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1. Generelt

1.1 Ydelse af ATS-overvagnings-
tieneste og radarindflyvning
(SRA)

1.1.1 ATS-overvagningssystemer kan anven-
des til ydelse af alle former for lufttrafiktjenester.

1.1.2 Ved udgvelse af flyvekontroltjeneste i
forbindelse med omradekontrol- og indflyvnings-
kontroltieneste kan ATS-overvagningssystemer
benyttes til felgende funktioner:

a) yde ATS-overvagningstjeneste som ngdven-
digt for at forbedre udnyttelsen af luftrummet,
formindske forsinkelser, give mulighed for di-
rekte rutefgringer og mere optimale flyveprofi-
ler samt at forbedre sikkerheden,

b) yde kursdirigering til afgaende luftfartgjer med
det formal at fremme en hurtig og effektiv af-
gangsraekkefglge samt at smidiggare stigning
til marchhgjde,

c) yde kursdirigering til luftfartgjer for at Igse po-
tentielle konfliktsituationer,

d) yde kursdirigering til ankommende luftfartgjer
med det formal at etablere en hurtig og effektiv
indflyvningsraekkefalge,

e) yde kursdirigering for at assistere piloter i de-
res navigation, f.eks. til/fra et radionavigations-
hjeelpemiddel, klar af omrader med betyd-
ningsfuldt vejr osv.,

f) sikre adskillelse og opretholde normal trafikaf-
vikling, hvis et luftfartgj kommer ud for en kri-
tisk situation eller svigtende radioforbindelse
indenfor ATS-overvagningssystemets/syste-
mernes daekningsomrade,

g) foretage overvagning af lufttrafik,

h) nar ngdvendigt, opretholde en overvagning af
lufttrafik for at forsyne en procedurel flyveleder
med:

i) bedre oplysninger angaende kontrolleret
trafik,

ii) yderligere oplysninger om anden trafik,

ii) oplysninger angaende betydningsfulde af-
vigelser fra klareringer, inklusive ruteafvi-
gelser og hgjder.

1.1.3 Radaroplysninger kan anvendes til at
udfgre radarindflyvning (Surveillance Radar

Approach (SRA)) ved hjeelp af overvagningsra-
dar, der skal veere godkendt til SRA-indflyvning.

1.1.4 Ved udgvelse af flyveinformationstjene-
ste kan ATS-overvagningssystemer benyttes il
felgende formal:

a) udstedelse af trafikinformationer og rad med
henblik p& at undgd sammenstad,

b) oplysninger om betydningsfulde vejrfaenome-
ner og rad til at navigere uden om disse,

c) oplysninger med henblik pa at assistere luftfar-
tejer med navigationen.

1.1.4.1 | forbindelse med udavelse af flyveinfor-
mationstjeneste ved hjelp af ATS-overvagnings-
systemer, skal godkendt personale anvende
efterfalgende bestemmelser i videst muligt
omfang. Omfanget skal fremga af Lokal ATS-
instruks.

1.2 Begraensninger

1.2.1 Det antal luftfartgjer, til hvilke ATS-over-
vagningstjeneste ydes samtidigt, ma ikke over-
stige det, der under de herskende forhold kan
betjenes sikkert, idet der tages hensyn til:

a) den strukturelle kompleksitet af pagaeldende
omrade eller sektor,

b) hvilke ATS-overvagningstjenester der vil blive
ydet indenfor pagaeldende omrade eller sek-
tor,

c) en vurdering af flyvelederens arbejdsbelast-
ning og sektorens kapacitet,

d) hoved ATS-overvagnings- og kommunikati-
onssystemers tekniske palidelighed og tilgaen-
gelighed,

e) muligheden for fejl pa radarudstyr eller anden
ngdsituation, som kunne forarsage overgang
til backup udstyr og/eller adskillelse uden an-
vendelse af radar,

f) backup-radar- og kommunikationssystemers
tekniske palidelighed og tilgeengelighed.

1.2.2 Hvor der er store daglige eller periodi-
ske variationer i trafikmaengde, bgr der veere
mulighed for at variere antallet af operationelle
ATS-overvagningspositioner og/eller sektorer ifgl-
ge den aktuelle eller forventede trafikmaengde.
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1.3 Kontrol af udstyr ved anven-
delse af ATS-overvagningssy-
stemer

1.3.1 Lufttrafiktienesteenheden skal udar-
bejde retningslinjer for den kontrol af ATS-over-
vagningsudstyret, som flyvelederen skal foretage.
Sadanne retningslinjer skal fremga af lokal ATS-
instruks.

1.3.2 Flyvelederen skal justere sin(e) pree-
sentationsskaerm(e) samt foretage passende kon-
trol heraf, som anfert i Lokal ATS-instruks.

1.3.3 Flyvelederen skal forvisse sig om, at de
tilgeengelige funktionelle muligheder i systemet
savel som de oplysninger, der fremkommer pa
hans praesentationsskaerm(e), er tilstrackkelige for
den tjeneste, som skal udaves.

1.34 Flyvelederen skal rapportere enhver fejl
pa udstyret, enhver teknisk haendelse, der kraever
en undersggelse, eller ethvert forhold som for ek-
sempel radarklatter, der gar det vanskeligt eller
umuligt at udeve ATS-overvagningstjeneste.

14 Kommunikation

141 Direkte pilot - flyveleder kommunikation
skal etableres far ydelse af ATS-overvagningstje-
neste, medmindre specielle forhold, som ngdsitu-
ationer, ggr andet ngdvendigt.

Anm.:  Militsere luftfartgjer udfgrer VFR-flyvning
over FL 195 i luftrumsklasse C efter saerlige regler,
jf. FTK BST 152-1, kap. 3, afsnit Ill. Lufttrafiktiene-
ste til disse flyvninger skal ydes i henhold til be-
stemmelserne anfort i LAl 7, Seerlige militeere
forhold, Lokal ATS-instruks, ACC Kabenhavn.

2. Identifikation ved hjzelp af
ATS-overvagningssyste-
mer

2.1 Generelt

211 Far der ydes ATS-overvagningstjeneste
til et luftfartgj, skal ATS-overvagningsidentiteten
fastslas og piloten informeres herom. Derefter
skal identifikationen opretholdes, indtil ATS-over-
vagningstjenesten ophgarer.

2.1.1.1 Hyvis identifikationen senere mistes, skal
piloten informeres herom, og, nar nedvendigt,
skal passende instruktioner udstedes.

2.1.1.2 Identifikation skal etableres ved hjaelp af
en eller flere af falgende fremgangsmader, naevnt
i afsnit 2.2 eller afsnit 2.3.

2.2 SSR-, MLAT- og WAM-identifi-
kationsmetoder

Anm.:  MLAT (local multilateration) er et ATS
overvagnings system som kan anvendes pa luft-
havne til overvagning af lufttrafik pa jorden.

WAM (Wide Area Multilateration) er et ATS-over-
vagningssystem som kan anvendes til ydelse af
tarnkontroltieneste,  indflyvningskontroltjeneste,
omréadekontroltjeneste og flyveinformationstjene-
ste til luftfartgjer i luften.

2.21 Hvor SSR, MLAT eller WAM benyttes,
kan luftfartgjerne identificeres ved en eller flere af
falgende metoder:

a) genkendelse af et luftfartgjs identifikation (kal-
designal eller registrering som angivet i flyve-
planens felt 7) i en label,

b) genkendelse af en tildelt individuel SSR-kode
i en label hvor en verificering af koden har fun-
det sted,

Anm.: Verificering kan finde sted ved anven-
delse af IDENT-funktionen, en samtidig positi-
onsrapport, identifikation i forbindelse med
start, eller en hvilken som helst anden metode
der giver en 100% entydig identifikation.

c) ved overdragelse af identitet (se afsnit 2.4),

d) observation af, at en instruktion om at indstille
pa en bestemt kode falges,

e) observation af, at en instruktion om at squa-
wke IDENT falges.

222 Nar en individuel kode er blevet tildelt et
luftfartej, skal en kontrol udferes sa tidligt som
muligt for at sikre sig at koden valgt af piloten er
den tildelte. Kun efter at en sadan kontrol er
udfert, kan den individuelle kode benyttes som
basis for identifikation.

2.3 PSR-identifikationsmetoder

2.31 Nar SSR ikke benyttes eller ikke er til-
gengelig, skal radaridentifikation fastslas pa
mindst en af felgende mader:

a) ved at szette en bestemt radarposition (Radar
Position Indication (RPI)) i forbindelse med et
luftfartaj der rapporterer sin position over, eller
som en retning og afstand fra et punkt som er
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vist pa radarpraesentationen, og forvisse sig
om at dette RPI’s bevaegelse er overensstem-
mende med luftfartgjets flyvevej,

b) ved overdragelse af radaridentitet (se afsnit
2.4),

c) ved, hvis ngdvendigt, at anmode om et luftfar-
tejs kurs, og efter at have observeret et luftfar-
tejs flyvevej i en periode,

i) anmode piloten om at udfgre en eller flere
kursaendringer pa 30 grader eller mere og
ved at saette et bestemt RPI's bevaegelser
i forbindelse med luftfartgjets bekraeftede
udfgrelse af de givne instruktioner, eller

i) atseette et bestemt RPI's bevaegelser i for-
bindelse med mangvrer, der for nylig er
blevet udfert af et luftfartgj, og som har
rapporteret at have udfgrt disse bevaegel-
ser.

2.3.2 Ved anvendelsen af disse metoder skal
flyvelederen:

a) kontrollere at ikke mere end et RPI’s bevaegel-
ser svarer til luftfartgjets beveegelser,

b) sikre sig at mangvrerne ikke vil bringe luftfar-
tojet udenfor det anvendte radarbillede.

2.3.3 Hvis to eller flere RPl'er ses teet pa hin-
anden, eller ses at udfgre omtrent ens beveegel-
ser samtidigt, eller hvis der af en eller anden
arsag er tvivl om et RPI’s identitet, skal kursaen-
dringer foretages eller gentages sa mange gange
som ngdvendigt, eller der skal anvendes en
anden identifikationsmetode, indtil enhver mulig-
hed for fejlidentificering er elimineret.

24 Overdragelse af identifikation
ved anvendelse af ATS-over-
vagningssystemer

241 Overdragelse af identifikation fra en fly-
veleder til en anden skal kun forsgges, nar det
skgnnes, at luftfartgjet kan observeres af den
modtagende flyveleder og der ikke kan veere
nogen tvivl om korrekt identifikation.

2.4.2 Overdragelse af identifikation skal fore-
tages pa en af felgende mader:

a) udpegning af positionssymbol ved hjeelp af
elektronisk markering, forudsat at alene det
pagaldende positionssymbol herved udpe-
ges,

b) underretning om luftfartgjets individuelle SSR-
kode eller Iuftfartgjets adresse,

Anm.:  Luftfartgjets adresse vil veere udtrykt
som alphanumerisk kode bestédende af seks
hexadecimale karakterer.

c) Underretning om at luftfartgjet er udstyret med
mode S identifikation under forudseetning af,
at der er mode S deekning,

d) direkte udpegning af positionssymbol, hvis de
to preesentationsskaerme er placeret ved siden
af hinanden, eller hvis der anvendes en feelles
radarskeerm,

e) angivelse af positionssymbolet med henvis-
ning til, eller som retning og afstand fra, en ge-
ografisk position eller et navigationshjeelpe-
middel som er ngjagtigt vist pa begge praesen-
tationsskaerme, sammen med beholden kurs
for positionssymbolet hvis luftfartgjets rute
ikke er kendt af begge flyveledere,

f) instruktion til luftfartajet fra den overdragende
flyveleder om at skifte SSR-kode og den ac-
cepterende flyveleders iagttagelse af sendrin-
gen,

g) instruktion til luftfartgjet fra den overdragende
flyveleder om at betjene transponderens
IDENT-anordning og den accepterende flyve-
leders iagttagelse af dette.

Anm.: Anvendelse af procedurer i f) og g) n@d-
vendiggor forhdndskoordination mellem flyvele-
derne, da visningen der skal observeres af den
modtagende flyveleder vil veere af kort varighed.

3. Positionsoplysninger

3.1 Luftfartgjer, som modtager ATS-over-
vagningstjeneste, skal have oplysning om deres
position i nedenstaende tilfaelde:

a) ved identifikation, undtagen nar identifikatio-
nen:

i) er baseret pa pilotens positionsrapport,

i) foretages indenfor 1 NM fra baneenden
ved en start og observationen er overens-
stemmende med starttidspunktet,

iii) er baseret pa anvendelse af ADS-B luftfar-
tejs identifikation, mode S luftfartgjs iden-
tifikation eller tildelte individuelle SSR-
koder og den observerede position er
overensstemmende med den geeldende
flyveplan, eller

iv) er baseret pa overdragelse af identifikati-
on.

b) nar piloten anmoder om denne oplysning,
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c) safremt der konstateres en veesentlig afvigel-
se mellem den af piloten oplyste position og
den position, som er fastslaet ved hjeelp af
ATS-overvagningssystemer,

d) umiddelbart inden ATS-overvagningstjene-
sten ophgrer, hvis luftfartgjet observeres at af-
vige fra dets planlagte rute.

Anm.:  Trafikstyrelsen har i henhold ATM/ANS-
forordningens AMC1 ATS.TR.155(c)(2); (a)(4),
bestemt, at den acceptable made for overens-
stemmelse indeholdt i samme AMC-punkt, som i
mangel af alternative méader for overensstemmel-
se indebeerer, at ATS skal give positionsoplysnin-
ger efter kursdirigering, ikke er gaeldende i
Kgbenhavn FIR og Sondrestrom CTA, og punktet
er derfor ikke medtaget i ATS-instruksen.

3.2 Oplysning om position skal gives til luft-
fartejer pa en af felgende mader:

a) som en velkendt geografisk position,

b) misvisende beholden kurs og afstand til et be-
tydningsfuldt punkt, et navigationshjeelpemid-
del eller et indflyvningshjeelpemiddel,

c) retning angivet som hovedretning pa kompas-
set og afstand fra en kendt position,

Anm.:  “Hovedretning pa kompasset” = N - NE -
E o.s.v. eller N - NNE - NE - ENE - E 0.s.v.

d) afstand til seettepunktet, hvis luftfartgjet er pa
slutindflyvning, eller

e) afstand og retning fra centerlinjen af en ATS-
rute.

3.3 Nar det er muligt, skal oplysning om po-
sition altid knytte sig til punkter eller ruter der er af
betydning for det pageeldende luftfartejs naviga-
tion, og som er vist pa praesentationsskasrmen.

3.4 Under udgvelse af ATS-overvagnings-
tieneste kan piloten instrueres om at udelade eller
kun at rapportere over de rapportpunkter, som
angives af lufttrafiktienesteenheden. | sadanne
tilfeelde skal piloten paleegges at genoptage
positionsrapportering, nar det modtager oplysnin-
ger om, at ATS-overvagningstjeneste er afsluttet,
eller at identifikation er mistet.

4. Kursdirigering ved hjaelp
af ATS-overvagningssy-
stemer

4.1 Kursdirigering skal udfgres ved at ud-
stede specifikke kurser til piloten, som vil fa det

pageeldende luftfartgj til at folge den gnskede fly-
vevej. Ved kursdirigering af et luftfartgj skal en fly-
veleder fglge nedenstaende retningslinjer:

a) savidt det er muligt altid kursdirigere et luftfar-
tej ad ruter eller beholdne kurser, langs hvilke
piloten selv kan overvage luftfartgjets position
ved hjeelp af navigationshjeelpemidler som pi-
loten selv kan afleese, hvilket vil formindske
mangden af pakraevet navigationsassistance
og konsekvenserne af en eventuel fejl pa ATS-
overvagningssystemet,

b) safremt et luftfartej kursdirigeres saledes, at
det bringes bort fra tidligere tildelt rute, skal pi-
loten underrettes om hensigten med kursdiri-
geringen, medmindre den er indlysende, samt
oplyses om en graense for kursdirigeringen
(f.eks. “to ...... [position]”, “for ..... [type of ap-
proach]),

c) undtagen, hvor overdragelse af kontrol skal
finde sted, skal kursdirigering i forhold til omra-
degreense forega efter bestemmelserne i pkt.
6.2.2,

d) kontrollerede flyvninger bgr ikke kursdirigeres
ind i ukontrolleret luftrum undtagen i tilfaelde af
ngd eller for at navigere uden om omrader
med hardt vejr, (i hvilke tilfeelde luftfartgjet skal
underrettes), eller hvis piloten anmoder spe-
cielt herom,

e) hvis en pilot har meddelt, at de retningsvisen-
de instrumenter er upalidelige, bar piloten, far
der udstedes instruktioner om at foretage vis-
se mangvrer, anmodes om at udfgre alle drej
med en aftalt drejningshastighed, samt udfgre
instruktioner gjeblikkelig efter modtagelse.

4.2 Nar en IFR-flyvning kursdirigeres, eller
klareres for en direkte rute, hvor luftfartgjet forla-
der ATS-rutesystemet, skal flyvelederen udstede
sadanne klareringer der sikrer at den foreskrevne
hindringsfrigang altid er tilstede indtil det punkt,
hvor luftfartgjet igen overtager navigationen.

