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DOKUMENTA GROZĪJUMU REĢISTRS

	Versija
	Datējums
	Izmaiņas

	Darba projekts 1.1
	2007. GADA JŪLIJS
	Sākotnējais 1. nodaļas projekts

	Darba projekts 1.2
	2007. GADA AUGUSTS
	1. nodaļas pārskatīšana pēc piezīmju ievietošanas; nebūtiski grozījumi priekšvārdā un pieņēmumos.

	Darba projekts 1.3.b
	2007. GADA SEPTEMBRIS
	1. nodaļas un 1. papildinājuma labojumi un izstrādāta 2. nodaļa saskaņā ar ANSO-TF/3 norādījumiem (v. 1.3) un iekšējo Eirokontroles koordināciju (v. 1.3a un b).

	Darba projekts 2
	2007. GADA OKTOBRIS
	1. nodaļas un 1. papildinājuma labojumi saskaņā ar ANSO-TF un iekšējās APN pārskatīšanas piezīmēm.

	Darba projekts 2.1
	2007. GADA NOVEMBRIS
	1. nodaļas un 1. papildinājuma labojumi un svītrota 3. nodaļa (ko ANT aizstās ar WP).

	Darba projekts 2.2
	29.11.2007.
	Atbilstošas izmaiņas visā dokumentā saskaņā ar ANSO-TF/4. Plašas izmaiņas 2. nodaļā un iekļauta jauna 3. nodaļa “Īstenošanas nodrošināšana”.

	Darba projekts 3.0
	19.12.2007.
	Dažādas izmaiņas visā dokumentā pēc tam, kad ANSO-TF locekļi pārskatīja darba projektu 2.2.

	Projekts 3.1
	18.01.2008.
	Dažādas izmaiņas visā dokumentā pēc tam, kad ANT locekļi un ieinteresētās puses no organizācijas pārskatīja darba projektu 3.0.

	Projekts 4.0
	01.02.2008.
	Atjauninājums saskaņā ar ANT 2008. gada 29. janvāra īpašajā sanāksmē sagatavotajiem ieteikumiem, kurus izplatīja galīgai apspriešanai ar ANT.

	Ierosinātais izdevums
	08.02.2008.
	SCG vajadzībām sagatavots dokuments atbilstoši piezīmēm, kas saņemtas pēc ANT īpašās sanāksmes.

	Saskaņojusi SCG/7
	28.02.2008.
	Dokumentu saskaņojusi SCG/7.
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DOKUMENTA APSTIPRINĀŠANA

Šajā tabulā ir norādītas visas tās vadības iestādes, kas ir apstiprinājušas šā dokumenta pašreizējo izdevumu.
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KOPSAVILKUMS

Līdz 2011. gadam gaisa telpas izstrāde ECAC bija iekļauta DMEAN pamatprogrammā. Sākot ar 21. gs. 20. gadiem ir paredzēts piemērot SESAR ATM mērķa koncepciju. Laika posmā starp DMEAN (2011) un SESAR (2020+) ir paredzēta pārsteidzoša konceptuāla attīstība gaisa telpas noteikumos. Ņemot vērā ievērojamās atšķirības starp paredzēto DMEAN un SESAR ekspluatācijas vidi, uzskata par atbilstošu aprakstīt vidusposmu ceļā uz SESAR 2015. gadā. Tālab šajā dokumentā “2015. gada gaisa telpas koncepcija un stratēģija ECAC zonai”, kurā norādīts mērķis gaisa telpas attīstības jomā, ir paredzēts vidusposms. Šī koncepcija paredz līdzekļus reaģēšanai uz problemātisko 35 % satiksmes pieauguma prognozi līdz 2015. gadam, salīdzinot ar satiksmes apjomu 2007. gadā, un atbilstošajām vides aizsardzības un lidojumu efektivitātes palielināšanas prasībām.

Saskaņā ar SESAR 2015. gada gaisa telpas koncepcijas un stratēģijas pamatā ir rezultāti. 2015. gada gaisa telpas koncepcija un stratēģija veido saikni starp izmaiņām gaisa telpā un darbības mērķiem.

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija

Turpmāk ir norādītas galvenās 2015. gada gaisa telpas koncepcijas iezīmes.

> Maršruta lidojuma un lidlauka maršrutu, optimizētu trajektoriju, gaisa telpas rezervāciju un ATC sektoru kopums gaisa telpas konfigurācijās, kuras kopā izstrādā un dinamiski pārvalda, lai elastīgi reaģētu uz dažādiem darbības mērķiem, kas atšķiras atkarībā no laika un vietas.

> Gaisa telpas konfigurācijas, ko nacionālo, reģionālo (FAB) un Eiropas gaisa telpas tīklu līmenī aktivizē integrētos, uz sadarbību orientētos lēmumu pieņemšanas procesos, ko atspoguļo 2015. gada gaisa telpas koncepcijas gaisa telpas tīklu pārvaldības komponents.

2015. gada gaisa telpas koncepcija vienādā mērā ir gan starpposms ceļā uz SESAR, gan arī starpposms ceļā no DMEAN. Gaisa telpas scenāriju DMEAN jēdziens ir attiecināts arī uz gaisa telpas konfigurāciju, nodrošinot lielāku dinamiskumu un skaidri ieviešot šo jēdzienu arī lidlauka gaisa telpā. Svarīgi ir tas, ka 2015. gada gaisa telpas koncepcijā ir skaidri ietverti vides aizsardzības mērķi un paredzēts izmantot optimizētas trajektorijas, kas ir priekštecis SESAR komerciālajām trajektorijām. Ņemot vērā, ka šī gaisa telpas koncepcija ir paredzēta 2015. gadam, tajā saskaņā ar SESAR ATM ieviešanas plānu (D4) nav iekļauta autonomā distancēšana. Saskaņā ar ekspluatācijas prasībām 2015. gada gaisa telpas koncepcija joprojām paredz piemērot arī pašreiz spēkā esošos gaisa telpas klasifikācijas noteikumus lidojuma līmenim FL195 vai zemākam lidojuma līmenim. Šī vienotā piemērošana kopā ar papildu noteikumu kopumu atvieglos racionalizācijas procesu, kas ir SESAR ATM mērķa koncepcijas nolūks.

Gaisa telpas stratēģija

Lai šāda koncepcija kļūtu par realitāti, gaisa telpas tīklu, struktūru, procesu un sistēmu komponenti gan gaisam, gan zemei būs jāattīsta četros stratēģiskajos virzienos:

> lidlauku maršruti un struktūras,

> ATC sektori, 

> ATS maršruti un citas struktūras,

> gaisa telpas tīklu pārvaldība.

Gaisa telpas stratēģijā ir aprakstīts, kā tiks īstenota koncepcija, izmantojot 35 stratēģiskos posmus četros stratēģiskajos virzienos.

Īstenošanas nodrošināšana

Koncepciju ir iespējams īstenot vienīgi tad, ja laicīgi ir pieejami visi vajadzīgie resursi. 2015. gada gaisa telpas koncepcijai un stratēģijas vajadzīgie resursi ir ļoti dažādi: vispārīgākā līmenī tie ietver politisku impulsu un piekrišanu 2015. gada gaisa telpas koncepcijai un stratēģijai, bet tehniskā līmenī tie ietver gan gaisa, gan zemes resursus. Dokumentā ir pieprasīts atzīt faktu, ka gadījumā, ja koncepcija būs jāīsteno, var būt nepieciešams likt nodrošināt dažus no resursiem. Attiecībā uz vajadzīgajiem resursiem 2015. gada gaisa telpas koncepcijas un stratēģijas panākumiem ir būtiski ņemt vērā iepriekš gūtās mācības.

Paredzētā auditorija

Ir paredzēts, ka dokumentu “2015. gada gaisa telpas koncepcija un stratēģija un galvenie nepieciešamie resursi” izmantos visas gaisa telpā ieinteresētās puses, tostarp uzraudzības iestādes, aeronavigācijas pakalpojumu sniedzēji, civilie un militārie gaisa telpas lietotāji un citas puses, piemēram, Centrālā gaisa satiksmes plūsmu pārvaldības institūcija (CFMU).

Pārskatīšana

Šo dokumentu uzskata par maināmu dokumentu, jo īpaši attiecībā uz pieejamības datumiem, kas norādīti katram no galvenajiem resursiem. Tāpēc ir svarīgi šo dokumentu pārskatīt ik pēc diviem vai trijiem gadiem, lai varētu atjaunināt un precizēt stratēģiskos pasākumus.
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1. NODAĻA 2015. GADA ECAC GAISA TELPAS KONCEPCIJA
161.1. IEVADS


171.2. 2015. GADA GAISA TELPAS KONCEPCIJAS APRAKSTS


181.3. GAISA TELPAS KONFIGURĀCIJAS KOMPONENTI


181.3.1. Komponenti maršruta gaisa telpā


201.3.2. Lidlauka gaisa telpas komponenti


221.3.3. Gaisa telpas tīklu pārvaldības komponents


221.4. GAISA TELPAS KONFIGURĀCIJU PRINCIPI


221.4.1. Projekts


231.4.2. Gaisa telpas veselums


231.4.3. Drošība


231.4.4. Vide


231.4.5. Gaisa telpas konfigurāciju izstrāde


241.4.6. Kompromisi


241.5. KOMPROMISI


251.6. IEGUVUMI


261.7. SAIKNES AR SES, DMEAN UN SESAR


261.7.1. Saiknes ar SES un DMEAN


261.7.2. Saiknes ar SESAR


2. NODAĻA ECAC GAISA TELPAS STRATĒĢIJA 
282.1. IEVADS


342.2. GAISA TELPAS STRATĒĢIJAS STRATĒĢISKIE PASĀKUMI


392.3. GAISA TELPAS STRATĒĢIJAS ĪSTENOŠANAI VAJADZĪGIE RESURSI


3. NODAĻA ĪSTENOŠANAS NODROŠINĀŠANA ECAC REĢIONĀ
423.1. IEVADS


423.2. RESURSI


423.2.1. Zemes resursi


433.2.2. Gaisa kuģu resursi


433.3. ĪSTENOŠANAS IESPĒJAS


453.4. SECINĀJUMI


PAPILDINĀJUMI

1. papildinājums. Stratēģiskie mērķi
2. papildinājums. 2015. gada gaisa telpas koncepcijā izmantotie pieņēmumi un tās īstenošanai vajadzīgie resursi
3. papildinājums. Metodoloģija, kas izmantota gaisa telpas un navigācijas stratēģiju izstrādei
3.a papildinājums. Paraugs anketai, kas izmantota ieinteresēto pušu viedokļu noskaidrošanai un apspriedēm ar tām
3.b papildinājums. Gaisa telpas un navigācijas stratēģiju ievirzes izstrādes darba grupas (ANSO-TF) sastāvs
PRIEKŠVĀRDS

Struktūra un saturs

Šā dokumenta nosaukums ir “2015. gada gaisa telpas koncepcija un stratēģija ECAC zonai un galvenie nepieciešamie resursi” (Red. 2.0, 2008). To veido trīs nodaļas un trīs papildinājumi.

1. nodaļā “2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija” ir izskaidrota gaisa telpas koncepcija, tās komponenti un pamatprincipi.

2. nodaļā “ECAC gaisa telpas stratēģija” vispirms ir vispārīgi aplūkota gaisa telpas stratēģija un pēc tam tā sīkāk izklāstīta, bet nobeigumā uzmanība ir pievērsta resursiem, kas vajadzīgi šīs stratēģijas īstenošanai.

3. nodaļas “Īstenošanas nodrošināšana” sākumā ir vispārīgi aplūkoti resursi, un pēc tam uzmanība pievērsta sistēmas resursiem, lai izdarītu secinājumus no pieredzes, kas gūta, īstenojot iepriekšējās stratēģijas.

1. papildinājums “Stratēģiskie mērķi” ir tieši saistīti ar 1. nodaļā aprakstīto gaisa telpas koncepciju.

2. pielikumā “2015. gada gaisa telpas koncepcijā izmantotie pieņēmumi un tās īstenošanai vajadzīgie resursi” ir norādīti pieņēmumi, kas saistīti ar gaisa telpas koncepciju (sk. 1. nodaļu) un nepieciešamie resursi, kas nepieciešami, lai īstenotu stratēģiskos pasākumus (sk. 3. nodaļu).

3. pielikums “Metodoloģija, kas izmantota gaisa telpas stratēģiju izstrādei” ir iekļauts pārredzamības un dokumentēšanas nolūkos. Tajā ir īsi aprakstīts aprēķinu process un saņemtie ievaddati.

Dokumenta konteksts

Ar šo dokumentu aizstāj gan Eirokontroles “Gaisa telpas stratēģiju ECAC valstīm” (1.0. izdevums, 2001), gan “Pārejas plānu gaisa telpas stratēģijas īstenošanai (TPAIS)” (0.B izdevums, 2001).
Šis dokuments ir izstrādāts pēc gaisa telpas stratēģijas pārskatīšanas un atjaunināšanas, ko 2007. gadā veica ANSO-TF 1 (Gaisa telpas un navigācijas stratēģiju ievirzes izstrādes darba grupa) pēc ANT 1 (Gaisa telpas un navigācijas grupas) pieprasījuma SCG 1 (Ieinteresēto pušu konsultāciju grupa) uzdevumā. Šos labojumus veica, jo Gaisa telpas stratēģijas 1.0. redakcija (2001) bija novecojusi. Turklāt stratēģija bija jāsaskaņo ar SESAR programmas definīciju. Labotā stratēģija, kas aprakstīta šā dokumenta 2. nodaļā, aizpilda plaisu starp iniciatīvām saistībā ar gaisa telpu, kuras ieviesa pēc 1.0. redakcijas publicēšanas, un ilgtermiņa redzējumu, ko 2007. gadā SESAR CONOPS noteica 21. gs. 20. gadiem. Šī labotā stratēģija būs atspoguļota ATM ģenerālplānā un tiks izmantota, lai atbilstošā gadījumā izstrādātu īstenošanas mērķus gan Eiropas, gan vietējiem konverģences un ieviešanas plāniem (ECIP un LCIP).

Gūtā pieredze

Labotajā gaisa telpas stratēģijā, kas izklāstīta šajā dokumentā, ir izmantota pieredze, kas gūta saistībā ar iepriekšējo gaisa telpas stratēģijas redakciju (1.0. red.). “Gūtā pieredze” nozīmē izpratni, ka ir svarīgi šādi faktori:

> gaisa telpas lietotāju prasības,

> skaidri definēta un nepārprotama stratēģiskā mērķa noteikšana,

> pragmatiski un reālistiski noteikt stratēģiskos pasākumus, kuru uzdevums ir sasniegt galīgo mērķi,

> jēgpilni integrēt prasības attiecībā uz gaisa telpu un navigācijas resursus (jo īpaši operācijām lidlauka gaisa telpā),

> skaidri identificēt un norādīt sistēmu un citus resursus, kas nepieciešami stratēģijas īstenošanai,

> ik pēc 2–3 gadiem atjaunināt gaisa telpas stratēģiju.

Paturot prātā iepriekšteikto, vispirms izstrādāja 2015. gada ECAC gaisa telpas mērķa stratēģiju un skaidru un reāli īstenojamu mērķu veidā identificēja gaisa telpas konfigurācijas 2015. gadam (sk. 1. nodaļu). Tad, pamatojoties uz cēloņa un seku principiem, identificēja stratēģiskos pasākumus. Integrēja gaisa telpas un navigācijas dimensijas un skaidri norādīja nepieciešamos resursus (sk. 2. un 3. nodaļu, kā arī 2. papildinājumu).

