Veiledning til forskrift 14. desember 2016 nr. 1578
om lufttrafikkregler og operative prosedyrer
BSL F 1-1

Til § 1 Virkeomrade

Forskriften gjelder for ethvert luftfartey innenfor norsk omrade, jf. luftfartsloven kapittel 1. For flyging over
omrader som ikke er underlagt noens stats suverenitet gjelder bestemmelsene i Chicago-konvensjonens
artikkel 12 og konvensjonens Anneks 2. | omrader som er underlagt andre staters suverenitet gjelder de

lufttrafikkregler som vedkommende stater har gjort gjeldende for sine respektive omrader.

For militeere luftfartay er tillegg til og dispensasjoner fra denne forskriften gitt i «Bestemmelser for
Luftforsvaret», BFL 70-1.

I henhold til Chicago-konvensjonens artikkel 3 gjelder ikke lufttrafikkreglene for statsluftfartgy (luftfartey
som brukes i militeer-, toll- og polititieneste). Konvensjonen forplikter likevel de enkelte stater ved
utferdigelse av bestemmelser for statsluftfartay a ta tilbarlig hensyn til navigasjonssikkerheten for sivile
luftfartay.

Til § 5 Definisjoner

a) AFIS-enhet: Informasjon om AFIS i Norge er beskrevet i AIP Norge, GEN 3.3.

b) HFIS-enhet: Informasjon om HFIS i Norge er beskrevet i AIP Norge, GEN 3.3.

SERA artikkel 2 punkt 51 change over point (omstillingspunkt):

Omstillingspunkter opprettes for & gi maksimal utnyttelse av angjeldende hjelpemidlers signalstyrke og
kvalitet i alle hgyder som skal benyttes, og for & sikre at alle luftfartay som befinner seg innenfor samme del
av rutesegmentet, benytter samme navigasjonskilde for & innhente retningsangivelser.

SERA artikkel 2 punkt 97 night (natt): Beregning av tidsrom for «natt» skjer i alle tilfeller med utgangspunkt i
den aktuelle geografiske posisjon (bredde- og lengdegrad) samt med referanse til angjeldende posisjon pa
bakken (ved havets overflate); dvs. uten korreksjon for den hgyde et luftfartay matte befinne seg .

SERA artikkel 2 punkt 126 taxiway (taksebane):

Ved flyplasser der taksebaner/taksebanesystemer som nevnt i a) og b) er etablert, utgjer disse en del av
oppstillingsplattformen og, med mindre annet er bestemt og publisert, inngar de ikke i
mangvreringsomradet hvor ansvaret for & gi opplysninger og utstede klareringer er tillagt kontrolltarnet.

Til SERA.4001 Submission of a flight plan

For internasjonale landegrenser kan krysses skal det innleveres en fullstendig ICAO reiseplan. En forkortet
reiseplan kan ikke benyttes til dette formalet. Dersom fartgysjef @nsker a innlevere en reiseplan under
flyging (dersom dette er akseptert av vedkommende flygekontrollenhet) vil man matte paregne den tiden
det vil ta lufttrafikktienesten & motta og behandle reiseplanen i tillegg til de 60 minutter SERA.4001(d) setter
som minste tid for innlevering.

Til § 11 aktivering av reiseplan

Reiseplanen vil fgrst bli aktivert og luftfartgyet ytet de tjenester det har krav pa nér lufttrafikktjenesten har
mottatt avgangsmelding.
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Til SERA.4020 Closing a flight plan (ankomstmelding)

Nar SERA i punkt a) omtaler “in person” sa innbefatter dette at ankomstmelding ogsa kan gis pr. telefon.

| “Guidance Material 1” til SERA.4020 Closing a flight plan star det angaende “arrival reports”: “Whenever
an arrival report is required, failure to comply with the provisions of SERA.4020 may cause serious
disruption in the air traffic services and incur great expenses in carrying out unnecessary search and rescue
operations.”

