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	Dokumenta projekts, kurā ņemti vērā 1. apspriešanā EIROKONTROLES līmenī izteiktie komentāri. Dokumenta projekta izmaiņas (saistībā ar komentāriem), par kurām vienojās HCM5 un nosūtīja apstiprināšanai RTF10.
	1.3., 5.8. punkts, A un B papildinājums

	0.40
	2001. gada 10. janvāris
	Dokumenta projekts, kurā ņemti vērā 1. apspriešanā EIROKONTROLES līmenī izteiktie komentāri. Dokumenta projekta izmaiņas (saistībā ar komentāriem), kuras apstiprinājusi HCM un RTF struktūrvienība.
Plānotā izdevuma projekts, kuru apstiprinājusi HCM struktūrvienība.
	A un B papildinā- jums

	0.50
	2001. gada 17. janvāris
	Dokumenta projekts, kurā ņemti vērā 1. apspriešanā EIROKONTROLES līmenī izteiktie komentāri. Dokumenta projekta izmaiņas (saistībā ar komentāriem), kuras apstiprinājusi HCM un RTF struktūrvienība.
Plānotais izdevums tiek iesniegts apstiprināšanai SRC10.
	A un B papildinā- jums

	0.60
	2001. gada 13. februāris
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	8.1.1. punkts, A papildinājums

	0.70
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	Izmaiņas saistībā ar EMEU un CMIC komentāriem.
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Šo dokumentu ir sagatavojusi Drošības regulatīvā komisija.
Šī prasība attiecas uz riska novērtēšanu un riska mazināšanu, tostarp apdraudējuma identificēšanu, gaisa satiksmes pārvaldībā laikā, kad notiek ATM sistēmas izmaiņu ieviešana un/vai plānošana. Šajā prasībā riska novērtēšanā un riska mazināšanā ir izmantota kopējas aviācijas sistēmas pieeja.
Šo prasību piemēro visiem ATM pakalpojumu sniedzējiem attiecībā uz tām ATM sistēmas daļām, kurām viņi veic vadības kontroli.
Šīs prasības noteikumi stājas spēkā trīs gadu laikā, skaitot no dienas, kad to pieņēmusi EIROKONTROLES komisija.
EIROKONTROLES DROŠĪBAS NORMATĪVĀ PRASĪBA.
ATM riska novērtējums un riska mazināšana
1. Piemērošanas joma
1.1. Šī prasība paredz pieeju, kurā tiek novērtēts risks gaisa satiksmes pārvaldībā laikā, kad notiek ATM sistēmas izmaiņu ieviešana un/vai plānošana
.
1.2. Šī prasība ietver ATM sistēmas cilvēciskos, procedūras un aprīkojuma (iekārtu, programmatūras) elementus, kā arī tās darbības vidi.
1.3. Šajā prasībā ir aprakstīts viss ATM sistēmas un tās sastāvdaļu dzīves cikls.
1.4. Šajā prasībā nav aprakstīts tas, kā tiek novērtēta organizatorisku vai administratīvu izmaiņu ieviešana un/vai plānošana ATM pakalpojumu nodrošināšanā
.
2. Pamatojums
2.1. Tā kā ATM sistēmas ir aizvien integrētākas, automatizētākas un sarežģītākas, ir nepieciešama sistemātiska un strukturēta pieeja riska novērtēšanā un riska mazināšanā, tostarp apdraudējuma identificēšanā, kā arī ir jāizmanto prognozējošas un uzraudzībai paredzētas metodes, kas ir lietderīgas šajos procesos.
2.2. Ja ir kļūdas ATM sistēmas uzbūvē, darbībā vai uzturēšanā vai ja ir ATM sistēmas atteice, tas, samazinoties drošības rezervēm, var izraisīt vai sekmēt gaisa kuģa apdraudējumu. Aizvien vairāk pieaug ikvienas ATM sistēmas daļas nozīme un tādējādi arī attiecīgās drošības prasības. Turklāt, tā kā arvien biežāk ATM tiek izmantota arī ārpus valsts robežām, ir nepieciešama konsekventa un strukturētāka pieeja attiecībā uz riska novērtējumu un riska mazināšanu visiem ATM sistēmas elementiem visās ECAC dalībvalstīs.
2.3. Turklāt noteiktos gadījumos, lai varētu ieviest ESARR 3 ("Drošības pārvaldības sistēmu izmantošana ATM pakalpojumu sniedzējiem"), ir nepieciešams nodrošināt arī specifiskākas prasības. ESARR 4 ir ietvertas konkrētas šādas prasības, kas papildina ESARR 3 5.2.4. un 5.3.4. punktu.
2.4. Tātad ir nepieciešama saskaņota pieeja riska identificēšanā, novērtēšanā un pārvaldībā, lai nodrošinātu augstu ATM drošības līmeni visā ECAC teritorijā.
3. Piemērojamība
3.1. Šo prasību piemēro visiem ATM pakalpojumu sniedzējiem attiecībā uz tām ATM sistēmas daļām un papildpakalpojumiem, kuriem viņi veic vadības kontroli
.
3.2. Šī prasība attiecas arī uz militāro ATM pakalpojumu sniedzējiem, izņemot gadījumus, kad militāro gaisa kuģu vadība nošķirtā militārās gaisa telpas vidē ekskluzīvi uzticēta ATS vai pretgaisa aizsardzībai.
4. Drošības mērķis
4.1. Ņemot vērā, ka vispārējais mērķis ir drošības nodrošināšana, šīs prasības mērķis ir nodrošināt to, ka riski, kas ir saistīti ar ATM sistēmas apdraudējumiem, tiek sistemātiski un oficiāli
 identificēti, novērtēti un apstrādāti, panākot tādu drošības līmeni, kas kā minimums atbilst atbildīgās iestādes apstiprinātajam drošības līmenim.
5. Drošības prasība
5.1. ATM pakalpojumu sniedzējs nodrošina to, ka apdraudējumu identificēšana, kā arī riska novērtēšana un riska mazināšana tiek sistemātiski veikta attiecībā uz izmaiņām tajās ATM sistēmas daļās un papildpakalpojumos, kuriem tas veic vadības kontroli, tādā veidā, ka:
a) tiek ņemts vērā ATM sistēmas sastāvdaļu pilns dzīves cikls, sākot no sākotnējās plānošanas un formulēšanas līdz pat pēcieviešanas darbībām, tehniskajai apkopei un ekspluatācijas pārtraukšanai;