421 Minimumshgjder for kursdirigering ber
fastleegges saledes at der er minimal risiko for at
aktivere “Ground proximity warning systems”.

5. Anvendelse af SSR

5.1 Kodetildeling

511 SSR-koderne 7700, 7600 og 7500 er
henholdsvis reserverede for:

a) luftfartgj i ngd (7700),
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b) luftfartgj med radiofejl (7600), eller
c) luftfartgj udsat for en ulovlig handling (7500).

Anm.:  Medmindre ATS har anvist en specifik
kode, anvendes falgende i Kebenhavn FIR:

i)  SSR-koden 0001 af militeere VFR-flyvninger,

ii) SSR-koden 0040 af civile helikoptere, som er
engageret i off-shore operationer,

iii) SSR-koden 2000 af IFR-luftfartgjer,
iv) SSR-koden 7000 af civile VFR-luftfartgjer.

51.2 Tildeling af koder, herunder individuelle
koder, sker ifglge Lokal ATS-instruks, hvoraf der
kan fremga tidsbegreensninger for genanvendelse
af samme kode i et naermere bestemt omrade.

51.3 For at reducere arbejdsbelastningen for
piloter og flyveledere, og behovet for flyveleder/
pilot kommunikation, skal antallet af kodeaendrin-
ger veere sa fa som muligt.

5.2 Indstilling af SSR-kode

5.2.1 Nar en pilot er blevet anmodet om at
indstille sin transponder pa en bestemt kode eller
udfere et kodeskift, skal det kontrolleres, om luft-
fartgjet udsender den korrekte kode. Hvis det
observeres, at den kode, der ses pa praesentati-
onsskaermen, afviger fra den, der er tildelt luftfar-
tojet, skal piloten anmodes om at genindstille til-
delt kode.

522 Hvis anmodning om at genindstille tildelt
kode er virkningslgs, skal luftfartgjet anmodes om
at bekraefte kodeindstilling. Hvis der stadig kon-
stateres uoverensstemmelse kan luftfartgjet an-
modes om at afbryde transponderen. Den naeste
kontrolposition og andre bergrte enheder skal
endvidere informeres.

5.2.3 Luftfartgjer udstyret med Mode S med
luftfartgjs identifikation, skal transmittere radio
kaldesignal, som angivet i flyveplanens felt 7 eller
hvis ingen flyveplan er afgivet, registreringen.
Kravet er tillige geeldende, hvor ATS overvag-
ningstjenesten udferes ved hjeelp af MLAT eller
WAM.

Anm.:  Alle luftfartgjer udstyret med mode S,
som anvendes i international civil luftfart, skal
veere udstyret med luftfartgjs identifikation jfr.
ICAO Annex 10, volume 4.

5.2.4 Nar det observeres, at et Mode S udsty-
ret luftfartg] transmitterer en anden luftfartgjs
identifikation end den forventede, skal piloten

anmodes om at bekraefte og om ngdvendigt ind-
seette den korrekte identifikation.

525 Hvis, efter bekraeftelse fra piloten,
uoverensstemmelsen fortseetter, skal felgende til-
tag udfgres af flyvelederen:

a) informere piloten om uoverensstemmelsen,

b) hvis muligt, eendre label pa praesentations-
skeermen,

c) informere om uoverensstemmelsen til naeste
flyveleder position og alle andre bergrte enhe-
der, der bruger Mode S til identifikation.

5.3 Hgjdeinformationer, mode C

5.3.1 Den toleranceveerdi, der skal anvendes
for at afgere om den udsendte mode C hgjdein-
formation er ngjagtig, skal veere

a) +/-200 fod i RVSM luftrum, og
b) +/- 300 fod i @vrigt luftrum.

5.3.2 Ngjagtigheden af mode C hgjdeinfor-
mationer skal kontrolleres mindst en gang af en-
hver flyvekontrolenhed, som er udstyret hertil, en-
ten ved forste radioforbindelse med pagaeldende
luftfartgj eller ved farst givne lejlighed. Kontrollen
skal udfgres ved samtidig sammenligning af
mode C hgjdeinformationen med den af luftfartg-
jet oplyste flyvehgjde. Piloten pa et luftfartgj, hvis
udsendte mode C hgjdeinformationer ligger inden
for den godkendte toleranceveerdi, behgves ikke
at underrettes om sadan kontrol.

5.3.3 Safremt den viste hajdeinformation ikke
ligger inden for den godkendte toleranceveerdi,
eller safremt der senere opdages afvigelser, der
ligger udover den godkendte toleranceveerdi, skal
piloten underrettes og anmodes om at kontrollere
hgjdemalerindstillingen og bekraefte flyvehajden.

5.34 Safremt afvigelserne vedbliver at vaere
tilstede efter kontrollen af hgjdemalerindstilling,
skal der efter omstaendighederne traeffes fal-
gende forholdsregler:

a) anmode piloten om at stoppe udsendelsen pa
mode C, forudsat at dette ikke afbryder udsen-
delse pad mode A, samt underrette efterfalgen-
de kontrolposition, eller

b) underrette piloten om afvigelsen og anmode
om fortsat udsendelse pa mode C for at undga
tab af positions- og identitetsoplysninger fra
luftfartgjet, samt underrette efterfglgende kon-
trolposition.
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54 Afgorelse af, om en flyvehgjde
er optaget

541 Det kriterium, der skal anvendes for at
afggre om en specifik flyvehgjde er optaget af et
luftfartgj skal veere:

a) +/- 200 fod i RVSM-luftrum, og
b) +/- 300 fod i gvrigt luftrum.

5.4.2 Et luftfartej anses for at holde sin tildelte
flyvehgjde, saleenge den udsendte mode C hgj-
deinformation ligger inden for de pageeldende
tolerancer for den tildelte flyvehgjde, som anfart i
pkt. 5.4.1.

54.3 Et luftfartej, der har faet klarering til at
forlade en flyvehgjde, anses for at have forladt
den tidligere flyvehgjde, nar den udsendte mode
C hgjdeinformation viser mere end 300 fods afvi-
gelse i den forventede retning fra den tidligere til-
delte flyvehgjde.

544 Et luftfartej under stigning eller nedgang
anses for at have passeret en flyvehgjde, nar den
udsendte mode C hgjdeinformation viser, at det
har passeret denne flyvehgjde i den kraevede ret-
ning med mere end 300 fod.

5.4.5 Et luftfartgj anses for at have naet den
flyvehgjde, det har modtaget klarering til, nar tre
pa hinanden faglgende opdateringer af hgjdeinfor-
mationer viser, at det ligger inden for de pageel-
dende tolerancer for den tildelte flyvehgjde, som
anfart i pkt. 5.4.1.

54.6 En radarflyveleder har kun pligt til at
gribe ind, hvis forskellen mellem den klarerede
hgjde og den viste Mode C udleesning er stgrre
end de forannaevnte veerdier.

6. Adskillelse ved hjelp af
ATS-overvagningssyste-
mer

6.1 Anvendelse

6.1.1 Faktorer som flyvelederen skal tage i
betragtning ved afgerelse af den adskillelse som
skal anvendes i en given situation for at sikre at
adskillelsesminimum ikke underskrides, inklude-
rer:

a) luftfartgjernes relative flyveveje og hastighe-
der,

b) ATS-overvagningssystemernes tekniske be-
graensninger,

c) flyvelederens arbejdsbelastning, og

d) vanskeligheder forarsaget af frekvensbelast-
ning.

Anm.: Vejledende materiale om emnet fremgér af
ICAO Air Traffic Services Planning Manual (Doc
9426).

6.1.2 ATS-overvagningsadskillelse ma, med
undtagelser naevnt i pkt. 6.1.6, pkt. 13.9.1 og
ATS-instruks 12, afsnit 9.5, kun anvendes mellem
identificerede luftfartgjer, nar der er rimelig sikker-
hed for, at identifikationen kan opretholdes.

6.1.3 Undtagen i forbindelse med overdra-
gelse af kontrol, skal en flyveleder sgrge for at til-
vejebringe procedurel adskillelse, jf. ATS-instruks
3, for et luftfartgj under kontrol nar graensen for
ansvarsomradet, eller fgr luftfartejet forlader ATS-
overvagningssystemernes dakningsomrade.

6.1.4 Luftfartgjer vises pa en preesentations-
skaerm. Positioner kan vises som primaere blip
(PSR) eller SSR-svar eller som positionssymboler
pa grundlag af primaere blip, SSR-svar eller positi-
oner bestemt ved MLAT eller WAM, eller en kom-
bination heraf. Ved adskillelse skal afstanden
mellem de viste positioner aldrig veere mindre end
et foreskrevet minimum. Afstanden udmales som
folger:

a) afstanden mellem primaere blips midtpunkter,

b) afstanden mellem SSR-svarenes naermeste
kanter,

c) afstanden mellem et primeaert blips midtpunkt
og den naermeste kant af SSR-svaret,

d) afstanden mellem positionssymbolers midt-
punkt,

e) afstanden mellem midtpunkt af et positions-
symbol og naermeste kant af et primaert radar-
blip eller SSR-svar.

6.1.4.1 Ved adskillelse ma kanterne af primeere
blip, SSR-svar og positionssymboler dog under
ingen omstaendigheder rgre hinanden.

6.1.5 Adskillelse mellem luftfartgjer i samme
flyvehgjde og pa samme flyvevej, hvor hastighe-
den er bestemt ved et Mach-nummer, kan anven-
des forudsat at begge luftfartgjer observeres pa
preesentationsskeerm og begge luftfartgjer tildeles
et Mach-nummer, séledes at det efterfglgende
luftfartej tildeles samme eller lavere Mach-num-
mer.

ATS-instruks 10, 20. udg., jan. 2024/side 8



6.1.6 Hvis en flyveleder har modtaget oplys-
ninger om en kontrolleret flyvning, der er pa vej
ind i eller kommer til at flyve ind i et omrade hvor
der anvendes ATS-overvagningsadskillelse, men
endnu ikke har identificeret luftfartgjet, kan der
fortsaettes med at yde ATS-overvagningstjeneste
til identificerede luftfartgjer under forudsaetning af:

a) at der er rimelig sikkerhed for at den uidentifi-
cerede kontrollerede flyvning vil blive identifi-
ceret ved hjeelp af SSR eller at flyvningen ud-
fores af en luftfartgjstype som kan forventes at
vises som PSR spor i det pageeldende omra-
de, og

b) at ATS-overvagningsadskillelse opretholdes
mellem ATS-overvagningskontrollerede flyv-
ninger og ethvert andet observeret RPI pa
preesentationsskeermen indtil enten den ui-
dentificerede flyvning er identificeret eller der
er etableret procedurel adskillelse.

6.1.7 ATS-overvagningsadskillelse ma ikke
anvendes mellem luftfartgjer, der venter over
samme ventepunkt.

6.2 Adskillelsesminima

6.2.1 Medmindre andet er anfert i Lokal ATS-
instruks, og under overholdelse af pkt. 6.1.1, skal
det horisontale adskillelsesminima mellem pri-
maere blip, SSR-svar og positionssymboler vaere
mindst 5 NM. (Se ogsa afsnittene 13.9, 13.10 og
13.11).

6.2.1.1 | forbindelse med adskillelse til civile
formationer og militeere standard formationer, jf.
anmaerkningerne herunder, skal adskillelsesmini-
ma overfor det i formationen identificerede luftfar-
tej forages med 1 NM.

Anm. 1: Med civile formationer forstas en forma-
tion, der opereres i overensstemmelse med BL 7-
1 eller EU 923/2012. Iht. BL 7-1 og EU 923/2012
opretholder hvert luftfartgj i civile formationer, som
opererer under kontrol af en flyvekontrolenhed, en
horisontal og vertikal afstand fra formationsfaore-
ren pé ikke over henholdsvis 0,5 NM og 100 fod.

Anm. 2: Iht. EUROCONTROL Publication, EURO-
AT, som er tiltradt af Danmark, kategoriseres mili-
teere formationer som enten standard formationer
eller non-standard formationer og de militeere reg-
ler herfor, som specificeret i EUROAT, er fastsat i
FKOBST.

I militeere standard formationer, som opererer un-
der kontrol af en flyvekontrolenhed, opretholder
hvert luftfartgj i formationen en horisontal og verti-

kal afstand fra formationsfareren pa ikke over hen-
holdsvis 1 NM og 100 fod.

6.2.1.2 Militeere formationer, som ikke kan
holde sig inden for rammerne af en standard for-
mation, betegnes som non-standard formationer
og det pahviler formationsfgreren af en non-stan-
dard formation at koordinere flyvningen med fly-
vekontrolenheden i god tid inden flyvningen
pabegyndes. Flyvekontrolenheden skal godkende
eller afvise en non-standard formation, og eventu-
elt fastseette seerlige betingelser for udferelse af
non-standard formationen.

6.2.1.2.1 Flyvekontrolenheden skal, i forhold til
militeere non-standard formationer, sikre at der
anvendes en minimumsadskillelse som beskrevet
i pkt. 6.2.1 og/eller 1000 fod fra ethvert luftfartgj i
formationen.

6.2.1.3 | forbindelse med ud- og indflyvning,
samt skygennemgang, kan savel danske som
udenlandske militeere kampfly, indbyrdes i forma-
tionen oprette en leengdeadskillelse pa minimum
0,25 NM under forudseetning af:

a) at luftfartgjernes radar er fuldt operationelle,

b) at formationen maksimalt bestar af 4 |uftfarte-
jer/4 roder,

Anm.: 1 rode bestar af 2 luftfartajer.

c) at piloterne er i direkte radiokontakt med hin-
anden.

Anm.: Ovenstaende formation kan udfgres
som enten en standard eller en non-standard for-
mation.

6.2.2 | forbindelse med kursdirigering i forhold
til omradegreenser geelder falgende regler:

a) kursdirigering ma foretages i forhold til omra-
degraenser, som er praesenteret pa en radar-
map, medmindre andet er anfgrt i Lokal ATS-
instruks,

b) iforbindelse med kursdirigering i forhold til om-
radegraenser skal der holdes en adskillelse pa
minimum 2,5 NM med de nedenfor anfgrte
undtagelser:

i) ved kursdirigering i forhold til en kontrolzo-
negraense, ma der indenfor kontrolzonen
kursdirigeres ud til kontrolzonegreensen.
Ved navigationsassistance udenfor kon-
trolzonegraensen skal assistancen ydes,
saledes at en afstand pa 5 NM holdes til
kontrolzonegreensen,

ii) ved kursdirigering i forhold til en terminal-
omradegraense, ma der indenfor terminal-
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omradet kursdirigeres ud til terminalomra-
degraensen. Ved navigationsassistance
udenfor terminalomradet skal assistancen
ydes, saledes at en afstand pa 5 NM
holdes til terminalomradegraensen,

iii) ved kursdirigering i forhold til FIR-graenser
skal der holdes en adskillelse pa mindst 5
NM,

iv) anden adskillelse til bestemte omrade-
greenser vil veere anfert i Lokal ATS-in-
struks.

6.2.3 Med mindre andet er anfart i Lokal ATS-
instruks skal minimumsflyvehgjden under kursdi-
rigering veere den hgjeste af fglgende hgjder:

a) 500 fod over undergreensen af kontrolleret luft-
rum, eller

b) minimum sektorhgjden (MSA) for det pageel-
dende omrade.

6.2.3.1 Oplysninger om undergraense af kon-
trolleret luftrum og/eller minimum sektorhgjde
eller, hvor anfart i Lokal ATS-instruks, minimums-
flyvehgjden ved kursdirigering skal veere tilgeen-
gelige til enhver tid. De pageeldende oplysninger
skal enten kunne valges pa praesenta-
tionsskaermen eller veere tilgaengelige som kort-
materiale der umiddelbart kan sammenlignes
med praesentationen.

6.2.3.2 Kursdirigering kan dog, hvis det er
anfert i Lokal ATS-instruks, finde sted i flyvehgj-
der, der er lavere end den fastsatte minimum sek-
torhgjde, men aldrig lavere end 1000 fod over den
hgjeste hindring inden for en afstand af 3 NM fra
luftfartajets position.

6.2.3.3 Hindringer, som der holdes adskillelse
til, skal vaere vist pad preesentationsskaermenes
map, hvis radarkursdirigering foregar i hajder
under den fastsatte minimum sektorhgjde.