SAISTĪTIE DOKUMENTI

ICAO

ICAO, 2. pielikums “Lidojumu noteikumi”
ICAO, 4. pielikums “Aeronavigācijas kartes”
ICAO, 8. pielikums “Gaisa kuģa lidojumderīgums”
ICAO, 11. pielikums “Gaisa satiksmes pakalpojumi”
ICAO, 15. pielikums “Aeronavigācijas informācijas pakalpojumi”
ICAO, “Aeronavigācijas pakalpojumu procedūras. Gaisa satiksmes pārvaldība” (PANS-ATM, Doc 4444), ATM/501
ICAO, Aeronavigācijas procedūras, Gaisa kuģu operācijas, I un II sējums (PANS-OPS), Doc 8168
ICAO, Reģionālās papildprocedūras gaisa satiksmes pārvaldībai, Doc 7030
ICAO, Noteiktas precizitātes navigācijas rokasgrāmata, Doc 9613
ICAO, Globālā ATM koncepcija, Doc 9854

EIROKONTROLE

Eirokontrole, Uzlabotas gaisa telpas shēmas ekspluatācijas koncepcijas dokuments
Eirokontrole, ATM stratēģija laika posmam pēc 2000. gada
Eirokontrole, DMEAN operāciju koncepcija
Eirokontrole, ECAC navigācijas stratēģija un īstenošanas plāns, 6. redakcija, 2006. gada jūlijs (projekts)
Eirokontrole, ECAC gaisa telpas stratēģija, ASM.ET1.ST03.4000-EAS-01-00, 2001
Eirokontrole, Pārejas plāns gaisa telpas stratēģijas īstenošanai, ASM.ET1.ST03.4000-TPIAS-01-00, 2001
Eirokontrole, Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata, 5. nodaļa (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas)
Eirokontrole, Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata, 4. nodaļa (ATS maršrutu un sektoru izstrāde)
Eirokontrole, Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata
Eirokontrole, Sakaru stratēģija, 5. izdevums, 2006 
Eirokontrole, Novērošanas stratēģija, 2.0. izdevums, 2005 
Eirokontrole, ATC un datu apstrādes stratēģija, 1999 
Eirokontrole, ATFCM stratēģija, 1.2. izdevums, 2004 
Eirokontrole, ATFCM attīstības plāns, 1.0. izdevums, 2004 
Eirokontrole, Norādījumi lidlauka zonālās navigācijas procedūru izstrādei (DME/DME, B-GNSS, Baro-VNAV un RNP-RNAV), 2003

CITI

RTCA, RNP-RNAV Obligāto aviācijas sistēmas raksturojumu standarts, DO-236(B)
EUROCAE, RNP-RNAV Obligāto aviācijas sistēmas raksturojumu specifikācijas, ED-75B
ARINC 424
RTCA, Aeronavigācijas datu apstrādes standarts, DO-200A
EUROCAE, Aeronavigācijas datu apstrādes standarti, ED-76
SESAR ATM mērķa koncepcija, DLM-0612-001-02-00a – 2007. gada septembris
EIROPAS KOMISIJA, Vienotas Eiropas gaisa telpas noteikumi

SAĪSINĀJUMI

	AAS
	Uzlabota gaisa telpas shēma



	ADR
	Gaisa telpas datu repozitorijs

	ADS-B
	Automātiskā atkarīgā novērošana – apraide

	AIP
	Aeronavigācijas informācijas publikācija

	AMC
	Gaisa telpas pārvaldības grupa

	ANSP
	Aeronavigācijas pakalpojumu nodrošinātājs

	AMAN
	Ienākošo reisu vadītājs

	APV
	Nolaišanās procedūra ar vertikālo vadību

	ARN
	ATS maršrutu tīkls

	ASM
	Gaisa telpas pārvaldība

	ATM
	Gaisa satiksmes pārvaldība

	ATC
	Gaisa satiksmes vadība

	ATS
	Gaisa satiksmes pakalpojumi

	ATFCM
	Gaisa satiksmes plūsmas un ietilpības pārvaldība

	AUP
	Gaisa telpas izmantošanas plāns

	B-RNAV
	Pamata RNAV

	CBA
	Pārrobežu zona

	CDM
	Kopīga lēmumu pieņemšana

	CFIT
	Sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību

	CFMU
	Centrālā gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība

	CRAM
	Nosacītā maršruta pieejamības ziņojums

	DMAN
	Izejošo reisu vadītājs

	DME
	Attāluma mērīšanas iekārta

	DMEAN
	Eiropas gaisa telpas tīkla dinamiskā pārvaldība



	EASA
	Eiropas Aviācijas drošības aģentūra

	ECAC
	Eiropas Civilās aviācijas konference

	EUROCAE
	Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācija

	EUROCONTROL
	Eiropas Aeronavigācijas drošības organizācija

	FAB 
	Funkcionālais gaisa telpas bloks

	FDP
	Lidojuma datu apstrādātājs

	FDR
	Lidojuma datu repozitorijs

	FMS
	Lidojuma vadības sistēma

	FRT
	Pāreja pa līkni ar nemainīgu rādiusu

	FUA
	Elastīga gaisa telpas izmantošana

	GAT
	Vispārējā gaisa satiksme

	GBAS
	Zemes funkcionālā papildinājuma sistēma

	GNSS
	Globālā satelītu navigācijas sistēma

	GPS
	Globālās pozicionēšanas sistēma

	IAP
	Instrumentālās nolaišanās procedūra(-as)

	ILS
	Instrumentālā nosēšanās sistēma

	JAA
	Apvienotās aviācijas institūcijas

	LNAV
	Laterālā navigācija

	MLS
	Mikroviļņu nosēšanās sistēma

	NAVAID
	Navigācijas līdzeklis(-i)

	NOP
	Tīkla ekspluatācijas plāns

	OAT
	Operatīvā gaisa satiksme

	PBN
	Noteiktas precizitātes navigācija

	P-RNAV
	Precīzi RNAV

	PSR
	Primārais novērošanas radiolokators

	RAD
	Maršruta pieejamības dokuments

	RAIM
	Uztvērēja autonomā integritātes uzraudzība



	RDP
	Radiolokācijas datu apstrādātājs

	RF
	Rādiuss līdz kontrolpunktam

	RNAV
	Zonālā navigācija

	RNDSG
	Maršrutu tīkla attīstīšanas apakšgrupa

	Nepieciešamie
	Nepieciešamie navigācijas raksturojumi

	RTA:
	Paredzētais ielidošanas laiks

	RTCA
	Aviācijas radiotehniskā komisija

	SBAS
	Satelītu funkcionālā papildinājuma sistēma

	SESAR
	Vienotās Eiropas gaisa telpas ATM izpētes un attīstības programma

	SID
	Instrumentālā standartizlidošana

	SSR
	Sekundārais novērošanas radiolokators

	STAR
	Standartielidošanas maršruts*

	TAS
	Lidlauka gaisa telpas sistēma

	TRA
	Īslaicīgi rezervēta zona

	TSK
	Īslaicīgi nošķirta zona

	UUP
	Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns

	VOR
	Ļoti augstas frekvences visvirzienu radioviļņu diapazons

	VNAV
	Vertikālā navigācija


TERMINU SKAIDROJUMS

Piezīme. Atbilstošā gadījumā ir norādīts termina avots.
Gaisa telpas konfigurācijas. Gaisa telpas konfigurācija attiecas uz iepriekš definētu un koordinētu ARN ATS maršrutu un/vai lidlauka maršrutu struktūru un ar tiem saistīto gaisa telpu (tostarp atbilstošā gadījumā īslaicīgu gaisa telpu rezervāciju) struktūru un ATC sektorizāciju. Gaisa telpas konfigurāciju mērķis ir reaģēt uz atšķirīgiem stratēģiskajiem mērķiem (jauda, lidojumu efektivitāte, vides aizsardzība) gaisa telpas tīklu līmenī. Gaisa telpas konfigurācijas rodas, uzlabojot gaisa telpas organizēšanu un gaisa telpas tīklu pārvaldību.

Piezīme. Gaisa telpas konfigurācija ir DMEAN izmantoto gaisa telpas scenāriju jēdziena paplašinājums. Gaisa telpas konfigurācijas paredz integrētāku pieeju starp gaisa telpas struktūrām (tostarp optimālām trajektorijām un lidlauka gaisa telpu) un gaisa telpas tīklu pārvaldību, kur pārvaldībai raksturīga lielāka elastība. Turklāt gaisa telpas konfigurācijas reaģē uz stratēģiskākiem mērķiem (tās ne tikai nodrošina pieprasījuma un jaudas līdzsvaru).
Gaisa telpas pārvaldība. Gaisa telpas pārvaldība (ASM) ir plānošanas funkcija, kuras galvenais mērķis ir maksimāli izmantot pieejamo gaisa telpu, dinamiski sadalot laiku un tajā pašā laikā atbilstoši ņemot vērā arī ietekmes uz vidi mazināšanu un lidojumu efektivitāti. Reizēm gaisa telpu var nošķirt vairāku kategoriju lietotājiem atbilstīgi īslaicīgām vajadzībām. Nākotnes sistēmās gaisa telpas pārvaldībai būs arī stratēģiska, ar infrastruktūras plānošanu saistīta funkcija. (Definīcija izstrādāta, pamatojoties uz Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatu.)
Piezīme. Saistībā ar FUA koncepciju gaisa telpas pārvaldība ir vispārēji lietojams termins, kas aptver jebkādu pārvaldības aktivitāti trijos līmeņos — stratēģiskajā, pirmstaktiskajā un taktiskajā, un tā paredzēta, lai panāktu gaisa telpas izmantošanu visefektīvākajā veidā, pamatojoties uz faktiskajām vajadzībām, cik vien iespējams nepieļaujot pastāvīgu gaisa telpas nošķiršanu.

Gaisa telpas tīklu pārvaldība. Vispārīgs termins, kas attiecas uz gaisa telpas konfigurāciju plānošanas un pārvaldības procesiem saistībā ar gaisa telpas pārvaldību (ASM), gaisa satiksmes plūsmas un ietilpības pārvaldību (ATFCM), ATS, lidojumu plānošanu, ATC rīkiem un sinhronizāciju ar lidostām.

Gaisa telpas scenāriji. Attiecas uz iepriekšnoteiktiem ATS maršrutiem, saistītiem ATC sektoriem un gaisa telpas rezervācijām, kas ir zināmas ATFCM un gaisa satiksmes vadībai. Gaisa telpas scenāriji palīdz rast līdzsvaru starp pieprasījumu un jaudu. (Definīcija izstrādāta, pamatojoties uz DMEAN operāciju koncepciju.)
Piezīme. Gaisa telpas scenāriji ir paplašināti arī attiecībā uz gaisa telpas konfigurācijām.

Gaisa telpas struktūras. Vispārīgs termins, kas ietver dispečerrajonu (CTA), lidlauka dispečerrajonu (TMA), vadības zonu (CTR), ATS maršrutu, lidlauka maršrutus, ATC sektoru, nosacīto maršrutu (CDR), bīstamu zonu (D), ierobežotu lidojumu zonu (R), aizliegto zonu (P), īslaicīgi nošķirtu zonu (TSA), īslaicīgi rezervētu zonu (TRA), pārrobežu zonu (CBA), samazinātas koordinācijas gaisa telpu (RCA) un gaisa telpu ar iepriekšēju koordinācijas procedūru (PCA).

Gaisa telpas lietotājs(-i). Vispārīga frāze, kas ietver komerciālo, militāro un civilo aviāciju.

ARN ATS maršruti. ATS maršruti, kas nav standarta izlidošanas un ielidošanas maršruti un kas ir izstrādāti saskaņā ar ICAO 11. pielikuma 1. papildinājuma noteikumiem.

Kopīga lēmumu pieņemšana (CDM) ir veids, kā nodrošināt lēmumu pieņemšanu, kopīgi izmantojot reālā laika datus par faktiskiem notikumiem, tostarp par atvieglojumiem un ierobežojumiem.

Pārrobežu zona (CBA) ir īslaicīgi nošķirta zona, kas izveidota pāri starptautiskām robežām noteiktu ekspluatācijas prasību nodrošināšanai.

Maršruta gaisa telpa ir vispārējs termins, kas raksturo gaisa telpu, kura ir nepārtrauktās gaisa telpas daļa. Maršruta gaisa telpa aptver ARN ATS maršrutus, ATC sektorus un rezervētās un nošķirtās gaisa telpas. Tā ietver visu satiksmi gaisa telpā, izņemot lidlauka gaisa telpā.

Piezīme. Maršruta un lidlauka gaisa telpas jēdzieni ir ieviesti, lai lasītājam palīdzētu saprast koncepciju un stratēģiju.
Vispārējas nozīmes gaisa satiksme (GAT) 
ietver visus lidojumus, kas tiek veikti saskaņā ar ICAO noteikumiem un procedūrām un/vai valsts civilās aviācijas noteikumiem un tiesību aktiem. GAT var ietvert arī militārus lidojumus, ja ICAO noteikumi un procedūras pilnībā atbilst to ekspluatācijas prasībām.

Misijas efektivitāte ir vispārīgs termins, kas saistīts ar konkrēta militāra izbraukuma uzdevumu izpildi.

Tīkla operāciju plāns (NOP) sniedz apskatu par situāciju ECAC gaisa telpā, nodrošinot piekļuvi datiem un to izguvi. NOP nodrošina piekļuvi informācijai par satiksmes vajadzībām, gaisa telpas un lidostas jaudu, ierobežojumiem un gaisa telpas konfigurācijām. (Definīcija izstrādāta, pamatojoties uz DMEAN un SESAR operāciju koncepcijām.)

Operatīvā gaisa satiksme (OAT) ietver visus lidojumus, kuri neatbilst GAT noteiktajām normām un kuriem noteikumus un procedūras ir izstrādājušas attiecīgās valsts iestādes. OAT var ietvert tādus civilos lidojumus kā, piemēram, izmēģinājuma lidojumus, kuriem nepieciešams piemērot dažas atkāpes no ICAO noteikumiem, lai izpildītu ekspluatācijas prasības.
Optimizēta trajektorija ir ideāla lidojuma trajektorija, ko izvēlējies gaisa telpas lietotājs un kas var neatbilst iepriekšnoteiktiem ATS maršrutiem.

Piezīme. Optimizēta trajektorija ir SESAR komerciālās trajektorijas priekštecis.
Reālais laiks ir aprakstoša frāze, ko lieto (dažādi), lai norādītu uz gaisa telpas taktisku sadalīšanu, informācijas par gaisa telpas izmantošanu un statusu atjaunināšanu vai nosūtīšanu, izmantojot ADR, vai ATC lidojuma plāna atjaunināšanu lidojuma laikā. Reālais laiks nozīmē, ka notikums notiek pēc stratēģiskās vai pirmstaktiskās plānošanas fāzes.

Lidlauka gaisa telpa ir vispārīgs termins, kas raksturo gaisa telpu, kura ir nepārtrauktās gaisa telpas daļa. Lidlauka gaisa telpa apņem lidostu, un tā ir gaisa telpa, kurā tiek nodrošināti gaisa satiksmes pakalpojumi. Tā ietver visus dažādos terminus, ko pašlaik izmanto ECAC reģionā. Šāda gaisa telpa galvenokārt ietver satiksmi lidlauka maršrutos un mazākā mērā arī ARN ATS maršrutos.

[Paskaidrojošā piezīme. Iepriekš sniegtā apraksta mērķis ir ietvert TMA, CTA, CTR, ATZ gaisa telpu klasifikāciju un jebkuru citu nomenklatūru, ko izmanto, lai apzīmētu gaisa telpu ap lidlauku.]
Piezīme. Maršruta un lidlauka gaisa telpas jēdzieni ir ieviesti, lai lasītājam palīdzētu saprast koncepciju un stratēģiju.
Lidlauka (ielidošanas/izlidošanas) maršruti ir vispārīgs termins, kas apzīmē jebkuru trajektoriju ielidojošajiem/izlidojošajiem gaisa kuģiem un kas var ietvert STAR, SID un instrumentālās pieejas procedūras. Lidlauka maršrutus parasti norāda saskaņā ar 11. pielikuma 3. papildinājuma noteikumiem un PANS-OPS (Gaisa kuģu lidojumi, Doc 8168).

Lidlauka gaisa telpas sistēma (TAS) ir divu vai vairāku lidlauka gaisa telpas struktūru apvienojums, kura mērķis ir uzlabot to lidlauka maršrutu un ATC sektorizācijas izstrādi un pārvaldību, kas apkalpo vairākus tuvu esošus lidlaukus. TAS var plesties pāri valstu robežām, ja tas vajadzīgs ekspluatācijas prasību dēļ.

Piezīme. Šis termins ir ieviests, lai lasītājam palīdzētu saprast koncepciju un stratēģiju.

Vektorēšana ir navigācijas norādījumu sniegšana gaisa kuģiem īpašu kursu veidā, izmantojot ATS novērošanas sistēmu.

Piezīme. Šī jaunā definīcija (kas PANS-ATM ieviesta 2007. gada novembrī) aizstāj iepriekšējo radiolokācijas vektorēšanas definīciju. Šīs izmaiņas aptver radara izmantošanu, ADS-B un multilaterāciju jeb hiperbolisko pozicionēšanu ATS novērošanas pakalpojumu nodrošināšanas nolūkos.
1. NODAĻA
2015. GADA ECAC GAISA TELPAS KONCEPCIJA

1.1. IEVADS

Prognozē, ka gaisa satiksme ECAC reģionā laika posmā no 2006. gada līdz 2015. gadam palielināsies vismaz par 35 %. Tas radīs nepieciešamību uzlabot Eiropas ATM tīkla organizēšanu un izmantošanu. Būs jārada papildu jauda, jāuzlabo lidojumu efektivitāte un jāsamazina ietekme uz vidi, tajā pašā laikā saglabājot vai uzlabojot operāciju drošību.

Ir gaidāms, ka gaisa satiksmes dažādība kļūs sarežģītāka, kad parādīsies ultra vieglās lidmašīnas (VLJ) un bezpilota lidaparāti (UAS) un kļūs dažādāki militāro gaisa misiju uzdevumi, kas mainīs gaisa telpas lietotāju sastāvu un lidojumu profilus. Tā rezultātā arī gaisa telpas lietotāju prasības kļūs vēl dažādākas.

Šādā situācijā ECAC gaisa telpai būs jākļūst elastīgākai un pielāgoties spējīgai, nodrošinot efektīvu līdzsvaru starp jaudu, misiju efektivitāti, lidojumu efektivitāti un vides aizsardzības prasībām, no vienas puses, un atšķirīgajām lietotāju prasībām, no otras puses, tajā pašā laikā saglabājot vai uzlabojot operāciju drošību. Šā līdzsvara panākšana ir 2015. gada gaisa telpas koncepcijas galvenais uzdevums.

Risinājums, kā iespējams izpildīt drošības, jaudas, lidojumu efektivitātes/izmaksu lietderīguma un vides aizsardzības prasības, ir stratēģiskā plānošana un ARN ATS maršrutu, lidlauka maršrutu, gaisa telpas rezervāciju un ATC sektoru “pakotņu” izstrāde, lai reaģētu uz dažādo stratēģisko mērķu prasībām. Šīs pakotnes dēvē par gaisa telpas konfigurācijām.
Risinājums, kā izpildīt dažādās lietotāju prasības, ir efektīva un dinamiska iepriekš izstrādātu gaisa telpas konfigurāciju pārvaldība, izmantojot ļoti efektīvu un integrētu kopīgas lēmumu pieņemšanas (CDM) procesu tīkla, reģiona, valsts un vietējā līmenī. Rezultātā ir skaidri jādefinē to personu lomas un pienākumi, kas veic vajadzīgos uzdevumus.

Uzlabota pārvaldība nodrošinās atbilstošās gaisa telpas konfigurācijas piemērošanu vajadzīgajā laikā un vietā.

Gaisa telpu sadalīšanas elastīgums laika un vietas ziņā var labāk atbilst militārajām prasībām un nodrošināt lielāku misiju efektivitāti ar nosacījumu, ka ir atbilstošs CDM.

Tā kā gaisa telpas konfigurācijas kļūs aizvien tīklveidīgākas un reģionālākas, piemēram, FAB un lidlauka gaisa telpas sistēmas, gaisa telpu varēs izstrādāt un pārvaldīt pāri robežām atbilstoši ekspluatācijas prasībām, un būs iespējama integrēta gaisa telpu tīklu pārvaldība.

	GAISA TELPAS KONFIGURĀCIJAS ir iepriekšdefinētas, bet pielāgojamas gaisa telpas struktūras, kas var nodrošināt stratēģisko mērķu sasniegšanu.


	2015. gada GAISA TELPAS KONCEPCIJĀ ir minētas gaisa telpas konfigurācijas un to pārvaldība tīkla, reģiona un valsts līmenī.


