af
kontrolcentral

En koncessionshaver, der er udpeget
til at drive en kontrolcentral for et
neermere fastsat omrade, skal
etablere en sddan kontrolcentral i
overensstemmelse med
bestemmelserne i denne BL,
ATM/ANS-forordningen og BL 7-5.

Der henvises til Naviairs hgringssvar under Generelt til udkastet til BL
7-21, 6. udgave.

Der henvises til Trafikstyrelsens kommentar til Naviairs hgringssvar
under Generelt til udkastet til BL 7-21, 6. udgave.

P& den baggrund affattes bestemmelsen sdledes, at der ikke henvises
til ATM/ANS-forordningen eller BL 7-5.::
”10. Etablering af kontrolcentral
En koncessionshaver, der er udpeget til at drive en kontrolcentral for

et naermere fastsat omrade, skal etablere en sddan kontrolcentral i
overensstemmelse med bestemmelserne i denne BL.”.

Afsnit 11 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

11. Etablering af
flyveinformationscentral

En koncessionshaver, der er udpeget
til at drive en flyveinformationscentral
for et neermere fastsat omrade, skal

etablere en sadan
flyveinformationscentral i
overensstemmelse med
bestemmelserne i denne BL,

ATM/ANS-forordningen og BL 7-5.

Naviair

Der henvises til Naviairs hgringssvar under Generelt til udkastet til BL
7-21, 6. udgave.

Der henvises til Trafikstyrelsens kommentar til Naviairs hgringssvar
under Generelt til udkastet til BL 7-21, 6. udgave.

P& den baggrund affattes bestemmelsen sdledes, at der ikke henvises
til ATM/ANS-forordningen eller BL 7-5:

"11. Etablering af flyveinformationscentral

En koncessionshaver, der er wudpeget til at drive en
flyveinformationscentral for et neermere fastsat omrade, skal etablere

en sddan flyveinformationscentral i overensstemmelse med
bestemmelserne i denne BL.”.

Afsnit 12 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

12. Lufttrafiktjenestens
operationelle dbningstid

12.1 Lufttrafiktjeneste etableret i
medfgr af denne BL skal altid udgves
inden for publiceret 8bningstid.

12.1.1 Uden for publiceret &bningstid
skal Iufttrafiktjeneste mindst udgves i
perioden fra 15 minutter fgr
luftfartgjets ankomst til 5 minutter
efter landing, og fra 15 minutter fgr
et luftfartgjs afgang til 15 minutter
efter start, nar

a. flyvepladsen beflyves
under

Sgnderborg Lufthavn

Sgnderborg Lufthavn mener, at muligheden for at tjenesten vil kunne
&bne og lukke flere gange i lgbet af en dag, umiddelbart giver mening,
men ogsd betyder, at koncessionshaver kan aendre publicerede
dbningstider og dermed lufttrafiktjenestens tjenestetider med endog
ganske kort varsel via NOTAM.

Selvom det pahviler Iuftfartgjsfgreren via NOTAMs at holde sig
orienteret om status, s3 vil der ifslge Senderborg Lufthavn veere en
betydelig risiko for, at Iuftfartgjsfgrere flyver ind i luftrum, som
forventes ikke at vaere etableret, men er det og omvendt.

Senderborg Lufthavn finder det tvivisomt om den fleksible 8bningstid
sikrer en hgj flyvesikkerhed, som anfgrt af Trafikstyrelsen.

Esbjerg Lufthavn (Esbjerg AFIS)
Esbjerg Afis finder det meget beteenkeligt at fjerne muligheden for

"delt tjeneste”, jf. den hidtil geeldende afsnit 12 om nedgradering af
tjenesten.

Det foresldede afsnit 7 i udkastet til BL 7-21, 6. udgave regulerer,
hvorndr lufttrafiktjenesten skal etableres, men det er ikke det
samme som den periode, hvor tjenesten rent faktisk skal udgves.

Det foresl@ede afsnit 12 beskriver, hvornar tjenesten skal udgves.
N&r tjenesten udgves er den &ben og (kontinuerlig) bemandet.

Indenfor Iufttrafiktjenesteenhedens operationelle &bningstid (der er
beskrevet i AIP), skal tjenesten altid udgves, det vil sige, at den skal
vaere 8ben og bemandet.

Hvis der foregar flyvning udenfor én af de perioder, der er angivet
som lufttrafiktjenestens publicerede abningstid, skal
lufttrafiktjenesten udgves - alts8 vaere 8ben og bemandet - lidt far
og lidt efter ankomst/afgang, undtaget hvis det er et mindre fly og
der hersker VMC vejrforhold/VFR flyvning (beskrevet i det foresldede
punkt 12.1.1).