7. Overdragelse af kontrol
ved anvendelse af ATS-
overvagningssystemer

71 Overdragelse af kontrol, princi-
pielt

7.1.1 Overdragelse af kontrol ber, sa vidt
muligt, altid finde sted for at yde en ubrudt ATS-
overvagningstjeneste.

7.2 Overdragelse af kontrol nar
SSR og labels anvendes

7.21 Hvor flyvekontrolenheder anvender
SSR, og ATS-overvagningssystemet viser positi-
onssymboler med tilhgrende labels, kan kontrol
overdrages mellem to tilstadende kontrolpositio-
ner eller to tilstedende flyvekontrolenheder uden
seerskilt koordination, forudsat at:

a) opdaterede flyveplandata, herunder den indi-
viduelle SSR-kode, afgives til den accepteren-
de flyveleder i god tid inden overdragelsen,

b) praesentationen hos den accepterende flyve-
leder er saledes, at denne har pageeldende
luftfartgj vist i god tid, inden overdragelsen fin-
der sted, og at luftfartgjet identificeres samti-
dig med eller helst for Iuftfartgjets farste op-
kald,

c) der mellem flyveledere, som ikke er placeret
ved siden af hinanden, er direkte telefonforbin-
delse til radighed pa ethvert tidspunkt,

d) overdragelsespunki(er), punkter for overdra-
gelse af kommunikation og andre betingelser,
som flyveretning, specifikke hgjder, og i seer-
deleshed en aftalt minimum adskillelse mellem
luftfartgjer, inklusiv afstand til efterfglgende
luftfartej pa samme rute, er fastsat i Lokal
ATS-instruks,

e) denne type af overdragelse af kontrol kan ter-
mineres pa et hvilket som helst tidspunkt af
den modtagende flyveleder. En sadan termi-
nering bgr normalt ske med et forvarsel som
angivet i Lokal ATS-instruks,

f) den accepterende flyveleder er informeret om
enhver instruktion vedrgrende hgjde, hastig-
hed og kurs, som er givet til luftfartgjet for
overdragelsen, og som vil eendre dets forven-
tede fremtidige flyvning.

7.2.2 Hvis det er anfert i Lokal ATS-instruks
kan fglgende minimumsafstande ved overdra-
gelse af kontrol anvendes:

a) 10 NM, hvis der er mindst 30 NM overlappende
deekning pa de bergrte sektorer,

b) 5 NM, hvis der desuden anvendes elektronisk
overdragelse af identitet.

7.2.3 Overdragelse af kontrol for luftfartgjer,
som er adskilt ved hjeelp af Mach-nummer (se pkt.
6.1.5), kan finde sted forudsat at bestemmelserne
i pkt. 7.2.1 0g 7.2.2 er opfyldt.

7.2.3.1  For at mindske koordinationsmaengden
geelder, safremt det er anfert i Lokal ATS-instruks,
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at piloten kan anmodes om at rapportere tildelt
Mach-nummer ved farste radiokontakt. Piloten
skal anmodes om at ophgre med en sadan rap-
port, nar det ikke laengere er pakraevet.

7.3 Overdragelse af kontrol nar
PSR eller SSR uden labels
anvendes

7.3.1 Hvor flyvekontrolenheder anvender
PSR, eller hvor SSR anvendes, men metoderne i
afsnit 7.2 ikke benyttes, kan kontrol overdrages
mellem to tilstadende kontrolpositioner eller to til-
stgdende flyvekontrolenheder, forudsat at:

a) identifikation er blevet overdraget til den ac-
cepterende flyveleder eller er blevet fastslaet
direkte af denne,

b) der mellem flyveledere, som ikke er placeret
ved siden af hinanden, er direkte telefonforbin-
delse til radighed pa ethvert tidspunkt,

c) den etablerede adskillelse til andre kontrolle-
rede flyvninger er 10 NM hvis der er mindst 30
NM overlappende daekning pa de bergrte sek-
torer,

d) den accepterende flyveleder er informeret om
enhver instruktion vedrgrende hgjde, hastig-
hed og kurs, som er givet til luftfartgjet for
overdragelsen, og som vil aendre dets forven-
tede fremtidige flyvning,

e) radioforbindelse med luftfartgjet bibeholdes af
den overdragende flyveleder, indtil den accep-
terende flyveleder har bekraeftet at ville overta-
ge ansvaret for at yde ATS-overvagningstje-
neste til luftfartejet. Luftfartejet skal derefter in-
strueres om at skifte til den pagaeldende
frekvens, og fra dette tidspunkt har den accep-
terende flyveleder ansvaret.

8. Afbrydelse eller ophgr af
ATS-overvagningstjeneste

8.1 Et luftfartgj, til hvilket der ydes ATS-
overvagningstjeneste, skal underrettes, safremt
tienesten af den ene eller anden arsag afbrydes
eller opharer.

8.2 Safremt kontrollen med et luftfartgj skal
overdrages fra en ATS-overvagningsflyveleder til
en procedurel flyveleder, skal ATS-overvagnings-
flyvelederen for overdragelse sikre sig, at der er
etableret procedurel adskillelse mellem det pa-

geldende luftfartgj og ethvert andet kontrolleret
luftfartgj.

9. Navigationsassistance

9.1 Et luftfartej, der observeres at afvige
vaesentligt fra den tilsigtede flyvevej skal under-
rettes om afvigelsen og assisteres med navigatio-
nen.

9.2 Der skal desuden treffes passende for-
holdsregler, hvis afvigelsen skgnnes at bergre an-
dre luftfartgjer eller et andet kontrolomrade.

9.3 Et luftfartgj i ukontrolleret luftrum kan
ydes navigationsassistance til at undga skydeom-
rader, anden trafik, darligt vejr o.1.

9.31 | sadanne tilfeelde skal piloten geres
opmaerksom p4, at flyvningen foregar i ukontrolle-
ret luftrum og hvis relevant, at piloten selv er
ansvarlig for terreenadskillelsen.

9.4 En fartgjschef, som anmoder om navi-
gationsassistance, skal anfgre grunden, f.eks.
darligt vejr, navigationsudstyr ude af drift etc.

10. Undvigeradgivning ved
anvendelse af ATS-over-
vagningssystemer

10.1 Nar en identificeret og kontrolleret flyv-
ning, observeres at flyve ad en rute, som formo-
des at udseette det for kollisionsfare med et
ukendt luftfartgj, skal piloten pa den identificerede
flyvning nar muligt:

a) informeres om det ukendte luftfartgj, og hvis
den kontrollerede flyvning anmoder om det, el-
ler hvis situationen efter flyvelederens skgn
berettiger til det, bar flyvelederen foresla en
mangvre, der tager sigte pa at undga kollision,

og

b) underrettes, nar der ikke leengere er fare for
kollision.

10.2 Nar en identificeret IFR-flyvning der fly-
ver udenfor kontrolleret luftrum observeres at
flyve ad en rute, som indebeerer en konfliktmulig-
hed med et andet luftfartgj, bar piloten pa IFR-
flyvningen

a) informeres om ngdvendigheden af en mangv-
re med henblik pa at undga kollision, og hvis
piloten anmoder om det, eller hvis situationen
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efter flyvelederens sken berettiger til det, bar
flyvelederen foreslda en mangvre, der tager
sigte pa at undga kollision, og

b) underrettes, nar der ikke leengere er fare for
kollision.

10.3 Oplysning om trafik, med hvilken der
foreligger en mulig konflikt, bgr savidt muligt gives
i nedenstaende raekkefglge:

a) den relative pejling til den trafik, med hvilken
der foreligger en mulig konflikt, udtrykt ved
hjeelp af urvisermetoden,

b) afstanden i NM fra den trafik, med hvilken der
er en mulig konflikt,

c) den retning, i hvilken den trafik med hvilken
der foreligger en mulig konflikt, bevaeger sig,

og

d) flyvehgjde og luftfartgjstype for den trafik, med
hvilken der foreligger en konfliktmulighed eller,
safremt dette ikke er kendt, den relative fart,
f.eks. langsom eller hurtig.

10.4 Mode C hgjdeinformationer bar, selvom
de ikke er bekraeftede, anvendes ved afgivelse af
oplysninger om kollisionsfare, idet sadanne infor-
mationer, specielt nar de stammer fra et ellers
ukendt luftfartaj og afgivet overfor piloten pa et
kendt luftfartgj, kan veere medvirkende til en hurti-
gere malopklaring.

10.4.1  Nar mode C hgjdeinformationen er ble-
vet bekreeftet, skal information herom gives il
piloten i en klar og utvetydig form. Safremt Mode
C hgjdeinformationer er ubekraeftede skal piloten
underrettes herom, nar oplysning om kollisions-
fare udstedes.

11.  Oplysning om darligt vejr

11.1 Oplysning om, at et luftfartej efter al
sandsynlighed vil komme til at gennemflyve et
omrade med darligt vejr, ber udstedes i sa god
tid, at piloten er i stand til at tage passende for-
holdsregler, herunder at anmode om rad om,
hvordan der bedst kan navigeres uden om det
darlige vejr, safremt dette gnskes.

11.2 Under kursdirigering af et luftfartgj med
det formal at navigere uden om omrader med dar-
ligt vejr bar det sikres, at luftfartgjet inden for ra-
darens deekningsomrade kan bringes tilbage il
den oprindelige flyvevej og, hvis dette ikke er mu-
ligt, skal piloten underrettes om forholdet.

12. Fejl pa ATS-overvagnings-
udstyret

12.1 | tilfeelde af ATS-overvagningsudstyrets
fuldsteendige svigten skal flyvelederen treeffe for-
anstaltninger til at tilvejebringe procedurel adskil-
lelse.

12.2 Som en ngdforanstaltning kan der an-
vendes flyveniveauer, som er adskilt med halvde-
len af det pageeldende vertikale adskillelsesmi-
nima, safremt der ikke gjeblikkeligt kan tilvejebrin-
ges procedurel adskillelse.

12.3 Medmindre der er sikkerhed for at fejl
pa ATS-overvagningsudstyr vil veere af meget
kort varighed, skal der tages skridt til at begraense
antallet af luftfartgjer der tillades at flyve ind i om-
radet til et antal der kan afvikles sikkert uden an-
vendelse af ATS-overvagningsudstyr.

13. Anvendelse af ATS-
overvagningssystemer i
indflyvningskontrol-
tjeneste

Anm.:  Bestemmelserne i neerveerende kapitel
13 supplerer kapitlerne 1 - 12.

13.1 Generelle bestemmelser

13.1.1  ATS-overvagningssystemer der anven-
des til indflyvningskontroltjeneste skal veaere til-
passet de funktioner og det niveau for tjeneste-
ydelser der forekommer pa tjenestestedet.

13.2 Identifikation

13.2.1  Et luftfartgj anses for at veere identifice-
ret nar et bestemt primeert radarblip eller positi-
onssymbol kan seettes i forbindelse med et luftfar-
tgj, som vides netop at veere startet, forudsat at
identifikationen er opnaet inden for 1 NM fra
baneenden. Der skal udvises forsigtighed for at
undga fejlidentifikation med et luftfartej i vente-
mgnster eller et overflyvende luftfartgj, eller med
et luftfartgj der starter eller udfgrer en afbrudt ind-
flyvning fra en tilstadende bane.

13.2.2 Overdragelse af identifikation kan finde
sted hvis der er mindst 3 NM mellem 2 landende
eller 2 startende Iuftfartgjer, jf. pkt. 13.9.2 og
13.9.2.1.
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13.3 Anvendelse af ATS-overvag-
ning

13.3.1  Udover de funktioner der er anfart i pkt.
1.1.2, kan ATS-overvagningssystemer anvendes
til at udfare felgende funktioner, i forbindelse med
udevelse af indflyvningskontroltjeneste:

a) kursdirigere ankommende trafik til instrument-
landingshjeelpemidler, som luftfartgjet selv
kan folge,

b) overvagning af parallelle ILS-anflyvninger og
instruere luftfartgjer om at tage passende for-
holdsregler i tilfaelde af mulig eller virkelig ind-
treengen i “No transgression zone” (NTZ),

c) kursdirigere ankommende trafik til en position
hvorfra en indflyvning med jordsigt kan udfe-
res,

d) kursdirigere ankommende trafik til en position
hvorfra en SRA-indflyvning kan foretages,

e) overvage indflyvninger baseret pa hjalpemid-
ler der fortolkes af piloten,

f) SRA-indflyvninger kan udfares, hvis tilladt i
folge Lokal ATS-instruks,

g) yde adskillelse mellem:
i) flere efter hinanden afgaende luftfartgjer,

i) flere efter hinanden ankommende luftfar-
tgjer,

i) et afgaende og efterfalgende ankommen-
de luftfartgj.

13.4 Generelle procedurer for ind-
flyvningskontrol med ATS-
overvagningssystemer

13.4.1 Samarbejdsbestemmelser mellem ind-
flyvningskontrol og tarnkontrol skal fremga af
Lokal ATS-instruks. Sadanne bestemmelser skal
sikre at tarnflyvelederen bliver holdt informeret
om raekkefglge af ankommende luftfartgjer, samt
enhver instruktion og/eller restriktion der er givet
til et luftfartej for at opretholde adskillelse efter at
overdragelse til tarnflyveleder har fundet sted.

13.4.2  For, eller ved pabegyndelsen af kursdiri-
gering til indflyvning, skal piloten oplyses om ind-
flyvningsprocedure samt bane i brug.

13.4.3 Flyvelederen skal give et luftfartgj, der
bliver kursdirigeret til en instrumentindflyvning,
oplysning om dets position mindst en gang fer det
pabegynder slutindflyvningen.

13.4.4  Nar der gives distanceinformation, skal
flyvelederen naermere angive det punkt eller navi-
gationshjeelpemiddel hvortil oplysningen refere-
rer.

13.4.5 De indledende og mellemliggende dele
af en indflyvning ved hjeelp af kursdirigering
bestar af de afsnit af indflyvningen, som omfatter
tiden fra begyndelsen af den kursdirigering, som
har til formal at bringe luftfartgjet i en position,
hvorfra slutindflyvningen kan pabegyndes, indtil
luftfartgjet befinder sig pa slutindflyvningen og:

a) befinder sig pa slutindflyvningslinien baseret
pa et hjelpemiddel, som luftfartgjet selv fal-
ger, eller

b) meddeler, at det er i stand til at fuldfgre en ind-
flyvning med jordsigt, eller

c) er parat til at pabegynde en SRA-indflyvning.

13.4.6  Luftfartejer, som kursdirigeres til slutind-
flyvning, ber gives en kurs eller en raekke af kur-
ser, som beregnes at ville fare ind pa slutindflyv-
ningslinien. Den sidste kurs der gives, skal veere
saledes, at den gar det muligt at placere luftfarte-
jet pa centerlinjen i vandret flyvning, fer det nar
ind pa den specificerede eller nominelle glidelinje,
safremt der skal foretages en ILS- eller en radar-
kontrolleret slutindflyvning, samt give en vinkel pa
45° eller mindre forskellig fra slutindflyvningskur-
sen.

13.4.7 Nar et luftfartgj gives en kurs der vil
krydse slutindflyvningskursen, ber Iluftfartgjet
oplyses derom, samt gives arsag til kursdirigerin-
gen.

13.4.8  Minimumsflyvehgjden under kursdirige-
ring skal bibeholdes, indtil luftfartgjet er etableret
pa slutindflyvning eller overgar til indflyvning med
jordsigt.

13.4.9 Kursdirigering efter start ma tidligst
pabegyndes nar luftfartgjet passerer minimums-
hgjden for pabegyndelse af dre;.

13.5 Kursdirigering ved hjalp af
ATS-overvagningssystemer til
et indflyvningshjalpemiddel
som aflaeses af luftfartgjet

13.5.1  Et luftfartgj, der har til hensigt at an-
vende et indflyvningshjeelpemiddel som afleeses
af luftfartgjet, skal anmodes om at rapportere nar
det er etableret pa slutindflyvningslinien. Klarering
for indflyvning ber udstedes far |uftfartgjet rappor-
terer at det er etableret, med mindre forholdene er
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saledes at det ikke er muligt at udstede en sadan
klarering. Kursdirigering vil normalt ophgre nar
luftfartgjet drejer vaek fra den sidst tildelte kurs for
at etablere sig pa slutindflyvningslinien.

13.5.2 Nar der udferes kursdirigering til ILS-
indflyvning, geelder falgende:

a) ved en tilslutningsvinkel til slutindflyvningskur-
sen pa 30°, eller mindre bgr afstanden til til-
slutningspunktet pa LOCALIZER til det punkt,
hvor nedgang pa glidelinien pabegyndes, ikke
veere under 2 NM,

b) ved tilslutningsvinkel mellem 30° og 45° bar
afstanden fra tilslutningspunktet pa LOCALI-
ZER til det punkt, hvor nedgang pa glidelinien
pabegyndes, ikke vaere under 3 NM, og

c) en tilslutningsvinkel p& mere end 45° bgr ikke
anvendes.

13.5.3 Flyvelederen er ansvarlig for at opret-
holde radaradskillelse mellem flere pa hinanden
folgende luftfartgjer der udfgrer den samme
slutindflyvning. Ansvaret kan overfgres til tarnfly-
velederen ifglge Lokal ATS-instruks.

13.5.4 Overfersel af kontrol af flere pa hinan-
den fglgende luftfartgjer, der udfgrer den samme
indflyvning, fra indflyvningsflyvelederen til tarnfly-
velederen, skal udferes i fglge Lokal ATS-
instruks.

13.5.5 Overdragelse af kommunikation til tarn-
flyvelederen skal finde sted sa tidligt, at der er tid
til udstedelse af landingstilladelse eller alternative
instruktioner.

13.6  Kursdirigering til visuel ind-
flyvning ved anvendelse af
ATS-overvagningssystemer

13.6.1  Flyvelederen kan tage initiativ til at kurs-
dirigere et luftfartgj for en visuel indflyvning under
forudseetning af at den rapporterede skydaskke-
hgjde er starre end minimumshgjden for kursdiri-
gering, og at de meteorologiske forhold er sale-
des, at der med rimelig sikkerhed kan fuldfgres en
visuel indflyvning og landing.