Gaisa telpas koncepcija 2015. gadam paredz elastīgas un pielāgojamas gaisa telpas konfigurācijas un to dinamisku un efektīvu pārvaldību un nodrošina risinājumus pašreizējām problēmām, kas saistītas ar gaisa telpu.

1.2. 2015. GADA GAISA TELPAS KONCEPCIJAS APRAKSTS

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija paredz

• izveidot gaisa telpas konfigurācijas, ko piemēros atbilstoši noteiktam Eiropas ATM tīklam un tā stratēģiskajiem mērķiem (sk. 1. papildinājums), un

• ar to saistīto gaisa telpas tīklu pārvaldību.
Šā redzējuma pamatprincipi ir elastīgums, standartizācija un ieinteresēto pušu partnerība, un tas pamatojas uz tādu reāli iespējamu komponentu kopas pieejamību, kas atbilst dažādajām ECAC reģiona prasībām.

Gan maršruta, gan lidlauka gaisa telpā gaisa telpas konfigurācijas attiecas uz iepriekš definētu un koordinētu ARN ATS maršrutu un/vai lidlauka maršrutu struktūru un ar tiem saistīto gaisa telpu (tostarp atbilstošā gadījumā īslaicīgu gaisa telpu rezervāciju) struktūru un ATC sektorizāciju.

> Maršruta gaisa telpā konfigurācijas jāveido iepriekš definētām, nemainīgām, bet elastīgām maršruta noteikšanas iespējām vai optimizētām trajektorijām un optimālai ATC sektorizācijai, kuru iespējams dinamiski pielāgot satiksmes vajadzībām. Gaisa telpas konfigurācijas tiks aktivizētas CDM procesā atkarībā no konkrēta ģeogrāfiskā apgabala un/vai laika perioda stratēģiskā(-ajiem) pamatuzdevuma(-iem). Tomēr atbilstošā gadījumā taktiskas ATC iejaukšanās ceļā var būt iespējama elastīga maršruta noteikšana.

> Lidlauka gaisa telpā konfigurācijas būs ietvertas galvenokārt lidlauka gaisa telpas struktūrās. Gaisa telpas konfigurācijas var aktivizēt atkarībā no izmantojamās skrejceļa konfigurācijas vienā vai vairākās lidostās un stratēģiskā(-ajiem) pamatuzdevuma(-iem) konkrētā laika periodā. Tomēr atbilstošā gadījumā taktiskas ATC iejaukšanās ceļā var būt iespējama elastīga maršruta noteikšana.

Gaisa telpas konfigurācijas nodrošinās pielāgojamības līmeni, kas būs atbilstošs gaisa telpas lietotāju prasībām, ciktāl tas iespējams, tajā pašā laikā saglabājot izmaksu lietderību un optimizējot vispārējo efektivitāti. Tādējādi būs iespējams rast visefektīvāko jaudas, misijas efektivitātes un lidojuma efektivitātes līdzsvaru, tomēr samazinot ietekmi uz vidi, kad vien tas iespējams.

Paturot prātā iepriekš teikto, ir nepieciešama koordinācija un sistēmiska pieeja gaisa telpas konfigurāciju atlasei un mainīšanai visā Eiropas ATM sistēmā, papildus izstrādājot arī Eiropas gaisa telpas attīstības plānu (maršrutu tīkls uzlabotā gaisa telpas shēmā) (A 13.4), ko ievieš, īstenojot secīgas ARN versijas. To panāks, izmantojot gaisa telpas tīklu pārvaldības funkciju.

1.-2. attēls. Pašreizējā situācija un gaisa telpas konfigurācijas piemērs
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2 Iepriekšminētais ir saderīgs ar Gaisa telpas rīcības plānu, ko Pagaidu padome apstiprināja 2007. gadā.

1.3. GAISA TELPAS KONFIGURĀCIJAS KOMPONENTI

Turpmākajos punktos ir aprakstīti gaisa telpas konfigurāciju komponenti. Lai gan tie ir sagrupēti maršruta un lidlauka gaisa telpā, ir paredzēta nepārtrauktā gaisa telpa.

Turpmākajā tekstā izklāstīto konfigurācijas komponentu pamatā ir numurēti pieņēmumi (piemēram, A1.1. vai A7.4.). Sīkāka informācija par šiem pieņēmumiem un nepieciešamajiem resursiem ir sniegta 2. papildinājumā.

1.3.1. Komponenti maršruta gaisa telpā

Lielākoties gaisa telpā joprojām būs raksturīgi ARN ATS maršruti, lai gan atsevišķās gaisa telpas daļās var izmantot optimizētas trajektorijas.

ARN ATS maršrutu galvenā īpašība 2015. gadā būs tas, ka šie maršruti gaisa telpas lietotājiem nodrošinās vairāk maršruta noteikšanas iespēju. Šo maršrutu pamatā būs no valstu robežām neatkarīga maršrutu tīkla izstrādes un sektorizācijas principi, kas pielāgoti galvenajām satiksmes plūsmām.

Efektīvāk pārvaldāms ATS maršrutu tīkls nodrošinās ekspluatantiem iespējas izvēlēties kādu no vairākiem stratēģiski izstrādātiem ARN ATS maršrutiem. Uzlabojot šo maršrutu stratēģisko izstrādi, plānošanu un pārvaldību, uzlabosies arī maršruta iespēju paredzamība un samazināsies nepieciešamība gaisa satiksmes dispečeriem veikt taktisku maršruta pārplānošanu. Šā elastīguma pamatā ir gaisa telpas koncepcijas elastīgas izmantošanas principi.

GAT un OAT prasības aptvers, tās ņemot vērā, stratēģiski attīstot ARN. Tādējādi tiks saglabātas minimālas novirzes no ARN izveides.

Lai gan ARN ATS maršrutu pamatā sākumā būs pamata RNAV (B-RNAV) (A2.1.), līdz 2015. gadam ir paredzēts pamazām pāriet uz sarežģītāku navigācijas lietojumprogrammatūru. Ir paredzams, ka vajadzības gadījumā var samazināt atstatumu starp maršrutiem, nosakot atbilstošas prasības attiecībā uz gaisa kuģu navigācijas spēju (A2.3. vai A2.5. un A2.17.) novērošanu, sakariem (A1.4.) un/vai ATC rīkiem (A6.8.). Turklāt vairāk jāizmanto taktiskā paralēlā novirze (A2.16).

Konsekventi izmantos un pārvaldīs ATS maršrutus (pastāvīgos vai nosacītos). Visbeidzot ir paredzēts, ka aizvien vairāk ARN ATS maršruti kļūs nosacīti atkarībā no gaisa telpas konfigurācijas. Būs jāpamato nepieciešamība pēc lielāka skaita pastāvīgo maršrutu, un, ja pamatojums nebūs pietiekams, šie maršruti kļūs nosacīti.

Noteiktos laikos būs iespējamas operācijas pa optimizētajām trajektorijām iepriekš definētās gaisa telpas daļās. To uzskata par nepieciešamu soli ceļā uz tādām operācijām, kuru pamatā ir trajektorija.

Virs FL 195 ARN ATS maršruti un lidlauka maršruti būs iekļauti C kategorijas gaisa telpā (A7.2.). FL 195 un zemāk ARN ATS maršruti un lidlauka maršruti būs iekļauti gaisa telpā, kur drošības apsvērumu dēļ vienotā veidā jāpiemēro normas, kas saistītas ar visām 7 ICAO gaisa telpu kategorijām (A7.1., A7.3. un A7.4.). FL 195 un zemāk, kur bez 7 ICAO gaisa telpu kategoriju noteikumiem ir jāpiemēro papildu noteikumi, lai izpildītu gaisa telpas ekspluatācijas un drošības prasības, šo papildu noteikumu kopumu izstrādās un piemēros standartizētā veidā visā ECAC zonā (A7.3.).

Attiecībā uz īslaicīgi rezervētu un īslaicīgi nošķirtu gaisa telpu, ir paredzēts, ka saskaņā ar noteiktām gaisa telpas konfigurācijām šīs gaisa telpas daļas aktivizēs un deaktivizēs tuvu reālajam laikam (sk. turpmāk “Gaisa telpas tīklu pārvaldība”). Šādas gaisa telpas lielums, ģeogrāfiskais novietojums un laiks var būt dažāds (lai aptvertu gaisa telpas lietotāju prasības) (A5.1.). Tas ietver prasības attiecībā uz modulāru izstrādi un standartizētus noteikumus par buferiem. Prasība būs palielināt pārrobežu gaisa telpu skaitu un operāciju skaitu šajās gaisa telpās, un gan pārrobežu gaisa telpu, gan īslaicīgi rezervēto un nošķirto gaisa telpu kopīga izmantošana kļūs par ierastāku praksi (A12.1.).

	Dažām gaisa telpas konfigurācijām ir paredzētas optimizētas trajektorijas.


ATC sektorus pārveidos, pielāgojot tos galvenajām satiksmes plūsmām un optimizētam maršrutu tīklam, un vajadzības gadījumā tie būs neatkarīgi no valstu robežām. Vajadzības gadījumā tiks izstrādāts un būs pieejams vairāk ATC sektoru (tostarp vertikālie dalījumi). Izmantojot modulārās izstrādes metodes, būs vieglāk pielāgot sektoru formu un lielumu (iepriekšnoteiktu) pieprasījuma un gaisa telpas pieejamības izmaiņām. Uzlaboto lidojuma trajektoriju atbalstam pieaugs pārrobežu ATC sektoru skaits (A12.3.–A12.6.).

Aizvien lielāku satiksmes daļu lidlauka gaisa telpā pārvaldīs ATS maršrutos (A2.5.) un noteiktos laika periodos (A2.7., A6.1.). Ir paredzams, ka joprojām izmantos gan lidlauka ārējās, gan iekšējās gaidīšanas zonas un ka tām var tikt mainīts gan lielums, gan atrašanās vieta, pamatojoties uz RNAV (A2.4.). Lidlauka gaisa telpā mērīs aizvien lielāku satiksmes daļu (attālumu) no ieejas/ielidošanas vārtiem lidlauka maršrutu sistēmā, vajadzības gadījumā izmantojot ienākošo reisu vadītāja palīdzību (A6.1.). Var izmantot arī izejošo reisu vadītāja palīdzību (A6.7.), lai uzlabotu satiksmes apjoma mērīšanu no lidlauka līdz maršruta gaisa telpai vai lai atvieglotu satiksmes saplūšanu no dažādiem izlidošanas punktiem galvenajos maršruta sektoros. Šim nolūkam aizvien vairāk izmantos ATC atbalsta rīkus (A6.).

1.3.2. LIDLAUKA GAISA TELPAS KOMPONENTI

Lidlauka gaisa telpas struktūras nevar būt tik elastīgas kā to maršruta gaisa telpas līdzinieces. Aizvien vairāk izmantos RNAV un RNP lidlauka (ielidošanas un izlidošanas) maršrutus (A2.3. vai A2.4.). Dažos gadījumos ir paredzēts izveidot tādus lidlauka maršrutus, kas nodrošinās sākotnējo 3D pārvaldību (A2.6.) un paredzamu un atkārtojamu pagriezienu izpildi (A2.5.). Lidlauka gaisa telpās var ierobežot izmantoto navigācijas specifikāciju skaitu. Lidlaukos, kur izmanto RNAV lidlauka maršrutus, var saglabāt vairākus tradicionālos SID/STAR vai vektorēšanu. Nedaudzos gadījumos var izmantot vienīgi tradicionālos SID/STAR ar vektorēšanu vai bez tās. Piezīme. Termina “vektorēšana” skaidrojumu sk. “Terminu skaidrojumā”.
Lai atbalstītu satiksmes secīgumu, tiks izstrādāti RNAV un RNP lidlauka ielidošanas maršruti (A2.2., A2.3.). Tos izmantos dažādām instrumentālajām pieejām (A2.11. un A2.12.). Aizvien vairāk vajadzēs noteiktas precizitātes instrumentālās pieejas procedūras (A2.8. un A2.9.), jo īpaši procedūras, kas izstrādātas no jauna vai esošo tradicionālo, neprecīzo pieeju aizstāšanai (piemēram, VOR, NDB). Turklāt, nodrošinot stabilizētu pieeju, jāievieš RNP instrumentālās procedūras ar vertikālajiem norādījumiem (A2.6. vai 2.9.), lai palielinātu drošību, un tāpēc samazinātu iespējamās sadursmes ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību (CFIT) (A2.6.). Joprojām būs vajadzīgas precīzas pieejas, izmantojot ILS un MLS un nākotnē arī GBAS un SBAS.

Izliekta/segmentēta RNP var būt nepieciešama, lai izpildītu vietējās prasības, piemēram, apvidus vai vides aizsardzības apsvērumu dēļ (A2.5. un A2.9.). Lai samazinātu ietekmi uz vidi, kur tas iespējams, bet tomēr nodrošinot līdzsvaru ar jaudu, izstrādās lidlauka ielidošanas maršrutus, kuros izmantos nepārtraukta nolaišanās/augstuma uzņemšanas metodes, un vēlamos maršrutus radīto trokšņu samazināšanai. Var tikt izstrādāti arī lidlauka izlidošanas maršruti gaisa kuģiem ar konkrētām darbībām.

Vienkāršota apzīmējumu sistēma RNAV STAR un instrumentālās pieejas procedūrām atvieglos lidlauka maršrutu organizēšanu un pārvaldīšanu (A12.9.).

Lidlauka maršruti galvenokārt atradīsies vienā vai vairākās lidlauka gaisa telpas struktūrās. Virs FL 195 lidlauka maršruti atradīsies C kategorijas gaisa telpā. FL 195 un zemāk lidlauka maršruti (kā arī ARN ATS maršruti) būs iekļauti gaisa telpā, kur drošības apsvērumu dēļ būs vienoti jāpiemēro normas, kas saistītas ar visām 7 ICAO gaisa telpu kategorijām (A7.1., A7.3. un A7.4.). FL 195 un zemāk, kur bez 7 ICAO gaisa telpu kategoriju noteikumiem ir jāpiemēro papildu noteikumi, lai izpildītu gaisa telpas ekspluatācijas un drošības prasības, šo papildu noteikumu kopumu izstrādās un piemēros standartizētā veidā visā ECAC zonā (A7.3.).

	Arvien lielākas lidlauka maršrutu daļas pamatā būs RNAV vai RNP


Lai uzlabotu vairāku tuvu esošu lidlauku kopīgo lidlauka maršrutu un ATC sektorizācijas izstrādi un pārvaldību, ir paredzēts reizē izmantot divas vai vairāk lidlauka gaisa telpas struktūras. Šo kombināciju dēvē par lidlauka gaisa telpas sistēmu (TAS). TAS var plesties pāri valstu robežām, ja tas vajadzīgs ekspluatācijas prasību dēļ.

Operācijas TAS var sistematizēt un raksturot ieejas (ielidošanas) un izejas vārtu sistēma (A13.1.), kas aptver gan ienākošo, gan izejošo reisu plūsmu uz dažādiem skrejceļiem/lidlaukiem un no tiem. Parasti šie ieejas un izejas vārti paliks nemainīgi, pat ja mainīsies gaisa telpas konfigurācija.

Lai gan operācijas lidlauka gaisa telpas struktūrās kļūs mazāk elastīgas, gaisa telpas konfigurāciju izmantošana var radīt atšķirīgu dimensiju gaisa telpas struktūrās (A5.1. un 12.2.) atkarībā no maršruta noteikšanas konfigurācijas, kas apkalpo vairākus skrejceļus dažādās lidostās un/vai atbilst militārajām prasībām. Neliela blīvuma operācijām var tikt izstrādātas jaunas vai īslaicīgas lidlauka gaisa telpas struktūras vai gaisa telpas struktūras ar dažādām dimensijām. Saistībā ar to rodas prasības attiecībā uz koordināciju ar militārajiem gaisa kuģiem un uz VFR gaisa kuģu informēšanu reālajā laikā par attiecīgās lidlauka gaisa telpas struktūras statusu (A5.1.). Blakus esošu lidlauku gaisa telpas struktūras būs saskanīgas.

Lidlauka gaisa telpā joprojām izmantos gan ģeogrāfisko, gan funkcionālo sektorizāciju. Atkarībā no satiksmes apjoma palielināšanās ir paredzams, ka pieejas pēdējam posmam aizvien vairāk izmantos sekvencēšanas funkciju (A6.1.).

1.-2. attēls. Lidlauka gaisa telpas sistēmas piemērs
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Piezīme. Trīs apļi parāda vadības zonas, kas sākotnēji bija triju atsevišķu TMA centrālais elements, bet tagad ir sapludinātas lidlauka gaisa telpas sistēmā (TAS). TAS izstrādei un pārvaldībai jābūt integrētai, bet tas nenozīmē, ka ATS katrā ziņā jānodrošina centralizēti.
Lidlauki ir gaisa telpas konfigurāciju daļa lidlauka gaisa telpā. Skrejceļa caurlaides spēja, izvēlētais skrejceļš un lidostas jauda kopumā ietekmēs gaisa telpas konfigurācijas izvēli. Gaisa telpas konfigurācijas var izveidot arī maršruta gaisa telpā (sk. DMEAN operāciju koncepcijas 2.5. punktu).

1.3.3. Gaisa telpas tīklu pārvaldības komponents 

Gaisa telpas tīklu pārvaldība ir vispārīgs termins, kas attiecas uz gaisa telpas konfigurāciju pārvaldības procesiem saistībā ar gaisa telpas pārvaldību (ASM), gaisa satiksmes plūsmas un ietilpības pārvaldību (ATFCM), ATS, lidojumu plānošanu un sinhronizāciju ar lidostām. Gaisa telpas tīklu pārvaldību panāk, īstenojot kopīgu lēmumu pieņemšanas (CDM) procesu, kurā piedalās visi dalībnieki un kuru veiks Eiropas, reģiona (piemēram, FAB/TAS) un valsts līmenī. Gaisa telpas tīklu pārvaldības rezultātā tiks definētas gaisa telpas konfigurācijas, pamatojoties uz iepriekšdefinētām gaisa telpas struktūrām. Šīs konfigurācijas maksimāli palielina gaisa telpas iedalīšanas efektivitāti atbilstoši civilo un militāro lietotāju vajadzībām.