Som i dag, vil der ikke altid veere sammenhaang mellem
flyvepladsens 8bningstid og lufttrafiktjenestens operationelle
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instrumentvejrforhold
(IMQC), eller

flyvepladsen beflyves af et
luftfartgj med en hgjst
tilladt startveegt pa mere
end 5700 kg eller som er
godkendt til 10 eller flere
passagerer.

Esbjerg AFIS henviser endvidere til, at det i det foresldede nye pkt.
12.1 anfgres, at lufttrafiktjenesten skal veere etableret i den
publicerede &bningstid og spgrger om "etableret” i denne
sammenhaeng ogsa betyder”kontinuerligt bemandet” i den publicerede
dbningstid?

Mittarfeqarfiit (MIT)

Mit finder ikke, at den tolkning af pkt. 12.1, som Trafikstyrelsen
praesenterer i hgringsmaterialet, jf. bilaget til hgringsbrevet af 5.
oktober 2022, kommer til udtryk i selve bestemmelsen.

MIT finder, at mulighederne eller betingelserne for abning og lukning
af udgvelse af tjenesten efter behov bgr defineres klart i BL teksten.
Omfanget af begrebet “udgvelse af tjenesten” bgr ifslge MIT ogsa
defineres klarere. MIT gnsker oplyst, om det ogsd omfatter fritagelse
for opretholdelse af lyttevagt pa ATS-frekvensen nar der periodisk
lukkes for udgvelse af tjenesten. MIT gnsker ogsd entydige definitioner
pa tjenestetid og dbningstid, som ifglge MIT synes at vaere brugt i
fleeng.

Vagar Lufthavn

Vagar Lufthavn henviser til Trafikstyrelsens bemaerkninger i bila-
get til hgringsbrevet af 5. oktober 2022 om, at der skal udgves
lufttrafiktjeneste ogsd uden for normal publiceret 8bningstid.

Vagar Lufthavn bemaerker, at det ikke er ussedvanligt pa Faerg-
erne, at vejrforhold medfgrer forsinkelser for ruteflyvninger og
charterflyvninger. I sddanne tilfselde ansgger operatgren om for-
laengelse af abningstiden, jfr. lufthavnens tarifregulativ, hvorefter
lufthavnen accepterer eller afviser at forlaenge sin &bningstid,
inkl. ydelsen af AFIS.

Det fremgar ifglge Vagar Lufthavn heller ikke af pkt. 12.1.1., om
kravet om lufttrafiktjeneste udenfor &bningstid, ogsd geelder i
forbindelse med SAR og MEDEVAC operationer, hvor der normalt
ikke kraeves brandberedskab.

Vagar Lufthavn finder, at det bgr fremga af pkt. 12.1.1., at
lufttrafiktjeneste uden for publiceret 8bningstid udgves, s&fremt
lufthavnen har godkendt en ansggning fra operatgren om
forlaenget dbningstid. Desuden bgr det fremg3, at bestemmelsen
ikke gaelder for SAR og MEDEVAC operationer.

3bningstid. Begge dele fastszettes og aftales mellem flyvepladsen og
lufttrafiktjenesteudbyderen.

Lufttrafiktjenestens publicerede 8bningstid kan f.eks. vaere "hver
dag fra 0800-1600", "hver mandag og torsdag fra 1000-1400" eller
"nar flyvepladsen har abent”.

En flyveplads med ganske fa operationer hver uge, vil kunne
fastsaette, at lufttrafiktjenesten kun har dbent/udgves i forbindelse
med, at flyvepladsen har abent. Hvis flyvepladsen kun abner efter
anmodning fra operatgren/piloten (PPR/prior permission required),
ved man preecist hvilken trafik der forventes og hvornar.
Lufttrafiktjenesten skal s& (mindst) udgves i perioden fra 15
minutter fgr luftfartgjets ankomst til 5 minutter efter landing, og fra
15 minutter fgr et luftfartgjs afgang til 15 minutter efter start.

