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Bilaga 1 till yttrande nr 3/2007

PM OM VASENTLIGA KRAV

BESKRIVNING AV DE VASENTLIGA KRAVEN
Inledning

I denna bilaga beskrivs hur de vasentliga kraven for flygplatsers sakerhet har utarbetats i
samarbete med olika berdrda parter. Huvudsyftet ar att forklara

e vad som menas med “vasentliga krav”,

e den process for att identifiera, utvérdera och vid behov minska risker som tillampats nar
de vésentliga kraven utarbetades,

e hur de vasentliga kraven forhaller sig till ICAO:s normer och rekommenderade rutiner.

Som framgar av namnet ar “vasentliga krav” de villkor som en produkt, en infrastruktur, en
person eller en organisation ska uppfylla for att allmanheten i gorligaste man inte ska paverkas
negativt av deras anvandning, funktioner eller aktiviteter. De vdasentliga kraven avser darfor
metoderna for att eliminera sannolika risker i samband med en viss aktivitet eller sénka dem till
en acceptabel niva. De utgér med andra ord inte en juridisk skyldighet att uppna vissa
kvantitativa resultat (t.ex. en acceptabel sdkerhetsniva), utan snarare en skyldighet att vidta vissa
&tgarder (*) for att minska oacceptabla risker. I sammanhanget maste papekas att kontroll av
overensstammelse (certifierings- eller godkannandeprocesser) inte ar atgarder for att minska
risker — sadana atgarder ar avsedda att kontrollera att skyddsatgérder har vidtagits.

For att specificera skyddsatgarderna ar det nodvandigt att beskriva de faror som ar knutna till
den analyserade aktiviteten och att utvardera riskerna i sammanhanget. De vasentliga kraven ar
de atgarder som ska vidtas for att sanka dessa risker till en acceptabel niva. Forfarandet fungerar
som foljer:

e ldentifiering av alla handelser som skulle kunna starta en sekvens som ar farlig for
luftfartssékerheten, dvs. identifiering av farorna.

e Utvardering av tdnkbara konsekvenser och Kklassificering av hur allvarliga de é&r.

e Utvérdering av sannolikheten for att en viss hédndelse ska intraffa om inga
skyddsatgarder vidtas (dvs. “sannolikhet”).

e Beddmning av hur acceptabel en viss risk &r (dvs. endast en extremt liten sannolikhet
kan accepteras om katastrofala effekter ar mojliga; storre sannolikhet medges om
konsekvenserna &r mindre allvarliga).

e Beskrivning av atgarder for att minska sannolikheten for att en viss farlig situation ska
uppkomma eller for att se till att konsekvenserna blir mindre allvarliga om riskerna i
samband med en viss situation &r oacceptabla.

Nar det galler skyddsatgarder ar det ocksa viktigt att insistera pa att de maste vara proportionella
mot sakerhetsmalet. Det betyder att de inte far ga utéver vad som ar nodvandigt for att uppna
den forvantade sakerhetsvinsten utan att skapa orimliga begréansningar som inte motiveras av
det malet. I det har aktuella fallet var malet darfor begransat till att erbjuda en lamplig
minskning av oacceptabla risker i samband med hanteringen av enstaka luftfartyg som opererar
pa eller i narheten av flygplatsen. Minskning av riskerna i samband med en majlig kollision

(Y Skyldighet att vidta vissa tgarder, snarare an att uppna vissa resultat.
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mellan luftfartyg i rorelse har ansetts vara en annan fraga, som kommer att tas upp separat i
samband med riskerna i anslutning till flygledningstjanster ur ett gate-to-gate-perspektiv (%).

Byrdn genomforde darfor, tillsammans med experter frdn GASR (%), den informella
grupperingen av tillsynsmyndigheter med ansvar for flygplatssakerhet, en undersékning for att
upptécka faror i samband med att en enskild luftfarkost landar, taxar eller startar pa en flygplats.
Sedan de potentiella riskerna har bedémts har lampliga skyddsatgarder (dvs. sakerhetskraven
eller de vasentliga kraven) utarbetats for att eliminera de riskerna eller fa ner dem till en
acceptabel niva. De har sedan grupperats utifran vilken person som ar ansvarig for att tillampa
dem, dvs.

o fysiska egenskaper, infrastruktur och utrustning (dvs. flygplatsens utformning),
e drift och ledning,
o flygplatsens omgivningar.

Man bor komma ihag att flygplatsens dgare och flygplatsens operator kan vara olika juridiska
personer, vilket framgick av samradsdokumentet (NPA 06/2006). | linje med den allt starkare
trenden att avreglera flygplatstjansterna kommer det férmodligen att bli normalt att de offentliga
organ som har ansvaret for att organisera sadana tjanster foredrar att lagga ut dem pa
entreprenad enligt tidsbegrénsade avtal, samtidigt som de forblir &gare av infrastrukturen. Det
skulle darfor vara orattvist att alagga operatoren skyldigheter som endast agaren kan fullgora.
Pa samma satt kanske de foretag som har ansvaret for att tillhandahalla dessa tjanster inte har
befogenheter att vidta atgéarder for att skydda miljon utanfor sjalva flygplatsomradet. Man maste
da krava att medlemsstaterna sjélva ser till att sadana atgarder kan vidtas vid behov. For att
uppna klarhet och juridisk sdkerhet ar det darfor nodvandigt att tydligt ange vem som é&r
ansvarig for att uppfylla vart och ett av de vésentliga kraven.

For att utvardera den strategi “uppifran och ned” som beskrivs ovan, genomférdes en
granskning "nedifran och upp” for att underscka varfor enskilda vasentliga krav infordes, vilken
risk de skyddade mot och om atgarderna var proportionella gentemot sikerhetsmalet. Dessa
vasentliga krav jamfordes ocksa med ICAO:s bestammelser i Annex 14 volym I, ”Aerodrome
Design and Operations” och volym Il ”Heliports”, for att kontrollera att de inte hindrade
medlemsstaterna att uppfylla sina globala skyldigheter gentemot ICAO vad galler
driftskompatibilitet och flygplatssakerhet.

Stor omsorg har agnats at att tillse att de vasentliga kraven ar lampliga for, och proportionella
mot, alla slags luftfarkoster som regleras av EASA-systemet, inklusive rotordrivna luftfartyg
och allmanflyget, alla typer av luftfartsaktiviteter (kommersiella, affarsflyg och fritidsflyg) pa
eller nara alla typer av flygplatser (dvs. med en eller flera start- och landningsbanor,
landningsplatser ~ fér helikopter (*), och sjoflygplatser) och enligt alla flygregler
(instrumentflygning eller visuell flygning) (%), for att kunna tillampa den totala systemstrategi
som ligger till grund for gemenskapens politik pd omradet for civil luftfartsséakerhet konsekvent.
De nodvandiga distinktionerna kommer naturligtvis i sinom tid att introduceras i
genomforanderegler och godtagbara kontrollférfaranden (Acceptable Means of Compliance,
AMC).

Sist men inte minst har de vasentliga kraven utarbetats for att medge omedelbar tillampning pa
vissa typer av aktiviteter. Det skulle darfor vara mojligt att inte bara reglera genom bindande

(® Byr&dn har uppmanats av Europeiska kommissionen att arbeta med denna friga, i enlighet med skal2 i
forordning (EG) nr 1592/2002, och att I&gga fram forslag om sékerhetsnormer for flygtrafiktjanster och flygledningstjanster. Arbetet
har darfor paborjats och byran tanker offentliggora ett meddelande om féreslagna andringar i november 2007.