2015. gaisa telpas koncepcija veicina civilo un militāro gaisa telpas pārvaldības funkciju integrēšanu visos ASM līmeņos. Ir paredzēta arī ciešāka visu 3 ASM līmeņu mijiedarbība valsts, reģiona un Eiropas līmenī, īstenojot tīkla operāciju plānu (NOP). Turklāt tas liecina par ASM un ATFCM uzdevumu funkcionālu saplūšanu valsts vai reģiona līmenī. Ja iespējams, AMC (gaisa telpas pārvaldības grupu) un FMP (satiksmes plūsmas pārvaldības punktu) fiziska izvietošana un funkciju integrēšana būtiski atvieglos nepieciešamo koordināciju. Rezultātā tiks efektīvāk izmantota pieejamā gaisa telpa un/vai jauda.

Gaisa telpas tīklu pārvaldībā ņems vērā gan civilo, gan militāro gaisa telpas lietotāju prasības, un tajā piedalīsies Centrālā gaisa satiksmes plūsmu pārvaldības institūcija (CFMU), kā arī tiks integrētas ASM un ATFCM funkcijas. Tālab izmantos gaisa telpas datu repozitoriju (ADR) (A5.1.) un lidojuma datu repozitoriju (FDR) (A5.2.). Tādējādi būs iespējams izmantot maršrutus, pamatojoties uz zināšanām par reālajā laikā pieejamajām gaisa telpām (jaunākā informācija atrodama ADR) (A5.1.). Atkarībā no gaisa telpas pieejamības būs iespējams mainīt lidojumu plānus līdz pat aprēķinātajam bremžu paliktņu noņemšanas laikam un/vai tad, kad gaisa kuģis jau atrodas gaisā, izmantojot FDR (A5.2. un 1.1.). Līdz 2015. gadam gaisa telpas izmantošanas plānu (AUP), CRAM (nosacītā maršruta pieejamības ziņojumu), UUP (atjaunināto gaisa telpas izmantošanas plānu) un maršruta pieejamības dokumentu (RAD) aizstās ar NOP un ADR (A5.1.).

Gaisa telpas tīklu pārvaldības komponents būs nākotnes Eiropas tīklu pārvaldības funkcijas daļa.

	Gaisa telpas tīklu pārvaldība ir kritiski svarīga veiksmīgām gaisa telpas konfigurācijām.


1.4. GAISA TELPAS KONFIGURĀCIJU PRINCIPI

Piezīme. Šajā sadaļā izklāstītie principi papildina tos principus, kas publicēti Eirokontroles ASM rokasgrāmatā un Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatā.

1.4.1. Projekts

Izstrādājot un izmantojot gaisa telpu, jāpanāk ciešāka sadarbība starp personām, kas atbildīgas par gaisa telpas izstrādi, ATFCM un ASM.
Maršrutu izstrādē gan lidlauka gaisa telpā, gan maršruta gaisa telpā par prioritārām uzskatāmas galvenās satiksmes plūsmas, nevis mazāk svarīgas plūsmas, un jānodrošina efektīva savienojamība starp ARN ATS maršrutiem un lidlauka maršrutiem.

Gaisa telpas konfigurāciju piemērošana būs atkarīga no pieejamās gaisa telpas (kas ir tieši atkarīga no TRA un TSA aktivēšanas un deaktivēšanas), kā arī no ATM sistēmas prasībām atbilstoši stratēģiskajam(-iem) mērķim(-iem) (sk. 1. papildinājumu).

Ir jānodrošina konsekvence visā ARN ATS maršrutu tīklā un visā ATM sistēmā, īstenojot Eiropas gaisa telpas attīstības plānu (uzlabota gaisa telpas shēma, AAS maršrutu tīkls), ko ievieš, īstenojot secīgas ARN versijas. Par ARN ATS maršrutu plānošanu joprojām ir atbildīga valsts. Gaisa telpas izstrādes, plānošanas un īstenošanas koordinācija un konsolidācija būs iespējama, Eiropas tīkla līmenī īstenojot kopīgas lēmumu pieņemšanas (CDM) procesu (pašlaik šim nolūkam kalpo RNDSG).

ATC sektori jāizstrādā tā, lai tie atbilstu ekspluatācijas prasībām, un tāpēc tie var plesties pāri valstu robežām. Pārrobežu ATC sektoriem būs viendabīgas normas/procedūras.

1.4.2. Gaisa telpas veselums

Gaisa telpas veseluma jēdziens ir paredzēts stratēģiskiem mērķiem. Tas nozīmē, ka tā ar nolūku nav iedalīta maršruta gaisa telpās vai maršruta un lidlauka gaisa telpās. Tomēr, ņemot vērā atšķirīgos maršruta un lidlauka gaisa telpas atribūtus, būs jāievieš īpaša sistēma un rīki, kas var radīt izmaiņas esošajā saskarnē, lai uzlabotu efektivitāti.

Horizontāls gaisa telpas veselums ir paredzēts reģionālajās gaisa telpas konfigurācijās gan maršruta, gan lidlauka gaisa telpā (piemēram, FAB vai TAS), kur vienotā veidā piemēros ar gaisa telpas kategorijām saistītās normas (A7.1., A7.3. un A7.4.) (sk. 1.3.1. un 1.3.2. punktu).

1.4.3. Drošība
Drošība ir jāuzlabo vai vismaz jāuztur, izstrādājot (vai mainot) jebkuru gaisa telpas konfigurāciju. Tas ietver prasības ievērot ICAO standartus un ieteicamās prakses un procedūras, un SES noteiktumus. Gaisa telpas konfigurācijām jāveic drošības novērtējums.

1.4.4. Vide
Vides aizsardzības apsvērumi arvien vairāk ietekmē gaisa telpas izstrādi un pārvaldību, kā arī operācijas tajā.

Izstrādājot un izmantojot gaisa telpas konfigurācijas, ir jāmazina ietekme uz vidi. Gaisa telpas konfigurāciju izstrādei un izmantošanai jābūt saderīgai ar spēkā esošajiem vides aizsardzības tiesību aktiem un politiku. Tas ietver prasības politikas izstrādātājiem un uzraudzības iestādēm attiecīgi nodrošināt politiku un atbilstību standartiem un procedūrām ietekmes uz vidi mazināšanas jomā.

1.4.5. Gaisa telpas konfigurāciju izstrāde

Gaisa telpas konfigurācijas ir jāizstrādā sadarbībā ar attiecīgajām ieinteresētajām pusēm. Ir jānodrošina atbilstoša gaisa telpas pārvaldības (ASM), gaisa satiksmes plūsmas un ietilpības pārvaldības (ATFCM), ATS, gaisa telpas lietotāju un lidostu darbību koordinācija.

1.4.6. Kompromisi

Izstrādājot un piemērojot gaisa telpas konfigurācijas, var būt nepieciešams rast kompromisu starp jaudu, lidojuma efektivitāti un ietekmes mazināšanu uz vidi, nemazinot drošību (sk. turpmāk).

1.5. KOMPROMISI

Gaisa telpas konfigurāciju pamatā ir šādas darbības: tās izmanto, lai sasniegtu stratēģiskos mērķus un īpašus darbību mērķus attiecībā uz jaudu, lidojumu efektivitāti, ietekmes mazināšanu uz vidi un misiju efektivitāti. Ņemot vērā dažu šo noteicošo darbību pretrunīgumu, var būt diezgan grūti izvēlēties gaisa telpas konfigurāciju. Šādu pretrunu gadījumos ir jāmēģina rast kompromiss. Tālab jāizsver katras gaisa telpas konfigurācijas priekšrocības un trūkumi un jāsalīdzina ar alternatīvas gaisa telpas konfigurācijas priekšrocībām un trūkumiem. Var nākties atteikties no vienas gaisa telpas konfigurācijas priekšrocībām par labu citas gaisa telpas konfigurācijas priekšrocībām, kas tām ir pretrunā. Par spīti šādiem kompromisiem ir būtiski sasniegt obligāto pieņemamo drošības līmeni. Tomēr var būt iespējams drošību uzlabot vēl vairāk. Šādos gadījumos drošības uzlabojumi jāizvērtē tieši tāpat kā citi apkalpošanas mērķi, ciktāl drošības līmenis saglabājas obligātā minimuma robežās.

Par Eiropas ATM darbību mērķiem ir lēmusi Eirokontroles Pagaidu padome. Ar gaisa telpu un navigāciju saistītie mērķi galvenokārt attiecas uz jaudas palielināšanu, kavējumu samazināšanu un lidojuma efektivitātes uzlabošanu maršrutā.

Eiropas gaisa telpas lietotāji cenšas samazināt kavētu lidojumu skaitu ATM dēļ, uzlabot izmaksu lietderību, lidojuma efektivitāti (ne vienmēr nozīmē to pašu), misiju efektivitāti un/vai gaisa telpas pieejamību. Gaisa telpas lietotāji plāno savus maršrutus atkarībā no atsevišķu lidojumu komerciālajām vai militārajām vajadzībām. Ņemot vērā ar vides aizsardzību saistītos ierobežojumus un pastāvīgo aviācijas degvielas cenu pieaugumu, aizvien lielāks uzsvars tiek likts uz lidojumu efektivitāti (īsāki maršruti un optimāli lidojumu līmeņi).

Gaisa telpas lietotāji paļaujas uz ANSP un lidostu sniegtajiem pakalpojumiem, bet šīm struktūrām var būt pretrunīgas darbību prasības, t. i., palielināt jaudu un ierobežot vai samazināt kavēto lidojumu skaitu. Dažos gadījumos maksimālu caurlaides spēju panāk, organizējot satiksmes plūsmas tā, ka tiek samazināta lidojumu efektivitāte. Militāro lietotāju saistības var ietekmēt gaisa telpas pieejamību, un tas iespaido arī ANSP spēju un gaisa telpas tīkla spēju gaisa telpas lietotājiem noteikt optimizētus maršrutus. Tāpēc var uzskatīt, ka dažreiz ir jārod kompromisi starp dažādiem darbību mērķiem (drošību, jaudu, kavēto lidojumu skaita samazināšanu un lidojuma efektivitāti).

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas un stratēģijas mērķis ir optimizēts Eiropas ATM tīkls, tāpēc neizbēgami ir jālemj par to, kuri no dažādajiem stratēģiskajiem mērķiem ir prioritāri. Dažās jomās un dažreiz būs jārod kompromisi starp dažādām darbību jomām, bet galvenais mērķis ir īstenot risinājumus, lai sasniegtu dažādos raksturojumu mērķus un uzdevumus.

Gaisa telpas konfigurāciju izveidei būs jākoordinē gaisa telpas tīklu attīstība un pārskats, kam jānodrošina, lai izvēlētās konfigurācijas vislabāk atbilst gaisa telpas tīkla vajadzībām. Tādēļ noteiktos periodos var nākties neievērot noteiktas vietējās prasības un darbību mērķus. Tāpat arī attiecībā uz izmaksu lietderību salīdzinājumā ar efektivitāti, elastīgumu un paredzamību var nākties rast līdzsvaru starp nepieciešamību samazināt ATM spējas nodrošināšanas izmaksas un nepieciešamību ierobežot izmaksas, ko rada nepietiekamas jaudas dēļ kavētie lidojumi. Tomēr šis mērķis ir vietējas nozīmes, un to var sasniegt, izmantojot dažādus līdzekļus, tostarp ieviešot Eiropas ATM tīklu, neņemot vērā valstu robežas.

Kompromisu apmērs un veids atšķirsies atkarībā no diennakts laika vai sezonas. Periodos, kad pieprasījums ir vislielākais, nebūs iespējams sasniegt mērķi nodrošināt optimizētas lidojumu trajektorijas vai konfigurācijas ar vislielāko lidojumu efektivitāti, jo ir jāizvērtē dažu gaisa telpas lietotāju ieguvums salīdzinājumā ar ANSP prasību palielināt jaudu un ar iespējamo citu gaisa telpas lietotāju lidojumu aizkavēšanu. Tomēr šādu mērķi varētu sasniegt periodos, kad ir zems pieprasījums.
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1.6. IEGUVUMI

Neraugoties uz vajadzību rast kompromisus, gaisa telpas koncepcijas ieviešana būs izdevīga šādās jomās:

• drošība (vienotā veidā piemērojot 7 ICAO gaisa telpu kategoriju noteikumus FL195 vai zemākā lidojuma līmenī) — sk. 23. stratēģisko pasākumu 2. nodaļā,

• jauda (maksimāli izmantojot gaisa telpas resursus bez valstu robežu radītajiem ierobežojumiem, izveidojot optimizētus maršrutus, samazinot sadursmju punktus, optimizēti izstrādājot sektorus, optimizējot sektora konfigurācijas u. c.) — sk. 24. stratēģisko pasākumu 2. nodaļā,

• lidojumu efektivitāte (izmantojot optimizētas trajektorijas noteiktās zonās vai, piemēram, īstenojot tiešākus maršrutus) — sk. 14. stratēģisko pasākumu 2. nodaļā,

• mazāka ietekme uz vidi (veicot pasākumus, kuru mērķis ir uzlabot lidojumu efektivitāti) — sk. 4. stratēģisko pasākumu 2. nodaļā,

• lielāka gaisa telpas drošība un misiju efektivitāte (uzlabojot CDM) — sk. 28. stratēģisko pasākumu 2. nodaļā.

Gan ANSP, gan gaisa telpas lietotājiem būs izdevīgas arī gaisa telpas konfigurācijas. ANSP gaisa telpas konfigurācijas uzlabos ATM efektivitāti, radot iespējas labāk izmantot gaisa telpu un nodrošinot labākus līdzekļus jaudas un pieprasījuma līdzsvarošanai. Tas ir reģionu un Eiropas gaisa telpas konfigurāciju rezultāts.

Atbilstošā gadījumā gaisa telpas lietotājiem tiks piedāvāti labāki lidojumu profili, maršrutu noteikšanas iespējas un lielākas iespējas izmantot rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu. Tas būs izdevīgi vides aizsardzības ziņā, jo tiks samazināts troksnis, degvielas patēriņš un emisiju daudzums. Maināmās gaisa telpas konfigurācijas būs izdevīgas arī militārajiem lietotājiem, jo varēs pielāgot gaisa telpas iedalījuma laiku un vietu; tas palielinās misiju efektivitāti.

Ja iespējams, izmantojot optimizētas trajektorijas, gaisa telpas lietotāji varēs izvēlēties trajektoriju, kas visefektīvāk atbildīs tieši viņu prasībām.

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas mērķis ir palīdzēt nodrošināt optimālu Eiropas ATM tīkla darbību. Tāpēc, izvēloties gaisa telpas konfigurācijas, neizbēgami būs jārod kompromisi starp dažādām darbību jomām un ieguvumiem (sk. iepriekš).

1.7. SAIKNES AR SES, DMEAN UN SESAR
1.7.1. Saiknes ar SES un DMEAN
Gaisa telpas koncepcija un stratēģija ir saderīga ar Vienotas Eiropas gaisa telpas noteikumiem un tajos ierosināto izvērtēšanu. Tā paredz veidus, kā palielināt lidojumu efektivitāti, uzlabojot maršrutu, sektoru un citu gaisa telpas struktūru izstrādi un efektīvāk izmantojot tīklu, kā arī gaisa telpas koncepcijas saderību ar FAB.
Gaisa telpas koncepcija ir DMEAN gaisa telpas iniciatīvas turpinājums. 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija ir izstrādāta, tiešā veidā izmantojot DMEAN, paplašinot DMEAN gaisa telpas scenāriju jēdzienu un izvēršot to jaunā gaisa telpas konfigurācijā. Konfigurācijai ir nepieciešama lielāka visu gaisa telpas struktūru un gaisa telpas tīkla pārvaldības sintēze.

Lai gan pašreizējie gaisa telpas scenāriji nodrošina elastīgumu, pateicoties gaisa telpas elastīgas izmantošanas (FUA) koncepcijai, rodas saistība starp dažādu gaisa telpas struktūru (tostarp ATS maršrutu) aktivēšanu, bet tikai valsts līmenī. Turpretī 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija stiprina saikni starp ATS maršrutiem un citām gaisa telpas struktūrām un ATC sektoriem noteiktās gaisa telpas konfigurācijās, kuras neierobežo valstu robežas; tās iespējams elastīgi pārvaldīt gan laikā, gan telpā.

Turklāt 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijā ir skaidri iekļauti mērķi vides aizsardzības jomā; tā paredz integrētu gaisa telpas tīklu pārvaldību, optimizētu trajektoriju izmantošanu noteiktā gaisa telpā un vairāk izmantot paralēlās novirzes funkcionalitāti. 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijā ieviešot lidlauka gaisa telpas jēdzienu, īpašs uzsvars ir likts uz gaisa telpas konfigurāciju piemērošanu lidlauka gaisa telpai.

1.7.2. Saiknes ar SESAR
2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija ir starpposma, pakāpenisks un konsekvents solis ceļā uz mērķi — SESAR ATM koncepciju.

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijā paredzēto gaisa telpas konfigurāciju pamatā ir stratēģiskie mērķi, tādējādi izveidojas saikne starp izmaiņām gaisa telpā un darbību mērķiem. Tas ir saderīgi ar SESAR ierosināto sistēmu, kuras pamatā ir darbības.

Gaisa telpas koncepcija paredz vairākus elementus, kas bruģē ceļu uz SESAR ATM mērķa koncepciju, tostarp

> optimizētas trajektorijas, kas ir priekštecis SESAR komerciālajām (vai militārajām misiju) trajektorijām,

> prasību ieviest uzlabotu RNP-1 un 3D pārvaldību, kas ir solis ceļā uz 4D trajektoriju pārvaldību;

> pastāvīgo maršrutu pakāpenisku aizstāšanu ar nosacītiem maršrutiem, kas ir virzība pretim komerciālām trajektorijām;

> elastīgu gaisa telpas struktūru un elastīgu ATC sektoru ieviešanu, gatavojoties likvidēt nemainīgās gaisa telpas struktūras, kā to paredz SESAR;

> lidlauka gaisa telpas dinamisku pārvaldību, nodrošinot optimizētus profilus un mazāku ietekmi uz vidi, kā to paredz SESAR;

> jaunas datu informācijas koplietošanas iespējas, izmantojot gaisa telpas datu repozitoriju, kas ir Sistēmas informācijas vadības (SWIM) elements;

> uzlabotas gaisa telpas tīklu pārvaldības funkcijas, kas nepieciešamas gaisa telpas elastīguma palielināšanai; 

> gaisa telpas tīklu pārvaldības komponentu, kas būs nākotnes Eiropas tīklu pārvaldības funkcijas daļa.