Ad Sgnderborg Lufthavns bemaerkninger:

Det er klart, at den fleksibilitet der introduceres i systemet, ogsfi
kreever, at luftfartgjsforere er meget opmaerksomme pd
lufttrafiktjenestens status ved den pdgeeldende flyveplads. Omvendt
er der ogsa flyvepladser, hvor der er langt mellem operationerne, og
det derfor kan give mening at lukke lufttrafiktjenesten flere gange i
Igbet af dagen - eller m8ske kun holde den &ben i forbindelse med
et "PPR-koncept” hvor der kun &bnes efter forudgaende tilladelse.
Samtidig finder Trafikstyrelsen det ogsa vigtigt, at reglerne
understgtter et koncept med fjernbetjent lufttrafiktjeneste, og ogsa
de steder, hvor der er ganske fa operationer.

Ad Esbjerg Lufthavns bemaerkninger:

Esbjerg AFIS fremfgrer ikke, hvorfor det er betaenkeligt at fjerne
muligheden for “delt tjeneste”. Det er korrekt, at udkastet ikke giver
mulighed for at skifte tjeneste mellem AFIS og tarnkontroltjeneste
(hvilket aktuelt ikke anvendes), til gengeeld introduceres der en
fleksibilitet i forhold til tjenesternes operationelle 8bningstider.

Afsnit 7 i udkastet til BL 7-21, 6. udgave, regulerer hvornar
lufttrafiktjenesten skal etableres, men det er ikke det samme som
den periode, hvor tjenesten rent faktisk udgves.

Afsnit 12 beskriver, hvornar tjenesten skal udgves. Nar tjenesten
udgves er den 8ben og (kontinuerlig) bemandet.

Indenfor Iufttrafiktjenesteenhedens operationelle 8bningstid (der er
beskrevet i AIP), skal tjenesten altid udgves, det vil sige, at den skal
veere aben og bemandet.

Ad Mittarfeqarfiits bemaerkninger:
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Trafikstyrelsen antager, at ovenstaende forklaringer hjzelper med til
at forsta den foresldede bestemmelse, og de muligheder det giver
Mittarfeqarfiit. Trafikstyrelsen finder ikke umiddelbart behov for at
uddybe de enkelte begreber yderligere f.eks. som definitioner.

Ad Vagar Lufthavns bemaerkninger:

Trafikstyrelsen antager, at ovenstdende forklaringer hjzelper med til
at forsta den foresldede bestemmelse. Vagar Lufthavn og Vagar
AFIS fastsaetter selv 8bningstiderne, herunder om der skal holdes
ekstraordinaert dbent. SAR og MEDEVAC operationer er i dag ikke
undtaget fra kravet om, at der skal udgves AFIS i forbindelse med
disse flyvninger.

Dog introducerer den nye bestemmelse mulighed for, at AFIS ikke
skal udgves/vaere abent i forbindelse med SAR og MEDEVAC,
safremt disse flyvninger ikke skal udfgres i instrumentvejrforhold
(hvor man er afhaengig af lufthavnens NAV udstyr) og sker med et
luftfartsj med en hgjst tilladt startveegt pa 5700 kg eller mindre eller
som er godkendt til under 10 passagerer.

Afsnit 13 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

13. Faciliteter

13.1 Tarnkontroltjeneste og
AFIS skal udgves fra en facilitet, der
muligggr, at operatgren i klart vejr
kan se flyvepladsens
mangvreomrade, banernes
sikkerhedszoner, ind- og
udflyvningsveje, landingsrunden og
de dele af luftrummet, hvor der
udgves visuel overvagning.

13.2 Faciliteter, der er etableret
og godkendt fgr denne BL's
ikrafttreeden og som udelukkende
anvendes til AFIS, skal ikke opfylde
kravet i pkt. 13.1.

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT finder p& grund af topografien i Grgnland, at det ikke vil vaere
praktisk muligt pa flere, allerede etablerede, lufthavne i Grgnland at
opfylde bestemmelsen for s& vidt angar

" ind- og udflyvningsveje, landingsrunden og de dele af luftrummet,
hvor der udaves visuel overv8gning.”

Trafikstyrelsen bemaerker, at den foresldede bestemmelse i pkt.
13.1 ikke geelder for faciliteter, der er etableret fgr den nye Bl 7-21,
6. udgave traeder i kraft, hvis faciliteterne udelukkende anvendes til
AFIS.

For tarnkontroltjeneste er det nuvaerende krav i pkt. 13.2.1 at:
"Tarnkontroltjeneste skal udgves fra et kontroltdrn, hvis hgjde over
terraenet og placering pa flyvepladsen muligger, at flyvelederen i
klart vejr har udsyn over flyvepladsens mangvreomrade og
luftrummet 360° omkring flyvepladsen.” Det foresldede pkt. 13.1
anvender en anden formulering, men begge formuleringer sigter
efter det samme, netop at flyvelederen eller AFIS-operatgren har et
godt visuelt udsyn for at kunne udfgre tjenesten.