(%) GASR = Group of Airport Safety Regulators.

(%) Dvs. en flygplats eller del av en flygplats som &r avsedd for landning, start och markforflyttning av rotordrivna luftfarkoster.

(®) Se ICAO Annex 2 — Rules of the Air.
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genomforanderegler utan &ven anvanda flexiblare och icke-bindande godtagbara
kontrollférfaranden som skulle genomfdras av branschen, operatérerna och myndigheterna via
deras egna system for sakerhetsstyrning i enlighet med de nya principerna for battre lagstiftning
inom luftfartssékerhet.

Flygplatsens fysiska egenskaper, infrastruktur och utrustning
Fardomrade

En flygplats bestar av minst ett start- och landningsomrade. En av de viktigaste faktorerna nar
man konstruerar detta omrade, ar att se till att det far tillrackliga dimensioner for att kunna ta
emot de luftfarkoster som forvéantas anvanda anléaggningen. | annat fall kan en luftfarkost rulla
av banan eller inte passa in pa omradet, vilket skapar en risk for skador pa luftfartyget eller, om
hastigheten blir tillrackligt hog, kan skada eller doda personer i luftfartyget eller manniskor pa
marken, vilket skulle utgdra en oacceptabel risk. Denna aspekt tas upp i det vasentliga kravet (i
fortsattningen "ER”, Essential Requirement) A.l.a.i, som foreskriver lampliga dimensioner for
fardomradet. Det satt pa vilket denna punkt har utformats gor det majligt att fortsatta den
nuvarande rutinen samtidigt som man lamnar utrymme for genomféranderegler som till
exempel uppfyller kraven i punkterna 3.1.6 och 3.1.9 i ICAO-konventionens Annex 14 volym 1.

Dessutom maste landnings- och startomradet kunna klara en upprepad belastning fran de
luftfartyg som ar tankta att anvanda omradet. Regelbunden anvéandning av ett luftfartyg som ar
for tungt for omradet kan leda till en snabb forsamring av start- och landningsomradet. | ett visst
lage kan detta fa konsekvenser, till exempel att man forlorar kontrollen 6ver luftfartyget, vilket
kan leda till en olycka. Darfor foreskrivs tillracklig barighet for landnings- och startomradet i
ER A.l.a.ii. Kravet har naturligtvis utformats sa att det utesluter sjoflygplatser, vilkas barighet
ar beroende av naturliga faktorer. Denna punkt stimmer dessutom Overens med t.ex. punkt
3.1.20 i ICAO-konventionens Annex 14 volym 1.

Om detta landnings- och startomrade finns pd marken eller pa en av manniskor tillverkad
struktur far det dessutom inte finnas kvarstaende vatten pa omradet och draneringen maste var
tillrackligt effektiv. En onormal ansamling av vatten kan till exempel orsaka vattenplaning,
vilket kan gora att man tappar kontrollen dver luftfartyget och leda till en olycka, vilket &r en
oacceptabel risk. Syftet med ER A.l.a.iii ar foljaktligen att krdva att ett sddant omrade
konstrueras pa ett sadant satt att man garanterar effektiv vattenavrinning. Denna punkt
aterspeglar syftet i punkt 3.1.18 i ICAO-konventionens Annex 14 volym 1.

Landnings- och startomradet far naturligtvis inte luta i langs- eller tvérled pa ett sadant satt att
besattningens sikt begransas eller att omradet blir farligt att anvanda pa grund av alltfor kraftig
eller varierad lutning. Ett landnings- eller startomrade som utformats utan hansyn till sadana
element skulle kunna orsaka en kraftigt forsamrad sakerhet for luftfartyget som anvénder det.
Denna risk tas upp i ER A.l.a.iv, som ocksa motsvarar t.ex. punkterna 3.1.12-3.1.19 i ICAO-
konventionens Annex 14 volym I.

En annan riskfaktor som maste beaktas ar omradets ytegenskaper. Ett luftfartyg kan utsattas for
otillrécklig friktion, vilket kan minska bromsarnas effektivitet och leda till att luftfartyget inte
kan stanna pa eller halkar av start- eller landningsomradet. Ett annat exempel kan vara
oregelbundenheter i ytan som paverkar luftfartygets start eller landning negativt genom att gora
sa det studsar, kranger, vibrerar eller av andra skal blir svarkontrollerat. Konsekvenserna av
detta skulle till och med kunna bli ett flyghaveri med dodsfall. Den enda framkomliga végen ar
darfor att minska sadana oacceptabla risker genom att krava lampliga ytegenskaper som
forhindrar att problemet uppstar. Detta ar syftet med ER A.l.a.v, som aterger standarder och
rekommenderade rutiner (SARPS) i t.ex. punkterna 3.1.21-3.1.25 i ICAO-konventionens
Annex 14 volym I.
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Om farliga féremal (t.ex. icke brytbara varningsmarken eller for stora ljussignaler) lamnas eller
installeras pa ett landnings- eller startomrade kan luftfartyget kdra pa dem, vilket kan skada
luftfartyget eller, om detta intraffar i tillrackligt hog hastighet, orsaka skada eller dédsfall bland
personerna i luftfartyget. Enligt ER A.1.a.vi maste darfor landnings- och startomraden vara fria
fran foremal som skulle kunna medféra oacceptabla risker i enlighet med ICAO-konventionens
Annex 14, till exempel kapitel 9.9. och kapitel 10.2 i volym 1.

Om flygplatsen har flera landnings- och startomraden finns det en potentiell risk for att ett
luftfartyg kommer for nara ett annat landnings- eller startomrade och stor operationerna dar.
Utan att paverka operativa atgarder, t.ex. genom inskrankningar i den taktiska flygledningen,
kan dessa typer av faror minskas genom att flygplatsen far en lamplig utformning, inklusive
adekvata minimidistanser mellan landnings- och startomraden, beroende pa de operativa
rutinerna for hur dessa start- och landningsbanor ar ténkta att anvéndas. ER A.1.b har
tillkommit med tanke pa dessa risker i samband med flygplatsens utformning. Det medger
genomforandeatgarder som &ven uppfyller kraven i punkterna3.1.10 och 3.1.11 i
ICAO-konventionens Annex 14 volym I, och kraven pa separerande distans mellan helikoptrar
enligt Annex 14 volym II.

Under den sista fasen under landning eller den forsta under start ar luftfartyget sa nara marken
att lampliga atgarder maste vidtas for att eliminera alla oacceptabla foremal (t.ex. icke brytbara
antenner for radionavigering) som det kan kollidera med. ER A.1. ¢ och punkterna i, ii, iii och
iv innebar darfor att det upprattas siakerhetszoner runt landnings- och startomradet som har
adekvata fysiska egenskaper och som é&r fria fran oacceptabla foremal. Avsikten med dessa
omraden &r i sjalva verket att skydda luftfartyg som flyger Gver dem under start- och
landningsfasen eller som oavsiktligt landar for tidigt, kor av eller inte kan stanna inom start- och
landningsomradet. Dessa bestimmelser medger att man utvecklar mer detaljerade
genomforanderegler, samtidigt som de foljer respektive punkter 1 Kkapitel 3 i
ICAO-konventionens Annex 14 volym I och I1.