2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija paredz FL 195 vai zemākā lidojumu līmenī vienotā veidā piemērot visas 7 ICAO gaisa telpas kategorijas. Šī vienotā piemērošana kopā ar papildu noteikumu kopumu atvieglos racionalizācijas procesu, kas ir SESAR ATM mērķa koncepcijas nolūks.

	Gaisa telpas konfigurāciju pamatā ir darbības.


2. NODAĻA
ECAC GAISA TELPAS STRATĒĢIJA

2.1. IEVADS

1. nodaļā aprakstītā 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcija ir gaisa telpas stratēģijas mērķis. Ņemot vērā, ka gaisa telpas koncepcija paredz izveidot gaisa telpas konfigurācijas, stratēģiskie pasākumi, kas nepieciešami šo gaisa telpas konfigurāciju ieviešanai, ir atspoguļoti gaisa telpas stratēģijā. Lai gan tabulā parādītās gaisa telpas konfigurācijas atrisina problēmas saistībā ar jaudu, lidojumu efektivitāti, vides aizsardzību un drošību, nekas neliedz izveidot citas gaisa telpas konfigurācijas, piemēram, atbilstoši mērķim palielināt izmaksu lietderību.

	Gaisa telpas stratēģijā ir aprakstīts, KĀ tiks īstenota gaisa telpas koncepcija.


Šajā nodaļā aprakstīto gaisa telpas stratēģiju veido trīs diagrammas:

> 2.-1. attēlā ir parādīta gaisa telpas stratēģijas vispārīgā ceļa karte, kuras mērķis ir atspoguļot nodomu izveidot četras stratēģiskās plūsmas, kas palīdzētu izveidot gaisa telpas mērķa konfigurācijas. Horizontālais tīkls nozīmē gadus;

> 2.-2. attēlā ir parādīta sīki izstrādāta gaisa telpas stratēģijas ceļa karte, kurā katram stratēģiskajam pasākumam ir norādīti noteiktā gadā vajadzīgie resursi. Stratēģiskie pasākumi ir sanumurēti un paskaidroti tabulā 2.2. punktā, kas papildina sīki izstrādāto ceļa karti.

	Stratēģisko pasākumu pamatā ir izpilde.


> 2.-3. attēlā ir parādīti gaisa telpas stratēģijai vajadzīgie resursi. Šajā attēlā hronoloģiskā secībā ir attēloti resursi, kas nepieciešami stratēģisko pasākumu veikšanai. Viens resurss var būt nepieciešams vairākiem stratēģiskajiem pasākumiem, turpretī vienam stratēģiskajam pasākumam var būt nepieciešami vairāki resursu veidi.

Lai gan 2.-2. un 2.-3. attēlā ir sniegta informācija par vajadzīgajiem resursiem, pēc 2.-2. attēla ir atšifrēts resursu apzīmējums, resursi ir norādīti tabulā, kas papildina 2.-2. attēlu, kā arī tie ir pilnībā atšifrēti 2. papildinājumā. 

Stratēģisko pasākumu īstenošanas iespējas ir izklāstītas 3. nodaļā; tās ietver prasības veikt drošības un komerciālo jautājumu analīzi.

2.-1. attēls. Vispārīga gaisa telpas stratēģijas ceļa karte
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Paskaidrojumi par 2.-1. attēlu
Gaisa telpas stratēģiju veido četras stratēģiskās plūsmas, no kurām katra palīdz sasniegt 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas gaisa telpas mērķa konfigurācijas. Stratēģiskā plūsma (kopā ar saistītajiem pasākumiem) nepastāv izolētībā: katra ir kopējās stratēģijas daļa. Tāpat kā maršruti ir neizbēgami saistīti ar sektoriem, arī gaisa telpas struktūras ir saistītas ar gaisa telpas tīklu pārvaldību. 

Lai atvieglotu šo stratēģisko plūsmu un to mijiedarbības izprašanu, ir sniegts katras stratēģiskās plūsmas apskats.
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	1. stratēģiskā plūsma paredz izveidot elastīgas lidlauka gaisa telpas konfigurācijas. Būtiskās sastāvdaļas ietver elastīgu lidlauka maršrutu izvietošanu, izmantojot P-RNAV, lidlauka gaisa telpas struktūru racionalizāciju, ieviešot lidlauka gaisa telpas sistēmas, un ietekmes samazināšanu uz vidi, pieprasot uzlabot navigācijas darbības un spēju.
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	2. stratēģiskā plūsma stiprina modulāru sektora izstrādi, pieprasa izveidot jaudas un sarežģītības prognozēšanas rīkus un pamatojas uz pārrobežu sektorizāciju, kas nodrošina reģionālu gaisa telpas konfigurāciju izveidi.
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	3. stratēģiskā plūsma ir pielāgota elastīga un dinamiskāka ARN — maršruta gaisa telpas konfigurāciju mugurkaula — turpmākajai attīstībai. Tiek ieviestas optimizētas trajektorijas, iespējams, ar daudzsektoru plānošanas rīkiem, jo tiek samazināts atstatums starp maršrutiem un izmantota paralēlā novirze (ko nodrošina gaisa kuģa navigācijas funkcionalitāte), lai uzlabotu jaudu. Visas pārējās gaisa telpas struktūras ir modulāras, lai tās varētu elastīgi izmantot.
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	4. stratēģiskās plūsmas mērķis ir uzlabot gaisa telpas tīklu pārvaldību valsts, reģiona un Eiropas līmenī, uzlabojot CDM, sapludinot ASM/ATFCM funkcijas un, ja iespējams, kopā izvietojot AMC/FMP vai integrējot to funkcijas. Pateicoties ADR un ar to saistītajiem rīkiem, labāka CDR un īslaicīgi nošķirtu/ierobežotu gaisa telpu pārvaldība nodrošinās vajadzīgo dinamiku, lai efektīvi izmantotu gaisa telpas konfigurācijas. Normas, kas saistītas ar ICAO gaisa telpu klasifikācijas piemērošanu, kļūs vienotākas un uzlabosies satiksmes pārvaldība, jo lielākajās lidlauku gaisa telpās būs izveidotas īpašas sekvencēšanas funkcijas un uzlabota mērīšana.


Piezīme. Stratēģiskās plūsmas atbilst ekspluatācijas uzlabojumiem SESAR satvarā.

2.-2. attēls. Sīki izstrādāta gaisa telpas stratēģijas ceļa karte
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	Ceļa kartē iekļauta stratēģiskā pasākuma atšifrējuma piemērs

Skaitlis “33” ir stratēģiskais pasākums, kas atšifrēts 2.2. punktā iekļautajā tabulā. Saskaņā ar šo tabulu 33. stratēģiskais pasākums attiecas uz automātiskām izmaiņām lidojumu plānos pēc aprēķinātā bremžu paliktņu noņemšanas laika atkarībā no gaisa telpas pieejamības.
Ca ir šim pasākumam vajadzīgais resurss. Burts “C” norāda uz COM. Ca ir atšifrēts aiz 33. stratēģiskā pasākuma jau minētajā tabulā un nozīmē, ka vajadzīgais resurss ir datu pārraides posms. Šis resurss ir vēlreiz atšifrēts 2.3. punktā.



	
	2.2. punktā (nākamajā lappusē) iekļautās tabulas lasīšana
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	S/Plūsma
	S/Stream

	S/Pasākums
	S/Step

	Īstenot no (datums)
	Implement. from (date)

	Konfig.
	Config.

	CFE
	CFE

	Stratēģiskā pasākuma skaidrojums
	Explanation of Strategic Step

	Vajadzīgie resursi *
	Associated Enabler*

	RNP SID un STAR izmantošanas palielināšana (1.3.2.)
	Increasing use of RNP SIDs and STARs (1.3.2)

	* Nc, pieejams 2001. gadā: A-RNP 1 (sk. 1. piezīmi)
	* Nc, available 2001: A-RNP 1 (see Note1.)

	Stratēģiskā plūsma

1 = Lidlauku maršruti un struktūras
	Strategic Stream

1 = Terminal Routes and Structures

	Stratēģisko pasākumu skaits

(saskaņā ar sīki izstrādāto ceļa karti)
	Number of Strategic Step

(matches Detailed Roadmap)

	Datums, kurā sākas stratēģiskā pasākuma īstenošana
	Date from which Implementation starts for Strategic Step

	Gaisa telpas konfigurācija, kuras pamatā ir izpilde

C = jauda

E = vide

F = lidojuma efektivitāte

S = drošība

 un uz kuru attiecas stratēģiskais pasākums
	Performance Driven Airspace Configuration

C = Capacity

E = Environment

F = Flight Efficiency

S = Safety

to which Strategic Step Applies.

	Sīkāka informācija par stratēģisko pasākumu un tam vajadzīgajiem resursiem (norādot datumu, no kura ir pieejami šie resursi)
	Detail of Strategic Step & Identification of Supporting Enabler (with Enabler availability Date)

	Atsauce uz avota punktu 1. nodaļā
	Source paragraph reference in Chapter 1.


2.2. GAISA TELPAS STRATĒĢIJAS STRATĒĢISKIE PASĀKUMI

	S/Plūsma
	S/Pasākums
	Īstenot no (datums)
	Konfig.
	Stratēģiskā pasākuma izskaidrojums

Vajadzīgie resursi *

	[image: image13.wmf]
	1
	2015
	CFE
	RNP SID un STAR izmantošanas palielināšana (1.3.2.) 
* Nc, pieejams no 2011. gada: A-RNP 1 (sk. 1. piezīmi)
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	2
	2015
	C
	Gaidīšanas zonas lieluma un atrašanās vietas mainīšana (1.3.2.) 
* Nd, pieejams no 2011. gada: A-RNP 1, RNAV gaidīšana
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	3
	2008
	FSE
	RNAV SID un STAR izmantošanas palielināšana (1.3.2.)
*Nb, jau pieejams: P-RNAV specifikācija.
*No, pieejams no 2010. gada: uzlabota spektra un frekvences pārvaldība

	[image: image16.wmf]
	4
	2015
	FCES
	3D pārvaldības ieviešana (kopā ar STAR/IAP, izņemot pieejas pēdējā posmā) (1.3.2.)
* Nf, pieejams no 2011. gada: A-RNP 1, 3D pārvaldība
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	5
	2015
	CES
	Paredzama un atkārtojama pagrieziena izpilde (1.3.2.)
* Ne, pieejams no 2011. gada: A-RNP 1, RF/FRT;
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	6
	2008
	KF
	Ieejas/izejas vārtu izveide lidlauka gaisa telpā vai lidlauku gaisa telpu sistēmās (1.3.1.)
*Ga, jau pieejams: Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 5. nodaļa: (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas).
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	7
link 9

	2015
	CEFS 
	Lidlauka gaisa telpas konfigurāciju dinamiska pārvaldība viena lidlauka gaisa telpā vai lidlauku gaisa telpu sistēmās (1.2. un 1.3.2. punkts)
* Rb, pieejams no 2012. gada: procedūras izmaiņu paziņošanai aviācijas nozares ieinteresētajām pusēm;
* Da, pieejams no 2015. gada: ADR paplašināts lietojums
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	8
	2008
	SF
	Vajadzības gadījumā īslaicīgas lidlauka gaisa telpas struktūras (1.3.2.)
*Ga, jau pieejams: Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 5. nodaļa: (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas).
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	9
link 7
	2012
	CS
	Tādu lidlauka gaisa telpas struktūru izstrāde, kurām ir atšķirīgas (elastīgas) dimensijas atkarībā no maršruta konfigurācijas, vairākiem skrejceļiem (1.3.2.)
Ga, jāatjaunina, pieejams no 2012. gada: Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 5. nodaļa: (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas).
* Rb, pieejams no 2012. gada: procedūras izmaiņu paziņošanai aviācijas nozares ieinteresētajām pusēm;
* Da, pieejams no 2015. gada: ADR paplašināts lietojums;
* Tb, pieejams no 2012. gada: jaudas prognozēšanas rīks;
* Tc, pieejams no 2012. gada: sarežģītības prognozēšanas rīks
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	10
	2008
	CE
	Modulāra ATC sektora izstrāde, paredzot iespēju mainīt iepriekšnoteiktus lielumus un formas (sektora konfigurācijas) (1.2. un 1.3.1.)
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	11
	2013
	CFS
	Pārrobežu sektorizācijas piemērošana
* Rc, pieejams no 2012. gada: kopīgi pārrobežu sektorizācijas noteikumi un procedūras;
* Rd, pieejams no 2012. gada: vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju;
* Re, pieejams no 2012. gada: standartizēti noteikumi par buferiem pārrobežu sektorizācijai;
* Rh, pieejams no 2012. gada: vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju
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	12
	2009- v6
2012- v7
	CEF
	Izstrādājiet vairāk nemainīgu un elastīgu maršrutu noteikšanas iespējas ARN (1.2. un 1.3.1.)
*Gb, jau pieejams: Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 4. nodaļa (ATS maršrutu/sektora izstrāde) un AAS ekspluatācijas koncepcijas dokuments 
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	13
	2009
	KF
	OAT prasību integrēšana stratēģiskajos ARN notikumos (1.3.1.)
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	14
	2008
	FE
	Optimizētas trajektorijas noteiktā gaisa telpā noteiktos laikos (1.3.1.)
*Te, pamata funkcionalitāte pieejama no 2008. gada, bet paplašinātā funkcionalitāte — no 2012. gada: “Ko darīt” rīks;
* Tf, pieejams no 2011. gada: daudzsektoru plānošanas rīks

	[image: image29.wmf]
	15
	2010 
	C
	Samazināts atstatums starp maršrutiem (1.3.1.)
* Nn, pieejams no 2008. gada: Vispārīgi Eiropas precīzās RNAV (P-RNAV) kritēriji atstatuma noteikšanai starp maršrutiem, lai maršruta gaisa telpā atbalstītu mazāku attālumu starp maršrutiem (tikai taisni segmenti).
* Th, pieejams no 2015. gada: Maršruta atbilstības novērtēšanas rīks (MONA) — sk. turpmāk resursu Cd
* Nc, pieejams no 2011. gada: A-RNP 1 (sk. 1. piezīmi)
*Cd: sakaru kanāls “gaiss – zeme” (sk. Th)
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	16
	2015
	CFS
	Aizvien pieaug taktiskās paralēlās novirzes izmantošana maršrutā kā alternatīva vektorēšanai (1.3.1.)
* Np, pieejams no 2011. gada: A-RNP -1, paralēlā novirze.

	[image: image31.wmf]
[image: image32.png]



	17
	2008
	CFE
	Rezervētu un nošķirtu gaisa telpu modulāra izstrāde (1.3.1.)
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	18
	2008
	CFE
	Rezervētu un nošķirtu gaisa telpu uzlabota pārvaldība (1.3.1. un 1.3.3.)
*Td, pamata funkcionalitāte pieejama no 2008. gada, bet paplašinātā funkcionalitāte — no 2012. gada: Gaisa telpas plānošanas un iedalīšanas rīks
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	19
	2009
	KF
	Lielāks skaits pārrobežu gaisa telpu (1.3.1.)
* Ra, pieejams no 2008. gada: Kopēji noteikumi un procedūras pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgai izmantošanai;
* Rf, pieejams no 2009. gada: Standartizēti noteikumi par buferiem nolūkā palielināt pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgu izmantošanu
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	20
link 28
	2012
	C
	Koordinēta un sistemātiska pieeja gaisa telpas konfigurāciju izvēlei (1.2.)
* Tb, pieejams no 2012. gada: jaudas prognozēšanas rīks; 
* Tc, pieejams no 2012. gada: sarežģītības prognozēšanas rīks; 
*Td, pamata funkcionalitāte pieejama no 2008. gada, bet paplašinātā funkcionalitāte — no 2012. gada: gaisa telpas plānošanas un iedalīšanas rīks; 
*Te, pamata funkcionalitāte pieejama no 2008. gada, bet paplašinātā funkcionalitāte — no 2012. gada: Ko darīt” rīks; 
* Tf, pieejams no 2011. gada: daudzsektoru plānošanas rīks; 
*Rg, veicamie pasākumi CDM par gaisa telpas tīklu pārvaldību
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	21
	2009
	C
	Samazināta nepieciešamība taktiski pārplānot maršrutus (1.3.1.)
* Te, pamata funkcionalitāte pieejama no 2008. gada, bet paplašinātā funkcionalitāte — no 2012. gada: Ko darīt” rīks
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	22
	2009
	CEFS
	Konsekventa ATS maršrutu (pastāvīgo vai nosacīto) izmantošana un pārvaldība (1.3.1.)
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	23
	2012
	S
	Ar 7 ICAO gaisa telpas kategorijām saistīto noteikumu vienota piemērošana FL 195 vai zemākā lidojumu līmenī (1.3.1.) 
*Aa, pieejams no 2010. gada: Jāizstrādā norādījumi, lai varētu saskaņot ICAO gaisa telpas kategorijas; 
* Ac, pieejams no 2011. gada: 7 ICAO gaisa telpas kategoriju papildnoteikumu kopums, 
* Ad, pieejams no 2011. gada: norādījumi par gaisa telpu klasifikācijas kritēriju saskaņotu publicēšanu ECAC reģionā
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	24
	2009
	KF
	Palielināta pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīga izmantošana (1.3.1.)
* Ra, pieejams no 2008. gada: Kopēji noteikumi un procedūras pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgai izmantošanai;
* Rf, pieejams no 2009. gada: Standartizēti noteikumi par buferiem ar mērķi palielināt pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgu izmantošanu
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	25
link 26
	2011
	C
	Satiksme no maršruta gaisa telpas uz lidlauka gaisa telpu ATS maršrutos noteikta ilguma laika posmā (1.3.1.)
* Ta, pieejams no 2011. gada: AMAN;
* Ng, pieejams no 2011. gada: A-RNP-1, RTA maršrutam — sk. turpmāk 2. piezīmi.
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	26
link 25
	2008
	C
	Lielāka speciālās sekvencēšanas funkcijas izmantošana pieejas pēdējam posmam (1.3.2.)
* pieejams nekavējoties: īpašs ATC sektors pieejas pēdējā posma sekvencēšanai; 
* Ta, pieejams no 2011. gada: AMAN
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	27
	2012
	C
	ATC sektora un lidostas jaudas sinhronizēšana (1.3.3.)
* Tb, pieejams no 2012. gada: jaudas prognozēšanas rīks
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	28
link 20
	2008
	CFE
	Uzlabota CDM izmantošana ASM, ATFCM, ATC, lidostu un gaisa telpas lietotāju vidū visos 3 ASM līmeņos (1.3.3.)