Vedkommende fartgysjef eller luftfartsforetagende kan bli avkrevd dekning for alle omkostninger ved en
ettersgkningsaksjon som matte veere igangsatt fordi fartgysjefen har unnlatt & felge reglene om levering av
ankomstmelding, underretning om avvikelse fra og endring i reiseplan eller om levering av melding om at
flyging i samsvar med levert reiseplan er avsluttet.

Til SERA.8020 Adherence to flight plan, punkt a) 2), angaende omstillingspunkt (change over point)

| tilfelle hvor omstillingspunkt ikke er fastsatt og under hensyntagen til hovedregelen i SERA.8020 punkt a)
1) forutsettes endring av navigasjonsreferansen a finne sted midtveis mellom angjeldende navigasjons-
hjelpemidler.

Til SERA.10001 Application

Alarmtjeneste ytes til alle flyginger som har levert og aktivert en fullstendig ICAOQ reiseplan.

Alarmtjeneste ytes til alle flyginger i kontrollert luftrom som har levert begrensede opplysninger til
flygekontrolltienesten for a fa klarering, dvs. flyginger pa «forkortet reiseplan» (i motsetning til en fullstendig
ICAQ reiseplan). Nar en slik flyging forlater kontrollert luftrom vil den ordinzere alarmtjenesten opphgre.
Videre alarmtjeneste vil utelukkende bli gitt dersom lufttrafikktjenesten blir gjort oppmerksom pa at flygingen
er savnet, eller dersom lufttrafikktienesten pa annet vis mottar informasjon som tilkjennegir at flygingen har
behov for sgk- og redningstjeneste.

Fartgysjef er ansvarlig for a lukke en forkortet reiseplan. Dersom luftfartayet av flygekontrolltienesten
observeres visuelt eller ved hjelp av overvaking & ha forlatt kontrollert luftrom opphgrer alarmansvaret, men
dette skal ikke benyttes av farteysjef som erstatning for ikke selv & lukke reiseplanen.

En forkortet reiseplan innlevert for a fly inn i, ut av eller giennom en TIZ, TIA eller annet ATS-luftrom klasse
G utlgser ikke automatisk alarmtjeneste dersom den forkortede reiseplanen ikke lukkes. | ATS-luftrom
klasse G oppnar fartagysjef alarmansvar fra lufttrafikktjenesten ved & innlevere en fullstendig ICAO
reiseplan.

Alarmtjeneste til flyginger uten innlevert fullstendig ICAO reiseplan ytes nar lufttrafikktjenesten blir gjort
oppmerksom pa at flygingen er savnet, eller dersom lufttrafikktjenesten pa annet vis mottar informasjon
som tilkjennegir at flygingen har behov for sgk- og redningstjeneste.

Til § 23 SERA.10001(c)

Ved mottak av meldingen «Operations normal» skal lufttrafikktjenesten registrere tidspunkt og innhold i
meldingen og oppbevare opplysningene pa en mate som gjgr dem tilgjengelig dersom det senere, i
forbindelse med en eventuell alarm- eller redningstjeneste, skulle bli sparsmal om fartgyet har kommunisert
med vedkommende enhet av lufttrafikktjenesten.

Oppbevaringstiden vil vaere den samme som for gvrige lagrede opplysninger som dokumenterer operativ
tienesteutgvelse og som for eksempel kan bli etterspurt i forbindelse med eventuelle undersgkelser.

Til SERA Appendix 2 punkt 2.2

Det kreves ikke Luftfartstilsynets tillatelse for oppsending av lette friballonger som utelukkende benyttes for
meteorologiske formal.

Anbefalte fremgangsmater til bruk ved anslag mot luftfarteyets sikkerhet i de tilfeller et luftfartoy
ikke er i stand til a underrette en enhet av lufttrafikktjenesten om forholdet

Med mindre situasjonen om bord i luftfartayet tilsier noe annet, ber fartaysjefen forsgke a fortsette flygingen
langs tildelt trekk og i tildelt marsjhgyde, i det minste inntil det er mulig & underrette en enhet av
lufttrafikktjenesten eller fartgyet er innenfor rekkevidden av lufttrafikktjenestens overvakingsdekning.