Beroende pa avsedd anvandning for en flygplats pa marken eller pa en av manniskan
konstruerad struktur kan det bli nddvandigt att komplettera landnings- och startomradena med
omréaden for taxning och/eller parkering av luftfartyg. Aven om luftfartyget taxar med relativt
lag hastighet kan kollision med ett foremal, forlorad kontroll pa en hal yta samt otillracklig
barighet orsaka en olycka. For att minska denna risk maste sadana omraden vara utformade sa
att de medger en séker hantering av luftfartyget under alla forutsebara forhallanden. Kriterierna
for dessa omraden anges i ER A.1.d. och avsnitten i, i, iii, iv och v, aterigen med hanvisning till
barighet, vattendranering, lutning, ytegenskaper och forekomst av farliga foremal. For att inte
behdva inféra samma strikta krav pa fysiska egenskaper for dessa omraden som for landnings-
och startomradena i genomforandereglerna behandlas denna fraga separat. Bestammelserna
overensstammer med motsvarande punkter i ICAO-konventionens Annex 14 volym | och
liknande krav i kapitel 3 i volym II, som ocksa ar relevanta nar man tillater att helikoptrar
opererar pa en flygplats som i forsta hand &r avsedd for flygplan.

Samma principer som forklarats i foregaende stycke galler ocksa for annan infrastruktur, sasom
laktare, passagerarbryggor eller annan utrustning som vid en eventuell kollision skulle kunna
orsaka en olycka. Denna fraga tas upp i ER A.1.e, samtidigt som det medger dverensstimmelse
med principerna i kapitel 3 i ICAO-konventionens Annex 14 volym 1.

Allt fler flygplatser ar centrum for flera olika aktiviteter, som kan vara rent kommersiella till sin
natur och inriktade pa passagerarna eller andra som utnyttjar flygplatsen och som inte berors av
sjalva luftfartsverksamheten. Det kan kravas sarskilda konstruktioner, byggnader eller
utrustningar for dessa syften. Dessa aktiviteter kan emellertid i sig indirekt skapa
sékerhetsrisker, dven om de inte &r av direkt kritisk betydelse for luftfartssdkerheten. En ny
byggnad som kanske inte utgor ett direkt hinder kan till exempel skapa turbulens for ett
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luftfartyg som skulle kunna leda till att piloten tappar kontrollen. Andra exempel pa potentiella
faror som orsakas av sadana konstruktioner ar 6vertradelse av sékerhetsavstand, skymd sikt for
flygledare eller flygplatsens anvandare, avfall fran forvaringsomraden som orsakar skador fran
frammande foremal, ytor tickta av glas eller andra polerade material som orsaker solreflexer,
utformning av byggnader som orsakar radarreflexer, storning av navigationshjalpmedel eller
effekt fran flera stralbanor eller bakgrundsbelysning som stor pilotens sikt. Allt detta skulle
eventuellt kunna leda till att luftfartyget havererar. Riskminskning erbjuds genom ER A.1.f,
som ocksa aterspeglar de SARPS som ingar i ICAO-konventionens Annex 14.

Pa grund av den hdga hastigheten nar luftfartyg landar eller startar skulle en kollision med en
person, ett djur eller ett fordon kunna orsaka en olycka. Syftet med ER A.1.g ar att minska den
risken samtidigt som det garanterar 6verensstdmmelse med ICAOQO:s bestdammelser, till exempel
de i kapitel 3 i ICAO-konventionens Annex 14 volym 1.

Hinderfrihet

Luftfartens sakerhetsstatistik visar att start och landning &r de mest kritiska faserna under
flygning. Det ar under de har faserna som luftfartyget maste operera pa lag hojd 6ver omradet
som omger flygplatsen. Det blir dd nodvandigt att garantera att anvandbara start- och
inflygningsvégar kan definieras som erbjuder tillracklig hinderfrihet ovan mark inom och utom
flygplatsomradet i samband med landning eller start. Dessa leder eller omraden utgér en
integrerad del av flygplatsens utformning, eftersom det skulle vara omgjligt att anvénda en
flygplats sékert om inga start- eller inflygningsvégar for ett genomsnittligt luftfartyg som
utnyttjar flygplatsen skulle erbjuda sadan hinderfrihet. Detta &r avsikten med ER A.2, punkterna
a) och b). Det aterger kapitel 4 i ICAO-konventionens Annex 14 om begransning och
avlagsnande av hinder och ICAO:s dokument 8168 om forfaranden i samband med start,
inflygning och landning.

Visuella och icke-visuella hjalpmedel och flygplatsutrustning

Nar det galler flygbesattningar som arbetar pa en flygplats de inte ar vana vid eller om sikten &r
nedsatt maste tecken, marken, markeringar och andra visuella eller icke-visuella hjalpmedel ge
otvetydig information utan mdjlighet till missforstand. Om det inte vore sa skulle luftfartyg
kunna landa pa fel del av landnings- eller startomradet, avvika fran taxivagarnas mittlinjer eller
parkera pa fel stélle, vilket skulle 6ka risken for att en olycka intraffar. Sadan information maste
dessutom presenteras pa samma satt for alla flygbesattningar pa alla flygplatser varlden éver for
att undvika att en ovan flygbesattning utfor fel mandvrer. Det &r darfor nodvandigt att kréva i
lag att flygplatsernas utformning ska omfatta de hjalpmedel som ar nédvandiga for att minska
dessa risker. Detta ar syftet med ER A.3.a, som aterspeglar kraven i olika punkter i kapitel 5 i
ICAO-konventionens Annex 14. Observera att texten &ven géller radionavigeringshjalpmedel,
eftersom deras funktion ocksa bidrar till flygplatsernas sékerhet och driftskompatibilitet.
Dubblering av genomféranderegler, av godtagbara kontrollférfaranden (Acceptable Means of
Compliance, AMC) och av tillhérande forfaranden for regelutformning undviks genom en strikt
samordning med arbetsprogrammet fér “det gemensamma europeiska luftrummet”.

Erfarenheterna visar att betydande skador orsakas pa luftfartygen under taxning och
parkering (°) pd grund av att ovanndmnda hjalpmedel och utrustning fungerar fel eller forsamras
(t.ex. genom att ge information som inte &r tillrackligt korrekt eller genom att tjansten plétsligt
avbryts). Installation, drift och underhall av flygplatsernas utrustning ar foljaktligen en
integrerad del av flygplatssakerheten. Darfor har ER A.3.b tillkommit for att minska tillhdrande
risker.

(®) Se http://www.flightsafety.org/gap_home dar Flight Safety Foundation (FSF) uppskattar de totala kostnaderna for sddana olyckor
eller tillbud till cirka 10 000 miljoner USD (2006) per ar. Fragan analyseras ytterligare i konsekvensbeddmningen.
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Manga visuella eller icke-visuella hjalpmedel ar dessutom beroende av en kontinuerlig
stromforsorjning for att fungera utan avbrott. Inga avbrott i stromforsérjningen far skapa en
situation som forsamrar den viktiga information som l&mnas till flygbesattningarna. En
oacceptabel risksituation skulle kunna uppkomma i samband med start i dalig sikt om
startbanans ljus slacktes, eller for luftfartyg som landar pa natten om inflygningsljusen plotsligt
slocknar. Samma sak galler signalerna for radionavigering. Darfor har skyddsatgérder vid en
eventuell storning av stromforsorjningen till visuella och icke-visuella hjalpmedel inkluderats i
ER A.3.c, som é&ven overensstimmer med principerna i kapitel 8 i ICAO-konventionens
Annex 14 volym I, som géller systemen for stromforsorjning till all luftnavigeringsutrustning.
Som redan papekats ovan kommer en eventuell dubblering med “det gemensamma luftrummet”
att undvikas nar man utarbetar detaljerade genomfdranderegler och kontrollprocesser.