* Da, pieejams no 2011. gada: ADR;

* Rg, pieejams no 2008. gada: gaisa telpas tīklu pārvaldības CDM procedūras 
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	29
	2008
	CFS
	Civilo un militāro punktu izvietošana kopā visos ASM līmeņos (1.3.3.)
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	30
	2008
	KF
	ASM un ATFCM funkciju sapludināšana valsts un reģionālā līmenī (piemēram, FAB) (1.3.3.)
* Gc jāatjaunina, pieejams par 2009. gadu: Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata
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	31
	2011
	KF
	NOP izmantošana un AUP un RAD likvidēšana
(1.3.3)
* Da, pieejams no 2011. gada: ADR
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	32
	2011
	KF
	Izmaiņas lidojumu plānos atkarībā no gaisa telpas pieejamības līdz pat aprēķinātajam bremžu paliktņu noņemšanas laikam (1.3.3.) 
* Da, pieejams no 2011. gada: ADR; * Db, pieejams no 2011. gada: FDR
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	33
	2015
	KF
	Automātiskas izmaiņas lidojumu plānos atkarībā no gaisa telpas pieejamības līdz pat aprēķinātajam bremžu paliktņu noņemšanas laikam (1.3.3.)
*Ca, pieejams no 2015. gada: datu pārraides posma plaša izmantošana
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	34
	2009
	FECS
	Izliektas/segmentētas pieejas (1.3.2.)
* Ni, pieejams no 2009. gada: EASA AMC materiāla publikācija attiecībā uz RNP AR APCH

	[image: image53.wmf]
	35
	2013
	S
	Vienkāršota apzīmējumu sistēma RNAV STAR un instrumentālās pieejas procedūrām atvieglos lidlauka maršrutu organizēšanu un pārvaldīšanu (1.3.2.) 
* Ri, pieejams no 2012. gada: ICAO reģionālā procedūra, Doc 7030


1. piezīme. Resurss A-RNP 1 (uzlaboti-RNP 1)= Nc ietver saistītās funkcionalitātes (Nd–Ng un Np). A-RNP 1 iespējošana paredz vairākus pasākumus, tostarp Eiropas navigācijas specifikācijas izstrādi sadarbībā ar FAA, ICAO apstiprinājumu iekļaušanai PBN rokasgrāmatā, sertifikācijas materiāla eksistēšanu, EASA apstiprinājumu un ekspluatācijas apstiprinājumu. Norāde, ka ar uzlaboto RNP 1 funkcionalitātēm saistītie resursi būs pieejami no 2011. gada, ietver to, ka līdz šim gadam būs publicēts EASA materiāls.
2. piezīme. Re 21. stratēģiskajam pasākumam būs vajadzīgi meteoroloģiskie dati, ja laika pārvaldībā būs jāizmanto RTA. Tādējādi var rasties prasības attiecībā uz datu pārraides posma tehnoloģijas atbalstu.
3. piezīme. Tiks veikta konsekvences pārbaude, lai nodrošinātu, ka iepriekš aprakstītie stratēģiskie pasākumi ir atspoguļoti Eiropas ATM ģenerālplānā.
4. piezīme. Stratēģiskie pasākumi atbilst ekspluatācijas uzlabošanas pasākumiem SESAR satvarā.
2.3. GAISA TELPAS STRATĒĢIJAS ĪSTENOŠANAI VAJADZĪGIE RESURSI

2.-3. attēls. Gaisa telpas stratēģijas īstenošanai nepieciešamo resursu ceļa karte
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	RESURSI
	ENABLERS


	2015
	*Da, ADR paplašināts lietojums 

	
	*Th, Maršruta atbilstības novērtēšanas rīks (MONA) 

	
	*Ca, plaša datu pārraides posma izmantošana

	2012
	*Te, “Ko darīt” rīka paplašināta funkcionalitāte

	
	*Td, gaisa telpas plānošanas un iedalīšanas rīka paplašināta funkcionalitāte

	
	*Rb, procedūras izmaiņu paziņošanai aviācijas nozares ieinteresētajām pusēm

	
	*Ga, 2012, atjaunināta Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 5. nodaļa: (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas)

	
	*Rc, kopīgi pārrobežu sektorizācijas noteikumi un procedūras

	
	*Rd, Vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju

	
	*Re, standartizēti noteikumi par buferiem pārrobežu sektorizācijai

	
	*Rh, vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju

	
	*Tb, jaudas prognozēšanas rīks

	
	*Tc, sarežģītības prognozēšanas rīks 

	
	*Ri, ICAO SUPPS vienkāršotai RNAV STAR un IAP apzīmēšanas shēmai

	
	*Nc, Nd, Ne, Nf, Ng, Np, uzlaboti RNP 1 ar šādām funkcionalitātēm:

> 3d pārvaldība,

> RNAV gaidīšana,

> RF un FRT,

> 3D pārvaldība (kopā ar STAR/IAP, izņemot pieejas pēdējo posmu),

> RTA funkcionalitāte maršruta lidojumam (viens veids, kā veikt šo stratēģisko pasākumu),

> Taktiskā paralēlās novirzes funkcionalitāte (maršrutā) vektorēšanas vietā

*Cd, sakaru kanāls “gaiss – zeme” maršrutiem ar mazāku atstatumu, 

*Tf: daudzsektoru plānošanas rīks,

*Rg, veicamie pasākumi saistībā ar gaisa telpas tīklu pārvaldības CDM,

*Ac, 7 ICAO gaisa telpas kategoriju papildnoteikumu kopums,

*Ad, norādījumi par gaisa telpu klasifikācijas kritēriju saskaņotu publicēšanu,

*Ta, AMAN (ienākošo reisu vadītājs), 

*Da, ADR (gaisa telpas datu repozitorijs) 

*Db, FDR (lidojuma datu repozitorijs)

	
	*Aa, jāizstrādā norādījumi, lai varētu saskaņot ICAO gaisa telpas kategorijas,

*No, uzlabota spektra un frekvences pārvaldība

	
	*Rf, standartizēti noteikumi par buferiem, lai veicinātu TRA/TSA kopīgu izmantošanu,

*Ni, EASA AMC materiāla publikācija attiecībā uz RNP AR APCH,
*Gc, atjaunināta Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata,

	
	*Ra, kopīgi noteikumi un procedūras, kas reglamentē CBA, TRA/TSA kopīgu izmantošanu,

*Nn, Vispārīgi Eiropas precīzās RNAV (P-RNAV) kritēriji atstatuma noteikšanai starp maršrutiem, lai maršruta gaisa telpā atbalstītu mazāku attālumu starp maršrutiem (tikai taisni segmenti),
*Rg, gaisa telpas tīklu pārvaldības CDM procedūras,

*Te, “Ko darīt” rīka pamata funkcionalitāte, kas pieejama 2008. gadā, 

*Td, gaisa telpas plānošanas un iedalīšanas rīka pamata funkcionalitāte, kas pieejama 2008. gadā.


Piezīme. Tiks veikta konsekvences pārbaude, lai nodrošinātu, ka iepriekš aprakstītie resursi ir iekļauti Eiropas ATM ģenerālplānā.
3. NODAĻA
ĪSTENOŠANAS NODROŠINĀŠANA ECAC REĢIONĀ

3.1. IEVADS

1. nodaļā ir norādīts, ka gaisa telpas konfigurācijas uzskata par labāko pieejamo risinājumu, lai sasniegtu mērķus, kurus 2007. gada maijā noteica Eirokontroles Pagaidu padome.

Cenšoties sasniegt šos mērķus, ir būtiski, lai ECAC dalībvalstis apņemas attīstīt un piemērot gaisa telpas konfigurācijas un laicīgi nodrošināt tām vajadzīgos resursus. Eiropas, valsts uz vietējā līmenī būs jāveic drošības un komerciālo jautājumu analīze.

Šajā nodaļā ir aplūkoti vajadzīgie resursi saistībā ar 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas īstenošanu. Uzmanība ir pievērsta citu koncepciju īstenošanas pieredzei, lai nodrošinātu veiksmīgu 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas īstenošanu.

3.2. RESURSI

Var izšķirt vispārējus un īpašus resursus 2. nodaļā izklāstītās gaisa telpas stratēģijas īstenošanai.

Vispārīgie resursi ietver skaidru un nepārprotamu politisko apņemšanos, kas nepieciešama, lai nodrošinātu gaisa telpas konfigurāciju īstenošanu, rīcības plānus un darba programmas, kurās norādīts darba grafiks un veicamie pasākumi, lai sīki izstrādātu un izmantotu gaisa telpas konfigurācijas. Šāda apņemšanās ietver:

> vienošanos par to, ka gaisa telpas konfigurācijas ir 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas mērķis,

> politisku stimulu atbilstošā līmenī, lai nodrošinātu to īstenošanu,

> piekrišanu faktam, ka var būt nepieciešams uzdot nodrošināt dažus resursus, ja būs jāīsteno gaisa telpas konfigurācijas.

Noteikti resursi var būt cilvēkresursi, procedūras vai iestāžu resursi, un sistēmas resursi ir atspoguļoti 2. papildinājumā; tie ir saistīti ar gaisa telpas stratēģijas 35. stratēģiskajiem mērķiem (sk. 2. nodaļu). Cilvēkresursi ietver apmācību, iestāžu resursi ietver norādījumus, standartus un noteikumus, procedūru resursi ietver tikai procedūras. Šie resursi galvenokārt nodrošina tādu sistēmas resursu pareizu piemērošanu un izmantošanu kā ATC rīki, datu repozitoriji un sakaru, navigācijas un novērošanas sistēmas.

Sistēmas resursus vispārīgi var iedalīt divās grupās: zemes un gaisa kuģu resursos. Neraugoties uz atšķirīgajām lomām, ir skaidrs, ka būs jāintegrē daudzi gaisa kuģu un zemes resursi, ja būs jāizmanto gaisa telpas konfigurāciju sniegtās priekšrocības. Ņemot vērā, ka šie resursi ir savstarpēji atkarīgi, daži resursi būs jāīsteno sinhroni, lai panāktu vēlamo ieguvumu.

3.2.1. Zemes resursi

Gaisa telpas datu repozitorija un lidojumu datu repozitorija mērķis ir nodrošināt gaisa telpas iedalīšanu un lidojuma plānu izmaiņas reālajā laikā. Datu repozitoriji kalpo gaisa telpas konfigurāciju atbalstam gan Eiropas gaisa telpas tīkla līmenī, gan reģionālo gaisa telpas konfigurāciju atbalstam. Šiem repozitorijiem jāatrodas centrālā vietā (piemēram, CFMU) un jābūt savietojamiem ar ATM un gaisa telpas lietotāju sistēmām, kas izveidotas atbilstoši saskaņotiem standartiem. Prasības attiecībā uz šiem repozitorijiem papildina prasības, kas saistītas ar DMEAN.
Ar mērķa koncepciju ir saistīti dažādi ATC rīki, kā arī uzlaboti gaisa telpas izstrādes un jaudas plānošanas rīki. To uzdevums ir uzlabot drošību, nodrošināt jaudu un mazināt ietekmi uz vidi, kā arī mazināt ietekmi, ko rada aizvien pieaugošā sarežģītība gaisa telpas konfigurācijām piemītošā elastīguma dēļ. ANSP (vai reģionālu gaisa telpas konfigurāciju gadījumā vairākiem ANSP) būs jāpieņem lēmums ieguldīt ATC rīkos.

Novērošanai līdz 2015. gadam galvenokārt būs vajadzīgi zemes resursi (lai gan parādīsies dažas ADS-B), un dažu sakaru un navigācijas līdzekļu pamatā joprojām būs zemes infrastruktūra.

3.2.2. Gaisa kuģu resursi 

Sakaru un navigācijas resursi galvenokārt ir saistīti ar (gaisa kuģa) spējām, atrodoties gaisā.

Datu pārraides posms ir viens no gaisa kuģu sakaru līdzekļiem ar zemes komponentu, un gaisa kuģu resursi attiecas uz gaisa kuģu navigācijas iekārtām un navigācijas specifikācijām, kurās norādīta to izpilde. Mērķa koncepcijā ir norādīts, ka datu pārraides posms ir viens no vajadzīgajiem resursiem, lai būtu iespējams nosūtīt NODOMA un STĀVOKĻA datus no gaisa kuģa navigācijas sistēmas dispečeram (NODOMA un STĀVOKĻA dati sniedz informāciju par plānoto trajektoriju un esošo atrašanās vietu attiecībā pret zemi). NODOMA un STĀVOKĻA dati papildinās maršruta atbilstības uzraudzības rīkus, kurus kopā ar gaisa kuģa navigācijas funkcionalitāti (FRT) izmantos, lai nodrošinātu mazāku atstatumu starp maršrutiem. Lai gan (navigācijas) dati, kurus nosūta sakaru kanālā “gaiss – zeme”, ir paredzēti ATM nolūkiem, šajā gadījumā datu pārraides posmu nodrošinās sakaru iekārtas. Tāpat sakaru iekārtas nodrošinās pārraides līdzekļus divpusējai MET datu apmaiņai reālajā laikā, kas vajadzīgs, lai nodrošinātu paredzētā ielidošanas laika (RTA) navigācijas funkcionalitātes efektivitāti un ar to saistītā ienākošo reisu vadītāja funkcijas. Visbeidzot datu pārraides posmu var izmantot, lai atbalstītu pārskatīto ielidošanas un izlidošanas atļauju nosūtīšanu gaisa kuģim, pamatojoties uz AMAN un DMAN veiktajiem novērtējumiem.

3.3. ĪSTENOŠANAS IESPĒJAS

Gaisa telpas stratēģijā ir identificētas prasības gan zemes, gan gaisa kuģu resursiem. Lai gan ir skaidrs, ka lēmumi par īstenošanu ir ārpus stratēģijas piemērošanas jomas, ir acīmredzams arī tas, ka gaisa telpas koncepcijas panākumiem būtiska ir zemes un gaisa kuģu laicīga pieejamība. Tamdēļ var būt nepieciešams apsvērt iespēju likt nodrošināt resursus vai nu vietējā, vai ECAC mērogā.

Līdz šim ATC jauda ir samazinājusies vienmēr, kad vienā un tajā pašā gaisa telpā ir bijušas jāpārvalda vairākas navigācijas darbības (piemēram, tradicionālās un RNAV). Lai pārvarētu šo problēmu, tradicionāli dažādām ekipāžām ir nodrošināts, lai visa satiksme konkrētajā gaisa telpā atbilstu kopīgam navigācijas darbības standartam. Vēsturiski maršruta gaisa telpā šī “standartizācija” ir ietvērusi darbību kopsaucēja atrašanu un prasību, lai visi gaisa kuģi, kurus ekspluatē attiecīgajā gaisa telpā, nodrošina šīs navigācijas darbības (to darīja B-RNAV un RVSM). Tas ir skaidrs un kopīgs mērķis visām pusēm. Lai gan savā laikā šī standartizācija palielināja jaudu, tomēr vēl nav izmantotas priekšrocības, ko sniedz mūsdienīgākas gaisa kuģu spējas, kur tika izvēlēts mazākais darbību kopsaucējs (B-RNAV gadījums).

Attiecībā uz RNAV īstenošanu netika pieņemta šāda politika. Tam bija vairāki iemesli. Pirmkārt, tā kā P-RNAV bija paredzēta lidlauka gaisa telpai un ne visām šīm gaisa telpām ir vienotas prasības, nešķita atbilstoša universālā pieeja, kas tika izmantota B-RNAV/RVSM īstenošanai.

Rezultātā lidlauka gaisa telpai paredzēja P-RNAV. Tas nozīmēja, ka lidlauka gaisa telpā varētu pārvaldīt gan tos gaisa kuģus, kas izmanto tradicionālo metodi, gan tos, kas izmanto P-RNAV. Ar jauktām iespējām nodrošinātu gaisa kuģu regulēšana daudzos gadījumos radītu papildu slodzi dispečeriem. 3 Lai gan šo darba slodzi varētu samazināt, pieņemot darbā papildu dispečerus, tam nepieciešamais laiks krietni pārsniedza efektīvai P-RNAV īstenošanai nepieciešamo laiku. Tāpēc daudzi ASNP gaidīja, kamēr P-RNAV ekipāža sasniedz noteikto procentuālo rādītāju (piemēram, 90 %) “dabīgā” ceļā, pirms tie publicēja procedūras, kurām bija nepieciešams P-RNAV apstiprinājums. Tā kā netika publicētas procedūras, kurām bija nepieciešams P-RNAV apstiprinājums, gaisa kuģi, kuriem atļauts izmantot P-RNAV, vēl nav guvuši priekšrocības, ko sniedz šīs jaunās procedūras. ANSP kavēšanos publicēt procedūras ekspluatanti uzskatīja par apņemšanās trūkumu īstenot tās, un ekspluatanti vēl nav gatavi ieguldīt P-RNAV apstiprināšanā. Šā strupceļa dēļ īstenošana ilgst jau daudzus gadus un ir kļuvusi sarežģīta.

Tiek apgalvots, ka pieredzi, kas gūta saistībā ar P-RNAV, nevajadzētu pazaudēt, bloķējot nākotnes lēmumus par īstenošanu. Galvenais secinājums, kas izdarīts saistībā ar P-RNAV, ir tas, ka dispečeriem jānodrošina iespēja apkalpot gaisa kuģus ar dažādām navigācijas iespējām, vai arī ir jānosaka, ka visi gaisa telpas lietotāji laikus jāaprīko ar jaunajām iekārtām. Tas nozīmē, ka ir divi varianti.