Dersom et luftfartey som er blitt utsatt for et anslag mot dets sikkerhet ma fravike tildelt trekk eller tildelt
hgyde uten at det er mulig & oppna radiokommunikasjon med lufttrafikktjenesten, bgr farteysjefen, safremt
det er mulig:

a) forsgke a kringkaste advarsler pa ngdfrekvensen i VHF-bandet og pa andre hensiktsmessige kanaler,
med mindre situasjonen om bord i luftfartayet er til hinder for det. Annet utstyr, slik som
transponderutstyr i fartayet, data-samband etc., bgr ogsa benyttes nar dette anses fordelaktig og
omstendighetene tillater det, og

Veiledning til BSLF 1-1 30 .oktober 2020 Side2av5



b) gjennomfare flygingen i samsvar med slike spesielle regionale fremgangsmater beregnet pa uforutsette
omstendigheter under flyging («in-flight contingencies») som matte veere fastsatt og bekjentgjort i ICAO
DOC 7030 — «Regional Supplementary Procedures », eller

c) hvis relevante regionale fremgangsmater ikke er blitt fastsatt, fortsette i en heyde som avviker med 1000
FT (300 M) fra de marsjhgyder som normalt benyttes av IFR-flyginger i omradet hvis hgyden er over FL
410, eller med 500 FT (150 M) hvis hgyden er under FL 410.

Til kapittel IX Avskjeering av sivile luftfartey
Anbefalte fremgangsmater og tiltak som kan eliminere eller redusere behovet for og faren forbundet
med avskjeeringer

Generelt

For a eliminere eller redusere ngdvendigheten av & avskjeere sivile luftfartay er det viktig at:

a. alle anstrengelser gjgres av enheter som kontrollerer avskjeeringer for & bringe identiteten til et mulig
sivilt luftfartgy pa det rene gjennom kontakt med vedkommende lufttrafikktjenesteenhet og at denne
(disse) enhet(er) nyttes til a formidle nedvendige instruksjoner eller rad til luftfartgyet, at et hurtig og
palitelig samband mellom enheter som kontrollerer avskjaeringer og enheter av lufttrafikktjenesten er
etablert til bruk i slike tilfeller samt at inngas avtaler om utveksling av opplysninger om sivile luftfartgys
bevegelser i samsvar med bestemmelsene i ICAOs Annex 11,

b. omrader som er forbudt for alle sivile flyginger og omrader hvor sivil flyging bare kan forekomme etter
spesiell tillatelse fra vedkommende myndighet kunngjgres i angjeldende luftfartspublikasjon (AIP) i
samsvar med angjeldende tekst i ICAOs Annex 15, sammen med opplysninger om den mulige fare
som matte veere tilstede for at avskjaering vil kunne bli foretatt ved innflyging i slike omrader. Ved
etablering av omrader av denne typen i naerheten av opprettede ATS-ruter eller andre trekk som ofte
brukes av sivile Iuftfartay, bgr den alminnelige systemngyaktighet for de navigasjonshjelpemidler som
kan benyttes av disse og deres muligheter til & navigere utenom angjeldende omrader tas i
betraktning,

c. behovet for & etablere ytterligere navigasjonshjelpemidler blir vurdert, slik at sivile luftfartgy vil veere i
stand til a navigere rundt forbudte omrader eller restriksjonsomrader.

For & sgke & eliminere den potensielle fare som avskjeering av luftfartgy innebaerer, er det viktig a
understreke fglgende:

a. alle fartgysjefer pa sivile luftfartey ma kjenne de fremgangsmater som skal falges og de visuelle
signaler som brukes,

b. luftfartsforetagender og fartgysjefer pa sivile luftfartay ma forsta viktigheten av at:

i. luftfartgyet kan etablere radiosamband pa 121.5 Mhz, og
ii. det om bord i luftfarteyet er tilgjengelig en oversikt over de fremgangsmater som skal falges og de
visuelle signaler som skal nyttes i forbindelse med avskjaering.