b) tiek ņemti vērā ATM sistēmas gaisa un zemes
 komponenti, sadarbojoties ar atbildīgajām pusēm, un
c) tiek ņemti vērtā ATM elementu trīs veidi (cilvēciskie, procedūras un aprīkojuma), saistība starp šiem elementiem un saistība starp konkrēto sastāvdaļu un pārējo ATM sistēmu.
5.2. Apdraudējuma identificēšanas, riska novērtēšanas un riska mazināšanas process ietver:
a) piemērošanas jomas, robežu un saskarņu noteikšanu konkrētajai sastāvdaļai, kā arī to funkciju identificēšanu, kuras šai sastāvdaļai ir paredzēts veikt, un darbības vides identificēšanu, kurā tai ir paredzēts darboties;
b) to drošības mērķu noteikšanu, kuri ir nosakāmi attiecīgajai sastāvdaļai, tostarp:
i) ar ATM saistīto ticamo apdraudējumu un atteices apstākļu, kā arī to kopējās ietekmes identificēšanu,
ii) to iespējamās ietekmes novērtēšanu attiecībā uz gaisa kuģu drošību, kā arī šīs ietekmes nopietnības izvērtēšanu, izmantojot ietekmes nopietnības klasifikācijas shēmu, kas sniegta A papildinājumā, un
iii) to panesamības noteikšanu, izvērtējot attiecīgā apdraudējuma maksimālo atgadīšanās iespējamību, ko nosaka atbilstoši apdraudējuma ietekmes nopietnībai un maksimālajai iespējamībai veidā, kā aprakstīts A papildinājumā;
c) pēc nepieciešamības – tādas riska mazināšanas stratēģijas noteikšanu, kura:
i) ietver aizsardzības pasākumus, kas īstenojami, lai nodrošinātu aizsardzību pret apdraudējumiem, kuri saistīti ar risku
,
ii) nepieciešamības gadījumā ietver tādu drošības prasību izstrādi
, kuras varētu būt saistītas ar konkrēto sastāvdaļu vai citām ATM sistēmas daļām, vai ar darbības vidi, un
iii) ataino tās īstenošanas iespējas un efektivitāti
;
d) pārbaudi, vai ir ņemti vērā visi identificētie drošības mērķi un drošības prasības 
i) pirms izmaiņu īstenošanas,
ii) jebkurā ekspluatācijas pakalpojumu uzsākšanas pārejas fāzē,
iii) ekspluatācijas periodā un
iv) jebkurā ekspluatācijas pārtraukšanas pārejas fāzē.
(Piezīme. Tiek uzskatīts, ka ir ļoti būtiski, lai a), b), c) un d) punktā aprakstītās darbības tiktu pilnīgi saskaņotas starp pusēm, kuras ir atbildīgas par drošības prasību izstrādi un ieviešanu attiecībā uz ATM sistēmas sastāvdaļām). Sk. 5.1. punkta b) apakšpunktu iepriekš tekstā.
(Piezīme. Ir atzīts, ka, apvienojot kvantitatīvas (piemēram, matemātisko modeli, statistisko analīzi) un kvalitatīvas (piemēram, labus darba procesus, profesionālu viedokli) metodes, var pietiekami pārliecināties par to, ka visi identificētie drošības mērķi ir sasniegti un prasības ievērotas).
5.3. Visi rezultāti, ar tiem saistītie pamatojumi un riska novērtējuma un riska mazināšanas, tostarp apdraudējuma identifikācijas, procesu dati tiek apkopoti un reģistrēti tā, lai 
a) tiktu sniegti pareizi un pilnīgi argumenti, ar kuriem varētu pierādīt to, ka konkrētā sastāvdaļa, kā arī visa ATM sistēma kopumā ir un arī turpmāk būs droša pieļaujamajā pakāpē
, turklāt pēc vajadzības aprakstot arī visu izmantoto prognozējošo, uzraudzības un pētījumu metožu specifikācijas;
b) visas drošības prasības, kas ir saistītas ar izmaiņu ieviešanu, būtu izsekojamas attiecībā uz paredzēto darbību/funkcijām.
6. Īstenošana
6.1. Šīs prasības noteikumi stājas spēkā trīs gadulaikā, skaitot no dienas, kad tos pieņēmusi EIROKONTROLES komisija.
7. Atbrīvojumi
Nav.
8. Papildmateriāli
8.1. Pieņemami līdzekļi atbilstības panākšanai
8.1.1. Attiecībā uz pastāvošajām ATM sistēmas daļām analīze, kuras pamatā ir pieejamie iepriekšējie dati, piemēram, drošības notikumu (t. i., aviācijas nelaimes gadījumu, incidentu, īpašu ATM notikumu) statistika, tostarp par cilvēka kļūmēm, iekārtas defektiem, kas pārsvarā iegūta no sistēmas drošības uzraudzības un notikumu paziņošanas shēmām, var sniegt datus, kuri ir nepieciešami drošības garantēšanas procesā, tā papildinot drošības analīzi, kas aprakstīta šīs prasības 5. punktā.
8.2. Citi norādījumi
8.2.1. Noderīgi norādījumi šīs prasības īstenošanā ir sniegti EATMP SAM SAF ET1.ST03.1000-MAN- (izdevums Nr. 1.0)
. Metodoloģijas piemērojamība ir jānorāda riska novērtēšanas un riska mazināšanas procesa sākumā.
(Piezīme. Jāparedz arī šā dokumenta turpmākās pārskatīšanas, ietverot cilvēcisko, iekārtu un procedūras elementu novērtēšanu un tāda sistēmas drošības novērtējuma procesa turpmāko izstrādi, kas ietver ne tikai funkcionālā apdraudējuma novērtēšanu).
8.2.2. Saistība ar ATM programmatūras novērtēšanu
8.2.2.1. Katram apdraudējumam atbilstošie drošības mērķi paredz īpašu līdzekļu noteikšanu, ar kuriem pienācīgā pārliecības pakāpē var nodrošināt to, ka riska mazināšanas stratēģiju un ar tām saistīto drošības prasību ieviešana būs veiksmīga.
8.2.2.2. Tas var ietvert dažādu līmeņu ierobežojumus, kurus nosaka specifiskiem ATM sistēmas programmatūras elementiem.
8.2.3. Drošības uzraudzība un datu savākšana
8.2.3.1. Drošības uzraudzības un datu savākšanas paņēmienus var īpaši izstrādāt kā instrumentu, ar kuru ir iespējams pārbaudīt drošības apsvērumus un prasības, kuras ir identificētas riska novērtēšanas un riska mazināšanas, tostarp apdraudējuma identificēšanas, procesa laikā, kā arī novērtējot programmas pievienoto vērtību drošības jomā. Šādus paņēmienus var izmantot, piemēram, lai pārbaudītu teorētiskus datus (piemēram, vidējo laiku starp atteices gadījumiem) un modeļus (piemēram, kļūmju koku, uzticamības plūsmkartes), kurus lieto drošības novērtēšanas un drošības garantēšanas procesā.
8.3.3.2. Turklāt drošības uzraudzības un datu savākšanas paņēmienus, kuri atbilst ESARR 211 noteikumiem, var izstrādāt arī kā instrumentus, kas palīdz noteikt vispārējus drošības indikatorus, ar kuru palīdzību var kontrolēt un uzraudzīt drošības līmeni, kas panākts, pateicoties ATM sistēmas darbībai.
8.3.3.3. Tādējādi drošības uzraudzību var uzskatīt par papildu novērtēšanas līdzekli, ko izmanto pirms ekspluatācijas un tās laikā.
8.3. Definīcijas
Sk. B papildinājumu.
A PAPILDINĀJUMS
Riska klasifikācijas shēma
A-1. Apdraudējuma identificēšana un nopietnības novērtējums ATM
Pirms tiek vērtēts risks, kas ir saistīts ar izmaiņu ieviešanu ATM sistēmā noteiktā ekspluatācijas vidē, veic sistemātiska apdraudējuma novērtēšanu.
Apdraudējuma ietekmes nopietnību noteiktā ekspluatācijas vidē nosaka, izmantojot klasifikācijas shēmu, kas sniegta A-1. attēlā.
(Piezīme. A-1. attēlā sniegti pamata noteikumi attiecībā uz apdraudējuma ietekmes nopietnības novērtēšanu noteiktā ekspluatācijas vidē. To pamatā ir kvalitatīvas klasifikācijas shēma, kurā tiek vērtēta tāda apdraudējuma ietekmes nopietnība/apjoms attiecībā uz lidojumiem, kādu var izraisīt dažādi ATM sistēmas elementu atteices veidi.)
Tā kā pašreiz nav nevienas aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu cēloņsakarības modeļa shēmas, tad apdraudējuma nopietnības klasifikācijas pamatā ir īpaši argumenti, kas parāda iespējamāko apdraudējuma ietekmi sliktākajā iespējamajā gadījumā.
(Piezīme. Iespēja, ka apdraudējums izraisīs aviācijas nelaimes gadījumu vai incidentu (izvērtējot gan aviācijas nelaimes gadījuma iespējamību, gan to, kādā pakāpē ir iespējams novērst zaudējumus ar apdraudējumu saistītā situācijā), ir atkarīga no vairākiem faktoriem. Tāpēc parasti nav praktiski identificēt un novērtēt vienīgi nopietnību, neizvērtējot arī apdraudējuma ietekmi uz dažādām ATM sistēmas sastāvdaļām.)
Lai varētu noskaidrot apdraudējuma ietekmi uz lidojumiem un noteikt šīs ietekmes nopietnību, izmanto sistemātisku pieeju/procesu, ar kura palīdzību novērtē (cita starpā) apdraudējuma ietekmi uz dažādiem ATM sistēmas elementiem, piemēram,
- apdraudējuma ietekmi uz gaisa kuģa apkalpi (piemēram, tās darba slodzi, iespēju pildīt savus pienākumus);