1. variants: sniegt vajadzīgo atbalstu, lai ATC varētu apkalpot gaisa kuģus ar dažādām navigācijas iespējām, t. i., būtu jānodrošina, lai

> pieejamā ATC sistēma nodrošina, ka dispečers zina par gaisa kuģa navigācijas iespējām (tas nozīmē, ka lidojuma datu apstrādātājam ir jāspēj izgūt vajadzīgā informācija no ICAO ATC FPL 18. vienuma), un

> pieejamā ATC sistēma atbalsta gaisa kuģu iedalīšanu atbilstoši to navigācijas iespējām, un
> ANSP ir sniegti norādījumi gaisa kuģu ar dažādām navigācijas iespējām apkalpošanai. Šādi materiāli ietvertu gaisa telpas izstrādes apsvērumus, atbilstošo atļauju piešķiršanu, apstākļus, kas jāņem vērā, nosakot apstiprināto gaisa kuģu procentuālo daudzumu, un

> tiek izvērtēti drošības un komerciālie jautājumi, un

> tiek izstrādāti īstenošanas plāni.

Šis variants ietver ANSP ieguldījumu (laicīgi par to brīdinot), bet tas neradīs būtiskas izmaksas gaisa telpas lietotājam. Tomēr šis variants var nebūt atbilstošs noslogotā gaisa telpā, kurā nav iespēju samazināt jaudu. Turklāt, izmantojot šo variantu, ir iespējams saglabāt esošo zemes infrastruktūru (navigācijas līdzekļus), kas savukārt varētu palēnināt pāriešanu uz GNSS atbilstoši ICAO Pasaules ATM koncepcijai un Eirokontroles navigācijas stratēģijai.

2. variants: likt nodrošināt gaisa kuģiem atbilstošas navigācijas iespējas.

Šis risinājums būtu atbilstošs, piemēram, ja ATC sistēmas atbalsts nav pieejams vai nav pietiekami efektīvs, lai būtu iespējams vajadzīgais jaudas palielinājums (šāds gadījums ir pašlaik). Šādā gadījumā jāiekļauj šādi apsvērumi:

> komerciālo jautājumu analīze un

> laiks, kas jāatvēl gan gaisa telpas lietotājiem, gan dažādiem pakalpojumu sniedzējiem, piemēram, ANSP, un
> prasības piemērošanas joma (vietēja, reģiona vai visas ECAC zonas līmenī), un

> drošības jautājumu analīze, un

> īstenošanas plāni.

Šis variants ietver gaisa telpas lietotāja ieguldījumu (7 gadu laikā), bet ANSP tas rada mazākas izmaksas. Šis variants nodrošinās jaudas saglabāšanu vai palielināšanu. Tomēr šis variants var palēnināt izmaiņu ātrumu (pāreju uz mūsdienīgākām navigācijas iespējām), ja vajadzīgajiem gaisa kuģu navigācijas resursiem izvēlas mazāko kopsaucēju.

3.4. SECINĀJUMI

Šajā nodaļā ir uzsvērts, ka 2015. gada ECAC gaisa telpas koncepcijas panākumiem ir svarīgi, lai būtu pieejami un tiktu īstenoti visi resursi. Īpaši ir uzsvērts, cik svarīgi ir ievērot gaisa telpas koncepciju, tajā pašā laikā atzīstot, ka satiksmes blīvuma, gaisa telpas sarežģītības un komerciālo stimulu dēļ īstenošanas temps dažādās ECAC valstīs var būt atšķirīgs.

Īpaši svarīgi ir abu īstenošanas variantu realizēšanas termiņi. Tā kā abos gadījumos ir nepieciešams finansiāls ieguldījums, vispirms ir jāapņemas izpildīt ekspluatācijas un tehniskās prasības un jāvienojas par īstenošanas jomu un termiņiem.

Šajā posmā nav iespējams noteikt, kurš no abiem iepriekšminētajiem īstenošanas variantiem ir atbilstošs, jo ir sīkāk jāizstrādā stratēģiskie pasākumi un jānovērtē to ietekme; tas var iespaidot noteikta resursa veidu. Ir jāveic papildu darbs, un vajadzības gadījumā ir nepieciešama vēlme izpildīt prasības, izanalizējot komerciālos jautājumus.

Šo iemeslu dēļ ir paredzēts, ka ANT vai īpaša ANT darba grupa ik pēc diviem gadiem pārskata gan stratēģiju, gan vajadzīgos resursus. Šis process ietvers stratēģijas īstenošanas progresa apskatu, problēmu identificēšanu saistībā ar tās izveidi un izmaiņas ārējā vidē, lai darba programmu varētu salīdzināt ar gaisa telpas stratēģiju. Vajadzības gadījumā pārskatīšanas rezultātā, izmantojot EATM procesus, var izstrādāt ieteikumus attiecībā uz pašu atbilstošāko turpmāko rīcības plānu (kas var ietvert nepieciešamību noteikt prasības), pamatojoties uz saskaņotiem principiem un vienošanos.

Ciktāl tas iespējams, ir saskaņotas darbības, kas noteiktas gaisa telpas stratēģijā un koncepcijā un SESAR 2. īstenošanas paketē.

PAPILDINĀJUMI

1. papildinājums. Stratēģiskie mērķi
2. papildinājums. 2015. gada gaisa telpas koncepcijā izmantotie pieņēmumi un tās īstenošanai vajadzīgie resursi
3. papildinājums. Metodoloģija, kas izmantota gaisa telpas un navigācijas stratēģiju izstrādei
3.a papildinājums. Paraugs anketai, kas izmantota ieinteresēto pušu viedokļu noskaidrošanai un apspriedēm ar tām
3.b papildinājums. Gaisa telpas un navigācijas stratēģiju ievirzes izstrādes darba grupas (ANSO-TF) sastāvs
1. papildinājums

Stratēģiskie mērķi
Šajā papildinājumā ir uzskaitīti stratēģiskie mērķi, kas norādīti EATM stratēģijās, PC mērķos un SESAR. Tie ir saistīti ar 1. nodaļā aprakstīto gaisa telpas koncepciju un nodrošina pakāpenisku pāreju uz SESAR ilgtermiņa raksturojumu mērķiem.

DROŠĪBA

Mērķis: uzlabot drošības līmeni, nodrošinot, lai ATM izraisīto aviācijas nelaimes gadījumu un nopietno vai riskanto incidentu skaits nepalielinās un, ja iespējams, samazinās.

2007. gadā noteiktie PC mērķi
> Turpināt uzlabot ATM drošību, rēķinoties ar gaisa satiksmes apjoma pieaugumu.
• Īstenot Eiropas ATM drošības programmu (ESP)
• Īstenot SAFREP darba grupas ieteikumus
• Īstenot Eiropas rīcības plānu, lai nepieļautu noskriešanu no skrejceļa
• Palielināt ANSP un uzraudzības iestāžu gatavību vismaz līdz 70 %
• Izstrādāt ilgtermiņa redzējumu attiecībā uz drošības pārvaldību un ceļa karti
• Turpināt attīstīt ārzemju gaisa kuģu drošības novērtējuma (SAFA) brīdināšanas funkciju

ATM DROŠĪBA

Mērķis: noteikt efektīvus mehānismus un procedūras, lai uzlabotu ATM reaģēšanu uz draudiem drošībai un notikumiem, kas iespaido lidojumus (gaisa kuģus un pasažierus) vai ATM sistēmu.

IZMAKSU LIETDERĪGUMS

Mērķis: samazināt gan tiešās, gan netiešās izmaksas saistībā ar ATM uz vienu gaisa kuģu ekspluatācijas vienību.

2007. gadā noteiktie PC mērķi
> Palielināt Eiropas ATM tīkla darbības efektivitāti un uzraudzīt tā darbību
• Uzraudzīt Eiropas ATM tīkla darbības izmaksu lietderīgumu salīdzinājumā ar ierosinātajiem PRC mērķiem, pamatojoties uz valsts mērķu pārredzamību
• Sagatavot ieteikumus, kā samazināt aeronavigācijas pakalpojumu noteikumu fragmentācijas negatīvo ietekmi Eiropā
• Pamazām novērst cēloņus horizontālo maršrutu noteikšanas neefektivitātei Eiropā
• Ar divpusēju nolīgumu palīdzību dažādot lidostas maksājumus
• Atbalstīt un Eiropas līmenī koordinēt funkcionālo gaisa telpas bloku īstenošanu

JAUDA

Princips: GAISA TELPA IR VIENS VESELUMS
ATM nolūkos Eiropas gaisa telpu uzskata par vienu veselumu, ko neierobežo valstu vai pakalpojumu nodrošināšanas apgabalu robežas. Tiek veicināti reģionāli pasākumi, kuru pamatā ir līdzīgas valsts prasības.

Gaisa telpas plānošana, iedalīšana ekspluatācijas vajadzībām, pārvaldība un izmantošana atspoguļo šo principu un notiek konsekventā veidā. Pakalpojumu nodrošinātāju savstarpējiem finansiāliem molīgumiem ir jāatspoguļo ekspluatācijas organizēšana.

PĀRVIETOŠANĀS BRĪVĪBA

Visiem gaisa telpas lietotājiem ir maksimāli liela pārvietošanās brīvība saskaņā ar citiem principiem un starptautiskajiem tiesību aktiem.

Mērķis: nodrošināt pietiekamu spēju vienmēr efektīvi izpildīt visu lietotāju prasības un parasti noslogoto stundu laikā normālos apstākļos nenoteikt būtiskus ekspluatācijas, finansiālus vai vides aizsardzības ierobežojumus.

2007. gadā noteiktie PC mērķi
> Saskaņot jaudu un gaisa transporta apjoma pieaugumu, lai nodrošinātu ekonomiski optimālu kavēto lidojumu skaitu (1 kavēta minūte uz lidojumu), īstenojot jaudas palielināšanas programmas.
• Īstenot Eiropas gaisa telpas tīkla dinamisku pārvaldību
• Uzlabot lidostas ATM jaudu, tostarp jaudu kontrolējamā teritorijā un plānošanu
VALSTS DROŠĪBAS UN AIZSARDZĪBAS PRASĪBAS

Mērķis: uzlabot esošo mehānismu, kritēriju un struktūru efektivitāti un izstrādāt jaunus, lai veicinātu sadarbību un koordināciju civilo un militāro lietotāju vidū.

Nodrošināt piekļuvi gaisa telpai un uzlabot gaisa telpas pieejamību militāros nolūkos, vajadzības gadījumā īstenojot īpašas procedūras.

LIDOJUMU EFEKTIVITĀTE

PRC 2006. gada ziņojumā noteiktie mērķi lidojumu efektivitātes jomā
Lidojumu efektivitātes jomā noteikt mērķi līdz 2010. gadam samazināt Eiropas vidējo maršruta pagarinājumu par diviem kilometriem uz lidojumu gadā

VIDES AIZSARDZĪBA

Mērķis: sadarboties ar ICAO un dalībvalstīm, lai panāktu uzlabojumus ATM, jo īpaši paātrināt to CNS/ATM koncepciju, procedūru un sistēmu īstenošanu, kas palīdz mazināt aviācijas ietekmi uz vidi.

2007. gadā noteiktie PC mērķis
• Īstenot ATM pasākumus, lai veicinātu aviācijas mērķu sasniegšanu vides aizsardzības jomā gan maršrutā, gan lidostās un to tuvumā

CILVĒKU LĪDZDALĪBA UN APŅEMŠANĀS

Mērķis: nodrošināt cilvēku līdzdalību un apņemšanos atbalstīt izmaiņas nākotnes ATM, lai ekspluatācijas, tehniskie un atbalsta darbinieki varētu strādāt efektīvi un droši savu spēju robežās un stāties pretim izaicinājumiem, gūstot apmierinājumu darbā.

VIENOTĪBA

Mērķis: nodrošināt, lai ATM operācijas ir saderīgas ar ICAO CNS/ATM plāniem un globālajām prasībām savietojamības ziņā un vienmēr nodrošinātu nevainojamu lietotāja apkalpošanu visā Eiropā.

KVALITĀTE

Mērķis: izstrādāt kopīgu satvaru, kas nodrošinātu nepārtrauktu kvalitātes uzlabošanos līdz izcilībai, piemērojot strukturētu pieeju. 

Stimulēt, veicināt un atbalstīt atzītu kvalitātes pārvaldības standartu, sistēmu un pastāvīgu uzlabošanas metožu izmantošanu, nodrošinot ATM pakalpojumus, produktus un procesus “no vārtiem līdz vārtiem”.

Veicināt viedokļu un informācijas apmaiņu, tādējādi nododot vislabāko praksi.

2. papildinājums
2015. gada gaisa telpas koncepcijā izmantotie pieņēmumi 
un tās īstenošanai vajadzīgie resursi
1. nodaļā aprakstītās gaisa telpas koncepcijas pamatā ir noteikti pieņēmumi, kurus uzskata par reālistiskiem laikā līdz 2015. gadam. Daži šajā papildinājumā minētie pieņēmumi ir “fona” pieņēmumi, kas nav skaidri norādīti gaisa telpas koncepcijā (sk. 1. nodaļu), bet ir tās daļa. 2. nodaļā aprakstītie resursi, kas vajadzīgi noteiktu stratēģisko pasākumu īstenošanai, ir norādīti tekstā, kura priekšā ir simbols “*” un resursa kods. Ir norādīts arī gads, kurā ir paredzams, ka resurss būs pieejams.

1: Pieņēmumi sakaru jomā: resursu kods “C”
1.1. (*Ca) Galvenokārt nodibinās balss sakarus, un datu pārraides posms būs tikai papildu līdzeklis ar ierobežotu pielietojumu (piemēram, par FL 285 zemākā lidojumu līmenī) (Pieejams no 2015. gada).

1.2. Uzlabota spektra un frekvences pārvaldība nodrošinās, ka COM lietojumiem ir pieejams pietiekams spektrs (sk. 2.15. navigācijas pieņēmumu).

1.3. Lietojumiem par FL 195 zemākā lidojumu līmenī plaši izmantos 8,33 kHz kanāla joslas platumu.

1.4. (*Cd) Nodoms izmantot datu pārraides posmu sakariem kanālā “gaiss–zeme”, lai nodrošinātu mazāku atstatumu starp maršrutiem (sk. A6.8.). (Šī ir sakaru funkcija novērošanas lietojumam) (Pieejams 2011. gadā)
1.5. Ir pieejams gaisa satiksmes apjoma pieaugumam atbilstošs (balss) sakaru kanālu daudzums.

2: Pieņēmumi navigācijas jomā: resursu kods “N”
2.1. B-RNAV būs obligātā RNAV specifikācija, ko izmantos ARN ATS maršrutu izstrādē.

2.2. (*Nb) Precīzas RNAV (P-RNAV) specifikācija (jau ir pieejama).

2.3. (*Nc) Uzlabotu RNP 1 specifikācija (kas ietver A2.4.–A2.7. un 2.16. pieņēmumā minētās funkcionalitātes) (Pieejams 2011. gadā)
2.4. (*Nd) Uzlaboti RNP 1 ar RNAV gaidīšanas funkciju (Pieejams 2011. gadā). Piezīme. RNAV gaidīšanas funkcija attiecas uz gaisa kuģi, kurā ir gaidīšanas funkcionalitāte.
2.5. (*Ne) Uzlaboti RNP 1, tostarp “rādiuss līdz kontrolpunktam” un nemainīga rādiusa līknes pārejas (FRT) funkcionalitātes, kas atbilst vajadzībai pēc prognozējamām un atkārtojamām ceļa līnijas darbībām lidlauka maršrutos, lai izstrādātu vēlamos maršrutus radīto trokšņu samazināšanai (Pieejams 2011. gadā).

2.6. (*Nf) 3D pārvaldības pamatā būs CDA izmantošana un loga ierobežojumi. VNAV funkcionalitāte ir viens no līdzekļiem tā panākšanai. 3D pārvaldības funkcija ir jādefinē uzlabotu RNP 1 specifikācijā. (Pieejams 2011. gadā).
2.7. (*Ng) Uzlaboti RNP 1 ar RTA funkcionalitāti maršruta lidojuma režīmā ir nepieciešami, lai nodrošinātu satiksmes plūsmas mērīšanu (laikā) no ARN uz lidlauka gaisa telpu. (Pieejams 2011. gadā).

Piezīme. RTA maršruta lidojuma funkcionalitāte ir viens no līdzekļiem, lai nodrošinātu mērīšanu lidlauka gaisa telpā.
2.8. Prasība būs piemērot RNP APCH specifikācijas (ar vertikālajiem norādījumiem vai bez tiem), lai būtu iespējams rūpīgāk izsekot darbībai pieejas pēdējā posmā, kur nav instrumentālās pieejas palīglīdzekļu (jau pieejams).
2.9. (*Ni) Citos gadījumos būs prasība piemērot RNP AR APCH specifikāciju, lai nodrošinātu pieejas pa izliektu trajektoriju vai pieejas šķēršļiem bagātā apvidū (jau pieejams).
2.10. (*Nj) Tiks saglabāta Eiropas DME infrastruktūra, lai nodrošinātu iespēju atgriezties pie agrākās sistēmas (jau pieejams).
2.11. Lai apmierinātu dažādas instrumentālās pieejas prasības, pieņem, ka vajadzības gadījumā ir iespējamas ILS, MLS, GBAS (GLS Cat I pieejas) un SBAS (LPV pieejas).

2.12. Tiks saglabāts minimāls skaits neprecīzo pieeju (NPA).

2.13. Lai lidlauka gaisa telpā nodrošinātu 3D pārvaldību vai VNAV funkciju izmantošanu, loga ierobežojumu izstrādei būs nepieciešami instrumentālā lidojuma procedūru izstrādes kritēriji.

2.14. (*Nn) Vispārīgi Eiropas kritēriji atstatuma noteikšanai starp maršrutiem, lai maršruta gaisa telpā atbalstītu mazāku attālumu starp maršrutiem, izmantojot P-RNAV (tikai taisni segmenti) (jau pieejams).
2.15. (*No) Būs uzlabota spektra un frekvenču pārvaldība, lai nodrošinātu, ka NAV lietojumiem VOR un DME frekvenču joslā ir pieejams pietiekami plašs spektrs (*). (sk. 1.2. sakaru pieņēmumu) (pieejams 2010. gadā).