c. personell i lufttrafikktjenesten ma vite hvilke tiltak som skal treffes i tilfeller hvor avskjeering blir eller kan
bli foretatt,

d. farteysjefer pa luftfartgy som foretar avskjeeringer ma veere oppmerksom pa og ta i betraktning de
ytelsesbegrensninger som angjeldende sivile luftfartgy er bundet av, og muligheten for at det avskarne
luftfartay kan veere i en ngdsituasjon pa grunn av tekniske vansker, eller fordi det er gjenstand for et
anslag mot dets sikkerhet,

e. de instruksjoner som gis til enheter som kontrollerer avskjeeringer og til fartaysjefer pa avskjeerende
luftfartay ma ha en klar og utvetydig form, og dekke avskjeeringsmangvrer, ledsaging av avskaret
luftfartey, opplysninger om hvordan avskarne luftfartey skal forholde seg, visuelle signaler til bruk
mellom avskjeerende og avskarne luftfartgy, radiosamband med avskaret luftfartey samt om avstaelse
fra bruk av vapen,

f. enheter som kontrollerer avskjaeringer og luftfartay som foretar avskjaeringer méa ha utstyr for
opprettelse av radiosamband pa 121.5 Mhz med luftfartey som avskjaeres, og der radioutstyrets
tekniske standard tilsvarer spesifikasjonene i Annex 10, Vol |,
enheter som kontrollerer avskjaeringer ber, sa vidt mulig, bli utstyrt med SSR slik at identifisering av
sivile luftfartey skal kunne skje i omrader hvor avskjeering ellers kunne bli foretatt. SSR-utstyret bar
veere av en type som muliggjgr registrering av firesifrede transpondersignaler pa Mode A, herunder
gyeblikkelig registrering av mode A, Kode 7500, 7600 og 7700,
det avskjeerende luftfartgy bgr sla av Mode C for a unnga at det sivile luftfartgyet far TCAS-warning.
Det bar fastsettes en standard metode for hvordan avskjeerende luftfartgy skal mangvrere i forbindelse
med avskjaering av sivile luftfartey slik at det avskarne luftfartgy ikke skal utsettes for fare. Den metode
som fastsettes bar ta tilbgrlig hensyn til sivile luftfartays ytelsesbegrensninger, veere slik at flyging ikke
finner sted s& naer det luftfartgy som blir avskaret at kollisjonsfare kan oppsta, ikke innebaere kryssing
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av det avskarne luftfarteys flygebane eller mangvrering pa annen mate som kan resultere i at det
utsettes for fare som faglge av vingevirvler, spesielt hvis det avskarne luftfartgy er et mindre fartay.

Anbefalte mangvrer for avskjarende luftfartoy

Mangvrer for identifiseringsformal.
Felgende metode anbefales for avskjeerende luftfartay nar hensikten er a foreta visuell identifisering av et
sivilt luftfartgy:

Fase |

Det avskjeerende luftfartgy bar nserme seg det luftfartey som skal avskjeeres aktenfra og normalt innta en
posisjon pa venstre side av — litt hgyere enn og foran — det avskarne luftfartgy; innledningsvis ikke
naermere dette enn 300 M og innenfor synsvidden til fartaysjefen pa det luftfartay som avskjeeres.

Andre luftfartey som matte delta i avskjeeringen forutsettes & holde godt klar av det avskarne luftfartey,
fortrinnsvis over og bak dette.

Etter at hastigheten er justert og korrekt posisjon inntatt, vil det avskjeerende luftfartgy, om nedvendig,
fortsette avskjeeringen som angitt under fase |.

Fase ll

Det avskjeerende luftfartgy naermer seg det avskarne luftfartgy pa en ikke-provoserende mate, i samme
hgyde, inntil det kommer sa naer dette som ngdvendig for a skaffe tilveie de nedvendige informasjoner.
Ved enhver mangver som foretas av det avskjeerende luftfartay ma det utvises forsiktighet, slik at
besetningen eller passasjerer pa det avskarne luftfartay ikke blir skremt; hensyn tatt til at mangvrer i
forbindelse med avskjeeringer er uvanlig og lett kan oppfattes som farefull av de ombordvaerende pa det
avskarne luftfartey.