Som ett komplement till de bada punkterna ovan, som syftar till att garantera att de visuella och
icke-visuella hjalpmedlen fungerar utan avbrott, bor det &ven finnas ett skydd mot externa
faktorer. Avsiktlig storning eller sabotage skulle plotsligt kunna skada en navigationsfyr. En
sadan situation skulle skapa en oacceptabel risk. Syftet med ER A.3.d ar att minska sadana
risker. Det motsvarar ocksa bestammelserna i kapitel 9 i ICAO-konventionens Annex 14
volym I.

Dessutom kan stralningskallor eller rorliga foremal stora de signaler for radionavigering som
anvands av luftfarkoster. Manga stralningskallor ar placerade inom flygplatsomradet, eftersom
de ar nodvandiga for att hjalpa till med flygnavigeringen och det finns dessutom ocksa fordon i
rorelse pa flygplatsen och till och med i fardomradet. Det vasentliga kravet ER A.3 e) syftar
darfor till att minska de oacceptabla risker som dessa faktorer kan medféra, nagot som ocksa
kravs i Annex 10 i ICAO-konventionen som innehaller bestimmelser om skydd av
radionavigationsutrustning. Detta vasentliga krav bor ocksa séttas i relation till ER B.1.b och
C.1., som vander sig till operatoren och de offentliga myndigheterna och som syftar till att
minska samma risk nér den lyder under deras kontroll.

Den personal som handhar eller utnyttjar utrustning pa flygplatsen som skulle kunna orsaka
oacceptabla risker for luftfartssakerheten mé’}_ste forses med lamplig information och tydliga
varningar om potentiellt osakra forhallanden. Aven ER A.3.f har tillkommit i den avsikten.

Flygplatsdata

Det maste finnas flygplatsdata med information om flygplatsens olika fysiska egenskaper, till
exempel dess placering, hojden for olika kritiska punkter, landnings- och startomradens riktning
och dimensioner, mandveromradenas dimensioner och forekomst och placering av olika slags
visuella och icke-visuella hjdlpmedel. Dessa uppgifter maste alltid vara korrekta for att
garantera sakerheten for de luftfartyg som utnyttjar flygplatsen. Féljaktligen maste alla
relevanta data hallas uppdaterade. Felaktig information till flygbesattningen skulle skapa en
betydande risk, till exempel fér kollisioner med féremal som inte finns med bland uppgifterna.
Detta ar motivet for ER A.4.a, som i sin tur 6verensstammer med kapitel 2 i Annex 14 volym 1.

| foregaende stycke namndes behovet av att sammanstélla relevanta flygplatsdata och halla dem
uppdaterade. Men det racker inte. Flygbeséttningarna maste ocksa fa lampliga, lasliga,
kompletta och entydiga uppgifter. Vad galler de krav som presenterats under iii) ovan kommer
sddana data att bidra till sdval sakerhet som driftskompatibilitet om de stalls till
flygbeséttningarnas férfogande i ett standardiserat format och ar tillrackligt korrekta. Darfor ar
korrekthet, integritet och utformning av sadana uppgifter mycket viktiga, framfor allt for
databaserna i moderna navigationsutrustningar. Om uppgifterna ar oklara, vilseledande eller
forvanskade kan de inte formedla den nddvéndiga informationen, vilket i sin tur ger upphov till
samma risker som om det inte fanns nagra uppgifter alls, eller annu varre: uppgifterna kan
misstolkas och skapa osékerhet. Detta ar syftet med ER A.4.b, som Overensstimmer med
bestammelserna i kapitel 2 i Annex 14 volym I.
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For att komplettera ramen for de flygplatsdata som beskrivits ovan ar det ocksa viktigt att
faststalla satt och metoder for att kommunicera dem snabbt utan att innehallet andras. Faran
med att ha felaktiga uppgifter eller att fa sadana uppgifter for sent framgar tydligt av vad som
ségs ovan. Syftet med ER A.4.c ar att garantera en skyndsam och korrekt dverforing av data och
aterigen motsvarar detta ICAO-konventionens bestammelser i kapitel 2 i Annex 14.

Flygplatsens drift och ledning

Krav som galler for alla flygplatsoperatérer

. De vasentliga kraven har formulerats noggrant for att undvika att infora skyldigheter att uppna

resultat (att garantera) som operatorerna inte skulle ha kapacitet att uppna. Verbet “att visa” har
anvants i stallet. Det lamnar valet fritt mellan olika alternativ for att uppfylla kravet, som till
exempel

e att direkt genomfdra och dokumentera de atgarder det géller,
e att teckna kontrakt och vid behov ett servicenivaavtal med ett annat foretag,

e att styrka, till exempel genom ett dokumenterat legitimt beslut av den offentliga
myndigheten, att atgarden utfors av ett behorigt foretag (t.ex. den utsedda leverantoren av
flygledningstjanster for tjanster som avser kontrolltornet, eller brand- och raddningstjanster som
tillhandhalls av en offentlig organisation) enligt lampliga arrangemang.

Operatérens huvudansvar &r att tillse att flygplatsen alltid anvénds under optimala
sakerhetsforhallanden. Detta framgar av ER B.1. Det kraver i sin tur att flygplatsoperatéren har
de nodvandiga resurserna, vilket innebar allt fran personal, material och utrustning till
organisation och forfaranden som dar proportionella mot storlek, komplexitet och typ for de
luftfartygsoperationer som flygplatsen betjanar. Detta aterspeglas i ER B.1.a.

Flygplatsens operator maste sedan kontrollera att flygplatsen hela tiden uppfyller kraven i
sektion A i de vasentliga kraven. Om nagot intraffar som gor att flygplatsen, eller en del av den,
inte uppfyller kraven, aven tillfalligt, maste flygplatsens operator vidta korrigerande atgarder
eller nodvandiga skyddsatgarder och informera luftfartygens operatorer. Sadana atgarder kan
galla allt fran att stanga flygplatsen till att infora forfaranden for att motverka tillfalliga faror.
Denna grundprincip beskrivs i ER B.1.b, som aterspeglar bestimmelserna i punkt2.9 i
ICAO-konventionens Annex 14 och i punkt 4.5 i bilaga 1 till ICAQO:s handbok for certifiering
av flygplatser (Manual on Certification of Aerodromes).

Om ett luftfartyg kolliderar med ett djur eller en fagel under start eller landning kan det skada
luftfartyget och orsaka en olycka. Av dessa skal ar det viktigt att flygplatsoperatoren utarbetar
och tillampar system eller forfaranden for att Gvervaka och kontrollera faglar och andra djur pa
och omkring flygplatsen for att garantera att de inte paverkar luftfartygens sikerhet negativt.
Denna skyldighet aterges i ER B.1.c, som ligger i linje med ICAO:s SARPS i punkterna 9.4 och
9.10 i Annex 14 volym 1.