Trafikstyrelsen er ikke enig i, at topografien i Grgnland udggr
specielle udfordringer mht. at kunne opfylde kravet, hvis altsd det
var tilfeeldet. Kravene til konstruktionen af en flyveplads, herunder
designet af de hindringsfri flader, vil som oftest vaere tilstraekkeligt
til at sikre et rimelig visuelt udsyn. Trafikstyrelsens erfaring er, at
det ofte er en uhensigtsmaessigt konstruktion og design af
tarnkabinen, der er det stgrste problem for et godt visuelt udsyn.
Det kan f.eks. veere at vinduesrammerne er for brede eller at
vaegstolper er uhensigtsmaessigt placeret.

Den formulering som foreslds i den nye bestemmelse, anvendes
o . .
ogsa i de tilsvarende norske bestemmelser.
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Den med udkastet til BL 7-21, 6.
udgave, foresldede ophavelse af
afsnit 14. kommunikation, jf. BL 7-
21 udgave 5, herunder
nedenstdende bestemmelser:

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT henviser til Trafikstyrelsens kommentarer i bilaget til
hgringsbrevet af 5. oktober 2022:

"For AFIS er kravet i ATS.OR.410(b) sammenligneligt med kravet i
pkt. 14.1.3, men der er dog en veesentlig forskel. BL 7-21 fastsaetter
krav om radiodaekning indenfor 25 NM fra den pageeldende flyveplads,
hvor ATS.OR.410(b) fastseetter krav om radiodaekning indenfor en
afstand, der svarer til det luftrum, som hgrer til den pageaeldende
flyveplads, hvilket

Trafikstyrelsen tolker som det luftrum, der som minimum svarer til
den FIZ/RMZ, der er etableret. (ATS.TR.110(a)(3): AFIS units shall be
established to provide flight information service and alerting service at
AFIS aerodromes and within the airspace associated with such
aerodromes.”

P& grund af topografien i Grgnland med fjelde og fjorde, vil dette ikke
veere muligt at opfylde i forhold til den tolkning om luftrummet
svarende til FIZ/RMZ, som Trafikstyrelsen anlagger.

MIT finder, at deekningskravet skal stilles mere pragmatisk i forhold til
den trafikmaengde, indflyvningspunkter og kompleksitet, som
tilgodeser flyvesikkerhed under reelle topografiske muligheder. Den
nuvaerende praksis med beskrivelse i AIP (pa kort) af “radiodgde
zoner” bgr ifglge MIT beskrives.

Naviair

Naviair kan ikke pa baggrund af Trafikstyrelsens kommentar i bilaget
til hgringsbrevet af 5. oktober 2022 vurdere, om der efter
ikrafttraedelsen vil veere krav om reserveudstyr for ngdfrekvenser
121.5 MHz. Hvis dette er tilfeeldet, vil kravet medfgre en ikke
ubetydelig gkonomisk konsekvens for lufttrafikenheder, der er
omfattet af bestemmelserne. Det foresl3s, at lempelsen for
ngdfrekvenser bibeholdes.

Ad Mittarfeqarfiits bemaerkninger:

Andringen er en konsekvensrettelse som fglge af ATM/ANS
forordningen og BL 7-5, hvor sidstnaevnte i stort omfang
gennemfgrer standarderne i fgrstnaevnte pa Feergerne og i Grgnland
den 1. januar 2024.

Det Iuftrum, der hgrer til en flyveplads, hvor der er etableret AFIS,
forstar Trafikstyrelsen som det luftrum, der haenger sammen med
AFIS-tjenesten, hvor AFIS-tjenesten udgver
flyveinformationstjeneste. Det svarer som minimum til den FIZ/RMZ,
der er etableret. Det er et rimeligt krav, at en AFIS eller ATC kan
kommunikere med de Iuftfartgjer der findes indenfor
ansvarsomradet, da det ellers ikke er muligt at udgve tjenesten.

Som beskrevet i hgringsbrevet af 5. oktober 2022, er
Trafikstyrelsens analyse, at andringerne i BL 7-5 ikke bgr give
anledning til problemer eller ekstra omkostninger for AFIS-
enhederne udenfor EU-omradet, idet enhederne i b&de Feergerne og
Grgnland allerede nu skal opfylde kravet, idet de nuvaerende
operationelle godkendelser er betinget af fuld radiodsekning indenfor
FIZ/RMZ.