13.6.2  Klarering til visuel indflyvning kan kun
udstedes efter at piloten har rapporteret flyveplad-
sen eller det foranflyvende luftfartgj i sigte, hvoref-
ter kursdirigering normalt vil ophgre.

13.7 Radarindflyvning (SRA)
13.7.1  Luftfartgjers landingscheck

13.7.1.1 Under SRA-indflyvning skal luftfartgjer,
nar de er pa slutindflyvning, erindres om at kon-
trollere, at hjulene er nede og last.

13.7.2 Landingsklarering

13.7.2.1 Under SRA-indflyvning skal klarering til
at lande eller enhver alternativ klarering, normalt
gives til luftfartgjet, far det nar en afstand af 2 NM
fra seettepunktet.

13.7.3  Greanser for hindringsfrihed

13.7.3.1 Radarflyveledere, der udfgrer SRA-ind-
flyvning, skal veere i besiddelse af oplysning om
hindringsfri hgjde (OCA/OCH), der er fastsat for
den pagaeldende indflyvning.

13.7.4  Afbrudte indflyvninger

13.7.4.1 Et luftfartej, som udfgrer SRA-indflyv-
ning, skal:

a) instrueres om at foretage en afbrudt indflyv-
ning,

i) safremt luftfartejets position pa slutindflyv-
ningen viser sig at veere farlig,

ii) safremt det pa grund af kollisionsfare med
anden trafik er ngdvendigt, eller

iii) safremt landingsklarering ikke er blevet
modtaget pa det tidspunkt, hvor luftfartgjet
er 2 NM fra seettepunktet, eller i en sadan
afstand fra saettepunktet, som er aftalt
med kontroltarnet,

b) tilrades at foretage en afbrudt indflyvning,

i) nar luftfartajet nar en position, fra hvilken
det ser ud til, at en vellykket indflyvning
ikke kan fuldfgres,

ii) hvis luftfartgjet i et vaesentligt tidsrum un-
der indflyvningens sidste 2 NM ikke er syn-
ligt pa radarskaerm, eller

iii) hvis der under nogen del af slutindflyvnin-
gen hersker tvivl om luftfartgjets position
eller identifikation.

Luftfartegjet skal altid have oplysninger om arsa-
gen til afbrudt indflyvning.

13.7.4.2 Medmindre ganske seerlige omstaendig-
heder kraever det, skal radarinstruktioner i forbin-
delse med en afbrudt indflyvning veere i
overensstemmelse med den foreskrevne frem-
gangsmade for afbrudt indflyvning og skal omfatte
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den flyvehgjde, luftfartgjet skal stige til, samt kur-
sinstruktioner for at holde luftfartgjet inden for
omradet for afbrudt indflyvning.

13.7.5 Afbrydelse af SRA-indflyvning

13.7.5.1 Hvis en SRA-indflyvning af en eller an-
den grund ikke kan fortsaette, skal luftfartgjet gje-
blikkeligt have oplysning om, at fortseettelse af
SRA-indflyvning ikke er mulig. Indflyvningen kan
dog, om muligt, fortsaettes ved anvendelse af an-
dre hjeelpemidler end radar, eller hvis luftfartgjet
meddeler at kunne udfgre sin indflyvning med
jordsigt. Hvis dette ikke er muligt, skal der udste-
des en alternativ klarering.

13.7.6  Slutindflyvning

13.7.6.1 Forinden et luftfartgj begynder slutind-
flyvningen under SRA-indflyvning, skal det have
oplysning om:

a) baneibrug,
b) hindringsfri hgjde (OCA/OCH),
c) den nominelle glidelinies haeldning, og

d) den fremgangsmade, der skal anvendes i til-
feelde af svigtende radioforbindelse.

13.7.7 SRA-indflyvning

13.7.7.1 SRA-indflyvning ved anvendelse af
overvagningsradar ma kun udfgres, nar vejrfor-
holdene er sadanne, at de giver rimelig sikkerhed
for, at en SRA-indflyvning kan fuldfgres med godt
resultat.

13.7.7.2 SRA-indflyvning mé kun udfgres, hvor
en sadan procedure er publiceret og oplysninger
om glidelinie, hgjde og afstand fra saettepunktet
skal veere til radighed for radarflyvelederen.

13.7.7.3 |det tidsrum, en radarflyveleder er opta-
get af SRA-indflyvninger, ma denne ikke palaeg-
ges andre pligter end dem, som er direkte
forbundet med sadanne indflyvninger.

13.7.7.4 Under udfgrelsen af en SRA-indflyvning
skal radarflyvelederen iagttage falgende:

a) ved eller for pabegyndelsen af slutindflyvnin-
gen skal luftfartgjet have oplysning om, ved
hvilket punkt SRA-indflyvningen vil ophare,

b) luftfartgjet skal informeres, nar det neermer sig
det punkt, hvor nedgang skal pabegyndes, og
nar dette punkt nas, skal luftfartgjet instrueres
om at ga ned og om at kontrollere hindringsfri
hgjde (OCA/OCH),

c) luftfartgjet skal med regelmaessige mellemrum
have oplysning om sin position i forhold til ba-
nens forlaengede centerlinie. Kurskorrektioner
skal udstedes saledes, at luftfartgjet bringes
tilbage pa den forleengede centerlinie,

d) afstand til saettepunktet skal gives for hver
NM, undtagen som anfert i pkt. 13.7.7.5,

e) forudberegnede flyvehgjder, som luftfartgjet
skal passere gennem for at fglge glidelinien,
skal transmitteres for hver NM samtidig med
afstanden,

f) SRA-indflyvningen skal ophgre ved det tidlig-
ste af fglgende:

i) i en afstand af 2 NM fra seettepunktet,
undtagen som anfert i pkt. 13.7.7.5,

ii) for luftfartajet flyver ind i et omrade med
konstante radarklatter, eller

iii) nar luftfartgjet rapporterer, at det kan fore-
tage indflyvning med jordsigt.

13.7.7.5 Nar det er anfart i lokal ATS-instruks, at
SRA-indflyvning kan fortseette til et punkt, der er
mindre end 2 NM fra saettepunktet, geelder fol-
gende:

a) oplysninger om afstand og hgjde skal afgives
for hver halve NM,

b) transmissionen ma ikke afbrydes i perioder pa
mere end 5 sekunder, mens luftfartgjet befin-
der sig inden for en afstand af 4 NM fra saette-
punktet, og

c) radarflyvelederen ma ikke péaleegges andre
pligter end dem, som er direkte forbundet med
et enkelt luftfartgjs indflyvning.

13.8 Tilpasning af hastighed ved
anvendelse af ATS-overvag-
ningssystemer

13.8.1  En flyveleder kan, for at reducere beho-
vet for kursdirigering ved etablering af en indflyv-
ningsreekkefglge eller for at lette kontrollen,
instruere luftfartgjer om at tilpasse deres hastig-
heder pa en naermere angivet made.

13.8.2 | forbindelse med tilpasning af hastig-
hed for jetluftfartgjer kan falgende hastigheder
anvendes:

a) afstand 30 NM eller mere fra flyvepladsen eller
over FL 100: Minimum 250 knob (IAS),

b) mellem 30 NM og 20 NM fra banen: Minimum
210 knob (IAS),
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c) mellem 20 NM og 14 NM fra banen: Minimum
180 knob (IAS),

d) mellem 14 NM og 8 NM fra banen: Minimum
160 knob (IAS),

e) under 8 NM fra banen: Minimum "final appro-
ach speed".

13.8.3  Luftfartgjerne skal informeres, hvis til-
pasning af hastighed ikke laengere er ngdvendig.

13.9 Adskillelsesminima ved anven-
delse af ATS-overvagningssy-
stemer

13.9.1  Adskillelse kan anvendes mellem et
startende luftfartgj og et foran startende luftfartgj,
et landende luftfartgj eller anden kontrolleret tra-
fik, forudsat at der er skabt rimelig sikkerhed for,
at det startende |uftfartgj vil veere identificeret
inden for 1 NM fra baneenden, og at den kraevede
adskillelse pa dette tidspunkt er tilvejebragt.

13.9.2 Safremt det er godkendt af Trafikstyrel-
sen og er anfgrt i Lokal ATS-instruks, kan det i
punkt 6.2.1 anferte adskillelsesminimum, i flyve-
hgjder under FL 195 og under overholdelse af
pkt. 6.1.1, reduceres til 3 NM i naermere define-
rede omrader, jf. pkt. 13.9.3, forudsat at de invol-
verede luftfartgjer er under hastighedskontrol og,
af flyvelederen og/eller iht. lokale procedurer som
anfart i AIP, er begreenset til max. 250 KTS IAS, jf.
dog pkt. 13.9.2.1.

13.9.2.1 Safremt det er anfert i Lokal ATS-
instruks, kan der ses bort fra det i pkt. 13.9.2
anfgrte hastighedskriterium for startende luftfarte-
jer der fglger samme, eller tilnsermelsesvis
samme, flyveveje efter start iht. nsermere betin-
gelser fastsat i Lokal ATS-instruks.

13.9.3 Safremt reduceret adskillelse baseret
pa multi ATS-overvagningssystemer anvendes, jf.
pkt. 13.9.2 og 13.10.1 er lufttrafiktienesteenheden
ansvarlig for, at der med den tekniske organisa-
tion er aftalt procedurer, der sikrer at den krae-
vede analyse af ngjagtighed gennemfgres med
de fastsatte intervaller, samt at gvrige tekniske
krav bliver opfyldt. Proceduren skal endvidere
sikre, at der sker opfelgning pa konstaterede
ungjagtigheder og fejl pa udstyr, som vil aendre
betingelserne for anvendelse af reduceret adskil-
lelse.

Anm.:  Betingelser for fastsaettelse af neermere
definerede omrader hvor reduceret adskillelse kan
anvendes, er anfgrt i Tillaeg A.

13.9.4 | forbindelse med indflyvning kan mili-
teere luftfartgjer indbyrdes oprette en laengdead-
skillelse pa 5 NM, indenfor 10 NM fra banen dog 3
NM, under forudsaetning af:

a) at luftfartgjernes radar er fuldt operationelle,

b) at piloterne er i direkte radiokontakt med hin-
anden.

Anm.:  Udtrykket “RADAR TRAIL” kan forven-
tes at blive benyttet af militaere luftfartgjer som be-
tegnelse for ovennaevnte fremgangsméde.

13.10 Reduceret adskillelse - slutind-
flyvning

13.10.1 Det ATS-overvagningsadskillelsesmini-
mum, der er anfert i pkt. 13.9.2, kan, mellem
efterfalgende Iuftfartejer der er etableret pa
slutindflyvningskurs og inden for 10 NM fra teer-
skelen, nedseettes til 2,5 NM, forudsat at:

a) anvendelse af 2,5 NM adskillelse er godkendt
af Trafikstyrelsen og er anfart i Lokal ATS-in-
struks;

b) RWYCC er rapporteret som 5 eller hgjere for
hele banen, og at den tid banen er optaget ikke
pavirkes i uheldig retning af forekomsten af
f.eks. sne, snesjap eller is;

c) tarnflyvelederen er i stand til at observere, vi-
suelt eller ved hjeelp af et passende elektro-
nisk overvagningssystem, bane-i-brug samt
tilhgrende til- og frakgrselsrulleveje;

d) Wake Turbulence adskillelsesminima, anfart i
pkt. 13.11.3, ikke finder anvendelse;

e) luftfartgjernes indflyvningshastigheder ngje
overvages af flyvelederen, og, hvis nadven-
digt, justeres for at sikre at adskillelsen ikke
kommer under minimum;

f) piloter er gjort opmeerksom pa behovet for hur-
tig frakersel af banen, f. eks. ved udsendelse
pa ATIS eller oplyst direkte pa slutindflyvning,
nar nedsat adskillelse anvendes.

Anm. 1: Supplerende betingelser for fastseettel-
se af et adskillelsesminimum pa 2,5 NM pa slutind-
flyvninger samt krav til udarbejdelse  af
retningslinier for kontrol af ATS-overvagningsud-
styret er anfart i Tilleeg A, jf. ogsa pkt. 13.9.3.

Anm. 2: Luftfartgjer der, inden for 10 NM fra
teersklen, er etableret pd en godkendt indflyv-
ningsprocedure til en pageeldende bane skal be-
tragtes som veerende pa samme slutindflyv-
ningskurs.
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13.11 Wake Turbulence adskillelse
ved anvendelse af ATS-over-
vagningssystemer

Anm.: Wake Turbulence adskillelsesminima i
forbindelse med procedurel adskillelse er anfart i
ATS-instruks 5.

13.11.1 Wake Turbulence adskillelsesminima
har kun til formal at formindske faren i forbindelse
med Wake Turbulence. Safremt stgrre adskillel-
sesminima kreeves i overensstemmelse med
andre bestemmelser, skal det starste adskillelses-
minima altid anvendes.

13.11.2 Wake Turbulence ATS-overvagningsad-
skillelsesminima som anfert i pkt. 13.11.3 skal
anvendes i forbindelse med luftfartgjers start- og
landingsfase nar:

a) et efterfglgende luftfartgj befinder sig bagved,
enten i samme hgjde eller mindre end 1000
fod nedenunder, et foranflyvende luftfartgj,

b) begge luftfartgjer benytter den samme bane,
eller parallelle baner adskilt med mindre end
760 meter, eller

c) etluftfartgj er pa krydsende kurs bagved et an-
det luftfartej, enten i samme hgjde eller mindre
end 1000 fod nedenunder.

13.11.3 Folgende Wake Turbulence adskillel-
sesminima er geeldende:

Foranflyvende  Efterfglgende  Adskillelses-
luftfartgj luftfartgj minima
A380-800/ A380-800 Intet behov
Heavy af for tillaeg
andre typer udover god-
end A380-800 kendt adskil-
lelsesminima

A380-800 HEAVY af

andre typer

end A380 6 NM

MEDIUM 7 NM

LIGHT 8 NM
HEAVY HEAVY 4 NM

MEDIUM 5NM

LIGHT 6 NM
MEDIUM LIGHT 5NM

13.11.4 Udstedelse af advarsel om Wake Turbu-
lence skal ske efter bestemmelserne i ATS-
instruks 5, kapitel 6.

14. Anvendelse af ATS-
overvagningssystemer i
tarnkontroltjeneste

14.1 Generelt

14.1.1 Bestemmelserne i dette afsnit danner
grundlag for anvendelse af ATS-overvagningssy-
stemer i forbindelse med ydelse af tarnkontroltje-
neste. Bestemmelserne for anvendelse skal
fremga af Lokal AT S-instruks.

14.1.2 Anvendelse af ATS-overvagningssyste-
mer i ydelse af tarnkontroltieneste ma ikke pa
nogen made veere hindrende for en visuel tra-
fikobservation.

14.2 Overvagningsradar (SRA)

14.2.1  Nar det fremgar af og pa betingelser
som anfert i Lokal ATS-instruks, kan ATS-over-
vagningssystemer benyttes til felgende funktioner
i forbindelse med udgvelse af tarnkontroltjeneste:

a) overvagning af luftfartgj pa slutindflyvning,

b) overvagning af andre luftfartgjer i neerheden af
flyvepladsen,

c) etablere adskillelse mellem afgaende luftfarte-
jer,

d) opretholde adskillelse mellem efterfglgende
luftfartejer pad samme slutindflyvning, og

e) yde navigationsassistance til VFR-flyvninger.

14.2.2  Special VFR (SVFR) ma ikke kursdirige-
res med mindre specielle forhold s& som en ngd-
situation ggr det pakraevet.

14.2.3 Der skal udvises forsigtighed ved radar-
kursdirigering af VFR-flyvninger for at sikre sig at
det pagaeldende luftfartgj ikke utilsigtet kommer til
at flyve i instrumentvejrforhold (IMC).

14.3 Anvendelse af SMR (Surface
Movement Radar) og/eller
MLAT)

14.3.1 Bestemmelser i dette afsnit danner
grundlag for anvendelse af SMR og/eller MLAT i
forbindelse med ydelse af tarnkontroltjeneste.
Bestemmelserne for anvendelse skal fremga af
Lokal ATS-instruks.

ATS-instruks 10, 20. udg, jan. 2024/side 17



14.3.2 Anvendelse af SMR og/eller MLAT bgr
fastsaettes med hensyntagen til operationelle for-
hold og krav pa den enkelte flyveplads, sa som
sigtbarhed, trafiktaethed og flyvepladsens udform-
ning.

14.3.3 SMR- og/eller MLAT-systemer skal sa
vidt muligt veere i stand til opdage og vise alle luft-
fartgjer og keretgjer p4 mangvreomradet pa en
klar og entydig made.

14.3.3.1 Luftfartejers og keretgjers positioner
kan vises enten som symboler eller ra radar. Hvis
det er muligt at benytte ATS-overvagningslabels,
bar det vaere muligt at vise luftfartgjers og keretg-
jers identifikation enten manuelt eller automatisk.

14.3.4  Funktioner:

14.3.4.1 SMR og/eller MLAT bgr benyttes til at
forbedre den visuelle observation af trafik pa
mangvreomradet og for at overvage trafik pa de
dele af mangvreomradet der ikke kan observeres
visuelt.