- apdraudējuma ietekmi uz gaisa satiksmes vadības dispečeriem (piemēram, viņu darba slodzi, iespēju pildīt savus pienākumus);
- apdraudējuma ietekmi uz gaisa kuģa funkcionālajām iespējām;
- apdraudējuma ietekmi uz ATM sistēmas zemes daļas funkcionālajām iespējām;
- apdraudējuma ietekmi uz iespēju nodrošināt drošus gaisa satiksmes pārvaldības pakalpojumus (piemēram, gaisa satiksmes pārvaldības pakalpojumu/funkciju zuduma vai bojājumu apjomu).
(Piezīme. Šīs uzskata par tām pazīmēm, kuras ir nepieciešams izvērtēt, lai varētu konsekventi identificēt visus apdraudējuma veidus un novērtēt to ietekmes nopietnību attiecībā uz lidojumiem.)
(Piezīme. Apdraudējuma identificēšanu un nopietnības novērtēšanu veic ne tikai attiecībā uz maināmiem sistēmas komponentiem, bet tā veicama arī attiecībā uz visiem tiem komponentiem un sistēmām, kas tiek izmantoti pakalpojuma nodrošināšanā attiecīgajā ekspluatācijas vidē.)
(Piezīme. Veicot apdraudējuma nopietnības novērtējumu, jāizvērtē arī šādi apstākļi:

– dažādas apdraudējuma iedarbības pazīmes (piemēram, apdraudējumam pakļauto apkalpes locekļu skaits, apdraudējumam pakļautā ģeogrāfiskā teritorija u. c.)

– ekspluatācijas vides pazīmes.
(Piezīme. Ieteicams pirms drošības novērtēšanas procesa sākuma identificēt un saskaņot ar drošības uzraudzības iestādēm tos ekspluatācijas vides elementus, kurus, veicot drošības novērtēšanu, var izmantot kā kompensējošus faktorus.)

	Nopietnības kategorija
	1

[Vislielākā nopietnība]
	
	2
	3
	4
	5

Nav ietekmes drošības ziņā [vismazākā nopietnība]

	Ietekme uz darbībām*)
	Aviācijas nelaimes gadījumi
	
	Nopietni incidenti
	Lieli incidenti
	Būtiski incidenti 
	Nav tūlītējas ietekmes drošības ziņā

	Piemēri, kas parāda ietekmi uz lidojumiem. Tostarp*):
	- viens vai vairāki katastrofāli aviācijas nelaimes gadījumi,
- viena vai vairākas sadursmes gaisā,
- viena vai vairākas divu gaisa kuģu sadursmes uz zemes,
- viena vai vairākas sadursmes ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību,
- pilnīga lidojuma vadības zaudēšana.
Pamatoti tiek uzskatīts, ka nav tādu neatkarīgu korekcijas pasākumu, piemēram, novērošanas vai ATC un/vai gaisa kuģa apkalpes procedūru, ar kuriem varētu novērst šo aviācijas nelaimes gadījumu(-us).
	
	
	
	
	

	
	
	
	- liels distances samazinājums (piemēram, distance ir mazāka nekā puse no minimālās distances), un ar apkalpes vai ATC palīdzību nav iespējams pilnībā kontrolēt situāciju un novērst to,
- viens vai vairāki gaisa kuģi novirzās no paredzētā augstuma, tādēļ ir nepieciešams straujš manevrs, lai izvairītos no sadursmes ar citu gaisa kuģi vai ar zemi (vai ja ir jāveic sadursmes novēršanas manevrs).
	- liels distances samazinājums (piemēram, distance ir mazāka nekā puse no minimālās distances), bet ar apkalpes vai ATC palīdzību ir iespējams kontrolēt situāciju un novērst to,
- neliels distances samazinājums (piemēram, sistēmas distance ir mazāka nekā puse no minimālās distances), un ar apkalpes vai ATC palīdzību nav iespējams pilnībā kontrolēt situāciju, tādējādi apdraudot iespēju novērst situāciju (bez manevra veikšanas, lai novērstu sadursmi ar gaisa kuģi vai zemi).
	- paaugstināta darba slodze gaisa satiksmes vadības dispečeram vai gaisa kuģa apkalpei vai nedaudz pasliktinājušās CNS sistēmas funkcionālās iespējas, 
- neliels distances samazinājums (piemēram, distance ir mazāka nekā puse no minimālās distances), bet ar apkalpes vai ATC palīdzību ir iespējams kontrolēt situāciju un to pilnībā novērst.
	Nepastāv apdraudējuma apstākļi, t. i., lidojumi netiek tieši vai netieši ietekmēti.


A-1. ATTĒLS. Apdraudējuma nopietnības klasifikācijas shēma gaisa satiksmes pārvaldībā
Piezīme. Apdraudējuma nopietnības klasi nosaka pēc sliktākās iespējamās ietekmes attiecīgajā ekspluatācijas vidē.
* Ietekmes nopietnības klasifikācija ir līdzīga tai, kura izmantota ESARR 2, taču izvēlētie piemēri ir cieši saistīti ar a priori novērtējumu. Šis saraksts nav pilnīgs.
A-2. Riska klasifikācijas shēma gaisa satiksmes pārvaldībā
Drošības mērķus, pamatojoties uz risku, nosaka (1.) pēc apdraudējuma maksimālās atgadīšanās iespējamības, ko nosaka gan pēc tā ietekmes nopietnības, kā parādīts A-1. attēlā, gan pēc apdraudējuma ietekmes maksimālās iespējamības, kā parādīts A-2. attēlā.
(Piezīme. A-2. attēlā ir parādīta riska klasifikācijas shēma (t. i., riska nopietnības klasifikācijas/iespējamības klasifikācijas savstarpējās saistības matrica). Tajā parādīta saistība starp riska nopietnības klasi, kura aprakstīta A-1. attēlā, un tā pieļaujamo iespējamību (t. i., maksimālo pieļaujamo iespējamību, ka ATM tiešā veidā var veicināt drošības notikumus), kas parāda – jo nopietnāka ir apdraudējuma ietekme, jo nevēlamāks ir šis apdraudējums.)
(Piezīme. A-2. attēls attiecas vienīgi uz vispārējiem ATM drošības rādītājiem ECAC un valsts līmenī, bet nav tiešā veidā piemērojams atsevišķu apdraudējumu klasifikācijā. Šajā nolūkā varētu būt nepieciešams izstrādāt iedalījuma metodi, kas attiecas uz ATM sistēmas sastāvdaļu vispārējo iespējamību. Šo iedalījumu var izmantot attiecībā uz kādu lidojuma posmu un/vai atbilstoši nelaimes gadījuma veidam.)
	Nopietnības kategorija
	1
	2
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	4
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	Maksimālā pieļaujamā iespējamība
(ka ATM tiešā veidā var veicināt drošības notikumus)
	