Trafikstyrelsen anerkender samtidigt, at det pd grund af topografien
ikke altid vil vaere praktisk muligt at opnd fuld radiodaekning i alle
flyvehgjder indenfor hele FIZ/RMZ. Det forhold skal vurderes i
tjenestens flyvesikkerhedsstyringssystem. Her skal det vurderes,
hvilke farer den manglende radiodaekning medfgrer, og hvordan
dette hdndteres. Den flyvesikkerhedsmaessige vurdering skal altid
tage udgangspunkt i den aktuelle situation, og derfor er det ogsd
vigtigt, at vurderingen jeevnligt bliver opdateret, og szerligt nar
forholdene aendrer vaesentligt (beflyvning med andre typer af
luftfartgjer, ggning i antallet af operationer og lignende).

Informationer i AIP om manglende radiodaekning bgr altid veere en
del af handteringen, ligesom tilpasninger af ansvarsomradet,
opseaetning af ekstra COM-udstyr og koordination med tilstgdende
enheder er eksempler pd andre mader at hdndtere den manglende
radiodaekning pa, s& flyvesikkerheden fortsat holdes pa et
tilstraekkeligt niveau.

Ad Naviairs bemeaerkninger:

ATM/ANS forordningen indeholder ikke et specifikt krav om, at COM
udstyr skal veere tilsluttet ngdstrgmsforsyning.
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Udgangspunktet er, at lufttrafiktjenesteudbyderen skal forholde sig
til, om det enkelte udstyr er en del af tjenestens funktionelle
system, og hvordan fejl eller bortfald af dette udstyr vil kunne
pavirke den service, som lufttrafiktjenesten yder og dermed ogsa
flyvesikkerheden. P& den baggrund, kan det vaere ngdvendigt at
have reserveudstyr. Der skal vaere en sammenhang mellem
niveauet for den tjeneste man skal levere og pélideligheden af det
udstyr, som man anvender. Det er f.eks. beskrevet i AMC1
ATS.TR.155(b)(2)(i)(f) ATS surveillance services.

Det virker hensigtsmaessigt, at der findes reserveudstyr for det COM
udstyr, der anvendes til at udfgre ATS-tjeneste, og som i hvert fald
tidligere har veeret et generelt krav. Muligheden for at kunne
sende/modtage pa ngdfrekvensen er selvfglgelig vaesentlig, men det
virker ogsd rimeligt, hvis Iufttrafiktjenesteudbyderen kommer frem
til den konklusion, at reserveudstyr for ngdfrekvenser ikke er et
proportionalt krav og ngdvendigt i forhold til at sikre opretholdelsen
af de primaere funktioner i ATS-tjenesten.

Konklusionen er derfor, at den foresldede ophaevelse af bestemmelsen
opretholdes, fordi kravet om reserveudstyr handteres generelt i
ATM/ANS-forordningen. Samtidig er det Trafikstyrelsens vurdering, at

endringen reelt set ikke vil medfgre aendringer for
lufttrafiktjenesteudbydere i  forhold til ngdfrekvenser og
reserveudstyr.

Den med udkastet til BL 7-21, 6.
udgave, foresldede ophavelse af
afsnit 17. Ngdstremforsyning, jf.
BL 7-21 udgave 5:

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT henviser til Trafikstyrelsens kommentarer i bilaget til

hgringsbrevet af 5. oktober 2022 vedr. tjenestens funktionelle system:

"2017/373, Annex IV, Part ATS, Section 2, Safety of services: Denne
sektion beskriver de krav der er til en ATS-lufttrafiktjenesteudbyders
flyvesikkerhedsstyringssystem, fx krav til identifikation af hvad det
funktionelle system er, kriterier for flyvesikkerhed, identifikation af
farer under normal drift og i forbindelse med aendringer,
risikoanalyser, h8ndtering af risici med videre.”

MIT synes ikke, at dette fremgar af regler gaeldende for Grgnland.

Trafikstyrelsen bemaerker, at pageeldende sektion “Afdeling 2 -
Sikkerhed i forbindelse med tjenester” er indeholdt i BL 7-5, s. 146 ff.
BL 7-5 traeder i kraft 1. januar 2024 og ggres dermed geeldende for
Grgnland.

Afsnit 14 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

14. Supplerende krav

Mittarfeqarfiit (MIT)

MIT anerkender begrundelsen for sendringen, som fglger af, at der
ikke findes et samlet seet af tekniske krav til anlaeg og udstyr, der
anvendes af en lufttrafiktjeneste.