Andre luftfartey som matte delta i avskjaeringen forutsettes & holde godt klar av det avskarne luftfartgy.
Etter at identifiseringen er fullfart, forutsettes det avskjaerende luftfartay a fierne seg fra det avskarne
luftfartey i samsvar med fremgangsmaten angitt i fase lll.

Fase lll

Det avskjaerende luftfartey legger kursen vekk fra det avskarne luftfartey i en langsom utfert sving og ved a
foreta et svakt stup.

Andre luftfartey som deltar i avskjeeringen forutsettes a holde godt klar av det avskarne luftfartey for siden &
slutte seg til formasjonslederen.

Mangvrer i forbindelse med ledsaging

Skulle det, etter at fase | og Il er giennomfert, anses ngdvendig & intervenere i navigeringen av det
avskarne luftfartgy, forutsettes det avskjeerende luftfartey normalt & innta en posisjon pa venstre side av —
litt hayere enn og foran — det avskarne luftfartay, slik at farteysjefen pa dette skal bli i stand til & se de
visuelle signaler som gis.

Det er absolutt pakrevet at farteysjefen pa det avskjaerende luftfartgy forvisser seg om at fartaysjefen pa
det avskarne luftfartay er klar over at avskjeering finner sted, og at mottakelsen av de signaler det
avskjeerende luftfartay benytter blir bekreftet. Hvis det ved bruk av de fastsatte signaler er gjort gjentatte
fors@k pa a tiltrekke oppmerksomheten til fartgysjefen pa det avskarne luftfartay uten at dette har fert frem,
kan andre signaleringsmetoder benyttes for & pakalle oppmerksomheten, herunder som siste utvei, bruk av
etterbrenner safremt dette blir gjort uten at det avskarne luftfartgy utsettes for noen fare.

Bruk av etterbrenner er ikke ansett & vaere en egnet metode for a tilirekke oppmerksomheten med
avskjeering av luftfartey over norsk omrade.

Hvis det pa grunn av veer- eller terrengforhold er ngdvendig for det avskjeerende luftfartgy a innta en
posisjon pa hayre side av — litt hgyere enn og foran — det avskarne luftfartay, ma dette finne sted pa en
mate som hele tiden gir farteysjefen pa det avskarne luftfartey muligheter for & observere det fartgy som
utfgrer avskjeeringen.

Ledsagelse av avskaret luftfartey

Opplysninger til et avskaret luftfartgy om forhold som har tilknytning til ledsagelse av fartgyet og dets

navigering bgr gis pa radiotelefoni safremt radiosamband kan opprettes.

Under ledsagelse av et avskaret luftfartgy ma forsiktighet utvises slik at flygingen kan gjennomfgres i

veerforhold som tilfredsstiller kravene til VFR-flyging, samt at de mangvrer som forlanges utfart at det

avskarne luftfartey ikke er av slik art at det oppstar starre fare enn det som normalt er forbundet med

avskjeeringer.

Hvis det unntaksvis er pakrevet & beordre et avskaret luftfartay til & lande, ma det tas hensyn til falgende:
a) rullebanens lengde og styrke pa den flyplass som velges i forhold til det avskarne Iuftfartayets type,
b) mulighetene for en sikker utfgrelse av sirkling, innflyging og eventuelt avbrutt innflyging,
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c) at gjenveerende brennstoffbeholdning pa det avskarne luftfartey gjer det mulig & na frem til flyplassen,
og
d) sa vidt mulig, at tilstrekkelig detaljerte opplysninger om den flyplass som velges er kunngjort i
vedkommende lands luftfartspublikasjoner.
Dersom et sivilt luftfartay beordres til & lande pa en ukjent flyplass ma fartgysjefen gis tilstrekkelig tid til &
forberede landingen, idet man ma vaere klar over at det bare er han, som under hensyntagen til luftfartayets
vekt og ytelsesevne kontra tilgjengelig banelengde, kan avgjgre om en sikker landing kan foretas.
Det er spesielt viktig at alle opplysninger som er ngdvendige for & gjennomfgre en sikker innflyging og
landing blir gitt til det avskarne luftfartgy pa radiotelefoni.