2.16. (*Np) Uzlaboti RNP 1 ar paralēlās novirzes funkcionalitāti taktiskai izmantošanai lidojuma maršruta fāzē ir alternatīva radiolokācijas vektorēšanai taisnā segmentā. (Pieejams 2011. gadā).
Piezīme. Ir jāprecizē ar šo funkcionalitāti saistītās ekspluatācijas prasības, lai varētu pienācīgi aprakstīt šo funkcionalitāti.
2.17. (*Nq) Sakaru kanālā “gaiss–zeme” jānosūta navigācijas dati maršruta atbilstības uzraudzībai (sk. *Cd) (pieejams 2011. gadā).
2.18. Datu bāzu ietilpība ir pietiekama palielinātajam RNAV vai RNP SID/STAR skaitam.

3: Pieņēmumi novērošanas jomā
3.1. Ir paredzēts, ka līdz pat 2020. gadam dominēs neatkarīgā novērošana (piemēram, primārās novērošanas radars) un kopējā neatkarīgā novērošana (piemēram, SSR vai plašas teritorijas multilaterācija jeb hiperboliskā pozicionēšana).

3.2. Parādīsies atkarīgā novērošana (piemēram, ADS-B), kas uz 2020. gadu dažās teritorijās nodrošinās otru novērošanas slāni.

Piezīme. Atkarīgās novērošanas rezultātā sakaru, navigācijas un novērošanas vajadzībām gan datu nosūtīšanai (COM), gan atrašanās vietas noteikšanai (SUR un NAV) aizvien vairāk izmantos GNSS .
4: Pieņēmumi saistībā ar lidojumu līmeņu sistēmu
4.1. Lidojumu līmeņos starp FL290 un FL410 joprojām izmantos RVSM.

4.2. Lidojumu līmeņos, kas ir zemāki par FL 290, izmantos tradicionālo vertikālās distancēšanas minimumu.

5: Pieņēmumi saistībā ar datu repozitorijiem: resursu kods “D”
5.1. (*Da) Gaisa telpas datu repozitorijs (ADR) (pieejams 2011. gadā), kas dažādos veidos nodrošinās RAD, AUP, UUP un CRAM likvidēšanu un izmaiņas ATC lidojumu plānos līdz pat aprēķinātajam bremžu paliktņu noņemšanas laikam un pēc tam. Paplašināta ADR funkcionalitāte būs vajadzīga arī, lai aviācijas nozares ieinteresētajām pusēm paziņotu izmaiņas lidlauka gaisa telpas izmēros vai kādas zemākas gaisa telpas TRA/TSA (pieejams 2015. gadā).
5.2. (*Db) Lidojumu datu repozitorijs (FDR), lai izvietotu ATC lidojumu plānos izmaiņas līdz pat aprēķinātajam bremžu paliktņu noņemšanas laikam un pēc tam (pieejams 2011. gadā).
(Piezīme. ICAO lidojuma plāna formāts paliek nemainīts).
5.3. (*Dc) ADR darbosies reālajā laikā un tādējādi nodrošinās arī gaisa telpas iedalīšanas plānošanu reālajā laikā. ADR un FDR kopā pārbaudīs gaisa telpas iedalījuma piemērotību un noteiks ATC sektorizāciju. Maršruta gaisa telpa ATC sektorizācijas noteikšanai izmantos vēl arī satiksmes blīvuma un sarežģītības kritēriju. Lidlauka gaisa telpā vairumā gadījumu, bet ne visos ATC sektorizācijas noteikšanai izmantos vēl arī satiksmes blīvuma, sarežģītības un izmantojamās skrejceļa konfigurācijas kritēriju (pieejams 2011. gadā). 
5.4. Sistēma būs uzlabota, lai atvieglotu lidojuma plānošanu tuvāk bremžu paliktņu noņemšanas laikam.

6: Pieņēmumi saistībā ar ATC rīkiem un zemes iekārtām, kas nav sakaru, navigācijas un novērošanas iekārtas: resursu kods “T”
6.1. (*Ta) Ar ienākošo reisu vadītāju (AMAN) palīdzību būs iespējams efektīvi integrēt gaisa kuģus, kas izmanto RNAV, un gaisa kuģus, kas izmanto CDA metodes. Turklāt AMAN būs vajadzīgi arī, lai nodrošinātu satiksmes plūsmas mērīšanu lidlauka gaisa telpā un lai aizvien vairāk izmantotu īpašu sekvencēšanas funkciju pieejas pēdējā posmā (pieejams 2011. gadā).
6.2. (*Tb) Būs pieejami rīki jaudas prognozēšanai (pieejams 2012. gadā).
6.3. (*Tc) Būs izstrādāti rīki sarežģītības prognozēšanai (pieejams 2012. gadā).
6.4. (*Td) Tīkla/reģiona/valsts līmenī eksistē gaisa telpas plānošanas un iedalīšanas rīks (pieejams 2012. gadā).
6.5. (*Te) Eksistē “kas ja” rīks (pieejams 2012. gadā).
6.6. (*Tf) Daudzsektoru plānošanas rīki (pieejams 2011. gadā).
6.7. Izlidojošo reisu vadītājs (DMAN) nodrošina izlidojošo gaisa kuģu sekvencēšanu.

6.8. (*Th) Maršruta atbilstības novērtēšanas rīks (MONA) (pieejams 2015. gadā).
7: Pieņēmumi saistībā ar gaisa telpas klasifikāciju lidojumu līmenī, kas zemāks par FL 195: resursu kods “A”
7.1. (*Aa) Gaisa telpas kategorijas, ko izmanto, lai apmierinātu gaisa telpas ekspluatācijas un drošības prasības. Tiks izstrādāti norādījumi, lai varētu saskaņot 7 ICAO gaisa telpas kategorijas (pieejams 2010. gadā).
7.2. Lidojumu līmenī virs FL 195 visā ECAC reģionā attiecībā uz VFR lidojumiem piemēro mainītus piekļuves noteikumus (Komisijas Regula (EK) Nr. 730/2006, 4. pants).

7.3. (*Ac) Lidojumu līmenī zem FL 195, kur bez 7 ICAO gaisa telpu kategoriju noteikumiem ir jāpiemēro papildu noteikumi, lai izpildītu gaisa telpas ekspluatācijas un drošības prasības, šo papildu noteikumu kopumu izstrādās un piemēros standartizētā veidā visā ECAC zonā

7.4. (*Ad) Eksistēs ECAC reģiona gaisa telpas klasifikācijas kritēriju saskaņota publikācija, kas ieviesīs skaidrību (pieejams 2011. gadā).
7.5. OAT būs pieejamas visas gaisa telpu klases. Aizvien lielākā daļā militārajos gaisa kuģos, kurus ekspluatēs kā GAT, ieviesīs pienācīgas aviācijas elektronikas iekārtas, tādējādi samazinot to izņēmumu skaitu, kas nepieciešami, ja militārais gaisa kuģis lido GAT.
8: Pieņēmumi attiecībā uz ECAC parku
8.1. Var pamatoti uzskatīt, ka līdz 2015. gadam gaisa kuģu skaits pieaugs.

8.2. Šai satiksmei būs raksturīgs vairāk pilsētu pāru jaunās tirgus ekonomikas valstu un GAT pieauguma dēļ.

8.3. Ir paredzams, ka dažās zonās tas radīs lielāku noslogotību, satiksmes blīvumu un sarežģītību.

8.4. Ir paredzams, ka ECAC valstu gaisa kuģu parkā būs dažāda veida un raksturojumu gaisa kuģi ar dažādām ekipāžām un dažādām navigācijas iespējām.

8.5. Kopumā ir paredzams, ka uzlabosies gaisa kuģu īpašības, tostarp gaisa kuģu navigācijas iespējas.

8.6. Ir paredzams, ka līdz 2015. gadam gaisa telpas lietotāju vidū parādīsies ultra vieglās lidmašīnas (VLJ) un bezpilota lidaparāti (UAS), un uzskata, ka šajā laikā vistipiskākās būs UAS operācijas ārpus nošķirtas gaisa telpas.

8.7. Turklāt ir gaidāms, ka vispārējās nozīmes aviācijā palielināsies pieprasījums pēc pārvadājumiem, un noslogotās gaisa telpās kļūs grūti pārvaldīt vispārējās nozīmes gaisa kuģus.

8.8. Ir paredzams, ka līdz 2015. gadam palielināsies vispārējās nozīmes aviācijas pretošanās gaisa telpas ierobežojumiem.

9: Vides aizsardzības pieņēmumi
9.1. Ir gaidāms, ka līdz 2015. gadam vides aizsardzības faktoru (tostarp trokšņa, emisiju apjoma, vizuālas iejaukšanās) ietekme uz satiksmi palielināsies.

9.2. Lidsabiedrībām, ATS, ATFCM un ASM būs būtiska loma ietekmes mazināšanā uz vidi.

11: Pieņēmumi saistībā ar militārajām operācijām
11.1. Ir paredzams, ka līdz 2015. gadam ekspluatācijā esošo militāro gaisa kuģu skaits samazināsies. Militāro mācību prasības var ietvert nepieciešamību pēc lieliem gaisa telpas blokiem gaisa spēku bāzes tuvumā. Šādi lieli gaisa telpas bloki var būt nepieciešami uz ilgāku laiku, bet dažos gadījumos retāk.

11.2. Nekontrolētā gaisa telpā joprojām vajadzēs OAT.
11.3. palielināsies pārrobežu operāciju skaits.

12: Standarti, noteikumi un procedūras: resursu kods “R”
12.1. (*Ra) Kopēji noteikumi un procedūras pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgai izmantošanai (pieejams 2008. gadā).
12.2. (*Rb) Procedūras, kas paredzētas, lai aviācijas nozares ieinteresētajām pusēm paziņotu izmaiņas lidlauka gaisa telpas izmēros (pieejams 2012. gadā).
12.3. (*Rc) Kopīgi pārrobežu sektorizācijas noteikumi un procedūras (pieejams 2012. gadā).
12.4. (*Rd) Vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju (pieejams 2012. gadā).
12.5. (*Re) Standartizēti noteikumi par buferiem pārrobežu sektorizācijai (pieejams 2012. gadā).
12.6. (*Rf) Standartizēti noteikumi par buferiem ar mērķi palielināt pārrobežu gaisa telpu vai citu rezervētu vai nošķirtu gaisa telpu kopīgu izmantošanu (pieejams 2009. gadā).
12.7. (*Rg) Gaisa telpas tīklu pārvaldības CDM procedūras.

12.8. (*Rh) Valsts līmeņa vienošanās vēstuļu formā par pārrobežu sektorizāciju (pieejams 2012. gadā).
12.9. (*Ri) ICAO reģionālā procedūra RNAV STARS un IAP (skrejceļu pāreju) apzīmēšanai, kas iekļauta Doc 7030 (pieejama 2012. gadā).
13: Vadlīniju dokumentācija: resursu kods “G”
13.1. (*Ga) Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 5. nodaļa: (Lidlauka gaisa telpas izstrādes vadlīnijas) (jau pieejama).
13.2. (*Gb) Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 4. nodaļa (ATS maršrutu un sektoru izstrāde) (jau pieejama).
13.3. (*Gc) Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata (pieejama 2009. gadā).
13.4. Uzlabotas gaisa telpas shēmas (AAS) ekspluatācijas koncepcijas dokuments.

3. papildinājums

Metodoloģija, kas izmantota gaisa telpas un navigācijas stratēģiju izstrādei
2015. gada gaisa telpas koncepcijas aprakstu un vēlāku sīki izstrādātu gaisa telpas stratēģiju izdevās sagatavot, galvenokārt pateicoties Gaisa telpas un navigācijas grupas (ANT) Gaisa telpas un navigācijas stratēģiju orientācijas darba grupai (ANSO-TF). Lai apskats būtu pilnīgs, turpmāk ir parādītas visas izmantotās metodes.
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ATBILSTOŠAS IZMAIŅAS NAVIGĀCIJAS STRATĒĢIJĀ UN VĒLĀKAS NORĀDES UZ GAISA TELPAS KONCEPCIJU UN STRATĒĢIJU
	ANSO-TF/4

(November 2007)

CONSEQUENTIAL CHANGES TO NAVIGATION STRATEGY AND SUBSEQUENT ITERATIONS ON AIRSPACE CONCEPT AND STRATEGY

	ANSO-TF IESNIEDZ IUN SCG GAISA TELPAS KONCEPCIJU UN STRATĒĢIJU UN NAVIGĀCIJAS STRATĒĢIJAS
	SUBMISSION BY ANSO-TF OF AIRSPACE CONCEPT & AIRSPACE & NAVIGATION STRATEGIES TO ANT & SCG


3.a papildinājums

Paraugs anketai, kas izmantota ieinteresēto pušu viedokļu noskaidrošanai un apspriedēm ar tām

Gaisa telpas stratēģijas pārskatīšana. Vispārīgi jautājumi ANT un ANSO-TF
	Vārds, uzvārds:

	Organizācija:


	Piezīme. Lai atbildētu uz šiem jautājumiem, NAV nepieciešams padziļināti izpētīt gaisa telpas stratēģiju (patiesībā to pat nevajadzētu darīt). Mēs cenšamies noskaidrot Jūsu iespaidus par esošo stratēģiju un Jūsu redzējumu attiecībā uz nākotni. Šie jautājumi ir pilnīgi pietiekami. Lūdzu, nosūtiet anketu uz e-pasta adresi zlatko.meic@eurocontrol.int cc. franca.pavlicevic@eurocontrol.int.


	1.
	Vai Jūsu darba jomā esošās stratēģijas mērķi ir izrādījušies noderīgi?

	Atbilde:
	

	2. 
	Vai ir izrādījies noderīgs “vienotā gaisa telpas veseluma” princips?

	Atbilde:
	

	3. 
	Vai ir izrādījies noderīgs princips “maksimāla pārvietošanās brīvība visiem gaisa telpas lietotājiem”? Kas ir ierobežojis šo brīvību (ja tā ir noticis)?

	Atbilde:
	

	4. 
	Vai kāds no stratēģiskajiem pasākumiem/norādījumiem par izmaiņām ir novecojis?

	Atbilde:
	

	5. 
	Vai eksistē stratēģiskais pasākums/norādījumi par izmaiņām, kas nav maināms?

	Atbilde:
	

	6. 
	Kādus stratēģiskos pasākumus būtu jāpievieno?

	Atbilde:
	

	7 
	Kuru daļu Jūs savā darbā esat izmantojis visvairāk?

	Atbilde:
	

	8. 
	Vai ir apmierinātas gaisa telpas stratēģijā identificētās lietotāju prasības?

	Atbilde:
	


Gaisa telpas stratēģija nākotnē
	9. 
	Kāds ir Jūsu redzējums par Eiropas gaisa telpu 2015. gadā, ņemot vērā tādus elementus kā gaisa telpas struktūras (piemēram, CTA, lidlauka gaisa telpa), ATS maršruti, SID/STAR, instrumentālās pieejas procedūras, gaisa telpas pārvaldība un klasifikācija? 

	Atbilde:
	


3.b papildinājums
Gaisa telpas un navigācijas stratēģiju ievirzes izstrādes darba grupas (ANSO-TF) sastāvs

	BARO, Frederiks (BARRAUD, Frédéric)
	Francija, DGAC, DAST

	BĒRTENŠOVS, Džefs (BURTENSHAW, Geoff)
	Apvienotās Karalistes CAA

	DEFO, Filips (DEFAUW, Philippe)
	Francija, DSNA (Orly Sud)

	DĪROFS, Manfrēds (DIEROFF, Manfred)
	Vācija, DFS

	GULĀNS, Gondo (GULEAN, Gondo)
	Eirokontrole, APN/navigācija

	HĀRVIJS, Kevins (HARVEY, Kevin)
	Eirokontrole, APN/maršruta gaisa telpa

	IŽGANAITIS, Raimonds (IZHGANAITIS, Raymond)
	Latvija, LGS

	JUNGS, Mihaēls (JUNG, Michael)
	Vācija, Gaisa spēki

	NUSBAUMERS, Dīters (NUSSBAUMER, Dieter)
	Šveice, Skyguide

	MEICS, Zlatko (MEIC, Zlatko) (sekretārs)
	Eirokontrole, APN/ASM

	MOTERS, Aurels (MOATER, Aurel)
	Rumānija, ROMATSA

	Moimans, Leo (MOOIJMAN, Leo)
	Nīderlande, LVNL

	Pājanens, Jirki (PAAJANEN, Jyrki)
	Eiropas Komisija

	PAVLIČEVIČA, Franka (PAVLIČEVIĆ, Franca (priekšsēdētāja)
	Eirokontrole, APN/lidlauka gaisa telpa

	RABIJĒ, Bruno (RABILLER, Bruno)
	Francija, DSNA 

	ROLINGS, Rolands (RAWLINGS, Roland)
	Eirokontrole, APN

	REGELINS, Alesandro (REGHELLIN, Alessandro)
	Itālija, Gaisa spēki

	RIDELA-BLEKA Senaida (RIDDELL-BLACK, Seonaid)
	Apvienotās Karalistes CAA

	ROZINSKIS, Tomašs (ROZYNSKI, Tomasz)1
	Polija, PATA

	SANTS, Roberts (SANT, Robert)
	Malta, MATA

	ŠĒDE, Niks (SCHEDE, Nick)
	Eirokontrole, Māstrihta

	STRONGS, Maikls (STRONG, Michael)
	Eirokontrole, DCMAC


ANSO-TF/4 konsultanti

	DEIVIDSONS, Džeremijs (DAVIDSON, Jeremy)
	DWINT

	DELIBS, Didjē (DELIBES, Didier)
	Airbus

	NAKAMURA, Deivs (NAKAMURA, Dave)
	Boeing


1 ANSO-TF, ANT un SCG atspoguļo Eirokontroles veicamos pasākumus.


3 (Tas ir atkarīgs arī no gaisa telpas izstrādes grūtībām un tā, kā dispečeram paziņo par atšķirīgajiem apstiprinājumiem gaisa kuģu ekspluatācijai; tas pamatojas uz ATC sistēmas atbalstu, ko nodrošina lidojuma datu apstrādātājs, un iespējām apstrādāt ATC lidojuma plāna 18. vienumā publicētos papildu rādītājus..)


1 Ierobežots apmeklējums





Tulkojums Ó Valsts Valodas centrs, 2011
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