Dessutom maste forfaranden for att samordna forflyttningen av fordon och personer inom
fardomradet och andra operativa omraden utarbetas och tillampas for att undvika kollisioner och
skador pa luftfartygen. Dessa mal och fortydliganden ligger till grund for ER B.1.d.
Innehallsligt 6verensstammer det helt med kapitel 9 i ICAO-konventionens Annex 14 volym I.

Av uppenbara skal bor en flygplats inte utnyttjas under svara vaderforhallanden, vid forsamrad
sikt eller pa natten om inte korrekta operativa forfaranden och nddvéandiga atgarder &r pa plats
och utrustning finns tillganglig. Franvaron av sadana atgarder, om det géller en flygplats som &r
tankt att utnyttjas under ovannamnda forhallanden, skulle kunna orsaka en olycka. Darfor
tillkom ER B.1.e, som ocksa aterspeglar likartade principer i punkt 4.16 i bilaga 1 till ICAO:s
manual for certifiering av flygplatser (Manual on Certification of Aerodromes).
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Sakerheten for ett luftfartyg som mandvrerar pa en flygplats kan paverkas av flera olika aktorer.
Flygplatsen sjalv &r en av dessa aktorer. Darfor maste dess atgarder ansluta till och samordnas
med de atgarder som vidtas av andra relevanta aktérer i servicekedjan. Detta galler framfor allt
flygbolag, marktjanstforetag, bransleleverantorer och andra tjansteleverantorer vilkas aktiviteter
kan skapa oacceptabla risker for luftfartssakerheten. Betydelsen av samordning i samband med
sakerhetsatgarder har gjort det nodvandigt att krava en sadan samordning pa juridisk niva, vilket
aterspeglas i det sarskilda kravet ER B.1.f. Detta aterspeglas ocksa i punkt2.2 e) i ICAO:s
manual om certifiering av flygplatser.

Det &r sant att markpersonalen erbjuder bréanslepafylining at luftfartygen pa ett antal flygplatser,
nagot som inte faller under flygplatsoperatorens ansvarsomrade. Men det stammer ocksa att den
senare kan vara ansvarig for bransleupplag och/eller rorledningar. Darfor har ER B.1.g tagits
med, dar aterigen verbet “att visa” anvands for att mojliggora olika organisationsmodeller.

Slutligen &r det uppenbart att s&kerhetsrelaterad flygplatsutrustning (t.ex. brand- och
raddningsutrustning, visuella och icke-visuella hjalpmedel etc.) maste underhallas och
kontrolleras ratt om de ska forbli anvandbara. Darfor maste det finnas utforliga instruktioner,
som ocksa tillampas i praktiken, vilket framgar av ER B.1.h.

Nddsituationer, raddning och brandbekéampning

Katastrofplaneringen pa flygplatsen ar en process som gar ut pa att forbereda for nddsituationer
som kan uppkomma pa flygplatsen eller i dess néarhet. Dessa forberedelser ar viktiga for att
lindra effekterna av tankbara olyckor. Planen maste omfatta en samordning av insatserna fran
samtliga aktérer som kan bidra i ett sadant fall. En incident som ursprungligen verkar godartad
kan bli mycket allvarlig och leda till forlust av liv om den inte hanteras ratt. Det &r darfor
mycket viktigt att minska riskerna genom nédatgéarder som planeras i forvag. Dessa atgérder tas
upp i ER B.1.i, som ocksa aterspeglar bestammelserna i kapitel 9.1 i ICAO-konventionens
Annex 14 volym I. Aven om denna plan ingér i en odvergripande plan som andra aktérer &n
flygplatsoperatéren har ansvaret for, bor den senare hur som helst utarbeta och tillampa
minimiregler for att hantera uppkomna nodsituationer (t.ex. instruktioner och information till
den ansvariga personalen for att etablera kontakt med andra parter som snabbt kan ingripa).

Ett sjalvklart sétt att hantera sadana nodsituationer ar att uppréatta och driva sarskilda operativa
raddnings- och brandbekampningstjanster (RFFS) enligt kraven i ICAO:s SARPS (7). S&dana
tjanster maste vara anpassade efter de luftfartyg som utnyttjar flygplatsen, saval vad galler
bemanning som slackmetoder, men med hansyn till de kommentarer som kommit in anser byran
att man maste lamna utrymme for tillracklig flexibilitet for att balansera kostnader och
sékerhetsbehov nér dessa tjanster dimensioneras. Det vasentliga kravet ER B.1.j har darfor
utformats i enlighet darmed.

Flygplatsens personal

Precis som nar det galler flygbesattningarna, maste dven de personer som ansvarar for drift eller
underhall av flygplatsen och vilkas aktiviteter kan paverka luftfartygens sakerhet omfattas av
krav pa proportionell utbildning, kvalificering och I6pande fortbildning, inte bara i anslutning
till deras specifika uppgifter, utan mer allmént vad galler reglerna for luftfartssakerhet och de
forfaranden som galler for olika flygplatsoperationer. Oavsett vilken kompetensniva som kravs,
maste dessutom kunskaperna for dessa personer hallas aktuella i samband med betydande
forandringar av flygplatsoperationerna. Darfor infor ER B.1.k krav pa att sddana personer ska
vara utbildade, kvalificerade och standigt uppdaterade med avseende pa sina sakerhetsrelaterade

() Dvs. fjarde utgévan av Annex 14, plus andring 7 av den 11 juli 2004 och &ndringarna 8 och 9 av den 11 juli 2006, dar
flygplatskategorin for raddnings- och brandbekampningstjanster avgors utifran att luftfartygen “normalt utnyttjar” flygplatsen.
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uppgifter. Denna princip har redan faststallts i punkt 3D.2 i ICAO:s handbok for certifiering av
flygplatser (Manual on Certification of Aerodromes).

Alla personer som har tilltrade till fardomradet eller andra operativa omraden utan eskort kan
skapa en oacceptabel risk for luftfartygens operationer om de inte har fatt lamplig utbildning i
eller information om etablerade sakerhetsrutiner i anslutning till dessa omraden. Detta géller
inte enbart flygplatsoperatorens eller dennes underleverantérers anstallda, utan ocksa andra
foretag (t.ex. marktjansten) som har ratt att arbeta pa plattan eller inom andra operativa
omraden. Detta ar syftet med ER B.1.l, som aven galler forare av eventuella fordon inom
flygplatsomradet. Detta vasentliga krav ar i alla avseenden forenligt med motsvarande
bestammelser i kapitel 9 i ICAO-konventionens Annex 14 volym I.

Naturligtvis ska dven de réddnings- och brandbekdmpningstjdnster som anges i (ii) ovan
anstélla personal som inte bara ar allmant utbildade for liknande aktiviteter, utan som har riktad
utbildning och som é&r fysiskt kapabla att arbeta i flygmiljon. Detta aterspeglas i de vasentliga
kraven B.1.m och n.