14.3.4.2 Oplysninger vist ved hjaelp af SMR og/
eller MLAT kan anvendes som en assistance til
at:

a) overvage luftfartgjer og kgretgjer pad mangvre-
omradet for at sikre at klareringer og instrukti-
oner overholdes,

b) fastlaegge om anden trafik er klar af banen far
landing eller start,

c) give information om vaesentlig lokal trafik pa
eller neer ved mangvreomradet,

d) fastleegge Iuftfartgjers og karetgjers position
pa mangvreomradet,

e) give retningsmaessige taxi informationer til luft-
fartgjer nar der anmodes derom fra en pilot el-
ler det anses ngdvendigt af flyvelederen. Med
undtagelse af specielle omstaendigheder, sa
som ngdsituationer, bar sddanne instruktioner
ikke gives som specifikke kurser, og

f) yde assistance og radgivning til udrykningske-
retgjer.

14.4 Identifikationsmetoder

1441 Folgende identifikationsprocedurer kan
benyttes i forbindelse med SMR og/eller MLAT:

a) ved at korrelere et specifikt positionssymbol
eller primeert radarblip med:

i) et luftfartgjs position der observeres visu-
elt,

ii) et luftfartejs position rapporteret af piloten,

iii) en identificeret primeert radarblip eller et
positionssymbol vist pa en praesentations-
skaerm,

b) ved overdragelse af radaridentitet,

¢) ved en automatisk identifikationsprocedure.

15. Sikkerhedsbetonede alar-
mer og advarsler

15.1 Generelt

15.1.1  Informationer fra ATS-overvagningssy-
stemer, herunder sikkerhedsbetonede alarmer og
advarsler, sa som konfliktadvarsler og minimum
safe altitude warning, bgr anvendes sa& meget
som muligt i forbindelse med udgvelsen af flyve-
kontroltjeneste for at forege flyvesikkerheden
samt forbedre kapacitet og effektivitet.

15.1.2  En lufttrafiktienesteenhed skal i lokal
ATS-instruks have indarbejdet procedurer for fgl-
gende ATS-overvagningsbaserede sikkerhedsbe-
tonede alarmer og advarsler, hvis de er imple-
menteret i lufttrafiktienesteenheden:

a) konfliktalarm (conflict alert),
b) konfliktforudsigelse (conflict prediction),

¢) minimumhgjdeadvarsel (minimum safe altitu-
de warning (MSAW)),

d) utilsigtet dublering af
i) SSR-koder, og
i) luftfartgjsidentifikation,

e) afbrudt tracking, hvorved forstas at forbindel-
sen til radarkilden tilsyneladende virker, men
at der ikke modtages radar tracks pa preesen-
tationsskaermen,

f) frosset praesentationsskaerm, hvorved forstas
at praesentationsskaermen ikke opdateres,

g) anvendelse af de SSR-koder, som anvendes
ved ngdsituationer og andre unormale situati-
oner (75xx, 76xx og 77xx), og

h) udfald af de ATS-overvagningskilder, der an-
vendes ved den valgte praesentation.
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15.2 Procedurer angaende short-
term conflict alerts (STCA)

15.2.1  Safremt en konfliktalarm (STCA), jf. pkt.
15.1.2, udlgses pa baggrund af kontrollerede flyv-
ninger, skal flyvelederen uden forsinkelse vurdere
situationen og, om ngdvendigt, tage aktion for at
sikre at det adskillelsesminimum, som skal
anvendes i situationen, ikke underskrides eller at
det genetableres.

15.2.2 Efter en STCA-alarm, jf. pkt. 15.1.2, er
udlgst, skal flyvelederen, i de tilfeelde hvor geel-
dende adskillelsesminimum er underskredet, rap-
portere forholdet til tienestestedet.

15.2.3  Procedurer og relaterede bestemmelser
angaende anvendelsen af STCA, jf. pkt. 15.1.2,
skal fremga af lokal ATS-instruks, og ber bla.
angive:

a) typen af flyvninger som udlgser STCA-alar-
mer,

b) sektorer eller udsnit af luftrum inden for hvilke
STCA-funktionen anvendes,

c) hvorledes STCA-funktionen praesenteres for
flyvelederen,

d) generelle parametre for iveerksaettelsen af, og
varselstiden for, STCA-alarmer,

e) de dele af luftrum inden for hvilke STCA-funk-
tionen selektivt kan fraveelges/undertrykkes
og betingelserne herfor,

f) betingelserne for fraveelgelse/undertrykkelse
af specifikke alarmer for individuelle flyvnin-
ger, og

g) anvendte procedurer, i forbindelse med dele af
luftrum eller flyvninger, for hvilke STCA-funkti-
onen eller specifikke alarmer er fravalgt/under-
trykt.

15.3 Procedurer angaende mini-
mum safe altitude warning
alerts (MSAW)

15.3.1  Procedurer og relaterede bestemmelser
angaende anvendelsen af MSAW, jf. pkt. 15.1.2,
skal fremga af Lokal ATS-instruks, og begr bla.
angive:

a) typen af flyvninger som udlgser MSAW-alar-
mer,

b) sektorer eller udsnit af luftrum inden for hvilke
MSAW-funktionen er defineret og anvendes,

c) veerdierne af de definerede MSAW-alarmer,

d) hvordan MSAW-alarmer praesenteres for fly-
velederen,

e) parametre for iveerksaettelsen af, og varselsti-
den for, MSAW-alarmer, og

f) betingelserne for fravaelgelse/undertrykkelse
af MSAW-alarmer for individuelle luftfartgjsbe-
vaegelser savel som anvendte procedurer til
luftfartgjer, for hvike MSAW-alarmen er un-
dertrykt.
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Tillaeg A

Anvendelse af reducerede adskillelsesminima

Betingelser for fastsaettelse af naermere definerede omrader, hvor reduceret adskillelsesminimum
pa 3 NM, ved anvendelse af ATS-overvagningssystemer, jf. pkt. 13.9.2, er:

Enten:

Safremt den anvendte radarpreesentation kun benytter data fra én radar (eller én kombineret primaer/
sekundaer radar) kan et omrade defineres indenfor 30 NM fra antennen.

Eller:

Positionssymboler som anvendes pa radarpraesentationssystemet inden for det definerede omrade afviger
ikke mere end 300 meter (RMS) fra luftfartgjernes aktuelle position. Dette skal vaere godtgjort ved tekniske
analyser. Sadanne analyser skal gennemfgres med et interval, der ikke overstiger 120 dage. Positions-
symbolerne skal endvidere opdateres med et interval, der ikke overstiger 5 sekunder.

Anm.:  Dette indebeerer, at multi ATS-overvagnings og trackingsystemer kan anvendes til tarnkontroltje-
neste og indflyvningskontroltjeneste, safremt de ovenfor anfarte krav imgdekommes.

Betingelser for fastsattelse af slutindflyvninger, hvor reduceret adskillelsesminimum pa 2,5 NM,
ved anvendelse af ATS-overvagningssystemer, som supplerer pkt. 13.10.1, er:

« atden gennemsnitlige tid, landende luftfartgjer optager banen, ikke overstiger 50 sekunder, bevist ved
dataindsamling og statistisk analyse, og

+ at positionssymboler som anvendes pa praesentationssystemet inden for 10 NM fra baneenden ikke
afviger mere end 150 meter (RMS) fra luftfartajernes aktuelle position. Dette skal veere godtgjort ved
tekniske analyser. Sddanne analyser skal gennemferes med et interval, der ikke overstiger 120 dage.
Positionssymbolerne skal endvidere opdateres med et interval, der ikke overstiger 5 sekunder, og

« at anvendelsen af det nedsatte adskillelsesminimum pa 2,5 NM er publiceret i AIP.

Anm.:  Dette indebeerer, at multi ATS-overvagnings- og trackingsystemer kan anvendes til tdrnkontroltje-
neste og indflyvningskontroltjeneste, safremt de ovenfor anfarte krav imgdekommes.
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	Anvendelse af reducerede adskillelsesminima
	1. Generelt
	1.1 Ydelse af ATS-overvågningstjeneste og radarindflyvning (SRA)
	1.1.1 ATS-overvågningssystemer kan anvendes til ydelse af alle former for lufttrafiktjenester.
	1.1.2 Ved udøvelse af flyvekontroltjeneste i forbindelse med områdekontrol- og indflyvningskontroltjeneste kan ATS-overvågningssystemer benyttes til følgende funktioner:
	a) yde ATS-overvågningstjeneste som nødvendigt for at forbedre udnyttelsen af luftrummet, formindske forsinkelser, give mulighed for direkte ruteføringer og mere optimale flyveprofiler samt at forbedre sikkerheden,
	b) yde kursdirigering til afgående luftfartøjer med det formål at fremme en hurtig og effektiv afgangsrækkefølge samt at smidiggøre stigning til marchhøjde,
	c) yde kursdirigering til luftfartøjer for at løse potentielle konfliktsituationer,
	d) yde kursdirigering til ankommende luftfartøjer med det formål at etablere en hurtig og effektiv indflyvningsrækkefølge,
	e) yde kursdirigering for at assistere piloter i deres navigation, f.eks. til/fra et radionavigationshjælpemiddel, klar af områder med betydningsfuldt vejr osv.,
	f) sikre adskillelse og opretholde normal trafikafvikling, hvis et luftfartøj kommer ud for en kritisk situation eller svigtende radioforbindelse indenfor ATS-overvågningssystemets/systemernes dækningsområde,
	g) foretage overvågning af lufttrafik,
	h) når nødvendigt, opretholde en overvågning af lufttrafik for at forsyne en procedurel flyveleder med:
	i) bedre oplysninger angående kontrolleret trafik,
	ii) yderligere oplysninger om anden trafik,
	iii) oplysninger angående betydningsfulde afvigelser fra klareringer, inklusive ruteafvigelser og højder.

	1.1.3 Radaroplysninger kan anvendes til at udføre radarindflyvning (Surveillance Radar Approach (SRA)) ved hjælp af overvågningsradar, der skal være godkendt til SRA-indflyvning.
	1.1.4 Ved udøvelse af flyveinformationstjeneste kan ATS-overvågningssystemer benyttes til følgende formål:
	a) udstedelse af trafikinformationer og råd med henblik på at undgå sammenstød,
	b) oplysninger om betydningsfulde vejrfænomener og råd til at navigere uden om disse,
	c) oplysninger med henblik på at assistere luftfartøjer med navigationen.

	1.1.4.1 I forbindelse med udøvelse af flyveinformationstjeneste ved hjælp af ATS-overvågningssystemer, skal godkendt personale anvende efterfølgende bestemmelser i videst muligt omfang. Omfanget skal fremgå af Lokal ATS- instruks.

	1.2 Begrænsninger
	1.2.1 Det antal luftfartøjer, til hvilke ATS-overvågningstjeneste ydes samtidigt, må ikke overstige det, der under de herskende forhold kan betjenes sikkert, idet der tages hensyn til:
	a) den strukturelle kompleksitet af pågældende område eller sektor,
	b) hvilke ATS-overvågningstjenester der vil blive ydet indenfor pågældende område eller sektor,
	c) en vurdering af flyvelederens arbejdsbelastning og sektorens kapacitet,
	d) hoved ATS-overvågnings- og kommunikationssystemers tekniske pålidelighed og tilgængelighed,
	e) muligheden for fejl på radarudstyr eller anden nødsituation, som kunne forårsage overgang til backup udstyr og/eller adskillelse uden anvendelse af radar,
	f) backup-radar- og kommunikationssystemers tekniske pålidelighed og tilgængelighed.

	1.2.2 Hvor der er store daglige eller periodiske variationer i trafikmængde, bør der være mulighed for at variere antallet af operationelle ATS-overvågningspositioner og/eller sektorer iføl- ge den aktuelle eller forventede trafikmængde.

	1.3 Kontrol af udstyr ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	1.3.1 Lufttrafiktjenesteenheden skal udarbejde retningslinjer for den kontrol af ATS-overvågningsudstyret, som flyvelederen skal foretage. Sådanne retningslinjer skal fremgå af lokal ATS- instruks.
	1.3.2 Flyvelederen skal justere sin(e) præsentationsskærm(e) samt foretage passende kontrol heraf, som anført i Lokal ATS-instruks.
	1.3.3 Flyvelederen skal forvisse sig om, at de tilgængelige funktionelle muligheder i systemet såvel som de oplysninger, der fremkommer på hans præsentationsskærm(e), er tilstrækkelige for den tjeneste, som skal udøves.
	1.3.4 Flyvelederen skal rapportere enhver fejl på udstyret, enhver teknisk hændelse, der kræver en undersøgelse, eller ethvert forhold som for eksempel radarklatter, der gør det vanskeligt eller umuligt at udøve ATS-overvågningstjeneste.

	1.4 Kommunikation
	1.4.1 Direkte pilot - flyveleder kommunikation skal etableres før ydelse af ATS-overvågningstjeneste, medmindre specielle forhold, som nødsituationer, gør andet nødvendigt.


	2. Identifikation ved hjælp af ATS-overvågningssystemer
	2.1 Generelt
	2.1.1 Før der ydes ATS-overvågningstjeneste til et luftfartøj, skal ATS-overvågningsidentiteten fastslås og piloten informeres herom. Derefter skal identifikationen opretholdes, indtil ATS-overvågningstjenesten ophører.
	2.1.1.1 Hvis identifikationen senere mistes, skal piloten informeres herom, og, når nødvendigt, skal passende instruktioner udstedes.
	2.1.1.2 Identifikation skal etableres ved hjælp af en eller flere af følgende fremgangsmåder, nævnt i afsnit 2.2 eller afsnit 2.3.

	2.2 SSR-, MLAT- og WAM-identifikationsmetoder
	2.2.1 Hvor SSR, MLAT eller WAM benyttes, kan luftfartøjerne identificeres ved en eller flere af følgende metoder:
	a) genkendelse af et luftfartøjs identifikation (kaldesignal eller registrering som angivet i flyveplanens felt 7) i en label,
	b) genkendelse af en tildelt individuel SSR-kode i en label hvor en verificering af koden har fundet sted,
	c) ved overdragelse af identitet (se afsnit 2.4),
	d) observation af, at en instruktion om at indstille på en bestemt kode følges,
	e) observation af, at en instruktion om at squawke IDENT følges.

	2.2.2 Når en individuel kode er blevet tildelt et luftfartøj, skal en kontrol udføres så tidligt som muligt for at sikre sig at koden valgt af piloten er den tildelte. Kun efter at en sådan kontrol er udført, kan den individuelle kode benyttes ...

	2.3 PSR-identifikationsmetoder
	2.3.1 Når SSR ikke benyttes eller ikke er tilgængelig, skal radaridentifikation fastslås på mindst en af følgende måder:
	a) ved at sætte en bestemt radarposition (Radar Position Indication (RPI)) i forbindelse med et luftfartøj der rapporterer sin position over, eller som en retning og afstand fra et punkt som er vist på radarpræsentationen, og forvisse sig om at d...
	b) ved overdragelse af radaridentitet (se afsnit 2.4),
	c) ved, hvis nødvendigt, at anmode om et luftfartøjs kurs, og efter at have observeret et luftfartøjs flyvevej i en periode,
	i) anmode piloten om at udføre en eller flere kursændringer på 30 grader eller mere og ved at sætte et bestemt RPI’s bevægelser i forbindelse med luftfartøjets bekræftede udførelse af de givne instruktioner, eller
	ii) at sætte et bestemt RPI’s bevægelser i forbindelse med manøvrer, der for nylig er blevet udført af et luftfartøj, og som har rapporteret at have udført disse bevægelser.

	2.3.2 Ved anvendelsen af disse metoder skal flyvelederen:
	a) kontrollere at ikke mere end et RPI’s bevægelser svarer til luftfartøjets bevægelser,
	b) sikre sig at manøvrerne ikke vil bringe luftfartøjet udenfor det anvendte radarbillede.

	2.3.3 Hvis to eller flere RPI’er ses tæt på hinanden, eller ses at udføre omtrent ens bevægelser samtidigt, eller hvis der af en eller anden årsag er tvivl om et RPI’s identitet, skal kursændringer foretages eller gentages så mange gange s...

	2.4 Overdragelse af identifikation ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	2.4.1 Overdragelse af identifikation fra en flyveleder til en anden skal kun forsøges, når det skønnes, at luftfartøjet kan observeres af den modtagende flyveleder og der ikke kan være nogen tvivl om korrekt identifikation.
	2.4.2 Overdragelse af identifikation skal foretages på en af følgende måder:
	a) udpegning af positionssymbol ved hjælp af elektronisk markering, forudsat at alene det pågældende positionssymbol herved udpeges,
	b) underretning om luftfartøjets individuelle SSR- kode eller luftfartøjets adresse,
	c) Underretning om at luftfartøjet er udstyret med mode S identifikation under forudsætning af, at der er mode S dækning,
	d) direkte udpegning af positionssymbol, hvis de to præsentationsskærme er placeret ved siden af hinanden, eller hvis der anvendes en fælles radarskærm,
	e) angivelse af positionssymbolet med henvisning til, eller som retning og afstand fra, en geografisk position eller et navigationshjælpemiddel som er nøjagtigt vist på begge præsentationsskærme, sammen med beholden kurs for positionssymbolet hv...
	f) instruktion til luftfartøjet fra den overdragende flyveleder om at skifte SSR-kode og den accepterende flyveleders iagttagelse af ændringen,
	g) instruktion til luftfartøjet fra den overdragende flyveleder om at betjene transponderens IDENT-anordning og den accepterende flyveleders iagttagelse af dette.