	Tiks aprakstīts nākamajā ESARR 4 pārstrādātajā izdevumā, kad pietiekami daudz drošības datu būs apkopoti saskaņā ar ESARR 2♦.
	Tiks aprakstīts 

nākamajā ESARR 4 pārstrādātajā izdevumā, kad pietiekami daudz drošības datu būs apkopoti saskaņā ar ESARR 2♦.
	Tiks aprakstīts nākamajā ESARR 4 pārstrādātajā izdevumā, kad pietiekami daudz drošības datu būs apkopoti saskaņā ar ESARR 2♦.
	Tiks aprakstīts nākamajā ESARR 4 pārstrādātajā izdevumā, kad pietiekami daudz drošības datu būs apkopoti saskaņā ar ESARR 2♦.



	
	1,55.10-8
Vienā lidojumstundā
	
	
	
	


♦ Nosaka valsts līmenī, ņemot vērā iepriekš reģistrēto ar ATM saistīto incidentu skaitu.
A-2. ATTĒLS. Riska klasifikācijas shēma gaisa satiksmes pārvaldībā
(Piezīme. A-2. attēlā tiek pieņemts, ka ECAC drošības minimums (2.), proti, “maksimālā pieļaujamā iespējamība, ka ATM var tiešā veidā veicināt komerciālo gaisa pārvadājumu gaisa kuģa nelaimes gadījumu, ir 1,55 *10– 8 nelaimes gadījumu vienā lidojuma stundā” (3.).)
(Piezīme. Kvantitatīvas definīcijas attiecībā uz tiem drošības mērķiem, kuri ir saistīti ar maksimālo pieļaujamo iespējamību, ka ATM var tiešā veidā veicināt incidentus, kas atbilst 2., 3., 4. un 5. nopietnības kategorijai, ECAC teritorijā (4.), ir jānosaka tad, kad EIROKONTROLE ir savākusi pietiekami daudz konsekventu datu atbilstoši ESARR 2 aprakstītajām prasībām.)
(Piezīme. Kvantitatīvas definīcijas attiecībā uz tiem drošības mērķiem, kuri ir saistīti ar maksimālo pieļaujamo iespējamību, ka ATM var tiešā veidā veicināt incidentus, kas atbilst 2., 3., 4. un 5. nopietnības kategorijai, ir jānosaka valsts līmenī, ņemot vērā iepriekš reģistrēto ar ATM saistīto incidentu skaitu un attiecīgo nopietnības klasi (5.).)
Turklāt, lai parādītu, ka šie kvantitatīvie mērķi ir sasniegti, nepieciešams piemērot papildu drošības pārvaldības apsvērumus, tā lai vairotu ATM sistēmas drošību, kad vien tas ir lietderīgi.
(Piezīme. Līdzīgu pieeju iesaka izmantot, arī projektējot ATM sistēmu rajoniem, kur tiek veikti ekskluzīvi vispārējās aviācijas gaisa kuģu lidojumi.)
(Piezīme. Lai varētu izvērtēt noteiktas ATM sistēmas sastāvdaļas (apakšsistēmas), šī tabula (A-2. attēls) ir jāpielāgo tā, lai tā adekvāti atspoguļotu konkrētās apakšsistēmas ekspluatācijas vidi (piemēram, saskarni ar citām sistēmām, lidojuma fāzes, gaisa telpas klases). Tāpēc ir nepieciešams:
a) atkārtoti definēt apdraudējuma nopietnības kategorijas tā, lai tās būtu piemērojamas saistībā ar konkrēto apakšsistēmu, un
b) ietvert riska mazināšanu citās apakšsistēmās saistībā ar notikumiem konkrētajā apakšsistēmā, kuri var izraisīt apdraudējumu.
Šeit nav sniegtas norādes attiecībā uz to, kā šos uzlabojumus var panākt.)
(Piezīme. Vienības, kuras izmanto riska aprakstā, var būt nepieciešams mainīt atkarībā no konkrētās apakšsistēmas, lidojuma fāzes un gaisa telpas klases.)
Beigu vēres:
1. Šos mērķus un ar tiem saistītās drošības prasības, kuras ir noteiktas attiecīgajai ATM sistēmas gaisa daļai, izvērtē papildus tām prasībām, kas izriet no piemērojamām Vienotajām aviācijas prasībām (piemēram, JAR 25-1309 un JAR 25-11). Patiešām, daži ATM sistēmas gaisa elementi veicina gan gaisa kuģa lidojumderīgumu (kuru nosaka nesaistīti ar tā ekspluatācijas vidi), gan drošas gaisa satiksmes pārvaldības sistēmas (piemēram, SSR, kas nedrīkst kaitēt gaisa kuģim, kuram tas ir uzstādīts, bet kam jādarbojas pareizi, lai tā atbilstu ATM vajadzībām) nodrošināšanu.
2. Šis ATM drošības minimums kvantitatīvi parāda attiecīgo ATM 2000+ stratēģijas drošības mērķa daļu secībā pēc tās apjoma (sk. 2. sējuma 4.2.1. punktu). Ar šo saistīti pieņēmumi, kā arī aprēķinu pamatojums un citi apsvērumi ir sniegti dokumentā SRC POLICY DOC 1.
3. Vai maksimālā pieļaujamā iespējamība, ka ATM var tiešā veidā veicināt komerciālo gaisa pārvadājumu gaisa kuģa nelaimes gadījumu, ir 2,31 *10-8 nelaimes gadījumu vienā lidojumā.
4. Gaisa telpā un lidlaukos, kur notiek komerciālo gaisa pārvadājumu gaisa kuģu lidojumi.
5. Kvantitatīvās definīcijas attiecībā uz ECAC reģionu tiks izstrādātas tad, kad, īstenojot ESARR 2, būs iespējams savākt datus par incidentiem ECAC līmenī, kas sniegs pamatojumu tam, kādēļ tie radušies.
B PAPILDINĀJUMS
Termini un definīcijas – glosārijs
	Termins
	Definīcija/apraksts
	Piemēri un/vai komentāri