System for sékerhetsstyrning

Som framgar av ovanstaende forteckning Gver vasentliga krav under operattrens ansvar kraver
sakra flygplatsoperationer att ett antal skyddsatgarder vidtas av lampligt utbildade personer pa
ett noggrant samordnat satt inom olika omraden. Nar en flygplats nar en viss grad av
komplexitet kan detta enbart uppnas genom att man infor och tillampar ett lampligt styrsystem
som omfattar sikerhet och kvalitet pa den prestationsniva som kravs. Ett sadant system maste
syfta till standig forbattring, bygga pa lépande incidentanalyser och olycksforebyggande samt
fraimja en &kta sadkerhetskultur. Detta ar redan allmant accepterat i den internationella
flygplatsgemenskapen och aterspeglas i ICAO:s standarder 1.5.3 i Annex 14, som kraver att det
inrattas ett formellt system for sédkerhetsstyrning (SMS) for alla certifierade flygplatsoperatorer.
Ett sadant system maste naturligtvis uppfylla lampliga kriterier enligt vad som beskrivs i
kapitel 1.4 i samma annex.

Som vi forklarar i sjalva yttrandet finns det i Europa ett brett stod for att certifiera operatdrerna
for alla flygplatser som ar 6ppna for allman anvandning. Man ar emellertid ocksa Gverens om att
sma organisationer knappast kan tillampa ett riktigt system for sakerhetsstyrning. Att lagga en
sadan borda pa sma flygplatsoperatorer skulle ocksa vara oproportionerligt mot den faktiska
risken i samband med drift av flygplatserna. Aven om ICAQO kraver ett sédant system bor man
ha i atanke att ovanstaende standard enbart géller flygplatser som anvénds for internationella
operationer, och det ar sallan sma flygplatser. Byran anser darfor att enbart operatérer med
ansvar for relativt komplicerade flygplatser bor alaggas att tillampa ett system for
sékerhetsstyrning.

For att beskriva graden av komplexitet mot bakgrund av de kommentarer som mottagits till
forslagen i NPA 06/2006 samtidigt som man uppfyller ICAO-kraven, kunde en enkel 16sning
vara att enbart kréva ett system for sékerhetsstyrning av operatérer som driver flygplatser som
anvands for internationella kommersiella lufttransporter. Detta kan emellertid skapa svarigheter
inom gemenskapen, dar alla flygplatser som &r 6ppna for allméan anvandning definitionsmassigt
ar oppna for lufttrafik mellan gemenskapens olika lander. Vi maste darfor vara mer detaljerade
om vi verkligen ska begransa kraven till att galla komplexa flygplatser.
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Byran drar slutsatsen att detta kan uppnas genom att man tolkar "som anvéands i kommersiella
operationer” som flygplatser som betjanar regelbunden lufttrafik (®). Detta ar ocksé syftet med
ER B.2.

Flygplatsens miljo

Som framgar av punkt 6 kan man helt enkelt inte pa ett lagligt satt krava att flygplatsens agare
eller operator vidtar vissa av de viktiga atgarder som kravs for att minska farorna i narheten av
flygplatser. Skalet till detta &r att dessa farliga situationer uppkommer pd omraden utanfor
flygplatsen som inte direkt kan kontrolleras av de aktorer som é&r aktiva i luftfartsverksamheten.
Byran anser darfor att en utvidgning av grundforordningen erbjuder ett lampligt instrument for
att bemdta dessa risker genom att krava av medlemsstaterna att de tillser att lampliga atgarder
vidtas for att ta itu med sékerhetsrisker som inte kan l6sas av flygplatsens dgare eller operatorer.
Sektion C innehaller darfor de vasentliga krav som ska tillampas av medlemsstaterna, som
naturligtvis forblir fria att besluta om vilka metoder som ska anvandas for att uppna de
efterstravade malen.

Ett definierat omrade runt en flygplats maste hallas fritt fran hinder sa att luftfartyg kan starta
och landa sakert. Detta galler framst hinder utanfor sjalva flygplatsomradet som skulle kunna
paverka dess utformning eller operationer. Nar det galler andringar eller nykonstruktioner maste
man kontrollera om sékerheten for luftfartyg som landar eller startar pa flygplatsen eventuellt
forsamras. Om det bedoms som potentiellt farligt far hindret inte uppforas eller det maste flyttas
eller start- och/eller landningsrutinerna maste andras for att minska effekterna av detta nya
hinder. Villkor for utférandet, till exempel belysning, kan ocksa inféras. Denna bedémning och
genomdrivandet av kraven kraver grundliga samrad med respektive luftfartsmyndigheter,
flygplatsens &gare eller operatér och den offentliga myndighet som har ansvaret for lokal
markanvandning. Dessutom maste lampliga riskminimerande atgarder vidtas. Detta ar syftet
med ER C.1 som aterspeglar rekommendationen i kapitel 4 i ICAO-konventionens Annex 14
volym 1.

Andra aktiviteter som kan skapa sékerhetsrisker for flygplatsens olika operationer maste ocksa
kontrolleras. Ny markanvandning kan paverka de geografiska data som anvandes som grund for
att ta fram inflygnings- och startleder. Aven om nya byggnader eller andra konstruktioner inte
identifieras som hinder kan de ge upphov till farliga effekter genom att orsaka turbulens.
Laserljus och andra icke-aeronautiska ljus kan blanda eller forvirra besattningen. Stora
fotovoltaiska solpaneler eller vindkraftverk kan, forutom att de eventuellt kan utgéra farliga
hinder, skapa farliga intensiva ljusreflexer respektive stora signalerna for radionavigation.
Mansklig aktivitet kan ocksa dra till sig vilda djur till flygplatsen och skapa risker for
luftfartsoperationerna. Darfor har ER C.2 utarbetats for att krdva av medlemsstaterna att de
vidtar atgarder for att skydda luftfartygen fran sadana aktiviteter, som ocksa beskrivs i
kapitlen 5 och 9 i Annex 14 volym I och i motsvarande delar av volym I1.

Det véasentliga kravet ER B.1.i innebér att det ska finnas en katastrofplan som hanterar
nodsituationer som uppkommer pa flygplatsen eller i dess omedelbara nérhet. Erfarenheterna
visar att en stor del av olyckorna vid start och landning intraffar utanfor flygplatsomradet dar
flygplatsoperatéren inte har nagot direkt ansvar. Det finns darfor ett behov av att utarbeta

() | Férslag till Europaparlamentets och radets forordning om gemensamma regler for tillhandahallande av luftfartstjanster i
gemenskapen (omarbetning), KOM(2006) 396 av den 18 juli 2006 foreslas foljande definition:
Regelbunden lufttrafik: en serie flygningar dar varje flygning uppfyller féljande kriterier:

a) Den utfors med luftfartyg for befordran av passagerare, gods och/eller post mot betalning pa ett sdant sétt att det pa varje
flygning finns platser som allmanheten kan képa pa individuell basis (antingen direkt av lufttrafikforetaget eller av dess
agenter).

b) Den bedrivs sa att den betjanar trafiken mellan samma flygplatser, tva eller flera, antingen

e enligt en utgiven tidtabell, eller

e med flygningar som &r sé regelbundna eller téta att de utgor en tydlig och planméssig serie.
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katastrofplaner for sadana nodsituationer, eftersom resurserna delas mellan flygplatsen och de
lokala raddnings- och brandtjansterna. Darfor alagger ER C.3 medlemsstaterna att tillse att
raddnings- och brandtjansterna samordnas. Detta beskrivs ocksa i kapitel 9 i
ICAO-konventionens Annex 14 volym I.