	3. Positionsoplysninger
	3.1 Luftfartøjer, som modtager ATS-overvågningstjeneste, skal have oplysning om deres position i nedenstående tilfælde:
	a) ved identifikation, undtagen når identifikationen:
	i) er baseret på pilotens positionsrapport,
	ii) foretages indenfor 1 NM fra baneenden ved en start og observationen er overensstemmende med starttidspunktet,
	iii) er baseret på anvendelse af ADS-B luftfartøjs identifikation, mode S luftfartøjs identifikation eller tildelte individuelle SSR- koder og den observerede position er overensstemmende med den gældende flyveplan, eller
	iv) er baseret på overdragelse af identifikation.
	b) når piloten anmoder om denne oplysning,
	c) såfremt der konstateres en væsentlig afvigelse mellem den af piloten oplyste position og den position, som er fastslået ved hjælp af ATS-overvågningssystemer,
	d) umiddelbart inden ATS-overvågningstjenesten ophører, hvis luftfartøjet observeres at afvige fra dets planlagte rute.

	3.2 Oplysning om position skal gives til luftfartøjer på en af følgende måder:
	a) som en velkendt geografisk position,
	b) misvisende beholden kurs og afstand til et betydningsfuldt punkt, et navigationshjælpemiddel eller et indflyvningshjælpemiddel,
	c) retning angivet som hovedretning på kompasset og afstand fra en kendt position,
	d) afstand til sættepunktet, hvis luftfartøjet er på slutindflyvning, eller
	e) afstand og retning fra centerlinjen af en ATS- rute.

	3.3 Når det er muligt, skal oplysning om position altid knytte sig til punkter eller ruter der er af betydning for det pågældende luftfartøjs navigation, og som er vist på præsentationsskærmen.
	3.4 Under udøvelse af ATS-overvågningstjeneste kan piloten instrueres om at udelade eller kun at rapportere over de rapportpunkter, som angives af lufttrafiktjenesteenheden. I sådanne tilfælde skal piloten pålægges at genoptage positionsrapport...

	4. Kursdirigering ved hjælp af ATS-overvågningssystemer
	4.1 Kursdirigering skal udføres ved at udstede specifikke kurser til piloten, som vil få det pågældende luftfartøj til at følge den ønskede flyvevej. Ved kursdirigering af et luftfartøj skal en flyveleder følge nedenstående retningslinjer:
	a) såvidt det er muligt altid kursdirigere et luftfartøj ad ruter eller beholdne kurser, langs hvilke piloten selv kan overvåge luftfartøjets position ved hjælp af navigationshjælpemidler som piloten selv kan aflæse, hvilket vil formindske mæ...
	b) såfremt et luftfartøj kursdirigeres således, at det bringes bort fra tidligere tildelt rute, skal piloten underrettes om hensigten med kursdirigeringen, medmindre den er indlysende, samt oplyses om en grænse for kursdirigeringen (f.eks. “to ...
	c) undtagen, hvor overdragelse af kontrol skal finde sted, skal kursdirigering i forhold til områdegrænse foregå efter bestemmelserne i pkt. 6.2.2,
	d) kontrollerede flyvninger bør ikke kursdirigeres ind i ukontrolleret luftrum undtagen i tilfælde af nød eller for at navigere uden om områder med hårdt vejr, (i hvilke tilfælde luftfartøjet skal underrettes), eller hvis piloten anmoder speci...
	e) hvis en pilot har meddelt, at de retningsvisende instrumenter er upålidelige, bør piloten, før der udstedes instruktioner om at foretage visse manøvrer, anmodes om at udføre alle drej med en aftalt drejningshastighed, samt udføre instruktion...

	4.2 Når en IFR-flyvning kursdirigeres, eller klareres for en direkte rute, hvor luftfartøjet forlader ATS-rutesystemet, skal flyvelederen udstede sådanne klareringer der sikrer at den foreskrevne hindringsfrigang altid er tilstede indtil det punkt...
	4.2.1 Minimumshøjder for kursdirigering bør fastlægges således at der er minimal risiko for at aktivere “Ground proximity warning systems”.

	5. Anvendelse af SSR
	5.1 Kodetildeling
	5.1.1 SSR-koderne 7700, 7600 og 7500 er henholdsvis reserverede for:
	a) luftfartøj i nød (7700),
	b) luftfartøj med radiofejl (7600), eller
	c) luftfartøj udsat for en ulovlig handling (7500).
	i) SSR-koden 0001 af militære VFR-flyvninger,
	ii) SSR-koden 0040 af civile helikoptere, som er engageret i off-shore operationer,
	iii) SSR-koden 2000 af IFR-luftfartøjer,
	iv) SSR-koden 7000 af civile VFR-luftfartøjer.

	5.1.2 Tildeling af koder, herunder individuelle koder, sker ifølge Lokal ATS-instruks, hvoraf der kan fremgå tidsbegrænsninger for genanvendelse af samme kode i et nærmere bestemt område.
	5.1.3 For at reducere arbejdsbelastningen for piloter og flyveledere, og behovet for flyveleder/ pilot kommunikation, skal antallet af kodeændringer være så få som muligt.

	5.2 Indstilling af SSR-kode
	5.2.1 Når en pilot er blevet anmodet om at indstille sin transponder på en bestemt kode eller udføre et kodeskift, skal det kontrolleres, om luftfartøjet udsender den korrekte kode. Hvis det observeres, at den kode, der ses på præsentationsskæ...
	5.2.2 Hvis anmodning om at genindstille tildelt kode er virkningsløs, skal luftfartøjet anmodes om at bekræfte kodeindstilling. Hvis der stadig konstateres uoverensstemmelse kan luftfartøjet anmodes om at afbryde transponderen. Den næste kontrol...
	5.2.3 Luftfartøjer udstyret med Mode S med luftfartøjs identifikation, skal transmittere radio kaldesignal, som angivet i flyveplanens felt 7 eller hvis ingen flyveplan er afgivet, registreringen. Kravet er tillige gældende, hvor ATS overvågnings...
	5.2.4 Når det observeres, at et Mode S udstyret luftfartøj transmitterer en anden luftfartøjs identifikation end den forventede, skal piloten anmodes om at bekræfte og om nødvendigt indsætte den korrekte identifikation.
	5.2.5 Hvis, efter bekræftelse fra piloten, uoverensstemmelsen fortsætter, skal følgende tiltag udføres af flyvelederen:
	a) informere piloten om uoverensstemmelsen,
	b) hvis muligt, ændre label på præsentationsskærmen,
	c) informere om uoverensstemmelsen til næste flyveleder position og alle andre berørte enheder, der bruger Mode S til identifikation.


	5.3 Højdeinformationer, mode C
	5.3.1 Den toleranceværdi, der skal anvendes for at afgøre om den udsendte mode C højdeinformation er nøjagtig, skal være
	a) +/- 200 fod i RVSM luftrum, og
	b) +/- 300 fod i øvrigt luftrum.

	5.3.2 Nøjagtigheden af mode C højdeinformationer skal kontrolleres mindst en gang af enhver flyvekontrolenhed, som er udstyret hertil, enten ved første radioforbindelse med pågældende luftfartøj eller ved først givne lejlighed. Kontrollen skal...
	5.3.3 Såfremt den viste højdeinformation ikke ligger inden for den godkendte toleranceværdi, eller såfremt der senere opdages afvigelser, der ligger udover den godkendte toleranceværdi, skal piloten underrettes og anmodes om at kontrollere højd...
	5.3.4 Såfremt afvigelserne vedbliver at være tilstede efter kontrollen af højdemålerindstilling, skal der efter omstændighederne træffes følgende forholdsregler:
	a) anmode piloten om at stoppe udsendelsen på mode C, forudsat at dette ikke afbryder udsendelse på mode A, samt underrette efterfølgende kontrolposition, eller
	b) underrette piloten om afvigelsen og anmode om fortsat udsendelse på mode C for at undgå tab af positions- og identitetsoplysninger fra luftfartøjet, samt underrette efterfølgende kontrolposition.


	5.4 Afgørelse af, om en flyvehøjde er optaget
	5.4.1 Det kriterium, der skal anvendes for at afgøre om en specifik flyvehøjde er optaget af et luftfartøj skal være:
	a) +/- 200 fod i RVSM-luftrum, og
	b) +/- 300 fod i øvrigt luftrum.

	5.4.2 Et luftfartøj anses for at holde sin tildelte flyvehøjde, sålænge den udsendte mode C højdeinformation ligger inden for de pågældende tolerancer for den tildelte flyvehøjde, som anført i pkt. 5.4.1.
	5.4.3 Et luftfartøj, der har fået klarering til at forlade en flyvehøjde, anses for at have forladt den tidligere flyvehøjde, når den udsendte mode C højdeinformation viser mere end 300 fods afvigelse i den forventede retning fra den tidligere ...
	5.4.4 Et luftfartøj under stigning eller nedgang anses for at have passeret en flyvehøjde, når den udsendte mode C højdeinformation viser, at det har passeret denne flyvehøjde i den krævede retning med mere end 300 fod.
	5.4.5 Et luftfartøj anses for at have nået den flyvehøjde, det har modtaget klarering til, når tre på hinanden følgende opdateringer af højdeinformationer viser, at det ligger inden for de pågældende tolerancer for den tildelte flyvehøjde, ...
	5.4.6 En radarflyveleder har kun pligt til at gribe ind, hvis forskellen mellem den klarerede højde og den viste Mode C udlæsning er større end de forannævnte værdier.


	6. Adskillelse ved hjælp af ATS-overvågningssystemer
	6.1 Anvendelse
	6.1.1 Faktorer som flyvelederen skal tage i betragtning ved afgørelse af den adskillelse som skal anvendes i en given situation for at sikre at adskillelsesminimum ikke underskrides, inkluderer:
	a) luftfartøjernes relative flyveveje og hastigheder,
	b) ATS-overvågningssystemernes tekniske begrænsninger,
	c) flyvelederens arbejdsbelastning, og
	d) vanskeligheder forårsaget af frekvensbelastning.

	6.1.2 ATS-overvågningsadskillelse må, med undtagelser nævnt i pkt. 6.1.6, pkt. 13.9.1 og ATS-instruks 12, afsnit 9.5, kun anvendes mellem identificerede luftfartøjer, når der er rimelig sikkerhed for, at identifikationen kan opretholdes.
	6.1.3 Undtagen i forbindelse med overdragelse af kontrol, skal en flyveleder sørge for at tilvejebringe procedurel adskillelse, jf. ATS-instruks 3, før et luftfartøj under kontrol når grænsen for ansvarsområdet, eller før luftfartøjet forlade...
	6.1.4 Luftfartøjer vises på en præsentationsskærm. Positioner kan vises som primære blip (PSR) eller SSR-svar eller som positionssymboler på grundlag af primære blip, SSR-svar eller positioner bestemt ved MLAT eller WAM, eller en kombination h...
	a) afstanden mellem primære blips midtpunkter,
	b) afstanden mellem SSR-svarenes nærmeste kanter,
	c) afstanden mellem et primært blips midtpunkt og den nærmeste kant af SSR-svaret,
	d) afstanden mellem positionssymbolers midtpunkt,
	e) afstanden mellem midtpunkt af et positionssymbol og nærmeste kant af et primært radarblip eller SSR-svar.

	6.1.4.1 Ved adskillelse må kanterne af primære blip, SSR-svar og positionssymboler dog under ingen omstændigheder røre hinanden.
	6.1.5 Adskillelse mellem luftfartøjer i samme flyvehøjde og på samme flyvevej, hvor hastigheden er bestemt ved et Mach-nummer, kan anvendes forudsat at begge luftfartøjer observeres på præsentationsskærm og begge luftfartøjer tildeles et Mach...
	6.1.6 Hvis en flyveleder har modtaget oplysninger om en kontrolleret flyvning, der er på vej ind i eller kommer til at flyve ind i et område hvor der anvendes ATS-overvågningsadskillelse, men endnu ikke har identificeret luftfartøjet, kan der for...
	a) at der er rimelig sikkerhed for at den uidentificerede kontrollerede flyvning vil blive identificeret ved hjælp af SSR eller at flyvningen udføres af en luftfartøjstype som kan forventes at vises som PSR spor i det pågældende område, og
	b) at ATS-overvågningsadskillelse opretholdes mellem ATS-overvågningskontrollerede flyvninger og ethvert andet observeret RPI på præsentationsskærmen indtil enten den uidentificerede flyvning er identificeret eller der er etableret procedurel ad...

	6.1.7 ATS-overvågningsadskillelse må ikke anvendes mellem luftfartøjer, der venter over samme ventepunkt.

	6.2 Adskillelsesminima
	6.2.1 Medmindre andet er anført i Lokal ATS- instruks, og under overholdelse af pkt. 6.1.1, skal det horisontale adskillelsesminima mellem primære blip, SSR-svar og positionssymboler være mindst 5 NM. (Se også afsnittene 13.9, 13.10 og 13.11).
	6.2.1.1 I forbindelse med adskillelse til civile formationer og militære standard formationer, jf. anmærkningerne herunder, skal adskillelsesminima overfor det i formationen identificerede luftfartøj forøges med 1 NM.
	6.2.1.2 Militære formationer, som ikke kan holde sig inden for rammerne af en standard formation, betegnes som non-standard formationer og det påhviler formationsføreren af en non-standard formation at koordinere flyvningen med flyvekontrolenheden...
	6.2.1.3 I forbindelse med ud- og indflyvning, samt skygennemgang, kan såvel danske som udenlandske militære kampfly, indbyrdes i formationen oprette en længdeadskillelse på minimum 0,25 NM under forudsætning af:
	a) at luftfartøjernes radar er fuldt operationelle,
	b) at formationen maksimalt består af 4 luftfartøjer/4 roder,
	c) at piloterne er i direkte radiokontakt med hinanden.

	6.2.2 I forbindelse med kursdirigering i forhold til områdegrænser gælder følgende regler:
	a) kursdirigering må foretages i forhold til områdegrænser, som er præsenteret på en radarmap, medmindre andet er anført i Lokal ATS- instruks,
	b) i forbindelse med kursdirigering i forhold til områdegrænser skal der holdes en adskillelse på minimum 2,5 NM med de nedenfor anførte undtagelser:
	i) ved kursdirigering i forhold til en kontrolzonegrænse, må der indenfor kontrolzonen kursdirigeres ud til kontrolzonegrænsen. Ved navigationsassistance udenfor kontrolzonegrænsen skal assistancen ydes, således at en afstand på 5 NM holdes til...
	ii) ved kursdirigering i forhold til en terminalområdegrænse, må der indenfor terminalområdet kursdirigeres ud til terminalområdegrænsen. Ved navigationsassistance udenfor terminalområdet skal assistancen ydes, således at en afstand på 5 NM ...
	iii) ved kursdirigering i forhold til FIR-grænser skal der holdes en adskillelse på mindst 5 NM,
	iv) anden adskillelse til bestemte områdegrænser vil være anført i Lokal ATS-instruks.

	6.2.3 Med mindre andet er anført i Lokal ATS- instruks skal minimumsflyvehøjden under kursdirigering være den højeste af følgende højder:
	a) 500 fod over undergrænsen af kontrolleret luftrum, eller
	b) minimum sektorhøjden (MSA) for det pågældende område.

	6.2.3.1 Oplysninger om undergrænse af kontrolleret luftrum og/eller minimum sektorhøjde eller, hvor anført i Lokal ATS-instruks, minimumsflyvehøjden ved kursdirigering skal være tilgængelige til enhver tid. De pågældende oplysninger skal ente...
	6.2.3.2 Kursdirigering kan dog, hvis det er anført i Lokal ATS-instruks, finde sted i flyvehøjder, der er lavere end den fastsatte minimum sektorhøjde, men aldrig lavere end 1000 fod over den højeste hindring inden for en afstand af 3 NM fra luft...
	6.2.3.3 Hindringer, som der holdes adskillelse til, skal være vist på præsentationsskærmenes map, hvis radarkursdirigering foregår i højder under den fastsatte minimum sektorhøjde.


	7. Overdragelse af kontrol ved anvendelse af ATS- overvågningssystemer
	7.1 Overdragelse af kontrol, principielt
	7.1.1 Overdragelse af kontrol bør, så vidt muligt, altid finde sted for at yde en ubrudt ATS- overvågningstjeneste.