Fremgangsmater for avskarne luftfartey — Visuelle signaler

Det er spesielt viktig av avskjaerende og avskarne luftfartay ngye overholder de signaler som er fastsatt il
bruk av avskjaerende og avskarne luftfartey, og foretar en korrekt fortolkning av de signaler som det annet
luftfartey nytter. Det er ogsa viktig at det avskjaerende luftfartey har oppmerksomheten spesielt rettet mot

signaler det avskarne luftfartgy matte nytte for & indikere at en ngd- eller il-situasjon eksisterer.

Radiosamband mellom enhet som kontrollerer avskjzeringer eller avskjzerende luftfartey og
avskaret luftfartoy

Nar avskjeering finner sted, forutsettes det at den enhet som kontrollerer avskjaeringen og det luftfartay som

foretar avskjeeringen gar frem som falger:

a) Forst sgker a etablere to-veis radiosamband pa negdfrekvensen 121.5 Mhz med det luftfartey som blir
avskaret ved bruk av kallesignalene:
INTERCEPT CONTROL,
INTERCEPTOR (kallesignal), og
INTERCEPTED AIRCRAFT
for henholdsvis den enhet som kontrollerer avskjeeringen, for det luftfartgy som foretar avskjeseringen og
for det luftfartgy som blir avskaret, og

b) hvis forsgkene i a) ikke farer frem, sgker & etablere to-veis radiosamband med det avskarne luftfartgy
pa hvilken som helst annen (andre) frekvens(er) som matte vaere foreskrevet eller oppna kontakt med
fartgyet giennom vedkommende lufttrafikktjenesteenhet(er).
For de tilfeller hvor radiosamband er opprettet under avskjeeringen, men uten at kommunisering pa et
felles sprak er mulig, er det fastsatt bestemmelser og angitt ord og uttrykk til bruk for avskjeerende og
avskaret luftfartgy i den hensikt at det skal kunne formidles instruksjoner, gis bekreftelse pa mottatte
instruksjoner samt for & innhente og gi viktige opplysninger.

Avstaelse fra bruk av vapen

Ngdvendigheten av & avsta fra bruk av vapen mot sivile luftfartey under flyging ble under ICAOs 25.
ekstraordinaere generalforsamling (10.5.84) enstemmig besluttet tatt inn som et tillegg til artikkel 3 i
Overenskomst om Internasjonal Sivil luftfart.

Bruk av sporlysammunisjon for & tiltrekke oppmerksomheten til et sivilt luftfartgy i forbindelse med
avskjeering er ansett a veere risikabelt.

For at verken personer om bord i luftfartayet eller fartayet skal utsettes for noen fare, forventes det at tiltak
iverksettes for & unnga bruk av et slikt middel til & pakalle oppmerksomheten.

Ovenstaende oppfatning om bruk av sporlysammunisjon og tiltak for & unnga bruk av et slikt middel er i
samsvar med hva som kommer til uttrykk i Attachment A til Annex 2.

Forutsatt at avfyring av sporlysammunisjon skjer pa en mate som tar hensyn til det avskarne luftfartayets
sikkerhet hvor bl.a. avfyringen foretas godt foran og i retning bort fra fartgyet, kan bruk av et slikt middel
ved avskjaering over norsk omrade vise seg ngdvendig som en siste utvei for & tiltrekke oppmerksomheten
eller hvis det ikke reageres pa standard signaler

Koordinering mellom enheter som kontrollerer avskjaeringer og lufttrafikktjenestens enheter

Neer koordinering ma finne sted mellom den enhet som kontrollerer avskjaeringen og vedkommende
lufttrafikktjenesteenhet under alle faser av en avskjaering av et luftfartay som er, eller kan veere, et sivilt
luftfartey. Vedkommende lufttrafikktjenesteenhet forutsettes & bli gitt alle informasjoner om forlgpet av
avskjaeringen og opplysninger om hvordan det avskarne luftfartgy er forutsatt a forholde seg.

Veiledning til BSLF 1-1 30 .oktober 2020 Side5av5