53. Aven om de bestammelser som galler for luftfartsoperationer kréver att operatorerna ska avsta

1.
A -

1)

fran att anvanda flygplatser som inte passar for den aktuella typen av luftfartyg och operation,
hander det att vissa gor det anda. Detta kan inte bara skada infrastrukturen, utan dessutom skapa
oacceptabla risker for personer och egendom pa flygplatsen, och maste forbjudas. Att
kontrollera efterlevnaden i sadana fall & emellertid inte latt, eftersom den myndighet som har
behorighet dver operatdren och den som har behdrighet dver flygplatsen i regel ar olika organ,
ofta dessutom fran olika lander. Aven om ingen bestrider att beslutet att anvanda en flygplats
bor lamnas helt och hallet till luftfartsoperatoren, framfor allt i en nodsituation, bér missbruk
bestraffas. Detta ar syftet med ER C.4, som alagger medlemsstaterna att agera i sadana fall.

VASENTLIGA KRAV
Fysiska egenskaper, infrastruktur och utrustning

Fardomrade
a) En flygplats maste ha ett séarskilt omrade for landning och start av luftfartyg.

i) Landnings- och startomradet maste ha lampliga dimensioner for det luftfartyg som ar
tankt att utnyttja anlaggningen.

ii) Landnings- och startomradet maste i forekommande fall ha en bérighet som ar tillracklig
for att klara upprepad anvéandning av de luftfartyg det ar avsett for. De omraden som inte
ar avsedda for upprepade operationer maste bara klara att bara upp luftfartyget.

iii) Landnings- och startomradet maste i forekommande fall ha konstruerats sa att vatten
rinner av och sa att man forhindrar att kvarstaende vatten utgor en oacceptabel risk for
luftfartsoperationer.

iv) Lutning och variationer i lutningen pa landnings- och startomradet far inte skapa en
oacceptabel risk for luftfartsoperationerna.

V) Ytegenskaperna maste vara lampliga for det avsedda luftfartyget.

vi) Landnings- och startomradet maste vara fritt fran foremal som kan utgéra en oacceptabel
risk for luftfartsoperationerna.

b) Om det finns flera olika landnings- och startomraden maste de vara utformade sa att de inte
skapar en oacceptabel risk for luftfartsoperationerna.

¢) Landnings- och startomradet maste omges av definierade omraden. Avsikten med dessa
omraden &r att skydda luftfartyg som flyger 6ver dem under start- och landningsoperationer
eller minska konsekvenserna av att luftfartyg oavsiktligt landar for tidigt, kér av banan eller
inte kan stanna inom start- och landningsomradet.

i) Dessa omraden maste ha dimensioner som &r lampliga for de operationer som planeras.

ii) Lutning och variationer i lutningen pa dessa omraden far inte skapa en oacceptabel risk
for luftfartsoperationerna.

iii) Omradena maste vara fria fran foremal som kan utgdra en oacceptabel risk for
luftfartsoperationerna. Detta far inte utesluta att brytbar utrustning placeras inom dessa
omraden om det kravs for att hjalpa till under luftfartygens operationer.

Sida 13 av 17



2)

3)

d)

9)

b)

b)

Bilaga 1 till yttrande nr 3/2007

iv) Vart och ett av dessa omraden maste ha en barighet som ar tillracklig for dess syfte.

De omraden pa flygplatsen, med tillhérande omedelbara omgivningar, som ska anvéandas for
taxning eller parkering av luftfartyg maste vara utformade sa att de medger en saker
anvandning av de luftfartyg som forvantas utnyttja den aktuella anlaggningen under alla
planerade forhallanden.

i) Omradena maste ha en tillracklig barighet for att klara upprepade operationer med den
avsedda typen av luftfartyg, med undantag av de omraden som &r avsedda endast for
tillfallig anvandning och som endast behdver bara upp luftfartyget.

ii) Omradena maste vara utformade sa att vatten draneras och sa att man undviker att
kvarstaende vatten utgor en oacceptabel risk for luftfartygens operationer.

iii) Lutning och variationer i lutningen pa dessa omraden far inte skapa en oacceptabel risk
for luftfartygens operationer.

iv) Dessa omraden maste ha sadana ytegenskaper att de ar lampliga for det avsedda
luftfartyget.

v) Omradena maste vara fria fran foremal som kan utgdra en oacceptabel risk for
luftfartygen. Detta far inte utesluta utrustning som kravs for omradet och som ska
placeras i sérskilt angivna positioner eller zoner.

Ovrig infrastruktur som ar avsedd att anvandas av luftfartyget maste vara utformad s att
anvandning av den inte skapar en oacceptabel risk for luftfartyg som utnyttjar den.

Konstruktioner, byggnader, utrustning eller upplag maste vara placerade och utformade sa
att de inte skapar en oacceptabel risk for luftfartygens operationer.

Lampliga atgarder maste vidtas for att forhindra att obehoriga personer eller fordon eller
djur som ar tillrackligt stora for att utgéra en oacceptabel risk for luftfartygen kommer in pa
fardomradet, om inte den tillhdrande risken kan minskas pa annat satt. Det senare
alternativet maste darvid erbjuda samma séakerhet.

Hinderfrihet

For att skydda ett luftfartyg som narmar sig en flygplats for att landa, eller som ska starta
fran en flygplats, maste leder eller omraden for inflygning och start inrattas. Sadana leder
eller omraden maste erbjuda luftfartygen tillracklig hinderfrihet i omradet som omger
flygplatsen.

Séadana hinderfria zoner maste vara lampliga for flygningens fas och den typ av operation
som utfors. De maste dven ta hansyn till den utrustning som anvénds for att bestdmma
luftfartygets position.

Visuella och icke-visuella hjalpmedel och flygplatsutrustning

Hjalpmedlen ska vara lampliga for det avsedda syftet, latta att k&nna igen och ge entydig
information till anvandaren under alla planerade operativa forhallanden.

Flygplatsens utrustning maste fungera pa det vis som ar avsett under planerade operativa
forhallanden, utan att det ska kravas sarskild kunskap eller fysisk styrka. Under operativa
forhallanden eller vid ett eventuellt fel far flygplatsens utrustning inte orsaka nagra
oacceptabla risker for luftfartssakerheten.
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Hjalpmedlen och deras system for elforsorjning maste vara utformade sa att eventuella fel
inte resulterar i att brukaren far olamplig, vilseledande eller otillracklig information, eller att
en viktig tjanst avbryts.

Lampliga skyddsatgarder maste vidtas for att undvika skador eller storningar pa sadana
hjalpmedel.

Stralningskallor eller rorliga eller fasta foremal far inte stora eller negativt paverka
prestanda for systemen for aeronautisk kommunikation, navigering eller évervakning.

Information om drift och anvandning av flygplatsens utrustning ska ges till berérd personal,
inklusive tydliga uppgifter om de férhallanden som kan orsaka oacceptabla risker for
luftfartssakerheten.

Flygplatsdata

Uppgifter om flygplatsen och tillgangliga tjanster maste samlas i en databas som hela tiden
uppdateras.

Uppgifterna ska vara korrekta, lasbara, kompletta och otvetydiga. Lampliga integritetsnivaer
ska iakttas.

Uppgifterna maste stéllas till brukarnas forfogande regelbundet via en tillrackligt saker,
ofdrstorbar och praktisk metod for kommunikation med brukarna.