(pēc nepieciešamības)

	
	
	

	Aviācijas nelaimes gadījums
	Ar gaisa kuģa izmantošanu saistīts notikums, kas ir noticis laika posmā no brīža, kad persona iekāpj gaisa kuģī ar nodomu veikt lidojumu, līdz brīdim, kad visas gaisa kuģī esošās personas ir izkāpušas no tā, un šajā laikā:
a) persona ir guvusi miesas bojājumus ar letālu iznākumu vai nopietnus miesas bojājumus, kas saistīti ar:
- atrašanos gaisa kuģī vai
- tiešu saskari ar kādu no gaisa kuģa daļām, tostarp ar tām, kas ir atdalījušās no šā gaisa kuģa, vai
- reaktīvā dzinēja gāzu strūklas tiešu iedarbību,
izņemot tos gadījumus, kad miesas bojājumi iegūti dabiskā ceļā, tos nodarījusi persona pati sev vai tos nodarījušas citas personas, vai miesas bojājumi nodarīti pasažierim, kuram nav biļetes un kurš atrodas ārpus pasažieriem un apkalpes locekļiem paredzētajām zonām, vai
b) gaisa kuģis gūst bojājumus vai notiek tā konstrukcijas sagrūšana, kuras dēļ

- samazinās konstrukcijas izturība, pasliktinās gaisa kuģa tehniskie vai aerodinamiskie parametri, un
- nepieciešams liels remonts vai bojātā elementa nomaiņa,
izņemot dzinēja atteices vai bojājuma gadījumus, kad bojāts tikai pats dzinējs, tā apvalki vai palīgagregāti, vai arī ir bojāti tikai propelleri, spārnu gali, antenas, riteņu riepas, bremžu iekārtas, plūdlīniju formas pārsegi, vai apšuvumā ir nelieli iespiedumi vai caurumi, vai
c) gaisa kuģis pazūd bez vēsts vai nonāk absolūti nepieejamā vietā.
1. piezīme. Tikai statistikas viendabīgumam tāds miesas bojājums, kura rezultātā nāve iestājas trīsdesmit dienu laikā pēc aviācijas nelaimes gadījuma, ICAO tiek klasificēts kā nāvējošs miesas bojājums.
2. piezīme. Gaisa kuģis tiek uzskatīts par pazudušu bez vēsts, kad tiek pārtraukti oficiālie meklējumi un atlūzu atrašanās vieta nav noteikta.
	Saskaņā ar ICAO 13. pielikumu.

	Novērtējums
	Novērtēšana, kuras pamatā ir tehnisks viedoklis saistībā ar ekspluatāciju un/vai analīzes metodes.
	

	ATM pakalpojuma sniedzējs
	Organizācija, kas ir atbildīga par ATM pakalpojuma(-u) sniegšanu un ir pilnvarota to(tos) sniegt.
	

	
	
	

	ATM pakalpojums
	Pakalpojums ATM jomā.
	

	ATM sistēma
	ATM sistēma ir daļa no ANS sistēmas, kuru veido ATM zemes komponents un ATM gaisa komponents.
	Piezīmes:

	
	
	a) ATM sistēma ietver trīs sastāvdaļas: personālu, procedūras un aprīkojumu (iekārtas un programmatūru);
b) ATM sistēma paredz CNS sistēmas pastāvēšanu.

	ATM
	Zemes funkciju (dažādas šīs funkcijas ietvertas ATS, ASM, ATFM) un gaisa funkciju apkopojums, kuras nepieciešamas, lai nodrošinātu drošu un efektīvu gaisa kuģu kustību visās nepieciešamajās lidojuma fāzēs.
	

	Apsvērums
	Apgalvojums, princips un/vai spriedums, kas nav pierādīts.
	Saskaņā ar SAE ARP 4754/4761.

	CNS/ATM
	To funkciju apkopojums, kuras izmanto CNS pakalpojumu nodrošināšanā un ATM.
	