Trafikstyrelsen bemaerker, at Mittarfeqarfiit anerkender begrundelsen
for sendringen. Trafikstyrelsen forstar samtidigt organisationers behov
for specifikke krav til anleeg og udstyr.

Operationelle eller tekniske krav til anleeg og udstyr er fortsat
tilgeengelige af andre kilder f.eks. nationale bestemmelser eller ICAO
standarder, der bdde retter sig mod producenter og brugere af anlaeg
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14.1 De faciliteter, anleeg og
udstyr, der skal veere til radighed for
lufttrafiktjenesten, skal veere
tilstreekkeligt verificeret og
anvendelige til form3let.

14.2 Trafikstyrelsen kan i hvert
enkelt tilfzelde under hensyn til den
gnskede benyttelse af flyvepladsen

eller af Iufttrafiktjenesteenheden
fastseette yderligere krav til de
faciliteter, anleeg, udstyr og
informationer, der skal veere til
radighed for

lufttrafiktjenesteenheden.

MIT finder dog, at specifikke krav til anlaeg og udstyr bgr vaere
tilgeengelige af andre kilder — i modsat fald forudses komplikationer
b&de i indkgbs-, sagsbehandlings- og godkendelsesproces.

og udstyr. F.eks. indeholder BL 7-18 og ICAO Annex 3 specifikationer
for meteorologisk udstyr.

Den reference, der findes i BL 7-21 til direktiv 93/65/E@F af 19. juli
1993, er fjernet i udkastet. Direktivet, der ikke lzengere er gaeldende,
indeholder ikke detaljerede tekniske krav, men henviser bredt til
nationale bestemmelser, procedurer og europaeiske standarder
(Eurocontrol), som i de fleste tilfeelde fortsat findes eller pd anden
mé&de er viderefgrt.

Afsnit 16 i udkastet til BL 7-21, 6.
udgave:

16. Klageadgang

Afggrelser truffet af Trafikstyrelsen
efter denne BL kan ikke indbringes for
transportministeren eller anden
administrativ myndighed, jf.
bekendtggrelse om Trafikstyrelsens
opgaver og befgjelser, klageadgang og
kundggrelse af visse af
Trafikstyrelsens forskrifter.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES)

ES henviser i forbindelse med sin kommentar til pkt. 7 til at
Trafikstyrelsen afggrelser ikke kan paklages, jf. pk. 16, hvilket ES er
utilfreds med.

ES henviser til hgringen over forslag til lov om andring af
luftfartsloven i 2021 (L 20), hvor ES i sit hgringssvar meddelte, at ES
leenge havde savnet og efterlyst en klageadgang i forbindelse med
Trafikstyrelsens udmgntning af bekendtggrelser m.m.

For ES er det principielt at f& aendret lovgivningen for Trafikstyrelsens
befgjelser m.m., og finder ikke den nuvaerende ordning i
overensstemmelse med vestlige demokratiske principper, idet ES
betragter Trafikstyrelsen som bade lovgivende, udgvende og
dgmmende magt.

ES foreslar derfor, at § 16 sendres saledes, at afggrelser truffet af
Trafikstyrelsen efter denne BL kan indbringes for transportministeren
eller anden administrativ myndighed.

AOPA DMU

AOPA DMU pépeger overfor Trafikstyrelsen, at de finder
klageadgangen utilstraekkelig og at sammensmeltning af den
lovgivende, udgvende og dégmmende instans er uacceptabel.

AOPA DMU henviser til Grundlovens § 62, hvorefter retsplejen skal
holdes adskilt fra forvaltningen. Klageadgangen bgr sendres, sa der
sikres en reel og rimelig klagemulighed for alle, som er underlagt
Luftfartsloven.

Transportministeren har med hjemmel i luftfartslovens § 152 a som
udgangspunkt  afskdret klageadgangen for de afggrelser
Trafikstyrelsen traeffer efter luftfartslovgivningen. Dette fglger af § 25,
jf. 8 6, i bekendtggrelse nr. 2432 af 14. december 2021 om
Trafikstyrelsens opgaver og befgjelser, klageadgang og kundggrelse
af visse af Trafikstyrelsens forskrifter. Afskaeringen af klageadgangen
geelder ogsd pa luftrafiktjenesteomrddet og BL 7-21, pkt. 16, skal
derfor afspejle transportministerens geeldende bestemmelse om
afskaeringen af klageadgangen.
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