B - Drift och ledning

1) En flygplatsoperator har ansvaret for flygplatsens funktion. Flygplatsens operator har foljande
skyldigheter:

a)

b)

9)

Flygplatsens operator ska, antingen direkt eller via entreprenadkontrakt, ha tillgang till alla
de resurser som kravs for att luftfartyg ska kunna utnyttja flygplatsen pa ett sakert satt.
Dessa resurser omfattar, men &r inte begrénsade till, foljande: anléaggningar, personal,
utrustning och materiel, dokumentering av uppgifter, ansvarsomraden och forfaranden,
tillgang till relevanta uppgifter och forande av register.

Flygplatsens operatér maste kontrollera att kraven i avsnitt A alltid uppfylls eller vidta
lampliga skyddsatgarder vid bristande dverensstimmelse. Forfaranden maste utarbetas och
tillampas for att se till att alla brukare skyndsamt blir medvetna om sadana atgarder.

Flygplatsens operatdr ska utarbeta och tillampa ett lampligt program for att hantera riskerna
i samband med vilda djur pa flygplatsen.

Flygplatsens operatdr maste visa att forflyttningen av fordon och personer inom fardomradet
och andra operativa omraden samordnas med luftfartygens rorelser for att undvika
kollisioner och skador pa luftfartygen.

Flygplatsens operatér ska visa att forfaranden for att minska riskerna i samband med
flygplatsens verksamhet under svara vaderforhallanden, forsamrad sikt eller pa natten vid
behov utarbetas och tillampas.

Flygplatsens operator ska vidta atgarder tillsammans med andra relevanta organisationer for
att garantera fortsatt dverensstimmelse med dessa vasentliga krav for flygplatser. Dessa
organisationer inkluderar, men ar inte begransade till, luftfartsoperatorer, leverantorer av
flygtrafiktjanster, leverantorer av marktjanster och andra organisationer vars aktiviteter eller
produkter kan paverka luftfartygens sakerhet.

Flygplatsens operatér maste kunna visa att rutiner existerar och tillampas for att forse
luftfartygen med brénsle som &r rent och av réatt sammansattning.
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Manualer for underhall av flygplatsutrustningen ska finnas tillgangliga, utnyttjas i praktiken
och innehalla underhalls- och reparationsinstruktioner, serviceinformation, felsékning och
inspektionsforfaranden.

Flygplatsens operatdr ska utarbeta och tillampa en katastrofplan for flygplatsen som
omfattar nodsituationer som kan uppkomma pa flygplatsen eller i dess omedelbara nérhet.
Planen ska samordnas med lokalsamhéllets katastrofplanering.

Flygplatsens operator maste visa att flygplatsen erbjuder raddnings- och
brandbekédmpningstjanster for de luftfartyg som planerar att anvanda flygplatsen for start
eller landning. Sddana tjanster maste reagera pa en incident eller ett haveri tillrackligt snabbt
och ska minst omfatta utrustning, slackmedel och tillracklig personal.

Flygplatsens operator far enbart utnyttja utbildad och kvalificerad personal fér drift och
underhall av flygplatsen och maste genomféra utbildnings- och kontrollprogram for att
bibehalla en hog kompetensniva hos all relevant personal.

Flygplatsens operator maste kunna visa att alla personer som beviljas oeskorterat tilltrade till
fardomradet eller andra operativa omraden far lamplig utbildning och har behorighet for
sadant tilltrade.

Personalen for raddning och brandbekampning ska ha grundlig utbildning och vara behériga
att arbeta i flygplatsmiljon. Flygplatsens operator ska l6pande genomféra utbildnings- och
kontrollprogram som hela tiden garanterar denna personals kompetens.

All raddnings- och brandbekampningspersonal som kan fa till uppgift att agera i handelse av
en nodsituation maste regelbundet kunna visa att deras halsotillstand medger att de utfor
sina uppgifter pa ett tillfredsstallande satt med hansyn till typen av aktivitet. | detta
sammanhang omfattar halsotillstdndet saval fysisk som mental halsa och ett gott
halsotillstand innebar att vederbdrande inte lider av nagon sjukdom eller nagot
funktionshinder som skulle kunna gora personen i fraga oférmdogen att

i) utfora de uppgifter som krévs for att arbeta i nodsituationer i samband med luftfart,
ii) nar som helst utfora tilldelade uppgifter,
iii) pa ett korrekt sétt uppfatta den omgivande miljon.

Om ett gott halsotillstand inte kan styrkas kan skyddsatgarder som erbjuder motsvarande
sékerhet genomforas.

Om en flygplats &r oppen for allman anvandning och betjanar regelbunden lufttrafik géaller
féljande:

a)

b)

Flygplatsens operator maste hela tiden tillampa ett ledningssystem som garanterar
overensstdammelse med dessa vasentliga krav for flygplatser och stréava efter I6pande och
proaktiv forbattring av sdkerhet och kvalitet. Ledningssystemet ska omfatta
organisationsstrukturer, ansvarighet, behorigheter, policy och forfaranden.

Ledningssystemet ska omfatta ett program for forebyggande av olyckor och incidenter med
en plan for rapportering och analys av incidenter. Analysen ska omfatta de berérda parter
som anges i punkt 1.g ovan.

Flygplatsens operator ska utarbeta en manual for flygplatsen och driva flygplatsen i enlighet
med den manualen. En sadan manual maste innehalla alla nodvéandiga instruktioner,
upplysningar och férfaranden for flygplatsen, ledningssystemet och fér hur den operativa
personalen ska fullgora sina skyldigheter.
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Flygplatsmiljon

Luftrummet kring flygplatsens fardomraden maste vara fritt fran hinder sa att luftfartygens
avsedda operationer pa flygplatsen kan utforas utan att olika hinder kring flygplatsen skapar
oacceptabla risker. Hinderévervakningsomraden maste darfor upprattas och hela tiden
Overvakas for att identifiera alla intrdéngande strukturer.

a) Ett intrang pa nagon del av fardomradet kommer att krava en undersokning om huruvida
foremalet i fraga utgor en oacceptabel risk eller inte. Alla oacceptabla risker ska avlagsnas
eller motverkas.

b) Alla kvarstdende hinder maste offentliggéras och vid behov markas ut och forses med
belysning.

Faror som avser manskliga aktiviteter och markanvandning, till exempel sadant som anges i
foljande forteckning, maste dvervakas och kontrolleras. Riskerna som de orsakar ska varderas
och motverkas pa lampligt satt. Detta galler

a) all exploatering eller férandring av markanvandningen inom flygplatsens lokalomrade,
b) risken for turbulens orsakad av byggnader,

c) anvandning av farliga, forvirrande och vilseledande ljus,

d) risken for blandning fran stora och kraftigt reflekterande ytor,

e) tillkomsten av omraden som kan uppmuntra aktiviteter fran vilda djur i narheten av
flygplatsens fardomrade,

f) kallor till osynlig stralning eller forekomsten av rorliga eller fasta foremal som kan stéra
eller negativt paverka prestanda hos systemen for aeronautisk kommunikation, navigering
eller 6vervakning.

En katastrofplan for lokalsamhallet maste uppréattas for nodsituationer i samband med luftfart
som intréaffar i flygplatsens nérhet.

Med undantag av nddsituationer som innebdr att luftfartyg omdirigeras till en annan flygplats,
eller under andra forhallanden som ska anges i varje enskilt fall, far en flygplats eller delar av
flygplatsen inte anvandas av luftfartyg for vilka flygplatsens konstruktion och driftsrutiner inte
normalt ar avsedda utan tillstand fran flygplatsens operator.
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