	CNS sistēma
	Visas iekārtas un programmatūra, kas nepieciešama kādai funkcijai, rīkam vai lietojumprogrammai, kuru izmanto vienā vai vairākos gaisa satiksmes pārvaldības pakalpojumos. CNS sistēma ir nepieciešama, lai varētu nodrošināt ATM pakalpojumus.
	

	Komerciālie gaisa pārvadājumi
	Viena vai vairāku posmu, iepriekš ieplānots vai neplānots lidojums ar gaisa kuģi, kurš ir pieejams iedzīvotājiem par atlīdzību vai nomas maksu (nolaišanās tehnisku iemeslu dēļ tiek ietverta ICAO statistikā).
	

	Pilnvarotā iestāde
	Kompetenta iestāde, kuru ir izraudzījusies par aviācijas drošības noteikumiem atbildīgā valsts iestāde.
	

	Tieša ATM sistēmas ietekme (uz aviācijas nelaimes gadījuma/incidenta veicināšanu)
	Ja tiek uzskatīts, ka vismaz viens ATM notikums vai vienums ir TIEŠĀ VEIDĀ iesaistīts kauzālajā notikumu secībā, kuri izraisījuši aviācijas nelaimes gadījumu vai incidentu.
Tiek uzskatīts, ka bez attiecīgā ATM notikuma šis atgadījums nebūtu noticis.
	

	Ekspluatācijas vide
	Lidojumu videi ir raksturīgas noteiktas fiziskās un institucionālās pazīmes, kas piemīt gaisa telpai, kur notiek lidojumi. Šī vide ietver sniegtos ATM pakalpojumus, izmantotās tehnoloģijas, gaisa telpas organizāciju, apkārtējās vides apstākļus un cilvēkus.
	

	Kļūda
	Kļūme specifikācijā, konstrukcijā vai īstenošanas gaitā vai notikums, kas izraisīts nepareizas rīcības vai lēmuma dēļ, kuru pieņēmis personāls, kas veic sistēmas ekspluatāciju vai tehnisko apkopi (lidojuma apkalpe, gaisa satiksmes vadības dispečers, pakalpojumu sniedzējs vai tehniskās apkopes personāls).
	

	Atteice
	Jebkura gaisa satiksmes pārvaldības sistēmas elementa nespēja veikt paredzēto funkciju vai pareizi darboties, ņemot vērā noteiktos ierobežojumus.
	

	Atteices nosacījums
	Nosacījums, kuram ir ietekme uz gaisa kuģi un/vai tā pasažieriem, tiešā veidā vai netiešā veidā distances samazināšanās dēļ, kuru ir izraisījusi vai veicinājusi viena vai vairākas atteices vai kļūdas, ņemot vērā lidojuma fāzi un attiecīgos nelabvēlīgos ekspluatācijas (gaisa satiksmes blīvums, TMA u. c.) vai vides apstākļus.
	

	Vispārējās aviācijas gaisa kuģa lidojums
	Jebkurš gaisa kuģa lidojums, izņemot komerciālu gaisa pārvadājumu vai lidojumu, kas ir saistīts ar speciālo aviācijas darbu izpildi.
	

	Apdraudējums
	Jebkurš nosacījums, notikums vai apstāklis, kas var izraisīt aviācijas nelaimes gadījumu.
	

	Neatbilstoša distance
	Situācija, kad nepastāv noteiktā minimālā distance un gaisa kuģi pārvietojas pārāk tuvu viens otram, lai piloti varētu nodrošināt drošu distanci.
	

	Incidents
	Jebkurš notikums, izņemot aviācijas nelaimes gadījumu, kas saistīts ar gaisa kuģa izmantošanu un kas ietekmē vai var ietekmēt tā ekspluatācijas drošību.
	

	Drošības mērķa līmenis
(vai drošības līmenis, vai drošības minimālās prasības)
	Līmenis, kādā jānodrošina drošība noteiktajā kontekstā un kuru izvērtē, ņemot vērā pieņemamo vai pieļaujamo risku.
	

	Drošības rezervju samazināšanās
	Visas situācijas, kurās gaisa kuģis atrodas pārāk tuvu kaut kam citam (piemēram, citam gaisa kuģim, zemei, šķērslim, ierobežotu lidojumu zonai, meteoroloģiskajām anomālijām) un ir apdraudēta tā spēja novērst bīstamo situāciju.
	Piezīme. Ir saistīta ar “neatbilstošu distanci” un “minimālās distances neievērošanu”.

	Mazināšana
(vai riska mazināšana)
	Pasākumi, kurus veic, lai kontrolētu vai novērstu to, ka apdraudējums izraisa kaitējumu, un samazinātu risku līdz pieļaujamam vai pieņemamam līmenim.
	

	Procedūras (sk. ATC ekspluatācijas procedūras, kas noteiktas ESARR 2)
	Rakstveidā noteiktas procedūras un instrukcijas, kuras izmanto ATC personāls, lai izpildītu savus pienākumus, kas ir tiešā saistībā ar ATM pakalpojumu nodrošināšanu.
	Piezīme. ATC procedūras ietver satiksmes vadību un regulēšanu, tostarp vadības nodošanu, distancēšanas kritēriju piemērošanu, konfliktu risināšanu, satiksmes plūsmas un vispārējās dispečeru un dispečeru –pilotu komunikācijas veicināšanu. Noteikts arī tas, kā tiek veikti konkrēti ATC uzdevumi, izmantojot pieejamo aprīkojumu un rīkojoties situācijās, kad aprīkojums nedarbojas.