	7.2 Overdragelse af kontrol når SSR og labels anvendes
	7.2.1 Hvor flyvekontrolenheder anvender SSR, og ATS-overvågningssystemet viser positionssymboler med tilhørende labels, kan kontrol overdrages mellem to tilstødende kontrolpositioner eller to tilstødende flyvekontrolenheder uden særskilt koordin...
	a) opdaterede flyveplandata, herunder den individuelle SSR-kode, afgives til den accepterende flyveleder i god tid inden overdragelsen,
	b) præsentationen hos den accepterende flyveleder er således, at denne har pågældende luftfartøj vist i god tid, inden overdragelsen finder sted, og at luftfartøjet identificeres samtidig med eller helst før luftfartøjets første opkald,
	c) der mellem flyveledere, som ikke er placeret ved siden af hinanden, er direkte telefonforbindelse til rådighed på ethvert tidspunkt,
	d) overdragelsespunkt(er), punkter for overdragelse af kommunikation og andre betingelser, som flyveretning, specifikke højder, og i særdeleshed en aftalt minimum adskillelse mellem luftfartøjer, inklusiv afstand til efterfølgende luftfartøj på...
	e) denne type af overdragelse af kontrol kan termineres på et hvilket som helst tidspunkt af den modtagende flyveleder. En sådan terminering bør normalt ske med et forvarsel som angivet i Lokal ATS-instruks,
	f) den accepterende flyveleder er informeret om enhver instruktion vedrørende højde, hastighed og kurs, som er givet til luftfartøjet før overdragelsen, og som vil ændre dets forventede fremtidige flyvning.

	7.2.2 Hvis det er anført i Lokal ATS-instruks kan følgende minimumsafstande ved overdragelse af kontrol anvendes:
	7.2.3 Overdragelse af kontrol for luftfartøjer, som er adskilt ved hjælp af Mach-nummer (se pkt. 6.1.5), kan finde sted forudsat at bestemmelserne i pkt. 7.2.1 og 7.2.2 er opfyldt.
	7.2.3.1 For at mindske koordinationsmængden gælder, såfremt det er anført i Lokal ATS-instruks, at piloten kan anmodes om at rapportere tildelt Mach-nummer ved første radiokontakt. Piloten skal anmodes om at ophøre med en sådan rapport, når d...

	7.3 Overdragelse af kontrol når PSR eller SSR uden labels anvendes
	7.3.1 Hvor flyvekontrolenheder anvender PSR, eller hvor SSR anvendes, men metoderne i afsnit 7.2 ikke benyttes, kan kontrol overdrages mellem to tilstødende kontrolpositioner eller to tilstødende flyvekontrolenheder, forudsat at:
	a) identifikation er blevet overdraget til den accepterende flyveleder eller er blevet fastslået direkte af denne,
	b) der mellem flyveledere, som ikke er placeret ved siden af hinanden, er direkte telefonforbindelse til rådighed på ethvert tidspunkt,
	c) den etablerede adskillelse til andre kontrollerede flyvninger er 10 NM hvis der er mindst 30 NM overlappende dækning på de berørte sektorer,
	d) den accepterende flyveleder er informeret om enhver instruktion vedrørende højde, hastighed og kurs, som er givet til luftfartøjet før overdragelsen, og som vil ændre dets forventede fremtidige flyvning,
	e) radioforbindelse med luftfartøjet bibeholdes af den overdragende flyveleder, indtil den accepterende flyveleder har bekræftet at ville overtage ansvaret for at yde ATS-overvågningstjeneste til luftfartøjet. Luftfartøjet skal derefter instruer...



	8. Afbrydelse eller ophør af ATS-overvågningstjeneste
	8.1 Et luftfartøj, til hvilket der ydes ATS- overvågningstjeneste, skal underrettes, såfremt tjenesten af den ene eller anden årsag afbrydes eller ophører.
	8.2 Såfremt kontrollen med et luftfartøj skal overdrages fra en ATS-overvågningsflyveleder til en procedurel flyveleder, skal ATS-overvågningsflyvelederen før overdragelse sikre sig, at der er etableret procedurel adskillelse mellem det pågæld...

	9. Navigationsassistance
	9.1 Et luftfartøj, der observeres at afvige væsentligt fra den tilsigtede flyvevej skal underrettes om afvigelsen og assisteres med navigationen.
	9.2 Der skal desuden træffes passende forholdsregler, hvis afvigelsen skønnes at berøre andre luftfartøjer eller et andet kontrolområde.
	9.3 Et luftfartøj i ukontrolleret luftrum kan ydes navigationsassistance til at undgå skydeområder, anden trafik, dårligt vejr o.l.
	9.3.1 I sådanne tilfælde skal piloten gøres opmærksom på, at flyvningen foregår i ukontrolleret luftrum og hvis relevant, at piloten selv er ansvarlig for terrænadskillelsen.
	9.4 En fartøjschef, som anmoder om navigationsassistance, skal anføre grunden, f.eks. dårligt vejr, navigationsudstyr ude af drift etc.

	10. Undvigerådgivning ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	10.1 Når en identificeret og kontrolleret flyvning, observeres at flyve ad en rute, som formodes at udsætte det for kollisionsfare med et ukendt luftfartøj, skal piloten på den identificerede flyvning når muligt:
	a) informeres om det ukendte luftfartøj, og hvis den kontrollerede flyvning anmoder om det, eller hvis situationen efter flyvelederens skøn berettiger til det, bør flyvelederen foreslå en manøvre, der tager sigte på at undgå kollision, og
	b) underrettes, når der ikke længere er fare for kollision.

	10.2 Når en identificeret IFR-flyvning der flyver udenfor kontrolleret luftrum observeres at flyve ad en rute, som indebærer en konfliktmulighed med et andet luftfartøj, bør piloten på IFR- flyvningen
	a) informeres om nødvendigheden af en manøvre med henblik på at undgå kollision, og hvis piloten anmoder om det, eller hvis situationen efter flyvelederens skøn berettiger til det, bør flyvelederen foreslå en manøvre, der tager sigte på at u...
	b) underrettes, når der ikke længere er fare for kollision.

	10.3 Oplysning om trafik, med hvilken der foreligger en mulig konflikt, bør såvidt muligt gives i nedenstående rækkefølge:
	b) afstanden i NM fra den trafik, med hvilken der er en mulig konflikt,
	c) den retning, i hvilken den trafik med hvilken der foreligger en mulig konflikt, bevæger sig, og
	d) flyvehøjde og luftfartøjstype for den trafik, med hvilken der foreligger en konfliktmulighed eller, såfremt dette ikke er kendt, den relative fart, f.eks. langsom eller hurtig.

	10.4 Mode C højdeinformationer bør, selvom de ikke er bekræftede, anvendes ved afgivelse af oplysninger om kollisionsfare, idet sådanne informationer, specielt når de stammer fra et ellers ukendt luftfartøj og afgivet overfor piloten på et ken...
	10.4.1 Når mode C højdeinformationen er blevet bekræftet, skal information herom gives til piloten i en klar og utvetydig form. Såfremt Mode C højdeinformationer er ubekræftede skal piloten underrettes herom, når oplysning om kollisionsfare ud...

	11. Oplysning om dårligt vejr
	11.1 Oplysning om, at et luftfartøj efter al sandsynlighed vil komme til at gennemflyve et område med dårligt vejr, bør udstedes i så god tid, at piloten er i stand til at tage passende forholdsregler, herunder at anmode om råd om, hvordan der ...
	11.2 Under kursdirigering af et luftfartøj med det formål at navigere uden om områder med dårligt vejr bør det sikres, at luftfartøjet inden for radarens dækningsområde kan bringes tilbage til den oprindelige flyvevej og, hvis dette ikke er m...

	12. Fejl på ATS-overvågningsudstyret
	12.1 I tilfælde af ATS-overvågningsudstyrets fuldstændige svigten skal flyvelederen træffe foranstaltninger til at tilvejebringe procedurel adskillelse.
	12.2 Som en nødforanstaltning kan der anvendes flyveniveauer, som er adskilt med halvdelen af det pågældende vertikale adskillelsesminima, såfremt der ikke øjeblikkeligt kan tilvejebringes procedurel adskillelse.
	12.3 Medmindre der er sikkerhed for at fejl på ATS-overvågningsudstyr vil være af meget kort varighed, skal der tages skridt til at begrænse antallet af luftfartøjer der tillades at flyve ind i området til et antal der kan afvikles sikkert uden...

	13. Anvendelse af ATS- overvågningssystemer i indflyvningskontroltjeneste
	Anm.: Bestemmelserne i nærværende kapitel 13 supplerer kapitlerne 1 - 12.
	13.1 Generelle bestemmelser
	13.1.1 ATS-overvågningssystemer der anvendes til indflyvningskontroltjeneste skal være tilpasset de funktioner og det niveau for tjenesteydelser der forekommer på tjenestestedet.

	13.2 Identifikation
	13.2.1 Et luftfartøj anses for at være identificeret når et bestemt primært radarblip eller positionssymbol kan sættes i forbindelse med et luftfartøj, som vides netop at være startet, forudsat at identifikationen er opnået inden for 1 NM fra...
	13.2.2 Overdragelse af identifikation kan finde sted hvis der er mindst 3 NM mellem 2 landende eller 2 startende luftfartøjer, jf. pkt. 13.9.2 og 13.9.2.1 .

	13.3 Anvendelse af ATS-overvågning
	13.3.1 Udover de funktioner der er anført i pkt. 1.1.2, kan ATS-overvågningssystemer anvendes til at udføre følgende funktioner, i forbindelse med udøvelse af indflyvningskontroltjeneste:
	a) kursdirigere ankommende trafik til instrumentlandingshjælpemidler, som luftfartøjet selv kan følge,
	b) overvågning af parallelle ILS-anflyvninger og instruere luftfartøjer om at tage passende forholdsregler i tilfælde af mulig eller virkelig indtrængen i “No transgression zone” (NTZ),
	c) kursdirigere ankommende trafik til en position hvorfra en indflyvning med jordsigt kan udføres,
	d) kursdirigere ankommende trafik til en position hvorfra en SRA-indflyvning kan foretages,
	e) overvåge indflyvninger baseret på hjælpemidler der fortolkes af piloten,
	f) SRA-indflyvninger kan udføres, hvis tilladt i følge Lokal ATS-instruks,
	g) yde adskillelse mellem:
	i) flere efter hinanden afgående luftfartøjer,
	ii) flere efter hinanden ankommende luftfartøjer,
	iii) et afgående og efterfølgende ankommende luftfartøj.


	13.4 Generelle procedurer for indflyvningskontrol med ATS- overvågningssystemer
	13.4.1 Samarbejdsbestemmelser mellem indflyvningskontrol og tårnkontrol skal fremgå af Lokal ATS-instruks. Sådanne bestemmelser skal sikre at tårnflyvelederen bliver holdt informeret om rækkefølge af ankommende luftfartøjer, samt enhver instru...
	13.4.2 Før, eller ved påbegyndelsen af kursdirigering til indflyvning, skal piloten oplyses om indflyvningsprocedure samt bane i brug.
	13.4.3 Flyvelederen skal give et luftfartøj, der bliver kursdirigeret til en instrumentindflyvning, oplysning om dets position mindst en gang før det påbegynder slutindflyvningen.
	13.4.4 Når der gives distanceinformation, skal flyvelederen nærmere angive det punkt eller navigationshjælpemiddel hvortil oplysningen refererer.
	13.4.5 De indledende og mellemliggende dele af en indflyvning ved hjælp af kursdirigering består af de afsnit af indflyvningen, som omfatter tiden fra begyndelsen af den kursdirigering, som har til formål at bringe luftfartøjet i en position, hvo...
	a) befinder sig på slutindflyvningslinien baseret på et hjælpemiddel, som luftfartøjet selv følger, eller
	b) meddeler, at det er i stand til at fuldføre en indflyvning med jordsigt, eller
	c) er parat til at påbegynde en SRA-indflyvning.

	13.4.6 Luftfartøjer, som kursdirigeres til slutindflyvning, bør gives en kurs eller en række af kurser, som beregnes at ville føre ind på slutindflyvningslinien. Den sidste kurs der gives, skal være således, at den gør det muligt at placere l...
	13.4.7 Når et luftfartøj gives en kurs der vil krydse slutindflyvningskursen, bør luftfartøjet oplyses derom, samt gives årsag til kursdirigeringen.
	13.4.8 Minimumsflyvehøjden under kursdirigering skal bibeholdes, indtil luftfartøjet er etableret på slutindflyvning eller overgår til indflyvning med jordsigt.
	13.4.9 Kursdirigering efter start må tidligst påbegyndes når luftfartøjet passerer minimumshøjden for påbegyndelse af drej.

	13.5 Kursdirigering ved hjælp af ATS-overvågningssystemer til et indflyvningshjælpemiddel som aflæses af luftfartøjet
	13.5.1 Et luftfartøj, der har til hensigt at anvende et indflyvningshjælpemiddel som aflæses af luftfartøjet, skal anmodes om at rapportere når det er etableret på slutindflyvningslinien. Klarering for indflyvning bør udstedes før luftfartøj...
	13.5.2 Når der udføres kursdirigering til ILS- indflyvning, gælder følgende:
	a) ved en tilslutningsvinkel til slutindflyvningskursen på 30°, eller mindre bør afstanden til tilslutningspunktet på LOCALIZER til det punkt, hvor nedgang på glidelinien påbegyndes, ikke være under 2 NM,
	b) ved tilslutningsvinkel mellem 30° og 45° bør afstanden fra tilslutningspunktet på LOCALIZER til det punkt, hvor nedgang på glidelinien påbegyndes, ikke være under 3 NM, og
	c) en tilslutningsvinkel på mere end 45° bør ikke anvendes.

	13.5.3 Flyvelederen er ansvarlig for at opretholde radaradskillelse mellem flere på hinanden følgende luftfartøjer der udfører den samme slutindflyvning. Ansvaret kan overføres til tårnflyvelederen ifølge Lokal ATS-instruks.
	13.5.4 Overførsel af kontrol af flere på hinanden følgende luftfartøjer, der udfører den samme indflyvning, fra indflyvningsflyvelederen til tårnflyvelederen, skal udføres i følge Lokal ATS- instruks.
	13.5.5 Overdragelse af kommunikation til tårnflyvelederen skal finde sted så tidligt, at der er tid til udstedelse af landingstilladelse eller alternative instruktioner.

	13.6 Kursdirigering til visuel indflyvning ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	13.6.1 Flyvelederen kan tage initiativ til at kursdirigere et luftfartøj for en visuel indflyvning under forudsætning af at den rapporterede skydækkehøjde er større end minimumshøjden for kursdirigering, og at de meteorologiske forhold er såle...
	13.6.2 Klarering til visuel indflyvning kan kun udstedes efter at piloten har rapporteret flyvepladsen eller det foranflyvende luftfartøj i sigte, hvorefter kursdirigering normalt vil ophøre.

	13.7 Radarindflyvning (SRA)
	13.7.1 Luftfartøjers landingscheck
	13.7.1.1 Under SRA-indflyvning skal luftfartøjer, når de er på slutindflyvning, erindres om at kontrollere, at hjulene er nede og låst.

	13.7.2 Landingsklarering
	13.7.2.1 Under SRA-indflyvning skal klarering til at lande eller enhver alternativ klarering, normalt gives til luftfartøjet, før det når en afstand af 2 NM fra sættepunktet.

	13.7.3 Grænser for hindringsfrihed
	13.7.3.1 Radarflyveledere, der udfører SRA-indflyvning, skal være i besiddelse af oplysning om hindringsfri højde (OCA/OCH), der er fastsat for den pågældende indflyvning.

	13.7.4 Afbrudte indflyvninger
	13.7.4.1 Et luftfartøj, som udfører SRA-indflyvning, skal:
	a) instrueres om at foretage en afbrudt indflyvning,
	i) såfremt luftfartøjets position på slutindflyvningen viser sig at være farlig,
	ii) såfremt det på grund af kollisionsfare med anden trafik er nødvendigt, eller
	iii) såfremt landingsklarering ikke er blevet modtaget på det tidspunkt, hvor luftfartøjet er 2 NM fra sættepunktet, eller i en sådan afstand fra sættepunktet, som er aftalt med kontroltårnet,
	b) tilrådes at foretage en afbrudt indflyvning,
	i) når luftfartøjet når en position, fra hvilken det ser ud til, at en vellykket indflyvning ikke kan fuldføres,
	ii) hvis luftfartøjet i et væsentligt tidsrum under indflyvningens sidste 2 NM ikke er synligt på radarskærm, eller
	iii) hvis der under nogen del af slutindflyvningen hersker tvivl om luftfartøjets position eller identifikation.

	Luftfartøjet skal altid have oplysninger om årsagen til afbrudt indflyvning.
	13.7.4.2 Medmindre ganske særlige omstændigheder kræver det, skal radarinstruktioner i forbindelse med en afbrudt indflyvning være i overensstemmelse med den foreskrevne fremgangsmåde for afbrudt indflyvning og skal omfatte den flyvehøjde, luft...


	13.7.5 Afbrydelse af SRA-indflyvning
	13.7.5.1 Hvis en SRA-indflyvning af en eller anden grund ikke kan fortsætte, skal luftfartøjet øjeblikkeligt have oplysning om, at fortsættelse af SRA-indflyvning ikke er mulig. Indflyvningen kan dog, om muligt, fortsættes ved anvendelse af andr...

	13.7.6 Slutindflyvning
	13.7.6.1 Forinden et luftfartøj begynder slutindflyvningen under SRA-indflyvning, skal det have oplysning om:
	a) bane i brug,
	b) hindringsfri højde (OCA/OCH),
	c) den nominelle glidelinies hældning, og
	d) den fremgangsmåde, der skal anvendes i tilfælde af svigtende radioforbindelse.