	Risks
	Vispārējās varbūtības jeb apdraudējuma izraisītas kaitīgas ietekmes biežuma un šīs ietekmes nopietnības apvienojums.
	

	Riska novērtējums
	Novērtējums, ar kuru nosaka, vai noteiktais vai novērotais risks ir pieņemams vai pieļaujams.
	

	Riska mazināšana
	Sk. "mazināšana".
	

	Drošība
	Ja nepastāv nepieņemams kaitējuma risks.
	

	Drošības garantēšana
	Visi plānotie un sistemātiskie pasākumi, kurus nepieciešams veikt, lai pietiekami droši varētu apgalvot, ka produkta, pakalpojuma, organizācijas vai sistēmas drošība ir pieņemama vai pieļaujama.
	

	Drošības minimālās prasības
	Sk. "mērķa drošības līmenis".
	

	Drošības mērķis
	Drošības mērķis ir plānotais drošības uzdevums. Mērķa sasniegšana tiek pierādīta atbilstošā veidā, kas ir noteikts, vienojoties ar reglamentējošo institūciju drošības jomā.
Konkrēti šajā ESARR 4 drošības mērķis ir kvalitatīvs vai kvantitatīvs formulējums, ar kuru definē maksimālo biežumu vai varbūtību, kā sagaidāms apdraudējums.
	

	Drošības līmenis
	Sk. "mērķa drošības līmenis".
	

	Drošības prasība
	Riska mazināšanas līdzeklis, kas izriet no riska mazināšanas stratēģijas un ar kuru tiek panākts noteikts drošības mērķis. Drošības prasības var būt dažādas, tostarp organizatoriskas, ekspluatācijas, procesuālas, funkcionālas, tehnisko raksturojumu un savietojamības prasības vai vides raksturojumi.
	

	Minimālās distances neievērošana
	Situācija, kad netiek ievērota noteiktā minimālā distance starp gaisa kuģiem.
	Piezīme. Neatkarīgi no tā, vai ticis vai neticis iesniegts AIRPROX ziņojums.

	Drošības uzraudzība
	Sistemātiskas darbības, kuras tiek veiktas, lai konstatētu izmaiņas, kas ietekmē ATM sistēmu, ar īpašu mērķi identificēt, vai ir iespējams panākt pieņemamo vai pieļaujamo drošību.
	

	Apdraudējuma nopietnība
	Apdraudējuma ietekmes/seku līmenis attiecībā uz lidojumu drošību (t. i., šis līmenis atspoguļo gan distances samazināšanos, gan to, cik lielā mērā ir iespējams novērst zaudējumus ar apdraudējumu saistītā situācijā).
	

	Apdraudējuma nopietnības kategorija
	Gradācija no 1 (vislielākā nopietnība) līdz 5 (vismazākā nopietnība), kas parāda apdraudējuma ietekmes lielumu attiecībā uz lidojumiem.
	

	Papildpakalpojumi
	Sistēmas, pakalpojumi un pasākumi, tostarp saziņa, navigācija un novērošanas pakalpojumi, kuri ir nepieciešami ATM pakalpojumu nodrošināšanā.
	

	Sistēma
	Fizisku komponentu, procedūru un cilvēkresursu apvienojums, kas tiek organizēts kādas funkcijas izpildei.
	

	Drošības mērķa līmenis
(vai "drošības līmenis" vai "drošības minimālās prasības")
	Līmenis, kādā jānodrošina drošība noteiktajā kontekstā un kuru izvērtē, ņemot vērā pieņemamo vai pieļaujamo risku.
	

	Validācija
	Pēc pārbaudes veikšanas un objektīvu pierādījumu sniegšanas apliecināšana, ka ir izpildītas kādas noteiktas prasības konkrētajam paredzētajam lietojumam (parasti to izmanto projekta iekšējai validācijai).
	

	Verifikācija
	Pēc pārbaudes veikšanas un objektīvu pierādījumu sniegšanas apstiprināšana, ka ir izpildītas noteiktas prasības.
	


***

� Ņemot vērā tās gaisa un zemes (tostarp telpiskos) komponentus.


� Drošības pārvaldības sistēmas ieviešana ir aprakstīta ESARR 3 "Drošības pārvaldības sistēmu izmantošana ATM pakalpojumu sniedzējiem".


� Neatkarīgi no pastāvošajām valsts vai starptautiskajām norunām attiecībā uz ATM pakalpojumu sniegšanu šīs prasības noteikumiem ir jātiek ievērotiem.


� Vārds lietots tā vispārpieņemtajā nozīmē.


� Tostarp telpiskie komponenti.


� Lai sasniegtu drošības mērķus un pēc iespējas samazinātu un/vai likvidētu riskus, ko rada identificētais apdraudējums.


� Šīs drošības prasības identificētu sistēmas lietotājs, ievērojot atbilstošos standartus, un tās būtu nepieciešams novērtēt, pieņemt un īstenot, pirms konkrētās ATM sistēmas attiecīgā sastāvdaļa tiek izmantota jebkāda veida darbībā.


� Analīzes dziļums un piemērošanas joma var būt atkarīga no veikto funkciju veida, apdraudējuma ietekmes nopietnības un konkrētās ATM sistēmas attiecīgās sastāvdaļas sarežģītības.


� Runa ir par noteikto drošības mērķu un prasību izpildi.


� BRĪDINĀJUMS. Šajos norādījumos izmantotā terminoloģija pilnībā neatbilst Drošības regulatīvās komisijas izmantotajai terminoloģijai. Norādījumu atbilstība ESARR 4 ir jāizvērtē SRC struktūrvienībai.
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