	13.7.7 SRA-indflyvning
	13.7.7.1 SRA-indflyvning ved anvendelse af overvågningsradar må kun udføres, når vejrforholdene er sådanne, at de giver rimelig sikkerhed for, at en SRA-indflyvning kan fuldføres med godt resultat.
	13.7.7.2 SRA-indflyvning må kun udføres, hvor en sådan procedure er publiceret og oplysninger om glidelinie, højde og afstand fra sættepunktet skal være til rådighed for radarflyvelederen.
	13.7.7.3 I det tidsrum, en radarflyveleder er optaget af SRA-indflyvninger, må denne ikke pålægges andre pligter end dem, som er direkte forbundet med sådanne indflyvninger.
	13.7.7.4 Under udførelsen af en SRA-indflyvning skal radarflyvelederen iagttage følgende:
	a) ved eller før påbegyndelsen af slutindflyvningen skal luftfartøjet have oplysning om, ved hvilket punkt SRA-indflyvningen vil ophøre,
	b) luftfartøjet skal informeres, når det nærmer sig det punkt, hvor nedgang skal påbegyndes, og når dette punkt nås, skal luftfartøjet instrueres om at gå ned og om at kontrollere hindringsfri højde (OCA/OCH),
	c) luftfartøjet skal med regelmæssige mellemrum have oplysning om sin position i forhold til banens forlængede centerlinie. Kurskorrektioner skal udstedes således, at luftfartøjet bringes tilbage på den forlængede centerlinie,
	d) afstand til sættepunktet skal gives for hver NM, undtagen som anført i pkt. 13.7.7.5,
	e) forudberegnede flyvehøjder, som luftfartøjet skal passere gennem for at følge glidelinien, skal transmitteres for hver NM samtidig med afstanden,
	f) SRA-indflyvningen skal ophøre ved det tidligste af følgende:
	i) i en afstand af 2 NM fra sættepunktet, undtagen som anført i pkt. 13.7.7.5,
	ii) før luftfartøjet flyver ind i et område med konstante radarklatter, eller
	iii) når luftfartøjet rapporterer, at det kan foretage indflyvning med jordsigt.

	13.7.7.5 Når det er anført i lokal ATS-instruks, at SRA-indflyvning kan fortsætte til et punkt, der er mindre end 2 NM fra sættepunktet, gælder følgende:
	a) oplysninger om afstand og højde skal afgives for hver halve NM,
	b) transmissionen må ikke afbrydes i perioder på mere end 5 sekunder, mens luftfartøjet befinder sig inden for en afstand af 4 NM fra sættepunktet, og
	c) radarflyvelederen må ikke pålægges andre pligter end dem, som er direkte forbundet med et enkelt luftfartøjs indflyvning.



	13.8 Tilpasning af hastighed ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	13.8.1 En flyveleder kan, for at reducere behovet for kursdirigering ved etablering af en indflyvningsrækkefølge eller for at lette kontrollen, instruere luftfartøjer om at tilpasse deres hastigheder på en nærmere angivet måde.
	13.8.2 I forbindelse med tilpasning af hastighed for jetluftfartøjer kan følgende hastigheder anvendes:
	a) afstand 30 NM eller mere fra flyvepladsen eller over FL 100: Minimum 250 knob (IAS),
	b) mellem 30 NM og 20 NM fra banen: Minimum 210 knob (IAS),
	c) mellem 20 NM og 14 NM fra banen: Minimum 180 knob (IAS),
	d) mellem 14 NM og 8 NM fra banen: Minimum 160 knob (IAS),
	e) under 8 NM fra banen: Minimum "final approach speed".

	13.8.3 Luftfartøjerne skal informeres, hvis tilpasning af hastighed ikke længere er nødvendig.

	13.9 Adskillelsesminima ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	13.9.1 Adskillelse kan anvendes mellem et startende luftfartøj og et foran startende luftfartøj, et landende luftfartøj eller anden kontrolleret trafik, forudsat at der er skabt rimelig sikkerhed for, at det startende luftfartøj vil være identif...
	13.9.2 Såfremt det er godkendt af Trafikstyrelsen og er anført i Lokal ATS-instruks, kan det i punkt 6.2.1 anførte adskillelsesminimum, i flyvehøjder under FL 195 og under overholdelse af pkt. 6.1.1, reduceres til 3 NM i nærmere definerede områ...
	13.9.2.1 Såfremt det er anført i Lokal ATS- instruks, kan der ses bort fra det i pkt. 13.9.2 anførte hastighedskriterium for startende luftfartøjer der følger samme, eller tilnærmelsesvis samme, flyveveje efter start iht. nærmere betingelser f...
	13.9.3 Såfremt reduceret adskillelse baseret på multi ATS-overvågningssystemer anvendes, jf. pkt. 13.9.2 og 13.10.1 er lufttrafiktjenesteenheden ansvarlig for, at der med den tekniske organisation er aftalt procedurer, der sikrer at den krævede a...
	13.9.4 I forbindelse med indflyvning kan militære luftfartøjer indbyrdes oprette en længdeadskillelse på 5 NM, indenfor 10 NM fra banen dog 3 NM, under forudsætning af:
	a) at luftfartøjernes radar er fuldt operationelle,
	b) at piloterne er i direkte radiokontakt med hinanden.


	13.10 Reduceret adskillelse - slutindflyvning
	13.10.1 Det ATS-overvågningsadskillelsesminimum, der er anført i pkt. 13.9.2, kan, mellem efterfølgende luftfartøjer der er etableret på slutindflyvningskurs og inden for 10 NM fra tærskelen, nedsættes til 2,5 NM, forudsat at:
	a) anvendelse af 2,5 NM adskillelse er godkendt af Trafikstyrelsen og er anført i Lokal ATS-instruks;
	b) RWYCC er rapporteret som 5 eller højere for hele banen, og at den tid banen er optaget ikke påvirkes i uheldig retning af forekomsten af f.eks. sne, snesjap eller is;
	c) tårnflyvelederen er i stand til at observere, visuelt eller ved hjælp af et passende elektronisk overvågningssystem, bane-i-brug samt tilhørende til- og frakørselsrulleveje;
	d) Wake Turbulence adskillelsesminima, anført i pkt. 13.11.3, ikke finder anvendelse;
	e) luftfartøjernes indflyvningshastigheder nøje overvåges af flyvelederen, og, hvis nødvendigt, justeres for at sikre at adskillelsen ikke kommer under minimum;
	f) piloter er gjort opmærksom på behovet for hurtig frakørsel af banen, f. eks. ved udsendelse på ATIS eller oplyst direkte på slutindflyvning, når nedsat adskillelse anvendes.


	13.11 Wake Turbulence adskillelse ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer
	13.11.1 Wake Turbulence adskillelsesminima har kun til formål at formindske faren i forbindelse med Wake Turbulence. Såfremt større adskillelsesminima kræves i overensstemmelse med andre bestemmelser, skal det største adskillelsesminima altid an...
	13.11.2 Wake Turbulence ATS-overvågningsadskillelsesminima som anført i pkt. 13.11.3 skal anvendes i forbindelse med luftfartøjers start- og landingsfase når:
	a) et efterfølgende luftfartøj befinder sig bagved, enten i samme højde eller mindre end 1000 fod nedenunder, et foranflyvende luftfartøj,
	b) begge luftfartøjer benytter den samme bane, eller parallelle baner adskilt med mindre end 760 meter, eller
	c) et luftfartøj er på krydsende kurs bagved et andet luftfartøj, enten i samme højde eller mindre end 1000 fod nedenunder.

	13.11.3 Følgende Wake Turbulence adskillelsesminima er gældende:
	Foranflyvende luftfartøj
	Efterfølgende luftfartøj
	Adskillelsesminima
	A380-800/ Heavy af andre typer end A380-800
	A380-800
	Intet behov for tillæg udover godkendt adskillelsesminima
	A380-800
	HEAVY af andre typer end A380
	MEDIUM
	LIGHT
	6 NM
	7 NM
	8 NM
	HEAVY
	HEAVY
	MEDIUM
	LIGHT
	4 NM
	5 NM
	6 NM
	MEDIUM
	LIGHT
	5 NM
	13.11.4 Udstedelse af advarsel om Wake Turbulence skal ske efter bestemmelserne i ATS- instruks 5, kapitel 6.



	14. Anvendelse af ATS- overvågningssystemer i tårnkontroltjeneste
	14.1 Generelt
	14.1.1 Bestemmelserne i dette afsnit danner grundlag for anvendelse af ATS-overvågningssystemer i forbindelse med ydelse af tårnkontroltjeneste. Bestemmelserne for anvendelse skal fremgå af Lokal ATS-instruks.
	14.1.2 Anvendelse af ATS-overvågningssystemer i ydelse af tårnkontroltjeneste må ikke på nogen måde være hindrende for en visuel trafikobservation.

	14.2 Overvågningsradar (SRA)
	14.2.1 Når det fremgår af og på betingelser som anført i Lokal ATS-instruks, kan ATS-overvågningssystemer benyttes til følgende funktioner i forbindelse med udøvelse af tårnkontroltjeneste:
	a) overvågning af luftfartøj på slutindflyvning,
	b) overvågning af andre luftfartøjer i nærheden af flyvepladsen,
	c) etablere adskillelse mellem afgående luftfartøjer,
	d) opretholde adskillelse mellem efterfølgende luftfartøjer på samme slutindflyvning, og
	e) yde navigationsassistance til VFR-flyvninger.

	14.2.2 Special VFR (SVFR) må ikke kursdirigeres med mindre specielle forhold så som en nødsituation gør det påkrævet.
	14.2.3 Der skal udvises forsigtighed ved radarkursdirigering af VFR-flyvninger for at sikre sig at det pågældende luftfartøj ikke utilsigtet kommer til at flyve i instrumentvejrforhold (IMC).

	14.3 Anvendelse af SMR (Surface Movement Radar) og/eller MLAT)
	14.3.1 Bestemmelser i dette afsnit danner grundlag for anvendelse af SMR og/eller MLAT i forbindelse med ydelse af tårnkontroltjeneste. Bestemmelserne for anvendelse skal fremgå af Lokal ATS-instruks.
	14.3.2 Anvendelse af SMR og/eller MLAT bør fastsættes med hensyntagen til operationelle forhold og krav på den enkelte flyveplads, så som sigtbarhed, trafiktæthed og flyvepladsens udformning.
	14.3.3 SMR- og/eller MLAT-systemer skal så vidt muligt være i stand til opdage og vise alle luftfartøjer og køretøjer på manøvreområdet på en klar og entydig måde.
	14.3.3.1 Luftfartøjers og køretøjers positioner kan vises enten som symboler eller rå radar. Hvis det er muligt at benytte ATS-overvågningslabels, bør det være muligt at vise luftfartøjers og køretøjers identifikation enten manuelt eller au...
	14.3.4 Funktioner:
	14.3.4.1 SMR og/eller MLAT bør benyttes til at forbedre den visuelle observation af trafik på manøvreområdet og for at overvåge trafik på de dele af manøvreområdet der ikke kan observeres visuelt.
	14.3.4.2 Oplysninger vist ved hjælp af SMR og/ eller MLAT kan anvendes som en assistance til at:
	a) overvåge luftfartøjer og køretøjer på manøvreområdet for at sikre at klareringer og instruktioner overholdes,
	b) fastlægge om anden trafik er klar af banen før landing eller start,
	c) give information om væsentlig lokal trafik på eller nær ved manøvreområdet,
	d) fastlægge luftfartøjers og køretøjers position på manøvreområdet,
	e) give retningsmæssige taxi informationer til luftfartøjer når der anmodes derom fra en pilot eller det anses nødvendigt af flyvelederen. Med undtagelse af specielle omstændigheder, så som nødsituationer, bør sådanne instruktioner ikke give...
	f) yde assistance og rådgivning til udrykningskøretøjer.


	14.4 Identifikationsmetoder
	14.4.1 Følgende identifikationsprocedurer kan benyttes i forbindelse med SMR og/eller MLAT:
	a) ved at korrelere et specifikt positionssymbol eller primært radarblip med:
	i) et luftfartøjs position der observeres visuelt,
	ii) et luftfartøjs position rapporteret af piloten,
	iii) en identificeret primært radarblip eller et positionssymbol vist på en præsentationsskærm,
	b) ved overdragelse af radaridentitet,
	c) ved en automatisk identifikationsprocedure.



	15. Sikkerhedsbetonede alar- mer og advarsler
	15.1 Generelt
	15.1.1 Informationer fra ATS-overvågningssystemer, herunder sikkerhedsbetonede alarmer og advarsler, så som konfliktadvarsler og minimum safe altitude warning, bør anvendes så meget som muligt i forbindelse med udøvelsen af flyvekontroltjeneste ...
	15.1.2 En lufttrafiktjenesteenhed skal i lokal ATS-instruks have indarbejdet procedurer for følgende ATS-overvågningsbaserede sikkerhedsbetonede alarmer og advarsler, hvis de er implementeret i lufttrafiktjenesteenheden:
	a) konfliktalarm (conflict alert),
	b) konfliktforudsigelse (conflict prediction),
	c) minimumhøjdeadvarsel (minimum safe altitude warning (MSAW)),
	d) utilsigtet dublering af
	i) SSR-koder, og
	ii) luftfartøjsidentifikation,
	e) afbrudt tracking, hvorved forstås at forbindelsen til radarkilden tilsyneladende virker, men at der ikke modtages radar tracks på præsentationsskærmen,
	f) frosset præsentationsskærm, hvorved forstås at præsentationsskærmen ikke opdateres,
	g) anvendelse af de SSR-koder, som anvendes ved nødsituationer og andre unormale situationer (75xx, 76xx og 77xx), og
	h) udfald af de ATS-overvågningskilder, der anvendes ved den valgte præsentation.


	15.2 Procedurer angående short- term conflict alerts (STCA)
	15.2.1 Såfremt en konfliktalarm (STCA), jf. pkt. 15.1.2, udløses på baggrund af kontrollerede flyvninger, skal flyvelederen uden forsinkelse vurdere situationen og, om nødvendigt, tage aktion for at sikre at det adskillelsesminimum, som skal anve...
	15.2.2 Efter en STCA-alarm, jf. pkt. 15.1.2, er udløst, skal flyvelederen, i de tilfælde hvor gældende adskillelsesminimum er underskredet, rapportere forholdet til tjenestestedet.
	15.2.3 Procedurer og relaterede bestemmelser angående anvendelsen af STCA, jf. pkt. 15.1.2, skal fremgå af lokal ATS-instruks, og bør bla. angive:
	a) typen af flyvninger som udløser STCA-alarmer,
	b) sektorer eller udsnit af luftrum inden for hvilke STCA-funktionen anvendes,
	c) hvorledes STCA-funktionen præsenteres for flyvelederen,
	d) generelle parametre for iværksættelsen af, og varselstiden for, STCA-alarmer,
	e) de dele af luftrum inden for hvilke STCA-funktionen selektivt kan fravælges/undertrykkes og betingelserne herfor,
	f) betingelserne for fravælgelse/undertrykkelse af specifikke alarmer for individuelle flyvninger, og
	g) anvendte procedurer, i forbindelse med dele af luftrum eller flyvninger, for hvilke STCA-funktionen eller specifikke alarmer er fravalgt/undertrykt.


	15.3 Procedurer angående minimum safe altitude warning alerts (MSAW)
	15.3.1 Procedurer og relaterede bestemmelser angående anvendelsen af MSAW, jf. pkt. 15.1.2, skal fremgå af Lokal ATS-instruks, og bør bla. angive:
	a) typen af flyvninger som udløser MSAW-alarmer,
	b) sektorer eller udsnit af luftrum inden for hvilke MSAW-funktionen er defineret og anvendes,
	c) værdierne af de definerede MSAW-alarmer,
	d) hvordan MSAW-alarmer præsenteres for flyvelederen,
	e) parametre for iværksættelsen af, og varselstiden for, MSAW-alarmer, og
	f) betingelserne for fravælgelse/undertrykkelse af MSAW-alarmer for individuelle luftfartøjsbevægelser såvel som anvendte procedurer til luftfartøjer, for hvilke MSAW-alarmen er undertrykt.



	Tillæg A
	Anvendelse af reducerede adskillelsesminima

	Betingelser for fastsættelse af nærmere definerede områder, hvor reduceret adskillelsesminimum på 3 NM, ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer, jf. pkt. 13.9.2, er:
	Såfremt den anvendte radarpræsentation kun benytter data fra én radar (eller én kombineret primær/ sekundær radar) kan et område defineres indenfor 30 NM fra antennen.
	Positionssymboler som anvendes på radarpræsentationssystemet inden for det definerede område afviger ikke mere end 300 meter (RMS) fra luftfartøjernes aktuelle position. Dette skal være godtgjort ved tekniske analyser. Sådanne analyser skal gen...
	Betingelser for fastsættelse af slutindflyvninger, hvor reduceret adskillelsesminimum på 2,5 NM, ved anvendelse af ATS-overvågningssystemer, som supplerer pkt. 13.10.1, er:



