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Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas 
10. pielikums
Aviācijas telesakari
IV sējums
Novērošanas radara un sadursmes brīdinājuma sistēmas
Šis izdevums ietver visus grozījumus, kurus Padome pieņēmusi līdz 2002. gada 28. februārim, un no 2002. gada 28. novembra aizstāj visus iepriekšējos 10. pielikuma IV sējuma izdevumus.
Informāciju attiecībā uz standartu un ieteicamās prakses piemērojamību sk. priekšvārdā.
Trešais izdevums
2002. gada jūlijs
Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija
GROZĪJUMI
Izdotie grozījumi regulāri tiek izziņoti Starptautiskās Civilās aviācijas organizācijas žurnālā [ICAO Journal] un Starptautiskās Civilās aviācijas organizācijas publikāciju un audiovizālo mācību līdzekļu kataloga ikmēneša pielikumā [Supplement to the Catalogue of ICAO Publications and Audio-visual training aids], kurš šīs publikācijas lietotājiem jāņem vērā. Turpmāk redzamā tabula ir paredzēta šādu grozījumu reģistrēšanai.
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PRIEKŠVĀRDS
Priekšvēsture
Aviācijas telesakaru standartus un ieteicamo praksi Starptautiskās Civilās aviācijas organizācijas padome pirmoreiz pieņēma 1949. gada 30. maijā atbilstoši Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas (Čikāga, 1944) 37. panta noteikumiem, un tie kļuva par Konvencijas 10. pielikumu. Tie stājās spēkā 1950. gada 1. martā. Standarti un ieteicamā prakse bija balstīti uz ieteikumiem, ko savā trešajā sesijā 1949. gada janvārī sagatavoja Sakaru nodaļa.
Līdz pat septītajam izdevumam, to ieskaitot, 10. pielikums tika publicēts vienā sējumā, kurā bija četras daļas un ar tām saistīti pievienojumi: I daļa – “Aprīkojums un sistēmas”, II daļa – “Radiofrekvences”, III daļa – “Procedūras” un IV daļa – “Kodi un saīsinājumi”.
Ar Grozījumiem Nr. 42 no pielikuma tika svītrota IV daļa; šajā daļā ietvertie kodi un saīsinājumi tika pārcelti uz jaunu dokumentu Doc 8400.
1965. gada 31. maijā pieņemot Grozījumus Nr. 44, 10. pielikuma septītais izdevums tika aizstāts ar diviem sējumiem: I sējumu (Pirmais izdevums), kurā bija divas daļas – I daļa “Aprīkojums un sistēmas” un II daļa “Radiofrekvences”, un II sējumu (Pirmais izdevums), kurā bija ietvertas sakaru procedūras.
1995. gada 20. martā pieņemot Grozījumus Nr. 70, 10. pielikums tika pārveidots piecos sējumos: I sējums – “Radionavigācijas līdzekļi”, II sējums – “Sakaru procedūras”, III sējums – “Sakaru sistēmas”, IV sējums – “Novērošanas radiolokācijas un sadursmes brīdināšanas sistēmas” un V sējums – “Aviācijas radiofrekvenču spektra lietošana”. Ar Grozījumiem Nr. 70 III un IV sējums tika publicēts 1995. gadā, bet V sējumu bija plānots publicēt ar Grozījumiem Nr. 71.
A tabulā redzama izcelsme 10. pielikuma IV sējuma grozījumiem, kas pieņemti pēc Grozījumiem Nr. 70, kā arī sniegts aplūkoto jautājumu kopsavilkums un datums, kurā Padome ir pieņēmusi pielikumu un tā grozījumus, datums, kurā tie ir stājušies spēkā, un datums, no kura tie ir piemērojami.
Prasības Līgumslēdzējām valstīm
Paziņošana par atšķirībām. Līgumslēdzējām valstīm jāpievērš uzmanība Konvencijas 38. pantā noteiktajam pienākumam, kas paredz, ka tām ir jāziņo Organizācijai par jebkurām savu tiesību aktu un prakses atšķirībām no šajā pielikumā ietvertajiem starptautiskajiem standartiem un to grozījumiem. Līgumslēdzējas valstis tiek aicinātas ziņot Organizācijai arī par jebkurām atšķirībām no šajā pielikumā ietvertās ieteicamās prakses un tās grozījumiem, ja šī informācija ir svarīga aeronavigācijas drošībai. Turklāt Līgumslēdzējas valstis tiek aicinātas pastāvīgi informēt Organizāciju par jebkurām atšķirībām, kas rodas vēlāk, vai par iepriekš paziņotu atšķirību novēršanu. Līgumslēdzējām valstīm tiks nosūtīts īpašs pieprasījums ziņot par atšķirībām tūlīt pēc ikviena šā pielikuma grozījuma pieņemšanas.
Uzmanība jāpievērš ne tikai valstu pienākumam, kas paredzēts Konvencijas 38. pantā, bet arī 15. pielikuma noteikumiem, kas paredz publicēt informāciju par valsts tiesību aktu un prakses un attiecīgo ICAO standartu un ieteicamās prakses atšķirībām, izmantojot aeronavigācijas informācijas dienestu.
Informācijas izsludināšana. Ieviešot, atceļot vai mainot aprīkojumu, dienestus un procedūras, kas ietekmē gaisa kuģu ekspluatāciju, kura atbilst 10. pielikumā noteiktajiem standartiem, ieteicamajai praksei un procedūrām, par to ir jāpaziņo un tas jāīsteno atbilstoši 15. pielikuma noteikumiem.
Pielikuma teksta izmantošana valsts tiesību aktos. 1948. gada 13. aprīlī Padome pieņēma rezolūciju, vēršot Līgumslēdzēju valstu uzmanību uz to, ka tām savos tiesību aktos, ciktāl tas iespējams, ir vēlams lietot šo reglamentējošo ICAO standartu precīzo izteiksmi, kā arī norādīt atkāpes no standartiem, tostarp visus papildu valsts tiesību aktus, kas ir svarīgi aeronavigācijas drošības un regularitātes nodrošināšanai. Kur vien iespējams, šā pielikuma noteikumi ar nodomu izstrādāti tā, lai atvieglotu to iekļaušanu valstu tiesību aktos, neveicot būtiskas izmaiņas tekstā.
Pielikuma sastāvdaļu statuss
Pielikumā parasti, taču ne vienmēr, ir turpmāk norādītās daļas; tām ir šāds statuss.
1. Pielikuma pamatdaļa
a) Standarti un ieteicamā prakse, ko saskaņā ar Konvencijas noteikumiem ir pieņēmusi Padome. Tie ir šādi.
Standarts. Jebkura tehniskā prasība attiecībā uz fiziskajiem raksturojumiem, konfigurāciju, materiālo daļu, tehniskajiem raksturojumiem, personālu vai procedūru, kuras vienāda piemērošana ir atzīta par nepieciešamu starptautiskās aeronavigācijas drošībai un regularitātei un kuru Līgumslēdzējas valstis ievēro atbilstoši Konvencijai; ja to nav iespējams ievērot, tad saskaņā ar 38. pantu par to ir obligāti jāziņo Padomei.
Ieteicamā prakse. Jebkura tehniskā prasība attiecībā uz fiziskajiem raksturojumiem, konfigurāciju, materiālo daļu, tehniskajiem raksturojumiem, personālu vai procedūru, kuras vienāda piemērošana ir atzīta par vēlamu starptautiskās aeronavigācijas drošības, regularitātes un efektivitātes interesēs un kuru Līgumslēdzējas valstis cenšas ievērot atbilstoši Konvencijai.
b) Papildinājumi ietver ērtākai lietošanai atsevišķi sagrupētu informāciju, bet tie ir daļa no Padomes pieņemtajiem standartiem un ieteicamās prakses.
c) Definīcijas tiem standartos un ieteicamajā praksē lietotajiem terminiem, kuri nav pašsaprotami, jo tiem nav vispārpieņemtu vārdnīcā dotu nozīmju. Definīcijai nav neatkarīga statusa, bet tā ir būtiska sastāvdaļa katra standarta un ieteicamās prakses aprakstā, kurā šis termins ir lietots, jo, mainoties termina nozīmei, mainās tehniskā prasība.
d) Tabulas un attēli, kas papildina vai ilustrē standartu vai ieteicamo praksi un uz kuriem šajā dokumentā ir atsauce, ir saistītā standarta vai ieteicamās prakses sastāvdaļa un tiem ir tāds pats statuss.
2. Informācija, ko Padome apstiprinājusi publicēšanai saistībā ar standartiem un ieteicamo praksi
a) Priekšvārdi ietver vēsturiskus faktus un skaidrojumus saistībā ar Padomes rīcību, un tajos ir izskaidroti par valstu pienākumi attiecībā uz standartu un ieteicamās prakses piemērošanu, kas izriet no Konvencijas un Pieņemšanas rezolūcijas.
b) Ievadi ietver skaidrojošu informāciju, kas sniegta pielikuma daļu, nodaļu vai punktu sākumā, lai palīdzētu izprast teksta piemērošanu.
c) Piezīmes, kas iekļautas tekstā, lai vajadzības gadījumā sniegtu faktisku informāciju vai atsauces, kas attiecas uz minētajiem standartiem un ieteicamo praksi, bet nav šo standartu un ieteicamās prakses sastāvdaļa.
d) Pievienojumos iekļauta informācija, kas papildina standartus un ieteicamo praksi vai sniedz norādes to piemērošanai.
Paziņojums attiecībā uz patentiem
Jāvērš uzmanība uz iespējamību, ka uz noteiktiem šā pielikuma standartu un ieteicamās prakses elementiem var attiekties patents vai citas intelektuālā īpašuma tiesības. ICAO nav pienākums norādīt kādas vai visas šādas tiesības, un tā nav atbildīga šajā sakarā. ICAO nav nekādas nostājas attiecībā uz pieprasīto patentu vai citu intelektuālo tiesību pastāvēšanu, likumīgumu, darbības jomu vai piemērojamību, un tā tādēļ neuzņemas nekādu atbildību vai saistības šajā sakarā.
Valodas izvēle
Pielikums ir pieņemts četrās valodās – angļu, franču, krievu un spāņu. Katrai Līgumslēdzējai valstij ir jāizvēlas viens no šiem tekstiem piemērošanai savā valstī un citiem šajā Konvencijā paredzētajiem mērķiem, vai nu izmantojot tieši šo tekstu, vai tā tulkojumu savā valsts valodā, un par to attiecīgi jāpaziņo Organizācijai.
Redakcionālie principi
Lai no pirmā acu uzmetiena būtu redzams katra izteikuma statuss, ir ievēroti šādi redakcionālie principi. Standarti ir iespiesti gaišiem antīkvas (taisniem) burtiem. Ieteicamā prakse ir iespiesta gaišiem burtiem kursīvā, un uz tās statusu norāda vārds “Ieteikums” teksta sākumā. Piezīmes ir iespiestas gaišiem burtiem kursīvā, un uz to statusu norāda vārds “Piezīme” teksta sākumā. 
Tehnisko prasību aprakstos tika ievēroti šādi redakcionālie principi: standartos latviešu valodā lieto darbības vārdu īstenības izteiksmē, bet ieteicamajā praksē – darbības vārdu vajadzības izteiksmē.
Šajā dokumentā izmantotās mērvienības ir saskaņā ar Starptautisko mērvienību sistēmu (SI), kā noteikts Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas 5. pielikumā. Gadījumos, kad 5. pielikums ļauj izmantot alternatīvas mērvienības, kuru nav SI sistēmā, tās ir norādītas iekavās pēc pamata mērvienībām. Tajos gadījumos, kad tiek norādītas vērtības divās mērvienību sistēmās, nedrīkst uzskatīt, ka šie vērtību pāri ir līdzvērtīgi un savstarpēji aizvietojami. Tomēr var uzskatīt, ka, izmantojot jebkuru no šīm mērvienību sistēmām, tiek panākts vienāds drošības līmenis.
Jebkura atsauce uz kādu šā dokumenta daļu, kurai ir numurs un/vai nosaukums, attiecas arī uz visām šīs daļas sīkākajām iedaļām.
A tabula. 10. pielikuma IV sējuma grozījumi
	Grozījumi
	Izcelsme
	Grozījumu saturs
	Pieņemšana/}
Apstiprināšana
Spēkā stāšanās
Piemērošana

	70.
	Aeronavigācijas komisija; Sekundāro novērošanas radaru uzlabošanas un sadursmes brīdināšanas sistēmu apakškomisijas piektā sanāksme
	IV sējuma izveidošana un standartu un ieteicamās prakses un saistīto norādījumu ieviešana attiecībā uz Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS). 
	1995. gada 20. martā
1995. gada 24. jūlijā
No 1995. gada 9. novembra

	71.
	Aeronavigācijas komisija; Sekundāro novērošanas radaru uzlabošanas un sadursmes brīdināšanas sistēmu apakškomisijas (SICASP) ceturtā un piektā sanāksme
	Izmaiņas informācijā saistībā ar SSR režīma S datu pārraides sistēmā “gaiss – zeme” un gaisa kuģu aprīkošanu ar SSR transponderiem.
	1996. gada 12. martā
1996. gada 15. jūlijā
No 1996. gada 7. novembra

	72.
	—
	Bez izmaiņām.
	—

	73.

(2. izdevums)
	Aeronavigācijas komisija; Sekundāro novērošanas radaru uzlabošanas un sadursmes brīdināšanas sistēmu apakškomisijas (SICASP) sestā sanāksme
	Jaunas tehniskās prasības SSR režīma S sistēmai; papildu informācija saistībā ar sadursmes brīdināšanas loģikas raksturojumu; izmaiņas norādījumos saistībā ar gaisa kuģu sadursmes brīdināšanas sistēmu; ar cilvēkfaktoru saistītas informācijas ieviešana.
	1998. gada 19. martā
1998. gada 20. jūlijā
No 1998. gada 5. novembra

	74.
	Aeronavigācijas komisija
	Piezīme attiecībā uz atteikšanos no patenta tiesībām uz S režīma paplašināto šaltraides metodi.
	1999. gada 18. martā
1999. gada 18. martā
—

	75.
	—
	Bez izmaiņām.
	—

	76.
	Aviācijas mobilo sakaru apakškomisijas (AMCP) septītā sanāksme
	Piezīme attiecībā uz atsauču uz ITU Radionoteikumiem atjaunināšanu
	2001. gada 12. martā
2001. gada 12. martā
—

	77.

(3. izdevums)
	Sekundāro novērošanas radaru uzlabošanas un sadursmes brīdināšanas sistēmu apakškomisijas (SICASP) septītā sanāksme
	SSR režīms S (2. un 3. nodaļa) un ACAS (1. un 4. nodaļa).
	2002. gada 27. februārī
2002. gada 15. jūlijā
No 2002. gada 28. novembra

	78.
	—
	Bez izmaiņām.
	—

	79.
	—
	Bez izmaiņām.
	—

	80.
	—
	Bez izmaiņām.
	—


STARPTAUTISKIE STANDARTI UN IETEICAMĀ PRAKSE
1. NODAĻA. DEFINĪCIJAS
1. piezīme. Visas atsauces uz “Radionoteikumiem” ir atsauces uz Starptautiskās Elektrosakaru savienības (ITU) publicētajiem Radionoteikumiem. Radionoteikumi laiku pa laikam tiek grozīti ar lēmumiem, kas ietverti Pasaules radiosakaru konferenču, kas parasti tiek organizētas ik pēc diviem vai trīs gadiem, nobeiguma aktos. Papildu informācija par ITU procesiem saistībā ar aviācijas radiosistēmu frekvenču lietojumu ir ietverta „Civilās aviācijas radiofrekvenču diapazona prasību rokasgrāmatā”, kurā izklāstītas ICAO apstiprinātās politikas nostādnes (Doc 9718).
2. piezīme. Masačūsetsas Tehnoloģiju institūta (MIT) Linkolna laboratorijai [Massachusetts Institute of Technology Lincoln Laboratory] ir patenta tiesības uz S režīma paplašināto šaltraides sistēmu. 1996. gada 22. augustā MIT Linkolna laboratorija Amerikas Savienoto Valstu valdības izdevumā “Commerce Business Daily” (CBD) publicēja paziņojumu par saviem nodomiem neaizstāvēt savas patenta īpašnieka tiesības pret personām, kas komerciālos vai nekomerciālos nolūkos izmantos patentu, lai veicinātu visplašāko iespējamo S režīma paplašinātās šaltraides metodes lietošanu. Turklāt ar 1998. gada 27. augusta vēstuli ICAO MIT Linkolna laboratorija apstiprināja, ka CBD paziņojums ir sniegts, lai ņemtu vērā standartos un ieteicamajā praksē iekļautās ICAO prasības paziņot patenta tiesības uz tehnoloģijām, kas iekļautas SARP, un ka patenta īpašnieki piedāvā izmantot šo tehnoloģiju jebkādā veidā bez maksas. 
Cilvēkfaktora principi. Principi, kas attiecas uz projektēšanu, sertifikāciju, apmācību, operācijām un tehnisko apkopi un kas cenšas nodrošināt saskarni starp cilvēku un citām sistēmas sastāvdaļām, pienācīgi ņemot vērā cilvēku darbības.
Gaisa kuģa adrese. Unikāla divdesmit četru bitu kombinācija, kuru iespējams piešķirt gaisa kuģim sakariem “gaiss – zeme”, kā arī navigācijas un novērošanas nolūkā.
Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma (ACAS). Gaisa kuģa sistēma, kas balstīta uz sekundārā novērošanas radara (SSR) transpondera signāliem un kas darbojas neatkarīgi no zemes aprīkojuma, lai sniegtu padomus pilotam ar SSR transponderiem aprīkotā gaisa kuģī, kuram draud iespējama sadursme.
Piezīme. Iepriekš minētie SSR transponderi ir transponderi, kas darbojas C vai S režīmā.
Novērošanas radars. Radiolokācijas iekārta, kuru izmanto gaisa kuģa koordināšu noteikšanai pēc tāluma un azimuta.
Sadursmes brīdināšanas loģika. ACAS apakšsistēma vai daļa, kas analizē datus saistībā ar gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, un savu gaisa kuģi, izlemj, vai ieteikumi ir atbilstoši vai nē, un ja nav, tad sniedz savus ieteikumus. Tai ir šādas funkcijas: lidojuma tāluma un absolūtā augstuma atsekošana, draudu konstatēšana un RA izstrādi. Tā neietver novērošanu.
Sekundārais novērošanas radars (SSR). Novērošanas radara sistēma, kas izmanto raidītājus/uztvērējus (vaicātājus) un transponderus.
Piezīme. Prasības attiecībā uz vaicātājiem un transponderiem ir noteiktas 3. nodaļā.
2. NODAĻA. VISPĀRĪGI NOTEIKUMI
2.1. SEKUNDĀRAIS NOVĒROŠANAS RADARS (SSR)
2.1.1. Ja SSR ir ierīkots un tiek ekspluatēts kā gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanas līdzeklis, tas atbilst 3.1. punkta noteikumiem, ja vien šajā 2.1. punktā nav noteikts citādi. 

Piezīme. Atbilstoši šim pielikumam A/C režīma transponderi ir tādi transponderi, kas atbilst 3.1.1. punktā paredzētajiem raksturlielumiem. S režīma transponderi ir tādi transponderi, kas atbilst 3.1.2. punktā paredzētajiem raksturlielumiem. A/C režīma transponderu funkcionālās iespējas ir S režīma transponderu funkcionālo iespēju daļai.
2.1.2. Vaicājuma režīmi (zeme–gaiss)
2.1.2.1. Vaicājumu gaisa satiksmes pakalpojumiem veic 3.1.1.4.3. vai 3.1.2. punktā aprakstītajos režīmos. Šie režīmi tiek izmantoti šādā veidā:
1) A režīms – lai saņemtu transpondera atbildes attiecībā uz identitāti un novērošanu.
2) C režīms – lai saņemtu transpondera atbildes attiecībā uz automātisku barometriskā augstuma datu pārraidi.
3) Starprežīms —
a) A/C/S režīmu kopējais izsaukums: lai saņemtu transpondera atbildes attiecībā uz A/C režīma transponderu novērošanu un S režīma transponderu iegādi;
b) A/C režīms – tikai kopēja izsaukuma gadījumā: lai saņemtu atbildes A/C režīmu transponderu novērošanai. S režīma transponderi neatbild.
4) S režīms –
a) S režīms – tikai kopēja izsaukuma gadījumā: lai saņemtu atbildes S režīma transponderu iegādei.
b) Radioapraide: lai pārraidītu informāciju visiem S režīma transponderiem. Atbildes netiek saņemtas.
c) Izlases režīmi: atsevišķu S režīma transponderu novērošanai un sakariem ar tiem. Uz katru vaicājumu tiek saņemta atbilde tikai no tā transpondera, kuram vaicājums tiek ekskluzīvi adresēts.
1. piezīme. A/C transponderus bloķē S režīma vaicājumi, un tie neatbild.
2. piezīme. Ir iespējami 25 vaicājuma (augšupsaites) formāti un 25 S režīma atbildes (lejupsaites) formāti. Attiecībā uz formātu piešķīrumu sk. 3.1.2.3.2. punktu, 3-7. un 3-8. attēlu.
2.1.2.1.1. Ieteikums. Administrācijām jāsaskaņo ar atbilstošajām valsts un starptautiskajām iestādēm tie SSR sistēmu ieviešanas aspekti, kas ļautu tās izmantot optimāli.
Piezīme. Lai varētu efektīvi izmantot zemes aprīkojumu, kas paredzēts, lai novērstu traucējumus, ko rada traucējošas gaisa kuģu atbildes blakus vaicātājiem (nesinhrono impulstraucējumu slāpēšanas iekārtai), valstīm var būt nepieciešams izstrādāt saskaņotus plānus impulsu sekošanas frekvenču (PRF) piešķiršanai SSR vaicātājiem.

2.1.2.1.2. Vajadzības gadījumā vaicātāja identifikācijas (II) kodu piešķiršanu zonās ar daļēji sakrītošu pārklājumu pāri lidojumu informācijas rajonu starptautiskajām robežām paredz reģionālajos aeronavigācijas nolīgumos.  
2.1.2.1.3. Vajadzības gadījumā novērošanas radara identifikācijas (SI) kodu piešķiršanu paredz reģionālajos aeronavigācijas nolīgumos.
Piezīme. SI bloķēšanas iekārtu nevar lietot, ja visi S režīma transponderi pārklājuma zonā nav attiecīgi aprīkoti šim nolūkam.
2.1.2.2. Paredz A režīma un C režīma vaicājumus.
Piezīme. Šo prasību var izpildīt starprežīmu vaicājumi, kas A/C režīma transponderiem pieprasa A un C režīma atbildes. 
2.1.2.3. Ieteikums. Zonās, kur nepieciešama uzlabota gaisa kuģu identifikācija, lai palielinātu ATC sistēmas efektivitāti, SSR zemes iekārtām ar S režīma funkcijām jāietver gaisa kuģa identifikācijas iespēja.
Piezīme. Gaisa kuģu identifikācijas indeksu paziņošana, izmantojot S režīma datu pārraidi, nodrošina atbilstoši aprīkota gaisa kuģa nepārprotamu identificēšanu.
2.1.2.4. VAICĀTĀJA SĀNU DAIVAS SLĀPĒŠANAS VADĪBA
2.1.2.4.1. Sānu daivas slāpēšanu visiem A, C un starprežīma vaicājumiem nodrošina saskaņā ar 3.1.1.4. un 3.1.1.5. punkta noteikumiem.
2.1.2.4.2. Sānu daivas slāpēšanu visiem S režīma vaicājumiem tikai kopēja izsaukuma gadījumā nodrošina saskaņā ar 3.1.2.1.5.2.1. punkta noteikumiem.
2.1.3. Transpondera atbildes režīmi (gaiss – zeme)
2.1.3.1. Transponderi atbild uz A režīma vaicājumiem saskaņā ar 3.1.1.7.12.1. punkta noteikumiem, bet uz C režīma vaicājumiem – saskaņā ar 3.1.1.7.12.2. punkta noteikumiem.
Piezīme. Ja nav pieejama informācija par barometrisko augstumu, transponderi uz C režīma vaicājumiem atbild tikai ar kadru impulsiem.
2.1.3.1.1. S režīma atbildēs ietvertos barometriskā augstuma ziņojumus atvasina saskaņā ar 3.1.1.7.12.2. punktu.
Piezīme. 3.1.1.7.12.2. punkts ir paredzēts attiecībā uz C režīma atbildēm un tajā, cita starpā, ir noteikts, ka C režīma barometriskā augstuma ziņojumi jāsniedz attiecībā pret standartspiedienu 1 013,25 hektopaskāliem. 2.1.3.1.1. punkts paredz, ka visi transponderi (ne tikai C režīma transponderi) sniedz barometriskā augstuma rādījumus bez korekcijas.
2.1.3.2. Ja kādā noteiktā gaisa telpā ir konstatēta nepieciešamība pēc C režīma automātisko barometriskā augstuma pārraižu iespējas, transponderi, kad tos lieto attiecīgajā gaisa telpā, atbild uz C režīma vaicājumiem ar barometriskā augstuma šifrējumu informatīvajos impulsos.
2.1.3.2.1. Sākot no 1999. gada 1. janvāra, visi transponderi neatkarīgi no tā, kurā gaisa telpā tie tiek lietoti, atbild uz C režīma vaicājumiem ar barometriskā augstuma informāciju.
Piezīme. Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmas (ACAS) darbība ir atkarīga no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, C režīma atbildēs sniegtā ziņojuma par barometrisko augstumu.
2.1.3.2.2. Ieteikums. Gaisa kuģiem ar 7,62 m (25 ft) vai lielāku barometriskā augstuma datu avotu, barometriskā augstuma informācija, ko sniedz S režīma transponderi, atbildot uz selektīvajiem vaicājumiem (t.i., AC laukā, sk. 3.1.2.6.5.4. punktu), jāziņo ik pēc 7,62 m (25 ft).
Piezīme. ACAS darbība ievērojami uzlabojas, ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ziņo par barometrisko augstumu ik pēc 7,62 m (25 ft).
2.1.3.2.3. Visi A/C režīma transponderi, kas uzstādīti 1992. gada 1. janvārī vai vēlāk, ziņo barometrisko augstumu, kas šifrēts informatīvajos impulsos C režīma atbildēs.
2.1.3.2.4. Visi S režīma transponderi, kas uzstādīti 1992. gada 1. janvārī vai vēlāk, ziņo barometrisko augstumu, kas šifrēts informatīvajos impulsos C režīma atbildēs un S režīma atbilžu AC laukā.
2.1.3.2.5. No 2005. gada 1. janvāra visi gaisa kuģi, kas aprīkoti ar S režīma transponderiem ar 7,62 m (25 ft) vai lielākiem barometriskā augstuma datu avotiem, ziņo barometrisko augstumu, kas šifrēts ik pēc 7,62 m (25 ft) S režīma AC laukā.
2.1.3.2.6. Ja S režīma transponders ziņo par absolūto augstumu ik pēc 7,62 m (25 ft), tad paziņotā absolūtā augstuma vērtība ir vērtība, kas iegūta, ik pēc 7,62 m (25 ft) izsakot gaisa kuģa nekoriģēta barometriskā augstuma izmērīto vērtību.
Piezīme. Šī prasība attiecas uz S režīma transpondera uzstādīšanu un lietošanu. Nolūks ir nodrošināt, ka absolūtā augstuma dati, kas iegūti ik pēc 30,48 m (100 ft), netiek ziņoti, izmantojot formātus, kuri paredzēti datiem, kas ziņojami ik pēc 7,62 m (25 ft).
2.1.3.3. Transponderi, kas tiek lietoti gaisa telpā, kurā ir konstatēta nepieciešamība pēc gaisa kuģa S režīma iespējām, atbild arī uz starprežīmu un S režīmu vaicājumiem saskaņā ar piemērojamajiem 3.1.2. punkta noteikumiem.
2.1.3.3.1. Prasības attiecībā uz obligātajiem SSR režīma S transponderiem gaisa kuģos ir balstītas uz reģionālajiem aeronavigācijas nolīgumiem, kuros ir noteiktas gaisa telpas un gaisa kuģu aprīkojuma ieviešanas grafiki.
2.1.3.3.2. Ieteikums. 2.1.3.3.1. punktā minētajos nolīgumos jāparedz, ka par veicamajiem pasākumiem jāziņo vismaz piecus gadus iepriekš.
2.1.4. A režīma atbildes kodi (informatīvie impulsi)
2.1.4.1. Visi transponderi spēj ģenerēt 4096 atbildes kodus atbilstoši 3.1.1.6.2. punktā sniegtajiem rādītājiem.
2.1.4.1.1. Ieteikums. ATS iestādēm jānosaka procedūras SSR kodu iedalīšanai atbilstoši reģionālajiem aeronavigācijas nolīgumiem, ņemot vērā citus sistēmas lietotājus.
Piezīme. Principi attiecībā uz SSR kodu iedalīšanu ir sniegti Doc 4444, 8. nodaļā.
2.1.4.2. Īpašiem nolūkiem rezervē šādus A režīma kodus:
2.1.4.2.1. Kodu 7700, lai nodrošinātu avārijas situācijā esoša gaisa kuģa atpazīšanu.
2.1.4.2.2. Kodu 7600, lai nodrošinātu tāda gaisa kuģa atpazīšanu, kuram ir radusies radiosakaru kļūme.
2.1.4.2.3. Kodu 7500, lai nodrošinātu tāda gaisa kuģa atpazīšanu, kura darbībā notiek nelikumīga iejaukšanās.
2.1.4.3. Atbilstoši nodrošina, lai zemes dekodēšanas aprīkojums nekavējoties atpazītu A režīma kodus 7500, 7600 un 7700.
2.1.4.4. Ieteikums. A režīma kods 0000 jārezervē iedalīšanai saskaņā ar reģionālu vienošanos kā universāls kods.
2.1.4.5. A režīma kodu 2000 rezervē, lai nodrošinātu tāda gaisa kuģa atpazīšanu, kurš no gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām nav saņēmis nekādus norādījumus attiecībā uz transpondera lietošanu.
2.1.5. Gaisa kuģa S režīma aprīkojuma iespējas
2.1.5.1. Visi S režīma transponderi atbilst kādam no šādiem pieciem līmeņiem:
2.1.5.1.1. 1. līmenis. 1. līmeņa transponderiem ir iespējas, kas paredzētas
a) A režīma identitātes un C režīma barometriskā augstuma ziņošanai (sk. 3.1.1. punktu);
b) starprežīmu un S režīma kopējā izsaukuma pieprasījuma apstrādei (3.1.2.5. punkts);

c) attiecīgā novērošanas absolūtā augstuma un identitātes ziņošanai (3.1.2.6.1., 3.1.2.6.3., 3.1.2.6.5. un 3.1.2.6.7. punkts);
d) bloķēšanas protokoliem (3.1.2.6.9. punkts);
e) pamatdatu protokoliem, izņemot iespēju ziņot, izmantojot cipardatu sakarus (3.1.2.6.10. punkts) un
f) “gaiss–gaiss” pakalpojumiem un šaltraides pieprasījuma apstrādei (3.1.2.8. punkts).
Piezīme. Ar 1. līmeņa transponderiem iespējams veikt SSR novērošanu, kas balstīta uz barometriskā augstuma ziņojumiem un A režīma identitātes kodu. SSR S režīma vidē A/C režīmu transponderu tehniskais izpildījums ir uzlabots, pateicoties S režīma gaisa kuģa selektīvajam vaicājumam.
2.1.5.1.2. 2. līmenis. 2. līmeņa transponderiem ir 2.1.5.1.1. punktā norādītās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas
a) standarta garuma ziņojumu nosūtīšanai (Comm-A un Comm-B) (3.1.2.6.2., 3.1.2.6.4., 3.1.2.6.6., 3.1.2.6.8. un 3.1.2.6.11. punkts);
b) ziņojumu nosūtīšanai cipardatu formā ((3.1.2.6.10.2.2. punkts) un
c) gaisa kuģa identifikācijas indeksu paziņošanai (3.1.2.9. punkts).
Piezīme. Ar 2. līmeņa transponderiem iespējams paziņot gaisa kuģa identifikācijas indeksus vai nosūtīt standarta garuma cipardatus no zemes uz gaisa kuģi un no gaisa kuģa uz zemi. Gaisa kuģa identifikācijas indeksu paziņošanas iespējai ir nepieciešama saskarne un atbilstoša ievadierīce.
2.1.5.1.3. 3. līmenis. 3. līmeņa transponderiem ir 2.1.5.1.2. punktā norādītās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas “zeme–gaiss” pagarinātu ziņojumu (ELM) sakariem (3.1.2.7.1. līdz 3.1.2.7.5. punkts).
Piezīme. Ar 3. līmeņa transponderiem iespējams nosūtīt garākus cipardatu ziņojumus no zemes uz gaisa kuģi, un tādējādi var nodrošināt izguvi no zemes datu bāzēm un citu gaisa satiksmes vadības pakalpojumu saņemšanu, kas nav pieejami 2. līmeņa transponderiem.
2.1.5.1.4. 4. līmenis. 4. līmeņa transponderiem ir 2.1.5.1.3. punktā norādītās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas “gaiss–zeme” pagarinātu ziņojumu (ELM) sakariem (3.1.2.7.7. un 3.1.2.7.8. punkts).
Piezīme. Ar 4. līmeņa transponderiem iespējams nosūtīt garākus cipardatu ziņojumus no gaisa kuģa uz zemi, un tādējādi var nodrošināt piekļuvi no zemes gaisa kuģu datu bāzēm un citu tādu datu pārraidi, ko pieprasa gaisa satiksmes dienesti un kas nav pieejami 2. līmeņa transponderiem.
2.1.5.1.5. 5. līmenis. 5. līmeņa transponderiem ir 2.1.5.1.4. punktā norādītās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas uzlabotiem Comm-B un pagarinātu ziņojumu (ELM) sakariem (3.1.2.6.11.3.4., 3.1.2.7.6. un 3.1.2.7.9. punkts).
Piezīme. Ar 5. līmeņa transponderiem iespējami Comm-B un pagarinātu ziņojumu (ELM) sakari, neizmantojot darbu ar staciju grupu. Šī līmeņa transponderiem ir augstāka minimālā datu pārraides spēja nekā citu līmeņu transponderiem.
2.1.5.1.6. Paplašināta šaltraide. Paplašinātas šaltraides transponderiem ir 2.1.5.1.2., 2.1.5.1.3., 2.1.5.1.4. vai 2.1.5.1.5. punktā paredzētās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas darbam ar paplašinātu šaltraidi (3.1.2.8.6. punkts). Transponderus ar šādu iespēju apzīmē ar sufiksu “e”.
Piezīme. Piemēram, 4. līmeņa transponderi ar iespēju pārraidīt paplašinātu šaltraidi tiktu apzīmēti kā “4.e līmeņa” transponderi.
2.1.5.1.7. SI iespēja. Transponderiem ar spēju apstrādāt SI kodus ir 2.1.5.1.2., 2.1.5.1.3., 2.1.5.1.4. vai 2.1.5.1.5. punktā paredzētās iespējas, kā arī iespējas, kas paredzētas SI kodu izmantošanai (3.1.2.3.2.1.4., 3.1.2.5.2.1., 3.1.2.6.1.3., 3.1.2.6.1.4.1.,  3.1.2.6.9.1.1. un 3.1.2.6.9.2. punkts). Transponderus ar šādu iespēju apzīmē ar sufiksu “s”.
Piezīme. Piemēram, 4. līmeņa transponderi ar iespēju pārraidīt paplašinātu šaltraidi un SI iespēju tiktu apzīmēti kā “4.es līmeņa” transponderi.
2.1.5.1.7.1. SI kodu apstrādes iespēju saskaņā ar 2.1.5.1.7. punkta noteikumiem nodrošina visiem S režīma transponderiem, kas uzstādīti 2003. gada 1. janvārī vai vēlāk, un visiem S režīma transponderiem – līdz 2005. gada 1. janvārim.
Piezīme. Atbilstoši atsevišķu valstu norādījumiem var būt nepieciešama šī noteikuma piemērošana pirms šiem datumiem.
2.1.5.1.8. Paplašinātas šaltraides ierīces, kas nav transponderi. Ierīces, kas spēj pārraidīt paplašinātas šaltraides un kas nav S režīma transpondera daļas, atbilst visām S režīma transponderiem noteiktajām tehniskajām prasībām attiecībā uz 1090 MHz RF signāliem gaisā.
2.1.5.2. Visi S režīma transponderi, kurus izmanto starptautiskajā civilajā gaisa satiksmē, atbilst vismaz 2.1.5.1.2. punktā paredzētajām 2. līmeņa prasībām.
1. piezīme. 1. līmeņa transponderu lietošanu var pieļaut atsevišķā valstī vai saskaņā ar reģionālas aeronavigācijas vienošanās noteikumiem. S režīma 1. līmeņa transponders ietver minimālās funkcijas, lai S režīma transpondera darbība būtu saderīga ar SSR S režīma vaicātājiem. Tā ir noteikts, lai nepieļautu tādu transponderu izplatīšanu, kas nav vismaz 2. līmeņa transponderi un kas būtu nesaderīgi ar SSR S režīma vaicātājiem.
2. piezīme. Prasībai attiecībā uz 2. līmeņa spēju ir nolūks nodrošināt plašu ICAO standarta transpondera spējas lietojumu, lai būtu iespējams plānot S režīma zemes iekārtas un pakalpojumus visā pasaulē. Šī prasība arī nemudina sākumā uzstādīt 1. līmeņa transponderus, kas novecotu, vēlāk pieņemot prasības noteiktās gaisa telpās gaisa kuģos obligāti uzstādīt transponderus ar 2. līmeņa iespējām.
2.1.5.3. S režīma transponderi, kas uzstādīti gaisa kuģos, kuru bruto masa pārsniedz 5700 kg vai kuriem maksimālais kreisēšanas patiesais gaisa ātrums pārsniedz 463 km/h (250 kt), darbojas ar 3.1.2.10.4. punktā paredzētajām distancētājām antenām, ja
a) gaisa kuģa individuālais lidotspējas sertifikāts pirmoreiz izdots 1990. gada 1. janvārī vai vēlāk vai
b) ja S režīma transponders gaisa kuģī ir nepieciešams, pamatojoties uz reģionālu aeronavigācijas vienošanos saskaņā ar 2.1.3.3.1. un 2.1.3.3.2. punktu.
Piezīme. Gaisa kuģi, kuru maksimālais kreisēšanas patiesais gaisa ātrums pārsniedz 324 km/h (175 kt), ir jāekspluatē ar maksimālo jaudu, kas nav mazāka par 21.0 dBW, saskaņā ar 3.1.2.10.2. punkta c) apakšpunktu.
2.1.5.4. ZIŅOŠANA PAR IESPĒJĀM, RAIDOT S REŽĪMA ŠALTRAIDES
2.1.5.4.1. Saskaņā ar 3.1.2.8.5.1. punkta noteikumiem ziņošanu par iespējām, raidot S režīma šaltraides (nepieprasītas lejupsaites pārraides), nodrošina visiem S režīma transponderiem, kas uzstādīti 1995. gada 1. janvārī vai vēlāk.
2.1.5.4.2. Ieteikums. Transponderiem, kas aprīkoti paplašinātu šaltraižu apstrādei, jābūt iespējai atslēgt koordināšu noteikšanas šaltraides, kad tiek izstarotas paplašinātās šaltraides.
Piezīme. Tas atvieglos koordināšu noteikšanas šaltraižu slāpēšanu, ja visas ACAS vienības ir pārveidotas, lai uztvertu paplašināto šaltraidi.
2.1.5.5. PAGARINĀTU ZIŅOJUMU (ELM) PĀRRAIDES JAUDA
Lai atvieglotu esošo S režīma transponderu pārveidošanu, iekļaujot visas S režīma iespējas, transponderiem, kas sākotnēji ražoti pirms 1999. gada 1. janvāra, ļauj pārraidīt 16 ELM šalti ar 20 dBW lielu minimālo jaudu.
Piezīme. Tas ietver atvieglojumu 1 dB apmērā 3.1.2.10.2. punktā noteiktajai jaudai.
2.1.6. SSR S režīma adrese (gaisa kuģa adrese)
SSR S režīma adrese ir kāda no 16 777 214 divdesmit četru bitu gaisa kuģu adresēm, kuru ICAO iedalījusi reģistrācijas valstij vai kopējo zīmju reģistrācijas pilnvarotajai iestādei un piešķīrusi saskaņā ar 3.1.2.4.1.2.3.1.1. punktu un 10. pielikuma III sējuma I daļas 9. nodaļas papildinājumu.
2.2. APSVĒRUMI SAISTĪBĀ AR CILVĒKFAKTORU
Ieteikums. Projektējot un sertificējot novērošanas radiolokācijas un sadursmes brīdināšanas sistēmas, jāņem vērā cilvēkfaktora principi. 
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz cilvēkfaktora principiem ir atrodami Doc 9683 “Cilvēkfaktora mācību rokasgrāmatā” un Cirkulārā Nr. 249 (“Cilvēkfaktora apskats Nr. 11 – Cilvēkfaktors CNS/ATM sistēmās”).
3. NODAĻA. NOVĒROŠANAS RADARU SISTĒMAS
3.1. SEKUNDĀRĀS NOVĒROŠANAS RADARU (SSR) SISTĒMAS RAKSTURLIELUMI
1. piezīme. 3.1.1. punkts paredz tehniskos raksturlielumus SSR sistēmām, kurām ir tikai A režīma un C režīma iespējas. 3.1.2. punkts paredz tehniskos raksturlielumus sistēmām ar S režīma iespējām.
2. režīms. Sistēmas, kas izmanto S režīma iespējas, parasti tiek lietotas gaisa satiksmes vadības novērošanas sistēmām. Turklāt noteiktas ATC lietojumprogrammatūras var lietot S režīma starojuma avotus, piemēram, transportlīdzekļu virsmiskai novērošanai vai nekustīga mērķa atrašanai novērošanas sistēmās. Šādos īpašos apstākļos ar terminu “gaisa kuģis” var saprast “gaisa kuģi vai transportlīdzekli (A/V)”. Lai arī šīs lietojumprogrammatūras var lietot ierobežotu datu kopu, jebkuras novirzes no standarta fiziskajām īpašībām atbilstošajām pilnvarotajām iestādēm jāapsver ļoti rūpīgi. Tām jāņem vērā ne tikai sava novērošanas (SSR) vide, bet arī iespējamā ietekme uz citām sistēmām, piemēram, uz ACAS.
3. piezīme. Alternatīvās mērvienības, kas nav SI mērvienības, tiek lietotas saskaņā ar 5. pielikuma 3. nodaļas 3.2.2. punktu.
3.1.1. Sistēmas, kurām ir tikai A režīma un C režīma iespējas
1. piezīme. Šajā punktā SSR režīmi ir apzīmēti ar burtiem A un C. Nav jāuzskata, ka šis vispārpieņemtais šo burtu lietojums ietver kādu īpašu režīmu un kodu saistību. 
2. piezīme. Prasības attiecībā uz radaru datu ierakstīšanu un saglabāšanu ir ietvertas 11. pielikuma 6. nodaļā.
3.1.1.1. VAICĀJUMS UN VADĪBAS (VAICĀJUMA SĀNU DAIVAS SLĀPĒŠANA) FREKVENCES (“ZEME–GAISS”)
3.1.1.1.1. Vaicājuma un vadības pārraižu nesējfrekvence ir 1030 MHz.
3.1.1.1.2. Frekvences pielaide ir plus vai mīnus 0,2 MHz.
3.1.1.1.3. Vaicājuma impulsa pārraižu vadības pārraides nesējfrekvences neatšķiras viena no otras vairāk kā par 0,2 MHz.
3.1.1.2. ATBILDES NESĒJFREKVENCE (“GAISS – ZEME”)
3.1.1.2.1. Atbildes pārraides nesējfrekvence ir 1090 MHz.
3.1.1.2.2. Frekvences pielaide ir plus vai mīnus 3 MHz.
3.1.1.3. POLARIZĀCIJA
Vaicājuma, vadības un atbildes pārraižu polarizācija ir pārsvarā vertikāla.
3.1.1.4. VAICĀJUMA REŽĪMI (SIGNĀLI GAISĀ)
3.1.1.4.1. Vaicājums sastāv no diviem pārraidītiem impulsiem, kas apzīmēti kā P1 un P3. Vadības impulsu P2 pārraida pēc pirmā vaicājuma impulsa P1.
3.1.1.4.2. Vaicājuma režīmi A un C ir saskaņā ar 3.1.1.4.3. punktu.
3.1.1.4.3. Intervāls starp P1 un P3 nosaka vaicājuma veidu un ir šāds:
A režīmā – 8 ±0,2 mikrosekundes;
C režīmā – 21 ±0,2 mikrosekundes.
3.1.1.4.4. Intervāls starp P1 un P2 ir vismaz 2 ±0,15 mikrosekundes.
3.1.1.4.5. P1, P2 un P3 impulsu ilgums ir 0,8 ±0,1 mikrosekundes.
3.1.1.4.6. P1, P2 un P3 impulsu kāpumlaiks ir robežās no 0,05 līdz 0,1 mikrosekundei.
1. piezīme. Definīcijas ir ietvertas 3-1. attēlā “Sekundārā novērošanas radara viļņu formu, intervālu un jutības un jaudas atskaites punkta definīcijas”.
2. piezīme. Kāpumlaika zemākās robežas (0,05 mikrosekundes) nolūks ir samazināt blakusjoslas starojumu. Aprīkojums atbildīs šai prasībai, ja blakusjoslas starojuma līmenis nebūs lielāks kā līmenis, ko teorētiski radītu trapecveida vilnis ar noteikto kāpumlaiku.
3.1.1.4.7. P1, P2 un P3 impulsu rimšanas laiks ir robežās no 0,05 līdz 0,2 mikrosekundēm.
Piezīme. Rimšanas laika zemākās robežas (0,05 mikrosekundes) nolūks ir samazināt blakusjoslas starojumu. Aprīkojums atbildīs šai prasībai, ja blakusjoslas starojuma līmenis nebūs lielāks kā līmenis, ko teorētiski radītu trapecveida vilnis ar noteikto rimšanas laiku.
3.1.1.5. VAICĀTĀJA UN VADĪBAS PĀRRAIŽU ĪPAŠĪBAS (VAICĀJUMA SĀNU DAIVAS SLĀPĒŠANA. SIGNĀLI GAISĀ)
3.1.1.5.1. P2 izstarotā amplitūda pie transpondera antenas ir
a) vienāda ar vai lielāka par P1 izstaroto amplitūdu no tādas antenas sānu daivas pārraidēm, kas izstaro P1 impulsu,  un
b) par 9 dB mazāka nekā P1 izstarotā amplitūda vēlamajā vaicājuma sektorā.
3.1.1.5.2. Virzīta vaicājuma vēlamā stara platuma robežās (galvenajā daivā) P3 izstarotā amplitūda ir 1 dB apmērā no P1 izstarotās amplitūdas.
3.1.1.6. ATBILDES PĀRRAIDES ĪPAŠĪBAS (SIGNĀLI GAISĀ)
3.1.1.6.1. Kadru impulsi. Atbildes funkcija izmanto signālu, kas sastāv no diviem kadru impulsiem ar 20,3 mikrosekunžu atstarpi kā visvienkāršāko kodu.
3.1.1.6.2. Informatīvi impulsi. Atstarpe starp informatīvajiem impulsiem ir 1,45 mikrosekundes no pirmā kadru impulsa. Šo informatīvo impulsu apzīmējumi un pozīcija ir šāda:
	Impulsi
	Pozīcija
(mikrosekundes)

	C1
	1,45

	A1
	2,90

	C2
	4,35

	A2
	5,80

	C4
	7,25

	A4
	8,70

	X
	10,15

	B1
	11,60

	D1
	13,05

	B2
	14.50

	D2
	15,95

	B4
	17,40

	D4
	18,85


Piezīme. Standarts attiecībā uz šo impulsu lietošanu ir atrodams 2.1.4.1. punktā. Tomēr “X” impulsa stāvoklis ir noteikts tikai kā tehnisks standarts, kura mērķis ir nodrošināt tā iespējamo lietošanu nākotnē.
3.1.1.6.3. Speciāls vietas noteikšanas impulss (SPI). Papildus paredzētajiem informatīvajiem impulsiem pārraida speciālu vietas noteikšanas impulsu, tomēr tas notiek tikai manuāli (pilota darbības rezultātā). Ja tāds tiek pārraidīts, ir 4,35 mikrosekunžu liela atstarpe starp to un pēdējo A režīma kadra impulsu tikai atbildēm. 
3.1.1.6.4. Atbildes impulsa forma. Ikviena atbildes impulsa ilgums ir 0,45 ±0,1 mikrosekunde, impulsa kāpumlaiks ir robežās starp 0,05 un 0,1 mikrosekundi un pulsa rimšanas laiks ir robežās starp 0,05 un 0,2 mikrosekundēm. Amplitūdas izmaiņas vienam impulsam attiecībā pret jebkuru citu impulsu atbildes impulsu sērijā nepārsniedz 1 dB.
Piezīme. Rimšanas laika un kāpumlaika zemākās robežas (0,05 mikrosekundes) nolūks ir samazināt blakusjoslas starojumu. Aprīkojums atbildīs šai prasībai, ja blakusjoslas starojuma līmenis nebūs lielāks kā līmenis, ko teorētiski radītu trapecveida vilnis ar noteikto kāpumlaiku un rimšanas laiku.
3.1.1.6.5. Atbildes impulsa stāvokļa pielaides. Impulsu atstarpes pielaide katram impulsam (tostarp pēdējam kadra impulsam) attiecībā pret pirmo atbildes sērijas kadra impulsu ir ±0,10 mikrosekundes. Impulsa intervāla pielaide speciālam vietas noteikšanas impulsam attiecībā pret pēdējo atbildes sērijas kadra impulsu ir ±0,10 mikrosekundes. Impulsa atstarpes pielaide jebkuram atbildes sērijas impulsam attiecībā pret jebkuru citu impulsu (izņemot kadra impulsu) nepārsniedz ±0,15 mikrosekundes.
3.1.1.6.6. Koda struktūra. Kodēto apzīmējumu veido cipari no 0 līdz 7, ieskaitot, un iepriekš 3.1.1.6.2. punktā norādīto impulsu indeksu summa, kas tiek izmantoti šādi:
	Cipars
	Impulsa grupa

	Pirmais (vissvarīgākais)
	A


	Otrais
	B

	Trešais
	C

	Ceturtais
	D


3.1.1.7. TEHNISKĀS ĪPAŠĪBAS TRANSPONDERIEM, KURI VAR STRĀDĀT TIKAI A UN C REŽĪMOS
3.1.1.7.1. Atbilde. Transponders atbild (ne mazāk kā 90% gadījumos), ja tiek izpildīti visi šie nosacījumi:
a) P3 uztvērēja amplitūda ir vairāk nekā par 1 dB mazāka nekā saņemtā P1 amplitūda, bet nepārsniedz saņemtā P1 amplitūdu vairāk kā par 3 dB;
b) vai nu 1,3 līdz 2,7 mikrosekunžu intervālā pēc P1 netiek saņemts nekāds impulss, vai arī P1 pārsniedz šajā intervālā saņemto impulsu vairāk nekā par 9 dB; 
c) pareiza saņemtā vaicājuma amplitūda vairāk nekā par 10 dB pārsniedz nejaušu impulsu amplitūdu, ja transponders tos neatpazīst kā P1, P2 vai P3.
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Definīcijas
Fāzes apvērse. Nesējfrekvences fāzes izmaiņas par 180 grādiem.
Fāzes apvērses ilgums. Laiks posms starp punktiem, kas atbilst 10 un 170 fāzes apvērses grādiem.
Impulsa amplitūda A. Impulsa apliecējas maksimālā sprieguma amplitūda.
Impulsa ilgums. Laika intervāls starp punktiem impulsa apliecējas priekšējā un aizmugures frontē, kuri atbilst 0,5 A.
Impulsa kāpumlaiks. Laiks starp punktiem impulsa apliecējas priekšējā frontē, kuri atbilst 0,1 A un 0,9 A.
Impulsa rimšanas laiks. Laiks starp punktiem impulsa apliecējas aizmugures frontē, kuri atbilst 0,9A un 0,1A.
Impulsu atkārtošanās intervāls. Laika intervāls starp punktiem pirmā un otrā impulsa priekšējā frontē, kuri atbilst 0,5 A.
Laika intervāli. Intervāla atskaites punkti ir:
a) punkts impulsa apliecējas priekšējā frontē, kas atbilst 0,5 A;
b) punkts impulsa apliecējas aizmugures frontē, kas atbilst 0,5 A; vai
c) punkts, kas atbilst fāzes apvērsei par 90 grādiem.
Transpondera jutības un jaudas atskaites punkts. Transpondera pārraides līnijas antenas gals.
Piezīme. Par punktu, kas atbilst fāzes apvērsei par 90 grādiem, var aptuveni uzskatīt viszemāko amplitūdas punktu impulsa apliecēja amplitūdas pārejas posmā, kad notiek fāzes apvērse, bet par fāzes apvērses ilgumu var aptuveni uzskatīt laiku starp punktiem 0,8 A līmenī uz amplitūdas līknes pārejas posmā.
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3-1. attēls. Sekundārā novērošanas radara viļņu formu, intervālu un jutības un jaudas atskaites punkta definīcijas
3.1.1.7.2. Transponders neatbild pie šādiem nosacījumiem:
a) uz vaicājumiem, ja intervāls starp P1 un P3 impulsiem atšķiras no 3.1.1.4.3. punktā noteiktajiem vairāk nekā par ±1,0 mikrosekundi;
b) saņemot jebkuru atsevišķu impulsu, kam nav amplitūdas izmaiņu, kas aptuveni atbilstu normāliem vaicājuma apstākļiem.
3.1.1.7.3. Aiztures laiks. Pēc pareiza vaicājuma atpazīšanas transponders neatbild uz jebkuru citu vaicājumu vismaz tik ilgi, kamēr ilgst atbildes impulsu sērija. Šis aiztures laiks beidzas ne vēlāk kā 125 mikrosekundes pēc tam, kad pārraidīts pēdējais atbildes sērijas impulss.
3.1.1.7.4. BLOĶĒŠANA
Piezīme. Šī īpašība tiek lietota, lai nepieļautu atbildes uz vaicājumiem, kas saņemti no vaicātāja antenas sānu daivām, un lai neļautu A/C transponderiem atbildēt uz vaicājumiem S režīmā.
3.1.1.7.4.1. Transponders tiek bloķēts, ja saņemtā P2 impulsa amplitūda ir vienāda ar vai lielāka par saņemtā P1 impulsa amplitūdu un ja intervāls starp tiem ir 2,0 ±0,15 mikrosekundes. Lai sāktu bloķēšanu, nav nepieciešams uztvert P3 impulsu. 
3.1.1.7.4.2. Transponders tiek bloķēts 35 ±10 mikrosekundes.
3.1.1.7.4.2.1. Divas mikrosekundes pēc jebkura bloķēšanas perioda beigām ir iespēja atkārtoti sākt bloķēšanu uz visu laika periodu.
3.1.1.7.5. UZTVĒRĒJA JUTĪBA UN DINAMISKAIS DIAPAZONS
3.1.1.7.5.1. Transpondera minimālais ieslēgšanās līmenis ir tāds, ka atbildes tiek ģenerētas uz vismaz 90% vaicājuma signālu, ja

a) abiem impulsiem P1 un P3, kas veido vaicājumu, ir vienāda amplitūda un P2 impulss netiek uztverts, un
b) šo signālu amplitūda nomināli ir par 71 dB mazāka nekā 1 mW un atrodas robežās no 69 dB līdz 77 dB zem 1 mW.
3.1.1.7.5.2. Šādi atbildes un bloķēšanas raksturlielumi ir spēkā attiecībā uz P1 impulsa amplitūdu robežās starp minimālo ieslēgšanās līmeni un 50 dB virs šī līmeņa.
3.1.1.7.5.3. Nominālā intervāla starp impulsiem un nominālā impulsa garuma gadījumā minimālās ieslēgšanās līmeņa novirzes atkarībā no dažādiem režīmiem nepārsniedz 1 dB.
3.1.1.7.6. Impulsa ilguma selektivitāte. Transponders nesāk atbildi vai bloķēšanu, ja tiek saņemti signāli, kuru amplitūda ir robežās starp minimālo ieslēgšanās līmeni un 6 dB virs šī līmeņa un kuru impulsu ilgums nepārsniedz 0,3 mikrosekundes. Izņemot atsevišķus impulsus, kuru amplitūdas izmaiņas aptuveni atbilst vaicājuma amplitūdas izmaiņām, neviens atsevišķs impulss, kas ilgāks par 1,5 mikrosekundēm, nav būt par iemeslu, lai transponders sāktu atbildi vai bloķēšanu, ja signāla amplitūda ir robežās no minimālā ieslēgšanās līmeņa (MTL) līdz 50 dB virs šā līmeņa.
3.1.1.7.7. Signālu atstarošanas slāpēšana un jutīguma atgūšana. Transponderam ir signālu atstarošanas slāpēšanas iekārta, kas paredzēta, lai būtu iespējama normāla transpondera darbība atstarotu signālu gaisā klātbūtnē. Šādas iekārtas nodrošināšana ir saderīga ar 3.1.1.7.4.1. punktā noteiktajām prasībām attiecībā uz sānu daivas slāpēšanu.
3.1.1.7.7.1. Jutīguma samazināšana. Saņemot jebkādu impulsu, kura ilgums pārsniedz 0,7 mikrosekundes, uztvērēja jutība samazinās tādā apmērā, lai tā vismaz par 9 dB atšķirtos no jutīgumu samazinošā impulsa amplitūdas, bet nevienā brīdī tā nepārsniedz jutīgumu samazinošā impulsa amplitūdu, izņemot iespējamo pārsniegumu pirmās mikrosekundes laikā pēc jutīgumu samazinošā impulsa.
Piezīme. Atsevišķi impulsi, kuru ilgums nepārsniedz 0,7 mikrosekundes, nav nepieciešami, lai izraisītu norādīto jutīguma samazināšanu vai tādu jutīguma samazināšanu, kuras ilgums pārsniedz 3.1.1.7.7.1. un 3.1.1.7.7.2. punktā atļauto.
3.1.1.7.7.2. Jutīguma atgūšana. Pēc jutīguma samazināšanas uztvērējs atgūst jutīgumu (3 dB robežās no minimālā ieslēgšanās līmeņa) 15 mikrosekunžu laikā pēc tam, kad pieņemts jutīgumu samazinošais impulss, kura signāla stiprums ir līdz 50 dB virs minimālā ieslēgšanās līmeņa. Atgūšanu veic ar vidējo ātrumu, kas nepārsniedz 4,0 dB mikrosekundē.
3.1.1.7.8. Brīvieslēgšanās biežums. Ja netiek saņemti derīgi vaicājuma signāli, A/C režīma transponderi neģenerē vairāk kā 30 nepieprasītas atbildes A vai C režīmos sekundē, kuras tiek skaitītas visā intervālā, kas vienāds ar vismaz 300 nejaušām ieslēgšanām vai 30 sekundēm atkarībā no tā, kurš intervāls ir īsāks. Visām traucējumus radošajām iekārtām, kas uzstādītas vienā gaisa kuģī, darbojoties tā, ka tiek radīts maksimālais traucējumu līmenis, šis brīvieslēgšanās biežums netiek pārsniegts. 
3.1.1.7.9. ATBILŽU ĀTRUMS
3.1.1.7.9.1. Transponders, ģenerējot 15 impulsu kodētas atbildes, spēj pārraidīt vismaz 1200 šādas atbildes sekundē, izņemot gadījumu, ja transpondera iekārtas tiek lietotas tikai zemāk par 4500 m (15 000 ft) vai zemāk par kādu mazāku absolūto augstumu, kuru noteikusi atbilstošā pilnvarotā iestāde vai kas noteikts ar reģionālo aeronavigācijas vienošanos, kad jāatļauj lietot transponderus, kas, ģenerējot 15 impulsu kodētas atbildes, spēj pārraidīt vismaz 1000 atbildes sekundē.
3.1.1.7.9.2. Atbilžu ātruma robežas kontrole. Lai aizsargātu sistēmu pret transpondera pārslogošanu ar pārāk lielu vaicājumu skaitu, neļaujot atbildēt uz vājākiem signāliem, kad sasniegts iepriekšnoteiktais atbilžu ātrums, iekārtā iekļauj atbilžu biežuma kontroles ierīci, kas samazina jutīgumu. Šī kontrole ļauj kā minimumu noteikt jebkuru vērtību robežās no 500 līdz 2000 atbildēm sekundē vai sasniegt maksimālo atbilžu pārraides ātruma spēju, ja tā ir mazāk nekā 2000 atbildes sekundē, neņemot vērā impulsu skaitu katrā atbildē. Jutīguma samazināšana vairāk nekā par 3 dB notiek tikai tad, ja tiek pārsniegti 90% no izvēlētās vērtības. Ja ātrums pārsniedz 150% no izvēlētās vērtības, tad jutīgumu samazina vismaz par 30 dB.
3.1.1.7.9.3. Ieteikums. Atbilžu ātruma robeža jānosaka 1200 atbildes sekundē vai maksimālā vērtība, kāda ir iespējama transponderam un kas ir mazāka nekā 1200 atbildes sekundē.
3.1.1.7.10. Atbildes aizkavēšanās un fluktuācija. Aizkavēšanās laiks no brīža, kad transpondera uztvērējs uztver P3 impulsa priekšējo fronti, līdz brīdim, kad tiek pārraidīta atbildes pirmā impulsa priekšējā fronte, ir 3 ±0,5 mikrosekundes. Kopējā atbildes impulsa koda grupas fluktuācija attiecībā uz P3 impulsu nepārsniedz 0,1 mikrosekundi, ja signāla līmenis pie uztvērēja ievades ir 3 dB līdz 50 dB virs minimālā ieslēgšanās līmeņa. Aizkavēšanās izmaiņas atkarībā no režīma, kurā transponders spēj atbildēt, nepārsniedz 0,2 mikrosekundes.
3.1.1.7.11. TRANSPONDERA IZEJAS JAUDA UN DARBA CIKLS
3.1.1.7.11.1. Maksimālā impulsa jauda transpondera pārraides līnijas antenas galā ir vismaz 21 dB un ne vairāk kā 27 dB virs 1 W, izņemot gadījumus, kad transpondera iekārtas darbojas tikai zemāk par 4500 m (15 000 ft) vai zemāk par kādu mazāku absolūto augstumu, kuru noteikusi atbilstošā pilnvarotā iestāde vai kas noteikts ar reģionālo aeronavigācijas vienošanos, kad ir pieļaujams, ka maksimālā impulsa jauda transpondera pārraides līnijas antenas galā ir vismaz 18,5 dB un ne vairāk kā 27 dB virs 1 W.
3.1.1.7.11.2. Ieteikums. 3.1.1.7.11.1. punktā noteiktā maksimāla impulsa jauda jāsaglabā attiecībā uz atbilžu diapazonu ar ātrumu, sākot no 400 atbildēm sekundē (kods 0000) līdz 1200 atbildēm sekundē (maksimālais impulsa saturs), vai ar kādu maksimālo vērtību, kuru transponders spēj nodrošināt un kas ir mazāka kā 1200 atbildes sekundē,.
3.1.1.7.12. ATBILDES KODI
3.1.1.7.12.1. Identifikācija. Atbilde uz vaicājumu A režīmā sastāv no diviem 3.1.1.6.1. punktā noteiktajiem kadru impulsiem un 3.1.1.6.2. punktā noteiktajiem informatīvajiem impulsiem (A režīma kods).
Piezīme. Saskaņā ar 3.1.1.6.6. punktu kodētais apzīmējums A režīmā ir četru ciparu secība.
3.1.1.7.12.1.1. Kodu A režīmā izvēlas manuāli no pieejamajiem 4096 kodiem.
3.1.1.7.12.2. Barometriskā augstuma datu pārraide. Atbilde uz vaicājumu C režīmā sastāv no diviem iepriekš 3.1.1.6.1. punktā noteiktajiem kadru impulsiem. Ja ir pieejama informācija par barometrisko augstumu ciparu veidā, tad pārraida arī 3.1.1.6.2. punktā noteiktos informatīvos impulsus.
3.1.1.7.12.2.1. Transponderus nodrošina ar līdzekļiem, lai varētu likvidēt informatīvos impulsus, bet saglabāt kadru impulsus, ja atbilde uz vaicājumu C režīmā neatbilst 3.1.1.7.12.2.4. punkta noteikumam.
3.1.1.7.12.2.2. Informatīvos impulsus izvēlas automātiski, izmantojot analogo impulsu pārveidotāju ciparu signālos, kas gaisa kuģī saslēgts ar avotu, kurš sniedz datus par barometrisko augstumu attiecībā pret standartspiedienu 1013,25 hektopaskāli.
Piezīme. Spiediena iestatījums 1013,25 hektopaskāli ir vienāds ar 29,92 collām dzīvsudraba stabiņa.
3.1.1.7.12.2.3. Barometrisko augstumu paziņo ik pēc 100 pēdām, impulsus izvēloties saskaņā ar šīs nodaļas papildinājumu.
3.1.1.7.12.2.4. Izvēlētais ciparu kods ±38,1 m (125 ft) robežās ar varbūtību 95% atbilst barometriskā augstuma informācijai (attiecībā pret standartspiedienu 1013,25 hektopaskāli), kuru gaisa kuģī izmanto, lai ievērotu noteikto lidojuma profilu.
3.1.1.7.13. Speciālā vietas noteikšanas impulsa (SPI) pārraide. Vajadzības gadījumā šo impulsu pārraida kopā ar atbildēm A režīmā 15 līdz 30 sekunžu laikā saskaņā ar 3.1.1.6.3. punktu.
3.1.1.7.14. ANTENA
3.1.1.7.14.1. Gaisa kuģī uzstādāmās transpondera antenas sistēmai ir tāda izstarojuma diagramma, kas pamatā ir vērsta visos virzienos horizontālā plaknē.
3.1.1.7.14.2. Ieteikums. Vertikālajai izstarojumu diagrammai jābūt nomināli vienādai ar ceturtdaļviļņa nesimetriskā dipola izstarojumu diagrammu zemes plaknē.

3.1.1.8. TEHNISKIE PARAMETRI ZEMES VAICĀTĀJIEM, KAS VAR DARBOTIES TIKAI A UN C REŽĪMOS
3.1.1.8.1. Vaicājuma atkārtošanas biežums. Maksimālais vaicājuma atkārtošanas biežums ir 450 vaicājumi sekundē.
3.1.1.8.1.1. Ieteikums. Lai līdz minimumam samazinātu nevajadzīgu transpondera ieslēgšanos un no tās izrietošos stipros savstarpējos traucējumus, visiem transponderiem jālieto zemākais iespējamais vaicātāja atkārtošanas biežums, kāds ir saderīgs ar ekrāna parametriem, vaicātāja antenas stara platumu un izmantoto antenas rotācijas ātrumu.
3.1.1.8.2. IZSTAROTĀ JAUDA
Ieteikums. Lai līdz minimumam samazinātu sistēmas traucējumus, vaicātāju efektīvā izstarotā jauda jāsamazina līdz zemākajam līmenim, kas saderīgs ar ekspluatācijai nepieciešamo katra atsevišķa vaicātāja atrašanās vietas attālumu.
3.1.1.8.3. Ieteikums. Gadījumos, kad jāizmanto informācija C režīmā, kas saņemta no gaisa kuģa, kas lido zemāk par pārejas līmeni, jāņem vērā altimetra spiediena atskaites līmenis.
Piezīme. C režīma lietošana zemāk par pārejas līmeni ir saskaņā ar uzskatu, ka C režīmu var lietderīgi izmantot jebkurā vidē.
3.1.1.9. VAICĀTĀJA STAROJUMA LAUKA DIAGRAMMA
Ieteikums. Virzienvērstas vaicātāja antenas, kas izstaro P3 impulsus, stara platumam nevajadzētu būt lielākam nekā ekspluatācijā nepieciešams. Virzienvērstas antenas sānu daivas un pretējās daivas izstarojumam jābūt vismaz par 24 dB mazākam nekā maksimālajam galvenās daivas izstarojumam.
3.1.1.10. VAICĀTĀJA MONITORS
3.1.1.10.1. Zemes vaicātāja veikto attāluma un azimuta mērījumu precizitāti pārbauda ar pietiekami biežiem starplaikiem, lai nodrošinātu sistēmas integritāti.
Piezīme. Vaicātājiem, kas ir saistīti un tiek ekspluatēti kopā ar primāro radaru, kā kontroles ierīci var izmantot šo primāro radaru; citos gadījumos vajadzētu izmantot elektronisku tāluma un azimuta mērījumu precizitātes kontroles ierīci.
3.1.1.10.2. Ieteikums. Papildus attāluma un azimuta mērījumu kontrolei jāparedz citu zemes vaicātāja kritisko parametru nepārtraukta kontrole, lai atklātu rezultātu pasliktināšanos, ja tā pārsniedz pieļaujamās sistēmas pielaides, un lai nodrošinātu, ka šādi gadījumi tiktu parādīti. 

3.1.1.11. “PARAZĪTISKAIS” STAROJUMS UN “PARAZĪTISKĀS” ATBILDES
3.1.1.11.1. “PARAZĪTISKAIS” STAROJUMS
Ieteikums. Nepārtraukta viļņa (CW) izstarojumi vaicātāja gadījumā nedrīkst pārsniegt 76 dB zem 1 W līmeņa, bet transpondera gadījumā – 70 dB zem 1 W.
3.1.1.11.2. “PARAZĪTISKĀS” ATBILDES
Ieteikums. Gan gaisa kuģu, gan zemes aprīkojuma jutībai attiecībā uz signāliem, kas nav uztvērēja caurlaišanas joslas robežās, jābūt vismaz par 60 dB zemākai nekā normāla jutība.
3.1.2. Sistēmas ar S režīma iespējām
3.1.2.1. Vaicājuma tehniskās īpašības signāliem gaisā. Šajos punktos aprakstīti tie signāli gaisā, kas sagaidāmi pie transpondera antenas. 
Piezīme. Tā kā signālu īpašības izplatīšanas laikā var pasliktināties, noteiktas pielaides attiecībā uz vaicājuma impulsu ilgumu, intervālu starp impulsiem un impulsu amplitūdām vaicātājiem ir stingrākas, kā tas aprakstīts 3.1.2.11.4. punktā.
3.1.2.1.1. Vaicājuma nesējfrekvence. Nesējfrekvence visiem vaicājumiem (augšupsaites pārraidēm) no zemes iekārtām ar S režīma iespējām ir 1030 ±0,01 MHz.
3.1.2.1.2. Vaicājuma spektrs. Spektrs vaicājumiem S režīmā attiecībā uz nesējfrekvenci nepārsniedz 3-2. attēlā noteiktās robežas.
Piezīme. Spektrs vaicājumiem S režīmā ir atkarīgs no pārraidāmajiem datiem. Visplašāko spektru ģenerē vaicājums, kas satur visus bināros VIENINIEKUS.
3.1.2.1.3. Polarizācija. Vaicājuma un vadības pārraižu polarizācija ir nomināli vertikāla.
3.1.2.1.4. Modulācija. Vaicājumiem S režīmā nesējfrekvence ir impulsmodulēta frekvence. Turklāt datu impulsam P6 ir iekšējā modulācijas fāze.
3.1.2.1.4.1. Impulsa modulācija. Starprežīmu vaicājumi un vaicājumi S režīmā sastāv no impulsu secības. Impulsi, kurus var izmantot, lai veidotu noteiktu vaicājumu, ir apzīmēti kā P1, P2, P3, P4, P5 un P6. Impulsu formas ir noteiktas 3-1. tabulā. Visas vērtības ir norādītas mikrosekundēs.
Piezīme. Starprežīmu un S režīma vaicājumos izmantoto 0,8 mikrosekunžu impulsu forma ir identiska A un C režīmu vaicājumos izmantoto impulsu formai saskaņā ar 3.1.1.4. punktu.
3.1.2.1.4.2. Fāzes modulācija. 3.1.2.1.4.1. punktā norādītajiem īsajiem (16,25 mikrosekundes) un garajiem (30,25 mikrosekundes) P6 impulsiem ir iekšējā binārā diferenciālās fāzes modulācija, ko veido nesējfrekvences fāzes apvērses par 180 grādiem ar ātrumu 4 megabiti sekundē.
3.1.2.1.4.2.1. Fāzes apvērses ilgums. Fāzes apvērses ilgums ir mazāks nekā 0,08 mikrosekundes, un fāzei ir monotona apsteidze (vai aizkavēšanās) visā pārejas apgabalā. Fāzes pārejas laikā nenotiek amplitūdas modulācija.
3-1. tabula. Impulsa formas. Vaicājumi S režīmā un starprežīmu vaicājumi
	Impulss
	Ilgums
	Ilguma pielaide
	(Kāpumlaiks)
	(Rimšanas laiks)

	
	
	
	Minimums
	Maksimums
	Minimums
	Maksimums

	P1, P2, P3, P5
	0,8
	±0,1
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2

	P4 (īsais)
	0,8
	±0,1
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2

	P4 (garais)
	1,6
	±0,1
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2

	P6 (īsais)
	16,25
	±0,25
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2

	P6 (garais)
	30,25
	±0,25
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2
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3-2. attēls. Nepieciešamās spektra robežas vaicātāja raidītājam
Piezīme. Minimālais fāzes apvērses laiks nav noteikts. Tomēr jāievēro 3.1.2.1.2. punktā noteiktās spektra prasības.
3.1.2.1.4.2.2. Fāzu attiecība. Pielaide attiecībā uz 0 un 180 grādu fāzu saistību starp secīgiem segmentiem un attiecībā uz sinhronu fāzes apvērsi (3.1.2.1.5.2.2. punkts) P6 impulsa robežās ir ±5 grādi.
Piezīme. S režīmā “segments” ir 0,25 mikrosekunžu nesējfrekvences intervāls starp iespējamajām fāzes apvērsēm, pārraidot datus.
3.1.2.1.5. Impulsu un fāzes apvērses secība. Vaicājumus veido īpašas impulsu vai fāzu apvēršu secības saskaņā ar 3.1.2.1.4. punktu. 
3.1.2.1.5.1. Starprežīmu vaicājums
3.1.2.1.5.1.1. Kopēja izsaukuma vaicājums A/C/S režīmā. Vaicājums sastāv no trīs impulsiem: P1, P3 un garā P4 saskaņā ar 3-3. attēlu.
Vienu vai divus vadības impulsus (vai nu tikai P2 vai P1 un P2) pārraida, izmantojot atsevišķu antenu sistēmu, lai slāpētu atbildes no gaisa kuģa vaicātāja antenas sānu staros.

Piezīme. Kopēja izsaukuma vaicājums A/C/S režīmā pieprasa no A/C režīma transpondera atbildi A vai C režīmā (atkarībā no intervāla starp P1-P3 impulsiem), jo tas neatpazīst P4 impulsu. S režīma transponders atpazīst garo P4 impulsu un atbild S režīmā. Sākotnēji bija plānots, ka vaicājumu lietos atsevišķi vai grupēti vaicātāji. Šī vaicājuma bloķēšana bija balstīta uz koda II, kas vienāds ar 0, lietojumu. S režīma apakštīkla izstrādei sakaru nolūkos tagad ir nepieciešams lietot kodu II, kas nav vienāds ar nulli. Šā iemesla dēļ kods II, kas vienāds ar 0, ir rezervēts lietošanai, lai atbalstītu koordināšu noteikšanas veidu S režīmā, kas balstās uz stohastisko koordināšu noteikšanas/bloķēšanas neievērošanu (3.1.2.5.2.1.4. un 3.1.2.5.2.1.5. punkts). Kopēja izsaukuma vaicājumu A/C/S režīmā nevar lietot, ja pilnībā tiek izmantots S režīms, jo kodu II, kas vienāds ar 0, iespējams bloķēt tikai uz īsiem laika periodiem (3.1.2.5.2.1.5.2.1. punkts). Šo vaicājumu nevar lietot stohastiskās koordināšu noteikšanas/bloķēšanas neievērošanas gadījumā, jo nav iespējams noteikt atbildes iespējamību. 
3.1.2.1.5.1.2. Kopēja izsaukuma vaicājums A/C režīmā. Šis vaicājums ir identisks kopējā izsaukuma vaicājumam A/C/S režīmos, izņemot to, ka tiek izmantots īsais P4 impulss.
Piezīme. Kopēja izsaukuma vaicājums A/C režīmā pieprasa no A/C režīma transpondera atbildi A vai C režīmā. S režīma transponders atpazīst īso P4 impulsu un uz šo vaicājumu neatbild.
3.1.2.1.5.1.3. Intervāli starp impulsiem. Intervāli starp P1, P2 un P3 impulsiem ir tādi, kā noteikts 3.1.1.4.3. un 3.1.1.4.4. punktā. Intervāli starp P3 un P4 impulsiem ir 2±0,05 mikrosekunžu gari.
3.1.2.1.5.1.4. Impulsu amplitūdas. Relatīvās amplitūdas starp P1, P2 un P3 impulsiem ir saskaņā ar 3.1.1.5. punktu. P4 impulsa amplitūda attiecībā pret P3 impulsa amplitūdu ir 1 dB robežās.
3.1.2.1.5.2. Vaicājums S režīmā. Vaicājums S režīmā sastāv no trīs impulsiem: P1, P2 un P6 saskaņā ar 3-4. attēlu.
Piezīme. Pirms P6 impulsa tiek pārraidīts P1-P2 impulsu pāris, kas slāpē A/C režīmu transponderu atbildes, lai novērstu sinhronus izkropļojumus, kurus rada S režīma vaicājumu izraisīta brīvieslēgšanās. Sinhrona fāzes apvērse P6 impulsa robežās norāda laika momentu 0,25 mikrosekunžu ilgu laika intervālu (segmentu) sērijas demodulēšanai. Šī segmentu sērija sākas 0,5 mikrosekundes pēc sinhronās fāzes apvērses un beidzas 0,5 mikrosekundes pirms P6 impulsa aizmugures frontes. Fāzes apvērse var notikt un var arī nenotikt pirms katra segmenta, lai kodētu tā binārās informācijas vērtību.
3.1.2.1.5.2.1. Sānu daivas slāpēšana S režīmā. P5 impulsu izmanto kopēja izsaukuma vaicājumos tikai S režīmā (UF = 11, sk. 3.1.2.5.2. punktu), lai novērstu atbildes no gaisa kuģa antenas sānu un pretējā stara (3.1.2.1.5.2.5. punktā). Kad tas tiek izmantots, P5 pārraida, izmantojot atsevišķu antenas diagrammu.
1. piezīme. Reakcija uz P5 impulsu ir automātiska. Ja tam uztveršanas vietā ir pietiekama amplitūda, tas neitralizē P6 sinhrono fāzes apvērsi.
2. piezīme. P5 impulsu var lietot kopā ar citiem vaicājumiem S režīmā.
3.1.2.1.5.2.2. Sinhrona fāzes apvērse. Pirmā fāzes apvērse P6 impulsā ir sinhrona. Tā kalpo kā laika atskaites punkts vēlākām transpondera operācijām saistībā ar vaicājumu.
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3-3. attēls. Starprežīmu vaicājuma impulsu secība
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3-4. attēls. Impulsu secība vaicājumā S režīmā
3.1.2.1.5.2.3. Fāzes apvērse, pārraidot datus. Katra fāzes apvērse datu pārraides laikā notiek tikai laika intervālā (N *0,25) ±0,02 mikrosekundes (N ir vienāds vai lielāks par 2) pēc sinhronās fāzes apvērses. 16,25 mikrosekunžu P6 impulsa laikā notiek ne vairāk kā 56 datu fāzes apvērses. 30,25 mikrosekunžu P6 impulsa laikā notiek ne vairāk kā 112 datu fāzes apvērses. Pēc pēdējā segmenta, kas ir 0,25 mikrosekunžu laika intervāls pēc pēdējās datu fāzes apvērses, ir 0,5 mikrosekunžu ilgs aizsardzības intervāls.
Piezīme. 0,5 mikrosekunžu ilgais aizsardzības intervāls pēc pēdējā segmenta neļauj P6 aizmugures frontei traucēt demodulācijas procesam.
3.1.2.1.5.2.4. Intervāli. Intervāls starp P1 un P2 impulsiem ir 2 ±0,05 mikrosekundes. Intervāls starp P2 priekšējo fronti un P6 sinhrono fāzes apvērsi ir 2,75 ±0,05 mikrosekundes. P6 impulsa priekšējā fronte sākas 1,25 ±0,05 mikrosekundes pirms sinhronās fāzes apvērses. P5 impulss, ja tāds tiek pārraidīts, ir simetrisks attiecībā pret sinhrono fāzes apvērsi; P5 impulsa priekšējā fronte sākas 0,4 ±0,05 mikrosekundes pirms sinhronās fāzes apvērses.
3.1.2.1.5.2.5. Impulsu amplitūdas. P2 impulsa amplitūda un P6 impulsa amplitūda pirmās mikrosekundes laikā ir lielāka nekā P1 amplitūda, no kuras atņemti 0,25 dB. Izņemot īslaicīgas amplitūdas izmaiņas saistībā ar fāzes apvērsēm, P6 impulsa amplitūdas izmaiņas ir mazākas par 1 dB, bet amplitūdas izmaiņas starp secīgiem P6 impulsa segmentiem ir mazākas par 0,25 dB. P5 impulsa izstarotā amplitūda pie transpondera antenas ir
a) vienāda ar izstarotā P6 impulsa amplitūdu antenas, kas izstaro P6 impulsu, sānu daivas robežās vai lielāka par to, un
b) vairāk nekā par 9 dB mazāka nekā izstarotā P6 impulsa amplitūda vēlamajā vaicājuma sektorā.
3.1.2.2. PARAMETRI ATBILDES SIGNĀLIEM GAISĀ
3.1.2.2.1. Atbildes nesējfrekvence. Nesējfrekvence visām atbildēm (lejupsaites pārraidēm) no transponderiem ar S režīma iespējām ir 1090 ±1 MHz.
3.1.2.2.2. Atbildes spektrs. S režīma atbildes spektrs attiecībā uz nesējfrekvenci nepārsniedz 3-5. attēlā noteiktās robežas.
3.1.2.2.3. Polarizācija. Atbildes pārraižu polarizācija ir nomināli vertikāla.
3.1.2.2.4. Modulācija. Atbilde S režīmā sastāv no preambulas un datu bloka. Preambula ir 4 impulsu secība, bet datu bloks ir secība ar bināru impulsa un atrašanās vietas modulāciju ar 1 megabitu sekundē lielu datu pārraides ātrumu.
3.1.2.2.4.1. Impulsu formas. Impulsu formas ir noteiktas 3-2. tabulā. Visas vērtības norādītas mikrosekundēs.
3.1.2.2.5. Atbilde S režīmā. Atbilde S režīmā ir atbilstoša 3-6. attēlam. S režīma atbilžu datu bloks sastāv vai nu no 56, vai 112 informācijas bitiem.
3.1.2.2.5.1. Intervāli starp impulsiem. Visi atbildes impulsi sākas ar noteiktu intervālu – 0,5 mikrosekunžu daudzkārtni, sākot no pirmā pārraidītā impulsa. Pielaide visos gadījumos ir ±0,05 mikrosekundes.
3.1.2.2.5.1.1. Atbildes preambula. Preambula sastāv no četriem impulsiem, no kuriem katrs ilgst 0,5 mikrosekundes. Intervāli starp impulsiem no pirmā pārraidītā impulsa līdz otrajam, trešajam un ceturtajam impulsam ir attiecīgi 1, 3,5 un 4,5 mikrosekundes.
3.1.2.2.5.1.2. Atbildes datu impulsi. Atbildes datu bloks sākas 8 mikrosekundes pēc pirmā pārraidītā impulsa priekšējās frontes. Katrai pārraidei nosaka intervālus vai nu 56, vai 112 vienas mikrosekundes ilgos bitos. 0,5 mikrosekundes impulsu pārraida vai nu katra intervāla pirmajā, vai otrajā pusē. Ja pēc impulsa, kas pārraidīts viena intervāla otrajā pusē, seko cits impulss, kas pārraidīts nākamā intervāla pirmajā pusē, tad šie abi impulsi saplūst, un pārraida vienas mikrosekundes impulsu.
3.1.2.2.5.2. Impulsu amplitūdas. Impulsu amplitūdas izmaiņas starp vienu impulsu un jebkuru citu impulsu S režīma atbildē nepārsniedz 2 dB.
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3-5. attēls. Nepieciešamās spektra robežas transpondera raidītājam
Piezīme. Šajā attēlā parādītais spektrs ir simetrisks attiecībā pret nesējfrekvenci, un tādēļ tas pilnībā novirzās ±1 MHz kopā ar nesējfrekvenci.
3-2. tabula. Impulsu formas. Atbildes S režīmā
	Impulsa ilgums
	Ilguma pielaide
	(Kāpumlaiks)
	(Rimšanas laiks)

	
	
	Minimums
	Maksimums
	Minimums
	Maksimums

	0,5
	±0,05
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2

	1,0
	±0,05
	0,05
	0,1
	0,05
	0,2
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Piemērs. Atbildes datu bloks, kas atbilst bitu secībai 0010 . . . . 001
3-6. attēls Atbilde S režīmā
3.1.2.3. S REŽĪMĀ PĀRRAIDĀMO DATU STRUKTŪRA 
3.1.2.3.1. DATU KODĒŠANA
3.1.2.3.1.1. Vaicājuma dati. Vaicājuma datu bloks sastāv no 56 vai 112 secīgiem datu segmentiem, kas izvietoti pēc datu fāzes apvērsēm P6 impulsā (3.1.2.1.5.2.3. punkts). Nesējfāzes apvērse par 180 grādiem pirms segmenta norāda, ka šis segments ir binārais VIENS. Ja pirms segmenta nenotiek fāzes apvērses, tas norāda uz bināro NULLI.
3.1.2.3.1.2. Atbildes dati. Atbildes datu bloks sastāv no 56 vai 112 bitiem datu, kurus veido binārā impulsa un fāzes modulācija, kas kodē impulsa datus saskaņā ar 3.1.2.2.5.1.2. punktu. Impulss, kas pārraidīts intervāla pirmajā pusē, attēlo bināro VIENINIEKU, turpretī impulss otrajā pusē attēlo bināro NULLI.
3.1.2.3.1.3. Bitu numerācija. Bitus numurē to pārraides secībā, sākot ar 1. Ja vien nav doti citi norādījumi, skaitliskās vērtības, kas kodētas bitu grupās (laukos), kodē, izmantojot pozitīvu bināro sistēmu, un pirmo pārraida vecāko bitu (MSB). Informāciju kodē laukos, kurus veido vismaz viens bits.
Piezīme. Aprakstot S režīma formātus, kā lauka funkcijas vai komandas apzīmētājs tiek izmantots decimālais ekvivalents binārajam kodam, ko veido bitu secība laukā.
3.1.2.3.2. VAICĀJUMU UN ATBILŽU FORMĀTI S REŽĪMĀ
Piezīme. Visu S režīma vaicājumu un atbilžu formātu apkopojums ir sniegts 3-7. un 3-8. attēlā. Visu augšupsaites un lejupsaites formātu lauku apkopojums ir sniegts 3-3. tabulā, bet visu apakšlauku apkopojums ir sniegts 3-4. tabulā.
3.1.2.3.2.1. Būtiskie lauki. Katra pārraide S režīmā ietver divus būtiskus laukus. Viens no tiem ir deskriptors, kas unikāli definē pārraides formātu. Ar to sāk jebkura formāta pārraidi. Deskriptorus norāda ar UF (augšupsaites formāta) vai DF (lejupsaites formāta) lauku palīdzību. Otrs būtiskais lauks ir 24 bitu lauks ikvienas pārraides beigās, kas satur paritātes informāciju. Visos augšupsaites un pašlaik definētajos lejupsaites formātos paritātes informācija pārklājas vai nu ar gaisa kuģa adresi (3.1.2.4.1.2.3.1. punkts), vai ar vaicātāja identifikatoru atbilstoši 3.1.2.3.3.2. punktam. Attiecīgie apzīmējumi ir “AP” (adrese/paritāte) vai “PI” (paritāte/vaicātāja identifikators).
Piezīme. Atlikusī kodēšanas vieta tiek izmantota, lai pārraidītu funkcionālos laukus. Noteiktām funkcijām ir paredzēta noteikta funkcionālo lauku kopa. Funkcionālie lauki S režīmā tiek apzīmēti ar diviem burtiem. Funkcionālajos laukos var būt apakšlauki. Apakšlauki S režīmā tiek apzīmēti ar trīs burtiem.
3.1.2.3.2.1.1. UF: Augšupsaites formāts. Šis augšupsaites formāta lauks (5 bitus garš, izņemot formātu 24, kur tas ir 2 bitus garš) kalpo kā augšupsaites formāta deskriptors visos vaicājumos S režīmā un ir kodēts saskaņā ar 3-7. attēlu.
3.1.2.3.2.1.2. DF: Lejupsaites formāts. Šis augšupsaites formāta lauks (5 bitus garš, izņemot formātu 24, kur tas ir 2 bitus garš) kalpo kā lejupsaites formāta deskriptors visos vaicājumos S režīmā un ir kodēts saskaņā ar 3-8. attēlu.
3.1.2.3.2.1.3. AP: Adrese/paritāte. Šis 24 bitu (33-56 vai 89-112) lauks ir visos augšupsaites un pašlaik definētajos lejupsaites formātos, izņemot kopēja izsaukuma atbildi tikai S režīmā, DF = 11. Laukā ir ietverta paritāte, kas pārklājas ar gaisa kuģa adresi saskaņā ar 3.1.2.3.3.2. punktu.
3.1.2.3.2.1.4. PI: Paritāte/vaicātāja identifikators. Šajā 24 bitu (33-56) vai (89-112) lejupsaites laukā paritāte pārklājas ar vaicātāja identifikatoru atbilstoši 3.1.2.3.3.2. punktam, un to iekļauj kopēja izsaukuma atbildēs S režīmā, DF = 11, kā arī, izmantojot paplašināto šaltraidi, DF = 17 vai DF = 18. 
Ja atbilde tiek sniegta, reaģējot uz kopēju izsaukumu A/C/S režīmos, kopēju izsaukumu tikai S režīmā ar CL lauku (3.1.2.5.2.1.3. punkts) un IC lauku (3.1.2.5.2.1.2. punkts), kas vienāds ar 0, vai ja tā ir koordināšu noteikšanas vai paplašinātā šaltraide (3.1.2.8.5., 3.1.2.8.6. vai 3.1.2.8.7. punkts), tad kodi II un SI ir 0.

3.1.2.3.2.2. Neizmantota kodēšanas vieta. Vaicātāju un transponderu pārraidēs neizmantotā kodēšanas vieta satur visas NULLES.
Piezīme. Noteikta kodēšanas telpa, kas šajā nodaļā norādīta kā nepiešķirta, ir rezervēta citiem mērķiem, piemēram, ACAS, datu pārraides posmiem u.c.
3.1.2.3.2.3. Nulles kodi un nepiešķirti kodi. Nulles koda piešķiršana visiem definētajiem laukiem norāda, ka tie neprasa nekādu rīcību. Turklāt šajos laukos nepiešķirtie kodi norāda, ka nav nepieciešama nekāda rīcība.
Piezīme. 3.1.2.3.2.2. un 3.1.2.3.2.3. punkta noteikumi nodrošina, ka neradīsies neskaidrības, nākotnē piešķirot iepriekš neizmantotu kodēšanas vietu. Tas nozīmē, ka S režīma aprīkojums, kurā nav ievadīts jaunais kods, skaidri parādīs, ka no jauna piešķirtajā kodēšanas telpā nekāda informācija netiek pārsūtīta.
3.1.2.3.3. AIZSARDZĪBA PRET KĻŪDĀM
3.1.2.3.3.1. Metode. S režīma vaicājumos un atbildēs lieto paritātes pārbaudes kodēšanu, lai nodrošinātu aizsardzību pret kļūdu rašanos.
3.1.2.3.3.1.1. Paritātes pārbaudes secība. 24 paritātes pārbaudes bitu secību ģenerē saskaņā ar noteikumu, kas aprakstīts 3.1.2.3.3.1.2. punktā, un iekļauj laukā, ko veido S režīma pārraižu pēdējie 24 biti. 24 paritātes pārbaudes bitus apvieno vai nu ar adreses kodējumu, vai ar vaicājuma identifikatora kodējumu atbilstoši 3.1.2.3.3.2. punktam. Iegūtā kombinācija pēc tam veido vai nu AP (adrese/paritāte, 3.1.2.3.2.1.3. punkts) lauku vai PI (paritāte/vaicājuma identifikators, 3.1.2.3.2.1.4. punkts) lauku. 
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PIEZĪMES:
1. [image: image10.png]XXM




 norāda lauku, kas apzīmēts kā “XX”, kuram piešķirti M biti.
2. [image: image11.png]


 norāda neizmantotu kodēšanas vietu, kur pieejami N biti. Pārraidot tos kodē kā NULLES.
3. Augšupsaites formātiem (UF) ar numuriem no 0 līdz 23 formāta numurs atbilst binārajam kodam vaicājuma pirmajos 5 bitos. Formāts Nr. 24 ir definēts kā formāts, kas sākas ar “11” pirmajos divos bitos, turpretī nākamie trīs biti ir atkarīgi no vaicājuma satura.
4. Pilnīgai informācijai ir parādīti visi formāti, lai gan daži no tiem netiek lietoti. Garums šiem formātiem, kuriem pašlaik nav noteikta pielietojuma, pagaidām nav noteikts. Atkarībā no turpmākiem mērķiem tie var būt īsi (56 biti) vai gari (112 biti) formāti. Īpaši formāti, kas atbilst S režīma iespēju līmeņiem, ir aprakstīti turpmākos punktos.
5. PC, RR, DI un SD lauki neattiecas uz Comm-A apraides vaicājumu.
3-7. attēls. S režīma vaicājumu jeb augšupsaites formātu apkopojums
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PIEZĪMES:
1. [image: image13.png]XXM




 norāda lauku, kas apzīmēts kā “XX”, kuram piešķirti M biti.
[image: image14.png]P24




 norāda 24 bitu lauku, kas rezervēts paritātes informācijai.
2. [image: image15.png]


 norāda neizmantotu kodēšanas vietu, kur pieejami N biti. Pārraidot tos kodē kā NULLES.
3. Lejupsaites formātiem (DF) ar numuriem no 0 līdz 23 formāta numurs atbilst binārajam kodam atbildes pirmajos 5 bitos. Formāts Nr. 24 ir definēts kā formāts, kas sākas ar “11” pirmajos divos bitos, turpretī nākamie trīs biti var atšķirties atkarībā no atbildes satura.
4. Pilnīgai informācijai ir sniegti parādīti visi formāti, lai gan daži no tiem netiek lietoti. Garums šiem formātiem, kuriem pašlaik nav noteikta pielietojuma, pagaidām nav noteikts. Atkarībā no turpmākiem mērķiem tie var būt īsi (56 biti) vai gari (112 biti) formāti. Īpaši formāti, kas atbilst S režīma iespēju līmeņiem, ir aprakstīti turpmākos punktos.
3-8. attēls. S režīma atbilžu jeb lejupsaites formātu apkopojums
3-3. tabula. Lauku definējumi.
	Lauks
	Formāts
	Atsauces

	Apzīmējums
	Funkcija
	UF
	DF
	

	AA
	Paziņotā adrese
	
	11, 17, 18
	3.1.2.5.2.2.2.

	AC
	Absolūtā augstuma kods
	
	4, 20
	3.1.2.6.5.4.

	AF
	Pielietojuma lauks
	
	19
	3.1.2.8.8.2.

	AP
	Adrese/paritāte
	Visi
	0, 4, 5, 16,
20, 21, 24
	3.1.2.3.2.1.3.

	AQ
	Atrašana
	0
	
	3.1.2.8.1.1.

	CA
	Iespēja
	
	11, 17
	3.1.2.5.2.2.1.

	CC
	Krusteniskās datu apmaiņas iespēja
	
	0
	3.1.2.8.2.3.

	CF
	Vadības lauks
	
	18
	3.1.2.8.7.2.

	CL
	Koda iezīme
	11
	
	3.1.2.5.2.1.3.

	DF
	Lejupsaites formāts
	
	Visi
	3.1.2.3.2.1.2.

	DI
	Apzīmējuma identifikācija
	4, 5,
20, 21
	
	3.1.2.6.1.3.

	DR
	Lejupsaites pieprasījums
	
	4, 5,
20, 21
	3.1.2.6.5.2.

	DS
	Datu selektors
	0
	
	3.1.2.8.1.3.

	FS
	Lidojuma statuss
	
	4, 5,
20, 21
	3.1.2.6.5.1.

	IC
	Vaicātāja kods
	11
	
	3.1.2.5.2.1.2.

	SD:
	Identifikācijas dati
	
	5, 21
	3.1.2.6.7.1.

	KE
	Vadība, ELM
	
	24
	3.1.2.7.3.1.

	MA
	Ziņojums, Comm-A
	20, 21
	
	3.1.2.6.2.1.

	MB
	Ziņojums, Comm-B
	
	20, 21
	3.1.2.6.6.1.

	MC
	Ziņojums, Comm-C
	24
	
	3.1.2.7.1.3.

	MD
	Ziņojums, Comm-D
	
	24
	3.1.2.7.3.3.

	ME
	Ziņojums, paplašinātā šaltraide
	
	17, 18
	3.1.2.8.6.2.

	MU
	Ziņojums, ACAS
	16
	
	4.3.8.4.2.3.

	MV
	Ziņojums, ACAS
	
	16
	3.1.2.8.3.1.,

4.3.8.4.2.4.

	NC
	C segmenta numurs
	24
	
	3.1.2.7.1.2.

	ND
	D segmenta numurs
	
	24
	3.1.2.7.3.2.

	PC
	Protokols
	4, 5,
20, 21
	
	3.1.2.6.1.1.

	PI
	Paritāte/vaicātāja identifikators
	
	11, 17, 18
	3.1.2.3.2.1.4.

	PR
	Atbildes iespējamība
	11
	
	3.1.2.5.2.1.1.

	RC
	Atbildes vadība
	24
	
	3.1.2.7.1.1.

	RI
	Atbildes informācija
	
	0
	3.1.2.8.2.2.

	RL
	Atbildes garums
	0
	
	3.1.2.8.1.2.

	RR
	Atbildes pieprasījums
	4, 5,
20, 21
	
	3.1.2.6.1.2.

	SD
	Īpašs apzīmējums
	4, 5,
20, 21
	
	3.1.2.6.1.4.

	UF
	Augšupsaites formāts
	Visi
	
	3.1.2.3.2.1.1.

	UM
	Funkcionāls ziņojums
	
	4, 5,
20, 21
	3.1.2.6.5.3.

	VS
	Vertikāls statuss
	
	0
	3.1.2.8.2.1.


3-4. tabula. Apakšlauku definējumi.
	Apakšlauks
	Lauks
	Atsauces

	Apzīmējums
	Funkcija
	
	

	ACS
	Absolūtā augstuma koda apakšlauks
	ME
	3.1.2.8.6.3.1.2.

	AIS
	Gaisa kuģa identifikācijas indeksa apakšlauks
	MB
	3.1.2.9.1.1.

	ATS
	Absolūtā augstuma tipa apakšlauks
	MB
	3.1.2.8.6.8.2.

	BDS 1
	Comm-B datu selektora apakšlauks Nr. 1
	MB
	3.1.2.6.11.2.1.

	BDS 2
	Comm-B datu selektora apakšlauks Nr. 2
	MB
	3.1.2.6.11.2.1.

	IDS
	Identifikācijas apzīmējuma apakšlauks
	UM
	3.1.2.6.5.3.1.

	IIS
	Vaicātāja identifikācijas apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. a)

	
	
	UM
	3.1.2.6.5.3.1.

	LOS
	Bloķēšanas apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. d)

	LSS
	Novērošanas bloķēšanas apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. g)

	MBS
	Comm-B apakšlauks staciju grupai
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. c)

	MES
	ELM apakšlauks staciju grupai
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. c)

	RCS
	Ātruma vadības apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. f)

	RRS
	Atbildes pieprasījuma apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. e) un g)

	RSS
	Rezervācijas statusa apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. c)

	SAS
	Virsmas antenas apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. f)

	SCS
	Paplašinātas šaltraides espējas apakšlauks
	MB
	3.1.2.6.10.2.2.1.

	SIC
	Novērošanas identifikācijas iespēja
	MB
	3.1.2.6.10.2.2.1.

	SIS
	Novērošanas identifikatora apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. g)

	SRS
	Segmenta pieprasījuma apakšlauks
	MC
	3.1.2.7.7.2.1.

	SSS
	Novērošanas statusa apakšlauks
	ME
	3.1.2.8.6.3.1.1.

	TAS
	Pārraides apstiprinājuma apakšlauks
	MD
	3.1.2.7.4.2.6.

	TCS
	Tipa vadības apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. f)

	TMS
	Taktiskā ziņojuma apakšlauks
	SD
	3.1.2.6.1.4.1. d)

	TRS
	Pārraides ātruma apakšlauks
	MB
	3.1.2.8.6.8.1.


3.1.2.3.3.1.2. Paritātes pārbaudes secības ģenerēšana. 24 paritātes bitu secību (p1, p2,..., p24) ģenerē no informācijas bitiem (m1, m2,..., mk), ja k ir 32 vai 88 attiecīgi īsajām un garajām pārraidēm. To dara, izmantojot polinoma ģenerētu kodu:
G(x) = 1 + x3 + x10 + x12 + x13 + x14 + x15 + x16
+ x17 + x18 + x19 + x20 + x21 + x22 + x23 + x24
Ar binārās polinomu algebras metodēm x24 [M(x)] dalot ar G(x), ja informatīvā secība M(x) ir
mk + mk-1x + mk-2x2 +... + m1xk-1,
tiek iegūta attiecība un atlikums R(x) pakāpē, kas mazāka par 24. Šī atlikuma veidotā bitu secība ir paritātes pārbaudes secība. Paritātes bits pi jebkuram i robežās no 1 līdz 24 ir koeficients x24-i pakāpē R(x).
Piezīme. Reizinot M(x) ar x24, šīs secības galā tiek pievienoti 24 NUĻĻU biti. 
3.1.2.3.3.2. AP un PI lauka ģenerēšana. Augšupsaites un lejupsaites sakariem lieto atšķirīgas adreses paritātes secības.
Piezīme. Augšupsaites secība ir piemērota transpondera dekodētāja izmantošanai. Lejupsaites secība atvieglo kļūdu labošanu lejupsaites dekodēšanas laikā.
Kodu, kuru lieto, ģenerējot augšupsaites AP lauku, veido saskaņā ar turpmāk tekstā sniegtajiem norādījumiem vai nu no gaisa kuģa adreses (3.1.2.4.1.2.3.1.1. punkts), kopēja izsaukuma adreses (3.1.2.4.1.2.3.1.2. punkts) vai radioapraides adreses (3.1.2.4.1.2.3.1.3. punkts).
Kodu, kuru lieto, ģenerējot lejupsaites AP lauku, veido tieši no 24 bitu adreses secības S režīmā (a1, a2,..., a24), kur ai ir i-tais bits, kas pārsūtāms gaisa kuģa adreses (AA) laukā, atbildot uz kopējo izsaukumu (3.1.2.5.2.2.2. punkts).
Kodu, kuru lieto, ģenerējot lejupsaites PI lauku, veido no 24 bitu secības (a1, a2,..., a24), kur pirmie 17 biti ir NULLES, nākamie trīs biti ir koda iezīmes (CL) lauka atkārtojums (3.1.2.5.2.1.3. punkts) un pēdējie četri biti ir vaicātāja koda (IC) lauka atkārtojums (3.1.2.5.2.1.2. punkts).
Piezīme. Augšupsaites pārraidēs PI kodu nelieto.
Augšupsaites AP lauka ģenerēšanai izmanto izmainītu secību (b1, b2,..., b24). Bits bi ir x48-i koeficients polinomā G(x)A(x), kur
A(x) = a1x23 + a2x22 +... + a24
un
G(x) ir definēts 3.1.2.3.3.1.2. punktā.
Gaisa kuģa adresē ai ir i-tais bits, kas pārraidāms AA laukā, atbildot uz kopējo izsaukumu. Kopēja izsaukuma un radioapraides adresēs ai ir vienāds ar 1 pie visām i vērtībām.
3.1.2.3.3.2.1. Augšupsaites pārraides kārtība. Augšupsaites AP laukā pārraidīto bitu secība ir šāda:
tk + 1, tk + 2... tk + 24,
kur biti ir numurēti pārraides kārtībā, sākot no k + 1.
Augšupsaites pārraidēs
tk + i = bi [image: image16.png]
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” norāda uz saskaitīšanu pēc moduļa 2: i, kas vienāds ar 1, ir pirmais bits, ko pārraida AP laukā.
3.1.2.3.3.2.2. Lejupsaites pārraides kārtība. Lejupsaites AP un PI laukā pārraidīto bitu secība ir šāda:
tk + 1, tk + 2... tk + 24,
kur biti ir numurēti pārraides kārtībā, sākot no k + 1. Lejupsaites pārraidēs
tk + i = ai [image: image18.png]
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” norāda uz saskaitīšanu pēc moduļa 2: i, kas vienāds ar 1, ir pirmais bits, ko pārraida AP vai PI laukā.
3.1.2.4. VISPĀRĒJAIS VAICĀJUMA – ATBILDES PROTOKOLS
3.1.2.4.1. Transpondera darbības cikls. Transpondera darbības cikls sākas, kad SSR S režīma transponders ir atpazinis vaicājumu. Tad transponders novērtē vaicājumu un nosaka, vai tas ir akceptējams.  Ja tas tiek akceptēts, tad tas apstrādā vaicājumu un atbilstošā gadījumā ģenerē atbildi. Apstrādes cikls beidzas, ja
a) nav izpildīts kāds no nosacījumiem, kas nepieciešami akceptēšanai, vai
b) vaicājums ir akceptēts un transponders ir vai nu
1) pabeidzis akceptētā vaicājuma apstrādi, ja nav nepieciešama atbilde, vai arī
2) pabeidzis pārraidīt atbildi.
Jauns transpondera darba cikls nesākas, kamēr nav beidzies iepriekšējais.
3.1.2.4.1.1. Vaicājuma atpazīšana. SSR S režīma transponderi spēj atpazīt šādus atšķirīgus vaicājumu veidus:
a) A un C režīmā;
b) starprežīmā; un
c) S režīmā.
Piezīme. Atpazīšanas process ir atkarīgs no signāla jaudas līmeņa un noteiktā dinamikas diapazona (3.1.2.10.1. punkts).
3.1.2.4.1.1.1. A un C režīma vaicājumu atpazīšana. A režīma vai C režīma vaicājumi tiek atpazīti, ja ir saņemts 3.1.1.4. punkta prasībām atbilstošs P1 - P3 impulsu pāris un laika intervālā no 1,7 līdz 2,3 mikrosekundēm pēc P3 impulsa priekšējās frontes netiek saņemta P4 impulsa priekšējā fronte, kuras amplitūda ir vairāk kā par 6 dB mazāka nekā P3 impulsa amplitūda.
Ja bloķējošais impulsu pāris P1 - P2 un vaicājums A vai C režīmā tiek atpazīti vienlaicīgi, transponders bloķējas. Ja transponders ir nobloķējies, vaicājums netiek atpazīts kā vaicājums A vai C režīmā (3.1.2.4.2. punkts). Ja vienlaicīgi tiek atpazīts gan vaicājums A režīmā, gan vaicājums C režīmā, tad transponders veic darbības ciklu tā, it kā būtu atpazīts tikai vaicājums C režīmā.
3.1.2.4.1.1.2. Starprežīmu vaicājuma atpazīšana. Starprežīmu vaicājums tiek atpazīts, ja tiek saņemti trīs impulsi P1 - P3 - P4, kas atbilst 3.1.2.1.5.1. punkta prasībām.  Vaicājums netiek atpazīts kā starprežīmu vaicājums, ja
a) P4 pozīcijā saņemtā impulsa amplitūda ir vairāk nekā par 6 dB mazāka nekā P3 amplitūda vai
b) intervāls starp impulsiem P3 un P4 ir lielāks par 2,3 mikrosekundēm vai mazāks par 1,7 mikrosekundēm,  vai
c) saņemto P1 un P3 impulsu amplitūda ir robežās starp MTL un –45 dBm, bet P1 vai P3  impulsa ilgums ir mazāks par 0,3 mikrosekundēm, vai
d) transponders ir bloķēts (3.1.2.4.2. punkts).
Ja bloķējošo impulsu pāris P1 – P2 un A vai C starprežīmu vaicājums tiek atpazīti vienlaicīgi, transponders bloķējas.
3.1.2.4.1.1.3. S režīma vaicājuma atpazīšana. Vaicājums S režīmā tiek atpazīts, kad tiek saņemts P6 impulss ar sinhronu fāzes apvērsi laika intervālā no 1,20 līdz 1,30 mikrosekundēm pēc P6 priekšējās frontes. Vaicājums S režīmā netiek atpazīts, ja intervālā no 1,05 līdz 1,45 mikrosekundēm pēc P6 priekšējās frontes netiek uztverta sinhrona fāzes apvērse.
3.1.2.4.1.2. Vaicājuma akceptēšana. Atpazīšana atbilstoši 3.1.2.4.1. punktam ir priekšnoteikums jebkura vaicājuma akceptēšanai.
3.1.2.4.1.2.1. A un C režīma vaicājumu akceptēšana. A un C režīma vaicājumus akceptē, kad tie ir atpazīti (3.1.2.4.1.1.1. punkts).
3.1.2.4.1.2.2. Starprežīmu vaicājuma akceptēšana.
3.1.2.4.1.2.2.1. Kopējā izsaukuma A/C/S režīmā akceptēšana. Kopējā izsaukuma vaicājumu A/C/S režīmā akceptē, ja no 3,45 līdz 3,75 mikrosekunžu intervālā pēc P3 priekšējās frontes tiek uztverta P4 aizmugures fronte un nekādi bloķējoši apstākļi (3.1.2.6.9. punkts) netraucē akceptēšanu. Kopējā izsaukuma vaicājumu A/C/S režīmā neakceptē, ja P4 aizmugures fronte tiek uztverta agrāk nekā 3,3 vai vēlāk nekā 4,2 mikrosekundes pēc P3 priekšējās frontes vai ja bloķēšana (3.1.2.6.9. punkts) traucē akceptēšanai.
3.1.2.4.1.2.2.2. Kopējā izsaukuma vaicājuma tikai A/C režīmā akceptēšana. Kopējā izsaukuma vaicājumu tikai A/C režīmā neakceptē S režīma transponders.
Piezīme. Tehniskie nosacījumi kopējā izsaukuma vaicājuma tikai A/C režīmā neakceptēšanai ir sniegti iepriekšējā punktā, nosakot prasību noraidīt starprežīmu vaicājumu, ja P4 impulsa aizmugures fronte seko P3 impulsa priekšējai frontei mazāk nekā pēc 3,3 mikrosekundēm.
3.1.2.4.1.2.3. S režīma vaicājuma akceptēšana. S režīma vaicājumu akceptē tikai tad, ja
a) transponders spēj apstrādāt vaicājuma augšupsaites formātu (UF) (3.1.2.3.2.1.1. punkts);
b) vaicājuma adrese atbilst kādai no 3.1.2.4.1.2.3.1. punktā noteiktajām adresēm, uzskatot, ka ir konstatēta paritāte saskaņā ar 3.1.2.3.3. punktu;
c) netiek piemērots neviens no 3.1.2.6.9. punktā noteiktajiem kopējā izsaukuma bloķēšanas nosacījumiem un
d) transponders spēj apstrādāt augšupsaites datus un attēlot tos 3.1.2.10.5.2.2.1. punktā paredzētajā izvades saskarnē.
3.1.2.4.1.2.3.1. Adreses. Vaicājumi S režīmā satur vai nu
a) gaisa kuģa adresi, vai
b) kopējā izsaukuma adresi, vai
c) radioapraides adresi.
3.1.2.4.1.2.3.1.1. Gaisa kuģa adrese. Ja gaisa kuģa adrese ir identiska adresei, kas iegūta no saņemtā vaicājuma atbilstoši 3.1.2.3.3.2. un 3.1.2.3.3.2.1. punkta procedūrai, tad iegūto adresi uzskata par pareizu, lai akceptētu vaicājumu S režīmā.
3.1.2.4.1.2.3.1.2. Kopējā izsaukuma adrese. Kopējais izsaukums tikai S režīmā (augšupsaites formāts UF = 11) ietver adresi, kas noteikta kā kopēja izsaukuma adrese un kas sastāv no 24 VIENINIEKIEM pēc kārtas. Ja kopēja izsaukuma adrese tiek iegūta no vaicājuma ar formātu UF = 11 atbilstoši 3.1.2.3.3.2. un 3.1.2.3.3.2.1. punkta procedūrai, tad šo adresi uzskata par pareizu, lai akceptētu kopēja izsaukuma vaicājumu tikai S režīmā.
3.1.2.4.1.2.3.1.3. Radioapraides adrese. Lai pārraidītu ziņojumu visiem S režīma transponderiem vaicātāja starā, lieto S režīma vaicājuma augšupsaites formātu 20 vai 21 un gaisa kuģa adresi aizstāj ar adresi, ko veido 24 VIENINIEKI pēc kārtas. Ja UF kods ir 20 vai 21 un šo radioapraides adresi iegūst no saņemtā vaicājuma atbilstoši 3.1.2.3.3.2. un 3.1.2.3.3.2.1. punkta procedūrai, tad šo adresi uzskata par pareizu, lai akceptētu radioapraides vaicājumu S režīmā.
Piezīme. Ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu saistītie transponderi akceptē arī apraidi, ja UF = 16.
3.1.2.4.1.3. Transpondera atbildes. S režīma transponderi pārraida šādu tipu atbildes:
a) atbildes A režīmā un C režīmā un
b) atbildes S režīmā.
3.1.2.4.1.3.1. Atbildes A režīmā un C režīmā. Atbildi A režīmā (C režīmā) pārraida saskaņā ar 3.1.1.6. punktu, ja ir akceptēts vaicājums A režīmā (C režīmā).
3.1.2.4.1.3.2. Atbildes S režīmā. Atbildes uz citiem vaicājumiem, kas nav A režīmā un C režīmā, ir atbildes S režīmā.
3.1.2.4.1.3.2.1. Atbildes uz starprežīmu vaicājumiem. Atbilde S režīmā ar apakšsaites formātu 11 pārraida saskaņā ar 3.1.2.5.2.2. punkta noteikumiem, ja ir akceptēts kopējais izsaukums A/C/S režīmā.
Piezīme. Tā kā S režīma transponders neakceptē kopēja izsaukuma vaicājumus tikai A/C režīmā, netiek ģenerēta atbilde.
3.1.2.4.1.3.2.2. Atbildes uz vaicājumiem S režīmā. S režīma atbildes informācijas saturs atspoguļo apstākļus, kas pastāv transponderā pēc tam, kad pabeigtas visas apstrādes darbības ar vaicājumu, kas pieprasa šo atbildi. Augšupsaites un lejupsaites formātu atbilstība atbilst 3-5. tabulā sniegtajam apkopojumam.
Piezīme. Atbildot uz vaicājumiem S režīmā, var pārraidīt 4 kategoriju atbildes:
a) atbildes uz kopējo izsaukumu S režīmā (DF = 11);
b) novērošanas un standarta garuma sakaru atbildes (DF = 4, 5, 20 un 21);
c) atbildes ar pagarinātiem ziņojumiem (DF = 24) un
d) atbildes novērošanas režīmā “gaiss – gaiss” (DF = 0 un 16).
3-5. tabula. Vaicājuma – atbildes protokola kopsavilkums
	Vaicājums UF
	Īpaši nosacījumi
	Atbilde DF

	0
	RL (3.1.2.8.1.2. punkts) vienāds ar 0
	0

	
	RL (3.1.2.8.1.2. punkts) vienāds ar 1
	16

	4
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) mazāks par 16
	4

	
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) vienāds vai lielāks par 16
	20

	5
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) mazāks par 16
	5

	
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) vienāds vai lielāks par 16
	21

	11
	Transponders ir bloķēts vaicājuma kodam (IC)  (3.1.2.5.2.1.2. punkts)
	Atbildes nav

	
	Stohastiskas atbildes pārbaudes rezultāti ir negatīvi (3.1.2.5.4. punkts)
	Atbildes nav

	
	Citi gadījumi
	11

	20
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) mazāks par 16
	4

	
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) vienāds vai lielāks par 16
	20

	
	AP ietver radioapraides adresi (3.1.2.4.1.2.3.1.3. punkts)
	Atbildes nav

	21
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts) mazāks par 16
	5

	
	RR (3.1.2.6.1.2. punkts)
 vienāds vai lielāks par 16
	21

	
	AP ietver radioapraides adresi (3.1.2.4.1.2.3.1.3. punkts)
	Atbildes nav

	24
	RC (3.1.2.7.1.1. punkts) vienāds ar 0 vai 1
	Atbildes nav

	
	RC (3.1.2.7.1.1. punkts) vienāds ar 2 vai 3
	24


3.1.2.4.1.3.2.2.1. Atbildes uz SSR kopējā izsaukuma vaicājumiem tikai S režīmā. Lejupsaites formāts atbildei uz kopējā vaicājumu tikai S režīmā (vajadzības gadījumā) ir DF = 11. Atbildes saturs un noteikumi, kas nosaka prasību atbildēt, ir saskaņā ar 3.1.2.5. punktu.
Piezīme. Atbildi S režīmā var pārraidīt un var arī nepārraidīt, kad ir akceptēts vaicājums S režīmā ar UF = 11.
3.1.2.4.1.3.2.2.2. Atbildes uz vaicājumiem novērošanas režīmā un uz standarta garuma vaicājumiem. Atbildi S režīmā pārraida, kad ir akceptēts vaicājums S režīmā ar UF = 4, 5, 20 vai 21 un gaisa kuģa adrese. Šo vaicājumu un atbilžu saturs ir saskaņā ar 3.1.2.6. punktu.
Piezīme. Ja vaicājums S režīmā ar UF = 20 vai 21 un radioapraides adrese tiek akceptēta, atbilde netiek pārraidīta (3.1.2.4.1.2.3.1.3. punkts).
3.1.2.4.1.3.2.2.3. Atbildes uz vaicājumiem, izmantojot pagarinātu ziņojumus. Ja ir akceptēts vaicājums S režīmā ar UF = 24, tad pārraida 0 līdz 16 atbilžu sērijas S režīmā. Atbildes (ja tāda tiek sniegta) lejupsaites formāts ir DF = 24. Protokoli, kas nosaka atbilžu skaitu un saturu, ir saskaņā ar 3.1.2.7. punktu.
3.1.2.4.1.3.2.2.4. Atbildes uz vaicājumiem novērošanas režīmā “gaiss – gaiss”. Atbildi S režīmā pārraida, kad ir akceptēts vaicājums S režīmā ar UF = 0 un gaisa kuģa adrese. Šo vaicājumu un atbilžu saturs ir saskaņā ar 3.1.2.8. punktu.
3.1.2.4.2. BLOĶĒŠANA
3.1.2.4.2.1. Bloķēšanas sekas. Bloķēts transponders neatpazīst A režīma, C režīma vai starprežīmu vaicājumus, ja bloķēšanas intervāla laikā tiek saņemts vai nu tikai P1 impulss vai gan P1, gan P3 impulsi. Bloķēšana neietekmē S režīma vaicājumu atpazīšanu, akceptēšanu vai atbildes uz tiem.
3.1.2.4.2.2. Bloķējošo impulsu pāri. A/C režīma bloķējošo impulsu pāris, kas definēts 3.1.1.7.4.1. punktā, izraisa S režīma transpondera bloķēšanu neatkarīgi no impulsu pāra atrašanās vietas impulsu grupā ar nosacījumu, ka transponders jau nav bloķēts un ka tas ir pabeidzis darbības ciklu.
Piezīme. Kopējā izsaukuma vaicājuma impulsu pāris P3 - P4 tikai A/C režīmā neļauj atbildēt un izraisa bloķēšanu. Līdzīgi S režīma vaicājuma preambulas impulsi P1 - P2 izraisa bloķēšanu neatkarīgi no tā, kāda forma ir tai sekojošajam signālam.
3.1.2.5. PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA STARPREŽĪMA UN S REŽĪMA KOPĒJĀ IZSAUKUMA GADĪJUMĀ 

3.1.2.5.1. PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA STARPREŽĪMĀ 
Piezīme. Pārraide un uztveršana starprežīmā ļauj veikt tādu gaisa kuģu novērošanu, kuru aprīkojums darbojas tikai A/C režīmā, un tādu gaisa kuģu atrašanu, kuru aprīkojums darbojas S režīmā. Kopējā izsaukuma vaicājumi A/C/S režīmos ļauj ar vienu un to pašu pārraižu palīdzību nosūtīt vaicājumus gan transponderiem, kas darbojas tikai A/C režīmos, gan transponderiem, kas darbojas S režīmā. Kopējā izsaukuma vaicājums tikai A/C režīmos ļauj pieprasīt atbildes tikai no A/C režīmu transponderiem. Daudzu staciju gadījumā vaicātājam jāpārraida savs identifikācijas kods kopēja izsaukuma vaicājumā tikai S režīmā. Tādējādi tiek lietots kopēja izsaukuma vaicājumu pāris, kuru veido vaicājums tikai S režīmā un vaicājums A/C režīmos. Starprežīmu vaicājumi ir noteikti 3.1.2.1.5.1. punktā, bet atbilstošie vaicājuma-atbildes protokoli – 3.1.2.4. punktā.
3.1.2.5.2. PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA KOPĒJA IZSAUKUMA GADĪJUMĀ TIKAI S REŽĪMĀ
Piezīme. Šāda pārraide un uztveršana zemes stacijai ļauj konstatēt gaisa kuģa, kurš izmanto S režīma iekārtas, atrašanās vietu, nosūtot vaicājumu, kas adresēts visiem gaisa kuģiem, kuri aprīkoti ar S režīma iekārtām. Atbilde tiek nosūtīta lejupsaites formātā 11, ar ko tiek paziņota gaisa kuģa adrese. Vaicājuma-atbildes protokoli ir noteikti 3.1.2.4. punktā.
3.1.2.5.2.1. Augšupsaites formāts 11 kopējā izsaukuma vaicājumam S režīmā
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Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	PR – atbildes iespējamība
	3.1.2.5.2.1.1.

	IC – vaicātāja kods
	3.1.2.5.2.1.2.

	CL – koda iezīme
	3.1.2.5.2.1.3.

	brīvi 16 biti
	

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.5.2.1.1. PR: Atbildes iespējamība. Šis 4 bitu (6-9) augšupsaites formāts ietver komandas transponderam, kurās norādīta atbildes iespējamība attiecībā uz šo vaicājumu (3.1.2.5.4. punkts). Kodi ir šādi:
	0
	nozīmē atbildi, kuras iespējamība ir 1

	1
	nozīmē atbildi, kuras iespējamība ir 1/2

	2
	nozīmē atbildi, kuras iespējamība ir 1/4

	3
	nozīmē atbildi, kuras iespējamība ir 1/8

	4
	nozīmē atbildi, kuras iespējamība ir 1/16

	5, 6, 7
	nav piešķirti

	8
	nozīmē bloķēšanas ignorēšanu, pārraidot atbildi, kuras iespējamība ir 1

	9
	nozīmē bloķēšanas ignorēšanu, pārraidot atbildi, kuras iespējamība ir 1/2

	10
	nozīmē bloķēšanas ignorēšanu, pārraidot atbildi, kuras iespējamība ir 1/4

	11
	nozīmē bloķēšanas ignorēšanu, pārraidot atbildi, kuras iespējamība ir 1/8

	12
	nozīmē bloķēšanas ignorēšanu, pārraidot atbildi, kuras iespējamība ir 1/16

	13, 14, 15
	nav piešķirti


3.1.2.5.2.1.2. IC: Vaicātāja kods. Šis 4 bitu (10-13) augšupsaites formāts ietver vai nu 4 bitu vaicātāja identifikācijas kodu (3.1.2.5.2.1.2.3. punkts) vai pēdējos 4 bitus no 6 bitu novērošanas identifikācijas koda (3.1.2.5.2.1.2.4. punkts) atkarībā no CL lauka vērtības (3.1.2.5.2.1.3. punkts).
3.1.2.5.2.1.2.1. Ieteikums. Ir ieteicams, lai vaicātājs darbotos, izmantojot vienu vaicātāja kodu, kad tas iespējams.
3.1.2.5.2.1.2.2. Viens vaicātājs izmanto vairākus vaicāja kodus. Vaicātājs var izmantot vairāk nekā vienu vaicātāja kodu un dažādos vaicājumos var izmantot dažādus vaicātāja kodus. Vaicātājs vairākus vaicātāja kodus izmanto tikai atbilstoši sektoru principam un neizmanto vairāk nekā divus vaicātāja kodus.
3.1.2.5.2.1.2.3. II: Vaicātāja identifikators. Šī 4 bitu vērtība apzīmē vaicātāja identifikācijas (II) kodu. Šos II kodus piešķir vaicātājiem diapazonā no 0 līdz 15. II koda vērtību, kas vienāda ar 0, izmanto tikai papildu koordināšu noteikšanas nolūkā kopā ar koordināšu noteikšanu, kas balstās uz bloķēšanas ignorēšanu (3.1.2.5.2.1.4. un 3.1.2.5.2.1.5. punkts). Ja divi II kodi ir piešķirti tikai vienam vaicātājam, tad vienu II kodu lieto pilnīgai datu pārraidei. Izmantojot abus II kodus, iespējams ierobežoti izmantot datu pārraides līniju, tostarp iegūt viena segmenta Comm-A, augšupsaites un lejupsaites radioapraides protokolus un GICB.
3.1.2.5.2.1.2.4. SI: Novērošanas identifikators. Šī 6 bitu vērtība apzīmē novērošanas identifikācijas (SI) kodu. SI kodus piešķir vaicātājiem diapazonā no 1 līdz 63. SI koda vērtība, kas vienāda ar 0, nav izmantojama. SI kodus lieto ar bloķēšanas protokoliem daudzu staciju apstākļos (3.1.2.6.9.1. punkts). SI kodi nav lietojami ar sakaru protokoliem daudzu staciju apstākļos (3.1.2.6.11.3.2., 3.1.2.7.4. vai 3.1.2.7.7. punkts).
3.1.2.5.2.1.3. CL: Koda iezīme. Šis 3 bitu (14-16) augšupsaites lauks nosaka IC lauka saturu.
	Kods (binārais)

	
	

	000
	nozīmē, ka IC lauks satur II kodu

	001
	nozīmē, ka IC lauks satur SI kodus 1 līdz 15

	010
	nozīmē, ka IC lauks satur SI kodus 16 līdz 31

	011
	nozīmē, ka IC lauks satur SI kodus 32 līdz 47

	100
	nozīmē, ka IC lauks satur SI kodus 48 līdz 63


Citas CL lauka vērtības nav izmantojamas.
3.1.2.5.2.1.3.1. Ziņojums par iespēju izmantot novērošanas identifikatora (SI) kodu. Transponderi, kas apstrādā SI kodus (3.1.2.5.2.1.2.4. punkts), paziņo par šo iespēju, ziņojuma par datu pārraides līniju iespējām (3.1.2.6.10.2.2. punkts) MB lauka novērošanas identifikatora koda spējas (SIC) apakšlaukā 35. bitam piešķirot vērtību 1.
3.1.2.5.2.1.4. Funkcionēšana bez piešķirta vaicātāja koda, ignorējot vaicātāja bloķēšanu
Piezīme. Kopējais izsaukums tikai S režīmā var nodrošināt pamatu, lai gaisa kuģa, kas izmanto S režīma aprīkojumu, atrašanās vietu varētu noteikt vaicātāji, kuriem nepieciešami identitātes dati, kas pieejami S režīmā, bet kuriem nav pieejams II kods, ko piešķir, lai pilnīgi izmantotu S režīmu.
3.1.2.5.2.1.4.1. Maksimālais kopējā izsaukuma vaicājumu biežums tikai S režīmā. Maksimālaia vaicātāja veikto kopējā izsaukuma vaicājumu biežums tikai S režīmā, izmantojot koordināšu noteikšanu, kas balstās uz bloķēšanas ignorēšanu, ir atkarīgs no atbildes iespējamības:
a) ja atbildes iespējamība ir vienāda ar 1:
3 vaicājumi 3 dB starojuma intervālā vai 30 vaicājumi sekundē atkarībā no tā, kurš lielums ir mazāks;
b) ja atbildes iespējamība ir vienāda ar 0,5:
5 vaicājumi 3 dB starojuma intervālā vai 60 vaicājumi sekundē atkarībā no tā, kurš lielums ir mazāks, un
c) ja atbildes iespējamība ir vienāda ar 0,25 vai mazāka:
10 vaicājumi 3 dB starojuma intervālā vai 125 vaicājumi sekundē atkarībā no tā, kurš lielums ir mazāks.
3.1.2.5.2.1.4.2. Lauka saturs vaicājumam, kas adresēts pēc izvēles. Vaicājuma lauka saturs pēc izvēles adresētos vaicājumos, kas lietoti saistībā ar koordināšu noteikšanu, ignorējot bloķēšanu, ir ierobežots šādā veidā:
	UF
	=
	4, 5, 20 vai 21

	PC
	=
	0

	RR
	
	16, ja RRS = 0

	DI
	=
	7

	IIS
	=
	0

	LOS
	=
	0, izņemot 3.1.2.5.2.1.5. punktā noteikto gadījumu

	TMS
	=
	0


Piezīme. Šie ierobežojumi atļauj veikt novērošanu un GICB pārraidi un uztveršanu, bet neļauj vaicājumam nekādā veidā mainīt sakaru protokolus un transpondera bloķēto stāvokli vairāku staciju gadījumā.
3.1.2.5.2.1.5. Papildu koordināšu noteikšana, izmantojot II kodu, kas vienāds ar 0
Piezīme. 3.1.2.5.2.1.4. punktā noteiktā koordināšu noteikšanas metode sniedz iespēju ātri konstatēt jebkura gaisa kuģa atrašanās vietu. Tā kā process ir varbūtējs, var būt nepieciešami daudzi vaicājumi, lai noteiktu atrašanās vietu pēdējam gaisa kuģim lielā gaisa kuģu grupā viena un tā paša starojuma intervāla robežās un aptuveni vienādā attālumā (t. i., vietējā kropļošanas zona). Koordināšu noteikšanas rezultāti attiecībā uz šādiem gaisa kuģiem lielā mērā uzlabojas, ja tiek izmantota ierobežota selektīvā bloķēšana, lietojot II kodu, kas vienāds ar 0.
3.1.2.5.2.1.5.1. Bloķēšana starojuma intervāla robežās
3.1.2.5.2.1.5.1.1. Ieteikums. Gadījumā, ja papildus 3.1.2.5.2.1.4. punktā norādītajai koordināšu noteikšanas metodei tiek izmantota bloķēšana ar II kodu 0, tad ne tikai tiem gaisa kuģiem, kas atrodas kropļošanas zonā, bet visiem gaisa kuģiem atrastā gaisa kuģa starojuma intervāla robežās jādod norādījumi veikt bloķēšanu, izmantojot II kodu 0.
Piezīme. Visu gaisa kuģu bloķēšana starojuma intervāla robežās samazinās tādu impulstraucējošu atbilžu skaitu uz kopējo izsaukumu, kas ģenerētas, atbildot uz kopējā izsaukuma vaicājumiem, kuru II kods ir vienāds ar 0.
3.1.2.5.2.1.5.2. Bloķēšanas ilgums
1. piezīme. Papildu koordināšu noteikšana sastāv no atrastā gaisa kuģa bloķēšanas ar kodu II = 0, kam seko koordināšu noteikšana, izmantojot kopējā izsaukuma vaicājumu tikai S režīmā ar kodu II = 0.
2. piezīme. Bloķēšanas ilguma samazināšana samazina iespējamību, ka varētu rasties pretrunas ar tāda blakus vaicātāja koordināšu noteikšanas darbībām, kas papildu koordināšu noteikšanas nolūkā arī izmanto II kodu 0.
3.1.2.5.2.1.5.2.1. Ieteikums. Vaicātājiem, kas nosaka papildu koordinātes, izmantojot kodu II = 0 (saistībā ar 3.1.2.5.2.1.4. punktā minēto metodi), šāda koordināšu noteikšana jāveic, ne ilgāk kā vienas skenēšanas laikā pārraidot bloķēšanas komandu katram gaisa kuģim, kurš atklāts starojuma intervālā, kas ietver izkropļojumu zonu. 

3.1.2.5.2.1.5.2.2. Ieteikums. Kopēja izsaukuma vaicājumi tikai S režīmā (II = 0), lai veiktu papildu koordināšu noteikšanu, jāpārraida ne ilgāk kā divus skenēšanas ciklus pēc kārtas.
3.1.2.5.2.2. Atbilde uz kopēju izsaukumu, lejupsaites formāts 11
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Atbilde uz kopējā izsaukuma vaicājumu tikai S režīmā vai uz kopējā izsaukuma vaicājumu A/C/S režīmos ir kopēja izsaukuma atbilde S režīmā ar lejupsaites formātu 11. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	CA – iespēja
	3.1.2.5.2.2.1.

	AA – adrese paziņota
	3.1.2.5.2.2.2.

	PI – Paritāte/vaicātāja identifikators
	3.1.2.3.2.1.4.


3.1.2.5.2.2.1. CA: Iespēja. Šis 3 bitu (6-8) lauks ietver transpondera sakaru iespējas kodētu definīciju un to lieto kā atbildi uz kopēju izsaukumu (DF = 11).
	Kods
	

	0
	nozīmē, ka nepastāv iespējas nodibināt sakarus (tikai novērošanas iespēja) un uzstādīt CA kodu 7. Gaisa kuģis atrodas vai nu gaisā, vai uz zemes.

	1
	rezervēts

	2
	rezervēts

	3
	rezervēts

	4
	nozīmē, ka pastāv vismaz Comm-A un Comm-B iespēja, kā arī iespējams uzstādīt CA kodu 7. Gaisa kuģis atrodas uz zemes.

	5
	nozīmē, ka pastāv vismaz Comm-A un Comm-B iespēja, kā arī iespējams uzstādīt CA kodu 7. Gaisa kuģis atrodas gaisā.

	6
	nozīmē, ka pastāv vismaz Comm-A un Comm-B iespēja, kā arī iespējams uzstādīt CA kodu 7. Gaisa kuģis atrodas vai nu gaisā, vai uz zemes.

	7
	nozīmē, ka vērtība DR laukā nav vienāda ar 0 vai arī vērtība FS laukā ir vienāda ar 2, 3, 4 vai 5. Gaisa kuģis atrodas vai nu gaisā, vai uz zemes.


Ja netiek izpildīti nosacījumi CA kodam 7, tad iekārtās, kurām ir sakaru iespēja, bet nav automātisku līdzekļu, lai uzstādītu nosacījumu “gaisa kuģis atrodas uz zemes”, lieto CA kodu 6. Gaisa kuģi, kuriem ir līdzekļi, lai automātiski uzstādītu nosacījumu “gaisa kuģis atrodas uz zemes”, izmanto CA kodu 4 vai 5. Ziņojumus par iespēju izmantot datu pārraides posmus (3.1.2.6.10.2.2. punkts) pārraida no gaisa kuģa iekārtām, kurās uzstādīts kods 4, 5, 6 vai 7. 
Piezīme. CA kodi 1 līdz 3 ir rezervēti lietošanai S režīma transponderos, kuriem nav iespējas uzstādīt CA kodu 7. Transponderi ar šiem kodiem ziņos par iespēju izmantot datu pārraides posmus. Ar šo transponderu palīdzību nevajadzētu veikt nekādas citas darbības ar daru pārraides posmiem, kas nav GICB, tostarp gaisa kuģa identifikācijas indeksa, ACAS RA  un lejupsaites radioapraides ieguve.
3.1.2.5.2.2.2. AA: Paziņotā adrese. Šis 24 bitu (9-32) lejupsaites lauks ietver gaisa kuģa adresi, kas nepārprotami identificē gaisa kuģi.
3.1.2.5.3. Bloķēšanas protokols. 3.1.2.6.9. punktā noteikto kopējā izsaukuma bloķēšanas protokolu vaicātājs lieto attiecībā uz gaisa kuģi, kad vaicātājs ir uzzinājis šī konkrētā gaisa kuģa adresi.
Piezīme. Pēc adreses iegūšanas transponderam tiek nosūtīts atsevišķi adresēts vaicājums saskaņā ar 3.1.2.6., 3.1.2.7. un 3.1.2.8. punktu, un tiek lietots kopēja izsaukuma bloķēšanas protokols, lai novērstu atbildes uz turpmākiem kopēja izsaukuma vaicājumiem. 
3.1.2.5.4. Stohastiskais kopējā izsaukuma protokols. Saņemot kopēju izsaukumu tikai S režīmā ar kodu PR, kas vienāds ar 1 līdz 4 vai 9 līdz 12, transponders atbildes pārraida pēc brīvas izvēles. Lēmumu par atbildes pārraidīšanu pieņem saskaņā ar vaicājumā norādīto varbūtības koeficientu. Transponders neatbild, ja tiek uztverts PR kods, kas ir vienāds ar 5, 6, 7, 13, 14 vai 15 (3.1.2.5.2.1.1. punkts).
Piezīme. Atbilžu pārraide pēc brīvas izvēles ļauj vaicātājam konstatēt tuvu esošus gaisa kuģus, no kuriem saņemtās atbildes citādi sinhroni kropļotu cita citu.
3.1.2.6. PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA ADRESU NOVĒROŠANAS REŽĪMĀ UN STANDARTA GARUMA ZIŅOJUMU PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA
1. piezīme. Šajā punktā aprakstītie vaicājumi tiek adresēti konkrētiem gaisa kuģiem. Pastāv divi galvenie vaicājumu un atbilžu veidi – īsais un garais. Uz īsajiem vaicājumiem un atbildēm ir UF 4 un 5 un DF 4 un 5, turpretī uz garajiem vaicājumiem un atbildēm – UF 20 un 21 un DF 20 un 21.
2. piezīme. Sakaru protokoli ir noteikti 3.1.2.6.11. punktā. Šajos protokolos aprakstīta datu apmaiņas vadība.
3.1.2.6.1. NOVĒROŠANA, ABSOLŪTĀ AUGSTUMA DATU VAICĀJUMS, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 4
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Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	PC – protokols
	3.1.2.6.1.1.

	RR – atbildes pieprasījums
	3.1.2.6.1.2.

	DI – apzīmējuma identifikators
	3.1.2.6.1.3.

	SD – īpašs apzīmējums
	3.1.2.6.1.4.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.1.1. PC: Protokols. Šis 3 bitu (6-8) augšupsaites lauks ietver darba komandas transponderam. Apstrādājot novērošanas vai Comm-A vaicājumus, kas satur DI = 3 (3.1.2.6.1.4.1. punkts), PC lauku ignorē.
	Kods
	

	0
	nozīmē, ka nav nepieciešamas nekādas darbības

	1
	nozīmē kopējā izsaukuma neselektīvo bloķēšanu (3.1.2.6.9.2. punkts)

	2
	nav piešķirts

	3
	nav piešķirts

	4
	nozīmē komandu beigt Comm-B (3.1.2.6.11.3.2.3. punkts)

	5
	nozīmē komandu beigt augšupsaites ELM (3.1.2.7.4.2.8. punkts)

	6
	nozīmē komandu beigt lejupsaites ELM (3.1.2.7.7.3. punkts)

	7
	nav piešķirts.


3.1.2.6.1.2. RR: Atbildes pieprasījums. Šajā 5 bitu (9-13) augšupsaites laukā norāda pieprasītās atbildes garumu un saturu.
5 bitu RR koda pēdējie četri biti, kas pārveidoti to decimālajā ekvivalentā, norāda pieprasītā Comm-B ziņojuma BDS1 kodu (3.1.2.6.11.2. vai 3.1.2.6.11.3. punkts), ja RR koda vecākais bits (MSB) ir 1 (RR ir vienāds vai lielāks par 16).
	Kods

	RR
	=
	0-15 lieto, lai pieprasītu atbildi ar novērošanas formātu (DF = 4 vai 5);

	RR
	=
	16-31 lieto, lai pieprasītu atbildi ar Comm-B formātu (DF = 20 vai 21);

	RR
	=
	16 lieto, lai pieprasītu no gaisa kuģa nākoša Comm-B ziņojuma pārraidi atbilstoši 3.1.2.6.11.3. punktam;

	RR
	=
	17 lieto, lai pieprasītu ziņojumu par iespēju izmantot datu pārraides posmu atbilstoši 3.1.2.6.10.2.2. punktam;

	RR
	=
	18 lieto, lai pieprasītu gaisa kuģa identifikācijas indeksu atbilstoši 3.1.2.9. punktam;

	19-31
	3.1. punktā netiek piešķirti.


Piezīme. Kodi 19-31 ir rezervēti tādiem nolūkiem kā datu pārraides sakariem, Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmām (ACAS) u.c.
3.1.2.6.1.3. DI: Apzīmējuma identifikācija. Šis 3 bitu (14-16) augšupsaites lauks norāda SD lauka struktūru (3.1.2.6.1.4. punkts).
	Kods
	

	0
	nozīmē, ka SD nav piešķirts, izņemot IIS apakšlauku

	1
	nozīmē, ka SD satur staciju grupas un sakaru vadības informāciju 

	2
	nozīmē, ka SD satur paplašinātās šaltraides vadības datus

	3
	nozīmē, ka SD satur SI staciju grupas bloķēšanas, radioapraides un GICB vadības informāciju 

	4-6
	nozīmē, ka SD nav piešķirts

	7
	nozīmē, ka SD satur paplašinātu datu nolasīšanas pieprasījumu un staciju grupas un sakaru vadības informāciju



3.1.2.6.1.4. SD: Īpašs apzīmējums. Šis 16 bitu (17032) augšupsaites lauks ietver vadības kodus, kas ir atkarīgi no kodiem DI laukā.
Piezīme. Īpašā apzīmējuma (SD) lauks ir paredzēts, lai pārsūtītu staciju grupas darba, bloķēšanas un sakaru vadības informāciju no zemes stacijas uz transponderu.
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3.1.2.6.1.4.1. SD lauka apakšlauki. SD laukā ietverta šāda informācija:
a) ja DI = 0, 1 vai 7:
IIS, 4 bitu (17-20) vaicātāja identifikatora apakšlauks ietver vaicātājam piešķirto identifikācijas indeksu (3.1.2.5.2.1.2.3. punkts);
b) ja DI = 0:
biti 21-32 netiek piešķirti;
c) ja DI = 1:
MBS, 2 bitu (21, 22) staciju grupas Comm-B apakšlaukam ir šādi kodi:
0 nozīmē, ka nav jāveic nekādas darbības saistībā ar Comm-B;
1 nozīmē pieprasījumu rezervēt gaisa kuģī iniciējamo Comm-B (3.1.2.6.11.3.1. punkts);
2 nozīmē Comm-B izbeigšanu (3.1.2.6.11.3.2.3. punkts);
3 nav piešķirts.
MES, 3 bitu (23-25) staciju grupai paredzēto ELM lauks ietver šādas ELM rezervācijas un beigšanas komandas:
0 nozīmē, ka nav jāveic nekādas darbības saistībā ar ELM;
1 nozīmē augšupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu (3.1.2.7.4.1. punkts);
2 nozīmē augšupsaites ELM beigšanu (3.1.2.7.4.2.8. punkts);
3 nozīmē lejupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu (3.1.2.7.7.1.1. punkts);
4 nozīmē lejupsaites ELM beigšanu (3.1.2.7.7.3. punkts);
5 nozīmē augšupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu un lejupsaites ELM beigšanu;
6 nozīmē augšupsaites ELM beigšanu un lejupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu;
7 nozīmē augšupsaites ELM un lejupsaites ELM beigšanu.
RSS, 2 bitu (27, 28) rezervācijas statusa apakšlauks ietver komandu transponderam paziņot savu rezervācijas statusu UM laukā.  Ir piešķirti šādi kodi:
0 nozīmē, ka pieprasījuma nav;
1 nozīmē komandu UM laukā ziņot informāciju par Comm-B rezervācijas statusu;
2 nozīmē komandu UM laukā ziņot informāciju par augšupsaites ELM rezervācijas statusu;
3 nozīmē komandu UM laukā ziņot informāciju par lejupsaites ELM rezervācijas statusu.
d) Ja DI = 1 vai 7:
LOS, 1 bita (26) bloķēšanas apakšlaukam, ja uzstādīta vērtība 1, nozīmē komandu bloķēt staciju grupu no IIS apakšlaukā norādītā vaicātāja. LOS vērtību 0 izmanto, lai norādītu, ka nav nepieciešamas nekādas blokādes izmaiņas. 
TMS, 4 bitu (29-32) taktisko ziņojumu apakšlaukā norādīta sakaru vadības informācija, kas izmantojama datu pārraides posma avionikas iekārtās.
e) Ja DI = 7:
RRS, SD lauka 4 bitu (21-24) atbildes pieprasījuma apakšlaukā norāda pieprasītās Comm-B atbildes BDS2 kodu.
25., 27. un 28. bits nav piešķirts.
f) Ja DI = 2:
TCS, SD lauka 3 bitu (21-23) tipa lietošanas vadības apakšlauka nolūks ir kontrolēt transpondera izmantotās atrašanās vietas ziņojuma tipa lietošanu. Ir piešķirti šādi kodi:
0 nozīmē, ka nav dota komanda pārraidīt atrašanās vietas ziņojuma tipu;
1 nozīmē komandu lietot atrašanās vietas virsmas tipu nākamās 15 sekundes;
2 nozīmē komandu lietot atrašanās vietas virsmas tipu nākamās 60 sekundes;
3 nozīmē, ka tiek atcelta komanda lietot atrašanās vietas virsmas tipu;
4-7 nav piešķirti.
RCS, SD lauka 3 bitu (24-26) pārraides ātruma vadības apakšlauks nosaka transpondera šaltraides pārraides ātrumu, kad tas ziņo par virsmas struktūru. Šis apakšlauks neietekmē transpondera šaltraides pārraides ātrumu, kad tas pārraida ziņojuma tipu attiecībā uz gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā. Ir piešķirti šādi kodi:
0 nozīmē, ka nav dota nekāda komanda attiecībā uz šaltraides pārraides ātrumu, ziņojot par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas;
1 nozīmē komandu par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas ziņot ar lielu šaltraides pārraides ātrumu 60 sekundes;
2 nozīmē komandu par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas ziņot ar mazu šaltraides pārraides ātrumu 60 sekundes;
3 nozīmē komandu 60 sekundes bloķēt jebkādas šaltraides, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas;
4 nozīmē komandu 120 sekundes bloķēt jebkādas šaltraides, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas;
5-7 nav piešķirti.
Piezīme. Liels un mazs šaltraides pārraides ātrums ir definēts 3.1.2.8.6.4.3. punktā.
SAS, SD lauka 2 bitu (27-28) virsmas antenas apakšlauks nosaka tādas transpondera distancētās antenas izvēli, kas tiek lietota 1) paplašinātās šaltraides pārraidei, ja transponders ziņo par virsmas struktūru, un 2) gaisa kuģa koordināšu noteikšanas šaltraides pārraidei, ja transponders ziņo par gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes. Šis apakšlauks neietekmē transpondera distancētās antenas izvēli, kad tas ziņo par gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā. Ir piešķirti šādi kodi:
0 nozīmē, ka netiek dota nekāda komanda saistībā ar antenu;
1 nozīmē komandu 120 sekundes pēc kārtas lietot augšējo un apakšējo antenu;
2 nozīmē komandu 120 sekundes lietot apakšējo antenu;
3 nozīmē komandu pāriet uz noklusēto režīmu.
Piezīme. Pēc noklusējuma jālieto augšējā antena (3.1.2.8.6.5. punkts).
g) Ja DI = 3:
SIS, SD lauka 6 bitu (17-22) novērošanas identifikatora apakšlauks ietver vaicātājam piešķirto novērošanas identifikatora kodu (3.1.2.5.2.1.2.4. punkts).
LSS, 1 bita (23) bloķēšanas novērošanas apakšlauks, ja uzstādīta vērtība 1, nozīmē komandu bloķēt staciju grupu no SIS apakšlaukā norādītā vaicātāja. LSS vērtība 0 norāda, ka nav nepieciešamas nekādas blokādes izmaiņas. 
RRS, SD lauka 4 bitu (24-27) atbildes pieprasījuma apakšlaukā norāda pieprasītā GICB reģistra BDS2 kodu.
28. līdz 32. bits nav piešķirti.
3.1.2.6.1.5. PC un SD lauku apstrāde. Ja DI = 1, PC lauka apstrādi veic pirms SD lauka apstrādes.
3.1.2.6.2. COMM-A ABSOLŪTĀ AUGSTUMA DATU PIEPRASĪJUMS, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 20
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Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	PC – protokols
	3.1.2.6.1.1.

	RR – atbildes pieprasījums
	3.1.2.6.1.2.

	DI – apzīmējuma identifikators
	3.1.2.6.1.3.

	SD – īpašs apzīmējums
	3.1.2.6.1.4.

	MA – ziņojums, Comm-A
	3.1.2.6.2.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.2.1. MA: Ziņojums, Comm-A. Šis 56 bitu (33-88) lauks ietver datu pārraides ziņojumu gaisa kuģim.
3.1.2.6.3. NOVĒROŠANAS IDENTIFIKATORA PIEPRASĪJUMS, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 5
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Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	PC – protokols
	3.1.2.6.1.1.

	RR – atbildes pieprasījums
	3.1.2.6.1.2.

	DI – apzīmējuma identifikators
	3.1.2.6.1.3.

	SD – īpašs apzīmējums
	3.1.2.6.1.4.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.4. COMM-A IDENTIFIKATORA PIEPRASĪJUMS, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 21
[image: image28.png]L)

89

UF

PC

RR

ol

A

AP

16

88

112




Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	PC – protokols
	3.1.2.6.1.1.

	RR – atbildes pieprasījums
	3.1.2.6.1.2.

	DI – apzīmējuma identifikators
	3.1.2.6.1.3.

	SD – īpašs apzīmējums
	3.1.2.6.1.4.

	MA – ziņojums, Comm-A
	3.1.2.6.2.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.5. ATBILDE AR ABSOLŪTĀ AUGSTUMA INFORMĀCIJU NOVĒROŠANAS REŽĪMĀ, LEJUPSAITES FORMĀTS 4
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Šo atbildi ģenerē, atbildot uz vaicājumu UF 4 vai 20, ja RR lauka vērtība ir mazāka nekā 16. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	FS – lidojuma statuss
	3.1.2.6.5.1.

	DR – lejupsaites pieprasījums
	3.1.2.6.5.2.

	UM – funkcionāls paziņojums
	3.1.2.6.5.3.

	AC – absolūtā augstuma kods
	3.1.2.6.5.4.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.5.1. FS: Lidojuma statuss. Šajā 3 bitu (608) lejupsaites laukā ietverta šāda informācija:
	Kods
	

	0
	nozīmē, ka netiek pārraidīts ne trauksmes signāls, ne SPI; gaisa kuģis atrodas gaisā

	1
	nozīmē, ka netiek pārraidīts ne trauksmes signāls, ne SPI; gaisa kuģis atrodas uz zemes

	2
	nozīmē, ka tiek pārraidīts trauksmes signāls, bet ne SPI; gaisa kuģis atrodas gaisā

	3
	nozīmē, ka tiek pārraidīts trauksmes signāls, bet ne SPI; gaisa kuģis atrodas uz zemes

	4
	nozīmē trauksmes signālu un SPI; gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes

	5
	nozīmē, ka netiek pārraidīts ne trauksmes signāls, ne SPI; gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes

	6
	rezervēts

	7
	nav piešķirts


Piezīme. Apstākļi, kādos tiek pārraidīts trauksmes signāls, ir norādīti 3.1.2.6.10.1.1. punktā.
3.1.2.6.5.2. DR: Lejupsaites pieprasījums. Šis 5 bitu (9-13) lejupsaites lauks ietver lejupsaites informācijas pieprasījumus.
	Kods
	

	0
	nozīmē, ka netiek veikts lejupsaites pieprasījums


	1
	nozīmē pieprasījumu nosūtīt Comm-B ziņojumu

	2
	rezervēts ACAS sistēmai

	3
	rezervēts ACAS sistēmai

	4
	nozīmē, ka ir pieejams Comm-B radioapraides ziņojums 1

	5
	nozīmē, ka ir pieejams Comm-B radioapraides ziņojums 2

	6
	rezervēts ACAS sistēmai

	7
	rezervēts ACAS sistēmai

	8-15
	nav piešķirti

	16-31
	sk. lejupsaites ELM protokolu (3.1.2.7.7.1. punkts)


Kodi 1-15 ir prioritāri pār kodiem 16-31.
Piezīme. Prioritātes piešķiršana kodiem 1-15 ļauj pārtraukt paziņojumu par lejupsaites ELM, paziņojot par Comm-B ziņojumu. Tādējādi prioritāra kļūst īsu ziņojumu paziņošana.
3.1.2.6.5.3. UM: Funkcionāls ziņojums. Šis 6 bitu (14-19) lejupsaites lauks satur informāciju par transpondera ziņojumu statusu saskaņā ar 3.1.2.6.1.4.1. un 3.1.2.6.5.3.1. punktu.
3.1.2.6.5.3.1. UM apakšlauki protokoliem, kas paredzēti staciju grupai
UM LAUKA STRUKTŪRA
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Ja novērošanas vai Comm-A vaicājums (UF vienāds ar 4, 5, 20 vai 21) satur DI = 1 un RSS, kas nav 0, tad transponders UM atbildes laukā iekļauj šādus apakšlaukus:
IIS: 4 bitu (14-17) vaicātāja identifikatora apakšlaukā tiek norādīts vaicātāja identifikators, kas ir rezervēts sakariem starp vairākām stacijām.
IDS: 2 bitu (18, 19) identifikatora apzīmējuma apakšlaukā tiek norādīts IIS apakšlaukā norādītā vaicātāja veiktās rezervācijas tips.
It piešķirti šādi kodi:
0 nozīmē, ka nav informācijas;
1 nozīmē, ka IIS apakšlaukā norādīts Comm-B II kods;
2 nozīmē, ka IIS apakšlaukā norādīts Comm-C II kods;
3 nozīmē, ka IIS apakšlaukā norādīts Comm-D II kods.
3.1.2.6.5.3.2. Rezervācijas statuss staciju grupas gadījumā. Ja vaicājumā nav noteikts UM saturs (ja DI = 0 vai 7 vai ja DI = 1 un RSS = 0), tad zemes stacijas vaicātāja identifikators, kas pašlaik rezervēts Comm-B nosūtīšanai staciju grupas apstākļos, pārraida IIS apakšlaukā, IDS apakšlaukā norādot kodu 1.
Ja vaicājumā nav precizēts UM saturs un nav rezervēts Comm-B, tad zemes stacijas vaicātāja identifikators, kas pašlaik rezervēts lejupsaites ELM nosūtīšanai (3.1.2.7.6.1. punkts), ja tāds ir, pārraida IIS apakšlaukā, IDS apakšlaukā norādot kodu 3.
3.1.2.6.5.4. AC: Absolūtā augstuma kods. Šajā 13 bitu (20-32) laukā norādīts šāds absolūtā augstuma kods:
a) 26. bits ir rezervēts kā M bits un tas ir 0, ja absolūtais augstums tiek ziņots pēdās. M = 1 ir rezervēts, lai norādītu, ka absolūtais augstums tiek ziņots metriskajās mērvienībās.
b) Ja M = 0, tad 28. bits tiek apzīmēts kā Q bits. Q ir vienāds ar 0, lai norādītu, ka absolūtais augstums tiek ziņots ik pēc 100 pēdām. Q ir vienāds ar 1, lai norādītu, ka absolūtais augstums tiek ziņots ik pēc 25 pēdām.
c) Ja M bits (26. bits) un Q bits (28. bits) ir vienāds ar 0, tad absolūto augstumu kodē atbilstoši modelim, kas paredzēts 3.1.1.7.12.2.3. punktā noteiktajām C režīma atbildēm. Sākot ar 20. bitu, ievēro šādu secību: C1, A1, C2, A2, C4, A4, NULLE, B1, NULLE, B2, D2, B4, D4.
d) Ja M bits ir vienāds ar 0 un Q bits ir vienāds ar 1, tad 11 bitu lauks (20-25, 27 un 29-32) ir bināri kodēts lauks, kura jaunākais bits (LSB) ir 25 ft. Vesela pozitīva decimālā skaitļa “N” bināro vērtību kodē, lai paziņotu barometrisko augstumu robežās [(25 N – 1000) ±12,5 ft]. Ziņojot barometrisko augstumu virs 50 187,5 ft, lieto 3.1.2.6.5.4. punkta c) apakšpunktā noteikto kodējumu.
1. piezīme. Vienīgi ar šīs kodēšanas metodes palīdzību iespējams iegūt vērtības no -1000 ft līdz +50 175 ft.
2. piezīme. Saskaņā ar 3.1.2.3.1.3. punktu vecākais šā lauka bits (MSB) ir 20. bits.
e) Ja M bits = 1, tad 12 bitu lauku (20-25 un 27-31) rezervē absolūtā augstuma kodēšanai metriskajās mērvienībās.
f) Ja nav pieejama informācija par absolūto augstumu vai ja absolūtais augstums ir nepareizi noteikts, katrā no AC lauka 13 bitiem pārraida 0.
3.1.2.6.6. ATBILDE AR ABSOLŪTĀ AUGSTUMA INFORMĀCIJU COMM-B ZIŅOJUMĀ, LEJUPSAITES FORMĀTS 20
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Šo atbildi ģenerē, atbildot uz vaicājumu UF 4 vai 20, ja RR lauka vērtība ir lielāka nekā 15. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	FS – lidojuma statuss
	3.1.2.6.5.1.

	DR – lejupsaites pieprasījums
	3.1.2.6.5.2.

	UM – funkcionāls paziņojums
	3.1.2.6.5.3.

	AC – absolūtā augstuma kods
	3.1.2.6.5.4.

	MB – ziņojums, Comm-B
	3.1.2.6.6.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.6.1. MB: Ziņojums, Comm-B. Šo 56 bitu (33-88) lejupsaites lauku izmanto, lai pārraidītu uz zemi datu pārraides ziņojumus.
3.1.2.6.7. ATBILDE AR IDENTIFIKĀCIJAS INFORMĀCIJU NOVĒROŠANAS REŽĪMĀ, LEJUPSAITES FORMĀTS 5
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Šo atbildi ģenerē, atbildot uz vaicājumu UF 5 vai 21, ja RR lauka vērtība ir mazāka nekā 16. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	FS – lidojuma statuss
	3.1.2.6.5.1.

	DR – lejupsaites pieprasījums
	3.1.2.6.5.2.

	UM – funkcionāls paziņojums
	3.1.2.6.5.3.

	ID – identifikācija
	3.1.2.6.7.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.7.1. ID: Identifikācija (A režīma kods). Šajā 13 bitu (20-32) laukā norāda gaisa kuģa identifikācijas kodu saskaņā ar 3.1.1.6. punktā norādīto modeli atbildēm A režīmā. Sākot ar 20. bitu, ievēro šādu secību: C1, A1, C2, A2, C4, A4, NULLE, B1, D1, B2, D2, B4, D4.
3.1.2.6.8. ATBILDE AR IDENTIFIKĀCIJAS INFORMĀCIJU COMM-B ZIŅOJUMĀ, LEJUPSAITES FORMĀTS 21
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Šo atbildi ģenerē, atbildot uz vaicājumu UF 5 vai 21, ja RR lauka vērtība ir lielāka nekā 15. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	
	

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	FS – lidojuma statuss
	3.1.2.6.5.1.

	DR – lejupsaites pieprasījums
	3.1.2.6.5.2.

	UM – funkcionāls paziņojums
	3.1.2.6.5.3.

	ID – identifikācija
	3.1.2.6.7.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.6.6.1.

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.6.9. BLOĶĒŠANAS PROTOKOLI
3.1.2.6.9.1. Kopējā izsaukuma bloķēšana staciju grupas gadījumā
Piezīme. Staciju grupas bloķēšanas protokols novērš situācijas, kad vienai zemes stacijai nav iespējams noteikt transpondera koordinātes bloķēšanas komandu dēļ, ko dod blakus esoša stacija, kuras pārklājums daļēji sakrīt ar pirmās stacijas pārklājumu.
3.1.2.6.9.1.1. Staciju grupas bloķēšanas komanda pārraida SD laukā (3.1.2.6.1.4.1. punkts). Bloķēšanas komandu II kodam pārraida SD laukā, kur DI = 1 vai DI = 7. II bloķēšanas komandu norāda ar LOS kodu, kas vienāds ar 0, un ar vaicātāja identifikatoru, kas nav nulle, SD lauka IIS apakšlaukā. Bloķēšanas komandu SI kodam pārraida SD laukā, kur DI = 3. SI bloķēšanas komandu norāda ar LSS kodu, kas vienāds ar 1, un ar vaicātāja identifikatoru, kas nav nulle, SD lauka SIS apakšlaukā. Pēc tam, kad transponders ir akceptējis vaicājumu, kas satur staciju grupas bloķēšanas komandu, šis transponders sāk bloķēt (t.i., neakceptēt) visus kopējā izsaukuma vaicājumus tikai S režīmā, kuri ietver tā vaicātāja identifikatoru, kas deva bloķēšanas komandu. Bloķēšana saglabājas spēkā TL laika intervālā (3.1.2.10.3.9. punkts) pēc tam, kad akceptēts pēdējais vaicājums, kas satur staciju grupas bloķēšanas komandu. Staciju grupas bloķēšana nekavē akceptēt kopējā izsaukuma vaicājumus tikai S režīmā, kas satur PR kodus 8 līdz 12. Ja bloķēšanas komanda (LOS = 1) tiek saņemta kopā ar IIS = 0, to saprot kā neselektīvā kopējā izsaukuma bloķēšanu (3.1.2.6.9.2. punkts).
1. piezīme. Piecpadsmit vaicātāji var nosūtīt neatkarīgas II bloķēšanas komandas staciju grupas gadījumā. Turklāt 63 vaicātāji var nosūtīt neatkarīgas SI bloķēšanas komandas. Katras šādas komandas pārraides laiks jānosaka atsevišķi.
2. piezīme. Staciju grupas bloķēšana (izmantojot tikai tādus II kodus, kas nav nulles) neiespaido transpondera reaģēšanu uz tādiem kopējā izsaukuma vaicājumiem tikai S režīmā, kas satur II = 0, vai uz kopējā izsaukuma vaicājumiem A/C/S režīmā.
3.1.2.6.9.2. Kopējā izsaukuma neselektīvā bloķēšana
1. piezīme. Gadījumos, kad staciju II kodiem nav vajadzīgs grupas bloķēšanas protokols (piemēram, pārklājumi nesakrīt vai tiek veikta saskaņošana no zemes stacijas, izmantojot sakarus “zeme- zeme), var lietot neselektīvās bloķēšanas protokolu.
Akceptējot vaicājumu, kas PC laukā satur kodu 1, transponders sāk bloķēt (t.i., neakceptēt) divus kopējā izsaukuma vaicājumu tipus:
a) kopējā izsaukuma vaicājumus tikai S režīmā (UF = 11), ja II = 0, un
b) 3.1.2.1.5.1.1. punktā noteiktos kopējā izsaukuma vaicājumus A/C/S režīmā.
Šī bloķēšana paliek spēkā intervāla TD laikā (3.1.2.10.3.9. punkts) pēc tam, kad saņemta pēdējā komanda. Neselektīvā bloķēšana nekavē to kopējā izsaukuma vaicājumu tikai S režīmā akceptēšanu, kuri satur PR kodus no 8 līdz 12.
2. piezīme. Neselektīvā bloķēšana neietekmē transpondera reaģēšanu uz tiem kopējā izsaukuma vaicājumiem tikai S režīmā, kas satur II kodu, kurš nav vienāds ar 0.
3.1.2.6.10. PAMATDATU PROTOKOLI
3.1.2.6.10.1. Lidojuma statusa protokols. Lidojuma statusu paziņo FS laukā (3.1.2.6.5.1. punkts).
3.1.2.6.10.1.1. Trauksme. Par trauksmes stāvokli ziņo FS laukā, ja pilots maina A režīma identifikācijas kodu, kas tiek pārraidīts atbildēs A režīmā un lejupsaites formātos DF = 5 un DF = 21.
3.1.2.6.10.1.1.1. Pastāvīgs trauksmes stāvoklis. Trauksmes stāvokli saglabā, ja A režīma identifikācijas kods tiek mainīts uz 7500, 7600 vai 7700.
3.1.2.6.10.1.1.2. Īslaicīgs trauksmes stāvoklis. Trauksmes stāvoklis ir īslaicīgs un atceļas pēc TC sekundēm, ja A režīma identifikācijas kods tiek mainīts uz citām vērtībām, kas nav uzskaitītas 3.1.2.6.10.1.1.1. punktā.
Piezīme. TC vērtība ir sniegta 3.1.2.10.3.9. punktā.
3.1.2.6.10.1.1.3. Pastāvīga trauksmes stāvokļa pārtraukšana. Pastāvīgo trauksmes stāvokli pārtrauc un tā vietā izsludina īslaicīgu trauksmes stāvokli, ja A režīma identifikācijas kods tiek mainīts uz vērtību, kas nav 7500, 7600 vai 7700.
3.1.2.6.10.1.2. Ziņojums par atrašanos uz zemes. Par gaisa kuģa atrašanos uz zemes ziņo FS laukā, VS laukā (3.1.2.8.2.1. punkts) un CA laukā (3.1.2.8.2.1. punkts) Ja transpondera datu saskarnē ir līdzekļi, kas automātiski parāda, ka gaisa kuģis atrodas uz zemes, tos izmanto kā pamatu ziņošanai par vertikālo stāvokli. Ja transpondera datu saskarnē nav līdzekļu, kas automātiski parāda, ka gaisa kuģis atrodas uz zemes (3.1.2.10.5.1.3. punkts), FS un VS kodi norāda, ka gaisa kuģis atrodas gaisā, bet CA laukam norāda, vai gaisa kuģis ir gaisā vai uz zemes (CA = 6). 
3.1.2.6.10.1.3. Speciāls vietas noteikšanas impulss (SPI). Manuālajā režīmā S režīma transponderi FS laukā un novērošanas statusa apakšlaukā (SSS) pārraida impulsu, kas ekvivalents SPI impulsam. Šo impulsu pārraida TI sekundes no tā ģenerēšanas sākuma (3.1.1.6.3., 3.1.1.7.13. un 3.1.2.8.6.3.1.1. punkts).
Piezīme. TI vērtība ir sniegta 3.1.2.10.3.9. punktā.
3.1.2.6.10.2. Iespēju paziņošanas protokols
Piezīme. Par gaisa kuģa iespējām tiek ziņots īpašos laukos, kas noteikti turpmākajos punktos.
3.1.2.6.10.2.1. Ziņojums par iespējām. 3 bitu CA laukā, kas ietverts atbildē uz kopējo izsaukumu, DF =1, paziņo galvenās S režīma transpondera iespējas saskaņā ar 3.1.2.5.2.2.1. punktu.
3.1.2.6.10.2.2. Ziņojums par iespējām izmantot datu pārraides posmu. Ziņojumā par iespējām izmantot datu pārraides posmu vaicātājam ir sniegts S režīma iekārtas datu pārraides posma izmantošanas iespēju apraksts. Ziņojums tiek saņemts kā zemes stacijas iniciēta Comm-B atbilde uz vaicājumu, kas satur RR = 17 un DI ≠ 7 vai DI = 7 un RRS = 0 (3.1.2.6.11.2. punkts). Šis reģistrs ir definēts 10. pielikuma III sējuma 5.2.9.2. punktā.
3.1.2.6.10.2.2.1. MB apakšlauki ziņošanai par iespēju izmantot datu pārraides posmu. Visos ziņojumos par iespējām izmantot datu pārraides posmu ir šādi MB lauku apakšlauki (3.1.2.6.11.2.1. punkts):  
BDS1 – šajā 4 bitu (33-36) apakšlaukā kā Comm-B datu selektora (BDS) koda pirmo daļu norāda vērtību 1.
BDS2 – šajā 4 bitu (37-40) apakšlaukā kā Comm-B datu selektora (BDS) koda otro daļu norāda vērtību 0.
SCS – Šajā 1 bita (66) apakšlaukā, kas paredzēts ziņošanai par iespēju pārraidīt paplašinātu šaltraidi, norāda transpondera iespējas pārraidīt ziņojumus par atrašanās vietu ar paplašinātās šaltraides palīdzību. Tajā norāda vērtību 1, ja pēdējo 10 ±1 sekunžu laikā ir atjaunināti BDS koda reģistri 05 un 06 {HEX}. Citos gadījumos vērtība tajā ir 0.
Piezīme. BDS koda reģistri 05 un 06 {HEX} tiek lietoti, lai pārraidītu ziņojumus ar paplašinātas šaltraides palīdzību attiecīgi par atrašanās vietu gaisā un uz zemes vai ūdens virsmas.
SIC – Šajā 1 bita (67) novērošanas identifikatora iespējas apakšlaukā norāda, vai transponderam ir iespēja atbalstīt novērošanas identifikatora (SI) kodus.
3.1.2.6.10.2.2.2. Ziņojuma par iespējām izmantot datu pārraides posmu atjaunināšana. Transponders ar intervāliem, kas nepārsniedz 4 sekundes, salīdzina pašreizējo stāvokli attiecībā uz iespēju izmantot datu pārraides posmu ar pēdējo ziņojumu un, ja tiek pamanīta atšķirība, ar Comm-B radioapraides palīdzību (3.1.2.6.11.4. punkts) pārraida pārskatītu ziņojumu par iespējām izmantot datu pārraides posmu, lai BDS1 = 1 (33-36) un BDS 2 = 0 (37-40). Transponders iniciē, ģenerē un pārraida pārskatītu ziņojumu par iespējām pat tādā gadījumā, ja gaisa kuģa iespējas izmantot datu pārraides posmu ir pasliktinājušās vai zudušas. Lai paziņotu par iespēju izmantot datu pārraides posmu, transponders uzstāda BDS kodu.
Piezīme. Transpondera uzstādītais BDS kods nodrošina, ka radioapraides ziņojums par iespēju izmaiņām saturēs BDS kodu visos datu pārraides posma kļūmju gadījumos (piemēram, transpondera datu pārraides posma saskarnes zudums).
3.1.2.6.10.3. Paziņotās atrašanās uz zemes apstiprināšana
Piezīme. Ja gaisa kuģim ir automātiski līdzekļi, lai noteiktu vertikālo stāvokli, CA laukā tiek norādīts, vai gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes. ACAS II nosaka gaisa kuģa atrašanās vietu, izmantojot īsas vai paplašinātas šaltraides, kur abu veidu signāli satur CA lauku. Ja gaisa kuģis ziņo, ka tas atrodas uz zemes, tad ACAS II nesūtīs vaicājumus šim gaisa kuģim, lai samazinātu nevajadzīgu vaicājumu daudzumu. Ja gaisa kuģim ir aprīkojums paplašinātas šaltraides pārraidīšanai, tad šādu ziņojumu veidošanas funkcija var saņemt informāciju, lai apstiprinātu, ka gaisa kuģis, kurš ziņo par savu “atrašanos uz zemes”, faktiski atrodas gaisā. 
3.1.2.6.10.3.1. Gaisa kuģis, kuram ir automātiski līdzekļi, lai noteiktu atrašanos uz zemes, un kuram ir aprīkojums ziņojumu veidošanai ar paplašinātas šaltraides palīdzību, veic šādu apstiprināšanas pārbaudi:
Ja nav iespējams automātiski noteikt atrašanos uz zemes/gaisā vai ja tiek noteikts, ka gaisa kuģis atrodas “gaisā”, apstiprināšana netiek veikta. Ja ir iespējams automātiski noteikt atrašanos uz zemes/gaisā un ja tiek ziņots, ka gaisa kuģis atrodas “uz zemes”, tad atrašanos uz zemes/gaisā neņem vērā un maina uz “gaisā”, ja ir izpildīti 3-4. tabulā attiecīgajai transportlīdzekļu kategorijai paredzētie nosacījumi. 
Piezīme. Kaut arī šis tests ir nepieciešams tikai tiem gaisa kuģiem, kas ir aprīkoti tā, lai veidotu ziņojumus, izmantojot paplašinātu šaltraidi, tas ir vēlams visiem gaisa kuģiem.
3.1.2.6.11. STANDARTA GARUMA SAKARU PROTOKOLI
1. piezīme. Ir divi standarta garuma sakaru protokoli – Comm-A un Comm-B; ziņojumi, kas lieto šos protokolus, tiek pārraidīti vaicātāja vadībā. Comm-A ziņojumi tiek nosūtīti tieši transponderam un vienā pārraidē. Comm-B ziņojumu lieto, lai pārraidītu informāciju no gaisa kuģa uz zemi, un to var iniciēt vai nu vaicātājs, vai transponders. Ja Comm-B pārraide tiek uzsākta no zemes, vaicātājs pieprasa datus, kas jānolasa no transpondera, kurš ziņojumu nosūta vienā pārraidē. Ja Comm-B pārraide tiek uzsākta no gaisa kuģa, transponders paziņo nodomu pārraidīt ziņojumu; nākamajā pārraidē vaicātājs iegūst ziņojumu.
2. piezīme. Neselektīvā no gaisa kuģa uzsāktā Comm-B protokolā vaicātājs var kontrolēt visas vajadzīgās pārraides.
3. piezīme. Dažās zonās, kur daļēji sakrīt vaicātāju pārklājumi, var nebūt iespējama vaicātāju darbību saskaņošana ar zemes sakaru palīdzību. Lai pabeigtu no gaisa uzsāktus Comm-B sakaru protokolus, ir nepieciešama vairāk nekā viena pārraide. Ir nodrošināts, ka Comm-B ziņojumu izbeidz tikai tas vaicātājs, kurš faktiski pārraidīja šo ziņojumu. To var izdarīt, izmantojot stacijas grupas Comm-B sakaru protokolus vai uzlabotus Comm-B sakaru protokolus.
3-6. tabula. “Atrašanās uz zemes” apstiprināšana
	Noteikšana, vai gaisa kuģis atrodas gaisā

	A/V kategorija
	Zemes ātrums
	
	Gaisa ātrums
	
	Radio absolūtais augstums

	Nav informācijas
	Atrašanās uz zemes nemainās

	Svars < 15 500 lbs (7031 kg)
	Atrašanās uz zemes nemainās

	Svars = 15 500 lbs (7031 kg)
	> 100 mezgli
	vai
	> 100 mezgli
	vai
	>50 pēdas

	Augsti tehniskie parametri (>5g paātrinājums un >400 mezgli)
	> 100 mezgli
	vai
	> 100 mezgli
	vai
	>50 pēdas

	Rotorplāns
	Atrašanās uz zemes nemainās


4. piezīme. Staciju grupas un neselektīvo sakaru protokolus nevar lietot vienlaicīgi rajonā, kur daļēji sakrīt vaicātāju pārklājums, ja vien vaicātāji savus sakarus nesaskaņo ar zemes sakaru palīdzību.
5. piezīme. Staciju grupas sakaru protokols ir neatkarīgs no sakaru grupas bloķēšanas protokola. Tas nozīmē, ka sakaru protokolu var lietot kopā ar neselektīvās bloķēšanas protokolu un otrādi. Lietojamo bloķēšanas un sakaru protokolu izvēle ir atkarīga no izmantotās tīkla pārvaldības metodes.
6. piezīme. Comm-B protokola apraide var tikt izmantota, lai nosūtītu ziņojumu visiem aktīvajiem vaicātājiem.
3.1.2.6.11.1. Comm-A. Vaicātājs Comm-A ziņojumu nosūta vaicājuma UF = 20 vai 21 MA laukā.
3.1.2.6.11.1.1. Comm-A tehniskā apstiprināšana. Comm-A vaicājuma akceptēšanu transponders automātiski tehniski apstiprina, pārraidot prasīto atbildi (3.1.2.10.5.2.2.1. punkts).
Piezīme. Atbildes saņemšana no transpondera atbilstoši 3.1.2.4.1.2.3. punkta d) apakšpunkta un 3.1.2.4.1.3.2.2.2. punkta noteikumiem ir apstiprinājums vaicātājam, ka transponders ir saņēmis ziņojumu un uzglabā to. Ja neizdodas augšupsaites vai lejupsaites sakari, šī atbilde netiks pārraidīta un vaicātājs parasti nosūtīs ziņojumu vēlreiz. Lejupsaites sakaru atteices gadījumā transponders var šo ziņojumu saņemt vairāk nekā vienu reizi.
3.1.2.6.11.1.2. Comm-A radioapraide. Ja Comm-A apraide tiek akceptēta (3.1.2.4.1.2.3.1.3. punkts), tad informācijas pārraidi veic saskaņā ar 3.1.2.10.5.2.1.1. punktu, neietekmējot citas transpondera funkcijas un nepārraidot atbildi.
1. piezīme. Comm-A radioapraides ziņojuma tehniskā apstiprināšana netiek veikta.
2. piezīme. Tā kā transponders neapstrādā Comm-A radioapraides vaicājuma vadības laukus, lietotāja datiem ir pieejami arī 27 biti, kas seko UF laukam.
3.1.2.6.11.2. Zemes stacijas iniciēts Comm-B ziņojums
3.1.2.6.11.2.1. Comm-B datu selektors, BDS. 8 bitu BDS kods nosaka reģistru, kura saturu pārraida Comm-B atbildes MB laukā. To izsaka divās grupās, no kurām katra sastāv no 4 bitiem, BDS1 (4 vecākie biti) un BDS2 (4 jaunākie biti).
1. piezīme. Transpondera reģistru iedalīšana ir noteikta 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 5-24. tabulā.
2. piezīme. Šajā nodaļā ir noteikti tikai reģistri gaisa kuģa identifikācijai (3.1.2.9.1.2. punkts), ziņošanai par iespējām izmantot datu pārraides posmu (3.1.2.6.10.2.2. punkts), paplašinātai šaltraidei (3.1.2.8.6.2. punkts) un gaisa kuģa lejupsaites parametriem (DAP) (3.1.2.10.5.2.3. punkts).
3.1.2.6.11.2.2. BDS1 kods. BDS1 kods ir tāds, kā noteikts novērošanas vai Comm-A vaicājuma RR laukā.
3.1.2.6.11.2.3. BDS2 kods. BDS2 kods ir tāds, kā noteikts SD lauka RRS apakšlaukā (3.1.2.6.1.4.1. punkts), ja DI = 7. Ja BDS2 kods nav noteikts (t.i., DI ≠ 7), tas nozīmē, ka BDS2 = 0.
3.1.2.6.11.2.4. Protokols. Saņemot šādu pieprasījumu, atbildes MB laukā ietver prasītā zemes stacijas iniciētā Comm-B reģistra saturu.
3.1.2.6.11.3. Gaisa kuģa stacijas iniciēts Comm-B ziņojums
3.1.2.6.11.3.1. Vispārējais protokols. Transponders paziņo par gaisa kuģa stacijas iniciētu Comm-B ziņojumu, DR laukā norādot kodu 1. Lai izgūtu gaisa kuģa stacijas iniciētu Comm-B ziņojumu, vaicātājs nākamajā vaicājumā pārraida pieprasījumu ar RR = 16 un, ja DI = 7, tad RRS jābūt vienādam ar 0 (3.1.2.6.11.3.2.1. un 3.1.2.6.11.3.3.1. punkts). Šī pieprasījuma saņemšana ir par pamatu, lai transponders pārraidītu gaisa kuģa stacijas iniciēto Comm-B ziņojumu. Ja komanda pārraidīt gaisa kuģa stacijas iniciēto Comm-B ziņojumu tiek saņemta, kad neviens ziņojums nav gatavs pārraidīšanai, atbildē MB laukā ir visas NULLES.
Arī atbildē, ar kuru tiek nosūtīts ziņojums, DR laukā ietver kodu 1. Pēc tam, kad pabeigta Comm-B pārraide, ziņojumu atceļ un šim ziņojumam piederošo DR kodu nekavējoties dzēš. Ja uz pārraidi gaida kāds cits gaisa kuģa stacijas iniciēts Comm-B ziņojums, transponders uzstāda DR kodu uz 1, lai atbildē tiktu paziņots par šo nākamo ziņojumu.
Piezīme. Paziņošanas un atcelšanas protokols nodrošina, ka gaisa kuģa stacijas iniciētais ziņojums netiks zaudēts gadījumā, ja ziņojuma piegādes laikā notiek augšupsaites vai lejupsaites sakaru kļūme.
3.1.2.6.11.3.2. Papildu protokols gaisa kuģu staciju grupas iniciētam Comm-B ziņojumam
Piezīme. Paziņojumu par gaisa kuģu stacijas iniciētu Comm-B ziņojumu, kas gaida uz piegādi, var nosūtīt kopā ar staciju grupas rezervācijas statusa ziņojumu UM laukā (3.1.2.6.5.3.2. punkts).
Ieteikums. Vaicātājam nav jācenšas izgūt ziņojumu, ja ir konstatēts, ka tā nav rezervētā stacija.
3.1.2.6.11.3.2.1. Ziņojuma pārraide. Vaicātājs pieprasa Comm-B ziņojumu un izgūst gaisa kuģa stacijas iniciētais Comm-B ziņojumu, pārraidot novērošanas vai Comm-A vaicājumu UF = 4, 5, 20 vai 21, kas satur
RR = 16,
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MBS = 1 (Comm-B rezervācijas pieprasījums).
Piezīme. Staciju grupas Comm-B rezervācijas pieprasījums parasti tiek nosūtīts kopā ar Comm-B rezervācijas statusa pieprasījumu (RSS = 1). Tādēļ atbildes UM laukā tiek iekļauts rezervētās stacijas vaicātāja identifikators.
3.1.2.6.11.3.2.1.1. Protokola procedūra atbildei uz šo vaicājumu ir atkarīga no B taimera, kas norāda, vai Comm-B rezervācija ir aktīva. Šis taimeris darbojas TR sekundes.
1. piezīme. TR vērtība ir norādīta 3.1.2.10.3.9. punktā.
a) Ja B taimeris nedarbojas, transponders piešķir rezervāciju vaicātājam, no kura saņemts pieprasījums,
1) uzglabājot vaicājuma IIS kā Comm-B II un
2) iedarbinot B taimeri.
Transponders nepiešķir staciju grupas Comm-B rezervāciju, ja vien uz pārraidi negaida gaisa kuģa stacijas iniciēts Comm-B ziņojums un pieprasījuma vaicājums nesatur RR = 16, DI = 1, MBS = 1 un IIS = 0.
b) Ja B taimeris darbojas un vaicājuma IIS ir vienāds ar Comm-B II, transponders atkārtoti iedarbina B taimeri.
c) Ja B taimeris darbojas un vaicājuma IIS nav vienāds ar Comm-B II, tad netiek veiktas nekādas izmaiņas attiecībā uz Comm-B II vai B taimeri.
2. piezīme. Šī punkta c) apakšpunktā minētajā gadījumā rezervācijas pieprasījums ir noraidīts.
3.1.2.6.11.3.2.1.2. Katrā minētajā gadījumā transponders atbild, MB laukā nosūtot Comm-B ziņojumu.
3.1.2.6.11.3.2.1.3. Izmantojot kodu UM laukā, vaicātājs nosaka, vai tas ir rezervēts šī ziņojuma saņemšanai. Ja tas ir rezervēts, tas cenšas beigt šī ziņojuma saņemšanu nākamajā vaicājumā. Ja tas nav rezervēts, tas necenšas beigt šā ziņojuma saņemšanu.
3.1.2.6.11.3.2.2. Staciju grupai adresētu Comm-B ziņojumu pārraides. Lai gaisa kuģa stacijas iniciētu Comm-B ziņojumu adresētu kādam noteiktam vaicātājam, lieto staciju grupas Comm-B ziņojumu protokolu. Ja B taimeris nedarbojas, vēlamā galamērķa vaicātāja identifikatoru uzglabā kā Comm-B II. Vienlaicīgi iedarbina B taimeri un DR kodu uzstāda uz 1. Lai pārraidītu staciju grupai adresētu Comm-B ziņojumu, B taimeris nedrīkst automātiski noilgt, bet tas turpina darboties, līdz
a) rezervētā stacija ziņojumu ir nolasījusi un beigusi pārraidi vai
b) ziņojums ir atcelts (3.1.2.10.5.4. punkts) ar datu pārraides avionikas palīdzību.
Piezīme. Tad 3.1.2.6.5.3. un 3.1.2.6.11.3.2.1. punktā minēto protokolu rezultātā ziņojums tiks piegādāts rezervētajai stacijai. Ja nav iespējams pabeigt ziņojuma piegādi uz rezervēto staciju, tad ar datu pārraides avionikas palīdzību to iespējams atcelt.
3.1.2.6.11.3.2.3. Staciju grupas Comm-B ziņojuma pārraides izbeigšana. Vaicātājs izbeidz gaisa kuģu staciju grupas iniciēta Comm-B ziņojuma pārraidi, vai nu pārraidot novērošanas, vai Comm-A vaicājumu, kas satur
vai nu 
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MBS = 2 (Comm-B pārraides beigšana),
vai arī 
DI = 0, 1 vai 7,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
PC = 4 (Comm-B pārraides beigšana).
Transponders salīdzina vaicātāja IIS ar Comm-B II un gadījumā, ja vaicātāja identifikatori nesakrīt, ziņojums netiek dzēsts un Comm-B II, B taimera un DR koda stāvoklis nemainās. Ja vaicātāja identifikatori sakrīt, transponders uzstāda Comm-B II uz 0, veic B taimera atiestatīšanu, dzēš DR kodu šim ziņojumam un dzēš pašu ziņojumu. Transponders nebeidz gaisa kuģu staciju grupas iniciēta Comm-B ziņojuma pārraidi, ja vien to vismaz vienu reizi nav nolasījusi rezervētā stacija.
3.1.2.6.11.3.2.4. Automātiska Comm-B rezervācijas izbeigšanās. Ja beidzas B taimera periods, pirms ir pabeigta staciju grupas pārraide, Comm-B II uzstāda uz 0 un veic B taimera atiestatīšanu. Transponders nedzēš Comm-B ziņojumu un DR lauku.
Piezīme. Tas ļauj citai stacijai nolasīt un dzēst šo ziņojumu.
3.1.2.6.11.3.3. Papildu protokols gaisa kuģu stacijas iniciētam neselektīvam Comm-B ziņojumam
Piezīme. Gadījumos, kad staciju grupas protokoli nav nepieciešami (t.i., pārklājumi nesakrīt vai devēji tiek koordinēti, izmantojot sakarus “zeme – zeme”), var izmantot gaisa kuģa iniciētā neselektīvā Comm-B ziņojuma protokolu.
3.1.2.6.11.3.3.1. Ziņojuma pārraide. Vaicātājs izgūst ziņojumu, pārraidot vai nu RR = 16 un DI ≠ 7, vai RR = 16, DI = 7 un RRS = 0 novērošanas vai Comm-A vaicājumā.
3.1.2.6.11.3.3.2. Comm-B ziņojuma pārraides beigšana. Vaicātājs gaisa kuģa iniciēta neselektīva Comm-B ziņojuma pārraidi beidz, pārraidot PC = 4 (Comm-B pārraides beigšana). Saņemot šādu komandu, transponders beidz pārraidi, ja vien nedarbojas B taimeris. Ja B taimeris darbojas, norādot, ka ir spēkā staciju grupas rezervācija, tad pārraides beigšanu veic, kā norādīts 3.1.2.6.11.3.2.3. punktā. Transponders nebeidz gaisa kuģu stacijas iniciēta neselektīva Comm-B ziņojuma pārraidi, ja vien to vismaz vienu reizi nav nolasījis vaicātājs, lietojot neselektīvus protokolus.
3.1.2.6.11.3.4. Uzlabots protokols gaisa kuģu iniciētiem Comm-B ziņojumiem
Piezīme. Uzlabots protokols gaisa kuģu iniciētiem Comm-B ziņojumiem nodrošina augstāku datu pārraides spēju, ļaujot gaisa kuģu iniciētus Comm-B ziņojumus paralēli piegādāt līdz pat sešpadsmit vaicātājiem, no kuriem katrs atbilst vienam II kodam. Rajonos, kur daļēji sakrīt tādu vaicātāju pārklājumi, kas aprīkoti darbam ar uzlabotu gaisa kuģu iniciētu Comm-B ziņojumu protokolu, ir iespējama pārraide bez nepieciešamības veikt staciju grupas Comm-B rezervācijas. Šis protokols pilnībā atbilst staciju grupas standarta protokolam, un tādējādi to var izmantot vaicātājos, kuri nav aprīkoti darbam ar uzlabotu protokolu.
3.1.2.6.11.3.4.1. Transponders spēj uzglabāt visus sešpadsmit II kodus: 1) gaisa kuģa iniciētu vai staciju grupai adresētu Comm-B ziņojumu un 2) GICB reģistru 2 – 4 saturu.
Piezīme. GICB reģistri 2–4 tiek izmantoti Comm-B savienojuma protokolam, kas definēts S režīma apakštīkla standartos un ieteicamajā praksē (10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļa). 

3.1.2.6.11.3.4.2. Uzlabots protokols gaisa kuģu staciju grupas iniciētiem Comm-B ziņojumiem
3.1.2.6.11.3.4.2.1. Iniciēšana. Gaisa kuģu iniciēta Comm-B ziņojuma ievadi transponderā saglabā reģistros, kas piešķirti II = 0.
3.1.2.6.11.3.4.2.2. Paziņošana un izguve. Par pārraidi gaidošu Comm-B ziņojumu paziņo DR laukā atbildēs visiem vaicātājiem, uz kuriem negaida staciju grupai adresēts Comm-B ziņojums. Paziņojumu saturošajā atbildē UM laukā norāda, ka ziņojums nav rezervēts nevienam II kodam, t.i., IIS apakšlaukā norāda kodu 0. Kad no attiecīgā vaicātāja tiek saņemta komanda nolasīt šo ziņojumu, ziņojumu saturošajā atbildē ietver IIS apakšlauka saturu, norādot, ka ziņojums ir rezervēts II kodam no vaicātāja saņemtajā vaicājumā. Pēc nolasīšanas un līdz pārraides beigšanai ziņojums joprojām ir piešķirts šim II kodam. Kad ziņojums tiek piešķirts kādam noteiktam II kodam, atbildēs vaicātājiem ar citiem II kodiem par šo ziņojumu vairs nepaziņo. Ja B taimera darbības laikā piešķirtais vaicātājs nebeidz ziņojuma pārraidi, tad šo ziņojumu atgriež gaisa kuģu staciju grupas iniciēta ziņojuma stāvoklī un procesu atkārto. Vienlaikus procesā atrodas tikai viens staciju grupas iniciēts Comm-B ziņojums.
3.1.2.6.11.3.4.2.3. Pārraides beigšana. Gaisa kuģu staciju grupas iniciēta ziņojuma pārraides beigšanu akceptē tikai, ja to veic tas vaicātājs, kurš attiecīgajā momentā ir norādīts ziņojuma pārraidīšanai.
3.1.2.6.11.3.4.2.4. Paziņošana par nākamo gaidošo ziņojumu. Ja uz pārraidi gaida kāds gaisa kuģa stacijas iniciēts ziņojums, kas nav piešķirts II kodam, vai ja uz pārraidi gaida kāds staciju grupai adresēts ziņojums, tad par šo ziņojumu norāda DR laukā, atbildot uz vaicājumu, kas pabeidz Comm-B ziņojuma pārraidi (3.1.2.6.11.3.4.3. punkts).
3.1.2.6.11.3.4.3. Uzlabots protokols staciju grupai adresētiem Comm-B ziņojumiem
3.1.2.6.11.3.4.3.1. Iniciēšana. Kad transponderā ir ievadīts staciju grupai adresēts ziņojums, to ieraksta ziņojumam noteiktajam II kodam piešķirtajos Comm-B reģistros. Ja reģistri šim II kodam jau ir aizņemti (t.i., staciju grupai adresēts ziņojums jau ir ceļā uz šo II kodu), tad jaunais ziņojums gaida rindā, līdz tiek pabeigta procesā esošā pārraide uz šo II kodu.
3.1.2.6.11.3.4.3.2. Paziņošana. Par Comm-B ziņojumu, kas gaida uz pārraidi, paziņo, izmantojot DR lauku atbilstoši 3.1.2.6.5.2. punktam, IIS apakšlaukā norādot galamērķa vaicātāja II kodu saskaņā ar 3.1.2.6.5.3.2. punktu. DR lauka un IIS apakšlauka saturam jābūt atbilstošam konkrēti tam vaicātājam, kurš gaida atbildi. Par staciju grupai adresētu ziņojumu, kas gaida pārraidi, paziņo tikai atbildēs paredzētajam vaicātājam. Par to neziņo atbildēs citiem vaicātājiem.
1. piezīme. Ja staciju grupai adresēts ziņojums gaida kodu II = 2, novērošanas režīma atbildēs šim vaicātājam jānorāda DR = 1 un IIS = 2. Ja tas ir vienīgais ziņojums procesā, atbildes visiem pārējiem vaicātājiem norādīs, ka pārraidi negaida neviens ziņojums.
2. piezīme. Šis paziņošanas veids ļauj ne tikai paralēli pārraidīt vairākus ziņojumus, bet arī nodrošina efektīvāku paziņošanu par lejupsaites ELM. DR laukā paziņo gan par lejupsaites ELM, gan par Comm-B ziņojumiem. Kodēšanas ierobežojumu dēļ vienlaikus iespējams veikt tikai vienu paziņojumu. Gadījumā, ja pārraidi gaida gan Comm-B, gan lejupsaites ELM, vispirms jāpaziņo par Comm-B. Iepriekšminētajā piemērā, ja gaisa kuģa stacijas adresēts Comm-B ziņojums gaida kodu II = 2 un staciju grupas adresēts lejupsaites ELM gaida kodu II = 6, abi vaicātāji redzēs savus attiecīgos paziņojumus, pirmoreiz skenējot, jo uz kodu II = 6 netiek nosūtīts paziņojums, kas paredz bloķēt paziņojumu par gaidošo lejupsaites ELM.
3.1.2.6.11.3.4.3.3. Pārraides beigšana. Pārraidi beidz saskaņā ar 3.1.2.6.11.3.2.3. punktu.
3.1.2.6.11.3.4.3.4. Paziņošana par nākamo ziņojumu rindā. Ja šo II kodu gaida kāds cits staciju grupai adresēts ziņojums vai ja pārraidi gaida kāds gaisa kuģa stacijas iniciēts ziņojums, kas nav piešķirts II kodam, tad par šo ziņojumu norāda DR laukā, atbildot uz vaicājumu, kas pabeidz Comm-B ziņojuma pārraidi (Sk. 3.1.2.6.11.3.4.2.4. punktu). 
3.1.2.6.11.3.4.4. Uzlabots neselektīva Comm-B ziņojuma protokols. Par neselektīva Comm-B ziņojuma pieejamību paziņo visiem vaicātājiem. Pretējā gadījumā protokols atbilst 3.1.2.6.11.3.3. punktā norādītajam.
3.1.2.6.11.4. Comm-B radioapraide.
1. piezīme. Comm-B ziņojumu var apraidīt visiem aktīvajiem vaicātājiem diapazona robežās. Ziņojumi tiek pārmaiņus numurēti kā 1. un 2. un paši atceļas pēc 18 sekundēm. Vaicātājiem nav iespējams atcelt Comm-B radioapraides ziņojumus.
2. piezīme. Comm-B radioapraidi var izmantot tikai, lai pārraidītu informāciju, kurai nav nepieciešama turpmāka zemes stacijas iniciēta augšupsaites atbilde.
3. piezīme. Comm-B radioapraides ciklam jālieto tas pats taimeris, kas Comm-B staciju grupas protokolam. 
3.1.2.6.11.4.1. Iniciēšana. Comm-B radioapraides ciklu neuzsāk, ja pārraidi gaida gaisa kuģa stacijas iniciēts Comm-B ziņojums. Comm-B radioapraides cikls sākas,
a) atbildēs ar DF 4, 5, 20 vai 21 ievietojot DR kodu 4 vai 5 (3.1.2.6.5.2. punkts) un
b) iedarbinot B taimeri.
3.1.2.6.11.4.2. Izguve. Lai izgūtu radioapraides ziņojumu, vaicātājs pārraida RR = 16 un DI ≠ 7 vai RR = 16 un DI = 7, nākamajā vaicājumā pārraidot RRS = 0.
3.1.2.6.11.4.3. Darbības izbeigšanās. Kad beidzas B taimera darbības periods, transponders dzēš šā ziņojuma DR kodu, procesā esošo radioapraides ziņojumu un maina radioapraides ziņojuma numuru (no 1 uz 2 vai no 2 uz 1), sagatavojoties nākamajai Comm-B radioapraidei.
3.1.2.6.11.4.4. Pārraides pārtraukšana. Lai nepieļautu, ka Comm-B radioapraides cikls aizkavē gaisa kuģa iniciēta Comm-B ziņojuma piegādi, paredz iespēju, ka gaisa kuģa iniciēts Comm-B ziņojums var pārtraukt Comm-B radioapraides ciklu. Ja radioapraides cikls netiek pārtraukts, veic B taimera atiestatīšanu, pārtraukto radioapraides ziņojumu saglabā un nemaina ziņojuma numuru. Pārtrauktā radioapraides ziņojuma piegādi atsāk, kad netiek veikta gaisa kuģa stacijas iniciēta Comm-B pārraide. Tad šo ziņojumu apraida visu B taimera darbības laiku.
3.1.2.6.11.4.5. Uzlabots radioapraides Comm-B protokols. Par radioapraides Comm-B ziņojumu paziņo visiem vaicātājiem, kas izmanto II kodus. Ziņojums paliek aktīvs B taimera darbības laikā katram II kodam. Katram II kodam atsevišķi piemēro 3.1.2.6.11.4.4. punktā paredzēto noteikumu attiecībā uz radioapraides pārtraukšanu ar selektīvu Comm-B ziņojumu. Kad visiem II kodiem ir beidzies B taimera darbības periods, radioapraides ziņojumu automātiski dzēš saskaņā ar 3.1.2.6.11.4.3. punktu. Jauna radioapraides ziņojuma pārraidi nesāk, līdz nav dzēsts kārtējais ziņojums.
Piezīme. Tā kā radioapraides ziņojumi katram II kodam tiek pārtraukti neatkarīgi viens no otra, ir iespējams, ka radioapraides ziņojuma noildze dažādiem II kodiem iestāsies dažādos laikos.
3.1.2.6.11.4.6. Datu formātus radioapraides Comm-B ziņojumam nosaka saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājumu.
3.1.2.7. PAGARINĀTU ZIŅOJUMU PĀRRAIDE UN UZTVERŠANA
1. piezīme. Gan augšupsaites, gan lejupsaites garos ziņojumus var pārraidīt ar pagarinātu ziņojumu (ELM) protokolu palīdzību, izmantojot attiecīgi Comm-C (UF = 24) un Comm-D (DF = 24) formātus. ELM augšupsaites protokols paredz līdz atbildes pieprasīšanai no transpondera augšupsaites virzienā pārraidīt līdz pat sešpadsmit 80 bitu ziņojuma segmentus. Tie atļauj veikt arī atbilstošu procedūru lejupsaites virzienā.
2. piezīme. Dažās zonās, kur daļēji sakrīt vaicātāju pārklājumi, var nebūt līdzekļi vaicātāju darbību saskaņošanai ar zemes sakaru palīdzību. Tomēr ELM sakaru protokoli pabeigšanai paredz vairāk nekā vienu pārraidi vai uztveršanu; tādēļ ir nepieciešama saskaņošana, lai nodrošinātu, ka dažādu ziņojumu segmenti savstarpēji nemijas  un ka pārraides netīši nebeidz nepareizais vaicātājs. To var paveikt, izmantojot stacijas grupas sakaru protokolus vai uzlabotus ELM protokolus.
3. piezīme. Lejupsaites pagarinātie ziņojumi tiek pārraidīti tikai pēc tam, kad to atļāvis vaicātājs. Pārraidāmie segmenti tiek ietverti Comm-D atbildēs. Tāpat kā gaisa kuģu staciju iniciēto Comm-B ziņojumu gadījumā, par ELM vai nu paziņo visiem vaicātājiem, vai arī tie ir adresēti kādam noteiktam vaicātājam. Pirmajā gadījumā atsevišķs vaicātājs var izmantot staciju grupas protokolu, lai rezervētu sev iespēju beigt lejupsaites ELM pārraidi. Transponderam var dot norādījumu identificēt vaicātāju, kurš rezervējis transponderu ELM pārraidei. Tikai šis vaicātājs var pabeigt ELM pārraidi un rezervāciju.
4. piezīme. Staciju grupas protokolu un neselektīvo protokolu nevar lietot vienlaicīgi rajonā, kur daļēji sakrīt vaicātāju pārklājums, ja vien vaicātāji savus sakarus nesaskaņo ar zemes sakaru palīdzību.
3.1.2.7.1. COMM-C, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 24
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Šī vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	RC – atbildes vadība
	3.1.2.7.1.1.

	NC – C segmenta numurs
	3.1.2.7.1.2.

	MC – ziņojums, Comm-C
	3.1.2.7.1.3.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.7.1.1. RC: Atbildes vadība. Šis 2 bitu (3-4) augšupsaites lauks norāda segmentu nozīmīgumu un atbildes lēmumu.
Kodi
RC 
= 0 nozīmē augšupsaites ELM sākuma segmentu MC laukā;
= 1 nozīmē augšupsaites ELM vidus segmentu MC laukā;
= 2 nozīmē augšupsaites ELM beigu segmentu MC laukā;
= 3 nozīmē lejupsaites ELM piegādes pieprasījumu (3.1.2.7.7.2. punkts).
3.1.2.7.1.2. NC: C segmenta numurs. Šajā 4 bitu (5-8) augšupsaites laukā norāda MC laukā ietvertā ziņojuma segmenta numuru (3.1.2.7.4.2.1. punkts). NC lauku kodē bināra skaitļa veidā.
3.1.2.7.1.3. MC: ziņojums, Comm-C. Šajā 80 bitu (9-88) augšupsaites laukā ietver
a) vienu no segmentiem secībā, kas lietota augšupsaites ELM pārraidei transponderam, šajā segmentā ietverot 4 bitu (9-12) IIS apakšlauku, vai
b) lejupsaites ELM vadības kodus, 16 bitu (9-24) SRS apakšlauku (3.1.2.7.7.2.1. punkts) un 4 bitu (25-28) IIS apakšlauku. 

Piezīme. Ziņojuma saturs un kodi šajā nodaļā nav iekļauti, izņemot 3.1.2.7.7.2.1. punktu.
3.1.2.7.2. VAICĀJUMA-ATBILDES PROTOKOLS FORMĀTAM UF 24
Piezīme. Vaicājuma un atbildes saskaņošana iepriekšminētajam formātam notiek atbilstoši protokolam, kas aprakstīts 3-5. tabulā (3.1.2.4.1.3.2.2. punkts).
3.1.2.7.3. COMM-D, LEJUPSAITES FORMĀTS 24
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Šis atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	DF – lejupsaites formāts,
brīvs – 1 bits
	3.1.2.3.2.1.2.

	KE – vadība, ELM
	3.1.2.7.3.1.

	ND – D segmenta numurs
	3.1.2.7.3.2.

	MD – ziņojums, Comm-D
	3.1.2.7.3.3

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.7.3.1. KE: vadība, ELM. Šajā 1 bita (4) laukā norāda ND un MD lauku saturu.
Kodi
KE = 
0 nozīmē lejupsaites ELM pārraidi;
1 nozīmē augšupsaites ELM apstiprināšanu.
3.1.2.7.3.2. ND: D segmenta numurs. Šajā 4 bitu (5-8) lejupsaites laukā norāda MD laukā ietvertā ziņojuma segmenta numuru (3.1.2.7.7.2. punkts). ND lauku kodē bināra skaitļa veidā.
3.1.2.7.3.3. MD: ziņojums, Comm-D. Šajā 80 bitu (9-88) lejupsaites laukā ietver
a) vienu no segmentiem secībā, kas lietota lejupsaites ELM pārraidei vaicātājam, vai
b) augšupsaites ELM vadības kodus.
3.1.2.7.4. STACIJU GRUPAS AUGŠUPSAITES ELM PROTOKOLS
3.1.2.7.4.1. Staciju grupas augšupsaites ELM rezervācija. Vaicātājs pieprasa rezervāciju augšupsaites ELM, pārraidot vaicājumu novērošanas režīmā vai Comm-A vaicājumu, kas satur
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MES = 1 vai 5 (augšupsaites ELM rezervācijas pieprasījums).
Piezīme. Stacijas grupas augšupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu parasti nosūta kopā ar augšupsaites ELM rezervācijas stāvokļa pieprasījumu (RSS = 2). Tādēļ rezervētās stacijas vaicātāja identifikators jāiekļauj atbildes UM laukā.
3.1.2.7.4.1.1. Protokola procedūra atbildei uz šo vaicājumu ir atkarīga no C taimera stāvokļa, kas norāda, vai ELM rezervācija ir aktīva. Šis taimeris darbojas TR sekundes.
1. piezīme. TR vērtība ir norādīta 3.1.2.10.3.9. punktā.
a) Ja C taimeris nedarbojas, transponders piešķir rezervāciju vaicātājam, no kura saņemts pieprasījums,
1) uzglabājot vaicājuma IIS kā Comm-C kodu II un
2) iedarbinot C taimeri.
b) Ja C taimeris darbojas un vaicājuma IIS ir vienāds ar Comm-C kodu II, transponders atkārtoti iedarbina C taimeri.
c) Ja C taimeris darbojas un vaicājuma IIS nav vienāds ar Comm-C kodu II, tad netiek veiktas nekādas izmaiņas attiecībā uz Comm-C kodu II vai C taimeri.
2. piezīme. Šī punkta c) apakšpunktā minētajā gadījumā rezervācijas pieprasījums ir noraidīts.
3.1.2.7.4.1.2. Vaicātājs neuzsāk darbības ar ELM, ja vien, tās pašas skenēšanas laikā pieprasot augšupsaites ELM statusa ziņojumu, tas nav saņēmis savu vaicātāja identifikatoru, nodrošinot rezervāciju augšupsaites ELM saņemšanai UM laukā.
Piezīme. Ja darbība ar ELM netiek sākta vienas un tās pašas skenēšanas laikā, nākamās skenēšanas laikā var izdarīt jaunu rezervācijas pieprasījumu.
3.1.2.7.4.1.3. Ja kārtējā skenēšanā netiek pabeigta augšupsaites ELM piegāde, vaicātājs nodrošina, ka tā rezervācija joprojām ir spēkā, pirms nākamajā skenēšanā tiek piegādāti papildu segmenti.
3.1.2.7.4.2. Staciju grupas augšupsaites ELM piegāde. Minimālais augšupsaites ELM garums ir 2 segmenti, bet maksimālais garums – 16 segmenti.
3.1.2.7.4.2.1. Sākuma segmenta pārraide. Vaicātājs sāk ELM n segmentu ziņojuma (NC vērtības no 0 līdz n-1) augšupsaites piegādi ar Comm-C pārraidi, kur RC = 0. Ziņojuma segments, kas tiek pārraidīts MC laukā, ir pēdējais ziņojuma segments, un tā NC numurs ir n-1. Saņemot sākuma segmentu (RC = 0), transponders izveido “programmu”, kas definēta kā:
a) iepriekšējā segmenta uzglabāšanas reģistru numura un satura un saistītā TAS lauka dzēšana;
b) uzglabāšanas vietas piešķiršana šā vaicājuma NC laukā paziņotajam segmentu skaitam un
c) saņemtā segmenta MC lauka uzglabāšana.
Transponders neatbild uz šo vaicājumu.
Saņemot citu sākuma segmentu, transponderā tiek izveidota jauna programma.
3.1.2.7.4.2.2. Pārraides apstiprinājums. Transponders izmanto TAS apakšlauku, lai ziņotu par līdz šim saņemtajiem segmentiem augšupsaites ELM secībā. TAS apakšlaukā ietverto informāciju transponders regulāri atjaunina, kad tiek saņemti jauni segmenti.
Piezīme. TAS ziņojumā atzīmē augšupsaites pārraidē zaudētos segmentus, un tos atkārtoti pārraida transponders, kurš pēc tam nosūta beigu segmentus, lai novērtētu ziņojuma pabeigtības pakāpi.
3.1.2.7.4.2.2.1. TAS, pārraides apstiprinājuma apakšlauks MD laukā. Sākot ar 17. bitu, kas apzīmē segmenta numuru 0, katrā nākamajā bitā pārraida VIENS, ja pēc secības atbilstošais segments ir saņemts. TAS iekļauj MD laukā, ja tajā pašā atbildē KE = 1.
3.1.2.7.4.2.3. Vidus segmentu pārraide. Vaicātājs pārraida vidus segmentus, pārraidot Comm-C vaicājumu, kur RC = 1. Transponders saglabā segmentus un atjaunina TAS tikai tad, ja darbojas 3.1.2.7.4.2.1. punktā noteiktā programma un ja saņemtais NC ir mazāks nekā vērtība, kas saglabāta, saņemot sākuma segmentu. Saņemot vidus segmentu, netiek ģenerēta atbilde.
Piezīme. Vidus segmentus var pārraidīt jebkādā secībā.
3.1.2.7.4.2.4. Beigu segmenta pārraide. Vaicātājs pārraida beigu segmentu, pārraidot Comm-C vaicājumu, kur RC = 2. Šis vaicājums var saturēt jebkuru ziņojuma segmentu. Transponders glabā MC lauka saturu un atjaunina TAS apakšlauku, ja darbojas 3.1.2.7.4.2.1. punktā noteiktā programma un ja saņemtais NC ir mazāks nekā sākuma segmenta NC vērtība. Jebkuros apstākļos transponders atbild saskaņā ar 3.1.2.7.4.2.5. punktu.
Piezīme. RC = 2 tiek pārraidīts brīdī, kad vaicātājs vēlas atbildē saņemt TAS apakšlauku. Tādēļ augšupsaites ELM piegādes laikā iespējams pārraidīt vairāk nekā vienu “beigu” segmentu.
3.1.2.7.4.2.5. Apstiprinošā atbilde. Saņemot beigu segmentu, transponders pārraida Comm-D atbildi (DF = 24), kur KE = 1, MD laukā iekļaujot TAS apakšlauku. Šo atbildi pārraida 128 ±0,25 mikrosekundes pēc vaicājuma, kas piegādā beigu segmentu, sinhronās fāzes apvērses.
3.1.2.7.4.2.6. Pabeigts ziņojums. Transponders uzskata ziņojumu par pabeigtu, ja ir saņemti visi segmenti, kas tika paziņoti sākuma segmentā iekļautajā NC. Ja ziņojums ir pabeigts, ziņojuma saturu piegādā pēc adreses, izmantojot 3.1.2.10.5.2.1.3. punktā norādīto ELM saskarni, un izdzēš. Vēlāk saņemtos segmentus nesaglabā. TAS saturs paliek nemainīts, kamēr būs vajadzīga jauna programma (3.1.2.7.4.2.1. punkts) vai nebūs pabeigta pārraide (3.1.2.7.4.2.8. punkts).
3.1.2.7.4.2.7. C taimera atkārtota iedarbināšana. C taimeri iedarbina atkārtoti katru reizi, kad saņemtais segments tiek saglabāts un Comm-C kods II ≠ 0.
Piezīme. Prasība attiecībā uz to, lai Comm-C kods II nebūtu ar nulles vērtību, nepieļauj C taimeri pārstartēt neselektīva augšupsaites ELM pārraides laikā.
3.1.2.7.4.2.8. Staciju grupas augšupsaites ELM pārraides beigšana. Vaicātājs beidz gaisa kuģu staciju grupas ELM pārraidi, vai nu pārraidot vaicājumu novērošanas režīmā, vai Comm-A vaicājumu, kas satur
vai nu 
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MES = 2, 6 vai 7 (augšupsaites ELM beigšana),
vai 
DI = 0, 1 vai 7,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
PC = 5 (augšupsaites ELM beigšana).
Transponders salīdzina vaicājuma IIS ar Comm-C kodu II un, ja vaicātāju identifikatori nesakrīt, ELM augšupsaites procesā neveic nekādas izmaiņas.
Ja vaicātāja identifikatori sakrīt, transponders Comm-C II iestata uz 0, veic C taimera atiestatīšanu, dzēš saglabāto TAS un dzēš visus saglabātos nepabeigta ziņojuma segmentus.
3.1.2.7.4.2.9. Staciju grupas augšupsaites ELM pārraides automātiska beigšana. Ja C taimera darbības periods beidzas, pirms ir pabeigta staciju grupas pārraide, transponders automātiski uzsāk 3.1.2.7.4.2.8. punktā aprakstītās darbības pārraides beigšanai. 
3.1.2.7.5. NESELEKTĪVS AUGŠUPSAITES ELM
Piezīme. Gadījumos, kad staciju grupas protokoli nav nepieciešami (t.i., pārklājumi nesakrīt vai devēji tiek koordinēti, izmantojot sakarus “zeme–zeme”), var izmantot neselektīvā augšupsaites ELM ziņojuma protokolu.
Neselektīva augšupsaites ELM piegāde notiek tāpat kā 3.1.2.7.4.2. punktā aprakstīto staciju grupas augšupsaites ELM piegāde. Vaicātājs augšupsaites ELM pārraidi beidz, pārraidot PC = 5 (augšupsaites ELM pārraides beigšana) novērošanas režīma vaicājumā vai Comm-A vaicājumā. Saņemot šādu komandu, transponders beidz pārraidi, ja vien nedarbojas C taimeris. Ja C taimeris darbojas, norādot, ka ir spēkā staciju grupas rezervācija, pārraidi beidz saskaņā ar 3.1.2.7.4.2.8. punktu. Ja pārraides beigšanas apstiprināšanas laikā ziņojums ir nepabeigts, tas tiek atcelts.
3.1.2.7.6. UZLABOTS AUGŠUPSAITES ELM PROTOKOLS
Piezīme. Uzlabots augšupsaites ELM pārraides protokols nodrošina augstāku datu pārraides spēju, ļaujot paralēli piegādāt augšupsaites ELM ziņojumus līdz pat sešpadsmit vaicātājiem, kuri katrs atbilst vienam II kodam. Rajonos, kur daļēji sakrīt tādu vaicātāju pārklājumi, kas aprīkoti darbam ar uzlabotu augšupsaites ELM pārraides protokolu, ir iespējama pārraide bez nepieciešamības veikt staciju grupas augšupsaites ELM rezervācijas. Šis protokols pilnībā atbilst staciju grupas standarta protokolam un tādējādi to var izmantot vaicātājos, kuri nav aprīkoti darbam ar uzlabotu protokolu.
3.1.2.7.6.1. Vispārēji noteikumi
3.1.2.7.6.1.1. Vaicātājam pēc ziņojuma par iespējām izmantot datu pārraides posmu jānosaka, vai transponders atbalsta uzlabotos protokolus. Ja uzlabotie protokoli tiek atbalstīti, augšupsaites ELM ziņojumus, kas piegādāti, izmantojot staciju grupas protokolu, var piegādāt, iepriekš nerezervējot. Ja uzlabotos protokolus neatbalsta ne vaicātājs, ne transponders, lieto 3.1.2.7.4.1. punktā norādītos staciju grupas rezervācijas protokolus.
3.1.2.7.6.1.2. Ieteikums. Ja transponders un vaicātājs ir aprīkots darbam ar uzlaboto protokolu, vaicātājam jālieto uzlabotais augšupsaites protokols.
3.1.2.7.6.1.3. Transponders ir spējīgs uzglabāt sešpadsmit segmentētus ziņojumus katram no sešpadsmit II kodiem. 
3.1.2.7.6.2. Rezervāciju apstrāde. Transponders atbalsta rezervāciju apstrādi katram no 3.1.2.7.4.1. punktā norādītajiem II kodiem.
1. piezīme. Rezervāciju apstrāde ir nepieciešama tiem vaicātājiem, kuri neatbalsta uzlaboto protokolu.
2. piezīme. Tā kā transponders var apstrādāt vienlaicīgus augšupsaites ELM ziņojumus visiem sešpadsmit II kodiem, rezervācija vienmēr tiks piešķirta.
3.1.2.7.6.3. Uzlabota augšupsaites ELM ziņojumu piegāde un pārraides beigšana. Transponders apstrādā saņemtos segmentus katram II kodam atsevišķi. Katrai II koda vērtībai veic augšupsaites ELM piegādi un pārraidi beidz saskaņā ar 3.1.2.7.4.2. punktu, izņemot to, ka arī MD laukā, kas lietots tehniskā apstiprinājuma pārraidei, ietver 4 bitu (33-36) IIS apakšlauku.
Piezīme. Vaicātājs var lietot II kodu, kas ietverts tehniskajā apstiprinājumā, lai pārbaudītu, ka tas ir saņēmis pareizo tehnisko apstiprinājumu.
3.1.2.7.7. STACIJU GRUPAS LEJUPSAITES ELM PROTOKOLS
3.1.2.7.7.1. Inicializēšana. Transponders paziņo par lejupsaites ELM, kas sastāv no n segmentiem, nodrošinot iespēju novērošanas režīma vai Comm-B atbildes DR laukā (DF = 4, 5, 20 vai 21) iekļaut decimālajai vērtībai 15 + n atbilstošu bināro kodu. Šis paziņojums paliek aktīvs, kamēr nav pabeigta ELM pārraide (3.1.2.7.7.3., 3.1.2.7.8.1. punkts).
3.1.2.7.7.1.1. Staciju grupas lejupsaites ELM rezervācija. Vaicātājs pieprasa rezervāciju lejupsaites ELM izgūšanai, pārraidot vaicājumu novērošanas režīmā vai Comm-A vaicājumu, kas satur
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MES = 3 vai 6 (lejupsaites ELM rezervācijas pieprasījums).
Piezīme. Stacijas grupas lejupsaites ELM rezervācijas pieprasījumu parasti nosūta kopā ar lejupsaites ELM rezervācijas stāvokļa pieprasījumu (RSS = 3). Tādēļ rezervētā vaicātāja identifikators jāiekļauj atbildes UM laukā.
3.1.2.7.7.1.1.1. Protokola procedūra, atbildot uz šo vaicājumu, ir atkarīga no D taimera stāvokļa, kas norāda, vai lejupsaites ELM rezervācija ir aktīva. Šis taimeris darbojas TR sekundes.
1. piezīme. TR vērtība ir norādīta 3.1.2.10.3.9. punktā.
a) Ja D taimeris nedarbojas, transponders piešķir rezervāciju vaicātājam, no kura saņemts pieprasījums,
1) uzglabājot vaicājuma IIS kā Comm-D kodu II; un
2) iedarbinot D taimeri.
Transponders nepiešķir staciju grupas lejupsaites ELM rezervāciju, ja vien lejupsaites ELM negaida pārraidi.
b) Ja D taimeris darbojas un vaicājuma IIS ir vienāds ar Comm-D kodu II, transponders atkārtoti iedarbina D taimeri, un
c) Ja D taimeris darbojas un vaicājuma IIS nav vienāds ar Comm-D kodu II, tad neveic nekādas izmaiņas attiecībā uz Comm-D kodu II vai D taimeri.
2. piezīme. Šī punkta c) apakšpunktā minētajā gadījumā rezervācijas pieprasījums ir noraidīts.
3.1.2.7.7.1.1.2. Vaicātājs ar UM lauka kodējuma palīdzību nosaka, vai tas ir rezervēts, un, ja tā, tas var pāriet pie lejupsaites ELM piegādes pieprasīšanas. Pretējā gadījumā šīs skenēšanas laikā nesāk darbības ar ELM, un nākamās skenēšanas laikā nosūta jaunu rezervācijas pieprasījumu.
3.1.2.7.7.1.1.3. Ja konkrētās skenēšanas laikā lejupsaites darbība ar ELM netiek pabeigta, vaicātājs nodrošina, ka tā rezervācija saglabājas, pirms tas nākamās skenēšanas laikā pieprasa papildu segmentus.
3.1.2.7.7.1.2. Adresēta staciju grupas lejupsaites ELM pārraides. Lai lejupsaites ELM adresētu kādam noteiktam vaicātājam, lieto staciju grupas lejupsaites ELM protokolu. Ja D taimeris nedarbojas, vēlamā galamērķa vaicātāja identifikatoru uzglabā kā Comm-D kodu II. Vienlaicīgi iedarbina D taimeri un iestata DR kodu (3.1.2.7.7.1. punkts). Adresēta staciju grupas lejupsaites ELM gadījumā D taimeris nedrīkst automātiski noilgt, bet tas turpina darboties, līdz
a) rezervētā stacija ir nolasījusi ziņojumu un beigusi pārraidi vai
b) ziņojums tiek atcelts (3.1.2.10.5.4. punkts) ar datu pārraides avionikas palīdzību.
Piezīme. Tad 3.1.2.7.7.1. punktā minēto protokolu rezultātā ziņojums tiks piegādāts rezervētajai stacijai. Ar datu pārraides avionikas palīdzību ziņojumu iespējams atcelt, ja nav iespējams pabeigt tā piegādi uz rezervēto staciju.
3.1.2.7.7.2. Lejupsaites ELM piegāde. Vaicātājs izgūst lejupsaites ELM, pārraidot Comm-C vaicājumu, kur RC = 3. Vaicājumā ir SRS apakšlauks, kas norāda, kuri segmenti ir pārraida. Saņemot šo pieprasījumu, transponders pārraida pieprasītos segmentus, izmantojot Comm-D atbildes, kur KE = 0 un ND atbilst MD laukā norādītajam segmentu skaitam. Pirmo segmentu pārraida 128 ±0,25 mikrosekundes pēc vaicājuma, kas pieprasa piegādi, sinhronās fāzes apvērses, un nākamos segmentus pārraida ar ātrumu 1 segments katrās 136 ±1 mikrosekundēs. Ja tiek saņemts pieprasījums pārraidīt lejupsaites ELM segmentus, bet pārraidi negaida neviens ziņojums, tad katrā atbildes segmentā MD laukā ir visas NULLES.
1. piezīme. Pieprasītos segmentus var pārraidīt jebkādā secībā.
2. piezīme. Lejupsaites pārraidēs zaudētos segmentus vaicātājs pieprasīs vēlreiz nākamajā vaicājumā, kurā būs SRS apakšlauks. Šis process tiek atkārtots, kamēr nav pārraidīti visi segmenti.
3.1.2.7.7.2.1. SRS, segmenta pieprasījuma apakšlauks MC laukā. Šis MC lauka 16 bitu (9-24) augšupsaites apakšlauks pieprasa transponderam pārraidīt lejupsaites ELM segmentus. Sākot ar 9. bitu, kas apzīmē segmenta numuru 0, katrā nākamajā bitā iestata VIENS, ja tiek pieprasīta atbilstošā segmenta pārraide. MC laukā iekļauj SRS apakšlauku, ja tajā pašā vaicājumā RC = 3.
3.1.2.7.7.2.2. D taimera atkārtota iedarbināšana. D taimeri atkārtoti iedarbina katru reizi, kad tiek saņemts Comm-D segmentu pieprasījums, ja Comm-D kods II = 0.
Piezīme. Prasība attiecībā uz to, ka Comm-D kods II ≠ 0, nepieļauj D taimeri pārstartēt neselektīva lejupsaites ELM pārraides laikā.
3.1.2.7.7.3. Staciju grupas lejupsaites ELM pārraides beigšana. Vaicātājs beidz staciju grupas lejupsaites ELM pārraidi, vai nu pārraidot vaicājumu novērošanas režīmā, vai Comm-A vaicājumu, kas satur
vai nu 
DI = 1,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
MES = 4, 5 vai 7 (lejupsaites ELM pārraides beigšana),
vai 
DI = 0, 1 vai 7,
IIS = piešķirtais vaicātāja identifikators,
PC = 6 (lejupsaites ELM pārraides beigšana).
Transponders salīdzina vaicājuma IIS ar Comm-D kodu II un, ja vaicātāju identifikatori nesakrīt, ELM lejupsaites procesā neveic nekādas izmaiņas.
Ja vaicātāju identifikatori sakrīt un ja vismaz vienreiz ir izpildīts pārraides pieprasījums, transponders iestata Comm-D kodu II uz 0, veic D taimera atiestatīšanu, dzēš šā ziņojuma DR kodu un dzēš pašu ziņojumu.
Ja pārraidi gaida kāds cits lejupsaites ELM ziņojums, transponders iestata DR kodu (ja piegādi negaida neviens Comm-B ziņojums), lai atbilde ietvertu paziņojumu par šo nākamo ziņojumu.
3.1.2.7.7.4. Lejupsaites ELM rezervācijas automātiska izbeigšanās. Ja beidzas D taimera periods, pirms staciju grupa ir pabeigusi pārraidi, Comm-D kodu II iestata uz 0 un veic D taimera atiestatīšanu. Ziņojums un DR kods nedzēšas.
Piezīme. Tas ļauj citai stacijai nolasīt un dzēst ziņojumu.
3.1.2.7.8. NESELEKTĪVS LEJUPSAITES ELM
Piezīme. Gadījumos, kad staciju grupas protokoli nav nepieciešami (t.i., pārklājumi nesakrīt vai devēji tiek koordinēti, izmantojot sakarus “zeme–zeme”), var izmantot neselektīvā lejupsaites ELM ziņojuma protokolu.
Neselektīvo lejupsaites ELM ziņojumu pārraida saskaņā ar 3.1.2.7.7.2. punktu.
3.1.2.7.8.1. Neselektīva lejupsaites ELM ziņojuma pārraides beigšana. Vaicātājs lejupsaites ELM pārraidi beidz, pārraidot PC = 6 (lejupsaites ELM pārraides beigšana) novērošanas režīma vaicājumā vai Comm-A vaicājumā. Saņemot šo komandu, ja vismaz vienreiz ir izpildīts pārraides pieprasījums, transponders beidz pārraidi, ja vien nedarbojas D taimeris. Ja D taimeris darbojas, norādot, ka ir spēkā staciju grupas rezervācija, tad pārraides beigšanu veic tāpat kā norādīts 3.1.2.7.7.3. punktā.
3.1.2.7.9. UZLABOTS LEJUPSAITES ELM PROTOKOLS
Piezīme. Uzlabots lejupsaites ELM protokols nodrošina augstāku datu pārraides spēju, ļaujot paralēli piegādāt lejupsaites ELM ziņojumus līdz pat sešpadsmit vaicātājiem, kuri katrs atbilst vienam II kodam. Rajonos, kur daļēji sakrīt tādu vaicātāju pārklājumi, kas aprīkoti darbam ar uzlabotu lejupsaites ELM protokolu, ir iespējama pārraide bez nepieciešamības veikt staciju grupas lejupsaites ELM rezervācijas. Šis protokols pilnībā atbilst staciju grupas standarta protokolam, un tādējādi to var izmantot vaicātājos, kuri nav aprīkoti darbam ar uzlabotu protokolu.
3.1.2.7.9.1. Vispārēji noteikumi
3.1.2.7.9.1.1. Vaicātājs, izmantojot ziņojumu par iespējām izmantot datu pārraides posmu, nosaka, vai transponders atbalsta darbu ar uzlabotiem protokoliem. Ja darbs ar uzlabotiem protokoliem tiek atbalstīts, lejupsaites ELM ziņojumus, kas piegādāti, izmantojot adresētu staciju grupas protokolu, var piegādāt, iepriekš nerezervējot. Ja darbu ar uzlabotiem protokoliem neatbalsta ne vaicātājs, ne transponders, staciju grupas un adresētu staciju grupas lejupsaites ELM pārraidei lieto 3.1.2.6.11. punktā norādītos staciju grupas rezervācijas protokolus.
3.1.2.7.9.1.2. Ieteikums. Ja transponders un vaicātājs ir aprīkots darbam ar uzlaboto protokolu, vaicātājam jālieto uzlabotais lejupsaites protokols.
3.1.2.7.9.2. Uzlabots staciju grupas lejupsaites ELM protokols
3.1.2.7.9.2.1. Transponders spēj uzglabāt sešpadsmit segmentētus ziņojumus katram no sešpadsmit II kodiem.
3.1.2.7.9.2.2. Inicializēšana. Staciju grupas ziņojuma ievade transponderā tiek saglabāta reģistros, kas piešķirti kodam II = 0.
3.1.2.7.9.2.3. Paziņošana un izgūšana. Par pārraidi gaidošu ELM paziņo DR laukā atbildēs visiem vaicātājiem, uz kuriem negaida adresēts staciju grupas ELM ziņojums. Paziņojumu saturošajā atbildē UM laukā norāda, ka ziņojums nav rezervēts nevienam II kodam, t. i., IIS apakšlaukā iestata kodu 0. Kad no attiecīgā vaicātāja tiek saņemta komanda rezervēt šo ziņojumu, ziņojumu rezervē no šī vaicātāja saņemtajā vaicājumā ietvertajam II kodam. Pēc nolasīšanas un līdz pārraides beigšanai, ziņojums joprojām ir piešķirts šim II kodam. Ja ziņojums tiek piešķirts kādam noteiktam II kodam, atbildēs vaicātājiem ar citiem II kodiem paziņojumu par šo ziņojumu vairs neiekļauj. Ja D taimera darbības laikā attiecīgais vaicātājs nebeidz ziņojuma pārraidi, tad šo ziņojumu atgriež staciju grupas ziņojuma stāvoklī un procesu atkārto. Vienlaicīgi procesā atrodas tikai viens staciju grupas lejupsaites ELM ziņojums.
3.1.2.7.9.2.4. Pārraides beigšana. Staciju grupas ziņojuma pārraides pabeigšanu akceptē tikai, ja to veic tas vaicātājs, kurš pēdējais ir piešķirts ziņojuma pārraidīšanai.
3.1.2.7.9.2.5. Paziņošana par nākamo ziņojumu rindā. Atbildot uz vaicājumu, kas beidz lejupsaites ELM pārraidi, DR laukā norāda gaidošo ziņojumu, ja pārraidi gaida nepiešķirts staciju grupas lejupsaites ELM ziņojums vai ja šo II kodu gaida adresēts staciju grupas ziņojums (3.1.2.7.9.2. punkts).
3.1.2.7.9.3. Uzlabots adresēta staciju grupas lejupsaites ELM protokols
3.1.2.7.9.3.1. Inicializēšana. Kad transponderā ir ievadīts adresēts staciju grupas ziņojums, to ieraksta ziņojumam noteiktajam II kodam piešķirtajos lejupsaites ELM ziņojuma reģistros. Ja reģistri šim II kodam jau ir aizņemti (t.i., adresēts staciju grupas lejupsaites ELM ziņojums jau ir ceļā uz šo II kodu), tad jaunais ziņojums gaida rindā, līdz tiek pabeigta procesā esošā pārraide uz šo II kodu.
3.1.2.7.9.3.2. Paziņošana. Par lejupsaites ELM, kas gaida pārraidi, paziņo, izmantojot DR lauku saskaņā ar 3.1.2.7.7.1. punktu, IIS apakšlaukā norādot galamērķa vaicātāja II kodu saskaņā ar 3.1.2.6.5.3.2. punktu. DR lauka un IIS apakšlauka saturu iestata konkrēti tam vaicātājam, kuram jāsaņem atbilde. Par adresētu staciju grupas ziņojumu, kas gaida pārraidi, paziņo tikai atbildēs paredzētajam vaicātājam. Par to neziņo atbildēs citiem vaicātājiem.
3.1.2.7.9.3.3. Piegāde. Vaicātājs ar UM lauka kodējuma palīdzību nosaka, vai tas ir rezervēts, un, ja tā, tas var pāriet pie lejupsaites ELM piegādes pieprasīšanas. Piegādi veic saskaņā ar 3.1.2.7.7.2. punktu. Transponders pārraida ar pieprasījuma vaicājuma segmenta IIS apakšlaukā norādīto II kodu saistītajā buferī ietverto ziņojumu.
3.1.2.7.9.3.4. Pārraides beigšana. Pārraides beigšanas procedūru veic saskaņā ar 3.1.2.7.7.3. punktu ar izņēmumu, kas paredz, ka ziņojuma pārraides beigšanu akceptē tikai tad, ja to veic vaicātājs, kura II kods sakrīt ar tā vaicātāja kodu, kurš pārraidīja ziņojumu.
3.1.2.7.9.3.5. Paziņošana par nākamo ziņojumu rindā. Ja šo II kodu gaida kāds cits adresēts staciju grupas ziņojums vai ja pārraidi gaida kāds lejupsaites ziņojums, kam nav piešķirts II kods, tad par šo ziņojumu norāda DR laukā, atbildot uz vaicājumu, kas pabeidz lejupsaites ELM ziņojuma pārraidi (sk. 3.1.2.7.9.2. punktu).
3.1.2.7.9.4. Uzlabots neselektīva lejupsaites ELM pārraides protokols. Par neselektīva lejupsaites ELM ziņojuma pieejamību paziņo visiem vaicātājiem. Pretējā gadījumā protokols ir saskaņā ar 3.1.2.7.7. punktu.
3.1.2.8. “GAISS–GAISS” PAKALPOJUMI UN ŠALTRAIDES PIEPRASĪJUMA APSTRĀDEI
Piezīme. Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma (ACAS) novērošanai kanālā “gaiss–gaiss” izmanto formātus UF vai DF, kas vienādi ar 0 vai 16.
3.1.2.8.1. ĪSAIS NOVĒROŠANAS FORMĀTS KANĀLĀ “GAISS – GAISS”, AUGŠUPSAITES FORMĀTS 0
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Šā vaicājuma formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	UF – augšupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.1.

	brīvi 3 biti
	

	RL – atbildes garums
	3.1.2.8.1.2.

	brīvi 4 biti
	

	AQ koordināšu noteikšana
	3.1.2.8.1.1.

	DS – datu selektors
	3.1.2.8.1.3.

	brīvi 10 biti
	

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.8.1.1. AQ: Koordināšu noteikšana. Šis 1 bita (14) augšupsaites lauks ietver kodu, kas nosaka RI lauka saturu.
3.1.2.8.1.2. RL: Atbildes garums. Šis 1 bita (9) augšupsaites lauks nosaka atbildei lietojamo formātu. 
	Kodi
	

	0
	nozīmē atbildi ar DF = 0

	1
	nozīmē, ka atbildes nav


Piezīme. Ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas iekārtām saistītajam transponderam uz vaicājumu ar RL = 1 vajadzētu atbildēt, izmantojot DF = 16.
3.1.2.8.1.3. DS: Datu selektors. Šis 8 bitu (15-22) augšupsaites lauks ietver GICB reģistra BDS kodu (3.1.2.6.11.2.1. punkts), kura saturu paziņo ar atbilstošo atbildi, izmantojot DF = 16.
3.1.2.8.2. ĪSAIS NOVĒROŠANAS FORMĀTS KANĀLĀ “GAISS–GAISS”, LEJUPSAITES FORMĀTS 0
[image: image37.png]"

DF

RI

AC

AP

2




Šo atbildi nosūta uz vaicājumu ar UF = 0 vai RL = 0. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	VS – vertikālais stāvoklis
	3.1.2.8.2.1.

	CC – krusteniskās datu apmaiņas iespēja
	3.1.2.8.2.3.

	brīvi 6 biti
	

	RI – atbildes informācija
	3.1.2.8.2.2.

	brīvi 2 biti
	

	AC – absolūtā augstuma kods
	3.1.2.6.5.4.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.8.2.1. VS: Vertikālais stāvoklis. Šis 1 bita (6) lejupsaites lauks norāda gaisa kuģa stāvokli (3.1.2.6.10.1.2. punkts).
	Kodi
	

	0
	nozīmē, ka gaisa kuģis atrodas gaisā

	1
	nozīmē, ka gaisa kuģis atrodas uz zemes


3.1.2.8.2.2. RI: Atbildes informācija, “gaiss–gaiss”. Šajā 4 bitu (14-17) lejupsaites laukā norāda, kāds ir maksimālais iespējamais gaisa kuģa kreisēšanas patiesais gaisa ātrums un kāda tipa atbilde jāsniedz gaisa kuģim, no kura saņemts vaicājums. Kodi ir šādi:
	0
	nozīmē atbildi uz vaicājumu “gaiss–gaiss” formātā UF = 0 un AQ = 0, gaisa kuģī nedarbojas ACAS

	1-7
	rezervēts ACAS sistēmai

	8-15
	nozīmē atbildi uz vaicājumu “gaiss–gaiss” formātā UF = 0 un AQ = 0, kā arī šādu maksimālo gaisa ātrumu:

	8
	nav datu par maksimālo gaisa ātrumu

	9
	maksimālais gaisa ātrums ir .LE.140 km/h (75 kt) 

	10
	maksimālais gaisa ātrums ir .GT.140 un .LE. 280 km/h (75 un 150 kt) 

	11
	maksimālais gaisa ātrums ir .GT.280 un .LE. 560 km/h (150 un 300 kt) 

	12
	maksimālais gaisa ātrums ir .GT.280 un .LE. 1110 km/h (300 un 600 kt) 

	13
	maksimālais gaisa ātrums ir .GT.1110 un .LE. 2220 km/h (600 un 1200 kt) 

	14
	maksimālais gaisa ātrums ir lielāks par 2220 km/h (1200 kt)

	15
	nav piešķirts.


Piezīme. “.LE.” nozīmē “mazāks vai vienāds ar”, bet “.GT.” nozīmē “lielāks par”.
3.1.2.8.2.3. CC: Krusteniskās datu apmaiņas iespēja. Šis 1 bita (7) lejupsaites laukas norāda transpondera spēju atbalstīt krusteniskās datu apmaiņas iespēju, t.i., dekodēt DS lauka saturu vaicājumā ar formātu UF = 0 un atbilstošā atbildē ar formātu DF = 16 pārraidīt noteiktā GICB reģistra saturu.
	Kodi
	

	0
	nozīmē, ka transponders nenodrošina krusteniskās datu apmaiņas iespēju

	1
	nozīmē, ka transponders nodrošina krusteniskās datu apmaiņas iespēju


3.1.2.8.3. GARAIS NOVĒROŠANAS FORMĀTS KANĀLĀ “GAISS–GAISS”, LEJUPSAITES FORMĀTS 16
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Šo atbildi nosūta uz vaicājumu ar UF = 0 vai RL = 1. Šīs atbildes formāts sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	VS – vertikālais stāvoklis
	3.1.2.8.2.1.

	brīvi 7 biti
	

	RI – atbildes informācija
	3.1.2.8.2.2.

	brīvi 2 biti
	

	AC – absolūtā augstuma kods
	3.1.2.6.5.4.

	MV ziņojums, ACAS
	3.1.2.8.3.1.

	AP – adrese/paritāte
	3.1.2.3.2.1.3.


3.1.2.8.3.1. MV: Ziņojums, ACAS. Šajā 56 bitu (33-88) lejupsaites laukā ir ietverta GICB informācija, kas prasīta UF 0 vaicājuma, kas pieprasīja atbildi, DS laukā.
Piezīme. Sakaru “gaiss–gaiss” saskaņošanai ACAS lieto arī MV lauku (4.3.8.4.2.4. punkts).
3.1.2.8.4. “GAISS–GAISS” PĀRRAIDES UN UZTVERŠANAS PROTOKOLS
Piezīme. Vaicājuma un atbildes saskaņošana “gaiss–gaiss” formātiem notiek atbilstoši protokolam, kas aprakstīts 3-5. tabulā (3.1.2.4.1.3.2.2. punkts).
“Gaiss–gaiss” atbildes RI lauka vecākajā bitā (14. bits) atkārtoti norāda AQ lauka (14. bits) vērtību, kas saņemta vaicājumā ar UF = 0.
Ja vaicājumā AQ = 0, tad atbildes RI laukā norāda 0.
Ja vaicājumā AQ = 1, tad atbildes RI laukā norāda gaisa kuģa iespējamo maksimālo patieso gaisa ātrumu saskaņā ar 3.1.2.8.2.2. punktu.
Atbildot uz formātu UF = 0, kur RL = 1 un DS ≠ 0, transponders nosūta atbildi formātā DF = 16, kur MV laukā ir DS vērtības norādītais GICB reģistra saturs. Atbildot uz formātu UF = 0, kur RL = 1 un DS = 0, transponders nosūta atbildi formātā DF = 16, kur MV laukā ir visas nulles. Formāta UF = 0, kur DS ≠ 0, bet RL = 0, saņemšana nenorāda uz saistītu ACAS krusteniskās datu apmaiņas iespēju, un transponders atbild saskaņā ar 3.1.2.8.2.2. punktu. 
3.1.2.8.5. KOORDINĀŠU NOTEIKŠANAS ŠALTRAIDE
Piezīme. SSR S režīma transponderi pārraida koordināšu noteikšanas šaltraidi (nepieprasītas lejupsaites pārraides), lai vaicātājiem būtu iespējams veikt pasīvo koordināšu noteikšanu ar platiem antenas stariem, ja aktīvajai koordināšu noteikšanai var traucēt kopējā izsaukuma sinhronie traucējumi. Šādu vaicājumu piemēri ir gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma un lidlauka virsmas novērošanas sistēma.
3.1.2.8.5.1. Koordināšu noteikšanas šaltraides formāts.  Koordināšu noteikšanas šaltraides pārraidēm izmanto kopējā izsaukuma atbildi (DF = 11) ar kodu II = 0.
3.1.2.8.5.2. Koordināšu noteikšanas šaltraižu biežums.  Koordināšu noteikšanas šaltraidi izstaro ar nejauši izvēlētiem intervāliem, kas vienmērīgi sadalīti diapazonā no 0,8 līdz 1,2 sekundēm, izmantojot laika kvantēšanu, kas nepārsniedz 15 milisekundes attiecībā pret iepriekšējo šaltraidi, ar šādiem izņēmumiem: 
a) plānotā koordināšu noteikšanas šaltraide kavējas, ja transponders veic pārraidi vai uztveršanu (3.1.2.4.1. punkts);
b) koordināšu noteikšanas šaltraide kavējas, ja tiek pārraidīta paplašinātā šaltraide;
c) plānota koordināšu noteikšanas šaltraide kavējas, ja darbojas savstarpējās slāpēšanas saskarne (sk. 1. piezīmi zemāk); vai
d) koordināšu noteikšanas šaltraides tiek pārraidītas tikai tad, ja transponders nepārraida S režīma paplašinātas šaltraides ziņojumu par atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas.
Koordināšu noteikšanas šaltraidi pēc tam, kad sākusies pārraide, nepārtrauc pārraides pa sakaru līnijām vai savstarpējie slāpēšanas pasākumi.
1. piezīme. Savstarpējo slāpēšanas sistēmu var izmantot, lai pieslēgtos gaisa kuģa aprīkojumam, kas darbojas tajā pašā frekvenču joslā, lai novērstu savstarpējus traucējumus. Koordināšu noteikšanas šaltraides pārraide atjaunojas pēc iespējas drīz pēc savstarpējās slāpēšanas intervāla.
2. piezīme. Ziņojuma par atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas tipu var automātiski izvēlēties gaisa kuģis vai arī to var izvēlēties atbilstoši zemes stacijas komandām, kas dotas, izmantojot šaltraidi (3.1.2.8.6.7. punkts).
3.1.2.8.5.3. Antenas izvēle koordināšu noteikšanas šaltraidei. Transponderi, kas darbojas ar distancētām antenām (3.1.2.10.4. punkts), koordināšu noteikšanas šaltraides pārraida šādā veidā:
a) ja gaisa kuģis atrodas gaisā (3.1.2.8.6.7. punkts), transponders koordināšu noteikšanas šaltraides pārraida pārmaiņus no abām antenām; un
b) ja gaisa kuģis atrodas uz zemes (3.1.2.8.6.7. punkts), transponders koordināšu noteikšanas šaltraides pārraida SAS kontrolē (3.1.2.6.1.4.1. punkta f) apakšpunkts). Ja nav saņemta neviena SAS komanda, pēc noklusējuma izmanto tikai augšējo antenu .
Piezīme. Koordināšu noteikšanas šaltraides netiek izstarotas uz zemes, ja transponders pārraida ziņojumu par gaisa kuģa atrašanos uz zemes ar paplašinātās šaltraides palīdzību (3.1.2.8.6.4.3. punkts).
3.1.2.8.6. PAPLAŠINĀTĀ ŠALTRAIDE, LEJUPSAITES FORMĀTS 17
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Piezīme. SSR S režīma transponderi pārraida paplašinātu šaltraidi, lai nodrošinātu no gaisa kuģa saņemta atrašanās vietas ziņojuma radioapraidi novērošanas nolūkos. Šī tipa informācijas radioapraide ir automātiskās atkarīgās novērošanas (ADS) forma, kas pazīstama kā ADS radioapraide (ADS-B).
3.1.2.8.6.1. Paplašinātas šaltraides formāts.  Paplašinātai šaltraidei izmanto 112 bitu lejupsaites formātu (DF = 17), kas sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	CA – iespēja
	3.1.2.5.2.2.1.

	AA – paziņotā adrese 
	3.1.2.5.2.2.2.

	ME – ziņojums, paplašināta šaltraide
	3.1.2.8.6.2.

	PI – paritāte/vaicātāja identifikators
	3.1.2.3.2.1.4.


PI laukā norāda kodu II = 0.
3.1.2.8.6.2. ME: Ziņojums, paplašināta šaltraide. Šo 56 bitu (33-88) lejupsaites lauku formātā DF = 17 izmanto, lai pārraidītu radioapraides ziņojumus. Formāti un atjaunināšanas biežums katram reģistram, kas izmantots, lai nodrošinātu paplašinātu šaltraidi (BDS 0,5; BDS 0,6; BDS 0,7; BDS 0,8; BDS 0,9; BDS 0,A), ir saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājumu. 
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz transpondera reģistru formātiem un datu avotiem ir iekļauti „S režīma speciālo pakalpojumu rokasgrāmatā” (Doc 9688).
3.1.2.8.6.3. Paplašinātas šaltraides tipi
3.1.2.8.6.3.1. Šaltraide, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā. Tās šaltraides tips, ar kuru paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā, lieto formātu DF = 17, ME laukā iekļaujot GICB reģistra 05 {HEX} saturu.
Piezīme. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 5, atbildes MB laukā tiks ietverts ziņojums par gaisa kuģa atrašanos gaisā.
3.1.2.8.6.3.1.1. SSS, novērošanas statusa apakšlauks ME laukā. Ja ME laukā ir ziņojums par gaisa kuģa atrašanos gaisā ar šaltraides palīdzību, tad šajā ME lauka 2 bitu (38, 39) apakšlaukā transponders ziņo par transpondera statusu novērošanas režīmā.
	Kodi
	

	0
	nozīmē, ka nav informācijas par statusu

	1
	nozīmē, ka transponders ziņo par pastāvīgas trauksmes stāvokli (3.1.2.6.10.1.1.1. punkts)

	2
	nozīmē, ka transponders ziņo par īslaicīgu trauksmes stāvokli (3.1.2.6.10.1.1.2. punkts)

	3
	nozīmē, ka transponders ziņo par SPI stāvokli (3.1.2.6.10.1.3. punkts)


Kodi 1 un 2 ir prioritāri pār kodu 3.
3.1.2.8.6.3.1.2. ACS, absolūtā augstuma apakšlauks ME laukā. ATS vadībā (3.1.2.8.6.3.1.3. punkts) transponders šajā ME lauka 12 bitu (41-52) apakšlaukā, ja ME laukā ir ziņojums par gaisa kuģa atrašanos gaisā, ziņo vai nu absolūto augstumu, kas iegūts ar navigācijas iekārtu palīdzību, vai barometriskā augstuma kodu. Ja tiek ziņots par barometrisko augstumu, tad ACS saturs atbilst 13 bitu lielā AC lauka (3.1.2.6.5.4. punkts) saturam, izņemot to, ka tiek izlaists M bits (26. bits).
3.1.2.8.6.3.1.3. ACS ziņojuma vadība. Transponders ziņo absolūtā augstuma datus ACS laukā atkarībā no absolūtā augstuma tipa apakšlauka saskaņā ar 3.1.2.8.6.8.2. punktu. Transponderi ACS laukā nenorāda informāciju par barometrisko augstumu, ja ATS vērtība ir 1.
3.1.2.8.6.3.2. Šaltraide, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas. Paplašinātās šaltraides tipam, ar kuru paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, lieto formātu DF = 17, ME laukā iekļaujot GICB reģistra 06 {HEX} saturu.
Piezīme. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 6, atbildes MB laukā tiks ietverts ziņojums par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas.
3.1.2.8.6.3.3. Šaltraide, kas identificē gaisa kuģi. Paplašinātās šaltraides tipam, kas identificē gaisa kuģi, lieto formātu DF = 17, ME laukā iekļaujot GICB reģistra 08 {HEX} saturu.
Piezīme. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 8, atbildes MB laukā tiks ietverts gaisa kuģa identifikācijas ziņojums.
3.1.2.8.6.3.4. Šaltraide, kas paziņo gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu. Paplašinātās šaltraides tipam, kas paziņo gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu, lieto formātu DF = 17, ME laukā iekļaujot GICB reģistra 09 {HEX} saturu.
Piezīme. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 9, atbildes MB laukā tiks ietverts ziņojums par gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu.
3.1.2.8.6.3.5. Šaltraide atkarībā no apstākļiem. Paplašinātās šaltraides tipam, kas atkarīgs no apstākļiem, lieto formātu DF = 17, ME laukā iekļaujot GICB reģistra 0A {HEX} saturu.
Piezīme. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 10, atbildes MB laukā tiks ietverts ziņojums atkarībā no apstākļiem.
3.1.2.8.6.4. Paplašinātās šaltraides pārraides ātrums.
3.1.2.8.6.4.1. Inicializēšana. Uzsākot inicializēšanu, transponders sāk darboties režīmā, kurā tas apraida tikai koordināšu noteikšanas šaltraides. Transponders sāk apraidīt paplašinātas šaltraides, lai noteiktu gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā un uz zemes vai ūdens virsmas, gaisa kuģa ātrumu gaisā un gaisa kuģa identifikācijas indeksu, ja dati ir ievadīti attiecīgi transpondera reģistros 05, 06, 09 un 08 {HEX}. Tas tiek noteikts atsevišķi katram šaltraides tipam. Kad tiek radioapraidītas paplašinātās šaltraides, pārraides ātrums ir saskaņā ar turpmākajiem punktiem. Papildus paplašinātajām šaltraidēm pārraida gaisa kuģa koordināšu noteikšanas šaltraides, ja vien gaisa kuģa koordināšu noteikšanas šaltraides netiek aizkavētas (2.1.5.4. punkts). Gaisa kuģa koordināšu noteikšanas šaltraides pārraida vienmēr, ja netiek pārraidītas paplašinātās koordināšu vai ātruma noteikšanas šaltraides.
1. piezīme. Tas bloķē paplašinātās šaltraides, kuras pārraida gaisa kuģis, kas nespēj paziņot savu atrašanās vietu, ātrumu vai identifikācijas indeksu. Ja datu ievade reģistrā kāda šaltraides tipa gadījumā beidzas pēc 60 sekundēm, tad šīs paplašinātās šaltraides radioapraide tiks pārtraukta, kamēr neatjaunosies datu ievade.
2. piezīme. Pēc noildzes (3.1.2.8.6.6. punkts) šā šaltraides tipa ME laukā var būt visas nulles.
3.1.2.8.6.4.2. Šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā, pārraides ātrums. Koordināšu noteikšanas šaltraides pārraida, kad gaisa kuģis atrodas gaisā (3.1.2.8.6.7. punkts), ar nejauši izvēlētiem intervāliem, kas vienmērīgi sadalīti, izmantojot laika kvantus, kas nepārsniedz 15 milisekundes, diapazonā no 0,4 līdz 0,6 sekundēm attiecībā pret iepriekšējo gaisa kuģa atrašanās vietu norādošo šaltraidi, ievērojot 3.1.2.8.6.4.7. punktā norādītos izņēmumus.
3.1.2.8.6.4.3. Pārraides ātrums šaltraidei, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas. Šaltraidi, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, pārraida, kad gaisa kuģis atrodas uz zemes vai ūdens virsmas (3.1.2.8.6.7. punkts), izmantojot kādu no diviem intervāliem atkarībā no tā, vai ir izvēlēts liels vai mazs šaltraides pārraides ātrums (3.1.2.8.6.9. punkts). Ja ir izvēlēts liels šaltraides pārraides ātrums, tad šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, izmantojot laika kvantēšanu, kas nepārsniedz 15 milisekundes, vienmērīgi sadala diapazonā no 0,4 līdz 0,6 sekundēm attiecībā pret iepriekšējo gaisa kuģa atrašanās vietu norādošo šaltraidi (liels pārraides ātrums). Ja ir izvēlēts mazs šaltraides pārraides ātrums, tad šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, izmantojot laika kvantus, kas nepārsniedz 15 milisekundes, vienmērīgi sadala diapazonā no 4,8 līdz 5,2 sekundēm attiecībā pret iepriekšējo gaisa kuģa atrašanās vietu norādošo šaltraidi (mazs pārraides ātrums). Izņēmumi ir norādīti 3.1.2.8.6.4.7. punktā.
3.1.2.8.6.4.4. Šaltraides, kas identificē gaisa kuģi, pārraides ātrums. Gaisa kuģi identificējošās šaltraides pārraida ar nejauši izvēlētiem intervāliem, izmantojot laika kvantēšanu, kas nepārsniedz 15 milisekundes attiecībā pret iepriekšējo gaisa kuģi identificējošo šaltraidi, vienmērīgi sadalot diapazonā no 4,8 līdz 5,2 sekundēm, ja gaisa kuģis pārraida šaltraidi, kas norāda, ka gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes vai ūdens virsmas, un ja ir izvēlēts liels šaltraides pārraides ātrums. Ja šaltraides tips, kas liecina par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, tiek pārraidīts ar mazu ātrumu, tad gaisa kuģa identifikācijas indeksa šaltraides pārraide tiek veikta ar nejauši izvēlētiem intervāliem, kas ir vienmērīgi sadalīti, izmantojot laika kvantus, kas nepārsniedz 15 milisekundes, diapazonā no 9,8 līdz 10,2 sekundēm attiecībā pret iepriekšējo identifikācijas šaltraidi. Izņēmumi ir norādīti 3.1.2.8.6.4.7. punktā.
3.1.2.8.6.4.5. Šaltraides, ar kuras palīdzību tiek paziņota informācija par gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu, pārraides ātrums. Šaltraides, ar kuru palīdzību tiek paziņota informācija par gaisā esoā gaisa kuģa ātrumu, pārraida, kad gaisa kuģis atrodas gaisā (3.1.2.8.6.7. punkts), ar nejauši izvēlētiem intervāliem, kas vienmērīgi sadalīti, izmantojot laika kvantus, kas nepārsniedz 15 milisekundes, diapazonā no 0,4 līdz 0,6 sekundēm attiecībā pret iepriekšējo gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu norādošo šaltraidi, izņemot 3.1.2.8.6.4.7. punktā norādītos gadījumus.
3.1.2.8.6.4.6. No notikumiem atkarīgas šaltraides pārraides ātrums. No notikumiem atkarīgu šaltraidi vienu reizi pārraida katrreiz, kad tiek ielādēts GICB reģistrs 0A {HEX}, tomēr ievērojot 3.1.2.8.6.4.7. punktā norādītos nosacījumus attiecībā uz aizkavi. Transponders nosaka maksimālo no notikumiem atkarīgas šaltraides pārraides ātrumu divas reizes sekundē. Ja ziņojums tiek iekļauts no notikumiem atkarīgā reģistrā un ja to nav iespējams pārraidīt ierobežojuma dēļ, to uzglabā un pārraida, kad to atļauj pārraides nosacījumi. Ja tiek saņemts jauns ziņojums, pirms ir atļauts veikt pārraidi, tas aizstāj agrāko ziņojumu.
Piezīme. Šaltraides pārraides ātrums un ilgums ir atkarīgs no izmantošanas mērķa. Izvēloties ātrumu katrā konkrētajā gadījumā, jāņem vērā apsvērumi saistībā ar traucējumiem (sk. „Sekundāro novērošanas radaru (SSR) sistēmu rokasgrāmatas” (Doc 9684) 8. nodaļu).
3.1.2.8.6.4.7. Aizkavēta pārraide. Paplašinātas šaltraides pārraidi aizkavē šādos apstākļos:
a) ja transponders nav pabeidzis apstrādes ciklu (3.1.2.4.1. punkts);
b) ja tiek veikta koordināšu noteikšana vai pārraidīta kāda cita tipa paplašināta šaltraide vai
c) ja ir aktīva savstarpējās slāpēšanas saskarne.
Aizkavētu šaltraidi pārraida, tiklīdz atbrīvojas transponders.
3.1.2.8.6.5. Šaltraides antenas izvēle. Transponderiem, kuri darbojas ar distancētām antenām (3.1.2.10.4. punkts), paplašinātās šaltraides pārraida šādā veidā:
a) ja gaisa kuģis atrodas gaisā (3.1.2.8.6.7. punkts), transponders pārraida katrs paplašinātās šaltraides tips pārmaiņus no abām antenām, un
b) ja gaisa kuģis atrodas uz zemes vai ūdens virsmas (3.1.2.8.6.7. punkts), transponders pārraida paplašinātās šaltraides atbilstoši SAS komandai (3.1.2.6.1.4.1. punkta f) apakšpunkts).
Ja nav saņemta neviena SAS komanda, augšējo antenu izmanto tikai pēc noklusējuma.
3.1.2.8.6.6. Reģistra noildze. Transponders dzēš visus savus 56 bitu reģistrus 05, 06, 07 un 09 {HEX}, kas satur informāciju par gaisa kuģa atrašanos gaisā vai uz zemes vai ūdens virsmas, šaltraides statusu un gaisa kuģa ātrumu gaisā, ja šie reģistri netiek atjaunināti divu sekunžu laikā pēc pēdējās atjaunināšanas brīža. Šo noildzi katram no šiem reģistriem nosaka atsevišķi.  Paplašinātās šaltraides radioapraidi pārtrauc saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļu.
Piezīme. Šie reģistri tiek dzēsti, lai nepieļautu, ka tiek paziņota novecojusi informācija par atrašanās vietu, ātrumu vai šaltraides pārraides ātrumu.

3.1.2.8.6.7. Atrašanās vietas gaisā/uz zemes vai ūdens virsmas stāvokļa noteikšana. Gaisa kuģis, kuram ir automātiski līdzekļi apstākļu uz zemes noteikšanai, izmanto šo ievadi, lai izvēlētos, vai pārraidīt ziņojumu “gaisa kuģis gaisā” vai “gaisa kuģis uz zemes/ūdens virsmas”. Gaisa kuģi bez šādiem līdzekļiem pārraida “gaisa kuģis gaisā” tipa ziņojumus. Gaisa kuģi ar automātiskiem līdzekļiem apstākļu uz zemes noteikšanai vai bez tiem izmanto atrašanās vietas ziņojumus, kuri norādīti vadības kodos TCS laukā (3.1.2.6.1.4.1. punkta f) apakšpunkts). Pēc TCS komandu noildzes gaisa kuģa atrašanās gaisā/uz zemes vai ūdens virsmas noteikšanai atkal izmanto iepriekš aprakstītos līdzekļus.
Piezīme. Zemes stacijas, kas izmanto paplašinātas šaltraides, konstatē gaisa kuģa stāvokli gaisā vai uz zemes vai ūdens virsmas, kontrolējot gaisa kuģa atrašanās vietu, absolūto augstumu un ātrumu uz zemes. Ja ir konstatēts, ka gaisa kuģis atrodas uz zemes, bet tas nav nosūtījis ziņojumu par savu atrašanos uz zemes virsmas, tam tiks nosūtīta komanda ziņot par atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas ar TCS palīdzību (3.1.2.6.1.4.1. punkta f) apakšpunkts). Pāriešana uz ziņojuma tipu “gaisa kuģis gaisā” parasti notiek pēc zemes stacijas komandas ziņot par gaisa kuģa atrašanos gaisā.  Lai aizsargātos pret sakaru zaudēšanu pēc pacelšanās, komandas ziņot par atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas automātiski noilgst/bloķējas.
3.1.2.8.6.8. Ziņošana par šaltraides statusu. Pamatojoties uz GICB pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kurā RR = 16 un DI = 7, un RRS = 7, atbildes MB laukā ietver ziņojumu par šaltraides statusu. 
3.1.2.8.6.8.1. TRS, pārraides ātruma apakšlauks MB laukā. Transponders šajā MB 2 bitu apakšlaukā norāda, vai gaisa kuģim ir iespēja automātiski konstatēt savu šaltraides pārraides ātrumu, ziņojot par atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, un savu pašreizējo šaltraides pārraides ātrumu. 
	Kodi
	

	0
	nozīmē, ka gaisa kuģim nav iespējas automātiski konstatēt savu šaltraides pārraides ātrumu, ziņojot par atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas

	1
	nozīmē, ka ir izvēlēts liels šaltraides pārraides ātrums

	2
	nozīmē, ka ir izvēlēts mazs šaltraides pārraides ātrums

	3
	nav piešķirts


1. piezīme. Lielu vai mazu šaltraides pārraides ātrumu nosaka gaisa kuģī.
2. piezīme. Mazs pārraides ātrums tiek lietots, kad gaisa kuģis ir nekustīgs, bet liels pārraides ātrums – kad tas pārvietojas. Sīkāku informāciju par to, kā tiek konstatēts, ka tas “pārvietojas”, sk. 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājuma 2-7. tabulā.
3.1.2.8.6.8.2. ATS, absolūtā augstuma tipa apakšlauks MB laukā. Šajā MB lauka 1 bita apakšlaukā (35) transponders paziņo absolūtā augstuma tipu, par kuru informācija tiek sniegta paplašinātajā šaltraidē, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanos gaisā, ja atbilde ietver transpondera reģistra 07 {HEX} saturu.
	Kodi
	

	0
	nozīmē, ka transpondera reģistra 05 {HEX} ACS apakšlaukā (3.1.2.8.6.3.1.2. punkts) paziņo barometrisko augstumu. 

	1
	nozīmē, ka transpondera reģistra 05 {HEX} ACS apakšlaukā (3.1.2.8.6.3.1.2. punkts) paziņo absolūto augstumu kas noteikts ar navigācijas ierīču palīdzību.


Piezīme. Sīkāku informāciju par transpondera reģistru 05 {HEX} un 07 {HEX} saturu skat. 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājumā. 

3.1.2.8.6.9. Šaltraides, ar kuru ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraides ātruma vadība. Šaltraides, ar kuru ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraides ātrumu konstatē šādā veidā: 
a) vienu reizi sekundē nolasa TRS apakšlauka saturu. Ja TRS apakšlauka vērtība ir 0, transponders šaltraidi, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraida ar lielu ātrumu. Ja TRS apakšlauka vērtība ir 2, transponders šaltraidi, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraida ar mazu ātrumu;
b) šaltraides pārraides ātrumu, kas konstatēts ar TRS apakšlauka palīdzību, ignorē, saņemot komandas RCS apakšlaukā (3.1.2.6.1.4.1. punkta f) apakšpunkts). Saņemot RCS kodu 1, transponders pārraida šaltraides ar lielu ātrumu 60 sekundes. Saņemot RCS kodu 2, transponders pārraida šaltraides ar mazu ātrumu 60 sekundes. Ir iespēja atjaunināt šīs komandas uz vēl vienu 60 sekunžu periodu, pirms noilgst iepriekšējais periods, un
c) pēc RCS kodu 1 un 2 noildzes vai gadījumā, ja šādu kodu nav, vadība tiek atjaunota ar TRS palīdzību.
3.1.2.8.6.10. Ģeogrāfiskā platuma/garuma kodēšana, izmantojot kompaktu atrašanās vietas ziņojumu (CPR). S režīma paplašinātās šaltraides izmanto kompaktu atrašanās vietas ziņojumu (CPR), lai efektīvi ziņojumu veidā kodētu informāciju par ģeogrāfisko platumu un garumu. CPR kodēšanā/dekodēšanā lietotā metode atbilst vienādojumiem 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājumā.
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Piezīme. Šis formāts nodrošina, ka ierīces, kas nav transponderi, t.i., tās nav iekļautas S režīma transponderā, veic ADS-B ziņojumu radioapraidi, izmantojot paplašinātas šaltraides. Atsevišķs formāts tiek izmantots, lai skaidri norādītu, ka šīs ierīces nav transponderi, un lai nepieļautu, ka ACAS II vai zemes stacijas, izmantojot paplašinātas šaltraides, censtos nosūtīt vaicājumus šīm ierīcēm.
3.1.2.8.7.1. ES/NT formāts. ES/NT izmanto 112 bitu lejupsaites formātu (DF = 18), kas sastāv no šādiem laukiem:
	Lauks
	Atsauces

	DF – lejupsaites formāts
	3.1.2.3.2.1.2.

	CF – vadības lauks
	3.1.2.8.7.2.

	AA – paziņotā adrese 
	3.1.2.5.2.2.2.

	ME – ziņojums, paplašināta šaltraide
	3.1.2.8.6.2.

	PI – paritāte/vaicātāja identifikators
	3.1.2.3.2.1.4.


PI lauku kodē, izmantojot kodu II vai SI, kas vienāds ar 0.
3.1.2.8.7.2. Vadības lauks. Šo 3 bitu (6-8) lejupsaites lauku formātā DF = 18 lieto, lai definētu 112 bitu pārraides formātu.
Kods 0 
= ADS-B
Kods 1 līdz 7 
rezervēti
3.1.2.8.7.3. ES/NT šaltraides tipi.
3.1.2.8.7.3.1. Šaltraide, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā. Šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu gaisā, tipa ES/NT izmanto formātu DF = 18, ME laukā ievietojot formātu reģistram 05 {HEX} saskaņā ar 3.1.2.8.6.2. punktu.
3.1.2.8.7.3.2. Šaltraide, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas. Šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa atrašanās vietu uz zemes vai ūdens virsmas, tipa ES/NT izmanto formātu DF = 18, ME laukā ievietojot formātu reģistram 06 {HEX} saskaņā ar 3.1.2.8.6.2. punktu.
3.1.2.8.7.3.3. Šaltraide, kas identificē gaisa kuģi. Šaltraides, kas identificē gaisa kuģi, tipa ES/NT izmanto formātu DF = 18, ME laukā ievietojot formātu reģistram 08 {HEX} saskaņā ar 3.1.2.8.6.2. punktu.
3.1.2.8.7.3.4. Šaltraide, kas paziņo gaisā esoša gaisa kuģa ātrumu. Šaltraides, kas paziņo gaisa kuģa ātrumu gaisā, tipa ES/NT izmanto formātu DF = 18, ME laukā ievietojot formātu reģistram 09 {HEX} saskaņā ar 3.1.2.8.6.2. punktu.
3.1.2.8.7.3.5. Šaltraide atkarībā no notikumiem. No notikumiem atkarīga tipa ES/NT izmanto formātu DF = 18, ME laukā ievietojot formātu reģistram 0A {HEX} saskaņā ar 3.1.2.8.6.2. punktu.
3.1.2.8.7.4. ES/NT šaltraides pārraides ātrums
3.1.2.8.7.4.1. Inicializēšana. Uzsākot inicializāciju, ierīce, kas nav transponders, sāk darboties režīmā, kurā tā neveic nekādu šaltraižu radioapraidi. Ierīce, kas nav transponders, sāk radioapraidīt ES/TN šaltraides, kas nosaka gaisa kuģa atrašanos gaisā vai uz zemes/ūdens virsmas, gaisa kuģa ātrumu gaisā un gaisa kuģa identifikācijas indeksu, ja šie dati ir pieejami iekļaušanai šo šaltraižu ME laukā. Tas tiek noteikts atsevišķi katram šaltraides tipam. Ja tiek radioapraidītas ES/TN šaltraides, pārraides ātrumi atbilst 3.1.2.8.6.4.2. līdz 3.1.2.8.6.4.6. punkta noteikumiem.
1. piezīme. Tas bloķē paplašinātas šaltraides, ko pārraida gaisa kuģi, kuri nespēj paziņot savu atrašanās vietu, ātrumu vai identifikācijas indeksu. Ja datu ievade reģistrā kāda šaltraides tipa gadījumā beidzas pēc 60 sekundēm, tad šī paplašinātās šaltraides tipa radioapraide tiks pārtraukta, kamēr neatjaunosies datu ievade.
2. piezīme. Pēc noildzes (3.1.2.8.7.6. punkts) šī šaltraides tipa ME laukā var būt visas nulles.
3.1.2.8.7.4.2. Aizkavēta pārraide. ES/TN šaltraides pārraidi aizkavē, ja ierīce, kas nav transponders, ir aizņemta, veicot kāda cita šaltraides tipa radioapraidi.
3.1.2.8.7.4.2.1. Aizkavējušos šaltraidi pārraida, tiklīdz ierīce, kas nav transponders, atbrīvojas.
3.1.2.8.7.5. ES/NT antenas izvēle. Ierīcēm, kas nav transponderi un kas darbojas ar distancētām antenām (3.1.2.10.4. punkts), ES/NT šaltraides pārraida šādā veidā:
a) ja gaisa kuģis atrodas gaisā (3.1.2.8.6.7. punkts), ierīce, kas nav transponders, katru ES/NT tipa šaltraidi pārraida pārmaiņus no abām antenām, un
b) ja gaisa kuģis atrodas uz zemes vai ūdens virsmas (3.1.2.8.6.7. punkts), ierīce, kas nav transponders, ES/NT šaltraides pārraida, izmantojot augšējo antenu.
3.1.2.8.7.6. Reģistra noildze. Ierīce, kas nav transponders, dzēš visus ziņojumiem izmantotos 56 bitu reģistrus, kas satur informāciju par gaisa kuģa atrašanos gaisā vai uz zemes vai ūdens virsmas un ātrumu, ja šie reģistri netiek atjaunināti divu sekunžu laikā pēc pēdējās atjaunināšanas brīža. Šī noildze katram no šiem reģistriem jānosaka atsevišķi.  Paplašinātas šaltraides radioapraidi pārtrauc saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājuma 2.4.3. punktu.
Piezīme. Šie reģistri tiek dzēsti, lai nepieļautu, ka tiek paziņota novecojusi informācija par atrašanās vietu vai ātrumu.
3.1.2.8.7.7. Atrašanās vietas gaisā/uz zemes vai ūdens virsmas stāvokļa noteikšana. Gaisa kuģis, kuram ir automātiski līdzekļi apstākļu uz zemes noteikšanai, izmanto šo ievadi, lai izvēlētos, vai pārraidīt ziņojumu “gaisa kuģis gaisā”, vai “gaisa kuģis uz zemes/ūdens virsmas”. Gaisa kuģi bez šādiem līdzekļiem pārraida “gaisa kuģis gaisā” tipa ziņojumus.
3.1.2.8.7.8. Šaltraides, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraides ātruma vadība. Vienu reizi sekundē izpilda 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājuma 2-7. tabulā norādīto gaisa kuģa kustības algoritmu. Šaltraides, kas ziņo par gaisa kuģa atrašanos uz zemes vai ūdens virsmas, pārraides ātrums tiek paredzēts atbilstoši šā algoritma rezultātiem.
3.1.2.8.8. PAPLAŠINĀTAS ŠALTRAIDES (LEJUPSAITES FORMĀTS 19) PIELIETOJUMS MILITĀRIEM NOLŪKIEM
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Piezīme. Šis formāts nodrošina ADS-B ziņojumu radioapraidi militāriem nolūkiem, izmantojot paplašinātas šaltraides. Tiek lietots atsevišķs formāts, lai atšķirtu šīs paplašinātās šaltraides no standarta ADS-B ziņojumu kopuma radioapraides, izmantojot formātu DF = 17 vai 18.
3.1.2.8.8.1. Militārais formāts. Formāts DF = 19 izmanto 112 bitu lejupsaites formātu, kas sastāv no šādiem laukiem:
3.1.2.8.8.2. Pielietošanas joma. Šo 3 bitu (6-8) lejupsaites lauku formātā DF = 19 lieto, lai definētu 112 bitu pārraides formātu.
Kods 0 līdz 7 = rezervēts.
3.1.2.8.9. MAKSIMĀLAIS PAPLAŠINĀTAS ŠALTRAIDES PĀRRAIDES ĀTRUMS
3.1.2.8.9.1. Jebkura paplašinātas šaltraides pārraides iekārta kopā sekundē izstaro maksimāli 6,2 paplašinātās šaltraides (DF = 17, 18 vai 19). 

3.1.2.9. GAISA KUĢA IDENTIFIKĀCIJAS PROTOKOLS
3.1.2.9.1. Gaisa kuģa identifikācijas indeksa ziņošana. Uz zemes stacijas iniciētu Comm-B pieprasījumu (3.1.2.6.11.2. punkts), kas satur RR = 18 un vai nu DI ≠ 7, vai DI = 7 un RRS = 0, sniegtās atbildes MB laukā norāda gaisa kuģa identifikācijas indeksu.
3.1.2.9.1.1. AIS, gaisa kuģa identifikācijas indeksa apakšlauks MB laukā. Šajā MB lauka 48 bitu (41-88) AIS apakšlaukā transponders paziņo gaisa kuģa identifikācijas indeksu. Pārraidītaias gaisa kuģa identifikācijas indekss atbilst indeksam, kas izmantots lidojuma plānā. Ja nav pieejams lidojuma plāns, šajā apakšlaukā iekļauj gaisa kuģa reģistrācijas marķējumu.
Piezīme. Ja tiek lietots gaisa kuģa reģistrācijas marķējums, tas tiek klasificēts kā “fiksēti tiešie dati” (3.1.2.10.5.1.1. punkts). Ja tiek lietota cits gaisa kuģa identifikācijas tips, tas tiek klasificēts kā “mainīgi tiešie dati” (3.1.2.10.5.1.3. punkts).
3.1.2.9.1.2. AIS apakšlauka kodēšana. AIS apakšlauku kodē šādā veidā:
[image: image42.png]a7 53 59 65 n 7 83

Char.1 | Char2 | Cha3 [ Chaca | Chars | Chans | Chan7 | Chars

82 )




Piezīme. Gaisa kuģa identifikācijas indeksa kodējums ietver līdz astoņām zīmēm.
Gaisa kuģa identifikācijas indeksa ziņojuma BDS kods ir BDS1 = 2 (33-36) un BDS2 = 0 (37-40).
Katru zīmi kodē kā Starptautiskā alfabēta Nr. 5 (IA-5) 6 bitu kombināciju, kā parādīts 3-7. tabulā. Pārraidot zīmes kodējumu, pirmo pārraida augstākās kārtas vienību (b6), bet, paziņojot gaisa kuģa identifikācijas indeksu, pirmo pārraida zīmi, kas atrodas vistālāk pa kreisi. Zīmes kodē pēc kārtas bez ATSTARPĒM. Ikviena neizmantotā atstarpe apakšlauka beigās satur ATSTARPES zīmes kodu.
3-7. tabula. Zīmju kodēšana gaisa kuģa identifikācijas indeksa pārraidei, izmantojot datu pārraides posmu (IA-5 kodu kombinācija, sk. 3.1.2.9.1.2. punktu)
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3.1.2.9.1.3. Ziņojums par iespējām pārraidīt gaisa kuģa identifikācijas indeksu. Transponderi, kas atbild uz zemes stacijas pieprasījumu pārraidīt gaisa kuģa identifikācijas indeksu, ziņo par šādu iespēju ziņojumā par iespējām izmantot datu pārraides posmu (3.1.2.6.10.2.2.2. punkts), MB apakšlauka 33. bitā norādot kodu 1.
3.1.2.9.1.4. Gaisa kuģa identifikācijas indeksa izmaiņas. Ja lidojuma laikā tiek mainīts AIS apakšlaukā ziņotais gaisa kuģa identifikācijas indekss, transponders paziņo zemes stacijai jauno identifikācijas indeksu, izmantojot 3.1.2.6.11.4. punktā noteikto Comm-B radioapraides ziņojuma protokolu.
3.1.2.10. BŪTISKI SSR S REŽĪMA TRANSPONDERA SISTĒMAS PARAMETRI
3.1.2.10.1. Transpondera jutīgums un dinamikas diapazons. Transpondera jutīgumu definē, ņemot vērā konkrētā transpondera uztvertā signāla līmeni un atbilstošo atbilžu procentuālo daudzumu. Skaita tikai pareizas atbildes, kas satur vajadzīgo bitu kopumu saņemtajam vaicājumam. Ja vaicājums pieprasa atbildi atbilstoši 3.1.2.4. punktam, tad minimālo ieslēgšanās līmeni (MTL) definē kā minimālo saņemtās jaudas līmeni 90% iespējamībai, ka uz vaicājumu tiks sniegta atbilde. MTL jābūt -74 dBm ±3 dB. S režīma transpondera atbildes attiecībai pret vaicājumu jābūt
a) vismaz 99% saņemtā signāla līmenim robežās starp 3 dB virs MTL un –21 dBm; un
b) ne vairāk kā 10% saņemto signālu līmenim zemāk par –81 dBm.
Piezīme. Transpondera jutīgums un izejas jauda šajā nodaļā ir aprakstīti, izmantojot signāla līmeni pie antenas izejas spailes. 
Tas projektētājam dod iespēju izvēlēties uzstādījuma variantu, nosakot optimālu kabeļa garumu un uztvērēja-raidītāja konstrukciju, un neizslēdz uztvērēja un/vai raidītāja komponentu izmantošanu kā antenas mezgla sastāvdaļu.
3.1.2.10.1.1. Atbildes iespējamība traucējumu gadījumā
Piezīme. Turpmākajos punktos izklāstīti pasākumi S režīma transpondera tehniskā snieguma nodrošināšanai traucējošu A/C režīma vaicājumu impulsu gadījumā.
3.1.2.10.1.1.1. Atbildes iespējamība traucējoša impulsa gadījumā. Saņemot tādu vaicājumu S režīmā, kurš pieprasa atbildi (3.1.2.4. punkts), transpondera atbildes iespējamība ir vismaz 95% traucējošu A/C vaicājumu impulsu gadījumā, ja traucējošā impulsa līmenis ir vismaz par 6 dB zemāks nekā signāla līmenis saņemtajiem S režīma signāla līmeņiem robežās no –68 dBm līdz –21 dBm un traucējošais impulss daļēji sakrīt ar S režīma vaicājuma P6 impulsu pēc sinhronās fāzes apvērses.
Tādos pašos apstākļos atbildes iespējamība ir vismaz 50%, ja traucējošā impulsa līmenis ir vismaz par 3 dB zemāks nekā signāla līmenis.
3.1.2.10.1.1.2. Atbildes iespējamība traucējošu impulsu pāra gadījumā. Saņemot vaicājumu S režīmā, kurš pieprasa atbildi (3.1.2.4. punkts), transpondera atbildes iespējamībai jābūt vismaz 95% traucējoša P1 - P2 impulsu pāra gadījumā, ja traucējošā impulsa pāra līmenis ir vismaz par 9 dB zemāks nekā signāla līmenis saņemtajiem signāla līmeņiem robežās no –68 dBm līdz –21 dBm un traucējošā pāra P1 impulss tiek pārraidīts ne agrāk kā S režīma signāla P1 impulss.
3.1.2.10.1.1.3. Atbildes iespējamība zema līmeņa asinhronu traucējumu gadījumā. Saņemot tādu vaicājumu S režīmā, kurš prasa atbildi atbilstoši 3.1.2.4. punktam, visiem saņemtajiem signāliem diapazonā no –68 dBm līdz –21 dBm, ja netiek īstenota bloķēšana, transpondera pareizas atbildes iespējamība ir vismaz 95% asinhronu traucējumu gadījumā.  Par asinhroniem traucējumiem tiek uzskatīts atsevišķs A/C režīma vaicājuma impulss, kas atkārtojas ar jebkādu intervālu līdz pat 10 000 Hz vismaz 12 dB zem S režīma signāla līmeņa.
Piezīme. Šādi impulsi apvienojumā ar S režīma vaicājuma impulsiem P1 un P2 var veidot derīgu kopējā izsaukuma vaicājumu tikai A/C režīmā. S režīma transponders neatbild uz kopējā izsaukuma vaicājumiem tikai A/C režīmā. Arī iepriekšējais impulss apvienojumā ar S režīma vaicājuma P2 impulsu var veidot derīgu vaicājumu A vai C režīmā. Tomēr S režīma signāla preambulas impulsu pāris P1 - P2 ir prioritārs (3.1.2.4.1.1.1. punkts). Dekodēšanas process S režīmā notiek neatkarīgi no dekodēšanas procesa A režīmā/C režīmā, un vaicājums S režīmā tiek akceptēts.
3.1.2.10.1.1.4. “Parazītiska” atbilde
Ieteikums. Jutīgumam uz signāliem ārpus uztvērēja caurlaišanas joslas jābūt vismaz par 60 dB zemākam nekā normālais jutīgums.
3.1.2.10.2. Transpondera impulsa maksimālā jauda. Katra atbildes impulsa maksimālā jauda ir:
a) ne mazāka kā 18,5 dBW gaisa kuģiem, kas nespēj lidot lielākā absolūtajā augstumā kā 4570 m (15 000 ft);
b) ne mazāka kā 21,0 dBW gaisa kuģiem, kas nespēj lidot augstāk kā 4570 m (15 000 ft);
c) ne mazāka kā 21,0 dBW gaisa kuģiem, kuru maksimālais kreisēšanas ātrums pārsniedz 324 km/h (175 kt), un
d) ne lielāka kā 27,0 dBW.
3.1.2.10.2.1. Neaktīva transpondera izejas jauda. Transponderam esot neaktīvā stāvoklī, impulsa maksimālā jauda 1090 ±3MHz frekvencē nepārsniedz –50 dBm. Neaktīvs stāvoklis tiek definēts kā tāds, kas ietver visu periodu starp pārraidēm, neskaitot 10 mikrosekunžu ilgus pārejas periodus pirms pirmā impulsa un pēc pārraides pēdējā impulsa.
Piezīme. Neaktīva transpondera jauda tiek šādā veidā ierobežota, lai nodrošinātu, ka gaisa kuģis, kas atrodas ne tuvāk kā 185 m (0,1 NM) attālumā no A/C režīma vai S režīma transpondera, nerada traucējumus šai iekārtai. Noteiktos veidos izmantojot S režīmu, piemēram, gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmā, ja vienā un tajā pašā gaisa kuģī ir 1 090 MHz uztvērējs un raidītājs, var būt nepieciešams neaktīva transpondera jaudai noteikt papildu ierobežojumus.
3.1.2.10.2.2. “Parazītiskais” izstarojums
Ieteikums. Nepārtraukta viļņa (CW) izstarojuma līmenis nedrīks būt zemāks par 70 dB zem 1 W.
3.1.2.10.3. RAKSTURĪGĀS ĪPAŠĪBAS
3.1.2.10.3.1. Sānu daivas slāpēšana S režīmā
Piezīme. Sānu daivas slāpēšana S režīma formātiem tiek veikta, ja P5 impulss sakrīt ar P6 impulsa sinhrono fāzes apvērsi, kas ir par iemeslu tam, ka transponders neatpazīst vaicājumu (3.1.2.4.1.1.3. punkts).
Saņemot vaicājumu S režīmā, kas pieprasa atbildi, 
a) jebkurā signāla līmenī robežās no MTL +3 dB līdz –21 dBm, transpondera atbildes iespējamība ir mazāka nekā 10%, ja saņemtā impulsa P5 amplitūda pārsniedz saņemtā impulsa P6 amplitūdu par 3 dB vai vairāk; 

b) jebkurā signāla līmenī robežās no MTL +3 dB līdz –21 dBm, transpondera atbildes iespējamība ir vismaz 99%, ja saņemtā impulsa P6 amplitūda pārsniedz saņemtā impulsa P5 amplitūdu par 12 dB vai vairāk. 

3.1.2.10.3.2. Aiztures laiks S režīmā. Aiztures laiku definē kā laika intervālu, sākot no atbildes pārraides beigām līdz brīdim, kad transpondera jutīgums atkal ir sasniedzis līmeni 3 dB apmērā no MTL. S režīma transponderu aiztures laiks nepārsniedz 125 mikrosekundes.
3.1.2.10.3.3. S režīma uztvērēja jutīguma samazināšana. Saņemot jebkādu impulsu, kura ilgums pārsniedz 0,7 mikrosekundes, transpondera uztvērēja jutīgumu samazina atbilstoši 3.1.1.7.7.1. punktam.
3.1.2.10.3.3.1. Jutīguma atjaunošana. Jutīguma atjaunošanu sāk, uztverot saņemtā signāla katra impulsa aizmugures fronti, un to veic ar 3.1.1.7.7.2. punktā paredzēto ātrumu ar nosacījumu, ka, atbildot uz saņemto signālu, netiek pārraidīta atbilde vai dati.
3.1.2.10.3.4. Jutīguma atjaunošana pēc tādiem vaicājumiem S režīmā, kuri nepieprasa atbildes
3.1.2.10.3.4.1. Jutīguma atjaunošana pēc atsevišķa vaicājuma S režīmā
3.1.2.10.3.4.1.1. Pēc tāda S režīma vaicājuma, kas netika akceptēts (3.1.2.4.1.2. punkts) vai kas tika akceptēts, bet kas nepieprasa atbildi, transponders atjauno jutīgumu līdz 3 dB apmērā no MTL ne vēlāk kā 128 mikrosekundes pēc sinhronās fāzes apvērses uztveršanas.
3.1.2.10.3.4.1.2. Ieteikums. Pēc tāda S režīma vaicājuma, kas netika akceptēts (3.1.2.4.1.2. punkts) vai kas tika akceptēts, bet kas nepieprasa atbildi, transponderam  jāatjauno jutīgums līdz 3 dB apmērā no MTL ne vēlāk kā 45 mikrosekundes pēc sinhronās fāzes apvērses uztveršanas.
3.1.2.10.3.4.1.3. Pēc tāda S režīma vaicājuma, kas netika akceptēts (3.1.2.4.1.2. punkts) vai kas tika akceptēts, bet kas nepieprasa atbildi, S režīma transponderi, kas uzstādīti 1999. gada 1. janvārī vai vēlāk, atjauno jutīgumu līdz 3 dB apmērā no MTL ne vēlāk kā 45 mikrosekundes pēc sinhronās fāzes apvērses uztveršanas.
3.1.2.10.3.4.2. Jutīguma atjaunošana pēc Comm-C vaicājuma S režīmā. Pēc tāda Comm-C vaicājuma akceptēšanas, uz kuru nav nepieciešama atbilde, S režīma transponders ar iespēju uztvert Comm-C atjauno jutīgumu 3 dB apmērā no MTL ne vēlāk kā 45 mikrosekundes pēc sinhronās fāzes apvērses uztveršanas.
3.1.2.10.3.5. Nepieprasītas atbildes S režīmā. S režīma transponderi neģenerē nepieprasītas atbildes S režīmā biežāk nekā reizi 10 sekundēs. Tie jāuzstāda gaisa kuģos tā, lai tiktu izpildīti šī standarta noteikumi gadījumā, ja visas tajos pašos gaisa kuģos uzstādītās iekārtas, kas, iespējams, var radīt traucējumus, darbojas, radot maksimālo traucējumu līmeni.
3.1.2.10.3.6. Atbildes ātruma ierobežojums
Piezīme. Atbildes ātruma ierobežojums tiek paredzēts atsevišķi A un C režīmiem un S režīmam.
3.1.2.10.3.6.1. S režīmā atbildes ātruma ierobežojums. Atbildes ātruma ierobežojums nav vajadzīgs, izmantojot transpondera formātus S režīmā. Ja šāds ierobežojums tiek noteikts ķēdes aizsardzībai, tas ļauj nodrošināt 3.1.2.10.3.7.2. un 3.1.2.10.3.7.3. punktā paredzētos minimālos atbilžu ātrumus.
3.1.2.10.3.6.2. Ātruma ierobežojums atbildēm A un C režīmos. Ātruma ierobežojumu atbildēm A un C režīmos īsteno saskaņā ar 3.1.1.7.9.1. punktu. Paredzētais jutīguma samazinājums (3.1.1.7.9.2. punkts) neietekmē transpondera darbības rezultātus S režīmā. 
3.1.2.10.3.7. Iespēja nodrošināt minimālo atbildes ātrumu A, C un S režīmos
3.1.2.10.3.7.1. Jebkādi 3.1.2.10.3.7. punktā norādītie atbilžu ātrumi tiek noteikti papildus visām šaltraižu pārraidēm, kas jāveic transponderam.
3.1.2.10.3.7.2. Iespēja nodrošināt minimālo atbildes ātrumu A un C režīmos. Iespēja nodrošināt minimālo atbildes ātrumu A un C režīmos ir saskaņā ar 3.1.1.7.9. punktu.
3.1.2.10.3.7.3. Iespēja nodrošināt minimālo atbildes ātrumu, S režīms. Transponders, kuram ir iespēja pārraidīt tikai īsas atbildes S režīmā, spēj ģenerēt atbildes ar šādiem ātrumiem:
50 atbildes S režīmā jebkurā 1 sekundi ilgā intervālā;
18 atbildes S režīmā 100 milisekunžu intervālā;
8 atbildes S režīmā 25 milisekunžu intervālā;
4 atbildes S režīmā 1,6 milisekunžu intervālā.
Papildus jebkādām lejupsaites ELM pārraidēm 2., 3. vai 4. līmeņa transponders spēj kā garas atbildes ģenerēt vismaz
16 no 50 atbildēm S režīmā jebkurā 1 sekundi ilgā intervālā;
6 no 18 atbildēm S režīmā 100 milisekunžu intervālā;
4 no 8 atbildēm S režīmā 25 milisekunžu intervālā;
2 no 4 atbildēm S režīmā 1,6 milisekunžu intervālā.
Papildus lejupsaites ELM pārraidēm 5. līmeņa transponders spēj kā garas atbildes ģenerēt vismaz
24 no 50 atbildēm S režīmā jebkurā 1 sekundi ilgā intervālā;
9 no 18 atbildēm S režīmā 100 milisekunžu intervālā;
6 no 8 atbildēm S režīmā 25 milisekunžu intervālā;
2 no 4 atbildēm S režīmā 1,6 milisekunžu intervālā.
Turklāt transponders gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmā spēj kā ACAS koordinējošas atbildes ģenerēt vismaz 3 no 50 atbildēm S režīmā jebkurā 1 sekundi ilgā intervālā.
3.1.2.10.3.7.4. Minimālais ELM atbildes maksimālais ātrums S režīmā
1. piezīme. Ja tiek inicializēts lejupsaites ELM (3.1.2.7.7.1. punkts), tad S režīma transponders paziņo pārraidi gaidošā ziņojuma garumu (segmentos). Transponderam jābūt spējīgam pārraidīt šo segmentu skaitu (pieskaitot papildu rezervi, lai kompensētu nesaņemtās atbildes) zemes stacijas vaicātāja starojuma intervāla laikā.
Vismaz reizi katrā sekundē S režīma transponders, kas aprīkots lejupsaites ELM pārraidei, spēj 25 milisekunžu intervālā pārraidīt vismaz par 25% vairāk segmentu nekā paziņots inicializācijas laikā (3.1.2.7.7.1. punkts). 4. un 5. līmeņa transponderu minimālās iespējas pārraidīt lejupsaites ELM ir saskaņā ar 3.1.2.10.5.2.2.2. punktu. 
2. piezīme. Tādēļ transponderam, kam ir iespēja apstrādāt maksimāla garuma lejupsaites ELM (16 segmenti), iepriekšminētajos apstākļos jābūt spējīgam pārraidīt 20 garās atbildes. Var tikt uzbūvēti 4. līmeņa transponderi, kas apstrādā mazāk nekā maksimālo ziņojuma garumu. Šie transponderi nevar inicializēt ziņojumu, kura garums pārsniedz to raidītāju iespējas. Piemēram, transponders, kurš iepriekšminētajos apstākļos var pārraidīt, augstākais, 10 garas atbildes, nekādā gadījumā nevar ziņot par ziņojumu, ko veido vairāk nekā 8 segmenti.
3.1.2.10.3.8. Atbildes aizkave un fluktuācija
Piezīme. Pēc tam, kad vaicājums ir ticis akceptēts, un, ja tiek prasīta atbilde, tad šīs atbildes pārraides sākas pēc noteiktas aizkaves, kas nepieciešama, lai izpildītu protokolus. Kopēja izsaukuma atbildēm A un C režīmos, S režīmā un A/C/S režīmos šai aizkavei ir piešķirtas atšķirīgas vērtības.
3.1.2.10.3.8.1. Atbildes aizkave un fluktuācija A un C režīmos. Atbildes aizkave un fluktuācija pārraidei un uztveršanai A un C režīmos ir saskaņā ar 3.1.1.7.10. punktu.
3.1.2.10.3.8.2. Atbildes aizkave un fluktuācija S režīmā. Visiem saņemtā signāla līmeņiem diapazonā no MTL līdz –21 dBm atbildes preambulas pirmā impulsa priekšējā fronte (3.1.2.2.5.1.1. punkts) ir 128 ±0,25 mikrosekundes pēc saņemtā P6 impulsa sinhronās fāzes apvērses (3.1.2.1.5.2.2. punkts). Atbildes aizkaves maksimālā fluktuācija nepārsniedz 0,08 mikrosekundes (99,9%).
3.1.2.10.3.8.3. Atbildes aizkave un fluktuācija A/C/S režīmos. Visu saņemtā signāla līmeņu gadījumā diapazonā no MTL līdz –21 dBm atbildes preambulas pirmā impulsa priekšējā fronte (3.1.2.2.5.1.1. punkts) ir 128 ±0,5 mikrosekundes pēc vaicājuma P4 impulsa priekšējās frontes (3.1.2.1.5.1.1. punkts). Maksimālā fluktuācija nepārsniedz 0,1 mikrosekundi (99,9%).
Piezīme. Maksimālā fluktuācija 0,1 mikrosekundes apmērā ir saderīga ar 3.1.1.7.10. punktā paredzēto fluktuāciju.
3.1.2.10.3.9. Taimeri. Taimeru darbības ilgums un īpašības ir saskaņā ar 3-8. tabulu.
Visus taimerus var iedarbināt atkārtoti. Saņemot komandu sākt darbību, tie darbojas noteiktu laiku. Tas notiek neatkarīgi no tā, vai taimeri darbojas vai nedarbojas brīdī, kad tiek saņemta komanda sākt darbību. Saņemot komandu atiestatīt taimeri, tā darbība tiek pārtraukta un tas atgriežas sākotnējā stāvoklī, sagatavojoties vēlākai komandai sākt darbību.
3.1.2.10.3.10. Atbilžu slāpēšana. Ja gaisa kuģis paziņo, ka tas atrodas uz zemes, atbildes uz kopējā izsaukuma vaicājumiem A/C/S režīmos un tikai S režīmā vienmēr slāpē. Nav iespējams slāpēt atbildes uz atsevišķi adresētiem vaicājumiem S režīmā neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes.
3.1.2.10.3.10.1. Ieteikums. Gaisa kuģim jānodrošina iespēja automātiski konstatēt stāvokli “uz zemes” un šo informāciju nosūtīt transponderam.
3.1.2.10.3.10.2. Ieteikums. Atbildes A/C režīmos jāslāpē, ja gaisa kuģis atrodas uz zemes, lai novērstu traucējumus, ja tas atrodas tuvu vaicātājam vai citam gaisa kuģim.
Piezīme. Atsevišķi adresēti vaicājumi S režīmā nerada šādus traucējumus un var būt nepieciešami datu pārraides sakariem, ja gaisa kuģis atrodas uz lidostas virsmas. Koordināšu noteikšanas šaltraides pārraides var lietot pasīvai gaisa kuģa novērošanai, tam atrodoties uz lidostas virsmas.
3-8. tabula. Taimera īpašības
	Taimeris
	
	
	Ilgums
	Pieļaujamā novirze
	

	Nosaukums
	Skaits
	Atsauces
	Simbols
	s
	s
	Atiestatāms

	Neselektīva bloķēšana
	1
	3.1.2.6.9.2.
	TD
	18
	±1
	nē

	Īslaicīga trauksme
	1
	3.1.2.6.10.1.1.2.
	TC
	18
	±1
	nē

	SPI
	1
	3.1.2.6.10.1.3.
	TI
	18
	±1
	nē

	B, C, D rezervācijas
	3*
	3.1.2.6.11.3.1.
	TR
	18
	±1
	jā

	Staciju grupas bloķēšana
	78
	3.1.2.6.9.1.
	TL
	18
	±1
	nē

	*pēc vajadzības
	
	
	
	
	
	


3.1.2.10.3.10.3. Šaltraižu pārraižu slāpēšana. Nav atļauts slāpēt paplašināto šaltraižu pārraides, izņemot 3.1.2.8.6. punktā noteiktajos gadījumos, vai koordināšu noteikšanas šaltraižu pārraides, izņemot 3.1.2.8.5. punktā noteiktajos gadījumos, neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģis atrodas gaisā vai uz zemes.
Piezīme. Papildu informāciju par šaltraižu slāpēšanu sk. „Sekundārā novērošanas radara (SSR) sistēmu rokasgrāmatā” (Doc 9684).
3.1.2.10.4. Transpondera antenas sistēmas un darbs ar distancētām antenām. S režīma transponderiem, kas aprīkoti darbam ar distancētām antenām, ir divas RF pieslēgvietas darbam ar divām antenām, no kurām viena atrodas virs gaisa kuģa fizelāžas, bet otra – zem tās. Signāls, kas saņemts no vienas no šīm antenām, tiek izraudzīts par akceptējamo signālu, un atbildi pārraida tikai no šīs izvēlētās antenas. 
3.1.2.10.4.1. Starojuma diagramma. Gaisa kuģī uzstādītu S režīma antenu starojuma diagramma ir nomināli ekvivalenta ar ceturtdaļviļna dipola, kas atrodas uz zemes, diagrammu.
Piezīme. Nav vēlams izmantot tādas transpondera antenas, kas projektētas tā, lai palielinātu antenas pastiprinājumu uz vertikālā stara platuma rēķina, jo tām ir vāji rādītāji pagriezienos.
3.1.2.10.4.2. Antenas atrašanās vieta. Augšējās un apakšējās antenas piestiprina tik tuvu fizelāžas centra līnijai, cik tas iespējams. Antenas novieto tā, lai līdz minimumam samazinātu traucēkļus to laukos horizontālā plaknē.
3.1.2.10.4.2.1. Ieteikums. Horizontālais attālums starp augšējo un apakšējo antenu nevar būt lielāks par 7,6 m (25 ft).
Piezīme. Šī ieteikuma nolūks ir nodrošināt ikviena tāda transpondera darbu, kas izmanto distancētas antenas (ar kabeļiem), neatkarīgi no distancēto antenu konfigurācijas, tajā pašā laikā izpildot 3.1.2.10.4.5. punkta prasību.
3.1.2.10.4.3. Antenas izvēle. S režīma transponderiem, kas aprīkoti darbam ar distancētām antenām, ir iespēja novērtēt vienlaicīgi abu antenu kanālos saņemto impulsu secību, lai atsevišķi katram kanālam noteiktu, vai S režīma vaicājuma preambulas P1 impulss un P2 impulss atbilst 3.1.2.1. punktā noteiktās prasības vaicājumam S režīmā un vai A režīma, C režīma vai starprežīmu vaicājuma P1 impulss un P3 impulss atbilst 3.1.1. punktā noteiktās prasības vaicājumiem A režīmā un C režīmā.
Piezīme. Transponderiem, kas aprīkoti darbam ar distancētām antenām, papildus var būt iespēja novērtēt vēl citas saņemto vaicājumu impulsu īpašības, izvēloties distancētos kanālus. Piemēram, transponders var novērtēt visu vaicājumu S režīmā, kas vienlaicīgi saņemts abos kanālos, lai atsevišķi katram kanālam noteiktu, vai vaicājums atbilst 3.1.2.4.1.2.3. punktā noteiktajām prasībām attiecībā uz S režīma vaicājuma akceptēšanu.
3.1.2.10.4.3.1. Ja abos kanālos vienlaicīgi tiek pieņemts vismaz P1 - P2 impulsu pāris, kas atbilst prasībām vaicājumam S režīmā, vai P1 - P3 impulsu pāris, kas atbilst prasībām vaicājumam A vai C režīmā, vai ja abi kanāli vienlaicīgi akceptē pabeigtu vaicājumu, pārējā vaicājuma (ja tāds ir) pieņemšanai un atbildes pārraidei izvēlas to antenu, kuras signāls ir stiprāks.
3.1.2.10.4.3.2. Ja tikai viens kanāls uztver impulsu pāri, kas atbilst vaicājuma prasībām, vai ja tikai viens kanāls akceptē vaicājumu, tad izvēlas ar šo kanālu saistīto antenu neatkarīgi no saņemtā signāla stipruma.
3.1.2.10.4.3.3. Izvēles robežvērtība. Ja antenas izvēle balstās uz signāla stiprumu, tad šo izvēli veic visiem signāla līmeņiem robežās no MTL līdz –21 dBm.
Piezīme. Ja signālu stiprumi atšķiras mazāk nekā par 3 dB, var izvēlēties jebkuru antenu.
3.1.2.10.4.3.4. Saņemtā signāla aizkaves pielaide. Ja viena antena uztver vaicājumu ne vairāk kā 0,125 mikrosekundes pirms otras antenas, tad vaicājumus uzskata par vienlaicīgiem vaicājumiem, un ir spēkā iepriekšminētie antenas izvēles kritēriji. Ja kāda no antenām uztver akceptētu vaicājumu 0,375 mikrosekundes vai vairāk pirms otras antenas, tad atbildes sniegšanai izvēlas to antenu, kura agrāk uztvēra vaicājumu. Ja uztveršanas relatīvais laiks ir robežās no 0,125 līdz 0,375 mikrosekundēm, transponders atbildes sniegšanai izvēlas antenu, balstoties uz vienlaicīgu vaicājumu kritērijiem vai ņemot vērā agrāko saņemšanas laiku.
3.1.2.10.4.4. Kanālu izolēšana, izmantojot distancētas antenas. Maksimālā RF jauda, kas tiek pārraidīta no izvēlētās antenas, vismaz par 20 dB pārsniedz jaudu, kas tiek pārraidīta no neizvēlētās antenas.
3.1.2.10.4.5. Atbildes aizkave transponderiem ar distancētām antenām. Veicot divpusēju pārraidi starp diviem antenas kanāliem, atbildes vidējās aizkaves kopējā starpība (tostarp diferenciālā aizkave, ko rada kabeļi no transpondera uz antenu un horizontālais attālums divu antenu starpā gar gaisa kuģa centra līniju) vienādas amplitūdas vaicājumiem nepārsniedz 0,13 mikrosekundes. Šī prasība attiecas uz vaicājuma signāla stiprumu robežās starp MTL +3 dB un –21 dBm. Fluktuācijas prasības katram atsevišķam kanālam ir tādas pašas kā uztvērējiem ar nedistancētām antenām.
Piezīme. Šī prasība ierobežo nenovēršamo fluktuāciju, ko rada antenas pārslēgšana un kabeļu aizkaves atšķirības.
3.1.2.10.5. DATU APSTRĀDE UN SASKARNES
3.1.2.10.5.1. Tiešie dati. Tiešie dati ir tie dati, kas nepieciešami novērošanas protokolam, izmantojot S režīma sistēmu.
3.1.2.10.5.1.1. Fiksēti tiešie dati. Fiksēti tiešie dati ir no gaisa kuģa saņemti dati, kas lidojuma laikā nemainās, un tie ir šādi:
a) gaisa kuģa adrese (3.1.2.4.1.2.3.1.1. un 3.1.2.5.2.2.2. punkts),
b) maksimālais gaisa ātrums (3.1.2.8.2.2. punkts) un
c) reģistrācijas marķējums, ja tas tiek izmantots gaisa kuģa identifikācijai (3.1.2.9.1.1. punkts).
3.1.2.10.5.1.2. Saskarnes fiksētajiem tiešajiem datiem
Ieteikums. Transpondera un gaisa kuģa sakaru saskarnes jāprojektē tā, lai fiksēto tiešo datu vērtības būtu atkarīgas no gaisa kuģa aprīkojuma, nevis no transpondera konfigurācijas.
Piezīme. Šī ieteikuma nolūks ir mudināt izmantot metodi, kas ļauj nomainīt transponderu, neveicot manipulācijas ar pašu transponderu, lai iestatītu fiksētos tiešos datus.
3.1.2.10.5.1.3. Mainīgie tiešie dati. Mainīgie tiešie dati ir no gaisa kuģa saņemti dati, kas lidojuma laikā mainās, un tie ir šādi:
a) absolūtā augstuma kods C režīmā (3.1.2.6.5.4. punkts);
b) identifikācijas kods A režīmā (3.1.2.6.7.1. punkts);
c) informācija par stāvokli uz zemes (3.1.2.6.5.1. un 3.1.2.8.2.1. punkts);
d) gaisa kuģa identifikācijas indekss, ja tas atšķiras no reģistrācijas marķējuma (3.1.2.9.1.1. punkts) un
e) SPI stāvoklis (3.1.2.6.10.1.3. punkts).
3.1.2.10.5.1.4. Saskarnes mainīgajiem tiešajiem datiem. Nodrošina līdzekļus, lai pilots, izmantojot mainīgo datu saskarni, varētu ievadīt identifikācijas kodu A režīmā, SPI stāvokli un 2. un augstāka līmeņa transponderiem – gaisa kuģa identifikācijas indeksu.
Iekļauj arī saskarnes, lai akceptētu barometriskā spiediena datus un kodu “gaisa kuģis atrodas uz zemes”.
Piezīme. Mainīgajiem tiešajiem datiem nav paredzēts īpašs saskarnes projekts.
3.1.2.10.5.2. Netiešie dati
Piezīme. Netiešie dati ir tie dati, kurus transponders pārraida vai uztver, bet kuri neiespaido novērošanas funkciju.
Ja netiešo datu izcelsme vai galamērķis nav transponderā, tad nepieciešamajiem savienojumiem izmanto saskarnes.
3.1.2.10.5.2.1. Saskarņu funkcija
Piezīme. Netiešo datu saskarnes standarta pārraidei vai uztveršanai kalpo vaicājumiem, kuriem nepieciešama atbilde un radioapraides funkcija. Netiešo datu saskarnes darbam ar ELM kalpo šai sistēmai, un ir nepieciešams, lai transponderā būtu bufera un protokola shēma. Katram virzienam un katram pakalpojumam var būt atsevišķas saskarnes pieslēgvietas, vai arī tās var būt kombinētas jebkādā veidā. 

3.1.2.10.5.2.1.1. Saskarne augšupsaites standarta garuma ziņojumu uztveršanai. Saskarne, kas paredzēta darbam ar augšupsaites standarta garuma ziņojumiem, pārraida visus akceptēto vaicājumu bitus (iespējami izņēmumi attiecībā uz AP lauku), izņemot formātu UF = 0, 11 vai 16.
Piezīme. AP var pārraidīt arī, lai sekmētu integritātes nodrošināšanu.
3.1.2.10.5.2.1.2. Saskarne lejupsaites standarta garuma ziņojumu uztveršanai. Transponders, kas pārraida informāciju, kuras izcelsme ir perifērijas ierīcē, spēj uztvert bitus vai bitu kombināciju, lai tos iekļautu atbilstošajās pārraides vietās. Šo vietu skaitā nav nedz tās vietas, kurās tiek iekļautas transponderā ģenerēto bitu kombinācijas, nedz arī atbildes AP lauks.
Transponderam, kurš pārraida informāciju, izmantojot Comm-B formātu, ir nepastarpināta piekļuve pieprasītajiem datiem tādā ziņā, ka transponders atbild uz vaicājumu, pārraidot šajā vaicājumā prasītos datus.
Piezīme. Šo prasību iespējams izpildīt divējādi:
a) transponderam var būt iespēja uzkrāt buferatmiņā iekšējos datus un protokolu;
b) transponders var izmantot “reālā laika” saskarni, kas darbojas tā, ka augšupsaites dati tiek noraidīti no transpondera, pirms tiek ģenerēta atbilstošā atbilde, bet lejupsaites dati ienāk transponderā tādā laikā, lai tos varētu iekļaut atbildē.
3.1.2.10.5.2.1.3. Pagarinātu ziņojumu saskarne
Piezīme. ELM saskarne izgūst no transpondera datus un ievada tajā datus, ar ko apmainās gaisa kuģis un zemes stacija, izmantojot ELM protokolu (3.1.2.7. punkts).
3.1.2.10.5.2.2. Netiešo datu uztveršanas un pārraides ātrumi
3.1.2.10.5.2.2.1. Standarta garuma ziņojumu uztveršana un pārraide. Transponders, kas aprīkots informācijas pārraidei uz ārējām ierīcēm un informācijas saņemšanai no tām, spēj apstrādāt datus, ko satur vismaz tik daudz atbildes, cik paredzēts 3.1.2.10.3.7.2. punktā minimālajam atbilžu skaitam, kā arī augšupsaites datus vaicājumos, kas tiek piegādāti ar vismaz šādu ātrumu:
50 gari vaicājumi jebkurā 1 sekundi ilgā intervālā;
18 gari vaicājumi 100 sekundes ilgā intervālā;
8 gari vaicājumi 25 sekundes ilgā intervālā;
4 gari vaicājumi 1,6 milisekundes ilgā intervālā.
1. piezīme. Transponderam, kurš spēj pārraidīt atbildes ar lielāku ātrumu nekā 3.1.2.10.3.7.2. punktā norādītais minimālais ātrums, nav jāakceptē gari vaicājumi pēc tam, kad ir sasniegta iepriekš norādītā augšupsaites datu apstrādes robeža.
2. piezīme. Atbilde S režīmā ir vienīgais līdzeklis, lai apstiprinātu, ka ir saņemti S režīma vaicājumā ietvertie dati. Tādējādi, ja transponders spēj atbildēt uz vaicājumu, tad S režīma iekārtai jābūt spējīgai akceptēt šajā vaicājumā ietvertos datus neatkarīgi no laika intervāla starp to un citiem akceptētajiem vaicājumiem. Ja daļēji sakrīt vairāku vaicājumu S režīma stari, varētu tikt izvirzīta prasība attiecībā uz ievērojama apjoma datu apstrādi un uzkrāšanu buferatmiņā. Šeit aprakstītais minimums samazina datu apstrādi līdz reālistiskam līmenim, un neakceptēšanas noteikums paredz ziņot vaicātājam, ka dati uz laiku netiks akceptēti.
3.1.2.10.5.2.2.2. Pagarinātu ziņojumu apstrāde. 3. līmeņa (2.1.5.1.3. punkts) un 4. līmeņa (2.1.5.1.4. punkts) transponderi katrā četru sekunžu intervālā spēj pārraidīt datus no vismaz četriem pabeigtiem sešpadsmit segmentu augšupsaites ELM ziņojumiem (3.1.2.7.4. punkts).  5. līmeņa transponders (2.1.5.1.5. punkts) katrā vienu sekundi ilgā intervālā spēj pārraidīt datus no vismaz četriem pabeigtiem sešpadsmit segmentu augšupsaites ELM ziņojumiem un katrā 250 milisekundes ilgā intervālā spēj akceptēt vismaz divus pabeigtus sešpadsmit segmentu augšupsaites ELM ziņojumus. 4. līmeņa transponders katrā vienu sekundi ilgā intervālā spēj pārraidīt vismaz vienu četru segmentu lejupsaites ELM (3.1.2.7.7. un 3.1.2.10.3.7.3. punkts). 5. līmeņa transponders katrā vienu sekundi ilgā intervālā spēj pārraidīt vismaz vienu sešpadsmit segmentu lejupsaites ELM.
3.1.2.10.5.2.2.2.1. Ieteikums. 3. un 4. līmeņa transponderiem katrā 250 milisekundes ilgā intervālā jāspēj akceptēt vismaz divus pabeigtus sešpadsmit segmentu augšupsaites ELM.
3.1.2.10.5.2.3. Datu formāti standarta garuma ziņojumu uztveršanai un pārraidei ar gaisa kuģa lejupsaites parametriem (DAP). Saskarne standarta garuma lejupsaites ziņojumu uztveršanai tiek izmantota, lai piegādātu gaisa kuģa lejupsaites parametrus (DAP) transponderam, kurš tos tālāk paziņo zemes stacijai. Katri DAP tiek nosūtīti Comm-B formātā (MB laukā), un tos iespējams izgūt, izmantojot vai nu zemes stacijas iniciētu Comm-B (GICB) protokolu, vai MSP lejupsaites 3. kanālu, izmantojot DataFlash pievadu (saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas 1. papildinājumu). Formāti un atjaunināšanas biežums katram reģistram, kas izmantots, lai nodrošinātu DAP (BDS 1,7; BDS 1,8 līdz 1,C; BDS 1,D līdz 1,F; BDS 4,0; BDS 5,0; BDS 6,0), ir saskaņā ar 10. pielikuma III sējuma I daļas 5. nodaļas I papildinājumu. 
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz transpondera reģistru formātiem un datu avotiem ir iekļauti „S režīma speciālo pakalpojumu rokasgrāmatā” (Doc 9688).
3.1.2.10.5.3. Pārsūtāmo datu satura integritāte. Transponderiem, kuri izmanto datu saskarnes, ir pietiekama aizsardzība, lai nodrošinātu, ka kļūdu līmenis ir mazāk nekā viena kļūda 103 ziņojumos un mazāk nekā 1 neatklāta kļūda 107 112-bitu pārraidēs abos virzienos starp antenu un katru saskarnes pieslēgumu.
3.1.2.10.5.4. Ziņojuma atcelšana. Standarta garuma ziņojumu lejupsaites pārraides saskarne un pagarinātu ziņojumu saskarne ietver iespēju atcelt ziņojumu, kurš nosūtīts transponderam piegādāšanai uz zemes staciju, bet kura piegādes cikls nav pabeigts (t. i., pārraidi nav veicis vaicātājs uz zemes).
Piezīme. Piemēram, šāda iespēja atcelt ziņojumu ir nepieciešama, ja tiek mēģināts veikt piegādi, kad gaisa kuģis neatrodas S režīmā strādājošas zemes stacijas pārklājuma robežās. Tādā gadījumā ziņojums ir jāatceļ, lai nepieļautu, ka to nolasa un interpretē kā spēkā esošu ziņojumu, kad gaisa kuģis atkal ielido S režīma gaisa telpā.
3.1.2.10.5.5. Gaisa kuģa adresēti ziņojumi. Šī tipa ziņojuma pārraidei nepieciešamas visas 3.1.2.10.5.4. punktā norādītās darbības, kā arī tās stacijas vaicātāja identifikatora pārraidīšana transponderam, kurai paredzēts ziņojums.
3.1.2.11. BŪTISKAS ZEMES VAICĀTĀJA SISTĒMAS ĪPAŠĪBAS
Piezīme. Lai nodrošinātu, ka S režīma vaicātāja darbība nekaitē A/C režīma vaicātājiem, S režīma vaicātājiem ir paredzēti darbības ierobežojumi.
3.1.2.11.1. Vaicājuma atkārtošanas biežums. S režīma vaicātāji jebkura režīma vaicājuma gadījumā izmanto vismazāko iespējamo vaicājumu atkārtošanas biežumu.
Piezīme. Precīzus datus par azimutu, ja vaicājumu biežums nav liels, iespējams iegūt ar monoimpulsa metodēm.
3.1.2.11.1.1. Kopēja izsaukuma vaicājumu atkārtošanas biežums. Vaicājumu atkārtošanas biežums kopējam izsaukumam A/C/S režīmā, ko lieto koordināšu noteikšanai, ir mazāks nekā 250 vaicājumi sekundē. Šis biežums attiecas arī uz sapārotiem kopējā izsaukuma vaicājumiem tikai S režīmā un tikai A/C režīmā koordināšu noteikšanai staciju grupas apstākļos.
3.1.2.11.1.2. Atsevišķam gaisa kuģim adresētu vaicājumu atkārtošanas biežums 
3.1.2.11.1.2.1. Vaicājumi, kas pieprasa atbildi. Vaicājumus S režīmā, kuri pieprasa atbildi, nepārraida atsevišķam gaisa kuģim ar intervāliem, kas mazāki par 400 mikrosekundēm.
3.1.2.11.1.2.2. Augšupsaites ELM vaicājumi. Minimālais laiks starp secīgu Comm-C vaicājumu sākumiem ir 50 mikrosekundes.
3.1.2.11.1.3. Pārraides ātrums selektīviem vaicājumiem
3.1.2.11.1.3.1. Visiem S režīma vaicātājiem selektīvo vaicājumu pārraides ātrums ir:
a) mazāks nekā 2400 vaicājumi sekundē vidēji 40 milisekunžu intervālā un
b) mazāks nekā 480 vaicājumi jebkurā 3-grādu sektorā vidēji 1 sekundes intervālā.
3.1.2.11.1.3.2. Turklāt S režīma vaicātājam, kura pārklājums daļēji sakrīt ar kāda cita S režīma vaicātāja sānu daivu, selektīvo vaicājumu pārraides ātrums ir:
a) mazāks nekā 1200 vaicājumi sekundē vidēji 4 sekunžu intervālā un
b) mazāks nekā 1800 vaicājumi sekundē vidēji 1 sekundes intervālā.
Piezīme. Lai novērstu sānu daivu pārklāšanos, minimālais attālums starp vaicātājiem ir 35 km.
3.1.2.11.2. VAICĀTĀJA EFEKTĪVĀ IZSTAROTĀ JAUDA
Ieteikums. Visu vaicājumu impulsu efektīvā izstarotā jauda jāsamazina līdz minimumam saskaņā ar 3.1.1.8.2. punktu.
3.1.2.11.3. Neaktīva vaicātāja izejas jauda. Ja vaicātāja raidītājs nepārraida vaicājumu, tā efektīvā izstarotā jauda jebkurā frekvencē robežās no 960 MHz līdz 1215MHz nepārsniedz –5 dBm.
Piezīme. Šis ierobežojums nodrošina, ka gaisa kuģim, kas lido garām vaicātājam (līdz 1,85 km (1 NM) attālumā), neradīsies traucējumi, kuru dēļ citam vaicātājam nebūtu iespējams to līdzsekot. Dažos gadījumos ir būtiski pat mazāki attālumi starp vaicātāju un gaisa kuģi, piemēram, ja gaisa kuģis tiek novērots uz lidlauka virsmas S režīmā. Šādos gadījumos var būt nepieciešami papildus ierobežojumi attiecībā uz neaktīva vaicātāja izejas jaudu.
3.1.2.11.3.1. “Parazītiskais” izstarojums
Ieteikums. Nepārtraukta viļņa (CW) izstarojumi nedrīkst būt vairāk kā par 76 dB mazākiem par 1 W.
3.1.2.11.4. Pielaides pārraidītajiem signāliem. Lai transponders varētu uztvert signālus gaisā atbilstoši 3.1.2.1. punktam, pielaides pārraidītajiem signāliem ir apkopotas 3-9. tabulā.
3.1.2.11.5. “PARAZĪTISKA” ATBILDE
Ieteikums. Atbildei uz signāliem, kas nav caurlaišanas joslas robežās, jābūt vismaz par 60 dB vājākai par parasto jutīgumu.
3.1.2.11.6. Bloķēšanas saskaņošana. S režīma vaicātāju neekspluatē, izmantojot kopējā izsaukuma bloķēšanu, kamēr nav panākta saskaņošana ar visiem pārējiem S režīma vaicātājiem, ar kuriem tam daļēji sakrīt pārklājums, lai nodrošinātu, ka nevienam vaicātājam netiek liegts noteikt ar S režīma iekārtu aprīkota gaisa kuģa atrašanās vietu.
Piezīme. Šo saskaņošanu var veikt ar zemes staciju tīkla palīdzību vai arī, piešķirot vaicātāja identifikācijas (II) kodus; gadījumos, kad pārklājumi daļēji nosedz starptautiskas robežas, būs jāslēdz reģionālas vienošanās.
3.1.2.11.7. MOBILIE VAICĀTĀJI
Ieteikums. Kad tas iespējams, mobilajiem vaicātājiem jānosaka ar S režīma iekārtu aprīkota gaisa kuģa atrašanās vieta, uztverot šaltraides.
Piezīme. Pasīva koordināšu noteikšana ar šaltraides palīdzību samazina kanāla noslodzi, un to iespējams veikt bez saskaņošanas.
3-9. tabula. Pārraidīto signālu pielaides
	Atsauces
	Funkcija
	Pielaide

	3.1.2.1.4.1.
	Impulsa ilgums P1, P2, P3, P4, P5
	±0,09 mikrosekundes

	
	Impulsa ilgums P6
	±0,20 mikrosekundes

	3.1.1.4.
	Impulsa ilgums P1 – P3
	±0,18 mikrosekundes

	
	Impulsa ilgums P1 – P2
	±0,10 mikrosekundes

	3.1.2.1.5.1.3.
	Impulsa ilgums P3 – P4
	±0,04 mikrosekundes

	3.1.2.1.5.2.4.
	Impulsa ilgums P1 – P2
	±0,04 mikrosekundes

	
	Impulsa ilgums P2 — sinhrona fāzes apvērse
	±0,04 mikrosekundes

	
	Impulsa ilgums P6 — sinhrona fāzes apvērse
	±0,04 mikrosekundes

	
	Impulsa ilgums P5 — sinhrona fāzes apvērse
	±0,05 mikrosekundes

	3.1.1.5.
	Impulsa amplitūda P3
	P1 ±0.5 dB

	3.1.2.1.5.1.4.
	Impulsa amplitūda P4
	P3 ±0.5 dB

	3.1.2.1.5.2.5.
	Impulsa amplitūda P6
	≥ P2 – 0.25 dB

	3.1.2.1.4.1.
	Impulsa kāpumlaiki
	minimāli 0,05 mikrosekundes,

	
	
	maksimāli 0,1 mikrosekunde

	3.1.2.1.4.1.
	Impulsa rimšanas laiki
	minimāli 0,05 mikrosekundes,

	
	
	maksimāli 0,2 mikrosekundes


3. NODAĻAS PAPILDINĀJUMS
SSR barometriskā augstuma automātiskās pārraides kods (fāzes-impulsu sadalījums)
	DIAPAZONS
	IMPULSU POZĪCIJAS
(0 vai 1 impulsu pozīcijās norāda attiecīgi uz impulsa neesamību vai esamību)

	INTERVĀLI (pēdās)
	D2
	D4
	A1
	A2
	A4
	B1
	B2
	B4
	C1
	C2
	C4

	–1 000
	līdz
	–950
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	–950
	līdz
	–850
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	–850
	līdz
	–750
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	–750
	līdz
	–650
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	–650
	līdz
	–550
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	–550
	līdz
	–450
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	–450
	līdz
	–350
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	–350
	līdz
	–250
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	–250
	līdz
	–150
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	–150
	līdz
	–50
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	–50
	līdz
	50
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	50
	līdz
	150
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	150
	līdz
	250
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	250
	līdz
	350
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	350
	līdz
	450
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	450
	līdz
	550
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	550
	līdz
	650
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	650
	līdz
	750
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	750
	līdz
	850
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	850
	līdz
	950
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	950
	līdz
	1 050
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	1 050
	līdz
	1 150
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	1 150
	līdz
	1 250
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	1 250
	līdz
	1 350
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	1 350
	līdz
	1 450
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	1 450
	līdz
	1 550
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	1 550
	līdz
	1 650
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1


	1 650
	līdz
	1 750
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	1 750
	līdz
	1 850
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	1 850
	līdz
	1 950
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	1 950
	līdz
	2 050
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	2 050
	līdz
	2 150
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	2 150
	līdz
	2 250
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	2 250
	līdz
	2 350
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	2 350
	līdz
	2 450
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	2 450
	līdz
	2 550
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	2 550
	līdz
	2 650
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	2 650
	līdz
	2 750
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	2 750
	līdz
	2 850
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	2 850
	līdz
	2 950
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	2 950
	līdz
	3 050
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	3 050
	līdz
	3 150
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	3 150
	līdz
	3 250
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	3 250
	līdz
	3 350
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	3 350
	līdz
	3 450
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	3 450
	līdz
	3 550
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	3 550
	līdz
	3 650
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	3 650
	līdz
	3 750
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	3 750
	līdz
	3 850
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	3 850
	līdz
	3 950
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	3 950
	līdz
	4 050
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	4 050
	līdz
	4 150
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	4 150
	līdz
	4 250
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	4 250
	līdz
	4 350
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	4 350
	līdz
	4 450
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	4 450
	līdz
	4 550
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	4 550
	līdz
	4 650
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	4 650
	līdz
	4 750
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	4 750
	līdz
	4 850
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1


	4 850
	līdz
	4 950
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	4 950
	līdz
	5 050
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	5 050
	līdz
	5 150
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	5 150
	līdz
	5 250
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	5 250
	līdz
	5 350
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	5 350
	līdz
	5 450
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	5 450
	līdz
	5 550
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	5 550
	līdz
	5 650
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	5 650
	līdz
	5 750
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	5 750
	līdz
	5 850
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	5 850
	līdz
	5 950
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	5 950
	līdz
	6 050
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	6 050
	līdz
	6 150
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	6 150
	līdz
	6 250
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	6 250
	līdz
	6 350
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	6 350
	līdz
	6 450
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	6 450
	līdz
	6 550
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	6 550
	līdz
	6 650
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	6 650
	līdz
	6 750
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	6 750
	līdz
	6 850
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	6 850
	līdz
	6 950
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	6 950
	līdz
	7 050
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	7 050
	līdz
	7 150
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	7 150
	līdz
	7 250
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	7 250
	līdz
	7 350
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	7 350
	līdz
	7 450
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	7 450
	līdz
	7 550
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	7 550
	līdz
	7 650
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	7 650
	līdz
	7 750
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	7 750
	līdz
	7 850
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	7 850
	līdz
	7 950
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	7 950
	līdz
	8 050
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0


	8 050
	līdz
	8 150
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	8 150
	līdz
	8 250
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	8 250
	līdz
	8 350
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	8 350
	līdz
	8 450
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	8 450
	līdz
	8 550
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	8 550
	līdz
	8 650
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	8 650
	līdz
	8 750
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	8 750
	līdz
	8 850
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	8 850
	līdz
	8 950
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	8 950
	līdz
	9 050
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	9 050
	līdz
	9 150
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	9 150
	līdz
	9 250
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	9 250
	līdz
	9 350
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	9 350
	līdz
	9 450
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	9 450
	līdz
	9 550
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	9 550
	līdz
	9 650
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	9 650
	līdz
	9 750
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	9 750
	līdz
	9 850
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	9 850
	līdz
	9 950
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	9 950
	līdz
	10 050
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	10 050
	līdz
	10 150
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	10 150
	līdz
	10 250
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	10 250
	līdz
	10 350
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	10 350
	līdz
	10 450
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	10 450
	līdz
	10 550
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	10 550
	līdz
	10 650
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	10 650
	līdz
	10 750
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	10 750
	līdz
	10 850
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	10 850
	līdz
	10 950
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	10 950
	līdz
	11 050
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	11 050
	līdz
	11 150
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	11 150
	līdz
	11 250
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	11 250
	līdz
	11 350
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	11 350
	līdz
	11 450
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	11 450
	līdz
	11 550
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	11 550
	līdz
	11 650
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	11 650
	līdz
	11 750
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	11 750
	līdz
	11 850
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	11 850
	līdz
	11 950
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	11 950
	līdz
	12 050
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	12 050
	līdz
	12 150
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	12 150
	līdz
	12 250
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	12 250
	līdz
	12 350
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	12 350
	līdz
	12 450
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	12 450
	līdz
	12 550
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	12 550
	līdz
	12 650
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	12 650
	līdz
	12 750
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	12 750
	līdz
	12 850
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	12 850
	līdz
	12 950
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	12 950
	līdz
	13 050
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	13 050
	līdz
	13 150
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	13 150
	līdz
	13 250
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	13 250
	līdz
	13 350
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	13 350
	līdz
	13 450
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	13 450
	līdz
	13 550
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	13 550
	līdz
	13 650
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	13 650
	līdz
	13 750
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	13 750
	līdz
	13 850
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	13 850
	līdz
	13 950
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	13 950
	līdz
	14 050
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	14 050
	līdz
	14 150
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	14 150
	līdz
	14 250
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	14 250
	līdz
	14 350
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	14 350
	līdz
	14 450
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	14 450
	līdz
	14 550
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	14 550
	līdz
	14 650
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	14 650
	līdz
	14 750
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	14 750
	līdz
	14 850
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	14 850
	līdz
	14 950
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	14 950
	līdz
	15 050
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	15 050
	līdz
	15 150
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	15 150
	līdz
	15 250
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	15 250
	līdz
	15 350
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	15 350
	līdz
	15 450
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	15 450
	līdz
	15 550
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	15 550
	līdz
	15 650
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	15 650
	līdz
	15 750
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	15 750
	līdz
	15 850
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	15 850
	līdz
	15 950
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	15 950
	līdz
	16 050
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	16 050
	līdz
	16 150
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	16 150
	līdz
	16 250
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	16 250
	līdz
	16 350
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	16 350
	līdz
	16 450
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	16 450
	līdz
	16 550
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	16 550
	līdz
	16 650
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	16 650
	līdz
	16 750
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	16 750
	līdz
	16 850
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	16 850
	līdz
	16 950
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	16 950
	līdz
	17 050
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	17 050
	līdz
	17 150
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	17 150
	līdz
	17 250
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	17 250
	līdz
	17 350
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	17 350
	līdz
	17 450
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	17 450
	līdz
	17 550
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	17 550
	līdz
	17 650
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	17 650
	līdz
	17 750
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	17 750
	līdz
	17 850
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	17 850
	līdz
	17 950
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	17 950
	līdz
	18 050
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	18 050
	līdz
	18 150
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	18 150
	līdz
	18 250
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	18 250
	līdz
	18 350
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	18 350
	līdz
	18 450
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	18 450
	līdz
	18 550
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	18 550
	līdz
	18 650
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	18 650
	līdz
	18 750
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	18 750
	līdz
	18 850
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	18 850
	līdz
	18 950
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	18 950
	līdz
	19 050
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	19 050
	līdz
	19 150
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	19 150
	līdz
	19 250
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	19 250
	līdz
	19 350
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	19 350
	līdz
	19 450
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	19 450
	līdz
	19 550
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	19 550
	līdz
	19 650
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	19 650
	līdz
	19 750
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	19 750
	līdz
	19 850
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	19 850
	līdz
	19 950
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	19 950
	līdz
	20 050
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	20 050
	līdz
	20 150
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	20 150
	līdz
	20 250
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	20 250
	līdz
	20 350
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	20 350
	līdz
	20 450
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	20 450
	līdz
	20 550
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	20 550
	līdz
	20 650
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	20 650
	līdz
	20 750
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	20 750
	līdz
	20 850
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	20 850
	līdz
	20 950
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	20 950
	līdz
	21 050
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	21 050
	līdz
	21 150
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	21 150
	līdz
	21 250
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	21 250
	līdz
	21 350
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	21 350
	līdz
	21 450
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	21 450
	līdz
	21 550
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	21 550
	līdz
	21 650
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	21 650
	līdz
	21 750
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	21 750
	līdz
	21 850
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	21 850
	līdz
	21 950
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	21 950
	līdz
	22 050
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	22 050
	līdz
	22 150
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	22 150
	līdz
	22 250
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	22 250
	līdz
	22 350
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	22 350
	līdz
	22 450
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	22 450
	līdz
	22 550
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	22 550
	līdz
	22 650
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	22 650
	līdz
	22 750
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	22 750
	līdz
	22 850
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	22 850
	līdz
	22 950
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	22 950
	līdz
	23 050
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	23 050
	līdz
	23 150
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	23 150
	līdz
	23 250
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	23 250
	līdz
	23 350
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	23 350
	līdz
	23 450
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	23 450
	līdz
	23 550
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	23 550
	līdz
	23 650
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	23 650
	līdz
	23 750
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	23 750
	līdz
	23 850
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	23 850
	līdz
	23 950
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	23 950
	līdz
	24 050
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	24 050
	līdz
	24 150
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	24 150
	līdz
	24 250
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	24 250
	līdz
	24 350
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	24 350
	līdz
	24 450
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	24 450
	līdz
	24 550
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	24 550
	līdz
	24 650
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	24 650
	līdz
	24 750
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	24 750
	līdz
	24 850
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	24 850
	līdz
	24 950
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	24 950
	līdz
	25 050
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	25 050
	līdz
	25 150
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	25 150
	līdz
	25 250
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	25 250
	līdz
	25 350
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	25 350
	līdz
	25 450
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	25 450
	līdz
	25 550
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	25 550
	līdz
	25 650
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	25 650
	līdz
	25 750
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	25 750
	līdz
	25 850
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	25 850
	līdz
	25 950
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	25 950
	līdz
	26 050
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	26 050
	līdz
	26 150
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	26 150
	līdz
	26 250
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	26 250
	līdz
	26 350
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	26 350
	līdz
	26 450
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	26 450
	līdz
	26 550
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	26 550
	līdz
	26 650
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	26 650
	līdz
	26 750
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	26 750
	līdz
	26 850
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	26 850
	līdz
	26 950
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	26 950
	līdz
	27 050
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	27 050
	līdz
	27 150
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	27 150
	līdz
	27 250
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	27 250
	līdz
	27 350
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	27 350
	līdz
	27 450
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	27 450
	līdz
	27 550
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	27 550
	līdz
	27 650
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	27 650
	līdz
	27 750
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	27 750
	līdz
	27 850
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	27 850
	līdz
	27 950
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	27 950
	līdz
	28 050
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	28 050
	līdz
	28 150
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	28 150
	līdz
	28 250
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	28 250
	līdz
	28 350
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	28 350
	līdz
	28 450
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	28 450
	līdz
	28 550
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	28 550
	līdz
	28 650
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	28 650
	līdz
	28 750
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	28 750
	līdz
	28 850
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	28 850
	līdz
	28 950
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	28 950
	līdz
	29 050
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	29 050
	līdz
	29 150
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	29 150
	līdz
	29 250
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	29 250
	līdz
	29 350
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	29 350
	līdz
	29 450
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	29 450
	līdz
	29 550
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	29 550
	līdz
	29 650
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	29 650
	līdz
	29 750
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	29 750
	līdz
	29 850
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	29 850
	līdz
	29 950
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	29 950
	līdz
	30 050
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	30 050
	līdz
	30 150
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	30 150
	līdz
	30 250
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	30 250
	līdz
	30 350
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	30 350
	līdz
	30 450
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	30 450
	līdz
	30 550
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	30 550
	līdz
	30 650
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	30 650
	līdz
	30 750
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	30 750
	līdz
	30 850
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	30 850
	līdz
	30 950
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	30 950
	līdz
	31 050
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	31 050
	līdz
	31 150
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	31 150
	līdz
	31 250
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	31 250
	līdz
	31 350
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	31 350
	līdz
	31 450
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	31 450
	līdz
	31 550
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	31 550
	līdz
	31 650
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	31 650
	līdz
	31 750
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	31 750
	līdz
	31 850
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	31 850
	līdz
	31 950
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	31 950
	līdz
	32 050
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	32 050
	līdz
	32 150
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	32 150
	līdz
	32 250
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	32 250
	līdz
	32 350
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	32 350
	līdz
	32 450
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	32 450
	līdz
	32 550
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	32 550
	līdz
	32 650
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	32 650
	līdz
	32 750
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	32 750
	līdz
	32 850
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	32 850
	līdz
	32 950
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	32 950
	līdz
	33 050
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	33 050
	līdz
	33 150
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	33 150
	līdz
	33 250
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	33 250
	līdz
	33 350
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	33 350
	līdz
	33 450
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	33 450
	līdz
	33 550
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	33 550
	līdz
	33 650
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	33 650
	līdz
	33 750
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	33 750
	līdz
	33 850
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	33 850
	līdz
	33 950
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	33 950
	līdz
	34 050
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	34 050
	līdz
	34 150
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	34 150
	līdz
	34 250
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	34 250
	līdz
	34 350
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	34 350
	līdz
	34 450
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	34 450
	līdz
	34 550
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	34 550
	līdz
	34 650
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	34 650
	līdz
	34 750
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	34 750
	līdz
	34 850
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	34 850
	līdz
	34 950
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	34 950
	līdz
	35 050
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	35 050
	līdz
	35 150
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	35 150
	līdz
	35 250
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	35 250
	līdz
	35 350
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	35 350
	līdz
	35 450
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	35 450
	līdz
	35 550
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	35 550
	līdz
	35 650
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	35 650
	līdz
	35 750
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	35 750
	līdz
	35 850
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	35 850
	līdz
	35 950
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	35 950
	līdz
	36 050
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	36 050
	līdz
	36 150
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	36 150
	līdz
	36 250
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	36 250
	līdz
	36 350
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	36 350
	līdz
	36 450
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	36 450
	līdz
	36 550
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	36 550
	līdz
	36 650
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	36 650
	līdz
	36 750
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	36 750
	līdz
	36 850
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	36 850
	līdz
	36 950
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	36 950
	līdz
	37 050
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	37 050
	līdz
	37 150
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	37 150
	līdz
	37 250
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	37 250
	līdz
	37 350
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	37 350
	līdz
	37 450
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	37 450
	līdz
	37 550
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	37 550
	līdz
	37 650
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	37 650
	līdz
	37 750
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	37 750
	līdz
	37 850
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	37 850
	līdz
	37 950
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	37 950
	līdz
	38 050
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	38 050
	līdz
	38 150
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	38 150
	līdz
	38 250
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	38 250
	līdz
	38 350
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	38 350
	līdz
	38 450
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	38 450
	līdz
	38 550
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	38 550
	līdz
	38 650
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	38 650
	līdz
	38 750
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	38 750
	līdz
	38 850
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	38 850
	līdz
	38 950
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	38 950
	līdz
	39 050
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	39 050
	līdz
	39 150
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	39 150
	līdz
	39 250
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	39 250
	līdz
	39 350
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	39 350
	līdz
	39 450
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	39 450
	līdz
	39 550
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	39 550
	līdz
	39 650
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	39 650
	līdz
	39 750
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	39 750
	līdz
	39 850
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	39 850
	līdz
	39 950
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	39 950
	līdz
	40 050
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	40 050
	līdz
	40 150
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	40 150
	līdz
	40 250
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	40 250
	līdz
	40 350
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	40 350
	līdz
	40 450
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	40 450
	līdz
	40 550
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	40 550
	līdz
	40 650
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	40 650
	līdz
	40 750
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	40 750
	līdz
	40 850
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	40 850
	līdz
	40 950
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	40 950
	līdz
	41 050
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	41 050
	līdz
	41 150
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	41 150
	līdz
	41 250
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	41 250
	līdz
	41 350
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	41 350
	līdz
	41 450
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	41 450
	līdz
	41 550
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	41 550
	līdz
	41 650
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	41 650
	līdz
	41 750
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	41 750
	līdz
	41 850
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	41 850
	līdz
	41 950
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	41 950
	līdz
	42 050
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	42 050
	līdz
	42 150
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	42 150
	līdz
	42 250
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	42 250
	līdz
	42 350
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	42 350
	līdz
	42 450
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	42 450
	līdz
	42 550
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	42 550
	līdz
	42 650
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	42 650
	līdz
	42 750
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	42 750
	līdz
	42 850
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	42 850
	līdz
	42 950
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	42 950
	līdz
	43 050
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	43 050
	līdz
	43 150
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	43 150
	līdz
	43 250
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	43 250
	līdz
	43 350
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	43 350
	līdz
	43 450
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	43 450
	līdz
	43 550
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	43 550
	līdz
	43 650
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	43 650
	līdz
	43 750
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	43 750
	līdz
	43 850
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	43 850
	līdz
	43 950
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	43 950
	līdz
	44 050
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	44 050
	līdz
	44 150
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	44 150
	līdz
	44 250
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	44 250
	līdz
	44 350
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	44 350
	līdz
	44 450
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	44 450
	līdz
	44 550
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	44 550
	līdz
	44 650
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	44 650
	līdz
	44 750
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	44 750
	līdz
	44 850
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	44 850
	līdz
	44 950
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	44 950
	līdz
	45 050
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	45 050
	līdz
	45 150
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	45 150
	līdz
	45 250
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	45 250
	līdz
	45 350
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	45 350
	līdz
	45 450
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	45 450
	līdz
	45 550
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	45 550
	līdz
	45 650
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	45 650
	līdz
	45 750
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	45 750
	līdz
	45 850
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	45 850
	līdz
	45 950
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	45 950
	līdz
	46 050
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	46 050
	līdz
	46 150
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	46 150
	līdz
	46 250
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	46 250
	līdz
	46 350
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	46 350
	līdz
	46 450
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	46 450
	līdz
	46 550
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	46 550
	līdz
	46 650
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	46 650
	līdz
	46 750
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	46 750
	līdz
	46 850
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	46 850
	līdz
	46 950
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	46 950
	līdz
	47 050
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	47 050
	līdz
	47 150
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	47 150
	līdz
	47 250
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	47 250
	līdz
	47 350
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	47 350
	līdz
	47 450
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	47 450
	līdz
	47 550
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	47 550
	līdz
	47 650
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	47 650
	līdz
	47 750
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	47 750
	līdz
	47 850
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	47 850
	līdz
	47 950
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	47 950
	līdz
	48 050
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	48 050
	līdz
	48 150
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	48 150
	līdz
	48 250
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	48 250
	līdz
	48 350
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	48 350
	līdz
	48 450
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	48 450
	līdz
	48 550
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	48 550
	līdz
	48 650
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	48 650
	līdz
	48 750
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	48 750
	līdz
	48 850
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	48 850
	līdz
	48 950
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	48 950
	līdz
	49 050
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	49 050
	līdz
	49 150
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	49 150
	līdz
	49 250
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	49 250
	līdz
	49 350
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	49 350
	līdz
	49 450
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	49 450
	līdz
	49 550
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	49 550
	līdz
	49 650
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	49 650
	līdz
	49 750
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	49 750
	līdz
	49 850
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	49 850
	līdz
	49 950
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	49 950
	līdz
	50 050
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	50 050
	līdz
	50 150
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	50 150
	līdz
	50 250
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	50 250
	līdz
	50 350
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	50 350
	līdz
	50 450
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	50 450
	līdz
	50 550
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	50 550
	līdz
	50 650
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	50 650
	līdz
	50 750
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	50 750
	līdz
	50 850
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	50 850
	līdz
	50 950
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	50 950
	līdz
	51 050
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	51 050
	līdz
	51 150
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	51 150
	līdz
	51 250
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	51 250
	līdz
	51 350
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	51 350
	līdz
	51 450
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	51 450
	līdz
	51 550
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	51 550
	līdz
	51 650
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	51 650
	līdz
	51 750
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	51 750
	līdz
	51 850
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	51 850
	līdz
	51 950
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	51 950
	līdz
	52 050
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	52 050
	līdz
	52 150
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	52 150
	līdz
	52 250
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	52 250
	līdz
	52 350
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	52 350
	līdz
	52 450
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	52 450
	līdz
	52 550
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	52 550
	līdz
	52 650
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	52 650
	līdz
	52 750
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	52 750
	līdz
	52 850
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	52 850
	līdz
	52 950
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	52 950
	līdz
	53 050
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	53 050
	līdz
	53 150
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	53 150
	līdz
	53 250
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	53 250
	līdz
	53 350
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	53 350
	līdz
	53 450
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	53 450
	līdz
	53 550
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	53 550
	līdz
	53 650
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	53 650
	līdz
	53 750
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	53 750
	līdz
	53 850
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	53 850
	līdz
	53 950
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	53 950
	līdz
	54 050
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	54 050
	līdz
	54 150
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	54 150
	līdz
	54 250
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	54 250
	līdz
	54 350
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	54 350
	līdz
	54 450
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	54 450
	līdz
	54 550
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	54 550
	līdz
	54 650
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	54 650
	līdz
	54 750
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	54 750
	līdz
	54 850
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	54 850
	līdz
	54 950
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	54 950
	līdz
	55 050
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	55 050
	līdz
	55 150
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	55 150
	līdz
	55 250
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	55 250
	līdz
	55 350
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	55 350
	līdz
	55 450
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	55 450
	līdz
	55 550
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	55 550
	līdz
	55 650
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	55 650
	līdz
	55 750
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	55 750
	līdz
	55 850
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	55 850
	līdz
	55 950
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	55 950
	līdz
	56 050
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	56 050
	līdz
	56 150
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	56 150
	līdz
	56 250
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	56 250
	līdz
	56 350
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	56 350
	līdz
	56 450
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	56 450
	līdz
	56 550
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	56 550
	līdz
	56 650
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	56 650
	līdz
	56 750
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	56 750
	līdz
	56 850
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	56 850
	līdz
	56 950
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	56 950
	līdz
	57 050
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	57 050
	līdz
	57 150
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	57 150
	līdz
	57 250
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	57 250
	līdz
	57 350
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	57 350
	līdz
	57 450
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	57 450
	līdz
	57 550
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	57 550
	līdz
	57 650
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	57 650
	līdz
	57 750
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	57 750
	līdz
	57 850
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	57 850
	līdz
	57 950
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	57 950
	līdz
	58 050
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	58 050
	līdz
	58 150
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	58 150
	līdz
	58 250
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	58 250
	līdz
	58 350
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	58 350
	līdz
	58 450
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	58 450
	līdz
	58 550
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	58 550
	līdz
	58 650
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	58 650
	līdz
	58 750
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	58 750
	līdz
	58 850
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	58 850
	līdz
	58 950
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	58 950
	līdz
	59 050
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	59 050
	līdz
	59 150
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	59 150
	līdz
	59 250
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	59 250
	līdz
	59 350
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	59 350
	līdz
	59 450
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	59 450
	līdz
	59 550
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	59 550
	līdz
	59 650
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	59 650
	līdz
	59 750
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	59 750
	līdz
	59 850
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	59 850
	līdz
	59 950
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	59 950
	līdz
	60 050
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	60 050
	līdz
	60 150
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	60 150
	līdz
	60 250
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	60 250
	līdz
	60 350
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	60 350
	līdz
	60 450
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	60 450
	līdz
	60 550
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	60 550
	līdz
	60 650
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	60 650
	līdz
	60 750
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	60 750
	līdz
	60 850
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	60 850
	līdz
	60 950
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	60 950
	līdz
	61 050
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	61 050
	līdz
	61 150
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	61 150
	līdz
	61 250
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	61 250
	līdz
	61 350
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	61 350
	līdz
	61 450
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	61 450
	līdz
	61 550
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	61 550
	līdz
	61 650
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	61 650
	līdz
	61 750
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	61 750
	līdz
	61 850
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	61 850
	līdz
	61 950
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	61 950
	līdz
	62 050
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	62 050
	līdz
	62 150
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	62 150
	līdz
	62 250
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	62 250
	līdz
	62 350
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	62 350
	līdz
	62 450
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	62 450
	līdz
	62 550
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	62 550
	līdz
	62 650
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	62 650
	līdz
	62 750
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	62 750
	līdz
	62 850
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	62 850
	līdz
	62 950
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	62 950
	līdz
	63 050
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	63 050
	līdz
	63 150
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	63 150
	līdz
	63 250
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	63 250
	līdz
	63 350
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	63 350
	līdz
	63 450
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	63 450
	līdz
	63 550
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	63 550
	līdz
	63 650
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	63 650
	līdz
	63 750
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	63 750
	līdz
	63 850
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	63 850
	līdz
	63 950
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	63 950
	līdz
	64 050
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	64 050
	līdz
	64 150
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	64 150
	līdz
	64 250
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	64 250
	līdz
	64 350
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	64 350
	līdz
	64 450
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	64 450
	līdz
	64 550
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	64 550
	līdz
	64 650
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	64 650
	līdz
	64 750
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	64 750
	līdz
	64 850
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	64 850
	līdz
	64 950
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	64 950
	līdz
	65 050
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	65 050
	līdz
	65 150
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	65 150
	līdz
	65 250
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	65 250
	līdz
	65 350
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	65 350
	līdz
	65 450
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	65 450
	līdz
	65 550
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	65 550
	līdz
	65 650
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	65 650
	līdz
	65 750
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	65 750
	līdz
	65 850
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	65 850
	līdz
	65 950
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	65 950
	līdz
	66 050
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	66 050
	līdz
	66 150
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	66 150
	līdz
	66 250
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	66 250
	līdz
	66 350
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	66 350
	līdz
	66 450
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	66 450
	līdz
	66 550
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	66 550
	līdz
	66 650
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	66 650
	līdz
	66 750
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	66 750
	līdz
	66 850
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	66 850
	līdz
	66 950
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	66 950
	līdz
	67 050
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	67 050
	līdz
	67 150
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	67 150
	līdz
	67 250
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	67 250
	līdz
	67 350
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	67 350
	līdz
	67 450
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	67 450
	līdz
	67 550
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	67 550
	līdz
	67 650
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	67 650
	līdz
	67 750
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	67 750
	līdz
	67 850
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	67 850
	līdz
	67 950
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	67 950
	līdz
	68 050
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	68 050
	līdz
	68 150
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	68 150
	līdz
	68 250
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	68 250
	līdz
	68 350
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	68 350
	līdz
	68 450
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	68 450
	līdz
	68 550
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	68 550
	līdz
	68 650
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	68 650
	līdz
	68 750
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	68 750
	līdz
	68 850
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	68 850
	līdz
	68 950
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	68 950
	līdz
	69 050
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	69 050
	līdz
	69 150
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	69 150
	līdz
	69 250
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	69 250
	līdz
	69 350
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	69 350
	līdz
	69 450
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	69 450
	līdz
	69 550
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	69 550
	līdz
	69 650
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	69 650
	līdz
	69 750
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	69 750
	līdz
	69 850
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	69 850
	līdz
	69 950
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	69 950
	līdz
	70 050
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	70 050
	līdz
	70 150
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	70 150
	līdz
	70 250
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	70 250
	līdz
	70 350
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	70 350
	līdz
	70 450
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	70 450
	līdz
	70 550
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	70 550
	līdz
	70 650
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	70 650
	līdz
	70 750
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	70 750
	līdz
	70 850
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	70 850
	līdz
	70 950
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	70 950
	līdz
	71 050
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	71 050
	līdz
	71 150
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	71 150
	līdz
	71 250
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	71 250
	līdz
	71 350
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	71 350
	līdz
	71 450
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	71 450
	līdz
	71 550
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	71 550
	līdz
	71 650
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	71 650
	līdz
	71 750
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	71 750
	līdz
	71 850
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	71 850
	līdz
	71 950
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	71 950
	līdz
	72 050
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	72 050
	līdz
	72 150
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	72 150
	līdz
	72 250
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	72 250
	līdz
	72 350
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	72 350
	līdz
	72 450
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	72 450
	līdz
	72 550
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	72 550
	līdz
	72 650
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	72 650
	līdz
	72 750
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	72 750
	līdz
	72 850
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	72 850
	līdz
	72 950
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	72 950
	līdz
	73 050
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	73 050
	līdz
	73 150
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	73 150
	līdz
	73 250
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	73 250
	līdz
	73 350
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	73 350
	līdz
	73 450
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	73 450
	līdz
	73 550
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	73 550
	līdz
	73 650
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	73 650
	līdz
	73 750
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	73 750
	līdz
	73 850
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	73 850
	līdz
	73 950
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	73 950
	līdz
	74 050
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	74 050
	līdz
	74 150
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	74 150
	līdz
	74 250
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	74 250
	līdz
	74 350
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	74 350
	līdz
	74 450
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	74 450
	līdz
	74 550
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	74 550
	līdz
	74 650
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	74 650
	līdz
	74 750
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	74 750
	līdz
	74 850
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	74 850
	līdz
	74 950
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	74 950
	līdz
	75 050
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	75 050
	līdz
	75 150
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	75 150
	līdz
	75 250
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	75 250
	līdz
	75 350
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	75 350
	līdz
	75 450
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	75 450
	līdz
	75 550
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	75 550
	līdz
	75 650
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	75 650
	līdz
	75 750
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	75 750
	līdz
	75 850
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	75 850
	līdz
	75 950
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	75 950
	līdz
	76 050
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	76 050
	līdz
	76 150
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	76 150
	līdz
	76 250
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	76 250
	līdz
	76 350
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	76 350
	līdz
	76 450
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	76 450
	līdz
	76 550
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	76 550
	līdz
	76 650
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	76 650
	līdz
	76 750
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	76 750
	līdz
	76 850
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	76 850
	līdz
	76 950
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	76 950
	līdz
	77 050
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	77 050
	līdz
	77 150
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	77 150
	līdz
	77 250
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	77 250
	līdz
	77 350
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	77 350
	līdz
	77 450
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	77 450
	līdz
	77 550
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	77 550
	līdz
	77 650
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	77 650
	līdz
	77 750
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	77 750
	līdz
	77 850
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	77 850
	līdz
	77 950
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	77 950
	līdz
	78 050
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	78 050
	līdz
	78 150
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	78 150
	līdz
	78 250
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	78 250
	līdz
	78 350
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	78 350
	līdz
	78 450
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	78 450
	līdz
	78 550
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	78 550
	līdz
	78 650
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	78 650
	līdz
	78 750
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	78 750
	līdz
	78 850
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	78 850
	līdz
	78 950
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	78 950
	līdz
	79 050
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	79 050
	līdz
	79 150
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	79 150
	līdz
	79 250
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	79 250
	līdz
	79 350
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	79 350
	līdz
	79 450
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	79 450
	līdz
	79 550
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	79 550
	līdz
	79 650
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	79 650
	līdz
	79 750
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	79 750
	līdz
	79 850
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	79 850
	līdz
	79 950
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	79 950
	līdz
	80 050
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	80 050
	līdz
	80 150
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	80 150
	līdz
	80 250
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	80 250
	līdz
	80 350
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	80 350
	līdz
	80 450
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	80 450
	līdz
	80 550
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	80 550
	līdz
	80 650
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	80 650
	līdz
	80 750
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	80 750
	līdz
	80 850
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	80 850
	līdz
	80 950
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	80 950
	līdz
	81 050
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	81 050
	līdz
	81 150
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	81 150
	līdz
	81 250
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	81 250
	līdz
	81 350
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	81 350
	līdz
	81 450
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	81 450
	līdz
	81 550
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	81 550
	līdz
	81 650
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	81 650
	līdz
	81 750
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	81 750
	līdz
	81 850
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	81 850
	līdz
	81 950
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	81 950
	līdz
	82 050
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	82 050
	līdz
	82 150
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	82 150
	līdz
	82 250
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	82 250
	līdz
	82 350
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	82 350
	līdz
	82 450
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	82 450
	līdz
	82 550
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	82 550
	līdz
	82 650
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	82 650
	līdz
	82 750
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	82 750
	līdz
	82 850
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	82 850
	līdz
	82 950
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	82 950
	līdz
	83 050
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	83 050
	līdz
	83 150
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	83 150
	līdz
	83 250
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	83 250
	līdz
	83 350
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	83 350
	līdz
	83 450
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	83 450
	līdz
	83 550
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	83 550
	līdz
	83 650
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	83 650
	līdz
	83 750
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	83 750
	līdz
	83 850
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	83 850
	līdz
	83 950
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	83 950
	līdz
	84 050
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	84 050
	līdz
	84 150
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	84 150
	līdz
	84 250
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	84 250
	līdz
	84 350
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	84 350
	līdz
	84 450
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	84 450
	līdz
	84 550
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	84 550
	līdz
	84 650
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	84 650
	līdz
	84 750
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	84 750
	līdz
	84 850
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	84 850
	līdz
	84 950
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	84 950
	līdz
	85 050
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	85 050
	līdz
	85 150
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	85 150
	līdz
	85 250
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	85 250
	līdz
	85 350
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	85 350
	līdz
	85 450
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	85 450
	līdz
	85 550
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	85 550
	līdz
	85 650
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	85 650
	līdz
	85 750
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	85 750
	līdz
	85 850
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	85 850
	līdz
	85 950
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	85 950
	līdz
	86 050
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	86 050
	līdz
	86 150
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	86 150
	līdz
	86 250
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	86 250
	līdz
	86 350
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	86 350
	līdz
	86 450
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	86 450
	līdz
	86 550
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	86 550
	līdz
	86 650
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	86 650
	līdz
	86 750
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	86 750
	līdz
	86 850
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	86 850
	līdz
	86 950
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	86 950
	līdz
	87 050
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	87 050
	līdz
	87 150
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	87 150
	līdz
	87 250
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	87 250
	līdz
	87 350
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	87 350
	līdz
	87 450
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	87 450
	līdz
	87 550
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	87 550
	līdz
	87 650
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	87 650
	līdz
	87 750
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	87 750
	līdz
	87 850
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	87 850
	līdz
	87 950
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	87 950
	līdz
	88 050
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	88 050
	līdz
	88 150
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	88 150
	līdz
	88 250
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	88 250
	līdz
	88 350
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	88 350
	līdz
	88 450
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	88 450
	līdz
	88 550
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	88 550
	līdz
	88 650
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	88 650
	līdz
	88 750
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	88 750
	līdz
	88 850
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	88 850
	līdz
	88 950
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	88 950
	līdz
	89 050
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	89 050
	līdz
	89 150
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	89 150
	līdz
	89 250
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	89 250
	līdz
	89 350
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	89 350
	līdz
	89 450
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	89 450
	līdz
	89 550
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	89 550
	līdz
	89 650
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	89 650
	līdz
	89 750
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	89 750
	līdz
	89 850
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	89 850
	līdz
	89 950
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	89 950
	līdz
	90 050
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	90 050
	līdz
	90 150
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	90 150
	līdz
	90 250
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	90 250
	līdz
	90 350
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	90 350
	līdz
	90 450
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	90 450
	līdz
	90 550
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	90 550
	līdz
	90 650
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	90 650
	līdz
	90 750
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	90 750
	līdz
	90 850
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	90 850
	līdz
	90 950
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	90 950
	līdz
	91 050
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	91 050
	līdz
	91 150
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	91 150
	līdz
	91 250
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	91 250
	līdz
	91 350
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	91 350
	līdz
	91 450
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	91 450
	līdz
	91 550
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	91 550
	līdz
	91 650
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	91 650
	līdz
	91 750
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	91 750
	līdz
	91 850
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	91 850
	līdz
	91 950
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	91 950
	līdz
	92 050
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	92 050
	līdz
	92 150
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	92 150
	līdz
	92 250
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	92 250
	līdz
	92 350
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	92 350
	līdz
	92 450
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	92 450
	līdz
	92 550
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	92 550
	līdz
	92 650
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	92 650
	līdz
	92 750
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	92 750
	līdz
	92 850
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	92 850
	līdz
	92 950
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	92 950
	līdz
	93 050
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	93 050
	līdz
	93 150
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	93 150
	līdz
	93 250
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	93 250
	līdz
	93 350
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	93 350
	līdz
	93 450
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	93 450
	līdz
	93 550
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	93 550
	līdz
	93 650
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	93 650
	līdz
	93 750
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	93 750
	līdz
	93 850
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	93 850
	līdz
	93 950
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	93 950
	līdz
	94 050
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	94 050
	līdz
	94 150
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	94 150
	līdz
	94 250
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	94 250
	līdz
	94 350
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	94 350
	līdz
	94 450
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	94 450
	līdz
	94 550
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	94 550
	līdz
	94 650
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	94 650
	līdz
	94 750
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	94 750
	līdz
	94 850
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	94 850
	līdz
	94 950
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	94 950
	līdz
	95 050
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	95 050
	līdz
	95 150
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	95 150
	līdz
	95 250
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	95 250
	līdz
	95 350
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	95 350
	līdz
	95 450
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	95 450
	līdz
	95 550
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	95 550
	līdz
	95 650
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	95 650
	līdz
	95 750
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	95 750
	līdz
	95 850
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	95 850
	līdz
	95 950
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	95 950
	līdz
	96 050
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	96 050
	līdz
	96 150
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	96 150
	līdz
	96 250
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	96 250
	līdz
	96 350
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	96 350
	līdz
	96 450
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	96 450
	līdz
	96 550
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	96 550
	līdz
	96 650
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	96 650
	līdz
	96 750
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	96 750
	līdz
	96 850
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	96 850
	līdz
	96 950
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	96 950
	līdz
	97 050
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	97 050
	līdz
	97 150
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	97 150
	līdz
	97 250
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	97 250
	līdz
	97 350
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	97 350
	līdz
	97 450
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	97 450
	līdz
	97 550
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	97 550
	līdz
	97 650
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	97 650
	līdz
	97 750
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	97 750
	līdz
	97 850
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	97 850
	līdz
	97 950
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	97 950
	līdz
	98 050
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	98 050
	līdz
	98 150
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	98 150
	līdz
	98 250
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	98 250
	līdz
	98 350
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	98 350
	līdz
	98 450
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	98 450
	līdz
	98 550
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	98 550
	līdz
	98 650
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	98 650
	līdz
	98 750
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	98 750
	līdz
	98 850
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	98 850
	līdz
	98 950
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	98 950
	līdz
	99 050
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	99 050
	līdz
	99 150
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	99 150
	līdz
	99 250
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	99 250
	līdz
	99 350
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	99 350
	līdz
	99 450
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	99 450
	līdz
	99 550
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	99 550
	līdz
	99 650
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	99 650
	līdz
	99 750
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	99 750
	līdz
	99 850
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	99 850
	līdz
	99 950
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	99 950
	līdz
	100 050
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	100 050
	līdz
	100 150
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	100 150
	līdz
	100 250
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	100 250
	līdz
	100 350
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	100 350
	līdz
	100 450
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	100 450
	līdz
	100 550
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	100 550
	līdz
	100 650
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	100 650
	līdz
	100 750
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	100 750
	līdz
	100 850
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	100 850
	līdz
	100 950
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	100 950
	līdz
	101 050
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	101 050
	līdz
	101 150
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	101 150
	līdz
	101 250
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	101 250
	līdz
	101 350
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	101 350
	līdz
	101 450
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	101 450
	līdz
	101 550
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	101 550
	līdz
	101 650
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	101 650
	līdz
	101 750
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	101 750
	līdz
	101 850
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	101 850
	līdz
	101 950
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	101 950
	līdz
	102 050
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	102 050
	līdz
	102 150
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	102 150
	līdz
	102 250
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	102 250
	līdz
	102 350
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	102 350
	līdz
	102 450
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	102 450
	līdz
	102 550
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	102 550
	līdz
	102 650
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	102 650
	līdz
	102 750
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	102 750
	līdz
	102 850
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	102 850
	līdz
	102 950
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	102 950
	līdz
	103 050
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	103 050
	līdz
	103 150
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	103 150
	līdz
	103 250
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	103 250
	līdz
	103 350
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	103 350
	līdz
	103 450
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	103 450
	līdz
	103 550
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	103 550
	līdz
	103 650
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	103 650
	līdz
	103 750
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	103 750
	līdz
	103 850
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	103 850
	līdz
	103 950
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	103 950
	līdz
	104 050
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	104 050
	līdz
	104 150
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	104 150
	līdz
	104 250
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	104 250
	līdz
	104 350
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	104 350
	līdz
	104 450
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	104 450
	līdz
	104 550
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	104 550
	līdz
	104 650
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	104 650
	līdz
	104 750
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	104 750
	līdz
	104 850
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	104 850
	līdz
	104 950
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	104 950
	līdz
	105 050
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	105 050
	līdz
	105 150
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	105 150
	līdz
	105 250
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	105 250
	līdz
	105 350
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	105 350
	līdz
	105 450
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	105 450
	līdz
	105 550
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	105 550
	līdz
	105 650
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	105 650
	līdz
	105 750
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	105 750
	līdz
	105 850
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	105 850
	līdz
	105 950
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	105 950
	līdz
	106 050
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	106 050
	līdz
	106 150
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	106 150
	līdz
	106 250
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	106 250
	līdz
	106 350
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	106 350
	līdz
	106 450
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	106 450
	līdz
	106 550
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	106 550
	līdz
	106 650
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	106 650
	līdz
	106 750
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	106 750
	līdz
	106 850
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	106 850
	līdz
	106 950
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	106 950
	līdz
	107 050
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	107 050
	līdz
	107 150
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	107 150
	līdz
	107 250
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	107 250
	līdz
	107 350
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	107 350
	līdz
	107 450
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	107 450
	līdz
	107 550
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	107 550
	līdz
	107 650
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	107 650
	līdz
	107 750
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	107 750
	līdz
	107 850
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	107 850
	līdz
	107 950
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	107 950
	līdz
	108 050
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	108 050
	līdz
	108 150
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	108 150
	līdz
	108 250
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	108 250
	līdz
	108 350
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	108 350
	līdz
	108 450
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	108 450
	līdz
	108 550
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	108 550
	līdz
	108 650
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	108 650
	līdz
	108 750
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	108 750
	līdz
	108 850
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	108 850
	līdz
	108 950
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	108 950
	līdz
	109 050
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	109 050
	līdz
	109 150
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	109 150
	līdz
	109 250
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	109 250
	līdz
	109 350
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	109 350
	līdz
	109 450
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	109 450
	līdz
	109 550
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	109 550
	līdz
	109 650
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	109 650
	līdz
	109 750
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	109 750
	līdz
	109 850
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	109 850
	līdz
	109 950
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	109 950
	līdz
	110 050
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	110 050
	līdz
	110 150
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	110 150
	līdz
	110 250
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	110 250
	līdz
	110 350
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	110 350
	līdz
	110 450
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	110 450
	līdz
	110 550
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	110 550
	līdz
	110 650
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	110 650
	līdz
	110 750
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	110 750
	līdz
	110 850
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	110 850
	līdz
	110 950
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	110 950
	līdz
	111 050
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	111 050
	līdz
	111 150
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	111 150
	līdz
	111 250
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	111 250
	līdz
	111 350
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	111 350
	līdz
	111 450
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	111 450
	līdz
	111 550
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	111 550
	līdz
	111 650
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	111 650
	līdz
	111 750
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	111 750
	līdz
	111 850
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	111 850
	līdz
	111 950
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	111 950
	līdz
	112 050
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	112 050
	līdz
	112 150
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	112 150
	līdz
	112 250
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	112 250
	līdz
	112 350
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	112 350
	līdz
	112 450
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	112 450
	līdz
	112 550
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	112 550
	līdz
	112 650
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	112 650
	līdz
	112 750
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	112 750
	līdz
	112 850
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	112 850
	līdz
	112 950
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	112 950
	līdz
	113 050
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	113 050
	līdz
	113 150
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	113 150
	līdz
	113 250
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	113 250
	līdz
	113 350
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	113 350
	līdz
	113 450
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	113 450
	līdz
	113 550
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	113 550
	līdz
	113 650
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	113 650
	līdz
	113 750
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	113 750
	līdz
	113 850
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	113 850
	līdz
	113 950
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	113 950
	līdz
	114 050
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	114 050
	līdz
	114 150
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	114 150
	līdz
	114 250
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	114 250
	līdz
	114 350
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	114 350
	līdz
	114 450
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	114 450
	līdz
	114 550
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	114 550
	līdz
	114 650
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	114 650
	līdz
	114 750
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	114 750
	līdz
	114 850
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	114 850
	līdz
	114 950
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	114 950
	līdz
	115 050
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	115 050
	līdz
	115 150
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	115 150
	līdz
	115 250
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	115 250
	līdz
	115 350
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	115 350
	līdz
	115 450
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	115 450
	līdz
	115 550
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	115 550
	līdz
	115 650
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	115 650
	līdz
	115 750
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	115 750
	līdz
	115 850
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	115 850
	līdz
	115 950
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	115 950
	līdz
	116 050
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	116 050
	līdz
	116 150
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	116 150
	līdz
	116 250
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	116 250
	līdz
	116 350
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	116 350
	līdz
	116 450
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	116 450
	līdz
	116 550
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	116 550
	līdz
	116 650
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	116 650
	līdz
	116 750
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	116 750
	līdz
	116 850
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	116 850
	līdz
	116 950
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	116 950
	līdz
	117 050
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	117 050
	līdz
	117 150
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	117 150
	līdz
	117 250
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	117 250
	līdz
	117 350
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	117 350
	līdz
	117 450
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	117 450
	līdz
	117 550
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	117 550
	līdz
	117 650
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	117 650
	līdz
	117 750
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	117 750
	līdz
	117 850
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	117 850
	līdz
	117 950
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	117 950
	līdz
	118 050
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	118 050
	līdz
	118 150
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	118 150
	līdz
	118 250
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	118 250
	līdz
	118 350
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	118 350
	līdz
	118 450
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	118 450
	līdz
	118 550
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	118 550
	līdz
	118 650
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	118 650
	līdz
	118 750
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	118 750
	līdz
	118 850
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	118 850
	līdz
	118 950
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	118 950
	līdz
	119 050
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	119 050
	līdz
	119 150
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	119 150
	līdz
	119 250
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	119 250
	līdz
	119 350
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	119 350
	līdz
	119 450
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	119 450
	līdz
	119 550
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	119 550
	līdz
	119 650
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	119 650
	līdz
	119 750
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	119 750
	līdz
	119 850
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	119 850
	līdz
	119 950
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	119 950
	līdz
	120 050
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	120 050
	līdz
	120 150
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	120 150
	līdz
	120 250
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	120 250
	līdz
	120 350
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	120 350
	līdz
	120 450
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	120 450
	līdz
	120 550
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	120 550
	līdz
	120 650
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	120 650
	līdz
	120 750
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	120 750
	līdz
	120 850
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	120 850
	līdz
	120 950
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	120 950
	līdz
	121 050
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	121 050
	līdz
	121 150
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	121 150
	līdz
	121 250
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	121 250
	līdz
	121 350
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	121 350
	līdz
	121 450
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	121 450
	līdz
	121 550
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	121 550
	līdz
	121 650
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	121 650
	līdz
	121 750
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	121 750
	līdz
	121 850
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	121 850
	līdz
	121 950
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	121 950
	līdz
	122 050
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	122 050
	līdz
	122 150
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	122 150
	līdz
	122 250
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	122 250
	līdz
	122 350
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	122 350
	līdz
	122 450
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	122 450
	līdz
	122 550
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	122 550
	līdz
	122 650
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	122 650
	līdz
	122 750
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	122 750
	līdz
	122 850
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	122 850
	līdz
	122 950
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	122 950
	līdz
	123 050
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	123 050
	līdz
	123 150
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	123 150
	līdz
	123 250
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	123 250
	līdz
	123 350
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	123 350
	līdz
	123 450
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	123 450
	līdz
	123 550
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	123 550
	līdz
	123 650
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	123 650
	līdz
	123 750
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	123 750
	līdz
	123 850
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	123 850
	līdz
	123 950
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	123 950
	līdz
	124 050
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	124 050
	līdz
	124 150
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	124 150
	līdz
	124 250
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	124 250
	līdz
	124 350
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	124 350
	līdz
	124 450
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	124 450
	līdz
	124 550
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	124 550
	līdz
	124 650
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	124 650
	līdz
	124 750
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	124 750
	līdz
	124 850
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	124 850
	līdz
	124 950
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	124 950
	līdz
	125 050
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	125 050
	līdz
	125 150
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	125 150
	līdz
	125 250
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	125 250
	līdz
	125 350
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	125 350
	līdz
	125 450
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	125 450
	līdz
	125 550
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	125 550
	līdz
	125 650
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	125 650
	līdz
	125 750
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	125 750
	līdz
	125 850
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	125 850
	līdz
	125 950
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	125 950
	līdz
	126 050
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	126 050
	līdz
	126 150
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	126 150
	līdz
	126 250
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	126 250
	līdz
	126 350
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	126 350
	līdz
	126 450
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	126 450
	līdz
	126 550
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	126 550
	līdz
	126 650
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	126 650
	līdz
	126 750
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1


4. NODAĻA. GAISA KUĢA SADURSMJU BRĪDINĀŠANAS SISTĒMA
1. piezīme. Norādījumi attiecībā uz gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu ir ietverti A pievienojumā.
2. piezīme. Mērvienības, kas nav SI sistēmā, tiek lietotas, ja to atļauj 5. pielikuma 3. nodaļas 3.2.2. punkts. Atsevišķos gadījumos, lai nodrošinātu konsekvenci loģisko aprēķinu līmenī, tiek lietotas tādas mērvienības kā ft/s, NM/s un kt/s.
4.1. DEFINĪCIJAS SAISTĪBĀ AR GAISA KUĢA SADURSMJU BRĪDINĀŠANAS SISTĒMU
ACAS I. ACAS, kas sniedz informāciju kā līdzekli, lai veiktu “redzu un izvairos” tipa pasākumus, bet neietver iespēju sniegt rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA).
Piezīme. ACAS I nav paredzēta starptautiskai īstenošanai un standartizācijai ICAO ietvaros. Tādēļ 4.2. punktā ir noteiktas tikai tās ACAS I īpašības, kas nepieciešamas, lai nodrošinātu ar citām ACAS konfigurācijām saderīgu darbību.
ACAS II. ACAS, kas papildus satiksmes konsultatīvajai informācijai (TA) sniedz ieteikumus attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA) vertikālā plaknē.
ACAS III. ACAS, kas papildus satiksmes konsultatīvajai informācijai (TA) sniedz ieteikumus attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA) vertikālā un horizontālā plaknē.
ACAS radioapraide. Garš “gaiss–gaiss” novērošanas vaicājums (UF = 16) S režīmā, veicot adreses radioapraidi.
Absolūtā augstuma šķērsošanas RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes ir saistīta ar absolūtā augstuma šķērsošanu, ja attiecīgajā brīdī savs gaisa kuģis ar ACAS atrodas 30 m (100 ft) zemāk vai augstāk nekā draudus radošais gaisa kuģis, un tiek sniegti ieteikumi attiecīgi palielināt vai samazināt augstumu.
Aktīvs RAC. RAC ir aktīvs, ja attiecīgajā brīdī tas ierobežo RA izvēli. Ir aktīvi visi RAC, kas saņemti pēdējo sešu sekunžu laikā un nav nepārprotami atcelti.
Augstuma samazināšanas RA. Pozitīva RA, kas iesaka augstuma samazināšanu, nepalielinot vertikālo ātrumu.
Augstuma uzņemšanas RA. Pozitīva RA, kas iesaka augstuma uzņemšanu, nepalielinot vertikālo ātrumu.
Ātruma palielināšanas RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes ar tādu nozīmīgumu, kas iesaka palielināt vertikālo augstumu līdz tādam līmenim, kurš pārsniedz vērtību, kas ieteikta iepriekš saņemtajā augstuma palielināšanas vai samazināšanas RA.
Brīdināšanas laiks. Laika intervāls no potenciālo draudu vai draudu konstatēšanas brīža līdz vistuvākās pieejas brīdim, ja nevienam no gaisa kuģiem nav paātrinājuma.
Brīdinoša RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kas pilotam iesaka nepieļaut noteiktas novirzes no lidojuma trajektorijas, bet nepieprasa mainīt esošo lidojuma trajektoriju.
Ceļa līnija. Vismaz trīs secīgi mērījumi, kas attēlo punktus, kuros pamatoti varētu būt atradies gaisa kuģis.
Cikls. Šajā nodaļā termins “cikls” tiek lietots, norādot uz pabeigtu visas funkciju secības izpildi, ko veic ACAS II vai ACAS III, nomināli vienu reizi sekundē.
Draudi. Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme un kuram nepieciešams pievērst īpašu uzmanību mazā attāluma starp to un savu gaisa kuģi dēļ vai tādēļ, ka secīgi izdarīti attāluma un augstuma mērījumi norāda uz to, ka tā kurss ir tāds, ka tas varētu sadurties vai gandrīz sadurties ar savu gaisa kuģi. Laiks, kas paredzēts brīdināšanai par draudiem, ir pietiekami mazs, lai būtu pamats izstrādāt RA.
Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme. Ar SSR transponderu aprīkots gaisa kuģis ACAS novērošanas diapazonā, kuram ACAS ir noteikusi ceļa līniju.
Jutīguma līmenis (S). Vesels skaitlis, kas norāda parametru kopumu, kas izmantoti satiksmes konsultatīvajā informācijā (TA) un sadursmes novēršanas algoritmos, lai noteiktu laiku brīdināšanai par potenciālajiem draudiem ar draudu konstatēšanas loģikas palīdzību, kā arī norāda ar RA izvēles loģiku saistīto parametru vērtības.
Koriģējošs RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kas pilotam iesaka novirzīties no esošās lidojuma trajektorijas.
Noteiktā ceļa līnija. ACAS novērošanas “gaiss – gaiss” rezultātā izveidota ceļa līnija, kas tiek uzskatīta par attiecīgā gaisa kuģa ceļa līniju. 
Papildu rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RAC). Informācija, ko viena ACAS sniedz citai ar S režīma vaicājuma palīdzību, lai nodrošinātu manevru saskaņotību, ierobežojot to manevru izvēli, kas pieejami ACAS, kura saņem RAC.
Papildu rekomendāciju attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes pārskats (RAC pārskats). Visu ACAS saņemto attiecīgajā momentā aktīvo vertikālo RAC (VRC) un horizontālo RAC (HRC) apkopojums. Šo informāciju viena ACAS sniedz citai ACAS vai zemes stacijai, kas izmanto S režīmu, ar atbildi S režīmā.
Potenciālie draudi. Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme un kuram nepieciešams pievērst īpašu uzmanību mazā attāluma starp to un savu gaisa kuģi dēļ vai tādēļ, ka secīgi izdarīti attāluma un augstuma mērījumi norāda uz to, ka tā kurss ir tāds, ka tas varētu sadurties vai gandrīz sadurties ar savu gaisa kuģi. Brīdinājuma laiks attiecībā uz potenciālajiem draudiem ir pietiekami mazs, lai būtu pamats sniegt satiksmes konsultatīvo informāciju (TA), bet ne tik mazs, lai būtu pamats izstrādāt rekomendāciju attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA).
Pozitīva RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kas pilotam iesaka vai nu palielināt, vai samazināt augstumu (ACAS II gadījumā).
Pretējas nozīmes RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kuras nozīme salīdzinājumā ar iepriekšējām ir pretēja.
RA nozīme. ACAS II RA nozīme ir “augšup”, ja tas paredz palielināt augstumu vai ierobežot augstuma samazināšanas ātrumu, bet “lejup”, ja tas paredz augstuma samazināšanu vai augstuma uzņemšanas ātruma ierobežošanu. Tas vienlaicīgi var nozīmēt gan “augšup”, gan “lejup”, ja tas paredz ierobežot vertikālo ātrumu noteiktās robežās.
Piezīme. RA nozīme vienlaicīgi var būt gan “augšup”, gan “lejup”, ja vairāku vienlaicīgu draudu gadījumā ACAS ģenerē RA, kuras mērķis ir nodrošināt atbilstošu atstatumu zem konkrētu draudu atrašanās vietas un virs citu draudu atrašanās vietas.
Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA). Norādes gaisa kuģa apkalpei, iesakot
a) veikt manevru ar mērķi nodrošināt atstatumu no visiem draudiem vai
b) ierobežot manevru, lai saglabātu esošo atstatumu.
Rekomendāciju attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes nozīmīgums. RA norādītā manevra apmērs. RA var būt vairākas secīgas nozīmīguma pakāpes. Kad tiek pārraidīta RA ar jaunu nozīmīguma pakāpi, iepriekšējā automātiski zaudē spēku.
Saskaņošana. Process, kad divi ar ACAS aprīkoti gaisa kuģi izvēlas savietojamas rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA), apmainoties ar papildu ieteikumiem attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RAC).
Saskaņošanas atbilde. Atbilde S režīmā (lejupsaites pārraide), kas apstiprina, ka ir saņemts saskaņošanas vaicājums, ko pārraidījis S režīma transponders, kurš ir ACAS II vai III aprīkojuma daļa.
Saskaņošanas vaicājums. Vaicājums S režīmā (augšupsaites pārraide), ko izstaro ACAS II vai III un kas satur rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes.
Satiksmes konsultatīvā informācija (TA). Norādes gaisa kuģa apkalpei, ka gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, rada potenciālus draudus. 
Savs gaisa kuģis. Ar ACAS aprīkots gaisa kuģis, ko ACAS sistēmai jāaizsargā no iespējamām sadursmēm un kas var veikt manevrus, reaģējot uz ACAS norādēm.
Vertikālo ātrumu ierobežojoša (VSL) RA. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kas pilotam iesaka izvairīties lidot ar vertikālo ātrumu, kura vērtība ir konkrētās absolūtā augstuma robežās. VSL RA var būt vai nu koriģējoša vai brīdinoša.
Vistuvākā pieeja. Situācija, kad attālums starp savu ar ACAS aprīkoto gaisa kuģi un gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, ir minimāls. Tādējādi attālums, veicot vistuvāko pieeju, ir vismazākais attālums starp diviem gaisa kuģiem, un vistuvākās pieejas laiks ir laiks, kad tas notiek.
Ziņojums par izvairīšanos no sadursmes. Ziņojums, kas ietver papildu rekomendāciju attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RAC).
4.2. ACAS I VISPĀRĪGIE NOTEIKUMI UN ĪPAŠĪBAS
4.2.1. Funkcionālās prasības. ACAS I veic šādas funkcijas:
a) tuvumā esoša gaisa kuģa, kas aprīkots ar SSR transponderu, novērošana un
b) norādījumu sniegšana gaisa kuģa apkalpei, norādot tuvumā esošā gaisa kuģa aptuveno atrašanās vietu, kas palīdz vizuāli novērtēt situāciju.
Piezīme. ACAS I ir paredzēts, lai tas darbotos, izmantojot vaicājumus tikai A/C režīmos. Turklāt tā nesaskaņo ieteikumus ar citām ACAS sistēmām. Tādēļ S režīma transponders nav obligāta ACAS I sastāvdaļa.
4.2.2. Signāla formāts. Visu ACAS I signālu radiofrekvenču īpašības atbilst 3. nodaļas 3.1.1.1. līdz 3.1.1.6. punkta un 3.1.2.1. līdz 3.1.2.4. punkta noteikumiem.
4.2.3. Radiotraucējumu kontrole
4.2.3.1. Maksimālā izstarotā RF jauda. Ja augstums virs jūras līmeņa ar gaisa kuģa garenvirziena asi veido 0° leņķi, tad ACAS I pārraides efektīvā izstarotā jauda nepārsniedz 24 dBW.
4.2.3.2. Nevēlamā izstarotā jauda. Ja ACAS I neveic vaicājuma pārraidi, efektīvā izstarotā jauda nevienā virzienā nepārsniedz –70 dBm.
Piezīme. Šīs prasības nolūks ir nodrošināt, ka, pārraidot vaicājumu, ACAS I neizstaro RF enerģiju, kas varētu radīt traucējumus tuvumā esošu gaisa kuģu vai zemes staciju SSR transponderam vai radioiekārtām vai samazināt to jutīgumu.
4.2.3.3. Traucējumu ierobežošana. Visi ACAS I vaicātāji kontrolē savu vaicājumu biežumu un/vai jaudu visos SSR režīmos, lai līdz minimumam samazinātu traucējumu ietekmi (4.2.3.3.3. un 4.2.3.3.4. punkts).
Piezīme. Šādi ierobežojumi ir līdzeklis, kā nodrošināt, lai jebkāda traucējoša ietekme, kuru rada šie vaicājumi, kā arī no visiem pārējiem tuvumā esošiem ACAS I, ACAS II un ACAS III vaicātājiem saņemtie vaicājumi, būtu maza.
4.2.3.3.1. Sava transpondera atbilžu ātruma noteikšana. ACAS I kontrolē, ar kādu ātrumu tās transponders pārraida atbildes uz vaicājumiem, lai nodrošinātu, ka tiek izpildītas 4.2.3.3.3. punkta prasības.
4.2.3.3.2. ACAS II un ACAS III vaicātāju skaita noteikšana. ACAS I uzskaita tuvumā esošos ACAS II un ACAS III vaicātājus, lai nodrošinātu, ka tiek izpildīti 4.2.3.3.3. vai 4.2.3.3.4. punkta noteikumi. Šo skaitīšanu veic, uzraugot ACAS radioapraides (UF = 16) (4.3.7.1.2.4. punkts), un šo informāciju atjaunina, tiklīdz ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu adrešu skaits atšķiras no skaita, kas iegūts iepriekšējā 20 sekunžu periodā vismaz 1 Hz nominālajā frekvencē.
4.2.3.3.3. ACAS I traucējumu ierobežojumi A/C režīmos. Vaicātāja jauda nepārsniedz šādas robežas:
	na
	Augšējā robeža
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kur:
na = tādu savam gaisa kuģim tuvumā esošo gaisa kuģu skaits, kas aprīkoti ar ACAS II un ACAS III (pamatojoties uz ACAS radioapraidēm, kuras uztvertas, transpondera uztvērēja slieksnim esot –74 dBm); 
{ } = vidējā iekavās norādītās izteiksmes vērtība pēdējos 8 vaicājuma ciklos;
Pa(k) = maksimālā jauda, ko antena izstaro visos tāda impulsa virzienos, kuram atsevišķu vaicājumu veidojošajā impulsu grupā ir vislielākā amplitūda, A/C režīma vaicājumā k 1 s ilga vaicājuma cikla laikā, W;
k = A/C režīma vaicājumu kārtas skaitlis, k = 1, 2,..., kt;
kt = 1 s ilga vaicājuma cikla laikā pārraidīto A/C režīma vaicājumu skaits;
fr = ātrums, ar kādu savs transponders pārraida atbildes A/C režīmā.
4.2.3.3.4. ACAS I traucējumu ierobežojumi S režīmā. ACAS I, kas izmanto vaicājumus S režīmā, radītajiem traucējumiem nav lielāka ietekme kā tādu ACAS I radītajiem traucējumiem, kas izmanto vaicājumus tikai A/C režīmos.
4.3. VISPĀRĪGI NOTEIKUMI ATTIECĪBĀ UZ ACAS II UN ACAS III
1. piezīme. Akronīms ACAS šajā punktā norāda vai nu uz ACAS II vai uz ACAS III.
2. piezīme. Prasības attiecībā uz ACAS aprīkojuma atrašanos gaisa kuģos, ir aplūkotas 6. pielikuma I daļas 6. nodaļā.
3. piezīme. Termins “aprīkoti draudi” šajā punktā nozīmē draudus radošu gaisa kuģi, kas aprīkots ar ACAS II vai ACAS III.
4.3.1. Funkcionālās prasības
4.3.1.1. ACAS funkcijas. ACAS pilda šādas funkcijas:
a) novērošana;
b) TA ģenerēšana;
c) draudu konstatēšana;
d) RA ģenerēšana;
e) saskaņošana un
f) sakari ar zemes stacijām.
Aprīkojums katrā darbības ciklā pilda b) līdz e) apakšpunktā norādītās funkcijas.
Piezīme. Noteiktas šo funkciju īpatnības jāstandartizē, lai nodrošinātu, ka ACAS iekārtu darbība tiek pietiekami saskaņota ar citu ACAS iekārtu, S režīma zemes staciju un ATC sistēmas darbību. Visas standartizētās īpatnības tiek aplūkotas turpmāk tekstā. Noteiktas citas īpatnības šeit minētas kā ieteikumi.
4.3.1.1.1. Cikla ilgums nepārsniedz 1,2 s.
4.3.2. Novērošanas rezultātu prasības
4.3.2.1. Novērošanas vispārējās prasības. ACAS nosūta vaicājumus SSR A/C un S režīmu vaicātājiem citos gaisa kuģos un uztver šo transponderu atbildes. ACAS izmēra atbilstošā gaisa kuģa attālumu un relatīvo peilējumu. Izmantojot šos mērījumus un transponderu atbildēs sniegto informāciju, ACAS aplēš katra atbilstošā gaisa kuģa relatīvo atrašanās vietu. ACAS ietver līdzekļus šādai koordināšu noteikšanai gadījumos, ja notiek atstarošanās no zemes, ir traucējumi vai mainīgs signāla stiprums.
4.3.2.1.1. Ceļa līnijas noteikšanas iespējamība. ACAS nosaka ar transponderiem aprīkota gaisa kuģa ceļa līniju ar vismaz 90% iespējamību, ka ceļa līnija tiek noteikta 30 s pirms vistuvākās pieejas, ja tiek izpildīti visi turpmāk minētie nosacījumi: 
a) šiem gaisa kuģiem augstums virs jūras līmeņa ar gaisa kuģa, kas aprīkots ar ACAS, garensveres plakni veido ±10 grādu leņķi;
b) šo gaisa kuģu absolūtā augstuma izmaiņu ātrumi ir ≤ 51 m/s (10 000 ft/min);
c) šo gaisa kuģu transponderi un antenas atbilst 3. nodaļas 3.1.1. un 3.1.2. punkta standartiem;
d) šo gaisa kuģu tuvošanās ātrumi un virzieni, ar SSR transponderu aprīkotu gaisa kuģu vietējās satiksmes blīvums un citu tuvumā esošo ACAS vaicātāju skaits (kas noteikts, novērojot ACAS radioapraides, 4.3.7.1.2.4. punkts) atbilst 4-1. tabulā norādītajiem nosacījumiem; un
e) minimālais slīpās redzamības attālums ir ≥ 300 m (1000 ft).
4-1. tabula
	Nosacījumi
	Rezultāti

	Kvadrants
	Maksimālais satiksmes blīvums 
	Maksimālais citu ACAS skaits 56 km (30NM) rādiusā
	Veiksmīga rezultāta iespējamība

	Priekšējais
	Sānu
	Aizmugurējais
	
	
	

	Maksimālais tuvošanās ātrums
	
	
	

	m/s
	kt
	m/s
	kt
	m/s
	kt
	gaisa kuģi/km2
	gaisa kuģi/NM2
	
	

	260
	500
	150
	300
	93
	180
	0,087
	0,30
	30
	0,90

	620
	1 200
	390
	750
	220
	430
	0,017
	0,06
	30
	0,90


4.3.2.1.1.1. ACAS nodrošina nepārtrauktu novērošanu, krasi nesamazinoties ceļa līnijas noteikšanas iespējamībai gadījumā, ja tiek pārsniegts viens no 4.3.2.1.1. punktā noteiktajiem ierobežojumiem.
4.3.2.1.1.2. ACAS neveic tādu gaisa kuģu atsekošanu, kuri izmanto S režīma aprīkojumu un kuri ziņo, ka tie atrodas uz zemes.
Piezīme. Gaisa kuģis ar S režīma aprīkojumu var ziņot, ka tas atrodas uz zemes, norādot attiecīgu kodu iespējas (CA) laukā DF = 11 vai DF = 17 pārraidē (3. nodaļas 3.1.2.5.2.2.1. punkts) vai norādot kodu vertikālā stāvokļa (VS) laukā DF = 0 pārraidē (3. nodaļas 3.1.2.8.2.1. punkts). Vai arī, ja gaisa kuģis uz zemes tiek novērots S režīmā, tad tā atrašanos uz zemes var konstatēt, novērojot lidojuma statusa (FS) lauku lejupsaites formātos DF = 4, 5, 20 vai 21 (3. nodaļas 3.1.2.6.5.1. punkts).
4.3.2.1.1.3. Ieteikums. ACAS jāpanāk nepieciešamie atsekošanas rezultāti, kad vidējais asinhronu atbilžu pārraides ātrums no ACAS tuvumā esošiem transponderiem ir 240 atbildes sekundē un kad atsevišķi transponderi, veicot novērošanu, var uztvert maksimāli 500 vaicājumus sekundē. 
Piezīme. Iepriekšējā punktā minētais maksimālais vaicājumu pārraides ātrums attiecas uz vaicājumiem no visiem avotiem.
4.3.2.1.2. Kļūdainas ceļa līnijas noteikšanas iespējamība. Iespējamība, ka A/C režīmā noteiktā ceļa līnija lidojuma tāluma vai absolūtā augstuma (ja tāds tiek ziņots) ziņā neatbilst faktiskajai gaisa kuģa ceļa līnijai, ir mazāka nekā 10–2. S režīmā noteiktai ceļa līnijai šī iespējamība ir mazāka nekā 10–6. Šos ierobežojumus nepārsniedz nekādos satiksmes apstākļos.
4.3.2.1.3. LIDOJUMA TĀLUMA UN PEILĒJUMA PRECIZITĀTE
4.3.2.1.3.1. Gaisa kuģa lidojuma tālumu mēra ar 14,5 m (1/128 NM) vai lielāku izšķirtspēju.
4.3.2.1.3.2. Ieteikums. Relatīvo peilējumu vidējās ģeometriskās vērtības (rms) kļūda, kas radusies, aplēšot atrašanās vietas gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, nedrīkst pārsniegt 10 grādus.
Piezīme. Šī gaisa kuģu, ar kuriem iespējama sadursme, relatīvo peilējumu precizitāte ir iespējama un pietiekama, lai palīdzētu vizuāli noteikt potenciālo draudu atrašanās vietu. Turklāt šāda informācija par relatīvo peilējumu ir atzīta par noderīgu, konstatējot draudus, un tā var norādīt, vai gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, patiešām ir jāuzskata par draudiem.  Tomēr šāda precizitāte nav pietiekama ne kā pamats horizontālajiem RA, ne drošai horizontālā satuvošanās attāluma noteikšanai.
4.3.2.2. RADIOTRAUCĒJUMU KONTROLE
4.3.2.2.1. Maksimālā izstarotā RF jauda. Ja augstums virs jūras līmeņa ar gaisa kuģa garenvirziena asi veido 0° lenķi, tad ACAS pārraides efektīvā izstarotā jauda nepārsniedz 27 dBW.
4.3.2.2.1.1. Nevēlamā izstarotā jauda. Ja ACAS neveic vaicājuma pārraidi, efektīvā izstarotā jauda nevienā virzienā nepārsniedz –70 dBm.
4.3.2.2.2. Radiotraucējumu ierobežošana. Visi ACAS vaicātāji, kas tiek ekspluatēti zemāk nekā 5490 m (18 000 ft) barometriskajā augstumā, kontrolē savu vaicājumu pārraides ātrumu un/vai jaudu, lai tie atbilstu noteiktiem ierobežojumiem (4.3.2.2.2.2. punkts).
4.3.2.2.2.1. Citu ACAS skaita noteikšana. ACAS sistēma uzskaita citus tuvumā esošus ACAS II un III vaicātājus, lai nodrošinātu, ka tiek ievēroti traucējumu ierobežojumi. Šo skaitu aprēķina, novērojot ACAS radioapraides (UF = 16) (4.3.7.1.2.4. punkts). Katra ACAS sistēma novēro šos radioapraides vaicājumus, lai noteiktu, cik citas ACAS sistēmas atrodas robežās, kurās tās iespējams konstatēt.
4.3.2.2.2.2. ACAS traucējumu ierobežojošās nevienādības. ACAS pielāgo savu vaicājumu pārraides ātrumu un vaicājumu jaudu, lai tiktu ievērotas turpmāk norādītās trīs ierobežojošās nevienādības, izņemot 4.3.2.2.2.2.1. punktā paredzētajā gadījumā.
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Mainīgos lielumus šajās nevienādībās definē šādi:
it = 1 s ilga vaicājuma cikla laikā pārraidīto vaicājumu skaits (A/C režīmos un S režīmā);
i = A/C režīmu un S režīma vaicājumu kārtas skaitlis, i = 1, 2,..., it;
α = α1 minimālā vērtība, ko aprēķina kā 1/4 [nb/nc], ievērojot turpmāk minētos nosacījumus, bet α2 tiek aprēķināts kā Log10 [na/nb] / Log10 25, kur nb un nc tiek definēti kā ekspluatācijā esošu, ar ACAS II un ACAS III aprīkotu gaisa kuģu skaits (gaisā un uz zemes) attiecīgi 11,2 km (6 NM) un 5,6 (3 NM) rādiusā ap savu ACAS (saskaņā ar ACAS novērošanas datiem). Ar ACAS aprīkotie gaisa kuģi, kuri pēc radioaltimetra datiem tiek ekspluatēti 610 m (2 000 ft) absolūtajā augstumā virs zemes līmeņa vai zemāk (nb un nc), ietver ar ACAS II un ACAS III aprīkotus gaisa kuģus gan gaisā, gan uz zemes. Pretējā gadījumā nb un nc  vērtībās ACAS ietver tikai tos ar ACAS II un ACAS III aprīkotos gaisa kuģus, kuri atrodas gaisā. Vērtībai α ir noteikti papildu ierobežojumi – tai jābūt starp 0,5 un 1,0.
Turklāt:
JA [(nb = 1) VAI (nb > 4nc), VAI (nb = 4 UN nc = 2, UN na > 25)], TAD α1 = 1,0,
JA [(nc > 2) UN (nb > 2 nc ), UN (na < 40)], TAD α1 = 0,5;
p(i) = maksimālā jauda, ko antena izstaro visos tāda impulsa virzienos, kuram atsevišķu vaicājumu veidojošajā impulsu grupā ir vislielākā amplitūda, i vaicājumā 1 s ilgā vaicājuma cikla laikā, W;
m(i) = savstarpējās slāpēšanas intervāls savam transponderam saistībā ar i vaicājumu 1 s ilgā vaicājuma cikla laikā, s;
B = stara sašaurinājuma koeficients (3 dB radiostara platuma attiecība pret radiostara platumu, kas iegūts, slāpējot vaicājuma sānu daivas). ACAS vaicātājiem, kuri izmanto raidītāja sānu daivu slāpēšanu (SLS), atbilstošais radiostara platums ir platums A/C režīma atbilžu azimuta leņķa robežās no viena transpondera, ņemot vērā vidējos SLS ierobežojumus visiem transponderiem.
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Piezīme. RA un ACAS radioapraides (4.3.6.2.1. un 4.3.7.1.2.4. punkts) ir vaicājumi. 
4.3.2.2.2.2.1. Pārraides RA laikā. Visi saskaņotie “gaiss–gaiss” vaicājumi un RA un ACAS radiopārraides pārraida ar pilnu jaudu, un RA laikā šos vaicājumus neiekļauj S režīma vaicājumu kopējā summā 4.3.2.2.2.2. punkta 1) un 2) apakšpunkta nevienādību kreisajā pusē. 
4.3.2.2.2.2.2. Pārraides no ACAS iekārtām uz zemes. Kad ar ACAS aprīkots gaisa kuģis ziņo, ka tas atrodas uz zemes, ACAS vaicājumus ierobežo, traucējumus ierobežojošajās nevienādībās citu ar ACAS II un III aprīkoto gaisa kuģu skaita vietā (na) iestatot vērtību, kas ir trīs reizes lielāka nekā vērtība, kas iegūta saskaņā ar ACAS radioapraidēm, kas uztvertas, ja transpondera uztvērēja slieksnis ir –74 dBm. Kad traucējumu ierobežojumu dēļ tiek samazināta A/C režīma vaicājumu jauda, vispirms samazina jaudu vaicājumiem A/C režīmos, kas pārraidāmi uz priekšu, līdz uz priekšu pārraidīto vaicājumu secība atbilst uz labo un kreiso pusi pārraidītajai secībai. Uz priekšu, uz labo un kreiso pusi pārraidāmo vaicājumu jaudu tādā gadījumā samazina, līdz tā atbilst uz aizmuguri pārraidīto vaicājumu jaudai. A/C režīmu vaicājumu jaudas tālāku ierobežošanu veic, secīgi samazinot jaudas, kas tiek izstarotas uz priekšu, uz sāniem un uz aizmuguri.
4.3.2.2.2.2.3. Pārraides no ACAS iekārtām augstāk nekā 5490 m (18 000 ft) absolūtajā augstumā. ACAS vaicātājs, kas darbojas augstāk nekā 5490 m (18 000 ft) absolūtajā augstumā, kontrolē savu vaicājumu pārraides ātrumu un/vai jaudu tā, lai tā atbilstu nevienādībām 4.3.2.2.2.2. punkta 1) un 2) apakšpunktā, ja na = 1 un α = 1, izņemot 4.3.2.2.2.2.1. punktā paredzēto gadījumu.
4.3.3. Satiksmes konsultatīvā informācija (TA)
4.3.3.1. TA funkcija. ACAS sniedz TA, lai brīdinātu gaisa kuģa apkalpi par potenciālajiem draudiem. Kopā ar šādu TA nosūta norādi par potenciālo draudu aptuveno relatīvo atrašanās vietu.
4.3.3.2. INFORMĀCIJAS PAR TUVUMĀ ESOŠAJIEM GAISA KUĢIEM ATTĒLOŠANA
Ieteikums. Kamēr tiek parādīti RA un/vai TA, jāparāda arī informācija par gaisa kuģiem, kas atrodas 11 km (6 NM) rādiusā un, ja tiek ziņots absolūtais augstums, ±370 m (1200 ft) absolūtajā augstumā. Šie tuvumā esošie gaisa kuģi jāparāda atšķirīgi (piemēram, ar citu krāsu vai simbola tipu) no draudiem un potenciālajiem draudiem, kas jāattēlo pamanāmāk.
4.3.3.3. TA kā RA priekšnoteikumi. TA pārraides kritēriji ir tādi, ka tie jāizpilda, pirms tiek izpildīti RA pārraides kritēriji.
4.3.3.3.1. Brīdināšanas laiks par TA pārraidi. Ziņojot par tādu gaisa kuģu absolūto augstumu, ar kuriem iespējama sadursme, nominālais laiks, kad brīdina par TA pārraidi, nav lielāks kā (T+20 s), kur T ir nominālais brīdināšanas laiks, lai ģenerētu ieteikumu attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes.
Piezīme. Ideālā gadījumā pirms TA vienmēr būtu pārraida RA, bet tas ne vienmēr ir iespējams, piemēram, RA pārraides kritēriji var būt jau izpildīti, kad pirmoreiz tiek noteikta ceļa līnija, vai gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, pēkšņa un krasa manevra dēļ TA sagatavošanās laiks var būt mazāks nekā cikls.
4.3.4. Draudu konstatēšana
4.3.4.1. Paziņošana par draudiem. ACAS izvērtē katra gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, īpašības, lai noteiktu, vai tas ir uzskatāms par draudiem vai nav.
4.3.4.1.1. Tāda gaisa kuģa parametri, ar kuru iespējama sadursme. Lai identificētu draudus, izmanto vismaz šādus gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, parametrus:
a) atsekotais absolūtais augstums;
b) atsekotais absolūtā augstuma mainīšanas biežums;
c) atsekotais slīpās redzamības attālums;
b) atsekotais slīpās redzamības attāluma mainīšanas biežums; un
e) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS jutīguma līmenis Si.
Ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots ar ACAS II vai ACAS III, Si  piešķir vērtību 1.
4.3.4.1.2. Sava gaisa kuģa parametri. Lai identificētu draudus, izmanto vismaz šādus sava gaisa kuģa parametrus:
a) absolūtais augstums;
b) absolūtā augstuma mainīšanas biežums; un
c) savas ACAS iekārtas jutīguma līmenis (4.3.4.3. punkts).
4.3.4.2. Jutīguma līmeņi. ACAS spēj darboties ar jebkuru no vairākiem jutīguma līmeņiem, tostarp
a) S = 1, “gatavības” režīms, kurā tiek bloķēti citu gaisa kuģu vaicājumi un jebkāda konsultatīvā informācija;
b) S = 2, “tikai TA” režīms, kurā tiek bloķēti RA; un
c) S = 3-7, nākamie līmeņi, kas ļauj izdot RA, nodrošinot 4-2. tabulā norādītos brīdināšanas laikus, kā arī TA.
4.3.4.3. Sava jutīguma līmeņa (So) izvēle. Savas ACAS jutīguma līmeņa izvēli nosaka ar jutīguma līmeņa vadības (SLC) komandām, kas jāpieņem no šādiem vairākiem avotiem:
a) SLC komanda, ko ACAS ģenerē automātiski, balstoties uz absolūtā augstuma diapazonu vai citiem ārējiem apstākļiem;
b) SLC komanda, ko dod pilots; un
c) SLC komanda, ko dod S režīmā strādājošās zemes stacijas.
4.3.4.3.1. Atļautie SLC komandu kodi. Pieļaujamie SLC komandu kodi ietver vismaz šādus kodus:
	
	Kodi

	SLC komandai, kas balstīta uz absolūtā augstuma diapazonu
	2-7

	SLC komandai, kuru devis pilots
	0,1,2

	SLC komandai, kuru dod S režīmā strādājošās zemes stacijas
	0,2-6


4.3.4.3.2. Absolūtā augstuma diapazona SLC komanda. Ja ACAS izvēlas SLC komandu, kas balstīta uz absolūtā augstuma datiem, nominālajam absolūtā augstuma slieksnim, kurā nepieciešams mainīt SLC komandu, piemēro histerēzi.
4.3.4.3.3. Pilota dota SLC komanda. Pilota dotā SLC komandā vērtība 0 norāda, ka jutīguma līmeņi tiek izvēlēti “automātiskā” režīmā, balstoties uz citām komandām.
4-2. tabula
	Jutīguma līmenis
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Nominālais brīdināšanas laiks
	RA netiek pārraidīti
	15s
	20s
	25s
	30s
	35s


4.3.4.3.4. SLC komanda, kuru dod S režīmā strādājoša zemes stacija. SLC komandā, kas tiek pārraidīta ar S režīmā strādājošas zemes stacijas palīdzību (4.3.8.4.2.1.1. punkts), vērtība 0 norāda, ka attiecīgā stacija nedod SLC komandu un ka jutīguma līmeni izvēlas, balstoties uz citām komandām, tostarp citu S režīmā strādājošu zemes staciju dotajām komandām, kas nesatur 0. ACAS neapstrādā augšupsaites SLC vērtību 1.
4.3.4.3.4.1. SLC komandas kodu izvēlas ATS iestādes. ATS iestādes nodrošina, ka pastāv procedūras pilotu informēšanai par ATS iestādes izvēlētajiem SLC komandas kodiem, kas nav 0 (4.3.4.3.1. punkts).
4.3.4.3.5. Izvēles noteikums. Savas ACAS iekārtas jutīguma līmenim iestata vismazāko SLC komandu, kas nav 0, kas saņemta no jebkura 4.3.4.3. punktā norādītā avota.
4.3.4.4. Parametru vērtību izvēle RA izstrādāšanai. Ja savas ACAS iekārtas jutīguma līmenis ir 3 vai augstāks, tad RA izstrādāšanai izmantotās parametru vērtības, kas ir atkarīgas no jutīguma līmeņa, ir balstītas uz lielāko no divām vērtībām – savas ACAS iekārtas jutīguma līmeni (So) vai gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS jutīguma līmeni (Si). 
4.3.4.5. Parametru vērtību izvēle TA izstrādāšanai. TA izstrādāšanai izmantotās parametru vērtības, kuras ir atkarīgas no jutīguma līmeņa, izvēlas saskaņā ar tādu pašu principu kā vērtības RA izstrādāšanai (4.3.4.4. punkts), izņemot gadījumu, kad vai nu no pilota vai S režīmā strādājošas zemes stacijas ir saņemta SLC komanda ar vērtību 2 (“tikai TA” režīms). Šajā gadījumā parametru vērtības TA izstrādāšanai paliek tādas pašas, kādas tās būtu, ja no pilota vai S režīmā strādājošas zemes stacijas nebūtu saņemta SLC komanda.
4.3.5. Rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA)
4.3.5.1. RA izstrāde. Jebkuru draudu gadījumā ACAS izstrādā RA, izņemot, ja nav iespējams izvēlēties RA, kas var prognozēti nodrošināt pietiekamu atstatumu, vai nu tādēļ, ka nav skaidra tā gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ceļa līnija, vai arī tāpēc, ka pastāv liels risks, ka draudu manevra dēļ RA nebūtu derīga.
4.3.5.1.1. RA atcelšana. Ja attiecībā uz vienu vai vairākiem draudiem ir izstrādāta RA, tā paliek spēkā vai tiek mainīta, līdz pārbaudes, kas nav tik stingras kā tās pārbaudes, kas tika veiktas, konstatējot draudus, divos ciklos pēc kārtas norāda, ka RA var atcelt, un šajā brīdī RA tiek atcelta.
4.3.5.2. RA izvēle. ACAS izstrādā RA, kas, kā paredzams, nodrošinās pietiekamu atstatumu no visiem draudiem un kam būs vismazākā ietekme uz gaisa kuģa, kas aprīkots ar ACAS, pašreizējo ceļa līniju, izpildot citus šīs nodaļas noteikumus.
4.3.5.3. RA efektivitāte. RA neiesaka vai neturpina ieteikt manevru vai manevru ierobežošanu, kas, ņemot vērā draudu iespējamo ceļa līniju rādiusu un ievērojot 4.3.5.5.1.1. un 4.3.5.6. punkta noteikumus, drīzāk samazinās atstatumu nekā to palielinās.
Piezīme. Sk. arī 4.3.5.8. punktu.
4.3.5.4. Gaisa kuģa iespējas. ACAS izstrādātā RA ir saderīga ar gaisa kuģa iespējām, ņemot vērā tā tehniskās īpašības.
4.3.5.4.1. Attālums līdz zemei. Netiek izstrādāta vai saglabāta augstuma samazināšanas RA, ja savs gaisa kuģis atrodas zemāk nekā 300 m (1000 ft) virs zemes.
4.3.5.4.2. ACAS nedarbojas 3.-7. jutīguma līmenī, ja savs gaisa kuģis atrodas zemāk nekā 300 m (1000 ft) virs zemes.
4.3.5.5. Nozīmes maiņa. Pārejot no viena cikla uz otru, ACAS nemaina RA nozīmi uz pretējo, izņemot gadījumus, kad to atļauj 4.3.5.5.1. punkts, lai nodrošinātu saskaņotību, vai gadījumus, kad, saglabājot iepriekšējo RA nozīmi, vistuvākās pieejas laikā prognozējamais atstatums ir nepietiekams. 
4.3.5.5.1. Nozīmes izmaiņas attiecībā uz aprīkotiem gaisa kuģiem, kas rada draudus. Ja RAC, kas saņemts no aprīkotiem draudiem, ir nesaderīgs ar attiecīgajā brīdī spēkā esošā RA nozīmi, tad ACAS maina RA nozīmi atbilstoši saņemtajam RAC, ja sava gaisa kuģa adreses vērtība ir lielāka nekā draudiem.
Piezīme. 4.3.6.1.3. punkts paredz, ka nozīmi maina arī savas ACAS iekārtas izvēlētam RAC attiecībā uz draudiem.
4.3.5.5.1.1. ACAS nemaina RA nozīmi tādā veidā, ka tas kļūst nesaderīgs ar RAC, kas saņemts no aprīkotā gaisa kuģa, kas rada draudus, ja sava gaisa kuģa adreses vērtība ir lielāka nekā draudiem.
4.3.5.6. RA svarīguma saglabāšana. Saskaņā ar prasību neizstrādāt augstuma samazināšanas RA, ja gaisa kuģis atrodas nelielā absolūtajā augstumā (4.3.5.4.1. punkts), RA negroza, ja laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim ir pārāk mazs, lai atbildes reakcija būtu vērā ņemama, vai ja attālums līdz draudiem mainās.
4.3.5.7. RA svarīguma samazināšana. RA nozīmīgumu nesamazina, ja ir iespējams, ka to pēc tam nāksies palielināt.
4.3.5.8. Ar ACAS aprīkoti gaisa kuģi, kuri rada draudus. RA ir saderīgs ar RAC, kuri tiek pārraidīti draudiem (4.3.6.1.3. punkts). Ja RAC tiek saņemts no draudiem, pirms sava ACAS iekārta izstrādā RAC attiecībā uz šiem draudiem, šī izstrādātā RA ir saderīga ar saņemto RAC, ja vien RA drīzāk nesamazina atstatumu nekā palielina un ja vien sava gaisa kuģa adreses vērtība nav mazāka nekā draudiem.
Piezīme. Sastopoties ar vairāk nekā vieniem draudiem, kad ir nepieciešams veikt lidojumu augstāk par vieniem, bet zemāk par citiem draudiem, šo standartu var interpretēt kā attiecināmu uz visu RA laiku. Jo īpaši ir pieļaujams saglabāt RA, kas paredz uzņemt (samazināt) augstumu virzienā uz draudiem, kas atrodas augstāk (zemāk) nekā savs gaisa kuģis, ar nosacījumu, ka tas ir uz aprēķiniem balstīts nolūks nodrošināt pietiekamu atstatumu attiecībā pret visiem draudiem, pēc tam veicot izlīdzināšanu.
4.3.5.9. ARA apakšlauka kodēšana. Katrā RA ciklā RA nozīmi, svarīgumu un atribūtus kodē aktīvā RA (ARA) apakšlaukā (4.3.8.4.2.2.1.1. punkts). Ja ARA apakšlauks nav atjaunināts 6 sekundes, tajā iestata vērtību 0 kopā ar MTE apakšlauku tajā pašā ziņojumā (4.3.8.4.2.2.1.3. punkts).
4.3.5.10. Sistēmas reakcijas laiks. Sistēmas aizkave no attiecīgās SSR atbildes saņemšanas līdz pilota informēšanai par RA nozīmi ir pēc iespējas īsāka, un tā nepārsniedz 1,5 s.
4.3.6. Saskaņošana un sakari
4.3.6.1. NOTEIKUMI RĪCĪBAS SASKAŅOŠANAI AR DRAUDIEM, KAS APRĪKOTI AR ACAS
4.3.6.1.1. Rīcības saskaņošana vairāku gaisa kuģu gadījumā. Vairāku gaisa kuģu gadījumā ACAS saskaņošanu veic atsevišķi ar katru aprīkoto gaisa kuģi, kas rada draudus.
4.3.6.1.2. Datu aizsardzība saskaņošanas laikā. ACAS nepieļauj situāciju, kad uzglabātajiem datiem vienlaicīgi piekļūst paralēli procesi, jo īpaši tādu ziņojumu apstrādes laikā, kas satur ieteikumus sadursmes novēršanai.
4.3.6.1.3. Saskaņošanas vaicājums. Katra cikla laikā ACAS pārraida saskaņošanas vaicājumu katram aprīkotajam gaisa kuģim, kas rada draudus, ja vien RA izstrādāšana neaizkavējas tādēļ, ka nav iespējams izvēlēties tādu RA, atbilstoši kuram prognozējamā rīcība nodrošinātu pietiekamu atstatumu (4.3.5.1. punkts). Draudiem pārraidītais ziņojums ar ieteikumu sadursmes novēršanai ietver šim gaisa kuģim izvēlēto RAC. Ja RAC tiek saņemts no draudiem, pirms ACAS izvēlas šiem draudiem atbilstošo RAC, izvēlētais RAC ir saderīgs ar saņemto RAC, ja vien kopš RAC saņemšanas nav pagājuši vairāk nekā trīs cikli, RAC neparedz šķērsot absolūto augstumu un sava gaisa kuģa adreses vērtība nav zemāka nekā draudiem; tādā gadījumā ACAS jāizvēlas RA neatkarīgi. Ja RAC, kas saņemts no aprīkotiem draudiem, ir nesaderīgs ar RAC, ko sava ACAS iekārta izvēlējusies attiecīgajam gaisa kuģim, tad ACAS maina izvēlēto RAC atbilstoši saņemtajam RAC, ja sava gaisa kuģa adreses vērtība ir augstāka nekā draudiem.
Piezīme. Sadursmes novēršanas ziņojumā iekļautais RAC tiek sniegts kā vertikālais RAC (VRC), kas paredzēts ACAS II (4.3.8.4.2.3.2.2. punkts), un vertikālais RAC (VRC) un/vai horizontālais RAC (HRC), kas paredzēts ACAS III.
4.3.6.1.3.1. Saskaņošanas pārtraukšana. Ciklā, kura laikā gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, vairs nerada iemeslu RA palikšanai spēkā, ACAS nosūta šim gaisa kuģim sadursmes novēršanas ziņojumu, izmantojot saskaņošanas vaicājumu. Sadursmes novēršanas ziņojumā ietver atcelšanas kodu pēdējam RAC, kas tika nosūtīts šim gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, kad tas bija par iemeslu RA saglabāšanai spēkā.
Piezīme. Atsevišķu draudu gadījumā RA vairs nav jāizstrādā saistībā ar šiem draudiem, kad tiek izpildīti nosacījumi RA atcelšanai. Vairāku draudu gadījumā RA vairs nav jāizstrādā saistībā ar šiem draudiem, kad tiek izpildīti nosacījumi RA atcelšanai attiecībā uz šiem draudiem, kaut arī RA varētu palikt spēkā citu draudu dēļ.
4.3.6.1.3.2. ACAS saskaņošanas vaicājumus pārraida, līdz no gaisa kuģa, kas rada draudus, tiek saņemta saskaņošanas atbilde, maksimāli izdarot ne mazāk kā 6 un ne vairāk kā 12 mēģinājumus. Nomināli vienādi intervāli starp secīgiem vaicājumiem ir 100 ±5 ms. Ja ir veikts maksimālais skaits mēģinājumu, ACAS turpina parasto darbību secību.
4.3.6.1.3.3. ACAS nodrošina paritātes aizsardzību (4.3.8.4.2.3.2.6. un 4.3.8.4.2.3.2.7. punkts) visiem laukiem saskaņošanas vaicājumā, kuros tiek nosūtīta RAC informācija. 

Piezīme. Tas attiecas uz vertikālo RAC (VRC), vertikālā RAC atcelšanu (CVC), horizontālo RAC (HRC) un horizontālā RAC atcelšanu (CHC).
4.3.6.1.3.4. Vienmēr, kad sava ACAS iekārta maina nozīmi uz pretējo attiecībā uz aprīkotiem draudiem, ziņojumā ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, kas kārtējā un nākamajā ciklā tiek nosūtīts šim gaisa kuģim, iekļauj gan no jauna izvēlēto RAC, gan anulēšanas kodu tam RAC, kas tika nosūtīts pirms nozīmes maiņas uz pretējo.
4.3.6.1.3.5. Ja tiek izvēlēts vertikāls RA, tad vertikālais RAC (VRC) (4.3.8.4.2.3.2.2. punkts), ko sava ACAS iekārta iekļauj draudiem kuģim nosūtītajā ziņojumā ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, ir šāds:
a) “nelidot augstāk”, ja RA nolūks ir nodrošināt atstatumu virs draudiem;
b) “nelidot zemāk”, ja RA nolūks ir nodrošināt atstatumu zem par draudiem.
4.3.6.1.4. Ziņojuma ar ieteikumiem sadursmes novēršanai apstrāde. Ziņojumus ar ieteikumiem sadursmes novēršanai apstrādā to saņemšanas secībā un ar aizkavi, kas nepārsniedz to, kas nepieciešama, lai novērstu iespējamo paralēlo piekļuvi uzglabātajiem datiem, un aizkaves, kas rodas, apstrādājot iepriekš saņemtos ziņojumus ar ieteikumiem sadursmes novēršanai. Ziņojumi ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, kuru apstrāde aizkavējas, gaida rindā, lai nepieļautu iespējamo ziņojumu zaudēšanu. Ziņojumu ar ieteikumiem sadursmes novēršanai apstrāde ietver ziņojuma dekodēšanu un atbilstošo datu struktūru atjaunināšanu saskaņā ar informāciju, kas izgūta no ziņojuma.
Piezīme. Atbilstoši 4.3.6.1.2. punktam, apstrādājot ziņojumus ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, nedrīkst piekļūt tiem datiem, kuru lietošanu aizsargā saskaņota bloķēšana.
4.3.6.1.4.1. No citas ACAS iekārtas saņemtu RAC vai RAC atcelšanas kodu noraida, ja kodētie nozīmi apzīmējošie biti norāda uz paritātes kļūdu vai ja ziņojumā ar ieteikumiem sadursmes novēršanai tiek konstatēta(-as) nedefinēta(-as) vērtība(-as). RAC vai RAC anulēšanas kodu, kas saņemts bez paritātes kļūdām un bez nedefinētām vērtībām ziņojumā ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, uzskata par derīgu.
4.3.6.1.4.2. RAC uzglabāšana. Derīgu RAC, kas saņemts no citas ACAS iekārtas, uzglabā vai izmanto, lai atjauninātu iepriekš saglabātu RAC, kas atbilst šai ACAS iekārtai. Derīgs RAC atcelšanas kods dzēš iepriekš saglabāto RAC. Ja derīgs RAC netiek atjaunināts 6 sekundes, tas tiek dzēsts.
4.3.6.1.4.3. RAC ieraksta atjaunināšana. Derīgo RAC un RAC atcelšanas kodu, kas saņemts no citas ACAS iekārtas, izmanto, lai atjauninātu RAC ierakstu. Ja kādu bitu RAC ierakstā draudus radošais gaisa kuģis neatjaunina 6 sekundes, tad šā bita vērtību iestata uz 0.
4.3.6.2. NOTEIKUMI ACAS SAKARIEM AR ZEMES STACIJĀM
4.3.6.2.1. Gaisa kuģa ACAS iniciēti lejupsaites RA. ACAS RA gadījumā ACAS iekārta
a) nosūta savam S režīma transponderam RA ziņojumu pārraidīšanai uz zemi Comm-B atbildē (4.3.11.4.1. punkts) un
b) periodiski veic RA radioapraides (4.3.7.3.2. punkts).
4.3.6.2.2. Jutīguma līmeņa vadības (SLC) komanda. ACAS uzglabā SLC komandas, kas saņemtas no S režīmā strādājošām zemes stacijām. SLC komanda, kas saņemta no S režīmā strādājošas zemes stacijas, paliek spēkā, līdz to aizstāj SLC komanda no tās pašas zemes stacijas, ko norāda stacijas numurs vaicājuma IIS apakšlaukā. Ja esošā saglabātā komanda no S režīmā strādājošas zemes stacijas netiek atjaunināta 4 minūtes vai ja saņemtajā SLC komandā ir norādīta vērtība 15 (4.3.8.4.2.1.1. punkts), tad saglabātajā komandā šai S režīmā strādājošajai zemes stacijai iestata vērtību 0.
4.3.6.3. NOTEIKUMI DATU PĀRSŪTĪŠANAI ACAS UN TĀS S REŽĪMA TRANSPONDERA STARPĀ
4.3.6.3.1. Datu pārsūtīšana no ACAS uz tās S režīma transponderu:
a) ACAS nosūta RA informāciju savam S režīma transponderam pārraidīšanai RA ziņojumā (4.3.8.4.2.2.1. punkts) un saskaņošanas atbildē (4.3.8.4.2.4.2. punkts);
b) ACAS nosūta informāciju par jutīguma līmeni attiecīgajā brīdī savam S režīma transponderam pārraidīšanai jutīguma līmeņa ziņojumā (4.3.8.4.2.5. punkts) un
c) ACAS nosūta informāciju par iespējām savam S režīma transponderam pārraidīšanai ziņojumā par iespējām izmantot datu pārraides posmu (4.3.8.4.2.2.2. punkts).
4.3.6.3.2. Datu pārsūtīšana no S režīma transpondera uz tā ACAS:
a) ACAS saņem no sava S režīma transpondera S režīmā strādājošo zemes staciju pārraidītās jutīguma līmeņa vadības komandas (4.3.8.4.2.1.1. punkts) 
b) ACAS saņem no sava S režīma transpondera citu ACAS iekārtu pārraidītos ACAS radioapraides ziņojumus (4.3.8.4.2.3.3. punkts) un
c) ACAS saņem no sava S režīma transpondera ziņojumus ar ieteikumiem sadursmes novēršanai (4.3.8.4.2.3.2. punkts), kurus citas ACAS iekārtas pārraidījušas “gaiss–gaiss” saskaņošanas nolūkos.
4.3.7. ACAS protokoli
4.3.7.1. NOVĒROŠANAS PROTOKOLI
4.3.7.1.1. Novērošana, izmantojot A/C režīma transponderus. Lai novērotu gaisa kuģus, kas aprīkoti ar A/C režīma transponderiem, ACAS izmanto kopējā izsaukuma vaicājumus tikai A/C režīmos (3. nodaļas 3.1.2.1.5.1.2. punkts).
4.3.7.1.2. NOVĒROŠANA, IZMANTOJOT S REŽĪMA TRANSPONDERUS
4.3.7.1.2.1. Atrašana. ACAS iekārta novēro koordināšu noteikšanas šaltraides (DF = 1) 1090 MHz frekvencē. ACAS atrod gaisa kuģus ar S režīma aprīkojumu, kuri izmanto koordināšu noteikšanas šaltraides S režīmā (DF = 11) vai paplašinātas šaltraides (DF = 17), un jānosaka to adreses. 
1. piezīme. Ir pieļaujams noteikt atsevišķa gaisa kuģa atrašanās vietu, izmantojot vai nu koordināšu noteikšanas šaltraides, vai paplašinātas šaltraides (DF = 11 vai DF = 17), un novērot abu veidu šaltraides. Tomēr ACAS iekārtai jānovēro koordināšu noteikšanas šaltraides, jo ne katrs gaisa kuģis vienmēr pārraidīs paplašinātu šaltraidi.
2. piezīme. Ja nākotnē gaisa kuģi drīkstēs nepārraidīt koordināšu noteikšanas šaltraidi, tā vietā balstoties uz paplašinātas šaltraides nepārtrauktu pārraidi, visām ACAS iekārtām būtu būtiski svarīgi novērot gan koordināšu noteikšanas šaltraides, gan paplašinātās šaltraides.
4.3.7.1.2.2. Novērošanas vaicājumi. Pirmoreiz saņemot 24 bitu gaisa kuģa adresi no tāda gaisa kuģa, pēc kura pieņemšanas uzticamības var secināt, ka tas atrodas ACAS drošas novērošanas diapazonā un absolūtajā augstumā 3050 m (10 000 ft) robežās augšpus un lejpus sava gaisa kuģa, ACAS iekārta pārraida īsu “gaiss–gaiss” vaicājumu (UF = 0), lai iegūtu informāciju par attālumu. Ja izpildās šis nosacījums attiecībā uz absolūto augstumu, tad novērošanas vaicājumus pārraida vismaz reizi katros piecos ciklos. Ja attālums līdz atrastajam gaisa kuģim ir mazāks nekā 5,6 km (3 NM) vai ja aprēķinātais laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim ir mazāks nekā 60 s, tad novērošanas vaicājumus pārraida katrā ciklā, pieņemot, ka gan atrastais gaisa kuģis, gan savs gaisa kuģis no vietām, kurās tie atrodas attiecīgajā brīdī, turpina nepaātrinātu lidojumu un ka attālums vistuvākās pieejas brīdī ir 5,6 km (3 NM). Novērošanas vaicājumu pārraidi atliek uz 5 cikliem, ja:
a) ir veiksmīgi saņemta atbilde; un
b) savs gaisa kuģis un gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, lido barometriskajā augstumā, kas ir mazāks nekā 5490 m (18 000 ft); un
c) attālums līdz atrastajam gaisa kuģim ir lielāks nekā 5,6 km (3 NM) un ja aprēķinātais laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim pārsniedz 60 s, pieņemot, ka gan atrastais gaisa kuģis, gan savs gaisa kuģis no vietām, kurās tie atrodas attiecīgajā brīdī, turpina nepaātrinātu lidojumu un ka attālums vistuvākās pieejas brīdī ir 5,6 km (3 NM).
4.3.7.1.2.2.1. Vaicājumi informācijas iegūšanai par attālumu. Lai iegūtu informāciju par attālumu, ACAS izmanto īso “gaiss–gaiss” vaicājumu formātu (UF = 0). Attāluma noteikšanas vaicājumā ACAS iestata AQ = 1 (3. nodaļas 3.1.2.8.1.1. punkts) un RL = 0 (3. nodaļas 3.1.2.8.1.2. punkts).
1. piezīme. Uzstādot AQ = 1, tiek iegūta atbilde, kur RI lauka 14. bits ir vienāds ar 1, kas kalpo kā līdzeklis, lai atšķirtu šo atbildi uz savu vaicājumu no atbildēm, kas saņemtas no citām ACAS iekārtām (4.3.7.1.2.2.2. punkts).
2. piezīme. Vaicājumā informācijas iegūšanai par attālumu RL vērtība tiek iestatīta uz 0, lai dotu komandu pārraidīt īso atbildi (DF = 0).
4.3.7.1.2.2.2. Atsekošanas vaicājumi. Atsekošanas vaicājumiem ACAS iekārta izmanto īso “gaiss–gaiss” formātu (UF = 0), kur RL = 0 un AQ = 0.
4.3.7.1.2.3. Novērošanas atbildes. Šo protokolu apraksts ir sniegts 4.3.11.3.1. punktā.
4.3.7.1.2.4. ACAS radioapraide. ACAS radioapraide nomināli jāveic 1 reizi katrās 8 līdz 10 sekundēs ar pilnu jaudu no augšējās antenas. Iekārtām, kas izmanto virzienvērstas antenas, jādarbojas tā, lai nomināli katrās 8 līdz 10 sekundēs tiktu nodrošināts pilna apļa pārklājums.
Piezīme. Radioapraides gadījumā citiem S režīma transponderiem jāakceptē vaicājums, nepārraidot atbildi, un jāatspoguļo vaicājuma, tostarp MU lauka, saturs ar transpondera izvades datu saskarnes palīdzību. UDS1 = 3, UDS2 = 2 kombinācija norāda, ka dati ir ACAS radioapraide, kas satur vaicājumu nosūtījušā gaisa kuģa, kas aprīkots ar ACAS, 24 bitu garo adresi. Tas ļauj katrai ACAS iekārtai noteikt citu tās darbības rādiusā esošo ACAS iekārtu skaitu, lai ierobežotu traucējumus. MU lauka formāta apraksts ir sniegts 4.3.8.4.2.3. punktā.
4.3.7.2. “GAISS–GAISS” SASKAŅOŠANAS PROTOKOLI
4.3.7.2.1. Saskaņošanas vaicājumi. Ja cits gaisa kuģis, kura ziņojumā RI = 3 vai 4, ir uzskatāms par draudiem (4.3.4. punkts), tad ACAS pārraida vaicājumi formātā UF = 16 (3. nodaļas 3.1.2.3.2. punkts, 3-7. attēls), kur AQ = 0 un RL = 1. MU laukā, 4.3.8.4.2.3.2. punktā norādītajos apakšlaukos ietver ziņojumu ar ieteikumiem sadursmes novēršanai.
1. piezīme. Vaicājums formātā UF = 16, kur AQ = 0 un RL = 1, ir paredzēts, lai pieprasītu citam gaisa kuģim pārraidīt atbildi formātā DF = 16.
2. piezīme. Gaisa kuģis, kura ziņojumā RI = 3 vai RI = 4, ir gaisa kuģis, kas aprīkots ar darbojošos ACAS iekārtu, kurai ir iespējas sniegt ieteikumus sadursmes novēršanai attiecīgi tikai vertikālā vai vertikālā un horizontālā plaknē. 

4.3.7.2.2. Saskaņošanas atbilde. Šo protokolu apraksts ir sniegts 4.3.11.3.2. punktā.
4.3.7.3. PROTOKOLI ACAS SAKARIEM AR ZEMES STACIJĀM
4.3.7.3.1. RA ziņojumi S režīmā strādājošām zemes stacijām. Šo protokolu apraksts ir sniegts 4.3.11.4.1. punktā.
4.3.7.3.2. RA radioapraides. RA radioapraides pārraida ar pilnu jaudu no apakšējās antenas ar aptuveniem 8 s intervāliem RA norādītajā periodā. RA radioapraidē ietver 4.3.8.4.2.3.4. punktā norādīto MU lauku. RA radioapraidē apraksta pēdējo RA, kas bija spēkā iepriekšējā 8 s periodā. Iekārtas, kuras izmanto virzienvērstas antenas, darbojas tā, ka katras 8 s tiek nodrošināts pilna riņķa aptvērums un visos virzienos RA tiek pārraidīta ar vienādu nozīmi un intensitāti.
4.3.7.3.3. Ziņojums par iespējām izmantot datu pārraides posmu. Šo protokolu apraksts ir sniegts 4.3.11.4.2. punktā.
4.3.7.3.4. ACAS jutīguma līmeņa kontrole. ACAS izpilda SLC komandu tikai tādā gadījumā, ja vienā un tajā pašā vaicājumā TMS = 0 (3. nodaļas 3.1.2.6.1.4.1. punkts) un DI = 1 vai 7.
4.3.8. Signāla formāts
4.3.8.1. Visu ACAS signālu radiofrekvenču īpašības atbilst 3. nodaļas 3.1.1.1. līdz 3.1.1.6. punkta, 3.1.2.1. līdz 3.1.2.3. punkta, 3.1.2.5. un 3.1.2.8. punkta standartiem.
4.3.8.2. SAISTĪBA STARP ACAS UN S REŽĪMA SIGNĀLU FORMĀTIEM
Piezīme. Novērošanai un sakariem ACAS izmanto S režīma pārraides. ACAS “gaiss – gaiss” sakaru funkcijas ļauj saskaņot RA lēmumus ar draudiem, kas aprīkoti ar ACAS. ACAS “gaiss – zeme” sakaru funkcijas ļauj ziņot par RA zemes stacijām un nosūtīt gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar ACAS, augšupsaites komandas, lai kontrolētu sadursmes novēršanas algoritmu parametrus.
4.3.8.3. Noteikumi saistībā ar signālu formātiem. Visu ACAS signālu datu kodēšana ir saskaņā ar 3. nodaļas 3.1.2.3. punkta standartiem.
Piezīme. ACAS lietotajās “gaiss – gaiss” pārraidēs vaicājumi, kas tiek pārraidīti 1030 MHz frekvencē, tiek noteikti kā augšupsaites pārraides un satur augšupsaites formāta (UF) kodus. Atbildes, kas saņemtas 1090 MHz frekvencē, tiek noteiktas kā lejupsaites pārraides un satur lejupsaites formāta (DF) kodus.
4.3.8.4. LAUKU APRAKSTI
1. piezīme. “Gaiss – gaiss” novērošanas un sakaru formāti, kurus izmanto ACAS, bet kuru pilnīgs apraksts nav sniegts 3. nodaļas 3.1.2. punktā, ir parādīti 4-1. attēlā.
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4-1. attēls. ACAS izmantotie novērošanas un sakaru formāti
2. piezīme. Šajā punktā definēti S režīma lauki (un to apakšlauki), kurus apstrādā ACAS, lai izpildītu ACAS funkcijas. Daži ACAS lauki (tie, kuri tiek izmantoti arī citām SSR S režīma funkcijām) ir aprakstīti 3. nodaļas 3.1.2.6. punktā, kur nav norādītie ACAS piešķirtie kodi. Šie kodi ir piešķirti 4.3.8.4.1. punktā. Tie lauki un apakšlauki, kurus izmanto tikai ACAS iekārtas, ir piešķirti 4.3.8.4.2. punktā.
3. piezīme. 4.3.8.4. punktā lietotie noteikumi attiecībā uz bitu numerāciju atspoguļo bitu numerāciju visā augšupsaites vai lejupsaites formātā, nevis atsevišķos laukos vai apakšlaukos.
4.3.8.4.1. LAUKI UN APAKŠLAUKI, KAS MINĒTI 3. NODAĻAS 3.1.2. PUNKTĀ
Piezīme. Šajā nodaļā ir norādīti kodi mērķa laukiem un apakšlaukiem, kas 3. nodaļas 3.1.2. punktā apzīmēti kā “rezervēti ACAS sistēmai”.
4.3.8.4.1.1. DR (lejupsaites pieprasījums). Lejupsaites pieprasījuma laukā lietotajiem kodiem ir šādas nozīmes:
	Kodi
	

	0-1
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.6.5.2. punktu

	2
	Pieejams ACAS ziņojums

	3
	Pieejams Comm-B ziņojums un pieejams ACAS ziņojums

	4-5
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.6.5.2. punktu

	6
	Pieejams Comm-B ziņojums 1 un pieejams ACAS ziņojums

	7
	Pieejams Comm-B ziņojums 2 un pieejams ACAS ziņojums

	8-31
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.6.5.2. punktu


4.3.8.4.1.2. RI (atbildes informācija “gaiss – gaiss” kanālā). RI laukā lietotajiem kodiem ir šādas nozīmes:
	Kodi
	

	0
	ACAS sistēma nestrādā

	1
	Nav piešķirts

	2
	ACAS bez iespējas sniegt ieteikumus sadursmes novēršanai 

	3
	ACAS ar iespēju sniegt ieteikumus sadursmes novēršanai tikai vertikālā plaknē

	4
	ACAS ar iespēju sniegt ieteikumus sadursmes novēršanai vertikālā un horizontālā plaknē

	5-7
	Nav piešķirts

	8-15
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.8.2.2. punktu


14. bitā atbildes formātā, kas ietver šo lauku, atkārtoti norāda vaicājuma AQ bita vērtību. ACAS atteices vai gatavības stāvokļa gadījumā RI laukā paziņo informāciju “ACAS nedarbojas” (RI = 0). 2. jutīguma līmeņa gadījumā vai, ja ir izvēlēts režīms tikai TA pārraidei, RI laukā paziņo informāciju “ACAS bez iespējas sniegt ieteikumus sadursmes novēršanai” (RI = 2).
Piezīme. RI laukā kodi 0-7 norāda, ka atbilde ir saistīta ar atsekošanu, kā arī norāda tā gaisa kuģa ACAS iekārtas iespējas, kam nosūtīts vaicājums. Kodi 8-15 norāda, ka atbilde satur informāciju par atrašanās vietu, kā arī norāda maksimālo patieso gaisa ātrumu, kādu spēj attīstīt gaisa kuģis, kam nosūtīts vaicājums.
4.3.8.4.1.3. RR (atbilde pieprasījums). Atbildes pieprasījuma laukā lietotajiem kodiem ir šādas nozīmes:
	Kodi
	

	0-18
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.6.1.2. punktu

	19
	Pārraidīt ziņojumu ar ieteikumu sadursmes novēršanai

	20-31
	Sk. 3. nodaļas 3.1.2.6.1.2. punktu


4.3.8.4.2. ACAS LAUKI UN APAKŠLAUKI
Piezīme. Turpmākajos punktos ir aprakstīta to lauku un apakšlauku atrašanās vieta un kodi, kas nav definēti 3. nodaļas 3.1.2. punktā, bet kurus izmanto ar ACAS aprīkotie gaisa kuģi.
4.3.8.4.2.1. MA lauka apakšlauki
4.3.8.4.2.1.1. ADS (A definīcijas apakšlauks). Šis 8 bitu (33-40) apakšlauks definē pārējo MA lauku.
Piezīme. Ērtākai kodēšanai ADS tiek izteikts divās grupās, katru no kurām veido 4 biti, ADS1 un ADS2.
4.3.8.4.2.1.2. Ja ADS1 = 0 un ADS2 = 5, tad MA laukā ir šādi apakšlauki:
4.3.8.4.2.1.3. SLC (ACAS jutīguma līmeņa vadības (SLC) komanda). Šis 4 bitu (41-44) apakšlauks apzīmē savas ACAS iekārtas jutīguma līmeņa vadības komandu.
	Kodi
	

	0
	Nav dota komanda

	1
	Nav piešķirts

	2
	Iestatīt ACAS 2. jutīguma līmeni

	3
	Iestatīt ACAS 3. jutīguma līmeni

	4
	Iestatīt ACAS 4. jutīguma līmeni

	5
	Iestatīt ACAS 5. jutīguma līmeni

	6
	Iestatīt ACAS 6. jutīguma līmeni

	7-14
	Nav piešķirts

	15
	Atcelt iepriekšējo SLC komandu, kas saņemta no šīs zemes stacijas


Piezīme. MA lauka struktūra jutīguma līmeņa vadības komandai:
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4.3.8.4.2.2. MB lauka apakšlauki
4.3.8.4.2.2.1. MB lauka apakšlauki RA ziņojumam. Ja BDS1 = 3 un BDS2 = 0, MB lauks ietver tālāk norādītos apakšlaukus. 18±1 sekundes laikā pēc RA pārraides beigām visi MB apakšlauki RA ziņojumā, izņemot 59. bitā (norāda, ka RA pārraide ir pabeigta), saglabā informāciju, kas nosūtīta pēdējās RA pārraides laikā.
4.3.8.4.2.2.1.1. ARA (aktīvie RA). Šis 14 bitu (41-54) apakšlauks norāda RA īpašības, ja tāda ir, ko izstrādā ACAS, kuras transponders pārraida šo apakšlauku (4.3.6.2.1. punkta a) apakšpunkts). ARA apakšlauka bitu nozīmes nosaka MTE apakšlauka (4.3.8.4.2.2.1.4. punkts) vērtība un vertikālo RA gadījumā – ARA apakšlauka 41. bita vērtība. ARA apakšlauka 41. bitam ir šādas nozīmes:
	Kodi
	

	0
	Draudus rada vairāk nekā viens gaisa kuģis, un RA nolūks ir nodrošināt atstatumu zem dažiem draudiem un virs citiem draudiem, vai arī RA vispār nav izstrādāta (ja MTE = 0)

	1
	Vai nu draudus rada tikai viens gaisa kuģis, vai arī RA nolūks ir nodrošināt atstatumu vienā virzienā no visiem draudiem


Ja ARA apakšlaukā 41. bits ir vienāds ar 1 un MTE = 0 vai 1, tad 42.-47. bitam ir šādas nozīmes:
	Bits
	Kodi
	

	42
	0
	RA ir brīdinoša

	
	1
	RA ir koriģējoša

	43
	0
	Ir izstrādāta RA ar nozīmi “augšup”

	
	1
	Ir izstrādāta RA ar nozīmi “lejup”

	44
	0
	RA neparedz palielināt ātrumu

	
	1
	RA paredz palielināt ātrumu

	45
	0
	RA nozīme nav apvērsta

	
	1
	RA nozīme ir apvērsta

	46
	0
	RA neparedz šķērsot absolūto augstumu

	
	1
	RA paredz šķērsot absolūto augstumu

	47
	0
	RA nosaka vertikālā ātruma ierobežojumus

	
	1
	RA ir pozitīvs

	48-54
	
	Rezervēts ACAS III sistēmai


Ja ARA apakšlaukā 41. bits ir vienāds ar 0 un MTE = 1, tad 42.-47. bitam ir šādas nozīmes:
	Bits
	Kodi
	

	42
	0
	RA neparedz koriģējošu manevru ar nozīmi “augšup”

	
	1
	RA paredz koriģējošu manevru ar nozīmi “augšup”

	43
	0
	RA neparedz augstuma uzņemšanu

	
	1
	RA paredz augstuma uzņemšanu

	44
	0
	RA neparedz koriģējošu manevru ar nozīmi “lejup”

	
	1
	RA paredz koriģējošu manevru ar nozīmi “lejup”

	45
	0
	RA neparedz augstuma samazināšanu

	
	1
	RA paredz augstuma samazināšanu

	46
	0
	RA neparedz šķērsošanu

	
	1
	RA paredz šķērsošanu

	47
	0
	RA nozīme nav apvērsta

	
	1
	RA nozīme ir apvērsta

	48-54
	
	Rezervēts ACAS III sistēmai


Piezīme. Ja ARA apakšlaukā 41. bits ir vienāds ar 0 un MTE = 0, tad vertikālais RA nav izstrādāts.
4.3.8.4.2.2.1.2. RAC (RAC ieraksts). Šajā 4 bitu (55-58) apakšlaukā norāda visus attiecīgajā brīdī aktīvos RAC, ja tādi ir, kas saņemti no citiem ar ACAS aprīkotiem gaisa kuģiem. RAC bitiem ir šādas nozīmes:
	Bits
	Papildu rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes 

	55
	Nelidot zemāk

	56
	Nelidot augstāk

	57
	Neizdarīt pagriezienu pa kreisi

	58
	Neizdarīt pagriezienu pa labi


Bita vērtība 1 norāda, ka attiecīgais RAC ir aktīvs. Bita vērtība 0 norāda, ka attiecīgais RAC ir neaktīvs.
4.3.8.4.2.2.1.3. RAT (Norāde, ka RA pārraide ir pārtraukta). Šis 1 bita (59) apakšlauks norāda, kad tiek pārtraukta iepriekš ACAS izstrādātas RA izstrāde.
	Kodi
	

	0
	Attiecīgajā brīdī ACAS veic ARA apakšlaukā norādītās RA izstrādi

	1
	ARA apakšlaukā norādītās RA izstrāde ir pārtraukta (4.3.11.4.1. punkts)


1. piezīme. Pēc tam, kad ACAS ir pārtraukusi RA izstrādi, S režīma transponderam tas tomēr ir jāziņo 18±1 sekundes (4.3.11.4.1. punkts). RA pārtraukšanas norādi var izmantot, piemēram, lai nodrošinātu savlaicīgu RA norādes dzēšanu no gaisa satiksmes vadības dispečera ekrāna vai lai novērtētu RA ilgumu kādā noteiktā gaisa telpā.
2. piezīme. RA izstrādi var pārtraukt vairāku iemeslu dēļ – parasti, kad iespējamā sadursme ir novērsta un draudi attālinās, vai kad iespējamās sadursmes laikā draudu S režīma transponders kādu iemeslu dēļ pārtrauc paziņot absolūto augstumu. RA izstrādes pārtraukšanas norāde tiek izmantota katrā no šiem gadījumiem, lai parādītu, ka RA ir dzēsta. 
4.3.8.4.2.2.1.4. MTE (draudi sadurties ar vairākiem gaisa kuģiem). Šis 1 bita (60) apakšlauks norāda, vai ACAS draudu novēršanas loģika vienlaicīgi apstrādā informāciju par diviem vai vairāk draudiem.
	Kodi
	

	0
	Sadursmes brīdināšanas loģika analizē vienus draudus (ja ARA apakšlauka 41. bits ir vienāds ar 1) vai arī sadursmes brīdināšanas loģika neanalizē informāciju par draudiem (ja ARA apakšlauka 41. bits ir vienāds ar 0)

	1
	Sadursmes brīdināšanas loģika analizē informāciju par diviem vai vairāk draudiem.


4.3.8.4.2.2.1.5. TTI (draudu tipa norādes apakšlauks). Šajā 2 bitu apakšlaukā (61-62) norāda TID apakšlaukā ietverto identifikācijas datu tipu.
	Kodi
	

	0
	TID apakšlaukā nav ietverti identifikācijas dati

	1
	TID apakšlaukā norādīta S režīma transpondera adrese

	2
	TID laukā norādīti dati par absolūto augstumu, attālumu un peilējumu

	3
	Nav piešķirts


4.3.8.4.2.2.1.6. TID (draudu identifikācijas datu apakšlauks). Šajā 26 bitu (63-88) apakšlaukā norāda draudu adresi S režīmā vai to absolūto augstumu, attālumu un peilējumu, ja šim gaisa kuģim nav S režīma aprīkojuma. Ja ACAS sadursmes brīdināšanas loģika vienlaicīgi analizē informāciju par diviem vai vairāk draudiem, tad TID apakšlaukā norāda identifikācijas vai atrašanās vietas datus attiecībā uz pēdējiem paziņotajiem draudiem. Ja TTI = 1, tad TID apakšlaukā 63.-86. bitā norāda draudu adresi, bet 87. un 88. bitā iestata vērtību 0. Ja TTI = 2, tad TID ietver šādus 3 apakšlaukus:
4.3.8.4.2.2.1.6.1. TIDA (draudu identifikācijas datu apakšlauks – absolūtais augstums). Šajā 13 bitu apakšlaukā (63-75) norāda pēdējo C režīmā paziņoto draudu absolūtā augstuma kodu.
	Kodi
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Bits
	63
	64
	65
	66
	67
	68
	69
	70
	71
	72
	73
	74
	75

	Bita kods C režīmā
	C1
	A1
	C2
	A2
	C4
	A4
	0
	B1
	D1
	B2
	D2
	B4
	D4


4.3.8.4.2.2.1.6.2. TIDR (draudu identifikācijas datu apakšlauks – attālums). Šajā 7 bitu (76-82) apakšlaukā norāda pēdējo ACAS aplēsto attālumu līdz draudiem.
	Kodi (n)
	

	n
	Aplēstais attālums (NM)

	0
	Attālums nav aplēsts 

	1
	Mazāks nekā 0,05

	2-126
	(n-1)/10 ±0,05

	127
	Lielāks nekā 12,55


4.3.8.4.2.2.1.6.3. TIDB (draudu identifikācijas datu apakšlauks – peilējums). Šajā 6 bitu (83-88) apakšlaukā norāda pēdējo aplēsto draudu peilējumu attiecībā pret tāda gaisa kuģa kursu, kas aprīkots ar ACAS.
	Kodi (n)
	

	n
	Aprēķinātais peilējums (grādos)

	0
	Nav pieejamas peilējuma aplēses

	1-60
	Robežās no 6(n-1) līdz 6n

	61-63
	Nav piešķirts


Piezīme. MB lauka struktūra RA ziņojumā:
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4.3.8.4.2.2.2. MB apakšlauki ziņošanai par iespēju izmantot datu pārraides posmu. Ja BDS1 = 1 un BDS2 = 0, tad, lai ziņotu par savām iespējām izmantot datu pārraides posmu, transponders var izmantot šādus bitu kodus:
	Bits
	Kodi

	48
	0 – ACAS atteice vai gatavība

	
	1 – ACAS iekārta darbojas

	69
	0 – ACAS II

	
	1 – ACAS III

	70
	0 – ACAS izstrādā tikai TA

	
	1 – ACAS izstrādā TA un RA

	71
	0 – ACAS nav uzstādīta

	
	1 – ACAS ir uzstādīta

	72
	0 – Kombinētā novērošana nav piemērota

	
	1 – Kombinētā novērošana ir piemērota


1. piezīme. Ziņojuma par datu pārraides iespējām struktūrā izmantoto MB apakšlauku apkopojums ir sniegts 3. nodaļas 3.1.2.6.10.2.2. punktā.
2. piezīme. Kombinētās novērošanas izmantošana ACAS aktīvo vaicājumu ierobežošanai ir aprakstīta 4.5.1. punktā. Spēja nodrošināt tikai DF = 17 formāta paplašinātās šaltraides ziņojumu dekodēšanu nav pietiekama, lai piešķirtu vērtību 72. bitam.
4.3.8.4.2.3. MU lauks. Šo garo “gaiss–gaiss” režīma novērošanas vaicājumu 56 bitu (33-88) apakšlauku izmanto, lai pārraidītu sadursmes novēršanas ziņojumus, ACAS radioapraides ziņojumus un RA radioapraides ziņojumus.
4.3.8.4.2.3.1. UDS (U definīcijas apakšlauks). Šis 8 bitu (33-40) apakšlauks definē pārējo MU lauku.
Piezīme. Ērtākai kodēšanai UDS tiek izteikts divās grupās, katru no tām veido 4 biti – UDS1 un UDS2.
4.3.8.4.2.3.2. MU apakšlauki sadursmes novēršanas ziņojumam. Ja UDS1 = 3 un UDS2 = 0, tad MU laukā ir šādi apakšlauki:
4.3.8.4.2.3.2.1. MTB (bits, kas norāda, ka pastāv draudi sadurties ar vairākiem gaisa kuģiem). Šajā 1 bita (42) apakšlaukā norāda, vai pastāv draudi sadurties ar vairākiem gaisa kuģiem.
	Kodi
	

	0
	ACAS iekārtai, kura nosūtījusi vaicājumu, draudus rada viens gaisa kuģis

	1
	ACAS iekārtai, kura nosūtījusi vaicājumu, draudus rada vairāk nekā viens gaisa kuģis


4.3.8.4.2.3.2.2. VRC (vertikālais RAC). Šis 2 bitu (45-46) apakšlauks apzīmē vertikālu RAC attiecībā uz gaisa kuģi, kuram tas adresēts.
	Kodi
	

	0
	Vertikālais RAC nav nosūtīts

	1
	Nelidot zemāk

	2
	Nelidot augstāk

	3
	Nav piešķirts


4.3.8.4.2.3.2.3. CVC (vertikālā RAC atcelšana). Šis 2 bitu (43-44) apakšlauks apzīmē adresāta gaisa kuģim iepriekš nosūtīta vertikālā RAC atcelšanu. Jaunu draudu gadījumā šim apakšlaukam piešķir vērtību 0.
	Kodi
	

	0
	Atcelšana nenotiek

	1
	Atceļ iepriekš nosūtīto “Nelidot zemāk”

	2
	Atceļ iepriekš nosūtīto “Nelidot augstāk”

	3
	Nav piešķirts


4.3.8.4.2.3.2.4. HRC (horizontālais RAC). Šis 3 bitu (50-52) apakšlauks apzīmē horizontālu RAC attiecībā uz gaisa kuģi, kuram tas adresēts.
	Kodi
	

	0
	Horizontālais RAC nav nosūtīts vai nepastāv iespēja izstrādāt ieteikumus sadursmes novēršanai horizontālā plaknē

	1
	Citas ACAS rekomendācija paredz veikt pagriezienu pa kreisi; neizdarīt pagriezienu pa kreisi

	2
	Citas ACAS rekomendācija paredz veikt pagriezienu pa kreisi; neizdarīt pagriezienu pa labi

	3
	Nav piešķirts

	4
	Nav piešķirts

	5
	Citas ACAS rekomendācija paredz veikt pagriezienu pa labi; neizdarīt pagriezienu pa kreisi

	6
	Citas ACAS rekomendācija paredz veikt pagriezienu pa labi; neizdarīt pagriezienu pa labi

	7
	Nav piešķirts


4.3.8.4.2.3.2.5. CHC (horizontālā RAC atcelšana). Šis 3 bitu (47-49) apakšlauks apzīmē adresāta gaisa kuģim iepriekš nosūtīta horizontālā RAC atcelšanu. Jaunu draudu gadījumā šim apakšlaukam piešķir vērtību 0.
	Kodi
	

	0
	Netiek veikta atcelšana vai nepastāv iespēja izstrādāt ieteikumus sadursmes novēršanai horizontālā plaknē

	1
	Atceļ iepriekš nosūtīto “Neizdarīt pagriezienu pa kreisi”

	2
	Atceļ iepriekš nosūtīto “Neizdarīt pagriezienu pa labi”

	3-7
	Nav piešķirts


4.3.8.4.2.3.2.6. VSB (vertikālās nozīmes bitu apakšlauks). Šo 4 bitu (61-64) apakšlauku izmanto, lai aizsargātu datus CVC un VRC apakšlaukos. Katrai no 43.-36. bita 16 iespējamajām kombinācijām pārraida šādu VSB kodu:
	Kodi
	CVC
	VRC
	VSB

	
	43
	44
	45
	46
	61
	62
	63
	64

	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	2
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1

	3
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	4
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	5
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1

	6
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	7
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	8
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1

	9
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	10
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	11
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	12
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	13
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0

	14
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	15
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1


Piezīme. Noteikums, kas tiek izmantots VSB apakšlauka bitu iestatīšanai, ir 3. distances Heminga kods, kam pievienots paritātes bits, nodrošinot iespēju 8 pārraidītajos bitos atklāt līdz 3 kļūdām.
4.3.8.4.2.3.2.7. HSB (horizontālās nozīmes bitu apakšlauks). Šo 5 bitu (56-60) apakšlauku izmanto, lai aizsargātu datus CHC un HRC apakšlaukos. Katrai no 47.-52. bita 64 iespējamajām kombinācijām pārraida šādu HSB kodu:
	
	CHC
	HRC
	HSB

	Kodi
	47
	48
	49
	50
	51
	52
	56
	57
	58
	59
	60

	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1

	2
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1

	3
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0

	4
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0

	5
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1

	6
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1

	7
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0

	8
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	1

	9
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0

	10
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0

	11
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1

	12
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1

	13
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0

	14
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	15
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1

	16
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1

	17
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0

	18
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0

	19
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1

	20
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	21
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0

	22
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0

	23
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	1

	24
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0

	25
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	1

	26
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1

	27
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0

	28
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0

	29
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1

	30
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1

	31
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	32
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1

	33
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	1
	0

	34
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0

	35
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1

	36
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1

	37
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0

	38
	1
	0
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0

	39
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	1

	40
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0

	41
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	42
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1
	1

	43
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0

	44
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0

	45
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	1

	46
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1

	47
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0

	48
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0

	49
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	1
	1

	50
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	1

	51
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0

	52
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0

	53
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	1

	54
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	55
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	0
	0

	56
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	57
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	1
	0

	58
	1
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	1
	0

	59
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1

	60
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	1

	61
	1
	1
	1
	1
	0
	1
	1
	0
	1
	1
	0

	62
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	0

	63
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1


Piezīme. Noteikums, kas tiek izmantots HSB apakšlauka bitu iestatīšanai, ir 3. distances Heminga kods, kam pievienots paritātes bits, nodrošinot iespēju 8 pārraidītajos bitos atklāt līdz 3 kļūdām.
4.3.8.4.2.3.2.8. MID (Gaisa kuģa adrese). Šajā 24 bitu (65-88) apakšlaukā norāda tā ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa 24 bitus garo adresi, kurš nosūtījis vaicājumu.
Piezīme. MU lauka struktūra sadursmes novēršanas ziņojumā:
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4.3.8.4.2.3.3. MU lauka apakšlauki ACAS radioapraidei. Ja UDS1 = 3 un UDS2 = 2, tad MU laukā ir šādi apakšlauki:
4.3.8.4.2.3.3.1. MID (Gaisa kuģa adrese). Šajā 24 bitu (65-88) apakšlaukā norāda tā ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa 24 bitus garo adresi, kurš nosūtījis vaicājumu.
Piezīme. MU lauka struktūra ACAS radioapraidei:
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4.3.8.4.2.3.4. MU lauka apakšlauki RA radioapraidei. Ja UDS1 = 3 un UDS2 = 1, tad MU laukā ir šādi apakšlauki:
4.3.8.4.2.3.4.1. ARA (aktīvās RA). Šo 14 bitu (41-54) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.1. punktu.
4.3.8.4.2.3.4.2. RAC (RAC ieraksts). Šo 4 bitu (55-58) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.2. punktu.
4.3.8.4.2.3.4.3. RAT (norāde, ka RA pārraide ir pārtraukta). Šo 1 bita (59) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.3. punktu.
4.3.8.4.2.3.4.4. MTE (draudi sadurties ar vairākiem gaisa kuģiem). Šis 1 bita (60) apakšlauks jākodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.4. punktu.
4.3.8.4.2.3.4.5. AID (A režīma identifikācijas kods) Šis 13 bitu (63-75) apakšlauks apzīmē ziņojumu nosūtījušā gaisa kuģa identifikācijas kodu A režīmā.
	Kodi
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Bits
	63
	64
	65
	66
	67
	68
	69
	70
	71
	72
	73
	74
	75

	Bita kods A režīmā
	C1
	A1
	C1
	A2
	C4
	A4
	0
	B1
	D1
	B2
	D2
	B4
	D4


4.3.8.4.2.3.4.6. CAC (C režīma absolūtā augstuma kods). Šis 13 bitu (76-88) apakšlauks apzīmē ziņojumu nosūtījušā gaisa kuģa absolūtā augstuma kodu C režīmā.
	Kodi
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Bits
	76
	77
	78
	79
	80
	81
	82
	83
	84
	85
	86
	87
	88

	Bita kods C režīmā
	D1
	A1
	C2
	A2
	C4
	A4
	0
	B1
	D1
	B1
	D2
	B4
	D4


Piezīme. MU lauka struktūra RA radioapraidei:
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4.3.8.4.2.4. MV lauks. Šo 56 bitu (33-88) garo “gaiss–gaiss” novērošanas režīma atbilžu apakšlauku (4-1. attēls) izmanto, lai pārraidītu “gaiss – gaiss” saskaņošanas atbildes ziņojumus.
4.3.8.4.2.4.1. VDS (V definīcijas apakšlauks). Šis 8 bitu (33-40) apakšlauks definē pārējo MV lauku.
Piezīme. Ērtākai kodēšanai VDS tiek izteikts divās grupās, no kurām katru veido 4 biti, VDS1 un VDS2.
4.3.8.4.2.4.2. MV lauka apakšlauki saskaņošanas atbildei. Ja VDS1 = 3 un VDS2 = 0, tad MV lauks ietver šādus apakšlaukus:
4.3.8.4.2.4.2.1. ARA (aktīvie RA). Šo 14 bitu (41-54) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.1. punktu.
4.3.8.4.2.4.2.2. RAC (RAC ieraksts). Šo 4 bitu (55-58) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.2. punktu.
4.3.8.4.2.4.2.3. RAT (norāde, ka RA pārraide ir pārtraukta). Šo 1 bita (59) apakšlauku kodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.3. punktu.
4.3.8.4.2.4.2.4. MTE (draudi sadurties ar vairākiem gaisa kuģiem). Šis 1 bita (60) apakšlauks jākodē saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.1.4. punktu.
Piezīme. MV lauka struktūra saskaņošanas atbildei:
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4.3.8.4.2.5. SL (ziņojums par jutīguma līmeni). Šo 3 bitu (9-11) lejupsaites lauku iekļauj gan īsajos, gan garajos “gaiss–gaiss” atbildes formātos (DF = 0 un 16). Šis lauks norāda, ar kādu jutīgumu ACAS darbojas attiecīgajā brīdī.
	Kodi
	

	0
	ACAS nedarbojas

	1
	ACAS darbojas ar 1. jutīguma līmeni

	2
	ACAS darbojas ar 2. jutīguma līmeni

	3
	ACAS darbojas ar 3. jutīguma līmeni

	4
	ACAS darbojas ar 4. jutīguma līmeni

	5
	ACAS darbojas ar 5. jutīguma līmeni

	6
	ACAS darbojas ar 6. jutīguma līmeni

	7
	ACAS darbojas ar 7. jutīguma līmeni


4.3.9. ACAS aprīkojuma parametri
4.3.9.1. Saskarnes. ACAS iekārta nodrošina vismaz šādus minimālos ievades datus:
a) gaisa kuģa adreses kods;
b) S režīma transpondera uztvertās “gaiss–gaiss” un “zeme–gaiss” pārraides S režīmā, kas paredzētas lietošanai ACAS sistēmā (4.3.6.3.2. punkts);
c) maksimālais kreisēšanas patiesais gaisa ātrums, kādu savs gaisa kuģis spēj attīstīt (3. nodaļas 3.1.2.8.2.2. punkts);
d) barometriskais augstums; un
e) absolūtais augstums atbilstoši radioaltimetra datiem.
Piezīme. Konkrētas prasības papildu ievadei ACAS II un III iekārtās ir uzskaitītas turpmāk tekstā atbilstošajos punktos.
4.3.9.2. Gaisa kuģa antenu sistēma. ACAS pārraida vaicājumi un jāuztver atbildes ar divu antenu palīdzību, no kurām viena ir uzstādīta gaisa kuģa augšpusē, bet otra – lejasdaļā. Augšējā antena ir virzienvērsta, un ir iespēja to lietot, lai noteiktu virzienu.
4.3.9.2.1. Polarizācija. ACAS pārraižu polarizācija ir nomināli vertikāla.
4.3.9.2.2. Starojuma diagramma. Starojuma diagramma katras gaisa kuģī uzstādītās antenas augstumā virs jūras līmeņa ir nomināli vienāda ar ceturtdaļviļna dipolu zemes plaknē.
4.3.9.2.3. ANTENAS IZVĒLE
4.3.9.2.3.1. Šaltraides uztveršana. ACAS spēj uztvert šaltraides ar augšējās un apakšējās antenas palīdzību.
4.3.9.2.3.2. Vaicājumi. ACAS vaicājumus nepārraida vienlaicīgi abas antenas.
4.3.9.3. Barometriskā augstuma datu avots. Datus par sava gaisa kuģa barometrisko augstumu, kas tiek sniegti ACAS, iegūst no avota, kas ir pamatā saviem C režīma un S režīma ziņojumiem, un tos sniedz, izmantojot visprecīzāko kvantēšanas metodi.

4.3.9.3.1. Ieteikums. Jāizmanto avots, kas nodrošina smalkāku izšķirtspēju nekā 7,62 m (25 ft).
4.3.9.3.2. Ja nav pieejams tāds avots, kas nodrošina smalkāku izšķirtspēju nekā 7,62 m (25 ft), un ja vienīgie savam gaisa kuģim pieejamie absolūtā augstuma dati ir Gilham kodā, tad lieto vismaz divus neatkarīgus avotus, ko nepārtraukti salīdzina, lai atklātu kodēšanas kļūdas.
4.3.9.3.3. Ieteikums. Jāizmanto divi absolūtā augstuma datu avoti un tie jāsalīdzina, lai atklātu kļūdas pirms datu nosūtīšanas ACAS.
4.3.9.3.4. Ja, salīdzinot abus absolūtā augstuma datu avotus, redzams, ka viens no tiem ir kļūdains, piemēro 4.3.10.3. punkta noteikumus.
4.3.10. Uzraudzība
4.3.10.1. Uzraudzības funkcija. ACAS nepārtraukti veic uzraudzības funkciju, lai brīdinātu šādu apstākļu gadījumā:
a) radiotraucējumu kontroles dēļ (4.3.2.2.2. punkts) netiek ierobežota vaicājumu pārraide, un maksimālā izstarotā jauda tiek samazināta vairāk nekā nepieciešams, lai izpildītu 4.3.2. punktā norādītās novērošanas prasības; vai
b) tiek atklāta cita veida atteice aprīkojumā, kuras dēļ samazinās spēja sniegt TA vai RA; vai
c) ārēji avoti nesniedz ACAS darbībai nepieciešamus datus vai arī sniegtie dati nav ticami.
4.3.10.2. Ietekme uz ACAS darbību. ACAS uzraudzības funkcija nedrīkst negatīvi ietekmēt citas ACAS funkcijas.
4.3.10.3. Reakcija uz novērošanu. Ja, veicot novērošanas funkciju, tiek atklāta kāda atteice (4.3.10.1. punkts), tad ACAS iekārta:
a) vērš gaisa kuģa apkalpes locekļu uzmanību uz pastāvošajiem anormālajiem apstākļiem;
b) pārtrauc jebkādu tālāku ACAS vaicājumu pārraidi; un
c) veicot jebkuru pārraidi S režīmā, kas ietver informāciju par gaisa kuģa iespējām novērst sadursmes situācijas, norāda, ka ACAS nedarbojas.
4.3.11. Prasības S režīma transponderiem, kas izmantojami kopā ar ACAS
4.3.11.1. Transpondera iespējas. Papildus 3. nodaļas 3.1. punktā noteiktajām minimālajām transpondera iespējām, S režīma transponderam, kas tiek lietots kopā ar ACAS, ir arī šādas iespējas:
a) iespēja apstrādāt šādus formātus:
	Formāta Nr.
	Formāta nosaukums

	UF = 16
	Garais “gaiss–gaiss” novērošanas vaicājums

	DF = 16
	Garā “gaiss–gaiss” novērošanas atbilde


b) iespēja uztvert garus vaicājumus S režīmā (UF = 16) un ģenerēt garas atbildes S režīmā (DF = 16) ar nepārtrauktu ātrumu 16,6 ms (60 vaicājumus vai atbildes sekundē);
c) līdzekļi visu akceptēto, attiecīgajai ACAS iekārtai adresēto vaicājumu ACAS datu satura piegādei;
d) distancētas antenas (saskaņā ar 3. nodaļas 3.1.2.10.4. punktu);
e) savstarpējās bloķēšanas iespēja; un
f) iespēja ierobežot neaktīva transpondera izejas jaudu.
Kad S režīma transpondera raidītājs ir neaktīvs, maksimālā impulsa jauda 1090 MHz ±3 MHz frekvencē S režīma transpondera antenu galos nepārsniedz –70 dBm.
4.3.11.2. DATU PĀRSŪTĪŠANA STARP ACAS UN TĀS S REŽĪMA TRANSPONDERU 
4.3.11.2.1. Datu pārsūtīšana no ACAS uz tās S režīma transponderu:
a) S režīma transponders saņem no ACAS RA informāciju pārraidīšanai RA ziņojumā (4.3.8.4.2.2.1. punkts) un saskaņošanas atbildē (4.3.8.4.2.4.2. punkts);
b) S režīma transponders saņem no ACAS informāciju par jutīguma līmeni attiecīgajā brīdī pārraidīšanai jutīguma līmeņa ziņojumā (4.3.8.4.2.5. punkts);
c) S režīma transponders saņem no ACAS informāciju par datu pārraides iespējām pārraidīšanai datu pārraides posma izmantošanas iespēju ziņojumā (4.3.8.4.2.2.2. punkts) un pārraidīšanai RI laukā “gaiss – gaiss” lejupsaites formātos DF = 0 un DF = 16 (4.3.8.4.1.2. punkts); un
d) S režīma transponders saņem no savas ACAS iekārtas norādes, vai lejupsaites formātu 0 un 16 RI laukā ir atļauts vai aizliegts pārraidīt RA.
4.3.11.2.2. Datu pārsūtīšana no S režīma transpondera uz tā ACAS iekārtu :
a) S režīma transponders nosūta savai ACAS iekārtai no S režīma stacijām saņemtās jutīguma līmeņa vadības komandas (4.3.8.4.2.1.1. punkts);
b) S režīma transponders nosūta savai ACAS iekārtai citu ACAS iekārtu pārraidītos ACAS radioapraides ziņojumus (4.3.8.4.2.3.3. punkts);
c) S režīma transponders nosūta savai ACAS iekārtai sadursmes novēršanas ziņojumus (4.3.8.4.2.3.2. punkts), kurus “gaiss–gaiss” saskaņošanas nolūkos pārraidījušas citas ACAS iekārtas; un
d) S režīma transponders nosūta savai ACAS iekārtai sava gaisa kuģa identifikācijas dati A režīmā to iekļaušanai RA radioapraidē (4.3.8.4.2.3.4.5. punkts).
4.3.11.3. ACAS INFORMĀCIJAS NOSŪTĪŠANA CITĀM ACAS IEKĀRTĀM
4.3.11.3.1. Novērošanas atbilde. ACAS S režīma transponders, atbildot uz ACAS novērošanas vaicājumiem, izmanto īso (DF = 0) vai garo (DF = 16) novērošanas formātu. Atbildē uz novērošanas vaicājumu iekļauj VS lauku atbilstoši 3. nodaļas 3.1.2.8.2. punktam, RI lauku atbilstoši 3. nodaļas 3.1.2.8.2. un 4.3.8.4.1.2. punktam un SL lauku atbilstoši 4.3.8.4.2.5. punktam.
4.3.11.3.2. Saskaņošanas atbilde. Atbilstoši 4.3.11.3.2.1. punkta noteikumiem, saņemot saskaņošanas vaicājumu no aprīkotiem draudiem, ACAS S režīma transponders pārraida saskaņošanas atbildi. Saskaņošanas atbildei izmanto garo “gaiss–gaiss” novērošanas atbildes formātu DF = 16, kurā VS lauks atbilst 3. nodaļas 3.1.2.8.2. punkta noteikumiem, RI lauks atbilst 3. nodaļas 3.1.2.8.2. un 4.3.8.4.1.2. punkta noteikumiem, SL lauks atbilst 4.3.8.4.2.5. punkta noteikumiem un MV lauks atbilst 4.3.8.4.2.4. punkta noteikumiem. Saskaņošanas atbildes pārraida pat tādā gadījumā, ja tiek pārsniegts transpondera minimālā atbildes ātruma ierobežojums (3. nodaļas 3.1.2.10.3.7.2. punkts).
4.3.11.3.2.1. ACAS S režīma transponders pārraida saskaņošanas atbildi uz saskaņošanas vaicājumu, kas saņemts no kādas citas ACAS iekārtas, vienīgi tādā gadījumā, ja transponders spēj piegādāt vaicājuma ACAS datu saturu ar to saistītajām ACAS iekārtām.
4.3.11.4. ACAS INFORMĀCIJAS NOSŪTĪŠANA ZEMES STACIJĀM
4.3.11.4.1. RA ziņojumi S režīmā strādājošām zemes stacijām. RA pārraides laikā uz 18±1 s laikā pēc RA pārraides beigām ACAS S režīma transponders norāda, ka tam ir RA ziņojums, atbildēs S režīma devējam iestatot atbilstošu DR lauka kodu saskaņā ar 4.3.8.4.1.1. punktu. RA ziņojumā ietver 4.3.8.4.2.2.1. punktā norādīto MB lauku. RA ziņojumā apraksta pēdējo RA, kas bija spēkā iepriekšējā 18±1 s periodā.
Piezīme. Saņemot atbildi, kur DR = 2, 3, 6 vai 7, S režīma zemes stacija var pieprasīt RA ziņojuma lejupsaites pārraidi, ar ACAS aprīkotajam gaisa kuģim nosūtītajā novērošanas vai Comm-A vaicājumā iestatot RR = 19 un vai nu DI ≠ 7, vai DI = 7 un RRS = 0. Ja tiek saņemts šāds vaicājums, transponderam jāatbild ar Comm-B atbildi, kuras MB laukā ir ietverts RA ziņojums.
4.3.11.4.2. Ziņojums par iespējām izmantot datu pārraides posmu. Ja gaisa kuģī ir ACAS iekārta, tad tā S režīma transponders to norāda zemes stacijai S režīma ziņojumā par iespējām izmantot datu pārraides posmu.
Piezīme. Šādas norādes gadījumā transponders iestata kodus ziņojumā par iespējām izmantot datu pārraides posmu saskaņā ar 4.3.8.4.2.2.2. punktu.
4.3.12. Norādes gaisa kuģa apkalpei
4.3.12.1. KORIĢĒJOŠĀS UN BRĪDINOŠĀS RA
Ieteikums. Gaisa kuģa apkalpei sniegtajām norādēm brīdinošo un koriģējošo RA gadījumā jābūt atšķirīgām.
4.3.12.2. RA, KAS PAREDZ ŠĶĒRSOT ABSOLŪTO AUGSTUMU
Ieteikums. Ja ACAS izstrādā RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, gaisa kuģa apkalpei tas īpaši jānorāda.
4.4. ACAS II SADURSMES BRĪDINĀŠANAS LOĢIKAS PARAMETRI
Piezīme. Apsverot iespējamos uzlabojumus A Pievienojuma norādījumu 4. punktā aprakstītajā ACAS II bāzes sistēmā, jāievēro piesardzība, jo izmaiņas var ietekmēt vairāk nekā vienu sistēmas parametru aspektu. Ir būtiski, lai alternatīvās shēmas nepasliktinātu citu shēmu tehniskās īpašības un lai šāda saderība tiktu ļoti pārliecinoši pierādīta.
4.4.1. Definīcijas saistībā ar sadursmes brīdināšanas loģikas parametriem
Piezīme. Apzīmējums [t1, t2] tiek lietots, lai norādītu intervālu starp t1 un t2.
Absolūtā augstuma diapazons. Katra situācija, kad pastāv sadursmes draudi, tiek attiecināta uz vienu no šādiem absolūtā augstuma diapazoniem:
	Diapazons
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	no
	
	2300 ft
	5000 ft
	10 000 ft
	20 000 ft
	41 000 ft

	līdz
	2300 ft
	5000 ft
	10 000 ft
	20 000 ft
	41 000 ft
	


Sadursmes situācijas absolūtā augstuma diapazonu nosaka pēc divu gaisa kuģu vidējā absolūtā augstuma vistuvākās pieejas punktā.
Piezīme. Lai definētu sadursmes brīdināšanas loģikas parametrus, nav nepieciešams norādīt fizisko pamatu absolūtā augstuma mērījumiem vai attiecību starp absolūto augstumu un zemes līmeni.
Gaisa kuģis horizontālā lidojumā. Gaisa kuģis, kas lido, nemainot absolūto augstumu.
Gaisa kuģis, kas lidojumā maina absolūto augstumu. Gaisa kuģis, kura vidējais vertikālais ātrums noteiktā laika periodā pārsniedz 400 pēdas minūtē (ft/min).
Horizontālais satuvošanās attālums (hmd). Minimālais horizontālais atstatums, kas jāievēro situācijās, kad pastāv sadursmes draudi.
Nepieciešamais vertikālais ātrums. Standarta pilotēšanas modelī nepieciešamais vertikālais ātrums ir ātrums, kas vistuvāk atbilst sākotnējam vertikālajam ātrumam saskaņā ar RA.
Pagrieziena apmērs. Kursu starpība, kas definēta kā gaisa kuģa kursa projekcija uz zemes pagrieziena beigās, no kā atņemta gaisa kuģa kursa projekcija uz zemes pirms pagrieziena.
Pieejas leņķis. Divu gaisa kuģu kursu projekciju uz zemes starpība vistuvākās pieejas brīdī, 180 grādus definējot kā tuvošanos frontāli, bet 0 grādus – kā tuvošanos paralēli.
Sadursmes draudi ar šķērsošanu. Situācija, kurā pastāv sadursmes draudi un kurā absolūtā augstuma atstatums starp abiem gaisa kuģiem sadursmes situācijas loga sākumā un beigās pārsniedz 100 ft, un abu gaisa kuģu relatīvā vertikālā atrašanās vieta sadursmes situācijas loga beigās ir apvērsta salīdzinājumā ar to relatīvo atrašanās vietu sadursmes situācijas loga sākumā.
Sadursmes situācijas logs. Laika intervāls [tca – 40 s, tca + 10 s].
Sākotnējais vertikālais ātrums. Ar ACAS aprīkota gaisa kuģa sākotnējais vertikālais ātrums ir ātrums, ar kādu tas maina absolūto augstumu, lidojot pa sākotnējo trajektoriju.
Sākotnējā trajektorija. Ar ACAS aprīkota gaisa kuģa sākotnējā trajektorija, kuru gaisa kuģis ievērotu arī tādā situācijā, pastāvot sadursmes draudiem, ja tas nebūtu aprīkots ar ACAS.
Situācija, kad pastāv sadursmes draudi. Lai definētu sadursmes brīdināšanas loģikas parametrus, situācija, kad pastāv sadursmes draudi, ietver divas modelētas gaisa kuģu trajektorijas. Gaisa kuģa horizontālās koordinātes attēlo faktisko gaisa kuģa atrašanās vietu, bet vertikālās koordinātes attēlo absolūto augstumu saskaņā ar altimetra mērījumiem.
Situācijas, kad pastāv sadursmes draudi, kategorija. Situācijas, kad pastāv sadursmes draudi, ir klasificētas atbilstoši tam, vai sadursmes situācijas loga sākumā un beigās gaisa kuģis maina absolūto augstumu un vai sadursmes situācijas laikā notiek šķērsošana.
tca. Nomināli tas ir vistuvākās pieejas laiks. Standarta modeļa situācijās, kad pastāv sadursmes draudi (4.4.2.6. punkts), atskaites laiks sadursmes situācijas konstruēšanai, kurā tiek noteikti dažādi parametri, tostarp vertikālais un horizontālais atstatums (vmd un hmd).
Piezīme. Standarta modeļa situācijas, kad pastāv sadursmes draudi (4.4.2.6. punkts), tiek konstruētas, izveidojot divu gaisa kuģu trajektorijas virzienā uz āru, sākot no tca. Pēc procesa pabeigšanas tca var nesakrist ar precīzu vistuvākās pieejas laiku, un ir pieļaujamas dažu sekunžu atšķirības. 
Vertikālais satuvināšanās attālums (vmd). Vertikālais atstatums vistuvākās pieejas brīdī. Standarta modeļa situācijās, kad pastāv sadursmes draudi (4.4.2.6. punkts), vertikālais atstatums tiek konstruēts tca laikā.
4.4.2. Nosacījumi prasību piemērošanai
4.4.2.1. Uz prasībām, kas 4.4.3. un 4.4.4. punktā noteiktas parametriem, attiecas šādi nosacījumi:
a) katra cikla laikā attāluma un peilējuma mērījumi un ziņojumi par absolūto augstumu ir pieejami gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, kamēr tas atrodas 14 NM rādiusā, bet nav pieejami, kad šis rādiuss pārsniedz 14 NM;
b) kļūdas attāluma un peilējuma mērījumos atbilst standarta attāluma un peilējuma kļūdu modeļiem (4.4.2.2. un 4.4.2.3. punkts);
c) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ziņojumus par absolūto augstumu tā C režīma atbildēs sniedz ik pēc 100 ft;
d) savam gaisa kuģim ir pieejami absolūtā augstuma mērījumi, kuru sniegšanai nav noteikti pieaugumi, ar precizitāti līdz 1 ft vai lielāku;
e) kļūdas absolūtā augstuma mērījumos abiem gaisa kuģiem ir konstantas visā konkrētajā situācijā, kad pastāv sadursmes draudi;
f) kļūdas absolūtā augstuma mērījumos abiem gaisa kuģiem atbilst absolūtā augstuma standartkļūdu modelim (4.4.2.4. punkts);
g) pilota reakcija uz RA atbilst standarta pilotēšanas modelim (4.4.2.5. punkts);
h) gaisa kuģis veic lidojumu gaisa telpā, kurā bīstamas satuvošanās, tostarp tās situācijas, attiecībā uz kurām ACAS izstrādā RA, atbilst standarta sadursmes draudu situāciju modelim (4.4.2.6. punkts);
i) ar ACAS aprīkotu gaisa kuģu spējas veikt manevrus neaprobežojas ar tiem manevriem, kurus paredz to izstrādātās RA; un
j) saskaņā ar 4.4.2.7. punktu
1) gaisa kuģis, ar kuru katrā bīstamajā situācijā iespējama sadursme, nav aprīkots (4.4.2.7. punkta a) apakšpunkts) vai
2) gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots ar ACAS, bet lido pa trajektoriju, kas identiska tādai trajektorijai, pa kādu lidotu neaprīkots gaisa kuģis (4.4.2.7. punkta b) apakšpunkts), vai
3) gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots ar ACAS, kuras sadursmes brīdināšanas loģika ir identiska savas ACAS iekārtas loģikai (4.4.2.7. punkta c) apakšpunkts).
Piezīme. Frāze “absolūtā augstuma mērījums” norāda uz altimetra mērījumu pirms kvantēšanas.
4.4.2.1.1. Sadursmes brīdināšanas loģikas parametri pēkšņi nepasliktinās, mainoties absolūtā augstuma kļūdu statistiskam sadalījumam vai dažādo parametru, kas raksturo tādas standarta situācijas modeli, kad pastāv sadursmes draudi, vai pilota reakciju uz ieteikumiem, izplatību, gadījumā, ja katrā ciklā nav pieejami novērošanas ziņojumi, vai gadījumā, ja mainās gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūtā augstuma mērījumu kvantizācija vai ja tiek kvantēti sava gaisa kuģa absolūtā augstuma mērījumi.
4.4.2.2. ATTĀLUMA STANDARTKĻŪDU MODELIS
Kļūdas modelētos attāluma mērījumos ir saskaņā ar normālo sadalījumu ar vidējo vērtību 0 ft un standarta novirzi 50 ft.
4.4.2.3. PEILĒJUMA STANDARTKĻŪDU MODELIS
Kļūdas modelētos pielējuma mērījumos ir saskaņā ar normālo sadalījumu ar vidējo vērtību 0,0 grādi un standarta novirzi 10,0 grādi.
4.4.2.4. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA STANDARTKĻŪDU MODELIS
4.4.2.4.1. Pieņem, ka kļūdas modelētos absolūtā augstuma mērījumos ir izplatītas atbilstoši Laplasa sadalījumam [Laplacian distribution] ar vidējo vērtību 0, kuras iespējamība ir: 
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4.4.2.4.2. Parametram λ, kas nepieciešams altimetra kļūdu statistiskā sadalījuma definēšanai attiecībā uz katru gaisa kuģi, ir viena no divām vērtībām – λ1 un λ2 – atkarībā no absolūtā augstuma diapazona:
	Diapazons
	1
	
	2
	
	3
	
	4
	
	5
	
	6
	

	
	m
	ft
	m
	ft
	m
	ft
	m
	ft
	m
	ft
	m
	ft

	1
	10
	35
	11
	38
	13
	43
	17
	58
	22
	72
	28
	94

	2
	18
	60
	18
	60
	21
	69
	26
	87
	30
	101
	30
	101


4.4.2.4.3. Gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar ACAS, vērtība λ ir λ1.
4.4.2.4.4. Gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar ACAS, vērtību λ izvēlas nejauši, izmantojot šādas varbūtības:
	Diapazons
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	varbūtība (1)
	0,391
	0,320
	0,345
	0,610
	0,610
	0,610

	varbūtība (2)
	0,609
	0,680
	0,655
	0,390
	0,390
	0,390


4.4.2.5. STANDARTA PILOTĒŠANAS MODELIS
Novērtējot sadursmes brīdināšanas loģiku, izmanto šādu standarta pilotēšanas modeli:
a) visas RA tiek izpildītas, pēc atbilstošas aizkaves palielinot vertikālo ātrumu līdz nepieciešamajam (vajadzības gadījumā);
b) ja gaisa kuģa vertikālais ātrums attiecīgajā brīdī ir vienāds ar sākotnējo vertikālo ātrumu un sākotnējais vertikālais ātrums atbilst RA, tad gaisa kuģis turpina lidojumu ar savu sākotnējo vertikālo ātrumu, kam sākotnējā trajektorijā iespējamā paātrinājuma rezultātā nav obligāti jābūt nemainīgam;
c) ja gaisa kuģis izpilda RA, tā pašreizējais vertikālais ātrums sakrīt ar sākotnējo vertikālo ātrumu un šis sākotnējais ātrums mainās, kā rezultātā tas kļūst nesaderīgs ar RA, gaisa kuģis turpina lidojumu, izpildot RA;
d) ja sākotnējā RA paredz izmaiņas vertikālajā ātrumā, gaisa kuģis ar 5 s aizkavi pēc RA parādīšanas reaģē, palielinot ātrumu par 0,25 g;
e) ja RA tiek grozīta un sākotnējais vertikālais ātrums atbilst šai grozītajai RA, tad gaisa kuģis atkal veic lidojumu ar sākotnējo ātrumu (vajadzības gadījumā), pēc h) apakšpunktā noteiktās aizkaves to palielinot atbilstoši g) apakšpunkta noteikumiem;
f) ja RA tiek grozīta un sākotnējais vertikālais ātrums neatbilst šai grozītajai RA, tad gaisa kuģis izpilda RA, pēc h) apakšpunktā noteiktās aizkaves to palielinot atbilstoši g) apakšpunkta noteikumiem;
g) RA grozīšanas gadījumā tiek lietots paātrinājums 0,25 g, ja vien grozītā RA nav apvērstas nozīmes RA vai neparedz palielināt vertikālo ātrumu, un šajā gadījumā paātrinājums ir 0,35 g;
h) RA grozīšanas gadījumā tiek lietota aizkave 2,5 s, ja vien tā rezultātā paātrinājums netiek sākts agrāk nekā 5 s pēc sākotnējās RA saņemšanas, un šajā gadījumā paātrinājums jāsāk 5 s pēc sākotnējā RA, un
i) ja RA tiek atcelta, gaisa kuģis atgriežas savā sākotnējā vertikālajā ātrumā (vajadzības gadījumā), pēc 2,5 s aizkaves uzsākot paātrinājumu 0,25 g.
4.4.2.6. SITUĀCIJAS, KAD PASTĀV SADURSMES DRAUDI, STANDARTA MODELIS
4.4.2.6.1. SITUĀCIJAS, KAD PASTĀV SADURSMES DRAUDI, STANDARTA MODEĻA ELEMENTI
4.4.2.6.1.1. Lai aprēķinātu ACAS ietekmi uz sadursmes risku (4.4.3. punkts) un ACAS savietojamību ar gaisa satiksmes pārvaldību (ATM) (4.4.4. punkts), tiek izveidots sadursmes draudu situāciju kopums katrai no:
a) diviem gaisa kuģu adrešu sakārtojumiem;
b) sešiem absolūtā augstuma diapazoniem;
c) deviņpadsmit bīstamo situāciju kategorijām; un
d) deviņām vai desmit kopām saskaņā ar 4.4.2.6.2.4. punktu.
Šo kopumu rezultātus apvieno, izmantojot 4.4.2.6.2. punktā norādītos relatīvos korekcijas koeficientus.
4.4.2.6.1.1.1. Katrā no situāciju kopumiem ir vismaz 500 neatkarīgas, nejauši izstrādātas situācijas, kad pastāv sadursmes draudi.
4.4.2.6.1.1.2. Abu gaisa kuģu trajektorijas katrā iespējamās sadursmes situācijā modelē, norādot šādas nejauši izvēlētas īpašības:
a) vertikālā plaknē:
1) vmd no atbilstošās vmd kopas;
2) vertikālais ātrums katram gaisa kuģim sadursmes draudu situācijas loga sākumā [image: image59.png]


 un loga beigās [image: image60.png]


 ;
3) vertikālais paātrinājums; un
4) vertikālā paātrinājuma sākuma laiks; un
b) horizontālā plaknē:
1) hmd;
2) pieejas leņķis;
3) katra gaisa kuģa ātrums vistuvākās pieejas brīdī;
4) katra gaisa kuģa pieņemtais lēmums, vai veikt pagriezienu;
5) pagrieziena apmērs; sānsveres leņķis un pagrieziena beigu laiks;
6) katra gaisa kuģa pieņemtais lēmums, vai mainīt ātrumu; un
7) apmērs, kādā tiek izmainīts ātrums.
Piezīme. Dažādās īpašības, kas izvēlētas situācijai, kurā pastāv sadursmes draudi, var būt savstarpēji nesavienojamas. Tādā gadījumā šo problēmu var atrisināt, vai nu atmetot kādu noteiktu īpašību, vai visu situāciju atkarībā no tā, kas ir atbilstošāk.
4.4.2.6.1.3. Hmd statistiskajam sadalījumam (4.4.2.6.4.1. punkts) izmanto divus modeļus. Lai aprēķinātu ACAS ietekmi uz sadursmes risku (4.4.3. punkts), hmd nepārsniedz 500 ft. Lai aprēķinātu ACAS savietojamību ar ATM (4.4.4. punkts), izvēlas lielāku hmd (4.4.2.6.4.1.2. punkts).
Piezīme. 4.4.2.6.2. un 4.4.2.6.3 . punktā norādītas gaisa kuģu trajektoriju vertikālās īpašības situācijas, kad pastāv sadursmes draudi, standarta modelī, kas ir atkarīgas no tā, vai hmd ir jābūt mazam (“riska koeficienta aprēķināšanai”), vai tā vērtība var būt lielāka (savietojamībai ar ATM”). Citādi situāciju, kad pastāv sadursmes draudi, vertikālās un horizontālās īpašības ir neatkarīgas.
4.4.2.6.2. SITUĀCIJU, KAD PASTĀV SADURSMES DRAUDI, KATEGORIJAS UN SVĒRUMA KOEFICIENTI
4.4.2.6.2.1. Gaisa kuģa adrese. Jebkuram gaisa kuģim var būt augstāka adrese.
4.4.2.6.2.2. Absolūtā augstuma diapazoni. Absolūtā augstuma diapazoniem ir šādi relatīvie svēruma koeficienti:
	Diapazons
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	varbūtība (diapazons)
	0,13
	0,25
	0,32
	0,22
	0,07
	0,01


4.4.2.6.2.3. Situāciju, kad pastāv sadursmes draudi, kategorijas
4.4.2.6.2.3.1. Situāciju, kad pastāv sadursmes draudi, klasificē atbilstoši tam, vai gaisa kuģis veic izlīdzināšanu (L), vai arī maina absolūto augstumu (T) sadursmes situācijas loga sākumā (pirms tca) un beigās (pēc tca) un vai sadursmes situācijas laikā notiek šķērsošana:
	
	Gaisa kuģis Nr. 1
	Gaisa kuģis Nr. 2
	

	Klase
	pirms tca
	pēc tca
	pirms tca
	pēc tca
	Šķērsošana

	1
	L
	L
	T
	T
	jā

	2
	L
	L
	L
	T
	jā

	3
	L
	L
	T
	L
	jā

	4
	T
	T
	T
	T
	jā

	5
	L
	T
	T
	T
	jā

	6
	T
	T
	T
	L
	jā

	7
	L
	T
	L
	T
	jā

	8
	L
	T
	T
	L
	jā

	9
	T
	L
	T
	L
	jā

	10
	L
	L
	L
	L
	nē

	11
	L
	L
	T
	T
	nē

	12
	L
	L
	L
	T
	nē

	13
	L
	L
	T
	L
	nē

	14
	T
	T
	T
	T
	nē

	15
	L
	T
	T
	T
	nē

	16
	T
	T
	T
	L
	nē

	17
	L
	T
	L
	T
	nē

	18
	L
	T
	T
	L
	nē

	19
	T
	L
	T
	L
	nē


4.4.2.6.2.3.2. Relatīvie bīstamo situāciju kategoriju svēruma koeficienti ir atkarīgi no absolūtā augstuma diapazona:
	
	riska koeficienta aprēķināšanai
	savietojamības ar ATM noteikšanai

	Kategorija
	1.-3. diapazons
	4.-6. diapazons
	1.-3. diapazons
	4.-6. diapazons

	1
	0,00502
	0,00319
	0,06789
	0,07802

	2
	0,00030
	0,00018
	0,00408
	0,00440

	3
	0,00049
	0,00009
	0,00664
	0,00220

	4
	0,00355
	0,00270
	0,04798
	0,06593

	5
	0,00059
	0,00022
	0,00791
	0,00549

	6
	0,00074
	0,00018
	0,00995
	0,00440

	7
	0,00002
	0,00003
	0,00026
	0,00082

	8
	0,00006
	0,00003
	0,00077
	0,00082

	9
	0,00006
	0,00003
	0,00077
	0,00082

	10
	0,36846
	0,10693
	0,31801
	0,09011

	11
	0,26939
	0,41990
	0,23252
	0,35386

	12
	0,06476
	0,02217
	0,05590
	0,01868

	13
	0,07127
	0,22038
	0,06151
	0,18571

	14
	0,13219
	0,08476
	0,11409
	0,07143

	15
	0,02750
	0,02869
	0,02374
	0,02418

	16
	0,03578
	0,06781
	0,03088
	0,05714

	17
	0,00296
	0,00098
	0,00255
	0,00082

	18
	0,00503
	0,00522
	0,00434
	0,00440

	19
	0,01183
	0,03651
	0,01021
	0,03077


4.4.2.6.2.4. Vmd kopas
4.4.2.6.2.4.1. Katras bīstamās situācijas vmd izvēlas no kādas no 10 vmd kopām, ja bīstamajā situācijā nenotiek šķērsošana, un no 9 vai 10 vmd kopām, ja bīstamajā situācijā notiek šķērsošana. Katras vmd kopas garums ir 100 ft riska koeficienta aprēķināšanai un 200 ft savietojamības ar ATM aprēķināšanai. Maksimālais vmd riska koeficienta aprēķināšanai ir 1000 ft, bet citā gadījumā – 2000 ft.
4.4.2.6.2.4.2. Bīstamajās situācijās, kad nenotiek šķērsošana, vmd kopu relatīvais svēruma koeficients ir šāds:
	vmd kopa
	riska koeficienta aprēķināšanai
	savietojamības ar ATM noteikšanai

	1
	0,013
	0,128

	2
	0,026
	0,135

	3
	0,035
	0,209

	4
	0,065
	0,171

	5
	0,100
	0,160

	6
	0,161
	0,092

	7
	0,113
	0,043

	8
	0,091
	0,025

	9
	0,104
	0,014

	10
	0,091
	0,009


Piezīme. Vmd kopu svērumu summa nav 1,0. Norādītie svērumu koeficienti ir balstīti uz ATC zemes radaru datos fiksēto bīstamo situāciju analīzi. Iztrūkstošā daļa liecina par to, ka fiksēto situāciju vidū dažās vmd pārsniedz maksimālo modelī noteikto vmd.
4.4.2.6.2.4.3. Tajās sadursmes draudu situāciju kategorijās, kurās notiek šķērsošana, vmd kopu svēruma koeficienti ir šādi:
	vmd kopa
	riska koeficienta aprēķināšanai
	savietojamības ar ATM noteikšanai

	1
	0,0
	0,064

	2
	0,026
	0,144

	3
	0,036
	0,224

	4
	0,066
	0,183

	5
	0,102
	0,171

	6
	0,164
	0,098

	7
	0,115
	0,046

	8
	0,093
	0,027

	9
	0,106
	0,015

	10
	0,093
	0,010


Piezīme. Tajās sadursmes draudu situāciju kategorijās, kurās notiek šķērsošana, vmd jābūt lielākam nekā 100 ft, lai sadursmes draudu situāciju klasificētu kā tādu, kurā notiek šķērsošana. Tādējādi riska koeficienta aprēķināšanai neizmanto 1. vmd kopu, bet, lai aprēķinātu savietojamību ar ATM, 1. vmd kopa tiek ierobežota līdz [100 ft, 200 ft].
4.4.2.6.3. GAISA KUĢU TRAJEKTORIJU VERTIKĀLĀS ĪPAŠĪBAS
4.4.2.6.3.1. Vmd. Katrā situācijā, kad pastāv sadursmes draudi, vmd izvēlas nejauši no sadalījuma, kas ir vienmērīgs intervālā, ko aptver atbilstošā vmd kopa.
4.4.2.6.3.2. Vertikālais ātrums
4.4.2.6.3.2.1. Katrā situācijā, kad pastāv sadursmes draudi, abu gaisa kuģu vertikālais ātrums ir nemainīgs (ż) vai arī vertikālo trajektoriju modelē tā, ka vertikālais ātrums tca – 35 s ir ż1, bet vertikālais ātrums tca + 5 s ir ż2. Jebkuru no vertikālajiem ātrumiem ż, ż1 vai ż2 nosaka, vispirms nejauši izvēloties intervālu, kurā tas ir, un tad izvēloties precīzu vērtību no sadalījuma, kas ir vienmērīgs visā izvēlētajā intervālā.
4.4.2.6.3.2.2. Intervāli, kuros atrodas vertikālie ātrumi, ir atkarīgi no tā, vai gaisa kuģis veic izlīdzināšanu (t.i., 4.4.2.6.2.3.1. punktā atzīmēts kā “L”) vai arī lidojumu ar absolūtā augstuma izmaiņām (t.i., 4.4.2.6.2.3.1. punktā atzīmēts kā “T”), un tie ir šādi:
	L
	T


	[240 ft/min, 400 ft/min]
	[3200 ft/min, 6000 ft/min]

	[80 ft/min, 240 ft/min]
	[400 ft/min, 3200 ft/min]

	[–80 ft/min, 80 ft/min]
	[–400 ft/min, 400 ft/min]

	[–240 ft/min, –80 ft/min]
	[–3200 ft/min, –400 ft/min]

	[–400 ft/min, –240 ft/min]
	[–6000 ft/min, –3200 ft/min]


4.4.2.6.3.2.3. Gaisa kuģim, kurš visā sadursmes draudu situācijas logā veic izlīdzināšanu, vertikālais ātrums ir nemainīgs. Intervāliem, kuros tas atrodas, ir šādas varbūtības:
	Ż (ft/min)
	prob(ż)

	[240 ft/min, 400 ft/min]
	0,0382

	[80 ft/min, 240 ft/min]
	0,0989

	[–80 ft/min, 80 ft/min]
	0,7040

	[–240 ft/min, –80 ft/min]
	0,1198

	[–400 ft/min, –240 ft/min]
	0,0391


4.4.2.6.3.2.4. Gaisa kuģiem, kuri ne visā sadursmes draudu situācijas logā veic izlīdzināšanu, intervālus, kuros atrodas ż1 un ż2, nosaka kopīgi, brīvi izvēloties kopīgas varbūtības, kas atkarīgas no absolūtā augstuma diapazona un no tā, vai gaisa kuģis maina absolūto augstumu loga sākumā (absolūtā augstuma maiņa – horizontāls lidojums), loga beigās (horizontāls lidojums – absolūtā augstuma maiņa), vai gan loga sākumā, gan beigās (absolūtā augstuma maiņa – absolūtā augstuma maiņa). Kopīgās varbūtības vertikālā ātruma intervāliem ir šādas:
gaisa kuģiem ar trajektorijām “absolūtā augstuma maiņa – horizontāls lidojums” 1. līdz 3. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[240 ft/min, 400 ft/min]
	0,0019
	0,0169
	0,0131
	0,1554
	0,0000

	[80 ft/min, 240 ft/min]
	0,0000
	0,0187
	0,0019
	0,1086
	0,0000

	[–80 ft/min, 80 ft/min]
	0,0037
	0,1684
	0,0094
	0,1124
	0,0075

	[–240 ft/min, –80 ft/min]
	0,0037
	0,1461
	0,0094
	0,0243
	0,0037

	[–400 ft/min, –240 ft/min]
	0,0000
	0,1742
	0,0094
	0,0094
	0,0019

	–6000 ft/min
	–3200 ft/min
	–400 ft/min
	400 ft/min
	3200 ft/min
	6000 ft/min
	ż1


gaisa kuģiem ar trajektorijām “absolūtā augstuma maiņa – horizontāls lidojums” 4. līdz 6. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[240 ft/min, 400 ft/min]
	0,0105
	0,0035
	0,0000
	0,1010
	0,0105

	[80 ft/min, 240 ft/min]
	0,0035
	0,0418
	0,0035
	0,1776
	0,0279

	[–80 ft/min, 80 ft/min]
	0,0279
	0,1219
	0,0000
	0,2403
	0,0139

	[–240 ft/min, –80 ft/min]
	0,0035
	0,0767
	0,0000
	0,0488
	0,0105

	[–400 ft/min, –240 ft/min]
	0,0105
	0,0453
	0,0035
	0,0174
	0,0000

	–6000 ft/min
	–3200 ft/min
	–400 ft/min
	400 ft/min
	3200 ft/min
	6000 ft/min
	ż1


gaisa kuģiem ar trajektorijām “horizontāls lidojums – absolūtā augstuma maiņa” 1. līdz 3. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[3 200 ft/min, 6000 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	[400 ft/min, 3 200 ft/min]
	0,0074
	0,0273
	0,0645
	0,0720
	0,1538

	[–400 ft/min, 400 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	[–3200 ft/min, –400 ft/min]
	0,2978
	0,2084
	0,1365
	0,0273
	0,0050

	[–6000ft/min, –3 200ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	–400 ft/min
	–240 ft/min
	–80 ft/min
	80 ft/min
	240 ft/min
	400 ft/min
	ż1


gaisa kuģiem ar trajektorijām “horizontāls lidojums – absolūtā augstuma maiņa” 4. līdz 6. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[3 200 ft/min, 6000 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0192

	[400 ft/min, 3 200 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0962
	0,0577
	0,1154

	[–400 ft/min, 400 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	[–3200 ft/min, –400 ft/min]
	0,1346
	0,2692
	0,2308
	0,0577
	0,0192

	[–6000ft/min, –3 200ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	–400 ft/min
	–240 ft/min
	–80 ft/min
	80 ft/min
	240 ft/min
	400 ft/min
	ż1


gaisa kuģiem ar trajektorijām “absolūtā augstuma maiņa – absolūtā augstuma maiņa” 1. līdz 3. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[3 200 ft/min, 6000 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0007
	0,0095
	0,0018

	[400 ft/min, 3 200 ft/min]
	0,0000
	0,0018
	0,0249
	0,2882
	0,0066

	[–400 ft/min, 400 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	[–3200 ft/min, –400 ft/min]
	0,0048
	0,5970
	0,0600
	0,0029
	0,0011

	[–6000ft/min, –3 200ft/min]
	0,0000
	0,0007
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	–6000 ft/min
	–3200 ft/min
	–400 ft/min
	400 ft/min
	3200 ft/min
	6000 ft/min
	ż1


gaisa kuģiem ar trajektorijām “absolūtā augstuma maiņa – absolūtā augstuma maiņa” 4. līdz 6. absolūtā augstuma diapazonā:
	ż2 intervāls
	ż1 un ż2 intervālu integrālā varbūtība

	[3 200 ft/min, 6000 ft/min]
	0,0014
	0,0000
	0,0028
	0,0110
	0,0069

	[400 ft/min, 3 200 ft/min]
	0,0028
	0,0028
	0,0179
	0,4889
	0,0523

	[–400 ft/min, 400 ft/min]
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000
	0,0000

	[–3200 ft/min, –400 ft/min]
	0,0317
	0,3029
	0,0262
	0,0152
	0,0028

	[–6000ft/min, –3 200ft/min]
	0,0110
	0,0220
	0,0014
	0,0000
	0,0000

	–6000 ft/min
	–3200 ft/min
	–400 ft/min
	400 ft/min
	3200 ft/min
	6000 ft/min
	ż1


4.4.2.6.3.2.5. “Absolūtā augstuma maiņa – absolūtā augstuma maiņa” trajektorijas gadījumā, ja | ż2 – ż1 | < 566 ft/min, tad ceļa līniju modelē ar nemainīgu vertikālo ātrumu, kas vienāds ar ż1.
4.4.2.6.3.3. Vertikālais paātrinājums
4.4.2.6.3.3.1. Saskaņā ar 4.4.2.6.3.2.5. punkta noteikumiem gaisa kuģiem, kuri neveic izlīdzināšanu visā sadursmes situācijas logā, vertikālais ātrums loga sākumā ir nemainīgs un vienāds ar ż1 vismaz intervālā [tca – 40 s, tca – 35 s] un loga beigās ir nemainīgs un vienāds ar ż2 vismaz intervālā [tca + 5 s, tca + 10 s]. Starpperiodā vertikālais paātrinājums ir nemainīgs.
4.4.2.6.3.3.2. Vertikālo paātrinājumu ([image: image61.png]


) modelē pēc šādas formulas:
[image: image62.png]) +¢




kur parametrs A atkarībā no situācijas ir šāds:
	
	A(s–1)

	Trajektorija
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	Absolūtā augstuma maiņa – horizontāls lidojums
	0,071
	0,059

	Horizontāls lidojums – absolūtā augstuma maiņa
	0,089
	0,075

	Absolūtā augstuma maiņa – absolūtā augstuma maiņa
	0,083
	0,072


un kļūda tiek izvēlēta nejauši, izmantojot šādu varbūtību:
[image: image63.png]. lel
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kur µ = 0,3 ft s-2.
Piezīme. Paātrinājuma apzīmējumu [image: image64.png]


 nosaka ż1 un ż2. Kļūda, kas šo paātrinājumu apvērš, jānoraida un jāizvēlas cita kļūda.
4.4.2.6.3.4. Paātrinājuma sākuma moments. Paātrinājuma sākuma momentu vienmērīgi sadala laika intervālā [tca – 35 s, tca – 5 s], un tas ir tāds, lai ż2 tiktu sasniegts ne vēlāk kā tca + 5 s.
4.4.2.6.4. GAISA KUĢU TRAJEKTORIJU ĪPAŠĪBAS HORIZONTĀLĀ PLAKNĒ 
4.4.2.6.4.1. Horizontālais satuvošanās attālums
4.4.2.6.4.1.1. Lai aprēķinātu ACAS ietekmi uz sadursmes risku (4.4.3. punkts), hmd ir vienmērīgi sadalīts diapazonā [0, 500 ft].
4.4.2.6.4.1.2. Lai veiktu aprēķinus attiecībā uz ACAS savietojamību ar ATM (4.4.4. punkts), hmd ir sadalīts tā, lai hmd vērtības būtu ar šādām kumulatīvajām varbūtībām:
	
	integrālā varbūtība
	
	integrālā varbūtība

	hmd (ft)
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons
	hmd (ft)
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	0
	0,000
	0,000
	17013
	0,999
	0,868

	1215
	0,152
	0,125
	18228
	1,000
	0,897

	2430
	0,306
	0,195
	19443
	
	0,916

	3646
	0,482
	0,260
	20659
	
	0,927

	4860
	0,631
	0,322
	21874
	
	0,939

	6076
	0,754
	0,398
	23089
	
	0,946

	7921
	0,859
	0,469
	24304
	
	0,952

	8506
	0,919
	0,558
	25520
	
	0,965

	9722
	0,954
	0,624
	26735
	
	0,983

	10937
	0,972
	0,692
	27950
	
	0,993

	12152
	0,982
	0,753
	29165
	
	0,996

	13367
	0,993
	0,801
	30381
	
	0,999

	14582
	0,998
	0,821
	31596
	
	1,000

	15798
	0,999
	0,848
	
	
	


4.4.2.6.4.2. Pieejas leņķis. Kumulatīvais sadalījums attiecībā uz horizontālās pieejas leņķi ir šāds:
	pieejas leņķis (grādos)
	integrālā varbūtība
	pieejas leņķis (grādos)
	integrālā varbūtība

	
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons
	
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	0
	0,00
	0,00
	100
	0,38
	0,28

	10
	0,14
	0,05
	110
	0,43
	0,31

	20
	0,17
	0,06
	120
	0,49
	0,35

	30
	0,18
	0,08
	130
	0,55
	0,43

	40
	0,19
	0,08
	140
	0,62
	0,50

	50
	0,21
	0,10
	150
	0,71
	0,59

	60
	0,23
	0,13
	160
	0,79
	0,66


	70
	0,25
	0,14
	170
	0,88
	0,79

	80
	0,28
	0,19
	180
	1,00
	1,00

	90
	0,32
	0,22
	
	
	


4.4.2.6.4.3. Gaisa kuģa ātrums. Kumulatīvais sadalījums attiecībā uz katra gaisa kuģa horizontālo ātrumu uz zemes vistuvākās pieejas brīdī ir šāds:
	ātrums uz zemes (kt)
	integrālā varbūtība
	ātrums uz zemes (kt)
	integrālā varbūtība

	
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons
	
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	45
	0,000
	
	325
	0,977
	0,528

	50
	0,005
	
	350
	0,988
	0,602

	75
	0,024
	0,000
	375
	0,997
	0,692

	100
	0,139
	0,005
	400
	0,998
	0,813

	125
	0,314
	0,034
	425
	0,999
	0,883

	150
	0,486
	0,064
	450
	1,000
	0,940

	175
	0,616
	0,116
	475
	
	0,972

	200
	0,700
	0,171
	500
	
	0,987

	225
	0,758
	0,211
	525
	
	0,993

	250
	0,821
	0,294
	550
	
	0,998

	275
	0,895
	0,361
	575
	
	0,999

	300
	0,949
	0,427
	600
	
	1,000


4.4.2.6.4.4. Horizontālā manevra iespējamība. Katrā situācijā, kad pastāv sadursmes draudi, attiecībā uz abiem gaisa kuģiem pastāv iespējamība, ka tie izdarīs pagriezienu, ka pagrieziena laikā mainīsies ātrums un ka mainīsies ātrums, neizdarot pagriezienu:
	Diapazons
	Iespējamība (pagrieziens)
	Iespējamība (ātruma izmaiņas), veicot pagriezienu
	Iespējamība (ātruma izmaiņas), neveicot pagriezienu

	1
	0,31
	0,20
	0,50

	2
	0,29
	0,20
	0,25

	3
	0,22
	0,10
	0,15

	4, 5, 6
	0,16
	0,05
	0,10


4.4.2.6.4.4.1. Mainoties ātrumam, varbūtība, ka ātrums palielināsies, ir 0,5 un varbūtībai, ka tas samazināsies, – arī 0,5.
4.4.2.6.4.5. Pagrieziena apmērs. Kumulatīvais sadalījums attiecībā uz jebkura pagrieziena apmēru ir šāds:
	
	integrālā varbūtība

	Pagrieziena apmērs (grādos)
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	15
	0,00
	0,00

	30
	0,43
	0,58

	60
	0,75
	0,90

	90
	0,88
	0,97

	120
	0,95
	0,99

	150
	0,98
	1,00

	180
	0,99
	

	210
	1,00
	


4.4.2.6.4.5.1. Pagrieziena virzienu izvēlas nejauši ar 0,5 varbūtību, ka tas tiks veikts kreisi, un 0,5 varbūtību, ka tas tiks veikts pa labi.
4.4.2.6.4.6. Sānsveres leņķis. Gaisa kuģa sānsveres leņķis pagrieziena laikā nepārsniedz 15 grādus. Varbūtība, ka tas būtu vienāds ar 15 grādiem, 1. līdz 3. absolūtā augstuma diapazonā ir 0,79, bet 4. līdz 5. diapazonā – 0,54. Lielāku sānsveres leņķu kumulatīvais sadalījums ir šāds:
	
	integrālā varbūtība

	Sānsveres leņķis (grādos)
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons

	15
	0,79
	0,54

	25
	0,96
	0,82

	35
	0,99
	0,98

	50
	1,00
	1,00


4.4.2.6.4.7. Pagrieziena pabeigšanas laiks. Katra gaisa kuģa pagrieziena pabeigšanas laika kumulatīvais sadalījums ir šāds:
	Pagrieziena pabeigšanas laiks (sekundes pirms tca)
	integrālā varbūtība

	
	1.-3. absolūtā augstuma diapazons
	4.-6. absolūtā augstuma diapazons


	0
	0.42
	0.28

	5
	0.64
	0.65

	10
	0.77
	0.76

	15
	0.86
	0.85

	20
	0.92
	0.94

	25
	0.98
	0.99

	30
	1.00
	1.00


4.4.2.6.4.8. Ātruma izmaiņas. Nemainīgu paātrinājumu vai palēninājumu izvēlas nejauši katram gaisa kuģim, kas situācijā, kad pastāv sadursmes draudi, maina ātrumu, un tas pastāv visu bīstamās situācijas laiku. Paātrinājumu vienmērīgi sadala robežās no 2 kt/s līdz 6 kt/s. Palēninājumu vienmērīgi sadala robežās no 1 kt/s līdz 3 kt/s.
4.4.2.7. GAISA KUĢA, AR KURU IESPĒJAMA SADURSME, ACAS APRĪKOJUMS
Visas 4.4.3. un 4.4.4. punktā parametriem noteiktās prasības attiecas uz trīs atšķirīgām situācijām, kurās tiek piemēroti šādi nosacījumi attiecībā uz gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS aprīkojumu un trajektoriju:
a) ja bīstamajā situācijā gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots (4.4.2.1. punkta j) apakšpunkts), tas lido pa trajektoriju, kas identiska tai trajektorijai, pa kādu tas lidotu, ja arī savs gaisa kuģis nebūtu aprīkots;
b) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots ar ACAS, bet lido pa trajektoriju, kas identiska tādai trajektorijai, pa kādu lidotu neaprīkots gaisa kuģis (4.4.2.1. punkta j) apakšpunkta 2. daļa), tad:
1) tas ievēro norādījumus lidot pa identisku trajektoriju neatkarīgi no tā, vai ir izstrādāta RA;
2) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS izstrādā RA un pārraida RAC, kas tiek saņemts tūlīt pēc tam, kad RA ir pirmoreiz paziņota sava gaisa kuģa pilotam;
3) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS iekārtas izstrādātā un savam gaisa kuģim pārraidītā RAC nozīme ir apvērsta salīdzinājumā ar pirmo izvēlēto RAC, kuru savs gaisa kuģis pārraidījis gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme (4.3.6.1.3. punkts);
4) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, pārraidīto RAC uztver savs gaisa kuģis; un
5) prasības piemēro gan tad, ja zemāka adrese ir savam gaisa kuģim, gan arī tad, ja zemāka adrese ir gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme; un
c) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots ar ACAS, kuras sadursmes brīdināšanas loģika ir identiska savas ACAS iekārtas loģikai (4.4.2.1. punkta j) apakšpunkta 3. daļa), tad:
1) nosacījumi attiecībā uz sava gaisa kuģa parametriem, ACAS un pilotu vienādā mērā attiecas arī uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, tā ACAS un pilotu;
2) viena gaisa kuģa pārraidītos RAC uztver cits gaisa kuģis; un
3) prasības piemēro gan tad, ja zemāka adrese ir savam gaisa kuģim, gan arī tad, ja zemāka adrese ir gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme.
4.4.2.8. ATŠĶIRĪGU SADURSMES BRĪDINĀŠANAS LOĢIKU SHĒMU SAVIETOJAMĪBA
Ieteikums. Izskatot alternatīvas sadursmes brīdināšanas loģikas shēmas, sertificēšanas iestādēm jāpārliecinās, ka
a) situācijās, kad pastāv sadursmes draudi, kurās iesaistītas ACAS iekārtas, kas izmanto jau esošas shēmas, alternatīvo shēmu darbība ir pieņemama; un
b) alternatīvas shēmas izmantošana nepasliktina esošo shēmu darbību.
Piezīme. Lai novērtētu dažādu sadursmes brīdināšanas loģikas shēmu savietojamību, 4.4.2.7. punkta b) apakšpunkta nosacījumi ir visstingrākie, kādus iespējams sagaidīt šajā sakarā.
4.4.3. Sadursmes riska mazināšana
4.4.2. punkta apstākļos sadursmes brīdināšanas loģika ir tāda, lai paredzamo sadursmju skaits tiktu samazināts līdz šādai daļai no to sadursmju skaita, kas sagaidāmas, ja gaisa kuģis nav aprīkots ar ACAS:
a) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots ar ACAS – 0,18;
b) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots, bet neatbild – 0,32; un
c) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots un atbild – 0,04.
4.4.4. Savietojamība ar gaisa satiksmes pārvaldību (ATM)
4.4.4.1. TRAUCĒJOŠO BRĪDINĀJUMA SIGNĀLU DAUDZUMS
4.4.4.1.1. Ievērojot 4.4.2. punkta nosacījumus, sadursmes brīdināšanas loģika ir tāda, lai to RA daļa, kuras ir “traucējošas” (4.4.4.1.2. punkts), nepārsniedz
0,06, ja sava gaisa kuģa vertikālais ātrums brīdī, kad pirmoreiz tiek pārraidīta RA, ir mazāks nekā 400 ft/min, vai
0,08, ja sava gaisa kuģa vertikālais ātrums brīdī, kad pirmoreiz tiek pārraidīta RA, ir lielāks nekā 400 ft/min.
Piezīme. Šī prasība neattiecas uz gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS aprīkojumu (4.4.2.7. punkts), jo tā ietekme uz traucējošo RA pārraidi un biežumu ir niecīga.
4.4.4.1.2. RA uzskata par “traucējošu” 4.4.4.1.1. punkta nozīmē, ja vien noteiktā brīdī situācijā, kad pastāv sadursmes draudi, gaisa kuģī neesot ACAS iekārtai, gan horizontālais atstatums, gan vertikālais atstatums nav vienlaicīgi mazāki nekā šādas vērtības:
	
	horizontālais atstatums
	vertikālais atstatums

	virs FL 100
	2,0 NM
	750 ft

	zem FL 100
	1,2 NM
	750 ft


4.4.4.2. SAVIETOJAMU NOZĪMJU IZVĒLE
Izpildot 4.4.2. punkta nosacījumus, sadursmes brīdināšanas loģika ir tāda, lai situācijas, kad pastāv sadursmes draudi, kuros RA ievērošana noved pie atstatuma absolūtajā augstumā vistuvākās pieejas punktā ar pretēju zīmi nekā tad, ja ACAS nebūtu, proporcionāli nepārsniegtu šādas daļas:
	a) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots ar ACAS
	0,08

	b) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots, bet neatbild
	0,08 un

	c) ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots un atbild
	0,12


4.4.4.3. ACAS IZRAISĪTĀS NOVIRZES
4.4.4.3.1. Izpildot 4.4.2. punkta nosacījumus, sadursmes brīdināšanas loģika ir tāda, lai to RA skaits, kas rada novirzes (4.4.4.3.2. punkts), pārsniedzot norādītās vērtības, nepārsniegtu šādu daļu no visu RA kopējā skaita:
	
	ja sava gaisa kuģa vertikālais ātrums brīdī, kad pirmoreiz tiek pārraidīta RA, ir

	
	

	
	ir mazāks nekā 400ft/min
	ir lielāks nekā 400 ft/min

	gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots ar ACAS
	
	

	ja novirzes ≥ 300 ft
	0,15
	0,23

	ja novirzes ≥ 600 ft
	0,04
	0,13

	ja novirzes ≥ 1000ft
	0,01
	0,07

	
	
	

	gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots, bet neatbild
	
	

	ja novirzes ≥ 300 ft
	0,23
	0,35

	ja novirzes ≥ 600 ft
	0,06
	0,16

	ja novirzes ≥ 1000ft
	0,02
	0,07

	
	
	

	 ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots un atbild
	
	

	ja novirzes ≥ 300 ft
	0,11
	0,23

	ja novirzes ≥ 600 ft
	0,02
	0,12

	ja novirzes ≥ 1000ft
	0,01
	0,06


4.4.4.3.2. Ievērojot 4.4.4.3.1. punktu, aprīkota gaisa kuģa “novirzi” no sākotnējās trajektorijas mēra kā intervālu no laika, kad pirmoreiz pārraidīta RA, līdz laikam, kad pēc RA atcelšanas gaisa kuģis atkal lido ar savu sākotnējo vertikālo ātrumu. Novirzi aprēķina kā lielākā absolūtā augstuma starpību jebkurā laika momentā šajā intervālā starp trajektoriju, pa kuru lido aprīkots gaisa kuģis, izpildot RA, un tā sākotnējo trajektoriju.
4.4.5. Pretrunīgu mērķu relatīvā nozīme
Ieteikums. Sadursmes brīdināšanas loģikai jābūt tādai, lai pēc iespējas samazinātu sadursmes risku (saskaņā ar 4.4.3. punktu) un pēc iespējas ierobežotu traucējumus, kas tiek radīti ATM (saskaņā ar 4.4.4. punktu).
4.5. PAPLAŠINĀTĀS ŠALTRAIDES FORMĀTĀ SNIEGTU ZIŅOJUMU IZMANTOŠANA ACAS SISTĒMĀ
4.5.1. ACAS kombinētā novērošana, izmantojot datus par atrašanās vietu, kas tiek pārraidīti ar paplašinātās šaltraides palīdzību
Piezīme. Kombinētā novērošana ir metode, ko lieto ACAS, lai izmantotu pasīvo informāciju par atrašanās vietu, kas pieejama ar paplašinātās šaltraides palīdzību. Izmantojot kombinēto novērošanu, ACAS apstiprina paplašinātā šaltraidē sniegto informāciju par atrašanās vietu, tiešā veidā veicot attāluma mērījumus. Sākotnējā apstiprināšana tiek veikta, nosakot ceļa līniju. Atkārtota apstiprināšana tiek veikta reizi 10 sekundēs, ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, absolūtā augstuma vai attāluma ziņā kļūst par tiešiem draudiem. Visbeidzot, regulāri reizi sekundē tiek veikta to gaisa kuģu aktīva novērošana, ar kuriem iespējama sadursme un kuri gan vertikālā, gan horizontālā plaknē satuvojas tik tuvu, ka kļūst par tiešiem draudiem. Šādā veidā pasīvā novērošana (pēc datu apstiprināšanas) tiek izmantota attiecībā uz gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, bet kas nerada draudus, tādējādi samazinot ACAS vaicājumu pārraides biežumu. Aktīvā novērošana tiek lietota vienmēr, kad gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, rada tiešus draudus, lai saglabātu ACAS kā neatkarīga drošības pārrauga neatkarīgumu.
4.5.1.1. DEFINĪCIJAS
Aktīvā ceļa līnija. Ceļa līnija, kuru veido ar aktīvo vaicājumu palīdzību izdarīto mērījumu rezultāti.
Aktīvā novērošana. Gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atsekošanas process, izmantojot informāciju, kas iegūta no atbildēm uz sava gaisa kuģa vaicājumiem.
Kombinētā novērošana. Process, kad nolūkā saglabāt ACAS neatkarīgumu, aktīvā novērošana tiek izmantota, lai apstiprinātu un pārraudzītu informāciju par atsekotajiem gaisa kuģiem, galvenokārt, izmantojot pasīvo novērošanu.
Pasīvā ceļa līnija. Ceļa līnija, kas pēc sākotnējās noteikšanas tiek saglabāta bez nepieciešamības nosūtīt aktīvos vaicājumus, tā vietā izmantojot informāciju, ko sniedz paplašinātās šaltraides.
Pasīvā novērošana. Cita gaisa kuģa atsekošanas process, tam nenosūtot vaicājumus, bet gan izmantojot šā cita gaisa kuģa paplašināto šaltraidi. ACAS izmanto informāciju, ko sniedz pasīvās ceļa līnijas, lai uzraudzītu, vai nav nepieciešama aktīvā novērošana, bet ne citiem nolūkiem.
Sākotnējā apstiprināšana. Process, kad tiek pārbaudīts jaunas ceļa līnijas relatīvais novietojums, izmantojot pasīvo informāciju, salīdzinot to ar relatīvo novietojumu, kas iegūts ar aktīva vaicājuma palīdzību.
Sākotnējā noteikšana. Process, kad, saņemot šaltraidi no gaisa kuģa, kas aprīkots ar S režīma aprīkojumu un kura ceļa līnija nav noteikta ar aktīvā vaicājuma palīdzību, tiek sākta jaunas ceļa līnijas izveidošana.
4.5.1.2. ACAS, kas aprīkota tā, lai saņemtu paplašināto šaltraižu ziņojumus par atrašanās vietu tādu gaisa kuģu, ar kuriem iespējama sadursme, bet kas nerada draudus, pasīvās novērošanas veikšanai, šī pasīvā informācija jāizmanto turpmāk aprakstītajā veidā.
4.5.1.3. PASĪVĀ NOVĒROŠANA
4.5.1.3.1. Sākotnējā apstiprināšana. Pirmoreiz nosakot atrašanās vietu gaisa kuģim, kas ziņo informāciju ar paplašināto šaltraižu palīdzību, ACAS nosaka relatīvo attālumu un peilējumu, kas aprēķināms pēc sava gaisa kuģa atrašanās vietas un gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atrašanās vietas saskaņā ar informāciju, ko sniedz paplašinātās šaltraides. Aprēķināto attālumu un peilējumu, kā arī absolūtais augstumu, kas norādīts šaltraidē, salīdzina ar attālumu, pielējumu un absolūto augstumu, kas noteikts ar attiecīgā gaisa kuģa ACAS aktīvo vaicājumu palīdzību. Starpību starp aprēķināto un izmērīto attālumu un peilējumu un starp šaltraides un šaltraides un atbildes absolūto augstumu aprēķina un izmanto pārbaudēs, lai noteiktu, vai dati, kas tiek sniegti ar šaltraides palīdzību, ir derīgi. Ja šo pārbaužu rezultāti ir apmierinoši, tad pasīvo atrašanās vietu uzskata par apstiprinātu, un ceļa līnija tiek uzturēta atbilstoši pasīvajiem datiem. Ja kāda no iepriekš minētajām pārbaudēm netiek izturēta, ceļa līniju pasludina par aktīvo ceļa līniju un turpmāk neizmanto vēlāk saņemtus pasīvās novērošanas datus saistībā ar šo ceļa līniju.
4.5.1.3.2. Ieteikums. Lai apstiprinātu atrašanās vietu, kas norādīta paplašinātas šaltraides ziņojumā, jāveic šādas pārbaudes:
| slīpās redzamības attāluma starpība | ≤ 200 m; un
| peilējuma starpība | ≤ 45 grādi; un
| absolūtā augstuma starpība | ≤ 100 ft.
4.5.1.3.3. Aktīvie papildu vaicājumi. Lai nodrošinātu, ka gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ceļa līnija tiek atjaunināta vismaz tik bieži, cik nepieciešams, ja netiek saņemti dati ar paplašinātas šaltraides palīdzību (4.3.7.1.2.2. punkts), katru reizi ceļa līniju atjaunina, izmantojot šaltraidē saņemto informāciju brīdī, kad būtu nepieciešams aktīvais vaicājums. Aktīvu vaicājumu šajā brīdī pārraida, ja līdz šī vaicājuma pārraides brīdim netiek uztverta nākamā šaltraide.
4.5.1.4. Atkārtota apstiprināšana un pārraudzība. Ja ceļa līnija, kas jāatjaunina, izmantojot pasīvās novērošanas datus, atbilst šādiem nosacījumiem:
a) |a| ≤ 10 000 ft un vai nu
b) |a| ≤ 3000 ft vai |a – 3000 ft| / |[image: image65.png]


| ≤ 60 s vai
c) r ≤ 3 NM vai (r – 3 NM) / |[image: image66.png]


| ≤ 60 s,
kur a = gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atstatums vertikālā plaknē,
[image: image67.png]


 = aplēstais vertikālais augstums ft/s,
r = gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, slīpās redzamības attālums NM,
[image: image68.png]


 = aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums NM/s,
aktīvu vaicājumu pārraida 1 reizi katrās 10 sekundēs, lai nepārtraukti apstiprinātu un pārraudzītu datus, kas saņemti paplašinātā šaltraidē, tik ilgi, kamēr tiek izpildīti iepriekšminētie nosacījumi. 4.5.1.3.1. punktā noteiktās pārbaudes veic katram aktīvās novērošanas vaicājumam. Ja kādā no šīm pārbaudēm rezultāti ir negatīvi, ceļa līniju atzīst par aktīvu ceļa līniju.
4.5.1.5. Pilnībā aktīva novērošana. Ja ceļa līnija, kas jāatjaunina, izmantojot pasīvās novērošanas datus, atbilst šādiem nosacījumiem:
a) |a| ≤ 10 000 ft un gan
b) |a| ≤ 3 000 ft vai |a – 3 000 ft| / |[image: image69.png]


| ≤ 60 s, gan
c) r ≤ 3 NM vai (r – 3 NM) / |[image: image70.png]


| ≤ 60 s,
kur a = gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atstatums vertikālā plaknē,
[image: image71.png]


 = aplēstais vertikālais augstums ft/s,
r = gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, slīpās redzamības tālums NM,
[image: image72.png]


 = aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums NM/s,
šā gaisa kuģa ceļa līniju pasludina par aktīvu ceļa līniju un atjaunina atbilstoši aktīvajiem attāluma mērījumiem, kas tiek izdarīti reizi sekundē tik ilgi, kamēr tiek izpildīti iepriekšminētie nosacījumi.
4.5.2. ACAS darbība ar augstāku uztvērēja MTL 
Piezīme. No ACAS neatkarīgas paplašinātas šaltraides piemērošanas veidus var īstenot (ērtības dēļ), izmantojot ACAS uztvērēju. Izmantojot augstāku uztvērēja minimālo ieslēgšanās līmeni (MTL), būs iespējams uztvert paplašinātas šaltraides no attāluma, kas sasniedz 60 NM un vairāk, nodrošinot šādus piemērošanas veidus.
4.5.2.1. ACAS, kas darbojas ar uztvērēju, kura MTL ir jutīgāks nekā –74 dBm, nodrošina tālākajos punktos noteiktās iespējas.
4.5.2.2. Duālie minimālie ieslēgšanās līmeņi. ACAS uztvērējs, uztverot katru šaltraidi, spēj norādīt, vai atbildi būtu uztvērusi ACAS iekārta, kas darbojas ar parasto MTL (–74 dBm). Šaltraižu, kas uztvertas ar parasto MTL, tālāku apstrādi veic, izmantojot ACAS novērošanas funkciju. Šiem nosacījumiem neatbilstošu uztverto šaltraižu tālāka apstrāde nepāriet ACAS novērošanas funkcijai.
1. piezīme. Paplašinātās šaltraides, kas satur informāciju par atrašanās vietu, tiks izplatītas, lai attēlotu datus saistībā ar paplašinātas šaltraides piemērošanas veidu.
2. piezīme. Parastā MTL lietošana ACAS novērošanas funkcijai nodrošina iespēju izmantot esošo ACAS novērošanas funkciju, strādājot ar uztvērēju, kura MTL ir augstāks.
4.5.2.3. Duālais jeb atkārtoti ieslēdzamais atbilžu procesors. ACAS sistēma, izmantojot S režīma atbilžu apstrādes funkciju,
a) lieto atsevišķus atbilžu procesorus tiem S režīma atbilžu formātiem, kas uztverti ar parasto vai augstāku MTL, un tiem S režīma atbilžu formātiem, kas uztverti ar MTL, kas zemāks nekā parastais, vai
b) lieto S režīma atbilžu procesoru, kas ieslēgsies atkārtoti, ja uztvers preambulu S režīmā, kas par 2 līdz 3 dB stiprāka nekā atbilde, kas attiecīgajā brīdī tiek apstrādāta.
Piezīme. Jāveic pasākumi, lai nodrošinātu, ka vājas šaltraides (t.i., tās, kuru līmenis ir vājāks par parasto MTL) netraucē ACAS apstrādāt koordināšu noteikšanas šaltraides. Tas varētu notikt, ja vājai šaltraidei izdevies aizņemt atbildes procesoru. To iespējams novērst, katrai funkcijai lietojot atsevišķu atbilžu procesoru vai paredzot prasību atbilžu procesoram atkārtoti ieslēgties, ja tiek uztverta stiprāka šaltraide.
PIEVIENOJUMS IV SĒJUMAM

Norādījumi attiecībā uz gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS)
1. piezīme. Tālāk minētās informācijas nolūks ir sniegt norādījumus attiecībā uz tādas gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmas (ACAS) tehniskajām īpašībām, kurai ir iespējas izvairīties no sadursmes vertikālā  plaknē (ACAS II, ja vien nav norādīts citādi). ACAS standarti un ieteicamā prakse ir atrodami 4. nodaļā.
2. piezīme. Mērvienības, kas nav SI sistēmā, tiek lietotas, ja to atļauj 5. pielikuma 3. nodaļas 3.2.2. punkts. Atsevišķos gadījumos, lai nodrošinātu konsekvenci loģisko aprēķinu līmenī, tiek lietotas tādas mērvienības kā ft/s, NM/s un kt/s.
1. APRĪKOJUMS, FUNKCIJAS UN IESPĒJAS
1.1. ACAS iekārtas tehniskās īpašības
1.1.1. ACAS iekārta ietver ACAS apstrādes bloku, S režīma transponderu, vadības bloku, atbilstošas antenas un līdzekļus ieteikumu sniegšanai.
1.1.2. Gaisa kuģa ACAS iekārta nosūta vaicājumus SSR transponderiem citos tuvumā esošajos gaisa kuģos un cenšas uztvert to atbildes. Datoram izanalizējot šīs atbildes, ACAS iekārta nosaka, kuri gaisa kuģi rada iespējamas sadursmes draudus, un sniedz atbilstošas norādes (ieteikumus) gaisa kuģa apkalpei, lai novērstu sadursmes.
1.1.3. ACAS iekārtai ir iespējas sniegt divu veidu ieteikumus. Satiksmes konsultatīvā informācija (TA) norāda aptuvenās atrašanās vietas gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme un kuri vēlāk var būt par iemeslu, lai sniegtu rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes. Rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes (RA) iesaka veikt vertikālus manevrus, kuri, paredzams, palielinās vai saglabās atstatumu līdz draudus radošajam gaisa kuģim.
1.2. Sniegtās rekomendācijas
1.2.1. SATIKSMES KONSULTATĪVĀ INFORMĀCIJA
TA var norādīt gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, attālumu, attāluma samazināšanās vai palielināšanās ātrumu, absolūto augstumu, absolūtā augstuma izmainīšanās ātrumu un peilējumu attiecībā pret savu gaisa kuģi. Ar TA bez informācijas par absolūto augstumu var tikt nodrošināti arī gaisa kuģi, kas aprīkoti ar C režīma vai S režīma aprīkojumu, bet kuriem nav iespējas automātiski paziņot absolūtā augstuma datus. Informācija, kas tiek paziņota ar ACAS TA palīdzību, ir paredzēta, lai palīdzētu gaisa kuģa apkalpei novērot tuvumā esošo gaisa kuģu kustību.
1.2.2. REKOMENDĀCIJAS ATTIECĪBĀ UZ IZVAIRĪŠANOS NO SADURSMES
1.2.2.1. Ja ACAS datorā draudu konstatēšanas loģika konstatē, ka situācija, kurā draud sadursme ar tuvumā esošu gaisa kuģi, varētu novest pie bīstamas tuvošanās vai sadursmes, tad datora draudu novēršanas loģika nosaka atbilstošu vertikālu manevru, kas ar ACAS aprīkotajam gaisa kuģim nodrošinās drošu vertikālo atstatumu. Izvēlētais manevrs nodrošina pietiekamu vertikālo atstatumu atbilstoši ierobežojumiem, kurus uzliek augstuma uzņemšanas augstuma iespējas un gaisa kuģa, kas aprīkots ar ACAS, tuvums zemei.
1.2.2.2. Pilotam sniegtās RA var iedalīt divās kategorijās: koriģējošās rekomendācijas, kas pilotam sniedz norādījumus novirzīties no esošās lidojuma trajektorijas (piemēram, “UZŅEMT AUGSTUMU”, ja gaisa kuģis veic izlīdzināšanu), un brīdinošās rekomendācijas, kas pilotam iesaka saglabāt esošo vertikālo ātrumu vai izvairīties lidot ar kādu vertikālo ātrumu (piemēram, “NEUZŅEMT AUGSTUMU”, ja gaisa kuģis veic izlīdzināšanu).
1.2.2.3. Parastos apstākļos situācijā, kad draud sadursme ar vienu vai vairākiem gaisa kuģiem, ACAS izdod tikai vienu RA. RA izdod brīdī, kad (pirmais) gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, kļūst par draudiem, vai īsi pēc tam, saglabā tik ilgi, kamēr (kāds) gaisa kuģis rada draudus, un atceļ tad, kad (pēdējais) gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, vairs nerada draudus. Tomēr norādījumu, kas gaisa kuģa apkalpei sniegts kā RA, iespējams grozīt. Tā nozīmīguma pakāpi var palielināt vai pat mainīt tā nozīmi uz pretējo, ja draudus radošais gaisa kuģis maina savu absolūtā augstuma profilu vai ja, konstatējot otru vai trešo šķērsli, mainās situācijas, kad iespējama sadursme, novērtējums. Tā nozīmīguma pakāpi var arī pazemināt, ja ir sasniegts pietiekams atstatums, bet (kāds) gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, uz laiku tomēr turpina radīt draudus.
1.2.3. BRĪDINĀŠANAS LAIKI
Ja tiek konstatēti draudi, ACAS iekārta noteiktu laiku pirms gaisa kuģu vistuvākās pieejas brīža izstrādā RA. Brīdināšanas laika intervāls ir atkarīgs no ACAS sistēmas izmantošanai izvēlētās gaisa telpas aizsargātās platības. ACAS lietotais nominālais laiks ieteikumu sniegšanai attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes pirms vistuvākās pieejas svārstās robežās no 15 līdz 35 sekundēm. TA nomināli tiks izdots 5 līdz 20 sekundes pirms RA. Brīdināšanas laiki ir atkarīgi no 3.5.12. punktā aprakstītajiem jutīguma līmeņiem.
1.2.4. REKOMENDĀCIJU ATTIECĪBĀ UZ IZVAIRĪŠANOS NO SADURSMES “GAISS – GAISS” SASKAŅOŠANA
1.2.4.1. Ja ACAS iekārtas konstatētajam gaisa kuģim ir tikai A/C režīma transponders un aprīkojums automātiskai barometriskā augstuma ziņošanai, tā pilots nezinās, ka to atseko ar ACAS aprīkots gaisa kuģis. Ja situācijā, kad draud sadursme ar šādu gaisa kuģi, ar ACAS aprīkota gaisa kuģa pilots saņem RA un izpilda ieteiktos manevrus, tad ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis spēs izvairīties no sadursmes ar nosacījumu, ka gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nepalielinās ātrumu tik ļoti, lai izjauktu ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa manevru.
1.2.4.2. Ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir aprīkots ar ACAS, tad tiek veikta saskaņošanas procedūra, izmantojot “gaiss – gaiss” S režīma datu pārraides sakarus, lai nodrošinātu, ka ACAS RA ir savstarpēji saderīgi. 
1.2.5. SAKARI “GAISS – ZEME”
1.2.5.1. ACAS var sazināties ar zemes stacijām, izmantojot S režīma “gaiss–zeme” datu pārraides sakarus. Viens no šādu sakaru aspektiem ir jutīguma līmeņa vadības komandu pārraide ACAS iekārtai no S režīmā strādājošām zemes stacijām. Tas S režīmā strādājošajai zemes stacijai ļauj pielāgot RA brīdināšanas laiku vietējiem satiksmes apstākļiem, ar ACAS aprīkotajam gaisa kuģim šķērsojot stacijas aptvēruma rajonu. Tādā veidā tiek nodrošināta optimāla sadursmes brīdināšanas laika un brīdinājuma signālu pārraides biežuma savstarpējā attiecība.
1.2.5.2. “Gaiss–zeme” datu pārraides sakarus S režīmā var lietot arī, lai S režīmā strādājošām zemes stacijām pārraidītu ACAS RA. Tad šo informāciju var izmantot gaisa satiksmes dienesti, lai uzraudzītu ACAS RA attiecīgajā gaisa telpā.
1.2.6. ACAS VEIKTĀS FUNKCIJAS
1.2.6.1. ACAS veiktās funkcijas ir attēlotas A-1. attēlā. Lai nesarežģītu šo attēlojumu, A-1. attēlā funkcijas “sava gaisa kuģa atsekošana” un “gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atsekošana” ir apvienotas zem “novērošana”. Tomēr atsekotāji, kuri domāti sadursmju novēršanas funkcijas nodrošināšanai, var nebūt piemēroti novērošanas funkcijai. Var būt nepieciešamas atsevišķas atsekošanas funkcijas, lai atbilstoši nodrošinātu gan sadursmes novēršanas, gan novērošanas funkciju.
1.2.6.2. Novērošana parasti tiek veikta vienreiz cikla laikā; tomēr attiecībā uz dažiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespēja sadursme, var veikt biežāk vai retāk. Piemēram, retāk var veikt dažu gaisa kuģu novērošanu, ar kuriem iespējama sadursme, bet kuri nerada draudus, lai ievērotu traucējumus ierobežojošās nevienādības, vai arī biežāk var veikt dažu gaisa kuģu novērošanu, ar kuriem iespējama sadursme, lai iegūtu precīzākas azimuta aplēses. 
1.2.6.3. Parametri, kas tiek lietoti ACAS funkciju īstenošanai, tiek automātiski vai manuāli koriģēti, lai saglabātu aizsardzību, novēršot gaisa kuģu sadursmes, radot minimālus traucējumus parastajām gaisa satiksmes vadības (ATC) darbībām.
1.3. Gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, tehniskās īpašības
1.3.1. GAISA KUĢA, AR KURU IESPĒJAMA SADURSME, TRANSPONDERS
ACAS sniedz RA attiecībā uz gaisa kuģiem, kuri aprīkoti ar A/C režīmu vai S režīma transponderiem, kas ziņo informāciju par absolūto augstumu. Daži gaisa kuģi ir aprīkoti ar SSR transponderiem, bet tiem nav ierīču absolūtā augstuma datu kodēšanai. Sadursmes situācijās ar šādiem gaisa kuģiem ACAS nevar izstrādāt RA, jo bez informācijas par absolūto augstumu, nav iespējams novērtēt sadursmes draudus. ACAS iekārtas attiecībā uz šādiem gaisa kuģiem var izstrādāt tikai TA, sniedzot informāciju par to attālumu, attāluma izmaiņu ātrumu un peilējumu. ACAS nevar atsekot tādus gaisa kuģus, kuri aprīkoti tikai ar A režīma transponderiem un kuri nav aprīkoti vai kuriem nav darbojošos A/C režīmu vai S režīma transponderu.
1.3.2. GAISA KUĢA, AR KURU IESPĒJAMA SADURSME, TUVOŠANĀS ĀTRUMI UN SATIKSMES BLĪVUMS
1.3.2.1. ACAS iekārtas, kas paredzētas ekspluatācijai gaisa telpā ar lielu satiksmes blīvumu, spēj nodrošināt gaisa kuģu, ar kuriem iespējama sadursme, kopējo novērošanu atbilstoši 4. nodaļas 4.3.2. punktam un 4-1. tabulai.
1.3.2.2. 4-1. tabulā uzskaitītie nosacījumi, kuri definē divus rajonus ar atšķirīgu satiksmes blīvumu daudzdimensionālā gaisa telpā, kas iespaido ACAS darbības rezultātus, tika ekstrapolēti no tipiskas ACAS iekārtas darbības mērījumiem gaisā. Gaisa mērījumu dati norādīja, ka ceļa līnijas noteikšanas varbūtība strauji nesamazināsies, pārsniedzot kādu no ierobežojošajiem nosacījumiem.
1.3.2.3. Darbības rezultāti ir noteikti kā varbūtība, ka konkrēts gaisa kuģis, kas tuvojas ar maksimālu ātrumu, noteiktā satiksmes blīvumā tiks atsekots vismaz 30 sekundes pirms vistuvākās pieejas brīža. Maksimālais satiksmes blīvums katram no minētajiem diviem rajoniem tiek noteikts pēc šādas formulas:
ρ = n(r)/πr2,
kur n(r) ir ar SSR uztvērējiem aprīkoto gaisa kuģu maksimālais skaits vidēji 30 sekundes ilgā laika periodā (neskaitot savu gaisa kuģi) virs riņķveida zonas ar rādiusu r, kuras centrā atrodas ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa atrašanās vietas projekcija uz zemes. Gaisā izdarot mērījumus, šo divu satiksmes blīvuma rajonu rādiusi bija atšķirīgi. Rādiuss rajonam ar lielu satiksmes blīvumu bija 9,3 km (5 NM). Rādiuss rajonam ar mazu satiksmes blīvumu bija 19 km (10 NM). Var uzskatīt, ka satiksmes blīvums ārpus riņķveida zonām ar noteiktu blīvumu samazinās apgriezti proporcionāli attālumam, un gaisa kuģu skaitu var aprēķināt pēc šādas formulas: 
n(r) = n(r0)r/r0,
kur r0 ir rādiuss rajonam ar noteiktu satiksmes blīvumu.
1.3.2.4. Ja blīvums ir lielāks nekā 0,017 gaisa kuģi/km2 (0,06 gaisa kuģi/NM2), tad pieņem, ka vienmērīga blīvuma zonas nominālais rādiuss ir 9,3 km (5 NM). Ja blīvums ir vienāds ar iepriekš norādīto vērtību vai mazāks, tad r0 nomināli ir 18,5 km (10 NM).
1.3.2.5. Tabula ir balstīta uz papildu pieņēmumu, ka rajonā ar lielāko satiksmes blīvumu 0,087 gaisa kuģi/km2 (0,3 gaisa kuģi/NM2) vismaz 25% no visiem gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar transponderiem, ir aprīkoti ar S režīma transponderiem. Ja ar S režīma transponderiem ir aprīkoti mazāk nekā 25% gaisa kuģu, tad paaugstinātā sinhrono izkropļojumu līmeņa dēļ varbūtība, ka tiek atsekota ar A/C transponderu aprīkota gaisa kuģa ceļa līnija, var būt mazāka nekā 0,90. Ja satiksmes blīvums rādiusā r0 pārsniedz tabulā norādītās robežas vai ja gaisa kuģu skaits ārpus r0 turpina pieaugt ātrāk nekā r, tad varbūtība, ka tiks noteikta faktiskā ceļa līnija A/C režīma gaisa kuģim, var būt arī mazāka nekā 0,90.  Ja tuvošanās ātrums pārsniedz noteiktās robežas, tad ar A/C režīmu un S režīma transponderiem aprīkotiem gaisa kuģiem ceļa līnijas var tikt noteiktas pārāk vēlu. Ja ACAS skaits kādā rajonā pārsniedz tabulā norādītās robežas, tad 4. nodaļas 4.3.2.2. punkta traucējumu ierobežošanas prasības paredz, ka ACAS raidītāja jauda un uztvērēja jutīgums vēl vairāk jāsamazina, tādējādi ceļa līnijas noteikšanai nepieciešams ilgāks laiks. Tomēr ir sagaidāms, ka ceļa līnijas noteikšanas varbūtība pakāpeniski mazinās, pārsniedzot kādu no šiem ierobežojumiem.
1.3.2.6. Tabula atspoguļo faktu, ka ACAS atsekošanas rezultāti ietver zināmu kompromisu starp tuvošanās ātrumu un satiksmes blīvumu. Lai gan var nebūt iespējams saglabāt lielu ceļa līnijas atsekošanas varbūtību, ja vienlaicīgi ir gan liels satiksmes blīvums, gan gaisa kuģa, ar kuru iespējama satiksme, tuvošanās ātrums, ACAS shēma ļauj droši noteikt ar lielu ātrumu lidojošu gaisa kuģu ceļa līnijas salīdzinoši zema blīvuma maršrutlidojumu gaisa telpā (ko parasti raksturo blīvumi, kas mazāki nekā 0,017 gaisa kuģi/km2, t. i., 0,06 gaisa kuģi/NM2) vai liela blīvuma satiksmes apstākļos lidlauka gaisa telpā mazā absolūtajā augstumā, kur tuvošanās ātrumi ekspluatācijas iemeslu dēļ parasti ir mazāki nekā 260 m/s (500 kt).
1.3.2.7. Tabulā ir ņemts arī vērā fakts, ka lielāki tuvošanās ātrumi ir saistīti ar taisnvirziena kustību uz priekšu, nevis uz sāniem vai atpakaļvirzienā, tādēļ ACAS novērošanas shēmai nav jānodrošina ar vislielāko tuvošanās ātrumu lidojošu gaisa kuģu droša konstatēšana sānos vai aiz muguras.
1.3.3. SISTĒMAS DARBĪBAS ATTĀLUMA IEROBEŽOJUMI
Nepieciešamais nominālais atsekošanas attālums ir 26 km (14 NM). Tomēr, strādājot rajonos ar lielu satiksmes blīvumu, traucējumu ierobežošanas ierīce var samazināt sistēmas darbības attālumu līdz 9,3 km (15 NM). 9,3 km (15 NM) liels attālums ir pietiekams, lai pasargātu no sadursmes, gaisa kuģiem lidojot ar ātrumu 260 m/s (500 kt).
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A-1. attēls. ACAS funkciju attēlojums
1.4. Elektromagnētiskās vides traucējumu vadība
1.4.1. ACAS iekārta spēj darboties jebkura blīvuma satiksmes apstākļos, nepasliktinot elektromagnētisko vidi. Katrai ACAS iekārtai ir zināms citu attiecīgajā gaisa telpā darbojošos ACAS iekārtu skaits. Šī informācija tiek izmantota, lai nodrošinātu, ka ACAS darbība neslāpē transponderu vairāk nekā par 2% laika, un lai nodrošinātu, ka ACAS nerada nepieļaujami augstu impulstraucējumu līmeni, kas pasliktinātu zemes SSR novērošanas rezultātus. Ja tuvumā atrodas vairākas ACAS iekārtas, tad tās saskaņoti ierobežo savas pārraides. ACAS skaitam palielinoties, samazinās katrai no tām iedalīto vaicājumu skaits. Tādējādi katra ACAS iekārta uzrauga citu tās darbības zonā esošo ACAS iekārtu skaitu. Tad šī informācija tiek izmantota, lai vajadzības gadījumā ierobežotu savu vaicājumu pārraides ātrumu un jaudu. Kad šādi ierobežojumi ir spēkā pilnā apmērā, ACAS iekārtu efektīvais darbības attālums var nebūt pietiekams, lai nodrošinātu pieļaujamus brīdināšanas laikus situācijās, kad draud sadursmes, gaisa kuģiem lidojot ar ātrumu, kas pārsniedz 260 m/s (500 kt). Parasti tādas situācijas rodas mazā absolūtajā augstumā, kur šāds tuvošanās ātrums ir pietiekams. Kad gaisa kuģis, kas aprīkots ar ACAS, atrodas uz zemes, ACAS iekārta automātiski ierobežo savu vaicājumu jaudu. Šī ierobežošana tiek veikta, traucējumus ierobežojošajās nevienādībās iestatot ACAS skaitu (na), kas ir trīs reizes lielāks nekā mērījumos noteiktā vērtība. Šī vērtība tiek izvēlēta, lai nodrošinātu, ka ACAS iekārta uz zemes nepalielina traucējumus elektromagnētiskajā vidē vairāk nekā tas ir nenovēršami. Šī vērtība nodrošinās, ka aptuvenais novērošanas rādiuss lidlauka gaisa telpās ar vislielāko satiksmes blīvumu būs 5,6 km (3 NM), lai uz zemes esošās ACAS varētu ticami novērot vietējo gaisa satiksmi, bet gaisa telpās ar mazu satiksmes blīvumu – 26 km (14 NM), lai gadījumā, ja gaisa kuģis nav aprīkots ar SSR, būtu iespējams novērot plašu gaisa telpu.
1.4.2. Par ACAS iekārtas klātbūtni citām ACAS iekārtām tiek paziņots, periodiski pārraidot ACAS vaicājumu, kas ietver ziņojumu, kurā norādīta ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa adrese. Šāda pārraide tiek nomināli veikta reizi katrās 8 līdz 10 sekundēs, izmantojot S režīma radioapraides adresi. S režīma transponderi ir konstruēti tā, lai neatbildot akceptētu ziņojuma datus, kas tiek pārraidīti radioapraides ziņojumā. Ar ACAS aprīkota gaisa kuģa S režīma transponderu uztvertie paziņojumi tiek kontrolēti ar traucējumu ierobežošanas algoritmu palīdzību, lai aplēstu tuvumā esošo ACAS iekārtu skaitu.
2. APSTĀKĻI, KAS IETEKMĒ SISTĒMAS DARBĪBU
2.1. Sinhronie izkropļojumi
Ja tiek pārraidīts vaicājums C režīmā, atbild visi transponderi, kas to uztver. Tā kā atbildes ilgums ir 21 mikrosekundes, gaisa kuģi, kuri cits no cita ACAS iekārtām atrodas līdz aptuveni 2,8 km (1,5 NM) attālumā, ģenerē atbildes, kuras vaicājumu nosūtījušā gaisa kuģa uztvērējā nemitīgi un sinhroni pārklājas. Sakrītošo atbilžu skaits ir proporcionāls gaisa kuģu blīvumam un to attālumam no ACAS. Lidlauka gaisa telpās ar viduvēju blīvumu var tikt uztvertas desmit vai vairāk savstarpēji sakrītošas atbildes. Ir iespējams droši dekodēt tikai aptuveni trīs sakrītošas atbildes. Tādēļ ir jāsamazina to transponderu skaits, kuri atbild uz katru vaicājumu. Šādu sinhronu izkropļojumu vadībai var izmantot metodi, pārraidot vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, un virzītas pārraides metodes. Ja ACAS iekārtas strādā vislielākā satiksmes blīvuma apstākļos, jāizmanto abas šīs metodes.
2.2. Vairākas trajektorijas, ko rada atstarošanās no zemes
2.2.1. SSR transponderi izmanto ceturtdaļviļņa vienpola antenas, kas uzstādītas gaisa kuģa lejasdaļā. Šā tipa tapveida antenai ir maksimālais pastiprinājuma koeficients 20 līdz 30 grādu leņķī zem horizontālās plaknes. Tas ir piemērots signāla trajektorijai, veicot “zeme–gaiss” novērošanu, bet tiešā “gaiss–gaiss” novērošanas signāla trajektorija var pasliktināties salīdzinājumā ar zemes un jo īpaši ūdens atstarota signāla trajektoriju.
2.2.2. Ja ACAS iekārta izmanto antenu, kas uzstādīta lejasdaļā, darbojas ģeometrijas likumi, kas nosaka, ka atstarotais signāls ir spēcīgāks nekā tiešais signāls. Tomēr, ja vaicājumam tiek izmantota augšpusē uzstādīta antena, tās maksimālais pastiprinājums tiek sasniegts pozitīvā leņķī, un signāla un vairāku trajektoriju attiecība uzlabojas. Tādējādi, ja ACAS veic pārraidi no augšpusē uzstādītas antenas, tiek ievērojami samazināta atstarošanās ietekme. Pat gadījumā, ja tiek izmantota augšējā antena, atstarojumi dažreiz pārsniedz uztvērēja slieksni. Tādā veidā ir jānoraida vāji atstarotie signāli. ACAS var panākt šo noraidīšanu ar dažādu uztvērēja sliekšņu palīdzību (sk. 3.4. punktu).
2.3. Altimetra datu kvalitāte
2.3.1. MĒRĪJUMU KĻŪDAS
2.3.1.1. Konflikta situācijā vertikālais atstatums starp diviem gaisa kuģiem tiek mērīts kā attālums starp sava gaisa kuģa un gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūtajiem augstumiem, kas norādīti atbildēs C režīmā vai S režīmā. Ja ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis ir aviopārvadātājs, tam parasti ir precīzs altimetrs; gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, var būt neprecīzāks altimetrs.
2.3.1.2. Kļūdainiem altimetra datiem var būt divu veidu ietekme: pirmkārt, ja gaisa kuģu kursi var novest pie sadursmes, kļūdas var radīt iespēju, ka garāmlidojums ir drošs, un ACAS var nenovērst bīstamo iespējamās sadursmes situāciju gaisā; otrkārt, ja gaisa kuģu kursi ir tādi, kas var novest pie sadursmes, bet ja šie gaisa kuģi atrodas dažādos absolūtajos augstumos, kļūdu dēļ ACAS var ieteikt veikt manevru nepareizā virzienā, kā dēļ situācija, kad iespējama sadursme, var kļūt vēl bīstamāka.
2.3.1.3. ACAS cenšas starp gaisa kuģiem vistuvākās pieejas brīdī panākt vismaz 90 m (300 ft) lielu vertikālo atstatumu, balstoties uz paziņoto informāciju par absolūto augstumu. Tādējādi, ja gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, un ACAS kopējās kļūdas sasniegtu 90 m (300 ft), pastāvētu risks nenodrošināt pietiekamu atstatumu, neskatoties uz ACAS izmantošanu. Pētot paredzamās kļūdas, nosakot absolūto augstumu gan ar ACAS aprīkotam gaisa kuģim, gan neaprīkotam gaisa kuģim līdz FL 400 augstumā virs jūras līmeņa, ir izdarīts secinājums, ka šāds risks būtībā ir niecīgs, ja abi gaisa kuģi ir aprīkoti ar ļoti precīzām altimetrijas sistēmām, kas var nodrošināt, ka kvadrātsaknes no kvadrātu summas kļūdas ir aptuveni 15 m (50 ft). Tika secināts arī, ka gadījumā, ja ACAS ar ļoti precīzu altimetru darbojas satiksmes apstākļos, ko veido tipiski vispārējas nozīmes gaisa kuģi (kuru RRS kļūdas ir aptuveni 30 m (100 ft), ar normālu sadalījumu), tad altimetru kļūdu dēļ ACAS dažreiz var izstrādāt neatbilstošas RA. Tomēr tas nenotiek tik bieži, lai būtiski mazinātu sistēmas efektivitāti. Tiktu uzskatīts, ka tās darbība ir neatbilstoša, ja abiem iespējamās sadursmes situācijā iesaistītajiem gaisa kuģiem būtu altimetrijas sistēmas ar zemu precizitāti. Tādēļ ir noteikta prasība, lai ACAS būtu aprīkota ar augstas precizitātes sistēmu.
2.3.2. KĻŪDA ABSOLŪTĀ AUGSTUMA BITĀ
Ja informācijā par absolūto augstumu C režīmā vai S režīmā, kas saņemta no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, vai sava gaisa kuģa absolūtā augstuma datu bitos ir kļūdas, ACAS var kļūdaini aplēst atbilstošo vertikālo atrašanās vietu vai ātrumu. Šīm kļūdām var būt līdzīgas sekas kā mērījumu kļūdām. Visvairāk iespējams, ka šādas kļūdas var rasties, ja absolūtā augstuma datu avots ir Gilhema [Gilham] kodētājs, un, lietojot sava gaisa kuģa absolūtā augstuma datus Gilhema kodā, var rasties nopietnas negatīvas sekas. Ja nav cita alternatīva avota kā tikai dati Gilhema kodā, tad jālieto abi kodētāji un jāizmanto S režīma transpondera salīdzināšanas funkcija, lai atklātu kļūdas absolūtā augstuma datos pirms to nosūtīšanas ACAS iekārtai.
2.3.3. SAVA GAISA KUĢA ABSOLŪTĀ AUGSTUMA DATU TICAMĪBA
Jāpārbauda, vai ir ticami visi avoti datiem par sava gaisa kuģa absolūto augstumu, tostarp precīzi absolūtā augstuma dati (kas iegūti no dažādiem avotiem: žiroskopa, lidojuma informācijas datora u.c.) un radiolokācijas absolūtā augstuma dati.
2.4. Iespējamība, ka, balstoties uz zemes SSR staciju pārraugu (PARROT) datiem, tiek izstrādāta maldinoša satiksmes konsultatīvā informācija un rekomendācijas attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes
ACAS pārraida vaicājumus visiem tās darbības rādiusā esošajiem SSR transponderiem, tostarp transponderu iekārtām uz zemes, kuras tiek izmantotas, lai pārraudzītu zemes radiolokācijas sistēmas, kā arī pārbaudes transponderiem. Ja transponderi, kas atrodas uz zemes, atbildē nosūta kļūdainu informāciju par absolūto augstumu, pastāv iespēja, ka ACAS izstrādās maldinošu TA un RA. Lai novērstu šo problēmu, „Sekundāro novērošanas radaru (SSR) sistēmu rokasgrāmatā” (Doc 9684) ir sniegta informācija par transponderiem, kas novietoti piemeklētā pozīcijā pēc attāluma un azimuta (PARROT), un transponderu pārbaudes iekārtām. 
2.5. SSR S režīma adrešu iedalīšana un piešķiršana
Lai nodrošinātu drošu ekspluatāciju, sistēma paredz, ka katram ar S režīma transponderu aprīkotam gaisa kuģim jābūt unikālai adresei. Ja vairākiem gaisa kuģiem ir vienāda adrese vai ja gaisa kuģa adrese neatbilst 10. pielikuma III sējuma I daļas 9. nodaļas noteikumiem, tas var negatīvi ietekmēt novērošanas un saskaņošanas funkcijas.
2.6. Iespējamība, ka TCAS I sistēmas iespaido ACAS II darbību
Piezīme. Šajā nodaļā TACAS I tiek definēta kā sistēma, kas izmanto SSR vaicājumus, lai gaisa kuģa apkalpei sniegtu brīdinošu informāciju par satiksmi, lai palīdzētu īstenot principu “redzu un izvairos”.
Dažas TCAS I sistēmas izmanto ACAS II traucējumu ierobežošanas metodes, slāpējot ieteikumus attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes. Šīs sistēmas neatbilst ACAS I standartiem un ieteicamajai praksei. Tā kā ACAS II traucējumu ierobežošana balstās uz tiešu savstarpējo sadarbību ar citiem gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar ACAS II (izmantojot ACAS radioapraidi un transponderu atbildes S režīmā), tad šāda ar TCAS I aprīkota gaisa kuģa klātbūtne var tiešā veidā ietekmēt to tuvumā esošo gaisa kuģu novērošanas rezultātus, kas aprīkoti ar ACAS II. Ja šādas TCAS I sistēmas ir uzstādītas gaisa kuģos, par kuriem zināms, ka tie lido tuvu cits citam (piemēram, rotorplāni vai planieri), tad to ietekme var samazināt citu gaisa kuģu, kas aprīkoti ar ACAS II, novērošanas rādiusu, un sadursmes novēršanas brīdinājumi var tikt sniegti pārāk vēlu. Ņemot vērā šīs bažas, TCAS I sistēmas (kuras izmanto ACAS II traucējumu ierobežošanas metodes) nedrīkst lietot gaisa kuģos, par kuriem zināms, ka tie ilgstoši lido tuvu cits citam. Tā kā ar šīm TCAS I iekārtām var būt aprīkoti ļoti daudzi gaisa kuģi, jāveic pasākumi, lai nodrošinātu, ka ietekme uz SSR elektromagnētisko vidi ir pieļaujama. 
3. TEHNISKIE ĪSTENOŠANAS ASPEKTI
3.1. Sistēmas darbība
3.1.1. GAISA KUĢU, AR KURIEM IESPĒJAMA SADURSME, NOVĒROŠANA
3.1.1.1. Turpmāk aprakstīto novērošanas procesu galvenie nolūki ir iegūt datus par atrašanās vietu un korelēt tos, lai izveidotu ceļa līnijas. Tas ietver atsekošanas ierīču izmantošanu un nepieciešamību aprēķināt absolūtā augstuma izmaiņu ātrumus.
3.1.1.2. ACAS iekārta vaicājumu secību pārraida nomināli vienu reizi sekundē. Vaicājumi tiek pārraidīti ar nominālo efektīvo izstarotās jaudas līmeni +54 ±2 dBm, mērot 0 grādus lielā pacēlumā attiecībā pret gaisa kuģa garenvirziena asi. Kad šos vaicājumus uztver A/C režīmu un S režīma transponderi, kas ziņo informāciju par absolūto augstumu, tie pārraida atbildes, norādot savu absolūto augstumu. Pēc kopējā laika no vaicājuma pārraides brīža līdz atbildes saņemšanai ACAS iekārta aprēķina katra gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, attālumu. Absolūtā augstuma un attāluma izmaiņas tiek noteiktas, atsekojot atbildes informāciju.
3.1.1.3. Ja nav traucējumu, pārslodzes, traucējumu ierobežošanas nosacījumu vai citas traucējošas ietekmes, iekārta nomināli spēs nodrošināt A/C režīmos vai S režīmā strādājošu atsekojamo gaisa kuģu novērošanu 26 km (14 NM) rādiusā. Tomēr, tā kā, palielinoties attālumam, novērošanas ticamība samazinās, iekārtai par iespējamajiem sadursmes draudiem jāuzskata tikai tie atsekojamie gaisa kuģi, kas atrodas ne vairāk kā 22 km (12 NM) attālumā. Nebūtu jāizstrādā RA attiecībā uz gaisa kuģiem ārpus šī rādiusa. Tomēr ACAS spēj uztvert ACAS radioapraides vaicājumus, kurus pārraida ar ACAS aprīkots gaisa kuģis līdz 56 km (30 NM) attālumā.
3.1.1.4. Iekārtai būtu jāspēj novērot maksimāli līdz 30 atsekojamajiem gaisa kuģiem ar jebkuras kombinācijas A/C režīmu vai S režīma aprīkojumu. ACAS iekārta nomināli spēj nodrošināt atsekojamo gaisa kuģu, kas tuvojas ar lielu ātrumu, novērošanu rajonos, kuros maksimālais satiksmes blīvums ir līdz 0,017 gaisa kuģi/km2 (0,06 gaisa kuģi/NM2) vai aptuveni 27 gaisa kuģi 26 km (14 NM) rādiusā.
3.1.1.5. Ja vidējais satiksmes blīvums pārsniedz iepriekš norādīto vērtību, drošas novērošanas attālums samazinās. Rajonos, kuros vidējais satiksmes blīvums ir 0,087 gaisa kuģi/km2 (0,3 gaisa kuģi/NM2), ACAS iekārta spēj nodrošināt tikai tādu gaisa kuģu drošu novērošanu, kuru tuvošanās ātrums nepārsniedz 260 m/s (500 kt). Novērošanas attālums, kas nepieciešams, lai atsekotu gaisa kuģus, kas tuvojas ar ātrumu 260 m/s (500 kt), ir aptuveni 9,3 km (5 NM). Novērošanu ir iespējams nodrošināt 9,3 km (5 NM) rādiusā, ja īslaicīgi maksimālais satiksmes blīvums ir 0,087 gaisa kuģi/km2 (0,3 gaisa kuģi/NM2) vai vairāk, tomēr kopā nepārsniedzot 30. Ja jebkurā rādiusā līdz 26 km (14 NM) kopējais gaisa kuģu skaits pārsniedz 30, tad vienmēr var atmest tālu esošos gaisa kuģus, nepasliktinoties spējai nodrošināt drošu tādu gaisa kuģu novērošanu, kuri lido ar mazākiem ātrumiem. Tādējādi maksimālais gaisa kuģu skaits 30 (ar A/C vai S režīma aprīkojumu jebkurā kombinācijā) ir atbilstošs ACAS iekārtai, bet, ja novērojamo gaisa kuģu, kas aprīkoti ar A/C režīma transponderiem, un novērojamo gaisa kuģu, kas aprīkoti ar S režīma transponderiem, kopējais skaits pārsniedz 30, tad no novērošanas tiek izslēgti liekie gaisa kuģi attāluma samazināšanās secībā neatkarīgi no to tipa.
3.1.2. GAISA KUĢU, KAS APRĪKOTI AR A/C REŽĪMA TRANSPONDERIEM, NOVĒROŠANA
3.1.2.1. A/C režīma transponderu novērošana tiek veikta, periodiski pārraidot kopējā izsaukuma (starprežīmu) vaicājumu tikai C režīmā (3. nodaļas 3.1.2.1.5.1.2. punkts). Tas pieprasa atbildes no A/C režīma transponderiem, bet ne no S režīma transponderiem, tādējādi nepieļaujot, ka S režīma transponderu atbildes sinhroni izkropļotu A/C režīma transponderu atbildes. Citas metodes sinhrono izkropļojumu samazināšanai ir 1) virzienvērstu antenu lietošana, lai nosūtītu vaicājumus tikai tiem gaisa kuģiem, kas atrodas attiecīgajā azimuta sektorā, un 2) dažādas jaudas bloķējošu signālu un vaicājumu secības pārraide (pazīstama kā metode, pārraidot vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu), nosūtot vaicājumus tikai gaisa kuģiem ar līdzīgām sakaru līnijas enerģētiskajām rezervēm (sk. 3.2.2. punktu). Abu šo metožu izmantošana ir efektīvs līdzeklis cīņā pret sinhronajiem izkropļojumiem.
3.1.2.2. Metode, atbilstoši kurai vaicājumi tiek pārraidīti pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, izmanto vaicājumu secību ar dažādu jaudas līmeni, kas tiek pārraidīta katrreiz, kad tiek atjaunināti novērošanas dati. Pirms katra vaicājuma secībā, ja vien tā jauda nav vismazākā, tiek pārraidīts bloķējošs signāls, kur pirmais vaicājuma impulss kalpo kā otrais bloķējošā signāla impulss. Bloķējošā signāla pārraide sākas 2 mikrosekundes pirms pirmā vaicājuma impulsa. Bloķējošais impulss tiek pārraidīts ar jaudu, kas mazāka nekā tam sekojošais vaicājums, tādēļ atbild tikai tie transponderi, kas uztver vaicājumu, bet neuztver bloķējošo signālu. Lai izslēgtu iespējamību, ka daži transponderi neatbild uz kādu vaicājumu šajā secībā, bloķējošais impulss tiek pārraidīts ar mazāku jaudu nekā nākamais vaicājums, kura jauda ir mazāka. Laika intervālam starp secīgiem vaicājumiem būtu jābūt vismaz 1 mikrosekundei. Tas nodrošina, ka transponderu atbildes no liela attāluma netiek kļūdainu uzskatītas par atbildēm uz nākamo vaicājumu. Visi vaicājumi secībā tiek pārraidīti viena novērošanas datu atjaunināšanas intervāla laikā.
3.1.2.3. Atbildes uz katru kopējā izsaukuma vaicājumu tikai C režīmā tiek apstrādātas, lai noteiktu katras atbildes attālumu un absolūtā augstuma kodu. Ir iespējams noteikt absolūtā augstuma kodus līdz 3 savstarpēji sakrītošām atbildēm, ja tiek veikti pasākumi, lai identificētu katra uztvertā impulsa atrašanās vietu.
3.1.2.4. Pēc tam, kad ir saņemtas visas atbildes uz metodes, pārraidot vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, secību, dublējošās atbildes vajadzētu sapludināt, lai attiecībā uz katru konstatēto gaisa kuģi izveidotu tikai vienu “ziņojumu”. Ziņojumus var korelēt pēc attāluma vai absolūtā augstuma ar zināmo gaisa kuģu, ar kuriem iespējama sadursme, atrašanās vietām (t. i., ar esošajām ceļa līnijām). Tā kā vaicājumi gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, tiek pārraidīti ar lielu ātrumu (nomināli vienreiz sekundē), tad, izmantojot attāluma un absolūtā augstuma datus, tiek panākti labi korelācijas rezultāti. A režīma kods korelācijai nav nepieciešams. Ziņojumi, kas korelējas, tiek izmantoti, lai turpinātu veidot attiecīgās ceļa līnijas. Ziņojumus, kas nekorelējas ar esošajām ceļa līnijām, var salīdzināt ar iepriekš nekorelētiem ziņojumiem, lai sāktu veidot jaunas ceļa līnijas. Pirms jaunas ceļa līnijas sākšanas, atbildes, kuru rezultātā tā tiek sākta, var pārbaudīt, lai nodrošinātu, ka saskan visi vissvarīgākie to absolūtā augstuma koda biti. Identificēt un bloķēt viltus mērķus, ko rada signālu atstarošanās no zemes, var ar ģeometrisku aprēķinu palīdzību.
3.1.2.5. Ceļa līnijas, kuru veidošana tiek aizsākta, pirms to apstrādes atbilstoši sadursmes novēršanas algoritmiem var tikt pārbaudītas saskaņā ar kritērijiem ceļa līnijas pareizības noteikšanai. Šo pārbaužu nolūks ir izslēgt viltus ceļa līnijas, kas radušās izkropļojumu un atstarojumu dēļ. Viltus ceļa līnijām parasti raksturīgs īss ceļa līnijas pastāvēšanas laiks.
3.1.2.6. Gaisa kuģus, kas neziņo savu absolūto augstumu C režīma atbildēs, konstatē, izmantojot C režīma atbilžu kadru impulsus. Šos gaisa kuģus atseko, izmantojot attālumu kā korelācijas kritēriju. Korelācijai papildus izmantojot arī peilējumu, tiks samazināts ar C režīma transponderiem neaprīkotu gaisa kuģu viltus ceļa līniju skaits.
3.1.2.7. Atbilžu sapludināšana. Vairākas atbildes var ģenerēt tāds atsekojamā gaisa kuģa A/C režīma transponders, kas katras vaicājumu, kas tiek pārraidīti pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, secības pārraidīšanas laikā atbild uz vairāk nekā vienu šādu vaicājumu ar mainīgu jaudu, vai arī tāds atsekojamā gaisa kuģa transponders, kas atbild uz vaicājumiem gan no augšējās, gan no apakšējās antenas. Tiek sagaidīts, ka iekārta katram atsekojamajam gaisa kuģim ģenerēs ne vairāk kā vienu atrašanās vietas ziņojumu pat tad, ja šis atsekojamais gaisa kuģis var atbildēt vairāk nekā uz vienu vaicājumu katra novērošanas datu atjaunināšanas intervāla laikā.
3.1.2.8. Novērošanas procesa uzsākšana A/C režīmā. Iekārta nosūtīs sākotnējos atrašanās vietas ziņojumus apstrādei atbilstoši sadursmes novēršanas algoritmiem tikai tādā gadījumā, ja tiek izpildīti tālāk a) un b) apakšpunktos norādītie nosacījumi:
a) sākumā atbildes C režīmā tiek saņemta no atsekojamā gaisa kuģa visos trijos novērošanas datu atjaunināšanas periodos pēc kārtas un
1) atbildes nekorelējas ar novērošanas atbildēm, kas saistītas ar citām ceļa līnijām;
2) pēdējās divās atbildēs norādītais absolūtā augstuma izmaiņu ātrums ir mazāks nekā 620 m/s (1200 kt);
3) pirmā saņemtā atbilde ir saskaņā ar iepriekš norādīto attāluma izmainīšanās ātrumu tādā ziņā, ka tās attālums ir 95,3 m (312,5 ft) robežās uz taisnas līnijas, kas šķērso abas pēdējās atbildes;
4) absolūtā augstuma kodu biti atbildēs savstarpēji korelējas; 
b) ceturtā atbilde, kas korelējas ar iepriekšējām, tiek uztverta piecu novērošanas datu atjaunināšanas periodu laikā pēc tam, kad saņemta trešā no a) apakšpunktā minētajām trīs secīgajām atbildēm, un ir ±60 m (±200 ft) robežās salīdzinājumā ar a) apakšpunkta 4) daļā minēto aplēsto absolūtā augstuma kodu.
3.1.2.8.1. Tālāk minēts piemērs pieļaujamajiem noteikumiem attiecībā uz atbilžu kodu bitu korelācijas novērtēšanu un atsekojamā gaisa kuģa ceļa līnijas sākotnējā absolūtā augstuma koda aprēķināšanu. Trīs atbildes korelējas tikai tādā gadījumā, ja
a) saskan visi astoņi to D, A un B koda impulsi vai
b) saskan septiņi no to D, A un B koda impulsiem, kā arī saskan vismaz viens no C koda impulsiem.
3.1.2.8.2. Katrai no impulsa atrašanās vietām atbildē atsevišķi tiek pārbaudīts, vai saskan visi trīs atbilžu kodi. Šīs pārbaudes balstās tikai uz to, vai ir vietā koda impulsi; konkrētā impulsu pozīcija atbildēs ir saskaņota, ja attiecīgajā pozīcijā visās trijās atbildēs ir VIENS vai ja attiecīgajā pozīcijā visās trijās atbildēs ir NULLE. Pārliecība saistībā ar šo impulsu konstatēšanu neietekmē saskaņotību.
3.1.2.8.3. Ticamības karodziņš impulsa pozīcijai atbildē ir iestatīts uz “zems” visos gadījumos, kad pastāv cita uztveramā atbilde (reāla vai šķietama), kurā tajā pašā pozīcijā impulss varētu būt ±0,121 mikrosekunžu robežās. Citā gadījumā ticamības karodziņš ir iestatīts uz “augsts”.
3.1.2.8.4. Ja visās trīs atbildēs impulsi attiecīgajā pozīcijā atbildē nesaskan, sākotnējās ceļa līnijas impulsa koda aplēses šai pozīcijai ir balstītas uz atsevišķu impulsu kodu vērtībām un ticamības karodziņiem, kas saistīti ar šiem impulsu kodiem trīs atbildēs.
3.1.2.8.5. Ja impulsi kādā noteiktā pozīcijā nesakrīt, tad noteikumi, lai noteiktu sākotnējās ceļa līnijas kodu šajā pozīcijā, ir balstīti uz principu, ka VIENINIEKI ar “zemu” ticamību ir apšaubāmi. Ir spēkā šādi noteikumi:
a) ja pēdējā (trešajā) atbildē konstatētais kods noteiktā impulsa pozīcijai ir ar “augstu” ticamību vai NULLE, tad aplēstais sākotnējās ceļa līnijas impulsa kods šajā pozīcijā ir tāds pats kā kods, kas attiecīgajā pozīcijā konstatēts pēdējā saņemtajā atbildē;
b) ja pēdējā atbildē konstatētais kods noteiktā impulsa pozīcijai ir ar “zemu” ticamību vai VIENS, tad aplēstais sākotnējās ceļa līnijas impulsa kods šajā pozīcijā ir tāds pats kā kods, kas attiecīgajā pozīcijā konstatēts otrajā atbildē, ar nosacījumu, ka arī tas nebija VIENS ar “zemu” ticamību. Ja arī kods otrajā atbildē bija VIENS ar “zemu” ticamību, tad aplēstais sākotnējās ceļa līnijas impulsa kods ir tāds pats kā kods, kas šajā pozīcijā konstatēts pirmajā saņemtajā atbildē.
3.1.2.9. NOVĒROŠANAS PROCESA TURPINĀŠANA A/C REŽĪMĀ
3.1.2.9.1. Vispārēji noteikumi. Iekārtai vajadzētu turpināt nosūtīt informāciju par atsekojamā gaisa kuģa atrašanās vietu apstrādei saskaņā ar sadursmes novēršanas algoritmiem, ja
a) ceļa līnija nav identificēta kā atstarojums (sk. 3.1.2.9.6. punktu) un
b) atbildes absolūtie augstumi ir ±60 m (200 ft) loga robežās, kas izvietots simetriski attiecībā pret absolūto augstumu, kas paredzams pēc iepriekšējo atbilžu datiem, un
c) visas atbildes, kas tiek izmantotas draudu novērtēšanai pēc novērošanas procesa uzsākšanas, ir attāluma loga robežās, kas izvietots simetriski attiecībā pret attālumu, kas paredzams pēc iepriekšējo atbilžu datiem.
3.1.2.9.2. Attāluma korelēšana. Tālāk minēts piemērs noteikumiem, kas pieļaujami attāluma loga lieluma noteikšanai.
a) Ceļa līnijas tiek apstrādātas atsevišķi attāluma pieaugšanas secībā ar ievades attāluma precizitāti vismaz 15 m (50 ft), saglabājot skaitļošanas precizitāti vismaz 1,8 m (6 ft). Attālums tiek aplēsts un prognozēts ar rekursīvas (alfa-beta) atsekošanas ierīces palīdzību, kur alfa ir 0,67, bet beta – 0,25.
b) Katrreiz pēc novērošanas datu atjaunināšanas par katru atsekojamo gaisa kuģi ir pieejami jauni attāluma mērījumu dati. Tā kā mērījumu rezultāti ietver kļūdas, tie ir jāizlīdzina, balstoties uz iepriekšējiem mērījumiem, lai iegūtu precīzākas atsekojamā gaisa kuģa pašreizējās atrašanās vietas un ātruma aplēses. Attālumu un attāluma izmainīšanās ātrumu aplēses veic, izmantojot šādus vienādojumus: 
r(t) aplēstā vērtība = r(t) prognozējamā vērtība +
[alfa × (r(t) mērījums – r(t) prognozējamā vērtība)]
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(t) aplēstā vērtība = 
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(t – Tp) aplēstā vērtība + [(beta/Tp) ×
(r(t) mērījums – r(t) prognozējamā vērtība)],
kur Tp norāda laika starpību starp kārtējiem un iepriekšējiem mērījumiem.
c) Pastiprinājuma koeficienti alfa un beta nosaka kārtējo un iepriekšējo mērījumu relatīvo uzticamības pakāpi; vienotības pastiprinājuma koeficients nozīmētu pilnīgu ticamību, un tādā gadījumā izlīdzināšana nebūtu nepieciešama.
d) Aplēses, kas veiktas ar iepriekšminēto vienādojumu palīdzību, vēlāk tiek izmantotas, lai prognozētu attālumu nākamā mērījuma izdarīšanas brīdī:
r(t + Tn) prognozējamā vērtība = r(t) aplēstā vērtība + [
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(t) aplēstā vērtība × Tn],
kur Tn ir laika starpība starp nākamo mērījumu un kārtējo mērījumu. 
e) Attāluma korelācijas logs izvietojas simetriski attiecībā pret prognozējamo attālumu, un pusi šī loga var izteikt šādi:
	
	760 ft, ja izmanto iepriekšējo intervālu
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	ja ceļa līnija netiek konstatēta:
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ja ceļa līnija tiek konstatēta:
2 000 ft, ja 0,00 NM = r < 0,17 NM
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f) Ja ceļa līnija atrodas augstāk par 3050 m (10 000 ft), tad izteiksme otrajās kvadrātiekavās tiek reizināta ar 4.
3.1.2.9.3. Absolūtā augstuma korelācija. Lai korelētu absolūto augstumu, tas tiek aplēsts un prognozēts ar alfa-beta atsekošanas ierīces palīdzību, kur alfa ir 0,28 un beta – 0,06. Atsekošanas ierīce saglabā skaitļošanas precizitāti (30 m) (100 ft), kas dalīta ar 16. Prognozētā absolūtā augstuma vērtība tiek noapaļota līdz tuvākajiem nākamajiem pēc augstuma 30 m (100 ft) un pārvērsta Greja kodā. Tiek izskaitļoti arī Greja kodi prognozējamajam absolūtajam augstumam ±30 m (100 ft). Absolūtā augstuma prognozēšanai ilgākā termiņā, ko veic draudu konstatēšanas loģika, nepieciešamas precīzākas absolūtā augstuma atsekošanas procedūras (sk. 3.5.3. punktu). Atbildes attāluma korelācijas loga robežās tiek pārbaudītas attāluma pieaugšanas secībā, vai starp tām pastāv korelācija. Ceļa līnija tiek atjaunināta, saņemot pirmo atbildi, kas precīzi saskan (visi biti) ar kādu no iepriekš aprēķinātajiem trīs Greja kodiem. Ja atbildes nesaskan, tiek izskaitļoti divi papildu Greja kodi un process tiek atkārtots. Šie divi kodi ir prognozējamā absolūtā augstuma vērtība ±60 m (200 ft).
3.1.2.9.4. Ceļa līnijas atjaunināšana un noteikšana. Atjauninošā atbilde (ja tāda tiek saņemta) turpmāk netiek izskatīta ne, atjauninot citas ceļa līnijas, ne, nosakot jaunu ceļa līniju. Ja netiek saņemtas atjauninošas atbildes, tad tiek noteikts, ka aplēstās attāluma un absolūtā augstuma vērtības ir vienādas ar atbilstošajām prognozētajām vērtībām. Ja sešus intervālus pēc kārtas netiek saņemta atjauninoša atbilde, ceļa līnija tiek dzēsta. Ja tiek saņemta atjauninoša atbilde un ja ceļa līnija netiek identificēta kā atstarojums (sk. 3.1.2.9.6. punktu), tad šī ceļa līnija tiek atzīmēta kā konstatēta, proti, tagad tā ir pieejama lietošanai draudu konstatēšanas loģikai. Kad tā tiek konstatēta, ceļa līnija saglabājas līdz tās dzēšanas brīdim pat tad, ja vēlāk tā atbilst atstarotas ceļa līnijas nosacījumiem.
3.1.2.9.5. Ceļa līnijas sadalīšanās pārbaude. Kad visas ceļa līnijas ir apstrādātas, tās tiek apvienotas ar ceļa līnijām, kuru veidošana kārtējā novērošanas cikla laikā sākta no jauna, un tad visas ceļa līnijas pa pāriem tiek pārbaudītas, lai noteiktu, vai attiecīgais ceļa līniju pāris atbilst vienam un tam pašam gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme. Ja
a) attālumi atšķiras maksimāli par 150 m (500 ft),
b) attālumu izmainīšanās ātrums atšķiras maksimāli par 4,6 m/s (8,9 kt),
c) vai nu
1) absolūtie augstumi atšķiras maksimāli par 30 m (100 ft), vai arī
2) absolūto augstumu izmainīšanās ātrums atšķiras maksimāli par 3 m/s (10 ft/s) un abu ceļa līniju veidošana tika uzsākta viena un tā paša cikla laikā,
tiek saglabāta tikai viena ceļa līnija, par svarīgāku uzskatot to ceļa līniju, uz kuru kopš tās noteikšanas norāda lielāks skaits atbilžu.

3.1.2.9.6. Atstaroto ceļa līniju apstrāde. Šīs ceļa līnijas, kuras var būt veidojušas atbildes, kas atstarotas no zemes, sauc par atstarotām ceļa līnijām. Ceļa līnija tiek atzīmēta kā atstarota, ja kāda ceļa līnija (faktiskā ceļa līnija) atrodas tuvāk, un
a) starpība starp atsekojamo gaisa kuģu, kas ziņo informāciju par absolūto augstumu, faktisko absolūto augstumu un atstaroto absolūto augstumu ir mazāka nekā 60 m (200 ft) vai arī informācija par absolūto augstumu netiek sniegta ne attiecībā uz faktisko, ne uz atstaroto ceļa līniju, un
b) starpība starp mērījumos noteikto atstarotā attāluma izmainīšanās ātrumu un aprēķināto atstarotā attāluma izmainīšanās ātrumu ir 21 m/s (40 kt) vai mazāka, kur aprēķinātais atstarotā attāluma izmainīšanās ātrums (viena atstarojuma gadījumā) ir 
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vai (divkāršās atstarošanās gadījumā):
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kur:
ri ir atstarotās trajektorijas attālums,
r ir faktiskais attālums,
Z ir faktiskais absolūtais augstums tādu atsekojamo gaisa kuģu gadījumā, kuri ziņo informāciju par savu absolūto augstumu, vai arī par Z vērtību tiek norādīts sava gaisa kuģa absolūtais augstums, ja atsekojamais gaisa kuģis neziņo informāciju par savu absolūto augstumu, un
Z0 ir savs absolūtais augstums.
Ja ceļa līnija ir identificēta kā atstarota ceļa līnija, to var saglabāt, bet nevar atzīmēt kā noteiktu un lietojamu draudu konstatēšanas loģikā.
3.1.2.10. Trūkstoši ziņojumi A/C režīmos. Iekārta turpina pārraidīt apstrādāšanai atbilstoši sadursmes novēršanas algoritmiem prognozējamos ziņojumus par A/C režīmā strādājošu atsekojamo gaisa kuģu atrašanās vietām sešu atjaunināšanas intervālu laikā pēc brīža, kad saņemta pēdējā derīgā korelējošā atbilde. Iekārta nepārraida atrašanās vietas ziņojumus ilgāk nekā sešus novērošanas datu atjaunināšanas intervālus pēc brīža, kad saņemta pēdējā derīgā korelējošā atbilde, ja vien atsekojamais gaisa kuģis atkal neizpilda 3.1.2.8. punkta novērošanas procesa uzsākšanas kritērijus.
3.1.3. TĀDU GAISA KUĢU NOVĒROŠANA, AR KURIEM IESPĒJAMA SADURSME UN KAS APRĪKOTI AR S REŽĪMA TRANSPONDERIEM 
3.1.3.1. Ir izstrādātas efektīvas “gaiss–gaiss” novērošanas metodes gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme un kas aprīkoti ar S režīma transponderiem. S režīma selektīvās adreses dēļ, veicot S režīma transponderu novērošanu, nepastāv sinhrono izkropļojumu problēma. Tomēr jārisina atstarojumu problēma, un S režīma transponderu novērošana būtu jāveic ar pēc iespējas mazāk vaicājumiem, lai samazinātu traucējumus.
3.1.3.2. S režīma modulācijas formātiem ir raksturīgāka lielākā izturība pret atstarojumiem nekā A/C režīmu modulācijas formātiem. Tomēr, veicot garākas pārraides S režīmā, pastāv lielāka iespēja, ka tās sakritīs ar atstarotajiem signāliem. Gaisa kuģa augšpusē uzstādīto antenu un dažādu uztvērēja sliekšņu lietošana (lai aizsargātu atbildes preambulu S režīmā) palielina atstarojumu izturību līdz pieļaujamam līmenim, lai veiktu ticamu “gaiss–gaiss” novērošanu. Transponderu ar distancētām antenām izmantošana ar ACAS aprīkotos gaisa kuģos nodrošina papildu ticamību, saskaņojot darbības starp diviem ar ACAS aprīkotiem gaisa kuģiem iespējamas sadursmes situācijās.
3.1.3.3. Pasīvā veidā atklājot transpondera pārraides un nosūtot vaicājumus reizi sekundē tikai tiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme un kuri varētu radīt tiešus draudus, tiek saglabāts zems S režīma vaicājumu pārraides ātrums. Gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, bet maz ticams, ka tie radīs tiešus draudus, vaicājumi jānosūta retāk (t. i., reizi katrās 5 sekundēs). Pasīva adreses noteikšana novērš nevajadzīgus traucējumus citiem SSR un ACAS sistēmas elementiem. ACAS uztver atbildes uz kopēju izsaukumu S režīmā (DF = 17, koordināšu noteikšanas šaltraižu pārraides, 3. nodaļas 3.1.2.8.5.1. punkts, vai DF = 17, paplašinātu šaltraižu pārraides, 3. nodaļas 3.1.2.8.55.1. punkts). Tās var tikt ģenerētas, atbildot uz S režīmā strādājošas zemes stacijas kopējā izsaukuma vaicājumiem, vai kā spontānas pārraides (pieprasītas šaltraides) ar 0,8 līdz 1,2 sekunžu intervāliem koordināšu noteikšanas šaltraides gadījumā un ar īsākiem intervāliem paplašinātās šaltraides gadījumā. Šaltraides var uztvert antenas pārmaiņus lidmašīnas augšpusē un apakšā. Šādas pārmaiņus uztveršanas gadījumā būs jākontrolē pārslēgšanās laiki, lai novērstu nevēlamu sinhronizāciju ar šaltraidēm, kuras pārraida transponderi ar distancētām antenām.
3.1.3.4. Šaltraidē ietvertā 24 bitu gaisa kuģa adrese tiek aizsargāta ar kļūdu kodēšanas palīdzību, lai nodrošinātu augstu varbūtību, ka tiks iegūta pareiza adrese. Tā kā šaltraižu pārraides nesatur informāciju par absolūto augstumu, ACAS cenšas iegūt šos datus pasīvā veidā no atbildēm S režīmā, kas ģenerētas, atbildot uz zemes vaicājumiem vai vaicājumiem no citiem ar ACAS aprīkotiem gaisa kuģiem. Ja tūlīt pēc adreses konstatēšanas netiek saņemta informācija par absolūto augstumu, tad gaisa kuģim ar S režīma aprīkojumu tiek nosūtīti aktīvi vaicājumi nolūkā iegūt šādus datus.
3.1.3.5. Pēc tam, kad ACAS iekārta ir noteikusi absolūto augstumu atklātajam gaisa kuģim, kas aprīkots ar S režīma aprīkojumu, tā salīdzina šī gaisa kuģa absolūto augstumu ar sava gaisa kuģa absolūto augstumu, lai noteiktu, vai atsekojamo gaisa kuģi var neievērot vai arī tam būtu jānosūta vaicājums, lai noteiktu tā attālumu un attāluma izmainīšanās ātrumu. Ja izmērītais attālums un aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums norāda, ka tas rada (vai drīz var radīt) sadursmes draudus, tad gaisa kuģim, ar kuru iespējama šāda sadursme, būtu jānosūta vaicājumi reizi sekundē un iegūtie dati par ceļa līniju jāievada sadursmes novēršanas algoritmos. Lielākā attālumā esošam gaisa kuģim vaicājumi būtu jānosūta tikai tik bieži, cik nepieciešams, lai saglabātu ceļa līniju, un jānodrošina, ka vaicājumi tiks nosūtīti reizi sekundē, kamēr tas neradīs sadursmes draudus.
3.1.3.6. Pasīvā atrašana apvienojumā ar absolūto augstumu salīdzināšanu un retākiem vaicājumiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, bet kuri nerada draudus, gadījumos, kad citu ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu skaits kādā rajonā ir ļoti liels, automātiski samazina S režīma vaicājumu pārraides biežumu. Tādēļ vaicājumus ir iespējams pārraidīt ar lielāku jaudu, lai uzlabotu novērošanas rezultātus.
3.1.3.7. NOVĒROŠANAS UZSĀKŠANA S REŽĪMĀ
3.1.3.7.1. Aprīkojums ir paredzēts, lai nodrošinātu novērošanu S režīmā, pārraidot minimālu skaitu S režīma vaicājumu. Atsekojamo gaisa kuģu, kuriem ir S režīma aprīkojums, identificēšana tiek veikta, pasīvi kontrolējot uztvertās pārraides formātos DF = 11 vai DF = 17. Uztvertajās šaltraidēs tiek labotas kļūdas un tiek veiktas korekcijas, lai samazinātu apstrādājamo adrešu skaitu. S režīmā strādājošo atsekojamo gaisa kuģu absolūto augstumu nosaka, pasīvi kontrolējot uztvertās šaltraides pārraides formātos DF = 0 (īsās “gaiss–gaiss” novērošanas atbildes, 3. nodaļas 3.1.2.8.2. punkts) vai DF = 4 (novērošanas atbildes ar informāciju par absolūto augstumu, 3. nodaļas 3.1.2.6.5. punkts) vai aktīvos selektīvos vaicājumus (“gaiss–gaiss” novērošanas vaicājums, 4. nodaļas 4.3.8.4. punkts) un kontrolējot atbilstošās “gaiss–gaiss” novērošanas atbildes. Iekārta uzrauga šaltraides un atbildes vienmēr, kad tā neveic pārraidi vai neuztver atbildes uz vaicājumiem S vai C režīmā. Katra uztvertā atbilde tiek pārbaudīta, lai noteiktu, kādi turpmāki pasākumi jāveic.
3.1.3.7.2. Lai samazinātu nevajadzīgu vaicājumu skaitu, atsekojamajam gaisa kuģim, kurš pārraida šaltraides, vaicājumus nosūta tikai tādā gadījumā, ja no šī gaisa kuģa tiek saņemtas tik maz šaltraides un atbildes ar absolūtā augstuma datiem, ka netiek dotas norādes uz kādiem draudiem. Atsekojamie gaisa kuģi, kas varētu radīt draudus, tiek saukti par aktuāliem atsekojamiem gaisa kuģiem. Aprīkojums nav paredzēts, lai atsekojamajam gaisa kuģim nosūtītu vaicājumus, ja vien informācija par absolūto augstumu nenorāda, ka tas atrodas 3050 m (10 000 ft) robežās no sava gaisa kuģa absolūtā augstuma. Ar ACAS aprīkots gaisa kuģis nosūta vaicājumus tiem atsekojamajiem gaisa kuģiem, no kuriem tas nesaņem informāciju par absolūto augstumu, bet turpina saņemt šaltraides bez kļūdām. Lai laicīgi noteiktu atrašanās vietu tiem atsekojamajiem gaisa kuģiem, kuri pārlido 3050 m (10 000 ft) absolūtā augstuma relatīvo robežu, tiek kontrolēts absolūtais augstums tiem atsekojamajiem gaisa kuģiem, kuri atrodas tālāk nekā 3050 m (10 000 ft) no sava gaisa kuģa absolūtā augstuma, izmantojot nepieprasītas atbildes formātos DF = 0 vai DF = 4, vai, ja šādu atbilžu nav, periodiski nosūtot vaicājumus, pieprasot atbildi formātā DF = 0.
3.1.3.7.3. Tālāk aplūkots piemērs vienam pieļaujamam līdzeklim, kas paredzēts šaltraižu un atbilžu ar absolūtā augstuma datiem apstrādei, lai samazinātu nevajadzīgus vaicājumus:
a) Pirmoreiz uztverot derīgu šaltraidi, tam tiek piešķirta atlikušās summas sākotnējā vērtība 0. Katra nākamā novērošanas datu atjaunināšanas intervāla laikā šī summa samazinās par 1, ja no konkrētās adreses netiek saņemtas šaltraides vai atbildes ar informāciju par absolūto augstumu, bet šī summa palielinās par 16, ja tiek saņemta vai nu šaltraide, vai atbilde ar informāciju par absolūto augstumu. Process turpinās tikmēr, kamēr summa sasniedz vai pārsniedz 20. Ja summa ir –20 vai mazāka, adrese no sistēmas tiek dzēsta. Kad tā sasniedz vai pārsniedz +20, atsekojamais gaisa kuģis tiek pasludināts par aktuālu.
b) Kad atsekojamais gaisa kuģis tiek pasludināts par aktuālu, tam tiek nosūtīts vaicājums, ja vien tā absolūtais augstums neatšķiras no ACAS iekārtas absolūtā augstuma vairāk nekā par 3050 m (10 000 ft). Pretējā gadījumā tā absolūtais augstums tiek kontrolēts, izmantojot atbildes formātos DF = 0 vai DF = 4, vai, ja šādu atbilžu nav, nosūtot vaicājumu reizi 10 sekundēs, pieprasot atbildi formātā DF = 0.
c) Ja tiek izpildīts kāds no šiem nosacījumiem, summa turpina palielināties un samazināties, lai arī tās vērtība varētu pārsniegt 20.
3.1.3.8. ATTĀLUMA NOTEIKŠANA S REŽĪMĀ
3.1.3.8.1. Iekārtai būtu pārraida attāluma noteikšanas vaicājums (UF = 0, 16, AQ = 1, 3. nodaļas 3.1.2.8.1.1. punkts), lai noteiktu attālumu katram aktuālajam atsekojamajam gaisa kuģim ar iepriekš norādīto relatīvo augstumu vai lai noteiktu, no kura ir saņemta neadekvāta informācija par absolūto augstumu.
3.1.3.8.2. Ja uz attāluma noteikšanas vaicājumu netiek saņemta derīga atbilde, būtu pārraida papildu vaicājumi. Vienam atsekojamajam gaisa kuģim adresēto attāluma noteikšanas vaicājumu skaits nedrīkst pārsniegt trīs katrā novērošanas datu atjaunināšanas periodā. Pirmais attāluma noteikšanas vaicājums pārraida no augšējās antenas. Ja uz diviem attāluma noteikšanas vaicājumiem, kas nosūtīti atsekojamajam gaisa kuģim, netiek saņemtas derīgas atbildes, nākamie divi vaicājumi šim gaisa kuģim pārraida, izmantojot apakšējo antenu. Ja, cenšoties iegūt informāciju par attālumu pirmajā novērošanas datu atjaunināšanas periodā, netiek saņemtas derīgas atbildes, ACAS pārraida kopā deviņus attāluma noteikšanas vaicājumus, kas tiek sadalīti pirmajos sešos novērošanas datu atjaunināšanas periodos pēc kārtas. Ja uz attāluma noteikšanas vaicājumiem netiek saņemtas atbildes sešus novērošanas datu atjaunināšanas periodus pēc kārtas, attāluma noteikšanas process jāpārtrauc, līdz tiek uztvertas pietiekami daudzas papildu šaltraides/impulstraucējumi, kas norāda, ka ir iespējama veiksmīga attāluma noteikšana. Viens veids, kā to paveikt, ir apstrādāt nākamās šaltraides/impulstraucējumus saskaņā ar 3.1.3.7. punktu, summu palielinot par 8, nevis par 16. Ja arī šoreiz attālumu noteikt neizdodas, process tiek atkārtots, izmantojot palielinājumu 4. Turpmākas neveiksmes gadījumā tiek izmantots palielinājums 2.
3.1.3.8.3. Ja tiek veikti papildu mēģinājumi noteikt atsekojamā gaisa kuģa attālumu, tie atbilst iepriekš aprakstītajam modelim ar šādiem izņēmumiem:
a) Otrā un trešā mēģinājuma laikā katrā atsevišķā novērošanas datu atjaunināšanas intervālā jāpārraida tikai viens vaicājums. Ja netiek saņemtas derīgas atbildes, pirmo sešu novērošanas datu atjaunināšanas intervālu laikā jāpārraida seši vaicājumi.
b) Turpmāki mēģinājumi sastāv no viena vaicājuma pārraidīšanas visu sešu novērošanas datu atjaunināšanas intervālu laikā.
3.1.3.8.4. Ja uz vaicājumu tiek saņemta derīga atbilde, tiek pārbaudīts atbildes VS lauks, lai noteiktu atsekojamā gaisa kuģa vertikālo stāvokli. Ja tiek noteikts, ka atsekojamais gaisa kuģis atrodas uz zemes, tā vertikālais stāvoklis periodiski tiek kontrolēts, nosūtot vaicājumus tik bieži, cik nepieciešams, lai nodrošinātu, ka laicīgi tiek konstatēta tā atrašanās gaisā. Ja no atsekojamā gaisa kuģa, kas atrodas gaisā, tiek saņemta derīga atbilde ar informāciju par atrašanās vietu, tad divu novērošanas datu atjaunināšanas intervālu laikā šim gaisa kuģim jāpārraida viens vai vairāki vaicājumi, lai apstiprinātu absolūtā augstuma datu ticamību un absolūtā augstuma kvantēšanas bitu. Ja tiek saņemtas divas atbildes no diviem atsekojamiem gaisa kuģiem gaisā, kuru absolūtā augstuma vērtības ir 150 m (500 ft) robežās viena no otras un 3050 m (10 000 ft) robežās no sava gaisa kuģa absolūtā augstuma, un ja šīm atbildēm ir identiskas kvantēšanas bitu vērtības, tad šiem atsekojamajiem gaisa kuģiem jāsāk pārraidīt periodiski novērošanas vaicājumi (tie tiek apzīmēti kā “atsekošanas” vaicājumi).
3.1.3.8.5. Atsekojamā gaisa kuģa attālums kopā ar tā aplēsto attāluma izmainīšanās ātrumu tiek izmantots, lai noteiktu, vai tas ACAS rada potenciālus draudus. Ja atsekojamais gaisa kuģis nerada tiešus potenciālos draudus, tam vaicājumus var nosūtīt retāk nekā tad, ja tas radītu potenciālos draudus, un šajā gadījumā, visticamāk, drīz tiktu izdota rekomendācija sadursmes novēršanai. Atsekojamā gaisa kuģa potenciālo draudu līmeni (TAU) katrā 1 sekundi ilgā novērošanas datu atjaunināšanas intervālā aprēķina pēc šādas formulas:
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 ir aplēstais relatīvais attāluma izmainīšanās ātrums un SMOD ir novērošanas attāluma modifikators, kas vienāds ar 5,6 km (3 NM). Ja aplēstais relatīvais attālums ir vai nu negatīva vērtība, kas mazāka nekā – 6 kt, vai pozitīvs (vai nu gaisa kuģi lēni tuvojas vai arī attālinās), tad TAU izskaitļošanai jālieto vērtība – 6 kt. SMOD vērtība 5,6 km nodrošina, ka situācijās, kad TAU vērtība var strauji mainīties, piemēram, paralēlās pieejas gadījumā, ACAS vienmēr izmantos nominālo 1 sekundes vaicājumu ciklu. Atsekojamam gaisa kuģim, kura TAU vērtība ir 60 sekundes vai mazāk, vaicājumi tiek nosūtīti nomināli vienreiz sekundē. Atsekojamam gaisa kuģim, kura TAU vērtība ir lielāka nekā 60 sekundes, vaicājumi tiek nosūtīti nomināli vienu reizi katrās piecās sekundēs, ja gan atsekojamais, gan savs gaisa kuģis atrodas zemāk nekā 5490 m (18 000 ft) absolūtajā augstumā, un vismaz vienu reizi katrās piecās sekundēs, ja gan atsekojamais, gan savs gaisa kuģis atrodas augstāk nekā 5490 m (18 000 ft) absolūtajā augstumā.
3.1.3.9. NOVĒROŠANAS TURPINĀŠANA S REŽĪMĀ
3.1.3.9.1. Ziņojumus par atsekojamā gaisa kuģa, kas aprīkots ar S režīma aprīkojumu, atrašanās vietu iekārta nosūta apstrādei saskaņā ar sadursmes novēršanas algoritmiem pēc tam, kad sākotnējais attālums tiek noteikts attāluma un absolūtā augstuma logā, kas izvietots simetriski attiecībā pret attālumu un absolūto augstumu, kurš prognozēts, balstoties uz iepriekšējās atbildēs sniegtajiem datiem, absolūtā augstuma kvantēšanas biti saskan ar iepriekšējām vērtībām un vismaz vienu reizi iepriekšējo trīs novērošanas datu atjaunināšanas ciklu laikā VS lauks īsajā speciālajā novērošanas atbildē norāda, ka gaisa kuģis atrodas gaisā. Attāluma un absolūtā augstuma logi ir tie paši, kurus lieto atsekošanai A/C režīmos attiecīgi saskaņā ar 3.1.2.9.2. un 3.1.2.9.3. punktu.
3.1.3.9.2. Ja uz atsekošanas vaicājumu netiek saņemta derīga atbilde, tiek pārraidīti papildu vaicājumi. Tiek sagaidīts, ka vienam gaisa kuģim adresēto atsekošanas vaicājumu kopējais skaits viena novērošanas datu atjaunināšanas perioda laikā nepārsniedz 5 vai sešu novērošanas datu atjaunināšanas periodu laikā nepārsniedz 16. Pirmo atsekošanas vaicājumu pārraida, izmantojot to pašu antenu, kas tika izmantota, šim gaisa kuģim pārraidot pēdējo veiksmīgo vaicājumu. Ja uz diviem veiksmīgi pārraidītiem atsekošanas vaicājumiem no atsekojamā gaisa kuģa netiek saņemtas derīgas atbildes, nākamos divus vaicājumus šim gaisa kuģim pārraida, izmantojot otru antenu.
3.1.3.10. Trūkstošās atbildes S režīmā. Iekārta turpina pārsūtīt apstrādei atbilstoši sadursmes novēršanas algoritmiem ar S režīma transponderiem aprīkotu atsekojamo gaisa kuģu prognozējamās atrašanās vietas ziņojumus 6 novērošanas datu atjaunināšanas intervālus no brīža, kad uz atsekošanas vaicājumu saņemta pēdējā derīgā atbilde, ja gaisa kuģim sekundē tiek nosūtīts viens vaicājums, vai 11 vienu sekundi ilgus novērošanas datu atjaunināšanas intervālus no brīža, kad uz atsekošanas vaicājumu saņemta pēdējā derīgā atbilde, ja gaisa kuģim katrās 5 sekundēs tiek nosūtīts viens vaicājums. Iekārta nepārsūta ziņojumus par atsekojamo gaisa kuģu, kas aprīkoti ar S režīma transponderiem, atrašanās vietu vairāk nekā 6 novērošanas datu atjaunināšanas intervālus no brīža, kad uz atsekošanas vaicājumu saņemta pēdējā derīgā atbilde, ja pārraides ātrums ir reizi sekundē, vai vairāk nekā 11 vienu sekundi ilgus novērošanas datu atjaunināšanas intervālus no brīža, kad uz atsekošanas vaicājumu saņemta pēdējā derīgā atbilde, ja pārraides ātrums ir reizi katrās 5 sekundēs, ja vien atsekojamais kuģis atkal neatbilst 3.1.3.7. punktā noteiktajiem kritērijiem. Atmetamas ceļa līnijas adrese S režīmā tiek saglabāta vēl 4 sekundes, lai saīsinātu atkārtotas koordināšu noteikšanas procesu, ja tiktu uztvertas šaltraides.
3.1.3.11. S režīma pārslodze. Iekārta nosūta ziņojumus par visu atsekojamo gaisa kuģu, kuri izmanto S režīmu, atrašanās vietām neatkarīgi no to attāluma, ar nosacījumu, ka maksimālais atsekojamo gaisa kuģu skaits nepārsniedz 30.
3.1.3.12. S režīma jaudas programmēšana. Jaudas līmenis, ar kādu gaisa kuģiem tiek pārraidīti tiem adresēti atsekošanas vaicājumi S režīmā (bet ne “gaiss – gaiss” saskaņošanas vaicājumi), atsekojamajiem gaisa kuģiem 18,5 km (10 NM) rādiusā automātiski jāsamazina  atkarībā no attāluma atbilstoši šādai formulai:
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kur PT ir regulējamais jaudas līmenis, Pmax ir nominālais jaudas līmenis (parasti 250 W), veicot pārraidi atsekojamajiem gaisa kuģiem 18,5 km (10 NM) vai lielākā rādiusā, un r ir prognozētais atsekojamā gaisa kuģa attālums. Faktiskā pārraides jauda ir mazāka par PT vai ierobežojumu, kas noteikts atbilstoši traucējumu ierobežošanas nevienādībām 4. nodaļas 4.3.2.2.2.2. punktā.
3.1.3.13. Iespēja atsekot ceļa līniju S režīmā. Ja satiksmes blīvums ar ACAS aprīkota gaisa kuģa apkārtnē nomināli ir 0,087 gaisa kuģi ar S režīma aprīkojumu uz km2 (0,3 gaisa kuģi uz NM2), tad 9,3 km (5 NM) rādiusā ap šādu gaisa kuģi satiksmes blīvums ir aptuveni 24 gaisa kuģi, bet 56 km (30 NM) rādiusā – aptuveni 142 gaisa kuģi. Tādējādi ir sagaidāms, ka ACAS iekārta nodrošina vismaz 150 gaisa kuģu adrešu apstrādi.
3.1.3.14. PEILĒJUMA APLĒŠU IZMANTOŠANA NOVĒROŠANAS VEIKŠANAI S REŽĪMĀ
3.1.3.14.1. Veicot novērošanu S režīmā gaisa telpā ar lielu satiksmes blīvumu, nav nepieciešama iespēja novērtēt peilējumu. Tomēr, ja ir iespēja aplēst peilējumu, tas nozīmē, ka virzītu S režīma vaicājumu izmantošana ievērojami samazina iekārtai nepieciešamo raidītāja jaudu. Virzītus vaicājumus S režīmā var izmantot arī, ja nav informācijas par peilējumu, ar nosacījumu, ka netiek pārsniegti traucējumu ierobežojumi.
3.1.3.14.2. Peilējuma aplēses var izmantot arī apvienojumā ar informāciju par gaisa ātrumu, lai samazinātu S režīma vaicājumu kopējo pārraides biežumu. Tālāk aprakstīts viens no iespējamajiem veidiem, kā to panākt.
3.1.3.14.3. Tā vietā, lai aprēķinātu laiku līdz bīstamajai situācijai, balstoties uz konservatīvu pieņēmumu, ka abi gaisa kuģi lido tieši pretējos kursos, laiku līdz bīstamajai situācijai var palielināt, ņemot vērā peilējumu attiecībā pret draudiem un sava gaisa kuģa ierobežoto pagrieziena izdarīšanas ātrumu un paredzot laiku, kāds būs nepieciešams savam gaisa kuģim, lai pagrieztos draudu virzienā. Aprēķini būtu jāturpina, pieņemot, ka atsekojamais gaisa kuģis pārvietojas ar savu paziņoto maksimālo ātrumu virzienā tieši uz sadursmes punktu.
3.2. Raidītājs
3.2.1. JAUDAS LĪMEŅI
3.2.1.1. Ja nav traucējumu un, izmantojot antenu, kuras diagramma ir identiska ceturtdaļviļņa vienpola diagrammai virs zemes virsmas, ir iespējams nodrošināt drošu transponderu “gaiss–gaiss” novērošanu 26 km (14 NM) rādiusā, izmantojot 54 dBm (250 W) nominālo izstaroto jaudu.
3.2.1.2. Veicot pārraides, raidītāja izejas jauda stingri jāierobežo, jo jebkura noplūdes jauda var nopietni ietekmēt S režīma transpondera darbību ar ACAS aprīkotā gaisa kuģī. Noplūdes jauda transponderā 1030 MHz frekvencē parasti tiek uzturēta līmenī, kas zemāks nekā –90 dBm. Ja fiziskais atstatums starp transpondera antenu un ACAS antenu ir ne mazāks kā 50 cm, tad zaudējumi šo antenu mijiedarbības dēļ pārsniegs 2 dB. Tādējādi, ja RF jauda 1030 MHz frekvencē ACAS antenas galā neaktīvā stāvoklī nepārsniedz –70 dBm un ja tiek ievērots minimālais atstatums 50 cm, tad ACAS antenas radītie tiešie traucējumi transpondera antenai nepārsniegs –90 dBm. Šīs prasības nolūks ir nodrošināt, ka, pārraidot vaicājumu, ACAS neizstaro RF enerģiju, kas varētu radīt traucējumus tuvumā esošu gaisa kuģu vai zemes staciju SSR transponderam vai citām radioiekārtām vai samazināt to jutīgumu.
3.2.1.3. Jāveic pasākumi arī, lai nodrošinātu, ka tiešā noplūde 1030 MHz frekvencē no ACAS bloka uz transpondera bloku nepārsniedz –110 dBm, ja šie abi bloki ir uzstādīti blakām tipiskā izvietojumā gaisa kuģī.
3.2.1.4. Tiek sagaidīts, ka ACAS iekārta jāpārbauda, to novietojot blakus līdzvērtīgas kategorijas S režīma transponderam, lai nodrošinātu, ka katra ierīce atbilst tās jutīguma prasībām gadījumā, ja no otras ierīces notiek noplūde.
3.2.2. SINHRONO TRAUCĒJUMU KONTROLE AR „ČUKSTA-KLIEDZIENA” METODI
3.2.2.1. Lai kontrolētu sinhronos traucējumus A/C režīmos un atvieglotu ACAS darbību gaisa telpā ar lielāku satiksmes blīvumu, katra novērošanas datu atjaunināšanas perioda laikā var tikt pārraidīta vaicājumu secība ar dažādiem jaudas līmeņiem. Pirms katra no vaicājumiem šajā secībā, ja vien tas nav vaicājums ar vismazāko jaudu, 2 mikrosekundes pirms P1 impulsa tiek pārraidīts bloķējošais impulss (S1). S1 un P1 kombinācija kalpo kā bloķēšanas impulsi. S1 pārraida ar mazāku jaudu nekā P1. Minimālajam laikam starp secīgiem vaicājumiem jābūt 1 milisekundei. Visi vaicājumi secībā būtu pārraida viena novērošanas datu atjaunināšanas intervāla laikā.
3.2.2.2. Tā kā bloķēšanas impulsi katrā solī vienmēr tiek pārraidīti ar mazāku jaudu nekā tiem sekojošie vaicājumi, šī metode tiek saukta par „čuksta-kliedziena” metodi. Paredzētais mehānisms ir tāds, ka katrs gaisa kuģis atbild tikai uz vienu vai diviem vaicājumiem no visas secības. Tipiskiem A/C režīma transponderiem jebkurā noteiktā attālumā var būt diezgan dažāds efektīvais jutīgums dažādu uztvērēju, zudumu kabeļos un antenas ekranēšanas dēļ. Ideālā gadījumā katrs transponders atbildēs uz diviem vaicājumiem no secības un izslēgsies, uztverot bloķējošu pārraidi ar lielāku jaudu, kas pavada vaicājumus secībā ar lielāku jaudu. Situācijā, kurā vairāki gaisa kuģi atrodas pietiekami tuvu viens otram un to atbildes var radīt sinhronus traucējumus, ir maz ticams, ka tie visi atbildēs uz vienu un to pašu vaicājumu, un tātad sinhrono traucējumu radītā ietekme tiek samazināta. “Čuksta-kliedziena” metodes lietošana arī samazina atstarojumu ietekmi uz vaicājumu pārraidi.
3.2.2.3. A-2.a. attēlā noteikta čuksta-kliedziena secība, kas saskaņota ar prasībām novērošanas veikšanai A/C režīmos gaisa telpā ar lielu satiksmes blīvumu, bet A-2.b attēlā noteikta „čuksta-kliedziena” secība, kas saskaņota ar prasībām novērošanas veikšanai A/C režīmos gaisa telpā ar mazu satiksmes blīvumu. Ir noteiktas piecas atšķirīgas apakšsecības – viena katram no četriem augšējās antenas stariem un viena apakšējai visu virzienu antenai. Vaicājumus var pārraidīt jebkādā kārtībā. Ja tiek saīsināta A-2.a attēlā norādītā secība gaisa telpām ar lielu satiksmes blīvumu, lai ierobežotu traucējumus, veicamās darbības tiek atmestas secībā, kas norādīta ailē “Traucējumu ierobežošanas prioritāte”. Ja tiek saīsināta A-2.a attēlā norādītās secības jauda, lai ierobežotu traucējumus, tad katrs pēdējā ailē norādītais vaicājums un ar to saistītā MTL vērtība tiek samazināta par 1 dB secībā, kas norādīta ailē “Traucējumu ierobežošanas prioritāte”. Pirmās tiek atmestas vai saīsinātas darbības ar lielāko numuru. Atsevišķu impulsu pārraidīšanas vai darbību veikšanas laiks jebkurā no secībām ir noteikts A-3. attēlā, kas ilustrē trīs signālus ar mazāko jaudu, kas no augšējās antenas pārraidāmi virzienā uz priekšu. Vaicājuma pirmais impulss kalpo kā otrais bloķējošais impulss.
3.2.2.4. A-2.a un A-2.b tabulā norādītās minimālā ieslēgšanās līmeņa (MTL) vērtības ir balstītas uz pieņēmumu, ka atbildes uz visiem vaicājumiem tiek uztvertas no visiem virzieniem. Ja tiek izmantota virzienvērsta uztvērējantena, MTL vērtības jākoriģē atbilstoši antenas pastiprinājumam. Piemēram, ja tīrais antenas pastiprinājums ir 3 dB, visas tabulā norādītās MTL vērtības būtu jāpalielina par 3 dB un MTL darbībai ar 1. numuru būtu –71 dBm, nevis –74 dBm.
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(dBm)
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PIEZĪMES. “I” norāda vaicājuma P1 , P3 , un P4 impulsu ERP.
“S” norāda bloķējošā impulsa S1 ERP.
“S .I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 2 dB mazāks nekā vaicājuma ERP. 
“S ..I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 3 dB mazāks nekā vaicājuma ERP. 
Veicot 24., 63., 64., 79. un 83. darbību, S1 impulsi netiek pārraidīti.
A-2.a. attēls. Piemērs „čuksta-kliedziena” secībai gaisa telpā ar lielu satiksmes blīvumu
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PIEZĪMES. “I” norāda vaicājuma P1 , P3 , un P4 impulsu ERP.
“S” norāda bloķējošā impulsa S1 ERP.
“S .I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 2 dB mazāks nekā vaicājuma ERP.
“S. .I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 3 dB mazāks nekā vaicājuma ERP.
Veicot 24., 63., 64., 79. un 83. darbību, S1 impulsi netiek pārraidīti.
A-2.a attēls. Piemērs vaicājuma secībai, kad signāli tiek pārraidīti pārmaiņus  ar lielu un mazu jaudu, gaisa telpā ar lielu satiksmes blīvumu (turp.)
	DARBĪBAS NUMURS
	
	MINIMĀLĀ EFEKTĪVĀ IZSTAROTĀ VAICĀJUMA JAUDA
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	52
	Piezīme. Katra samazināšana par 1 dB secībā tiek veikta atbilstoši prioritātēm, kas A-2.a attēlā noteiktas priekšējam staram.
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	48
	Piezīme. Katra samazināšana par 1 dB secībā tiek veikta atbilstoši prioritātēm, kas A-2.a attēlā noteiktas staram pa labi/pa kreisi.
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	43
	Piezīme. Katra samazināšana par 1 dB secībā tiek veikta atbilstoši prioritātēm, kas A-2.a attēlā noteiktas atpakaļvērstajam staram.
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	34
	Piezīme. Katra samazināšana par 1 dB secībā tiek veikta atbilstoši prioritātēm, kas A-2.a attēlā noteiktas apakšējās antenas staram.
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PIEZĪMES. “I” norāda vaicājuma P1 , P3 , un P4 impulsu ERP.
“S” norāda bloķējošā impulsa S1 ERP.
“S. .I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 3 dB mazāks nekā vaicājuma ERP.
“S . . . . . . . . . I” nozīmē, ka S1 ERP ir par 10 dB mazāks nekā vaicājuma ERP.
Veicot pēdējās darbības katrā kvadrantā, S1 impulsi netiek pārraidīti.
A-2.b. attēls. Piemērs vaicājuma secībai, kad signāli tiek pārraidīti pārmaiņus  ar lielu un mazu jaudu, gaisa telpā ar mazu satiksmes blīvumu
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A-3. attēls. Signāli ar vismazāko jaudu, kas no augšējās antenas vaicājuma secībā tiek pārraidīti pārmaiņus  ar lielu un mazu jaudu visos virzienos
3.2.2.5. Jauda tiek definēta kā vaicājuma efektīvā izstarotā jauda. Visiem jaudas līmeņiem jābūt ±2 dB robežās salīdzinājumā ar nominālo jaudu. Soļa pieauguma pielaidei jābūt ±1/2 dB, un pieaugumiem visā secības pārraides jaudas diapazonā jābūt vienmērīgiem. 
3.2.2.6. Vairums vaicājumu tiek pārraidīti no augšējās antenas, jo tā nav tik jutīga uz atstarojumiem no zemes.
3.2.2.7. Atbilstoša apakšsecība, kad signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, noteiktam antenas staram tiek izvēlēta katrā vaicājuma ciklā, balstoties uz šajā starā esošo un prognozējamo A/C režīmu sinhrono izkropļojumu līmeni, ko nosaka pēc ACAS novērošanas datiem. Antenas staram izvēlas apakšsecību, signālus pārraidot pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, gaisa telpai ar lielu satiksmes blīvumu tajos gadījumos, kad starā ir vērojami sinhroni izkropļojumi, par ko liecina tas, ja divās atbildēs C režīmā pēc kārtas ir vismaz viens absolūtā augstuma kods ar zemu ticamību. Sešu līmeņu secību, kad signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, antenas staram izvēlas, ja
a) šī stara novērošanas rādiusā atrodas viens gaisa kuģis ar A/C režīma aprīkojumu un nav vērojami sinhronie izkropļojumi, vai
b) sinhronie izkropļojumi nav vērojami, atsekojamie gaisa kuģi ar A/C režīma aprīkojumu neatrodas tik tuvu viens otram, lai radītu izkropļojumus, un gaisa kuģu skaits ar A/C režīma aprīkojumu drošas novērošanas attālumā ir 0,23 gaisa kuģi/km (0,43 gaisa kuģi/NM) vai mazāks. Ja attiecībā uz kādiem draudiem, kas atrodas noteiktā antenas starā, tiek izstrādāts TA, tad visu ieteikuma darbības laiku šim staram izmanto secību ar augstu jaudas līmeni. Ja tiek izstrādāta RA, tad visu ieteikuma darbības laiku visiem antenas stariem izmanto secību ar augstu jaudas līmeni.
3.2.2.8. Ja antenas stara novērošanas rādiusā A/C novērošanas režīmā nav noteikta neviena ceļa līnija vai potenciāla ceļa līnija, kuru veido trīs koordināšu noteikšanas atbildes C režīmā, starp kurām pastāv korelācija, nav nepieciešams novērst izkropļojumus un šajā starā ACAS pārraida vienu vaicājumu C režīmā. Traucējumu ierobežošana paredz, ka šī viena vaicājuma jaudas līmenis un ar to saistītais MTL katrā starā ir vienāds ar augstāko pieļaujamo jaudas līmeni atbilstošajai zema līmeņa apakšsecībai, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu. Atsevišķi vaicājumi C režīmā var tikt izmainīti, tos pārraidot augšupsaites režīmā, un rezultātā var sajaukties no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, saņemtās atbildes A režīmā un C režīmā, starp kurām intervāls ir 13 mikrosekundes. Tādēļ ACAS staram izvēlas zema līmeņa apakšsecību, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, lai nodrošinātu ticamu novērošanu un atsekošanu gadījumos, kad
a) uz atsevišķu vaicājumu šajā starā tiek saņemta atbilde A/C režīmā, kas notiek 1525 m (5000 ft) attāluma logā, kas izvietots simetriski attiecībā vai nu pret izmērīto attālumu, kas norādīts iepriekšējā novērošanas datu atjaunināšanas intervālā saņemtā atbildē A/C režīmos, vai pret nobīdi no iepriekšējā norādītā attāluma ±13 mikrosekundes, vai
b) ceļa līnija, kas ir noteikta vai tiek noteikta C režīmā ienāk šajā starā no cita stara. ACAS pārslēdzas atpakaļ uz atsevišķu vaicājumu pārraidi pēc desmit novērošanas datu atjaunināšanas intervāliem, ja to laikā nav saņemtas divas koordināšu noteikšanas atbildes, starp kurām pastāv korelācija.
3.2.3. TRAUCĒJUMU IEROBEŽOŠANA
3.2.3.1. Lai kontrolētu traucējumu ietekmi, ACAS aprīkojums atbilst trīs noteiktu nevienādību kopai (4. nodaļas 4.3.2.2.2.2. punkts). Šīs trīs nevienādības, kas piemērojamas ACAS iekārtai, kas darbojas barometriskajā augstumā, kas ir mazāks par 5490 m (18 000 ft), saistās ar šādiem fizikāliem mehānismiem: a) ACAS vaicājumu ierosinātas citu transponderu darbības laika samazināšana, 2) sava transpondera darbības, ko izraisījusi savstarpējā bloķēšana, pārraidot vaicājumus, laika samazināšana un 3) ACAS vaicājumu A/C režīmos radītu A/C režīmu impulstraucējumu samazināšana. Tādas ACAS iekārtas gadījumā, kas darbojas zemāk nekā 5490 m (18 000 ft) barometriskajā augstumā, 1. un 3. nevienādībā na piešķirot vērtību 1, atsevišķām ACAS iekārtām tiek liegts veikt pārraidi ar neierobežotu jaudu, paredzot augšējo robežu ACAS vienu sekundi ilga vaicājuma jaudai un pārraides ātrumam.
3.2.3.2. Pirmā nevienādība nodrošina, ka bloķējamais transponders vienu sekundi ilgā periodā nekad neuztvers vairāk nekā 280 ACAS vaicājumus no visiem ACAS vaicātājiem 56 km (30 NM) rādiusā neatkarīgi no ACAS sadalījuma visapkārt bloķējamajam transponderam atbilstoši ierobežojumiem, kas noteikti, lai nodrošinātu vienmērīgu izplatību attāluma un platības ziņā. Nevienādības kreisā puse ļauj ACAS vienībai palielināt savu vaicājumu pārraides ātrumu, ja tā pārraida ar mazāku jaudu nekā 250 W, jo zemas jaudas pārraides uztver mazāk transponderi. Visas normalizētās jaudas vērtības summā šīs nevienādības kreisajā pusē ietver eksponentu α, kas kalpo, lai pielāgotu nevienādību vietējam ACAS sadalījumam. α vērtība definē vietējās ACAS sadalījuma līkni un tiek atvasināta no savas ACAS veiktajiem sadalījuma mērījumiem un citu ACAS iekārtu skaita 56 km (30 NM) rādiusā. Tā kā ACAS sadalījums mainās no vienmērīgas platības ziņā (α = 1) līdz vienmērīgai attāluma ziņā (α = 0,5), ar ACAS aprīkotu gaisa kuģu blīvums un tādēļ arī elektromagnētiskā ietekme bloķējamā gaisa kuģa apkārtnē palielinās. Šo palielināto ACAS traucējumu iespējamību kompensē stingrāki traucējumu ierobežojumi, kas tiek noteikti, nevienādības normalizētas jaudas vērtībās lietojot eksponentu, kas mazāks nekā 1. Šīs nevienādības labajā pusē pirmās izteiksmes saucējs raksturo citus apkārtnē esošos ACAS vaicātājus un faktu, ka visām ACAS iekārtām vienādi jāierobežo savs vaicājumu pārraides ātrums un jauda, lai, palielinoties ACAS iekārtu skaitam rajonā, samazinātos no katra no tiem saņemto vaicājumu pārraides ātrums un jauda un jebkura transpondera kopējais ACAS vaicājumu pārraides ātrums nepārsniegtu 280 vaicājumus sekundē.
3.2.3.3. Gaisa telpā, kurā ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu izplatība ir starp ierobežojumiem, kas noteikti attāluma ziņā vienmērīgai izplatībai, un ierobežojumiem, kas noteikti platības ziņā vienmērīgai izplatībai, un ar nosacījumu, ka vienmēr, kad bloķējamais transponders uztver ACAS vaicājumu, tas bloķēšanas vai atbildes aiztures laika dēļ “klusē” 35 mikrosekundes, kopējais “klusēšanas” laiks ACAS vaicājumu dēļ nekad nepārsniegs 1%. Mērījumi un modelēšana norāda, ka lidlauku gaisa telpās ar lielu satiksmes blīvumu kopējais “klusēšanas” laiks var pārsniegt 1% tāda ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu sadalījuma dēļ, kas atrodas ārpus rajona, kas noteikts atbilstoši vienmērīgam sadalījumam attāluma un platības ziņā, kā arī tādēļ, ka S režīma transpondera jutīguma atjaunošanas laiks pēc noteiktiem vaicājumiem var pārsniegt 35 mikrosekundes. Otrā izteiksme šīs nevienādības labajā pusē ierobežo vaicājumu pārraides jaudas un ātruma produkta maksimālo vērtību ACAS II iekārtai neatkarīgi no na, lai ACAS I varētu izmantot daļu no kopējiem traucējumu ierobežojumiem.
Izteiksme, kas ar saucējā iekļautās α vērtības palīdzību tiek pielāgota ACAS sadalījumam, nodrošina, ka atsevišķa ACAS II iekārta pārraidei nekad neizmantos lielāku vidējo jaudu nekā jauda, kādu tā izstarotu, ja tuvumā atrastos aptuveni 26 citas ACAS II iekārtas, kas būtu platības ziņā vienmērīgi sadalītas, vai 6 citas ACAS II iekārtas, kas būtu attāluma ziņā gandrīz vienmērīgi sadalītas.
3.2.3.3.1. Lidlauku zonas ar lielu satiksmes blīvumu cietīs no lielākas noslodzes, aptuveni 14,8 – 18,5 km (8 – 10 NM) no zemskares pārkāpjot 1% ierobežojumu. Lai šādās zonās gan ACAS, gan zemes novērošanas sistēmām nodrošinātu pietiekamus novērošanas rezultātus, ACAS iekārtas gaisa kuģos, kas veic lidojumus zemāk nekā 610 m (2000 ft) virs zemes, aprēķinot nb un nc, izmanto arī ACAS II un ACAS III, kas darbojas uz zemes, datus. Šis augstums tika izvēlēts praktisku apsvērumu dēļ:
a) radioaltimetra lietošana ļauj veikt pietiekami precīzus mērījumus 610 m (2000 ft) augstumā un zemāk un
b) tiek pieņemts, ka gaisa kuģis veic pieeju pa ILS glisādi. Šajā gadījumā 610 m (2000 ft) augstums virs zemes atbilst aptuveni 11,2 km (6 NM) attālumam līdz lidostai.
Izmantojot jaunas pieejas procedūras (piemēram, balstītas uz MLS vai GNSS), traucējumu ierobežošanai var būt nepieciešami papildu pasākumi. Pat ILS pieejas gadījumā ir ieteicams izveidot procedūras ACAS II un ACAS III pārslēgšanai uz “gatavības” režīmu, kamēr gaisa kuģis neatrodas uz funkcionējoša skrejceļa.
3.2.3.4. Otrā nevienādība nodrošina, ka gaisa kuģī esošas ACAS iekārtas raidītie savstarpējās bloķēšanas signāli neizslēgs transponderu tajā pašā gaisa kuģī vairāk nekā 1% no visa laika.
3.2.3.5. Trešā nevienādība nodrošina, ka bloķējamais A/C režīmu transponders, atbildot uz vaicājumiem, ko tas saņem no visiem savas darbības rādiusā esošajiem transponderiem, vienu sekundi ilgā periodā neģenerēs vairāk nekā 40 atbildes A/C režīmos. Tāpat kā pirmā nevienādība, tā ietver izteiksmes, kuru nolūks ir ņemt vērā pārraides jaudas samazināšanu, citus ACAS vaicātājus apkārtnē un ierobežot atsevišķas ACAS iekārtas jaudu. 40 A/C režīmu atbildes sekundē ir aptuveni 20% no ātruma, ar kādu atbildes pārraida transponders, kas bez ACAS darbojas noslogotā zonā ar daudzu A/C režīmu zemes devēju pārklājumu.
3.2.3.6. TRAUCĒJUMU IEROBEŽOŠANAS PIEMĒRS
3.2.3.6.1. Piemēram, ja netiek veikta vaicājumu ierobežošana, kopējie virzienvērstas ACAS iekārtas vaicājumu pārraides ātrumi A/C režīmos un S režīmā būtu šādi: vaicājumu pārraides ātrums A/C režīmos kt parasti ir nemainīgi 83 vaicājumi sekundē pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu. Tiek pieņemts, ka normalizētas mazas un lielas jaudas summa, t. i., A/C režīmu ieguldījums 1. nevienādības kreisajā pusē, ir aptuveni 3. S režīma vaicājumu pārraides ātrums ir atkarīgs no tā, cik apkārtnē ir gaisa kuģi ar S režīma aprīkojumu. Maršruta gaisa telpā šis ātrums parasti ir apmēram 0,08 vaicājumi sekundē katram gaisa kuģim ar S režīma aprīkojumu 56 km (30 NM) rādiusā. Gaisa telpā ar vienmērīgu gaisa kuģu blīvumu 0,006 gaisa kuģi uz km2 (0,02 gaisa kuģi uz NM2) gaisa kuģu skaits 56 km (30 NM) rādiusā ir 57. Ja 20% no šiem gaisa kuģiem ir aprīkoti ar ACAS, na = 12 un mainīgā izteiksme 1. nevienādības labajā pusē ir vienāda ar 21,5. Ja ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu skaits kādā rajonā nepārsniedz 26, spēkā ir nemainīga izteiksme un netiek piemēroti nekādi ierobežojumi, kamēr gaisa kuģu ar S režīma aprīkojumu skaits 56 km (30 NM) rādiusā nesasniedz 100.
3.2.3.6.2. Līdzīgi apsvērumi attiecas arī uz 2. un 3. nevienādību. Otrajā nevienādībā savstarpējās bloķēšanas intervāls saistībā ar vaicājumiem, kas tiek pārraidīti no katras augšējās antenas, ir 70 mikrosekundes. Apakšējai antenai savstarpējās bloķēšanas intervāls ir 90 mikrosekundes. Tādējādi A/C režīma ieguldījums 2. nevienādības kreisajā pusē ir 0,0059, un S režīma vaicājumu pārraides ātrums augšējai antenai var sasniegt 59 vaicājumus sekundē, pirms tiek pārkāpts ierobežojums. Parastās secības gadījumā, kad vaicājumi tiek pārraidīti pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, 3. nevienādības kreisā puse ir aptuveni vienāda ar 3. Ar ACAS aprīkoto gaisa kuģu skaits 56 km (30 NM) rādiusā var sasniegt 26, pirms tiek pārkāpts ierobežojums.
3.2.3.6.3. Ja vaicājumu pārraides ātrums vai satiksmes blīvums palielinās līdz robežai, kad tiek pārkāpts kāds no ierobežojumiem, tad jāsamazina normalizētais vaicājumu pārraides ātrums vai nu A/C režīmos, vai S režīmā, vai abi, lai izpildītu nevienādību. Ja satiksmes blīvums sasniegtu 0,029 gaisa kuģus uz km2 (0,1 gaisa kuģi uz NM2) vienmērīgi līdz pat 56 km (30 NM) robežās, tad tas nozīmētu, ka 56 km (30 NM) rādiusā ir 283 gaisa kuģi. Ja 10% no šiem gaisa kuģiem būtu aprīkoti ar ACAS, na = 28. Tādā gadījumā 1. un 2. nevienādības labo pušu noteiktie ierobežojumi būtu attiecīgi 9,66 un 2,76. Lai ievērotu šīs zemākās robežas, būtu jāsamazina gan A/C režīmu, gan S režīma komponenti 1. nevienādības kreisajā pusē. Rezultātā būtu mazāks novērošanas attālums atsekojamajiem gaisa kuģiem gan ar A/C režīmu, gan S režīma aprīkojumu.
3.2.3.6.4. Pirmā nevienādība satur eksponentu α, kura uzdevums ir pielāgot nevienādības konkrētajam vietējam ACAS gaisa kuģu blīvumam, lai bloķējamais transponders, kurš darbojas platības un attāluma ziņā vienmērīgi izplatītu ACAS tuvumā, vienu sekundi ilgā periodā nekad neuztvertu vairāk nekā 280 ACAS vaicājumus. 
Vērtība α definē ACAS sadalījuma vietējās īpatnības savas ACAS iekārtas apkārtnē. 
Tā ir balstīta uz ACAS iekārtu relatīvo skaitu 56 km (30 NM) robežās, 11,2 (6 NM) robežās un 5,6 km (3 NM) robežās, kas tiek noteikts pēc ACAS radioapraides vaicājumiem un ACAS novērošanas datiem. Minimālā α vērtība ir
a) logaritms no gaisa kuģu, kas aprīkoti ar ACAS, skaita 56 km (30 NM) robežās, na, attiecības pret gaisa kuģu, kas aprīkoti ar ACAS, skaitu 11,2 (6 NM) robežās, nb, kas dalīts ar logaritmu no 25; un
b) viena ceturtā daļa no gaisa kuģu, kas aprīkoti ar ACAS, skaita 11,2 (6 NM) robežās, nb, attiecības pret gaisa kuģu, kas aprīkoti ar ACAS, skaitu 5,6 km (3 NM) robežās, nc.
Ja ar ACAS aprīkotie gaisa kuģi kādā zonā 56 km robežās ir sadalīti vienmērīgi, tad α = 1,0, bet, ja ar ACAS aprīkotie gaisa kuģi attāluma ziņā 56 km robežās ir izplatīti vienmērīgi, tad α = 0,5. Tā kā, samazinoties α vērtībai, vairāk tiek samazināta jauda un tādēļ arī novērošanas attālums kļūst mazāks, ir noteikts, ka minimālā α vērtība ir 0,5, lai saglabātu pietiekami novērošanas attālumu un būtu iespējams novērst sadursmes lidlauka zonās ar lielu satiksmes blīvumu. Vērtībai α1 ir noteikti papildu ierobežojumi īpašām situācijām, kurās mērījumos noteiktais vietējais ACAS sadalījums
1) ir balstīts uz tik mazām vērtībām, ka sadalījums nav skaidrs (nb = 1), šajā gadījumā ir noteikts, ka α1 = 1;
2) nesaskan ar salīdzinoši lielo ACAS iekārtu kopējo skaitu (nb = 4, nc = 2, na > 25), šajā gadījumā ir noteikts, ka α1 = 1, vai
3) nesaskan ar salīdzinoši mazo ACAS iekārtu kopējo skaitu (nc > 2, nb > 2nc, na < 40), šajā gadījumā ir noteikts, ka α1 = 0,5.
3.2.3.7. TRAUCĒJUMU IEROBEŽOŠANAS PROCEDŪRAS
3.2.3.7.1. Katra novērošanas datu atjaunināšanas intervāla sākumā jānosaka na, nb un nc, kā norādīts iepriekš. Tad na izmanto, lai novērtētu 1. un 3. nevienādības labās puses ierobežojumus attiecīgajā brīdī. Jāaprēķina arī S režīma mainīgo izlīdzinātas vērtības nevienādībās. Vērtības nb un nc izmanto, lai izskaitļotu α1 vērtību atbilstoši šādai formulai:
α1 = 1/4 [nb/nc]
Vērtības na un nb izmanto, lai izskaitļotu α2 vērtību atbilstoši šādai formulai:
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Turklāt:
JA [(nb = 1) VAI (nb > 4nc), VAI (nb = 4 UN nc = 2, UN na > 25)], TAD α1 = 1,0;
JA [(nb < 2nc) VAI ((nc > 2) UN (nb > 2nc), UN (na < 40))]
TAD α1 = 0,5;
JA (na > 25nb), TAD α2 = 1,0;
JA (na < 25nb), TAD α2 = 0,5;
vērtība α ir mazākā no vērtībām α1 un α2.
3.2.3.7.2. Visu “gaiss – gaiss” saskaņošanas vaicājumu pārraide un RA un ACAS radioapraide tiek veikta ar pilnu jaudu. “Gaiss – gaiss” saskaņošanas vaicājumus un RA un ACAS radioapraidi neņem vērā, summējot S režīma vaicājumus šo nevienādību kreisās puses izteiksmēs. Izdodot RA, novērošanas vaicājumus šim gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, var pārraidīt ar pilnu jaudu, lai nodrošinātu maksimālu pārraides ticamību. Tā kā RA frekvence ir ļoti zema, šīs pārraides jūtami nepalielina traucējumus.
3.2.3.7.3. Ja izlīdzināta vērtība 1. un 2. nevienādības kreisajā pusē ir vienāda ar esošo robežu vai pārsniedz to un savs ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis tiek ekspluatēts 5490 m (18 000 ft) barometriskajā spiedienā vai zemāk, tad maina gan S režīma, gan A/C režīmu novērošanas parametrus, lai izpildītu nevienādības. Ja vērtība 3. nevienādības kreisajā pusē pārsniedz esošo robežu un savs ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis tiek ekspluatēts zemāk nekā 5490 m (18 000 ft) barometriskajā spiedienā, tad tiek mainīti A/C režīmu novērošanas parametri, lai izpildītu nevienādības.
3.2.3.7.4. A/C režīmu novērošanu var mainīt, secīgi atmetot soļus 3.2.2. punktā aprakstītajā secībā, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu. Katram solim šādā secībā ir unikāli jāiestata uztvērēja MTL. Tādējādi, uztvērēja jutīgums A/C režīmu novērošanas periodos tiks automātiski koriģēts atbilstoši šiem jaudas samazinājumiem.
3.2.3.7.5. Kopējo novērošanas jutīgumu atsekojamiem gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar S režīma transponderiem, var samazināt, samazinot vaicājumu jaudu un palielinot uztvērēja MTL visos S režīma šaltraižu uztveršanas periodos. Samazinot atsekojamo gaisa kuģu skaitu, netieši samazināsies arī S režīma vaicājumu pārraides biežums. Daudzi vaicājumi S režīmā ir vaicājumi koordināšu noteikšanai, kas pārraidīti atsekojamajiem gaisa kuģiem nezināmā attālumā. Tādējādi nav efektīvi tiešā veidā regulēt S režīma vaicājumu pārraides biežumu, vienkārši pārtraucot atsekot gaisa kuģus lielā attālumā.
3.2.3.7.6. Tādu ACAS gadījumā, kuras atrodas gaisa kuģos, A/C režīmu un S režīma novērošanas jaudas un jutīguma samazināšana jāveic tā, lai priekšējais stars nodrošinātu vienādu atsekojamo gaisa kuģu novērošanas attālumu gan A/C režīmos, gan S režīmā. Lai nb gadījumā nodrošinātu ticamu novērošanu 11,2 km (6 NM) attālumā visos virzienos, gaisa kuģī esošas ACAS iekārtas jebkurā starā maksimālais pieļaujamais jaudas samazinājums traucējumu ierobežošanas nolūkā ir 10 dB S režīmā un 7 dB A/C režīmos. Novērošanas jauda A/C režīmos un uz zemes esošas ACAS iekārtas jutīgums jāsamazina tā, lai katrā starā nodrošinātu vienādas iespējas pārraidīt vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu. Tādēļ A/C režīmu un S režīma novērošanas jaudas un jutīguma samazināšana jāveic uz priekšu vērstajā starā, līdz tas ir vienāds ar sānu stariem, un pēc tam uz priekšu un uz sāniem vērstajos staros, līdz tie ir vienādi ar atpakaļvērsto staru. Lai pirms izlidošanas nodrošinātu ticamu novērošanu 5,6 km (3 NM) attālumā visos virzienos, ir pieļaujami šādi maksimālie uz zemes esošas ACAS iekārtas jaudas samazinājumi:
a) uz priekšu vērstajā starā – 13 dB S režīmā un 10 dB A/C režīmos;
b) sānu starā – 13 dB S režīmā un 6 dB A/C režīmos, un
c) atpakaļvērstajā starā – 13 dB S režīmā un 1 dB A/C režīmos.
Turklāt novērošanas jaudas un jutīguma samazinājumi A/C režīmos un S režīmā ACAS iekārtām, kas atrodas gaisā vai uz zemes, jāveic tā, lai ACAS aprīkojuma iespējas netiktu neapdomāti ierobežotas un tas spētu izmantot vismaz 75% no pielaides, kas noteikta trīs ierobežojošajos vienādojumus visu veidu atsekojamo gaisa kuģu tipiem un gaisa telpās ar jebkādu satiksmes blīvumu līdz maksimālajam blīvumam, kādā spēj darboties sistēma. Ja tiek pārsniegta kāda no izlīdzinātajām ierobežojošajām vērtībām, ir jāveic atbilstoši pasākumi, lai ierobežotu traucējumus, viena novērošanas datu atjaunināšanas intervāla laikā. Jānodrošina līdzekļi, lai pakāpeniski varētu atjaunot novērošanas jutīgumu, kad vēlāk vide pietiekami uzlabojas, lai traucējumu ierobežojumus varētu mazināt.
3.2.3.7.7. Summējot vaicājumus S režīmā traucējumu ierobežojošo nevienādību kreisajās pusēs, tiek ņemti vērā ACAS krusteniskās datu apmaiņas vaicājumi. 
3.2.3.8. TIPISKAS TRAUCĒJUMU IEROBEŽOŠANAS PROCEDŪRAS ĪSTENOŠANA
3.2.3.8.1. Tālāk aprakstīts viens no traucējumu ierobežošanas procedūras īstenošanas veidiem. Tā izmaina sistēmas parametrus 1., 2. un 3. nevienādībā, lai maksimāli palielinātu un saglabātu vienādu aptuveno novērošanas attālumu gan tiem atsekojamajiem gaisa kuģiem, kas aprīkoti ar S režīma transponderiem, gan tiem, kas izmanto A/C režīma transponderus. Novērtējot šīs nevienādības, tiek lietoti S režīma parametri – vidēji 8 sekunžu periodi, kā arī esošās un prognozējamās A/C režīmu parametru vērtības. Šī procedūra ir shematiski attēlota A-4. attēlā.
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A-4. attēls. Traucējumu ierobežošanas shēma
3.2.3.8.2. Pirmais solis. Pirmkārt, regulēšanas procesā ir jāsamazina lietošanai kārtējās skenēšanas laikā provizoriski paredzētais soļu skaits, ja tie izmantota metode, kas paredz pārraidīt vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu.
a) neatbilstības 3. nevienādībai gadījumā vai
b) neatbilstības 1. vai 2. nevienādībai gadījumā, ja pēdējā skenēšanā novērošanas attālums S režīmā nepārsniedz novērošanas attālumu A/C režīmos, kāds tiktu iegūts, ja lietotu paredzēto secību, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu.
Metodē, kas paredz pārraidīt vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, soļi tiek atmesti tādā secībā, kādu paredz A/C režīma procesora shēma, un atmesto soļu skaits ir tieši tik liels, lai nodrošinātu, ka neizpildās neviens no iepriekšminētajiem nosacījumiem. Provizoriski lietošanai secībā, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, paredzēto soļu skaits sākas no pēdējās skenēšanas laikā izmantotā skaita.
Novērošanas attālumu salīdzinošos lielumus S režīmā un A/C režīmos nosaka pēc ACAS gaisa kuģim tieši priekšā esošo atsekojamo gaisa kuģu, kas aprīkoti ar S režīma un A/C režīmu transponderiem, aplēstās efektīvās izstarotās jaudas (ERP). ERP jaudu noteiktā virzienā nosaka pēc antenas ieejas jaudas un antenas diagrammas pastiprinājuma šajā virzienā. Ja transponderiem būtu identisks jutīgums, attālums S režīmā būtu lielāks vai mazāks nekā attālums A/C režīmos atkarībā no tā, vai S režīmā izstarotā jauda būtu lielāka vai mazāka nekā A/C režīmos izstarotā jauda. Tā kā A/C režīmu transponderiem var būt nedaudz zemāks jutīgums nekā S režīma transponderiem, tad pieņem, ka attālumam A/C režīmos jābūt lielākam nekā S režīmā, ja un tikai tādā gadījumā, ja A/C režīmu jauda pārsniedz S režīma jaudu par 3 dB.
3.2.3.8.3. Otrais solis. Otrais solis regulēšanas procesā ir samazināt S režīma vaicājumu jaudu koordināšu noteikšanai par 1 dB un palielināt MTL šaltraižu uztveršanai S režīmā par 1 dB salīdzinājumā ar pēdējām lietotajām vērtībām, ja tiek zaudēta atbilstība 1. un 2. nevienādībai un novērošanas attālums S režīmā pēdējās skenēšanas laikā pārsniedz tādu novērošanas attālumu A/C režīmos, kāds tiktu iegūts gadījumā, ja lietotu paredzēto secību, pārraidot vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu.
Ja šādas izmaiņas ir veiktas, tad nākamo 8 sekunžu laikā vienīgās pieļaujamās izmaiņas ir soļu samazināšana, lietojot metodi, kas paredz pārraidīt vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, ja tas nepieciešams, lai nodrošinātu atbilstību 3. nevienādībai. Šī 8 sekunžu ilgā iesaldēšana parāda S režīmā veikto izmaiņu iespaidu, jo tās 8 sekunžu vidējās vērtības, kas lietotas 1. un 2. nevienādībā, noteiks sistēmas darbība pēc izmaiņām.
3.2.3.8.4. Trešais solis. Trešais solis tiek veikts, provizoriski paredzētajiem soļiem pievienojot metodes, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, soli, ja to neliedz 8 sekunžu ilgā iesaldēšana un ja izpildās šādi nosacījumi:
a) 1., 2. un 3. nevienādība ir spēkā un būs spēkā pēc soļa pievienošanas, un
b) novērošanas attālums S režīmā pēdējās skenēšanas laikā pārsniedz tādu novērošanas attālumu A/C režīmos, kāds tiktu iegūts, ja lietotu paredzēto secību; un
Tiek pievienoti tik daudz soļu, cik iespējams, nezaudējot atbilstību iepriekšminētajam a) vai b) apakšpunktam.
3.2.3.8.5. Ceturtais solis. Visbeidzot, ja 3.2.3.8.4. punkta a) apakšpunkta nosacījums tiek izpildīts, bet b) apakšpunkta nosacījums netiek, tiek aplēsts, kāda ietekme tiks iegūta, par 1 dB palielinot S režīma vaicājuma jaudu koordināšu noteikšanai un par 1 dB samazinot MTL šaltraižu/impulstraucējumu uztveršanai. Ja šīs aplēses parāda, ka atbilstība 1. un 2. nevienādībai netiks nodrošināta, 1 dB izmaiņas neveic. Ja aplēses parāda, ka atbilstība šīm nevienādībām tiks nodrošināta arī turpmāk, izdara minētās izmaiņas, bet nākamo 8 sekunžu laikā ne A/C režīmos, ne S režīmā netiek veiktas nekādas citas izmaiņas, izņemot 3.2.3.8.3. punktā.
3.2.4. VAICĀJUMA FLUKTUĀCIJA
ACAS iekārtas vaicājumi A/C režīmos ar nodomu ir pakļauti fluktuācijai, lai novērstu nejaušus sinhronus traucējumus citiem vaicātājiem uz zemes vai gaisā. S režīma novērošanas vaicājumu gadījumā fluktuācija nav nepieciešama ACAS iekārtu S režīma vaicājumiem raksturīgā nejaušuma dēļ.
3.3. Antenas
3.3.1. VIRZIENVĒRSTU ANTENU LIETOŠANA
3.3.1.1. Gaisa telpās, kur gaisa kuģu blīvums sasniedz 0,087 gaisa kuģus uz km2 (0,3 gaisa kuģi uz NM2), atsekojamo gaisa kuģu, kas aprīkoti ar A/C režīma transponderiem, ticamai novērošanai ir ieteicams lietot virzienvērstas antenas. Ieteicamā antenu sistēma sastāv no četru staru antenas, kas uzstādīta gaisa kuģa augšpusē, un visu virzienu antenas gaisa kuģa apakšā. Visu virzienu antenas vietā gaisa kuģa apakšā var lietot arī virzienvērstu antenu. Virzienvērsta antena secīgi ģenerē starus, kas vērsti uz priekšu, atpakaļ, pa labi un pa kreisi. Kopā tās nodrošina pārklājumu atsekojamo gaisa kuģu novērošanai visos azimutālajos leņķos bez nepieciešamības pēc starpposma leņķiem.
3.3.1.2. Virzienvērstas antenas radiostara platums (BW) 90 ±10° azimutā parasti ir 3-dB visos pacēluma leņķos no +20 līdz –15 grādiem. Vaicājuma radiostara platums jāierobežo, 2 mikrosekundes pēc katra vaicājuma P1 impulsa pārraidot P2 sānu daivas slāpēšanas impulsu. P2 impulss tiek pārraidīts atsevišķā vadības diagrammā (kas var būt vērsta visos virzienos).
3.3.1.3. Savlaicīgi jākonstatē tādi gaisa kuģi, kas ar mazu ātrumu tuvojas no augšas vai no lejas. Tādu gaisa kuģu atrašanai nepieciešams pietiekams antenas pastiprinājums, un pacēluma leņķim attiecībā pret gaisa kuģa, kas aprīkots ar ACAS, garensveres plakni jābūt ±10 grādu robežās. ACAS virzienvērstai antenai nominālais vertikālais stara platums parasti ir 3 dB, kas vienāds ar 30 grādiem.
3.3.1.4. Virzienvērstu antenu diagrammas forma un P2 impulsu pārraides relatīvā amplitūda tiek kontrolēta tā, lai a) maksimāli slāpējamais transponders, kas atrodas jebkurā azimuta leņķī no 0 līdz 360 grādiem un jebkurā pacēluma leņķī no +20 līdz –15 grādiem, atbildētu uz vaicājumiem, kas tiek pārraidīti vismaz vienā no četriem virzienvērstajiem stariem, un b) minimāli slāpējamais transponders atbildētu uz vaicājumiem, kas tiek pārraidīti ne vairāk kā divos blakus staros. Maksimāli slāpējamais transponders tiek definēts kā tāds transponders, kurš atbild tikai tad, ja saņemto P1 un P2 impulsu attiecība pārsniedz 3 dB. Minimāli slāpējamais transponders tiek definēts kā tāds transponders, kurš atbild, ja saņemto P1 un P2 impulsu attiecība pārsniedz 0 dB.
3.3.1.5. Tiek sagaidīts, ka no katra antenas stara (uz priekšu, pa labi, pa kreisi, atpakaļ) efektīvā izstarotā jauda (ERP) ir ±2 dB robežās salīdzinājumā ar tās attiecīgo nominālo vērtību, kas norādīta A-2a. attēlā.
3.3.1.6. Uz priekšu vērstai pārraidei, ja TRP = 49 dBm un BW = 90°, iegūtais jaudas pastiprinājums radiostara centrā ir aptuveni
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Tas ir par 1 dB lielāks nekā nominālais un nodrošina atbilstošu pārklājumu virzītu staru krustošanās punktos. Uz sāniem un atpakaļvērsto staru TRP tiek samazināts salīdzinājumā ar priekšējo staru, lai ņemtu vērā mazākus pieejas ātrumus, gaisa kuģiem tuvojoties no šiem virzieniem. Uzlabojot augšējās antenas virziendarbību (un tādējādi palielinot staru skaitu), parasti uzlabosies novērošanas rezultāti A/C režīmos. Tomēr virzienvērstas antenas izmantošana gaisa kuģa lejasdaļā sniegtu tikai minimālus uzlabojumus gaisa kuģu atrašanā un, lietojot to ar pilnu jaudu, pasliktinātu aprīkojuma vispārējās tehniskās īpašības, palielinot viltus ceļa līniju skaitu, kam par iemeslu būtu atstarošanās no zemes.
3.3.2. VIRZIENA NOTEIKŠANA
Leņķi, kādā pārraides tiek saņemtas no transponderiem, kas atbild, var noteikt ar precizitāti, kas pārsniedz 10° RMS, izmantojot vairākas vienkāršas un praktiskas virziena noteikšanas metodes. Šīs metodes parasti paredz izmantot četru vai piecu nesimetriskā dipola izstarojošu elementu kopumu, ko uzstāda uz gaisa kuģa virsmas kvadrātveida režģa formā ar ceturtdaļviļņa atstatumu. Šo elementu signālus var apvienot tā, lai izveidotu divus līdz četrus atsevišķus starus, kuru fāzes vai amplitūdas iespējams salīdzināt, lai aplēstu uztverto signālu saņemšanas virzienu. Šī virziena noteikšanas precizitātes pakāpe ir atbilstoša, lai pilotam sniegtu TA, kas ir efektīvs palīglīdzeklis vizuālai tāda gaisa kuģa konstatēšanai, ar kuru iespējama sadursme.
3.3.3. VIRZĪTA PĀRRAIDE SINHRONO IZKROPĻOJUMU KONTROLEI
3.3.3.1. Virzīta vaicājuma izmantošana ir viena no metodēm, kā samazināt sinhronos izkropļojumus. Virzīts vaicājums var samazināt rajonu, kurā pārraidāms vaicājums. Pārklājums jānodrošina visos virzienos. Tādējādi, pieprasot atbildēt visiem gaisa kuģiem, kuri atrodas ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa apkārtnē, tiek izmantoti vairāki stari. Jāpievērš uzmanība tam, lai stari daļēji sakristu un to starpā neveidotos spraugas pārklājumā.
3.3.3.2. Antena var būt salīdzinoši vienkāršs režģis, kas spēj pārslēgties parasti starp četrām līdz astoņām atsevišķām staru pozīcijām. Tiek sagaidīts, ka četru stara pozīciju gadījumā antenas radiostara platums veidos 100°. Vaicājumus nosūtošiem A/C režīma transponderiem efektīvais antenas radiostara platums var būt šaurāks nekā 3-dB radiostara platums, slāpējot uztvērēja sānu daivas.
3.3.4. ANTENAS NOVIETOJUMS
Augšējā virzienvērstā antena tiek novietota uz gaisa kuģa centra līnijas tik tālu uz priekšu, cik iespējams. ACAS antenas un S režīma transponderu antenas jāuzstāda uz gaisa kuģa korpusa tik tālu viena no otras, cik iespējams, lai līdz minimumam samazinātu enerģijas noplūdi no vienas iekārtas uz otru. Atstatums starpā tām nekad nedrīkst būt mazāks par 0,5 m (1,5 ft), jo šāds atstatums rada vismaz 20 dB lielus zaudējumus savstarpējās mijiedarbības dēļ.
3.4. Uztvērējs un procesors
3.4.1. JUTĪGUMS
S režīma transpondera jutīgumam līdzvērtīgs jutīgums (minimālais ieslēgšanās līmenis –74 dBm) nodrošinās atbilstošu sakaru posma rezervi, lai nodrošinātu ticamu tādu gaisa kuģu konstatēšanu, kuri veic izlīdzināšanu gandrīz vienādā absolūtajā augstumā 26 km (14 NM) attālumā ar nosacījumu, ka arī šie gaisa kuģi ir aprīkoti ar transponderiem, kas nodrošina nominālo pārraides jaudu.
3.4.2. UZTVĒRĒJA SLIEKŠŅA VADĪBA
3.4.2.1. ACAS transponderi izmanto mainīgu (dinamisko) slieksni, lai kontrolētu atstaroto ceļa līniju ietekmi. Kad tiek uztverts atbildes pirmais impulss, mainīga uztvērēja sliekšņa metode paaugstina uztvērēja slieksni no minimālā ieslēgšanās līmeņa (MTL) līdz noteiktam līmenim (piemēram, 9 dB), kas mazāks nekā saņemtā impulsa maksimālais līmenis. Uztvērēja slieksnis tiek saglabāts šādā līmenī visu A/C režīmu atbildes laiku, bet pēc tam tas atkal tiek pazemināts līdz MTL. Ja atstarotie signāli ir vāji salīdzinājumā ar faktiskās trajektorijas atbildi, pirmais faktiskās atbildes impulss paaugstina uztvērēja slieksni pietiekami, lai atstarotie signāli netiktu uztverti.
3.4.2.2. Mainīgu uztvērēja sliekšņu metodi tradicionāli neizmanto A/C režīmu atbilžu procesoros, jo šādas sliekšņu mainīšanas rezultātā netiek uztvertas vājas atbildes. Tomēr, šo metodi izmantojot kopā ar metodi, kas paredz pārraidīt vaicājumus pārmaiņus ar mazu un lielu jaudu, šis trūkums lielā mērā tiek novērsts. Jebkurā noteiktā vaicājumu secības solī ir iespējams, ka stipra atbilde paaugstina slieksni un tādējādi tiek atraidīta vājāka atbilde, kas sakrīt ar šo stiprāko atbildi. Tomēr, pārmaiņus pārraidot vaicājumus ar mazu un lielu jaudu, sakrītošajām atbildēm, kas tiek saņemtas uz katru no vaicājumiem, ir aptuveni vienāda amplitūda, jo procesā, kurā signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, atsekojamie gaisa kuģi tiek šķiroti grupās pēc signāla stipruma.
3.4.2.3.ACAS uztvērēja MTL, kas tiek izmantots atbilžu uztveršanas periodā pēc katra vaicājuma, kad signāli tiek pārraidīti pārmaiņus ar lielu un mazu jaudu, paredzētajā veidā ir saistīts ar vaicājuma jaudu. Proti, mazāk jutīgi MTL tiek izmantoti kopā ar mazākas jaudas vaicājumiem, lai kontrolētu A/C režīmu impulstraucējumu līmeni ACAS uztvērējā, tomēr joprojām saglabājot līdzsvaru starp vaicājuma pārraidi un atbildes pārraidi, lai tiktu uztvertas visas pieprasītās atbildes.
3.4.3. IMPULSU APSTRĀDE
3.4.3.1. Uztvērējs ar salīdzinoši plašu dinamikas diapazonu precīzi atveido uztvertos impulsus. Var paredzēt noteikumus precīzai uztverto impulsu frontu noteikšanai, kā arī loģiku viltus kadru impulsu, kurus sintezē reālu atbilžu kodēšanas impulsi, novēršanai. Procesors spēj atdalīt impulsus situācijās, kad sakrītošās impulsu frontes ir skaidri atšķiramas. Tas spēj arī rekonstruēt slēpto impulsu pozīcijas, ja sakrītošiem impulsiem ir gandrīz vienāda amplitūda un tādējādi tie apslēpj tiem sekojošos impulsus. Atbilžu procesoram ir iespēja apstrādāt un pareizi dekodēt vismaz trīs atbildes, kas savstarpēji pārklājas. Ir arī līdzekļi, lai nepieņemtu signālus, kas ir ārpus frekvenču joslas, un nepieņemtu impulsus, kuru kāpumlaiks pārsniedz 0,5 mikrosekundes (parasti tie ir DME impulsi).
3.4.3.2. Ja atbilde S režīmā tiek saņemta S režīma uztveršanas laikā, C režīmā var veidoties viltus impulstraucējošu atbilžu virkne.  Tiek sagaidīts, ka ACAS iekārta noraidīs šīs viltus atbildes.
3.4.4. KĻŪDU ATKLĀŠANA UN LABOŠANA
3.4.4.1. ACAS avionikai, kuru paredzēts lietot gaisa telpās, kurās raksturīgie tuvošanās ātrumi pārsniedz 260 m/s (500 kt) un raksturīgie satiksmes blīvumi pārsniedz 0,009 gaisa kuģus uz km2 (0,03 gaisa kuģi uz NM2) vai arī tuvošanās ātrumi ir mazāki par 260 m/s (500 kt) un satiksmes blīvumi pārsniedz 0,04 gaisa kuģus uz km2 (0,14 gaisa kuģi uz NM2), nepieciešama iespēja labot kļūdas S režīma atbildēs. Šādos lielos satiksmes blīvumos kļūdu labošana ir nepieciešama, lai novērstu A/C režīmu impulstraucējumu ietekmi. S režīma kļūdu labošana ļauj veiksmīgi uztvert atbildi S režīmā, ja ar to sakrīt kāda atbilde A/C režīmos.
3.4.4.2. Kļūdu labojumu dekodēšana jālieto šādām atbildēm: atbildēm uz kopējo izsaukumu formātā DF = 11, īsajām “gaiss–gaiss” novērošanas atbildēm formātā DF = 0 un garajām “gaiss–gaiss” novērošanas atbildēm formātā DF = 16 (neatkarīgi no tā, vai tās ir vai nav paredzētas koordināšu noteikšanai). Turklāt kļūdu labojumu dekodēšana nepieciešama, lai pasīvi pārraudzītu īsās “gaiss–gaiss” absolūtā augstuma novērošanas atbildes formātā DF = 4.
3.4.4.3. Ja S režīma attāluma noteikšanas logā tiek saņemtas divas vai vairāk koordināšu noteikšanas atbildes, var būt iespējams labot kļūdas tikai pirmajā saņemtajā atbildē. Šādā gadījumā pārējās koordināšu noteikšanas atbildes nav nepieciešams labot.
3.4.5. UZTVĒRĒJA SĀNU DAIVU SLĀPĒŠANA
ACAS iekārta, kas sūta vaicājumus kādā noteiktā virzienā, var izmantot uztvērēja sānu daivu slāpēšanas metodes, lai novērstu atbildes (impulstraucējumus), ko ģenerē tāds tuvumā esošs gaisa kuģis, kurš atrodas ārpus vaicājumu sektora. Tas samazina novērošanas datu atjaunināšanas periodā apstrādājamo atbilžu skaitu.
3.4.6. DIVKĀRŠIE MINIMĀLIE IESLĒGŠANĀS LĪMEŅI
Ja ACAS lietotā uztvērēja MTL tiek pazemināts, lai nodrošinātu paplašinātu šaltraižu uztveršanu no lielāka attāluma, tad jāmarķē tās šaltraides, kuras uztvertu ar MTL, kādu lieto nepārmainīts ACAS uztvērējs. Šaltraides, kas uztvertas ar standarta vai augstāku MTL, ievada ACAS novērošanas funkcijā. Šaltraides, kas uztvertas ar MTL, kas zemāks nekā standarta, neizmanto ACAS novērošanas funkcijai, bet tieši maršrutē uz paplašinātās šaltraides lietojumprogrammatūru. Šī filtrēšana pēc MTL ir nepieciešama, lai nepieļautu, ka ACAS cenšas nosūtīt vaicājumus gaisa kuģim, kas ir ārpus tās aktīvās novērošanas rādiusa. Tas palielinātu ACAS vaicājumu skaitu, nekādi neuzlabojot novērošanas rezultātus. Standarta MTL lietošana ACAS novērošanas funkcijai nodrošina iespēju izmantot esošo ACAS novērošanas funkciju, strādājot ar uztvērēju, kura MTL ir augstāks.
3.5. Sadursmes novēršanas algoritmi
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz ACAS II sadursmes brīdināšanas loģiku ir organizēti divos punktos. Šajā punktā aplūkoti ACAS standartu un ieteicamās prakses standarti un izstrādātas svarīgas koncepcijas, kā piemērus izmantojot ACAS loģikas specifiskās īstenošanas īpatnības. 4. punktā sniegta sīkāka informācija par algoritmiem un parametriem, kas izmantoti šajā konkrētajā ACAS īstenošanā. Saskaņā ar šo struktūru šīs sadaļas punktos bieži sniegtas norādes uz nākamās sadaļas punktiem.
3.5.1. VISPĀRĒJI NOTEIKUMI
3.5.1.1. ACAS algoritmi darbojas ciklā, kas atkārtojas nomināli vienu reizi sekundē. Cikla sākumā novērošanas ziņojumi tiek izmantoti, lai atjauninātu visu to gaisa kuģu ceļa līnijas, ar kuriem iespējama sadursme, un vajadzības gadījumā sāktu zīmēt jaunas ceļa līnijas. Tad katru šādu gaisa kuģi raksturo, tam norādot aplēstu attālumu, attāluma izmainīšanās ātrumu, absolūto augstumu un tā izmainīšanās ātrumu, un, iespējams, peilējumu. Atjaunina arī sava gaisa kuģa absolūtā augstuma un tā izmainīšanās ātruma aplēses.
3.5.1.2. Pēc ceļa līniju atjaunināšanas tiek izmantoti draudu konstatēšanas algoritmi, lai noteiktu, kuri gaisa kuģi, ar kuriem iespējama sadursme, rada potenciālus sadursmes draudus. Ir noteikti divi draudu līmeņi – potenciālie draudi un draudi. Potenciālie draudi ir pamats TA izdošanai, turpretī draudi – RA izdošanai.
3.5.1.3. Sadursmes novēršanas algoritmi izstrādā RA, kuras nolūks ir nodrošināt vertikālo atstatumu līdz visiem draudiem, kurus norādījuši draudu konstatēšanas algoritmi. RA izvēles process ietver saskaņošanu ar visiem aprīkotajiem draudiem. Saskaņošana pa pāriem ar visiem aprīkotajiem draudiem ir nepieciešama, lai noteiktu, kuram gaisa kuģim jāpārlido virs cita gaisa kuģa, un tādējādi garantētu, ka sadursmes novēršanas manevri ir saderīgi.
3.5.2. DRAUDU KONSTATĒŠANA
3.5.2.1. Sadursmes draudu novēršana ir balstīta uz vienlaicīgu attāluma un absolūtā augstuma datu vienlīdzīgumu.  ACAS izmanto datus par attāluma un absolūtā augstuma izmainīšanās ātrumu, lai ekstrapolētu gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, un sava gaisa kuģa atrašanās vietas. Ja tiek prognozēts, ka īsā laika intervālā (piemēram, 25 sekundes) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, attālums ir “neliels” un vertikālais atstatums “mazs”, tad šo gaisa kuģi atzīst par draudiem. Citā gadījumā draudu pasludināšana var balstīties uz esošo attālumu un vertikālo atstatumu, kas ir “mazi”. Algoritma parametrus, kas nosaka nākamo atrašanās vietu ekstrapolācijas dziļumu un sliekšņus, lai noteiktu, kad atstatumi ir “mazi”, izvēlas atbilstoši jutīguma līmenim, kādā darbojas draudu konstatēšanas algoritmi.
3.5.2.2. Katrs jutīguma līmenis nosaka konkrētu vērtību kopu algoritmos izmantojamajiem draudu konstatēšanas parametriem. Tā ietver robežvērtības prognozējamajam laikam līdz vistuvākajai pieejai, minimālo slīpās redzamības tālumu un vertikālo atstatumu. Visa jutīguma līmeņa vadības procesa laikā šiem parametriem tiek piešķirtas dažādas vērtības, lai ņemtu vērā mazākus atstatumus starp gaisa kuģiem lidlauka gaisa telpā ar blīvu satiksmi. Jutīguma līmeni var izvēlēties automātiski, balstoties uz sava gaisa kuģa absolūto augstumu, vai arī izvēlēties ar komandu, ko dod S režīma zemes stacija, kā arī pilotam manuāli pārslēdzot (sk. 3.5.12. punktu).
3.5.2.3. Draudu konstatēšanas parametriem lietotās vērtības nevar būt optimālas visās situācijās, jo ACAS darbu apgrūtina tas, ka tai nav informācijas par to, kādi nodomi ir gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme. Rezultātā jāatrod līdzsvars starp nepieciešamību sniegt atbilstošu brīdinājumu par draudošo sadursmi un iespējami nevajadzīgām trauksmēm. Nevajadzīgās trauksmes var rasties bīstamās situācijās, bet gaisa kuģis, ar kuru šī sadursme iespējama, pēdējā brīdī to novērš, izdarot manevrus. ACAS īpašība, kas šajā sakarā ir noderīga, ir iespēja mainīt aizsargājamās gaisa telpas platību. Šī platība automātiski tiek sasaistīta ar divu gaisa kuģu savstarpējo relatīvo ātrumu un automātiski tiek noteikta virzienā, kas paralēls relatīvā ātruma vektoram. Šajā procesā peilējums netiek ņemts vērā. Katrai bīstamajai situācijai atbilst sava aizsargājamās gaisa telpas platība. Vairāku gaisa kuģu gadījumā pastāv individuāli aizsargājama platība katram ar ACAS aprīkota gaisa kuģa un draudu pārim.
3.5.3. AIZSARGĀJAMĀ GAISA TELPA
Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, kļūst par draudiem, kad tas ielido sava gaisa kuģa aizsargājamajā gaisa telpā. Aizsargājamā gaisa telpas lielumu nosaka, pārbaudot attālumu (izmantojot tikai datus par attālumu) un absolūto augstumu (izmantojot datus par absolūto augstumu un attālumu). Piemērojot šos datus, iegūst vai nu pozitīvu, vai negatīvu rezultātu (norādot, vai draudi atrodas atbilstošajā aizsargājamās gaisa telpas daļā vai ārpus tās). Gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, atzīst par draudiem, ja abām pārbaudēm ir pozitīvi rezultāti.
3.5.3.1. AR AIZSARGĀJAMO GAISA TELPU SAISTĪTO TERMINU APRAKSTS
Sadursmes plakne. Plakne, kas ietver attāluma vektoru un momentānā relatīvā ātruma vektoru, kura sākumpunkts ir gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme.
Kritiskais šķērsgriezuma laukums. Aizsargājamās gaisa telpas maksimālais šķērsgriezuma laukums plaknē, kas perpendikulārs galvenajai asij.
Momentānais relatīvais ātrums. Esošās relatīvā ātruma vērtības modulis.
Lineārais satuvošanās attālums (ma). Attāluma mazākā vērtība, pieņemot, ka gan gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, gan savs gaisa kuģis turpina nepaātrinātu lidojumu no savām pašreizējām atrašanās vietām.
Lineārais laiks līdz vistuvākajai pieejai (ta). Laiks, kas būtu vajadzīgs, lai sasniegtu vistuvākās pieejas punktu, ja gan gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, gan savs gaisa kuģis turpina nepaātrinātu lidojumu no savām pašreizējām atrašanās vietām.
Ja vienīgā informācija, kas pieejama ACAS, lai prognozētu attālumu, ir aplēstais attālums un attāluma izmainīšanās ātrums, tad gan lineārais satuvošanās attālums, gan lineārais laiks līdz vistuvākās pieejas punktam ir nenozīmīgi lielumi.
Nenozīmīgie lielumi – lineārais satuvošanās attālums un lineārais laiks līdz vistuvākās pieejas punktam – ir saistīti ar vērā ņemamajiem lielumiem, proti, attālumu r un attāluma izmainīšanās ātrumu 
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, atbilstoši šādai formulai:
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Galvenā ass. Saistībā ar aizsargājamo gaisa telpu – līnija, kas iet cauri gaisa kuģim, kas aprīkots ar ACAS II, un kas ir paralēla relatīvā ātruma vektoram.
Attāluma konverģence. Uzskata, ka attālums starp gaisa kuģiem saplūst, ja attāluma izmainīšanās ātrums ir vienāds ar nulli vai mazāks.
3.4.5. ATTĀLUMA PĀRBAUDE
3.5.4.1. Aizsargājamās platības maksimālos izmērus, kas izriet no 4. sadaļā aprakstītās ACAS īstenošanā izmantotās attāluma pārbaudes, var noteikt saskaņā ar A-5. attēlu.  Tajā parādīta ceļa līnijas daļa, kas šķērso aizsargājamo gaisa telpu, kas izveidota atbilstoši attāluma pārbaudes rezultātiem plaknē, kurā atrodas gan abi gaisa kuģi, gan momentānā relatīvā ātruma vektors. Aizsargājamo gaisa telpu iegūst, velkot nepārtrauktu riņķa līniju ap x asi. Jāņem vērā, ka galvenās ass garums ir relatīvā ātruma s funkcija. Veicot praktiski īstenojamu attāluma pārbaudi, aizsargājamās gaisa telpas maksimālā šķērsgriezuma rādiuss plaknē, kas ir perpendikulāra momentānā relatīvā ātruma vektoram, ir mc. Tas ir maksimālais satuvošanās attālums, attiecībā uz kuru var tikt izstrādāts brīdinājums, ja relatīvais ātrums brīdī, kad gaisa kuģis ielido aizsargājamajā gaisa telpā, saglabājas nemainīgs līdz vistuvākās pieejas punktam. Galvenās ass garums ir galvenais faktors, nosakot brīdināšanas laiku, turpretī mc kontrolē paredzamo satuvošanās attālumu, balstoties uz kuru tiek izstrādāts brīdinājums. Ideālā situācijā brīdināšanas laiks būtu T sekundes, un mc būtu tāds, lai brīdinājums tiktu izstrādāts tikai attiecībā uz tādiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, kuru paredzamais satuvošanās attālums būtu mazāks nekā Dm (pārtrauktās riņķa līnijas rādiuss A-5. attēlā). Ja Dm ir noteikts saskaņā ar 4. sadaļu, respektīvi, diezgan precīzi, tas ir svarīgs tādēļ, ka tas parāda gaisa kuģa pārvietojumu uz sāniem laikā T, izdarot pagriezienu ar nemainīgu paātrinājumu g/3 (sānsveres leņķis = 18°). Tādējādi bīstamajā situācijā ar paredzamo satuvošanās attālumu Dm brīdī, kad laiks līdz vistuvākās pieejas punktam ir T, var notikt sadursme, ja kāds no gaisa kuģiem veic manevru ar paātrinājumu g/3. Ja nav atbilstošu datu par peilējuma izmainīšanās ātrumu vai paātrinājumu, ACAS nespēj nodrošināt ideālus rezultātus. A-6. attēlā parādīta mc maksimālā vērtība (t.i., 
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 kā relatīvā ātruma un jutīguma līmeņa funkcija. Ja relatīvais ātrums ir ļoti mazs, piemēram, tail-chase gadījumā, tad attāluma pārbaudes rezultātā iegūtā aizsargājamā gaisa telpa ir lode ar rādiusu Dm, kuras centrā atrodas ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis.
3.5.4.2. Būtībā attāluma pārbaudes rezultāts ir pozitīvs, ja brīdī, kad līdz vistuvākajai pieejai atlikušas aptuveni T sekundes, var paredzēt, ka relatīvā ātruma vektors šķērsos riņķi ar rādiusu mc, kura centrā atrodas ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis un kurš atrodas plaknē, kas perpendikulāra relatīvā ātruma vektoram. Tā kā mc vērtība ir ļoti liela salīdzinājumā ar atbilstošā vertikālā atstatuma vērtību, tad, veicot tikai attāluma pārbaudi, tiktu izstrādāts liels skaits nevajadzīgu brīdinājumu. Tādēļ aizsargājamajai gaisa telpai, kas iegūta ar attāluma pārbaudes palīdzību, jānosaka samērīgākas proporcijas, izmantojot absolūtā augstuma datus. Tas nenovēršami samazinās aizsardzību, veicot manevrus vertikālā plaknē.
3.5.4.3. Attāluma pārbaudes ierobežojumi ir paredzēti, lai nodrošinātu nominālo brīdināšanas laiku T sekundes, atļaujot izpildīt manevru, kas rada pārvietojumu Dm perpendikulāri relatīvā ātruma vektoram. Ir iespējams pierādīt, ka tādas bīstamas situācijas gadījumā, kad relatīvais ātrums ir diezgan liels, relatīvais paātrinājums, kas rodas, gaisa kuģim veicot pagriezienu, ir gandrīz perpendikulārs relatīvā ātruma vektoram. Ja relatīvais ātrums ir neliels, tad relatīvā ātruma virzienā var pastāvēt būtisks paātrinājuma elements.  Šī elementa radītās brīdinājuma laika izmaiņas kompensē, izmantojot aizsargājamās gaisa telpas galvenās ass minimālo garumu, kas ir lielāks nekā sT.
3.5.5. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA PĀRBAUDE
3.5.5.1. Absolūtā augstuma pārbaudes mērķis ir izfiltrēt tos gaisa kuģus, ar kuriem iespējama sadursme, kuriem ir pozitīvs rezultāts attāluma pārbaudē, bet kuri tomēr atrodas pietiekamā atstatumā vertikālā plaknē. Absolūtā augstuma pārbaudi lieto, lai samazinātu brīdinājumu skaitu, zinot, ka gaisa kuģiem standarta vertikālie atstatumi parasti ir daudz mazāki nekā standarta horizontālie atstatumi. Neizbēgami, ka rezultātā aizsardzība, ņemot vērā paātrinājumu, ko nomināli paredz attāluma pārbaude visās plaknēs, tiek ierobežota horizontālā plaknē. Turklāt, pat ja nav relatīvā paātrinājuma, absolūtā augstuma pārbaudes dēļ var aizkavēties brīdinājumi, ja atbilstoši prognozēm vistuvākās pieejas brīdī pastāvēs vertikāls atstatums. A-7. attēlā ir parādīta divu gaisa kuģu relatīvā kustība vertikālā plaknē. AOB ir plakne, kas ir perpendikulāra relatīvā ātruma vektoram un kurā atrodas ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis. Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, var pārvietoties horizontāli attiecībā pret ACAS gaisa kuģi, tāpēc tam nav obligāti jāatrodas diagrammas plaknē. Būtiska absolūtā augstuma pārbaudes iezīme ir tā, ka tā parāda pozitīvu rezultātu, ja prognozējamais vertikālais satuvošanās ātrums ir mazāks nekā Zm. 4. sadaļā aprakstītajā ACAS īstenošanā Zm mainās atkarībā no absolūtā augstuma ar soli no 180 m (600 ft) līdz 240 m (800 ft).
3.5.5.2. Tā kā galvenokārt uzmanība tiek pievērsta gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, kuru prognozējamais satuvošanās attālums ir mazāks nekā Dm, tad ideālas absolūtā augstuma pārbaudes (apvienojumā ar ideālu attāluma pārbaudi) rezultāti būtu pozitīvi, ja, inter alia, prognozētais relatīvā ātruma vektors šķērsotu kritisko zonu, kas A-7. attēlā parādīta ar nepārtrauktu kontūru. Praksē 3.5.1.2. punktā aprakstītā absolūtā augstuma pārbaude un attāluma pārbaude tiek izturēta, ja vektors šķērso lielāko zonu, kas iezīmēta ar pārtrauktu kontūru. Brīdinājumi par gaisa kuģiem, kas šķērso ietonētās zonas, var nebūt vajadzīgi. 
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A-5. attēls. Ceļa līnijas daļa, kas šķērso aizsargājamo gaisa telpu momentānajā sadursmes plaknē
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A-6. attēls. Kritiskais satuvošanās attālums
3.5.5.3. Attiecībā uz laiku līdz vistuvākās pieejas brīdim absolūtā augstuma pārbaude nenodrošina labākas prognozes nekā attāluma pārbaude. Tas nozīmē, ka, ja netiek piemēroti nekādi citi nosacījumi, attāluma pārbaudē nosaka brīdināšanas laiku. Tomēr ACAS īstenošanas papildu iezīme, kas aprakstīta 4. sadaļā, cenšas nodrošināt aizsardzību pret iespējamību, ka viens no gaisa kuģiem pāriet uz izlīdzināšanu virs vai zem otra gaisa kuģa, tādējādi izvairoties no bīstamas satuvošanās. Izdala divu veidu bīstamas situācijas: pirmkārt, situācija, kurā esošais vertikālais atstatums ir mazāks nekā Zt (sk. 4.3.4.2. punktu), un, otrkārt, situācija, kurā esošais vertikālais atstatums ir lielāks nekā Zt un gaisa kuģu absolūtie augstumi saplūst.
Pirmā veida situācijā absolūtā augstuma pārbaude paredz tikai prognozēšanu, kad gaisa kuģis ielidos kritiskajā zonā. Otrā tipa situācijā papildu nosacījums paredz, ka laikam līdz vienāda absolūtā augstuma sasniegšanai jābūt vienādam vai mazākam par laika slieksni, kas dažreiz ir mazāks nekā T, nominālais brīdināšanas laiks. Līdz ar to brīdināšanas laiks ir atkarīgs no attāluma pārbaudes gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme un kuru absolūtie augstumi atbilstoši prognozēm krustosies pirms vistuvākās pieejas brīža, turpretī vēlāki brīdinājumi tiek doti, ja absolūtie augstumi krustojas pēc vistuvākās pieejas brīža.
3.5.6. KONSTATĒTIE DRAUDI
3.5.6.1. Konstatētie draudi ir gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme un kurš atzīts par draudiem, un attiecībā uz kuru joprojām nepieciešams izdot rekomendāciju attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes.
3.5.6.2. Nepieciešamība saņemt pozitīvus rezultātus gan attāluma pārbaudē, gan absolūtā augstuma pārbaudē vienā un tajā pašā darba ciklā pirms pasludināšanas, ka gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir draudi (3.5.2.1. punkts), attiecas tikai uz jauniem draudiem. Pēc tam tiek veikta tikai attāluma pārbaude, un pozitīva rezultāta gadījumā draudu statuss saglabājas. Absolūtā augstuma pārbaude tiek atmesta tādēļ, ka, pilotam ātri reaģējot, vai tādēļ, ka gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, sākotnēji tikai atbilst absolūtā augstuma kritērijiem, draudu statuss var tikt atcelts pirms vistuvākās pieejas punkta sasniegšanas.
3.5.7. BRĪDINĀJUMU PĀRRAIDES BIEŽUMS
3.5.7.1. Galvenie mainīgie, no kuriem ir atkarīgs brīdinājumu pārraides biežums, ir relatīvais ātrums, satuvošanās attālums un apkārtējais satiksmes blīvums. Galvenie parametri, kas ietekmē brīdinājumu pārraides biežumu, ir T, Dm un Zm. Brīdinājumu pārraides biežumu var aprēķināt nemainīgiem gaisa kuģu ātrumiem nejauši izvēlētā satiksmē, bet “redzu un izvairos” princips un ATC iejaukšanās šādu aprēķinu veikšanu ļoti apgrūtina. A-6. attēlā sniegti daži norādījumi attiecībā uz dažām bīstamas situācijas īpatnībām, kuru dēļ var tikt izsludināta trauksme, lai arī tā nekādi nepaskaidro attiecībā uz absolūtā augstuma pārbaudes rezultātiem. Piemēram, ir redzams, ka 5. jutīguma līmenī (absolūtie augstumi no FL 50 līdz FL 100) var neizziņot trauksmi, ja horizontālais atstatums ir lielāks nekā 5,5 km (3 NM) un relatīvais ātrums ir mazāks nekā aptuveni 440 m/s (850 kt).
3.5.7.2. Modelēšana, izmantojot zemes radaru novērošanas datus, un sākotnējā pieredze darbā ar ACAS aprīkojumu norāda, ka kopējais trauksmes pārraidīšanas biežums svārstās no aptuveni 1 katrās 30 lidojuma stundās līdz 1 katrās 50 lidojuma stundās gaisa telpās, kur parasti ir blīva satiksme.
3.5.8. DRAUDU NOVĒRŠANA
3.5.8.1. SASKAŅOŠANA
Ja draudus radošais gaisa kuģis ir aprīkots ar ACAS II vai ACAS III, tad savai ACAS iekārtai jāsaskaņo darbības ar draudus radošā gaisa kuģa ACAS iekārtu, izmantojot S režīma datu pārraides sakarus, lai nodrošinātu, ka tiek izvēlētas saderīgas RA. Izvēlētās rekomendācijas veidu var ietekmēt arī fakts, ka draudi ir aprīkoti ar ACAS. 

3.5.8.2. REKOMENDĀCIJU ATTIECĪBĀ UZ IZVAIRĪŠANOS NO SADURSMES KLASIFIKĀCIJA
3.5.8.2.1. ACAS izvairīšanās manevri ir ierobežoti vertikālā plaknē, un tos var raksturot nozīme (augšup vai lejup) un nozīmīgums. RA ar nozīmi “augšup” mērķis ir nodrošināt, lai savs gaisa kuģis droši pārlidotu virs draudiem. RA ar nozīmi “lejup” mērķis ir nodrošināt, lai savs gaisa kuģis droši pārlidotu zem draudiem. RA ar nozīmi “augšup” piemēri ir “ierobežot vertikālo ātrumu” (līdz norādītam atsekojamā gaisa kuģa augstuma samazināšanas ātrumam), “nesamazināt augstumu” vai “uzņemt augstumu”. Līdzīga RA ar nozīmi “lejup” piemēri ir “ierobežot vertikālo ātrumu” (līdz norādītam atsekojamā gaisa kuģa augstuma uzņemšanas ātrumam), “neuzņemt augstumu” vai “samazināt augstumu”. Ir divu veidu RA: “pozitīva”, kas nozīmē prasību uzņemt vai samazināt augstumu ar noteiktu vertikālo ātrumu,  un “vertikālo ātrumu ierobežojoša”, kas nozīmē, ka jāizvairās lidot ar noteiktu vertikālo ātrumu. Ikviena rekomendācija var būt “koriģējoša” vai “brīdinoša”. Koriģējoša rekomendācija paredz izmainīt sava gaisa kuģa vertikālo ātrumu, turpretī brīdinoša rekomendācija to neparedz.
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A-7. attēls. Kritiskā zona ideālas absolūtā augstuma pārbaudes gadījumā
3.5.8.2.2. Ir sagaidāms, ka izstrādātais RA būs saderīgs ar lidojuma trajektorijas ierobežojumiem, kas noteikti dažos lidojuma rajonos atbilstoši lidojuma režīmu diapazona ierobežojumiem un gaisa kuģu konfigurācijām, kas samazina augstuma uzņemšanas iespēju. Ir sagaidāms, ka ACAS pieejamās norādes par gaisa kuģa manevru ierobežojumiem ļaus konservatīvi novērtēt faktiskās gaisa kuģa iespējas veikt lidojumu. Tas īpaši attiecas uz traucētu spēju uzņemt augstumu. Retos un steidzamos gadījumos, kad RA nozīme “lejup” lielos absolūtajos augstumos mainās uz pretējo un paredz uzņemt augstumu, ir sagaidāms, ka ļoti bieži gaisa kuģim par spīti traucētai spējai uzņemt augstumu būs iespējas veikt lidojumu, kas nepieciešamas, lai izpildītu RA. Ja šādu iespēju nav, ir sagaidāms, ka pilots vienmēr vismaz daļēji varēs izpildīt pretēja virziena manevru, veicot izlīdzināšanu.
3.5.8.3. SASNIEDZAMAIS VERTIKĀLAIS ATSTATUMS
3.5.8.3.1. Lai noteikti novērstu sadursmi, ACAS jānodrošina patiesais vertikālais atstatums vistuvākās pieejas punktā, kas ir samērīgs ar gaisa kuģa izmēriem un gaisa kuģa visnelabvēlīgāko virzienu. Tā kā ir pieejami tikai mērījumos iegūtie absolūtā augstuma dati, tad jāparedz pienācīgas pielaides abu gaisa kuģu altimetru kļūdām. Turklāt sadursmes novēršanas pasākumi jāsāk, pirms ir sasniegts vistuvākās pieejas punkts, tāpēc ir iespējams, ka šādi pasākumi varētu būt balstīti uz prognozēto vertikālo atstatumu vistuvākās pieejas brīdī, kas ir vēl viens kļūdu avots. Šo apstākļu dēļ ir noteikta prasība, ka pilotam sniegtajai RA jābūt tādai, lai pieejamajā laikā būtu iespējams sasniegt vēlamo vertikālo atstatumu vistuvākās pieejas brīdī. Šim sasniedzamajam vertikālajam atstatumam, Al, jābūt atkarīgam no absolūtā augstuma, lai atbilstoši kompensētu altimetrijas kļūdas. 4. sadaļā aprakstītajā ACAS īstenošanā Al svārstās no 90 m (300 ft) līdz 210 m (700 ft).
3.5.8.3.2. Laiku līdz vistuvākās pieejas brīdim nav iespējams precīzi aplēst, jo nav zināms satuvošanās attālums, draudus radošais gaisa kuģis var veikt manevru un attāluma dati ir nepilnīgi. Tomēr ierobežojumi, kas atzīti par lietderīgiem un pieļaujamiem, ir laiki līdz vistuvākajai pieejai, pieņemot, ka satuvošanās attālums būs robežās no maksimālās vērtības (Dm) līdz nullei, bet visi pārējie kļūdu avoti netiek ņemti vērā. Šis intervāls ir kritisks bīstamās situācijās, kurās attāluma izmainīšanās ātrums ir niecīgs. Visā intervālā saglabājot šo vertikālo atstatumu, RA izvēli neietekmē potenciāli lielas kļūdas, novērtējot laiku, kas atbilst minimālajam attālumam. Šādas kļūdas var radīt nelielas absolūtās kļūdas, kas pieļautas, novērtējot attāluma izmainīšanās ātrumu. Brīdinošo RA gadījumā pieņēmumam, ka gaisa kuģis nekavējoties paredzēto vertikālā ātruma izmaiņu vietā veiks RA ieteiktās izmaiņas, būs nepieciešams veikt aprēķinus, lai noteiktu sava gaisa kuģa absolūtā augstuma robežu (augšējo robežu RA ar nozīmi “lejup” un apakšējo robežu RA ar nozīmi “augšup”) vistuvākās pieejas brīdī.
3.5.8.4. MINIMĀLA NOVIRZE NO CEĻA LĪNIJAS
3.5.8.4.1. Principā mērķi panākt lielākus vertikālos atstatumus varētu sasniegt, veicot radikālākus izvairīšanās manevrus, bet ierobežojoši apstākļi ir pasažieru ērtības nodrošināšana, gaisa kuģa iespējas un atkāpe no ATC atļaujas. Turpmāk 4. sadaļā aprakstītie ACAS parametri ir balstīti uz prognozi, ka tipiskais vertikālais ātrums, kas nepieciešams sadursmes novēršanai, ir 1500 ft/min.
3.5.8.4.2. Sākotnējais nolūks, izvēloties RA nozīmi un nozīmīgumu, ir ar tālāk aprakstītajiem izņēmumiem paredzēt mainīt ACAS gaisa kuģa vertikālo trajektoriju tik nedaudz, cik iespējams. Un tiek sagaidīts, ka vēlākos bīstamās situācijas posmos rekomendācija tiks pavājināta un pavisam atcelta, kad vistuvākās pieejas brīdī ir panākts vēlamais atstatums. Galvenais apsvērums ir minimāli atkāpties no ATC atļaujas.
3.5.8.5. PILOTA REAKCIJA
Tā kā pilotam ir tik liela ietekme uz sistēmas efektivitāti, visām ACAS shēmām ir jāprognozē pilota reakcija. Lai noteiktu izvairīšanās manevra izpildes ātrumu, 4. sadaļā aprakstītajā ACAS īstenošanā izmantota 5 sekunžu reakcijas aizkave, izpildot jaunu ieteikumu, un vertikālais paātrinājums g/4.  Vēlāku ieteikuma izmaiņu gadījumā reakcijas laiks samazinās līdz 2,5 sekundēm. ACAS var nenodrošināt atbilstošu vertikālo atstatumu, ja pilota reakcija aizkavējas vairāk nekā plānojot pieņemts.
3.5.8.6. GAISA KUĢI, AR KURIEM IESPĒJAMA SADURSME, HORIZONTĀLĀ LIDOJUMĀ
3.5.8.6.1. Gaisa kuģi, ar kuriem iespējama sadursme, kuri trauksmes laikā veic izlīdzināšanu un turpina to arī pēc tam, ACAS sistēmai rada maz problēmu. Ja arī savs gaisa kuģis atrodas horizontālā lidojumā, nav problēmu prognozēt absolūto augstumu. Ar ACAS aprīkotajiem gaisa kuģiem jāvirzās virzienā, kas palielina esošo atstatumu līdz vēlamajai vērtībai.  Šīs vienkāršās loģikas iespējamie šķēršļi ir tādi, ka ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis var nespēt uzņemt augstumu vai arī atrasties pārāk tuvu zemei, lai droši samazinātu augstumu.
3.5.8.6.2. Manevru ierobežošanas problēmas lielā mērā tiek novērstas, ja ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis uzņem vai samazina augstumu, jo pēc tam iespējams panākt distancēšanu, vienkārši veicot izlīdzināšanu. Arī ar prognozēšanu saistītā problēma, iespējams, ir nebūtiska, ja ACAS iekārtā tiek ievadīti ļoti precīzi dati par sava gaisa kuģa absolūto augstumu.
3.5.8.7. GAISA KUĢI, AR KURIEM IESPĒJAMA SADURSME UN KAS UZŅEM/SAMAZINA AUGSTUMU
Gaisa kuģi, ar kuriem iespējama sadursme un kas uzņem vai samazina augstumu, rada vairāk grūtības nekā gaisa kuģi, kas atrodas horizontālā lidojumā. Bieži vien ir grūti noteikt to vertikālo augstumu. Ir arī pierādījumi, ka ir daudz ticamāk, ka draudi, kas uzņem vai samazina augstumu un kas atbilstoši prognozēm palidos tuvu garām savam gaisa kuģim, veiks izlīdzināšanu, nevis saglabās savu iepriekšējo vertikālo augstumu, lai izvairītos no bīstamas satuvošanās. Tādēļ ACAS, izvēloties RA, būtu jābalstās uz prognozi, ka draudus radošie gaisa kuģi varētu veikt izlīdzināšanu, piemēram, reaģējot uz ATC norādījumiem. Ja pārliecība par draudu atsekoto vertikālo ātrumu ir maza, RA izstrāde var aizkavēties līdz šā ātruma precizēšanai.
3.5.8.8. RA, KAS PAREDZ ŠĶĒRSOT ABSOLŪTO AUGSTUMU
3.5.8.8.1. Gaisa kuģi, ar kuriem iespējama sadursme un kuri atbilstoši prognozēm šķērsos ar ACAS aprīkota gaisa kuģa absolūto augstumu, ārkārtīgi apgrūtina absolūti efektīvas ACAS projektēšanu, jo pirmie minētie gaisa kuģi var veikt izlīdzināšanu. Dažas no izstrādātajām RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, piloti ir atzinuši par tādām, kas ir pretrunā intuīcijai.  Patiešām, šādas RA paredz, lai pilots sākumā veic manevru virzienā uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, uz laiku zaudējot vertikālo atstatumu. Tomēr ir novērotas bīstamas situācijas, kurās RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, ir nepārprotami atbilstošas, un vēl nav pierādīts, ka ir vēlams vai iespējams pilnībā tās neievērot. Tādu RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, izstrādāšanas biežums ir atkarīgs no gaisa kuģa pārvaldības un darbībām. Ir zināms, ka attiecībā uz gaisa kuģiem, kas uzņem vai samazina augstumu ar lielu ātrumu, biežāk nekā attiecībā uz citiem gaisa kuģiem tiek izstrādātas šādas RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu. Iespējamā ietekme, kāda rodas, ar lielu ātrumu tuvojoties atļautajam lidojuma līmenim un tad veicot izlīdzināšanu horizontāli un vertikāli tuvu kādam citam gaisa kuģim, ir aprakstīta turpmāk. Pasākumi šīs ietekmes mazināšanai ir aprakstīti 3.5.8.9. punktā.
3.5.8.8.2. A-8. attēlā redzamajā scenārijā pieņemsim, ka trauksme tiek izziņota, kamēr gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, uzņem augstumu virzienā uz ACAS gaisa kuģa līmeni. Ja augstuma uzņemšana turpinās, vislabākā izvairīšanās stratēģija savam gaisa kuģim būtu samazināt augstumu draudu virzienā, tādējādi šķērsojot otra gaisa kuģa absolūto augstumu. Augstuma uzņemšana, lai attālinātos no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, iespējams, nodrošinātu vertikālo atstatumu, bet, veicot izvairīšanās manevru ar vienādu ātrumu, augstuma samazināšanas rezultātā rastos lielāks klīrenss. Ja savs gaisa kuģis samazina augstumu, redzams, ka rodas bīstama situācija, ja draudus radošais gaisa kuģis veic izlīdzināšanu galvenajā lidojuma līmenī zem sava gaisa kuģa. Šādi manevri dažās kontrolējamās gaisa telpās ir parasti, jo tos izmanto dispečeri, lai nodrošinātu, ka gaisa kuģi droši var izmainīties ar nepieciešamo vertikālo atstatumu situācijās, kad horizontālais atstatums ir mazs. ACAS shēma, kas balstīta uz nozīmes izvēli, kura, iespējams, nodrošinās vislielāko vertikālo atstatumu, varētu novest pie bīstamas satuvošanās, kas citā gadījumā nenotiktu. ACAS shēmā jāietver līdzekļi, lai to pēc iespējas pasargātu no šādas iespējamības.
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A-8. attēls. Izraisīta bīstama satuvošanās
3.5.8.9. Līdzekļi, lai neizraisītu bīstamas satuvošanās. Ja nav informācijas par draudu nodomiem, ir saprātīgi ieņemt, ka šis gaisa kuģis turpinās lidojumu ar savu esošo vertikālo augstumu, bet izvēlas RA, cenšoties mazināt iespējamā draudu manevra ietekmi. Citām īpatnībām jāparedz gadījums, ka tiek atklāts nākamais draudu manevrs. Piemēram, 4. sadaļā aprakstītajā īstenošanā izmantota turpmāk aprakstītā loģika.
3.5.8.9.1. Nozīmes izvēles novirze. Ja prognozē, ka pozitīva rekomendācija, kas neparedz šķērsot absolūto augstumu, nodrošinās vismaz pietiekamu vertikālo atstatumu vistuvākās pieejas brīdī (Al), tad priekšroku dod tai nozīmei, kas nepieļauj, ka gaisa kuģu ceļa līnijas krustojas absolūtā augstumā pirms vistuvākās pieejas brīža, ja draudi neveic lidojuma izlīdzināšanu. Ir pierādījumi, ka dažos apstākļos RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, ir nevēlamākas nekā tādas RA, kas to neparedz.
3.5.8.9.2. Rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes, kas paredz palielināt ātrumu. Ja 3.5.8.9.1. punktā aprakstītā procesa rezultātā izvēlētas nozīmes dēļ savs gaisa kuģis attālinās no draudus radošā gaisa kuģa, bīstamā situācija tomēr var nebūt novērsta, ja šie draudi palielina savu vertikālo ātrumu. Šādā gadījumā ar ACAS aprīkotā gaisa kuģa pilotam var lūgt palielināt sava gaisa kuģa vertikālo ātrumu, cenšoties aizbēgt no draudiem.
3.5.8.9.3. Vertikālā atstatuma pārbaude. Nozīmes izvēles novirzes dēļ ne vienmēr tiek izstrādāta RA, kas paredz attālināties no draudiem, un ir paredzēts veikt papildu absolūtā atstatuma pārbaudi, lai samazinātu iespējamību, ka varētu rasties bīstama satuvošanās ar draudiem, ja tie veic lidojuma izlīdzināšanu vai samazina vertikālo ātrumu. Pārbaude paredz aizkavēt RA izdošanu, līdz ir iespējams ar lielāku pārliecību izsecināt draudus radošā gaisa kuģa nodomus. Tādēļ pastāv zināms risks, ka ACAS varētu nespēt novērst bīstamo situāciju. 4. sadaļā aprakstītā ACAS īstenošanā ar tālāk aprakstītās loģikas palīdzību šie pretrunīgie riski ir līdzsvaroti.
3.5.8.9.3.1. Tāda scenārija gadījumā, kāds parādīts A-8. attēlā, kas ilustrē draudus, kas pārvietojas ar ievērojamu vertikālo ātrumu, trauksme tiks izziņota nekavējoties, kad gaisa kuģis vēl būs lielā vertikālajā atstatumā. Piemēram, ja brīdinājuma laiks ir 25 sekundes un vertikālais ātrums ir 900 m/min (3000 ft/min), tad sākotnējais atstatums ir 380 m (1250 ft). Tādā situācijā, kad būtu nepieciešama RA, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, proti, nobīdītas nozīmes izvēle nav iedarbīga, ACAS neizdod ieteikumu, līdz esošais vertikālais atstatums nesamazinās zemāk par slieksni (Ac), kas ir mazāks nekā standarta IFR atstatums. Ja draudi pirms šī sliekšņa sasniegšanas faktiski veic lidojuma izlīdzināšanu, kas arī ir visticamākais, tad vai nu tiks atcelts trauksmes stāvoklis (ja izlīdzināšana notiek ārpus Zm), vai arī tiks izstrādāta rekomendācija, kas neparedz šķērsot absolūto augstumu. Citādi, neskaitot iespējamību, ka draudi ir tieši pārsnieguši savu atļauto absolūto augstumu, viss norāda uz to, ka tie turpina lidojumu uz sava gaisa kuģa līmeni vai caur to, un rekomendāciju, paredzot absolūtā augstuma šķērsošanu, var izdot ar lielāku pārliecību. Ja būtu jāizdod rekomendācija, kas paredz nešķērsot absolūto augstumu, tad absolūtā augstuma pārbaudē izmanto zemāku laika slieksni (Tv). Šīs vertikālā sliekšņa pārbaudes (VTT) nolūks ir aizkavēt RA tieši tik ilgi, lai varētu konstatēt, vai gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, veic lidojuma izlīdzināšanu.
3.5.8.9.3.2. Vertikālā atstatuma pārbaudes nolūks bija, galvenokārt, mazināt problēmas, ar kurām nākas sastapties vidē, kur notiek tikai IFR lidojumi. Var izrādīties, ka ir vēlams izvēlēties tādu Ac vērtību, lai aptvertu absolūtā augstuma rezervi vai pat atstatumus, veicot ne tikai IFR lidojumus. Tomēr rūpīgi jāapsver risks, ka ACAS nespēs novērst bīstamās situācijas.
3.5.8.9.3.3. Veicot pārbaudi, tiek izmantota sadarbība starp diviem aprīkotiem gaisa kuģiem, kā dēļ horizontāli lidojoša gaisa kuģa ACAS neizvēlas RA tikmēr, kamēr tā no otra aprīkotā gaisa kuģa nav saņēmusi ziņojumu ar ieteikumu sadursmes novēršanai. Šā otra gaisa kuģa ACAS iekārtai gandrīz noteikti jāizvēlas samazināt savu vertikālo ātrumu, un tad saskaņošanas procesa rezultātā horizontāli lidojošais gaisa kuģis varēs turpināt šādu horizontālu lidojumu. Praksē bīstamās situācijas novēršanas sākšanas aizkave būs neliela, bet tas ievērojami nepalielinās risku, ka to neizdosies novērst, jo abi gaisa kuģi veic izvairīšanās pasākumus. Maksimālā aizkave var būt 3,0 sekundes, kas parasti ir pietiekami, lai draudus radošais gaisa kuģis būtu uzsācis saskaņošanas procesu.
3.5.8.9.4. Nozīmes apvērse. Neskatoties uz drošības pasākumiem, kas veikti, lai novērstu iepriekš aprakstītās bīstamas satuvošanās izraisīšanu, dažas situācijas joprojām nav ņemtas vērā. Piemēram, gaisa telpā ar VFR satiksmi draudus radošā gaisa kuģa lidojuma izlīdzināšana var notikt, kad nominālais atstatums ir 150 m (500 ft). Šādos apstākļos vertikālā atstatuma pārbaude var nebūt pārāk efektīva. Ja ACAS konstatē, ka kāda draudu manevra dēļ tās sākotnēji izvēlētā RA nav derīga, rekomendācijas nozīmi ir iespējams mainīt uz pretējo. Šāda notikumu pavērsiena gadījumā var mazināt prasību sasniegt vēlamo vertikālo atstatumu vistuvākās pieejas brīdī.
3.5.8.10. CITI BĪSTAMAS SATUVOŠANĀS CĒLOŅI
3.5.8.10.1. Altimetrijas kļūdas. Vertikālā atstatuma parametram, kas parāda vēlamo atstatumu (Al), jāietver rezerve altimetrijas kļūdas gadījumā, kas ir pietiekama, lai nodrošinātu lielu varbūtību, ka šādas kļūdas dēļ ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis neizraisīs bīstamu satuvošanos, ja patiesībā bīstamības nav. Tomēr rupju altimetrijas kļūdu gadījumā saglabājas neliela varbūtība, ka tiks izraisīta bīstama satuvošanās, kad sākotnējais atstatums ir pietiekams. Līdzīgi pastāv arī neliela varbūtība, ka altimetrijas kļūdas dēļ ACAS nespēs novērst šādu bīstamu satuvošanos.
3.5.8.10.1.1. Gilham kodā kodētu datu lietošana kādā no gaisa kuģiem ir konkrēts avots kļūdām absolūtā augstuma ziņojumos un situācijām, kad notiek bīstama satuvošanās. Sava gaisa kuģa gadījumā šādas kļūdas var nepieļaut, izmantojot tādu absolūtā augstuma datu avotu, kas nav kodēts Gilham kodā.
3.5.8.10.2. Kļūdas C režīmā
3.5.8.10.2.1. Kļūdas, kas pieļautas, kodējot datus par draudu absolūto augstumu, lai sniegtu datus C režīmā, ja tās ir pietiekami lielas, var izraisīt bīstamu satuvošanos gandrīz tāpat kā rupjas altimetrijas kļūdas.  Šādas bīstamas situācijas radīsies ļoti reti gaisa telpās, kurās ATC veic pasākumus, lai informētu pilotu, ka gaisa kuģa ziņotais absolūtais augstums ir nepareizs.
3.5.8.10.2.2. Nopietnāka kļūda C režīmā rodas, ja kļūda ir saistīta ar C bitiem. Tos nepārbauda ATC, kas parasti tikai konstatē, ka gaisa kuģis atrodas noteiktas pielaides robežās attiecībā uz paziņoto absolūto augstumu. Iztrūkstošs C bits var radīt kļūdu tikai par 30 m (100 ft). Tomēr šāda kļūda var nopietnāk ietekmēt gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, vertikālo ātrumu, ko atseko ACAS, un šādā veidā var izraisīt bīstamu satuvināšanos vai arī tādēļ var neizdoties novērst sadursmi.
3.5.8.10.3. Pretēja pilota reakcija. Manevri, kas ir tieši pretēji RA nozīmei, var radīt vertikālā atstatuma samazināšanos līdz draudus radošajam gaisa kuģim, un tādēļ to nedrīkst pieļaut. Tas īpaši attiecas uz gadījumu, kad divas ACAS iekārtas saskaņo savas darbības.
3.5.8.11. BĪSTAMAS SITUĀCIJAS, KURĀS IESAISTĪTI VAIRĀKI GAISA KUĢI
3.5.8.11.1. ACAS ņem vērā iespējamību, ka bīstami satuvojas trīs vai vairāk gaisa kuģi un ir nepieciešams izstrādāt kopēju RA, kas ir saderīga ar katru no ieteikumiem, kurus tā sniegtu atsevišķi attiecībā uz katru no draudiem. Šādos apstākļos vienmēr nevar sagaidīt, ka ACAS nodrošinās vertikālo atstatumu Al ar visiem draudiem.
3.5.8.11.2. Modelēšana, balstoties uz zemes radaru novērošanas datiem un sākotnējo pieredzi darbā ar ACAS aprīkojumu, norāda, ka bīstamas situācijas, kurās iesaistīti vairāki gaisa kuģi, ir reti. Nav arī pierādījumu par “domino” efektu, kad ar ACAS aprīkota gaisa kuģa manevrs, lai izvairītos no draudiem, izraisa bīstamu satuvināšanos ar kādu trešo gaisa kuģi, kas ir aprīkots, utt. Ir sagaidāms, ka šāda situācija varētu rasties gaidīšanas lidojumu shēmā, bet nav pierādījumu, kas to apstiprinātu.
3.5.9. VERTIKĀLĀ ĀTRUMA APLĒSES
3.5.9.1. Vertikālās atsekošanas algoritmam jāspēj izmantot informācija par absolūto augstumu, kas kvantēta vai nu ar 25 ft, vai ar 100 ft pieaugumu, lai aplēstu gaisa kuģu vertikālos ātrumus. Šai atsekošanas ierīcei jāizvairās novērtēt par augstu vertikālo ātrumu paziņotā absolūtā augstuma “lēciena” gadījumā, kas rodas, gaisa kuģim ar mazu vertikālo ātrumu pārejot no viena kvantētā augstuma līmeņa uz citu. Bet reakcijas ierobežojumus nevar sasniegt, tikai palielinot atsekošanas ierīces izlīdzināšanu, jo tādā gadījumā atsekošanas ierīce lēni reaģētu uz faktiskajām ātruma izmaiņām. Tādu absolūtā augstuma ziņojumu gadījumā, kas kvantēti ar 100 ft pieaugumu, absolūtā augstuma atsekošanas ierīce (4. sadaļa) izmanto īpašas ceļa līnijas atjaunināšanas procedūras, kas slāpē reakciju uz vienreizēju augstuma maiņu (absolūtā augstuma ziņojums, kas atšķiras no iepriekšējā absolūtā augstuma ziņojuma), saglabājot spēju reaģēt uz paātrinājumu. Atsekošanas ierīce ietver arī vairākas īpatnības, kas vairo ticamību.
3.5.9.2. Dažas vertikālās atsekošanas algoritma galvenās īpatnības ir šādas:
a) Pirms jebkurš absolūtā augstuma ziņojums tiek akceptēts lietošanai, lai atjauninātu datus, tiek veiktas pārbaudes, lai noteiktu, vai ziņojums ir pamatots, ņemot vērā iepriekš saņemto ziņojumu secību. Ja ziņojums izrādās nepamatots, tas tiek noraidīts, lai gan pēc tam to var izmantot, lai pārbaudītu vēlāku ziņojumu ticamību. 
b) Algoritms rekursīvi aprēķina vidējo laiku starp absolūtā augstuma izmaiņām, nevis starp absolūtā augstuma datu ziņojumiem. 
c) Atsekošanas ierīce precīzi ierobežo reakciju uz atsevišķām absolūtā augstuma izmaiņām (t. i., izmaiņām, kas neatbilst absolūtā augstuma tendencei). Atsevišķu absolūtā augstuma izmaiņu rezultātā sākotnējās vertikālā ātruma aplēsēs tiek iegūta noteikta mērena vērtība šo izmaiņu virzienā. Aplēstais ātrums samazināsies līdz nullei katrā nākamajā skenēšanā, kurā nekonstatēs absolūtā augstuma izmaiņas.
d) Ja tiek novērotas izmaiņas, kas ir saderīgas ar iepriekšējo izmaiņu virzienu, tiek uzrādīta tendence. Vertikālā ātruma sākotnējā vērtība ir saderīga ar laiku starp divām absolūtā augstuma izmaiņām.
e) Kvantēšanas ietekmes izraisītās vertikālā ātruma svārstības tiek apslāpētas, kas tiek uzrādīta tendence vai horizontāls lidojums. Tendences laikā absolūtā augstuma ziņojumi, kas nenorāda uz nekādām absolūtā augstuma izmaiņām, tiek pārbaudīti, lai konstatētu, vai izmaiņu trūkums ir saderīgs ar iepriekš aplēsto vertikālo ātrumu. Ja tas nav saderīgs, atiestata mazāku vertikālā ātruma vērtību. Ja tas ir saderīgs, ātrums netiek mainīts.
f) Ja ir uzrādīta tendence un novērotas izmaiņas, tad pārbaudi veic, lai noteiktu, vai šīs izmaiņas ir saderīgas gan ar iepriekš aplēstā vertikālā ātruma virzienu, gan ar laiku. Ja tas nav saderīgs, vertikālais ātrums tiek atiestatīts. Ja tas ir saderīgs, vertikālais ātrums tiek atjaunināts izlīdzinot. Izmaiņas var radīt fluktuācija, un patiesībā tendence var turpināties.
g) Katras skenēšanas laikā atsekošanas ierīce nosaka ceļa līnijas ticamības indeksu, kas norāda ticamības pakāpi, ko var izmantot, aplēšot vertikālo ātrumu. “Augsta” ticamība tiek uzrādīta, ja nesen saņemtie absolūtā augstuma ziņojumi ir saderīgi gan ar atsekošanas ierīces veiktajām absolūtā augstuma, gan vertikālā ātruma aplēsēm. “Zema” ticamība tiek uzrādīta, ja absolūtā augstuma ziņojumi nav saderīgi, netieši norādot uz iespējamo vertikālo paātrinājumu, vai ja absolūtā augstuma ziņojumi nav saņemti divos vai vairāk ciklos pēc kārtas. “Zema” ticamība var attaisnot RA izstrādes aizkavi.
h) Atsekošanas ierīce nosaka augšējās un apakšējās robežas, kurās ir prognozējams patiesais vertikālais ātrums. Vertikālā ātruma robežas tiek izmantotas, lai noteiktu, vai RA izstrāde ir jāaizkavē, un lai novērtētu nepieciešamību mainīt nozīmi uz pretējo, ja vertikālā ātruma ticamība ir “zema”.
3.5.10. “GAISS–GAISS” SASKAŅOŠANA
3.5.10.1. Saskaņošanas vaicājumi. Ja ACAS atzīst līdzīgi aprīkotu gaisa kuģi par draudiem, tad tam tiek pārraidīti vaicājumi, lai saskaņotu RA, izmantojot S režīma datu pārraides sakarus. Šie vaicājumi, kas ietver ziņojumus ar ieteikumiem sadursmes novēršanai, tiek veikti reizi katrā apstrādes ciklā tik ilgi, kamēr gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, turpina radīt draudus. Aprīkots draudus radošais gaisa kuģis vienmēr apstiprina ziņojuma ar sadursmes novēršanas ieteikumiem saņemšanu, pārraidot saskaņošanas atbildi.
3.5.10.2. SASKAŅOŠANAS VAICĀJUMA APSTRĀDE
3.5.10.2.1. ACAS apstrādā ziņojumu ar sadursmes novēršanas ieteikumu, kas saņemts no cita ar ACAS aprīkota gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, uzglabājot RAC attiecībā uz šo gaisa kuģi un atjauninot RAC ierakstu.
3.5.10.2.2. RAC ir vispārīgs termins, kas tiek lietots, lai apzīmētu attiecīgi vertikālo RAC (VRC) un/vai horizontālo RAC (HRC). Respektīvi, informācija, kas sniegta S režīma vaicājumā, ACAS II iekārtai ir VRC, bet ACAS III iekārtai – VRC un/vai HRC.
3.5.10.2.3. RAC ierakstu veido visi attiecīgajā brīdī aktīvie RAC (VRC un/vai HRC), kurus saņēmusi ACAS. Četri biti RAC ierakstā atbilst divām VRC vērtībām (“nelidot pa apakšu” un “nelidot pāri”), kuriem seko divas HRC vērtības (“neizdarīt pagriezienu pa kreisi” un “neizdarīt pagriezienu pa labi”). Ja tiek piešķirta vērtība kādam bitam RAC ierakstā, tas nozīmē, ka atbilstošais RAC ir saņemts no vienas vai vairākām ACAS. Katru reizi, saņemot RAC no kādas citas ACAS, tiek piešķirta vērtība atbilstošajam(-iem) bitam(-iem) RAC ierakstā. Katru reizi, saņemot RAC atcelšanas kodu no kādas citas ACAS, atbilstošais(-ie) bits(-i) tiek dzēsts(-i) tikmēr, kamēr attiecīgajā brīdī neviena cita ACAS neliek piešķirt bitiem vērtības. 

3.5.10.3. SASKAŅOŠANAS SECĪBA
Saskaņošanas ziņojumu secība un ar to saistītā apstrāde ir ilustrēta A-9. attēlā. Nesaskaņošanas rezultātā draudi var izvēlēties nesaderīgu RA nozīmi.
3.5.10.4. SASKAŅOŠANAS PROTOKOLS
3.5.10.4.1. Pēc tam, kad aprīkots gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ir atzīts par draudiem, ACAS vispirms pārbauda, vai no šī gaisa kuģa ir saņemts ziņojums ar sadursmes novēršanas rekomendāciju. Ja jā, tad ACAS izvēlas RA, kas ir saderīga ar draudus radošā gaisa kuģa izvēlēto vertikālo nozīmi. Ja nē, tad ACAS izvēlas RA, balstoties uz bīstamās situācijas ģeometriskajām īpatnībām (3.5.2. punkts). Jebkurā gadījumā ACAS sāk draudiem vienreiz skenēšanas laikā pārraidīt informāciju par vertikālo nozīmi kā RA papildinājumu ziņojumā ar sadursmes novēršanas rekomendāciju. RA papildinājums ir “nelidot pāri”, ja ACAS ir izraudzījusies pārlidot draudus pa augšu, un “nelidot pa apakšu”, ja ACAS ir izraudzījusies šķērsot draudu ceļa līniju pa apakšu.
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A-9. attēls. Saskaņošanas secība
3.5.10.4.2. Konstatējot, ka ar ACAS aprīkots gaisa kuģis rada draudus, arī šis draudus radošais gaisa kuģis veic līdzīgu procesu. Ja kāda iemesla dēļ abi gaisa kuģi, lai nodrošinātu atstatumu, izvēlās vienu un to pašu (savstarpēji nesaderīgu) nozīmi, tad tas gaisa kuģis, kura 24 bitu adrese ir augstāka, maina nozīmi uz pretējo. Tas var notikt, ja abi gaisa kuģi vienlaicīgi atzīst viens otru par draudiem vai ja īslaicīgi nedarbojās sakari, un tādēļ nebija iespējams veiksmīgi sazināties.
3.5.10.5. SASKAŅOTO DATU AIZSARDZĪBA
ACAS saglabā esošo RA un aktīvos RAC, kas saņemti no citiem ar ACAS aprīkotajiem gaisa kuģiem, kuri uztver savu gaisa kuģi kā draudus. Lai nodrošinātu, ka saglabātā informācija netiek grozīta, atbildot vienai vai vairākām ACAS, kad sava ACAS iekārta to izmanto RA izvēlei, dati jāaizsargā tā, lai vienlaicīgi tai varētu piekļūt tikai viena ACAS iekārta un to varētu grozīt, tikai izpildot šīs ACAS iekārtas norādījumus. Piemēram, to var paveikt, ieņemot saskaņotas bloķēšanas stāvokli vienmēr, kad sava ACAS iekārta piekļūst datiem vai pievieno jaunus datus, kas saņemti no draudu ACAS. Ja ziņojums ar sadursmes novēršanas ieteikumiem tiek saņemts, kamēr ir aktīvs bloķēšanas stāvoklis, dati jāsaglabā, līdz šīs stāvoklis tiek izbeigts. Pastāv iespējamība, ka ACAS datiem vienlaicīgi piekļūst dažādi procesi, jo no draudus radošā gaisa kuģa sūtītie ziņojumi ar sadursmes novēršanas ieteikumiem tiek saņemti asinhroni attiecībā pret ACAS apstrādi un pārtrauc to. 
3.5.11. ZEMES SAKARI
3.5.11.1. ACAS rekomendācija attiecībā uz izvairīšanos no sadursmes paziņošana zemes stacijai.  Kad pastāv RA, ACAS norāda gaisa kuģa S režīma transponderam, ka tai ir S režīma zemes stacijai pārraidāms RA ziņojums. Šādā gadījumā transponders iestata karodziņu, norādot, ka ziņojums gaida pārraidi zemes stacijai. Saņemot šādu karodziņu, S režīma devējs var pieprasīt pārraidīt RA ziņojumu. Kad tiek saņemts šāds pieprasījums, savs S režīma transponders nosūta ziņojumu Comm-B atbildes formātā. Turklāt ACAS ģenerē periodiskas radioapraides ar 8 sekunžu intervāliem tik ilgi, kamēr RA tiek parādīta pilotam. Iepriekšējās 8 sekundēs radioapraidē paziņo pēdējās RA parametru vērtības pat tad, ja rekomendācija vairs nav spēkā. Tas zonās, kur novērošana netiek veikta ar S režīma zemes staciju palīdzību, ļauj uzraudzīt ACAS RA, izmantojot īpašus RA radioapraides signālu uztvērējus uz zemes. RA radioapraides parasti ir domātas zemes iekārtām, bet tiek definētas kā augšupsaites pārraides.
3.5.11.2. Draudu konstatēšanas parametru vadība, ko veic zemes stacija. Draudu konstatēšanas parametrus var vadīt viena vai vairākas S režīma zemes stacijas, pārraidot vaicājumus, kas satur jutīguma līmeņa vadības (SLC) komandas, kas adresētas ar ACAS aprīkotajam gaisa kuģim. No attiecīgās S režīma zemes stacijas saņemot ziņojumu ar SLC komandu, ACAS saglabā SLC komandas vērtību, norādot zemes stacijas numuru. ACAS izmanto zemākās saņemtās vērtības, ja šādu ziņojumu atsūtījusi vairāk nekā viena zemes stacija. Katras stacijas SLC komanda ACAS iekārtā noilgst atsevišķi un tiek atcelta, ja 4 minūšu laikā to nepapildina cits ziņojums no šīs stacijas. ACAS var arī nekavējoties atcelt SLC komandu, kas saņemta no zemes stacijas, ja no šīs stacijas tiek saņemts noteikts atcelšanas kods. SLC komandas nevar lietot, pārraidot Comm-A vaicājumus.
3.5.12. JUTĪGUMA LĪMEŅA REGULĒŠANA
ACAS draudu konstatēšanas parametru regulēšanu iespējams veikt ar SLC komandu palīdzību, kas tiek sniegtas šādā veidā:
a) vērtības tiek ģenerētas iekšēji, balstoties uz absolūtā augstuma diapazonu;
b) no S režīma zemes stacijas (sk. 3.5.11.2. punktu); un
c) ar pilota darbināma slēdža palīdzību.
ACAS izmantoto jutīguma līmeni iestata ar vismazāko no šo trīs avotu SLC komandām, kas nav nulle. Ja S režīma zemes stacijai vai pilotam nav konkrētu nolūku attiecībā uz jutīguma līmeņa iestatīšanu, no šā avota ACAS iekārtai nosūta vērtību nulle, un izvēles procesā to neņem vērā. Jutīguma līmeni parasti iestata ar iekšēji ģenerētas vērtības palīdzību, pamatojoties uz absolūtā augstuma diapazonu. Histerēze tiek izmantota absolūtā augstuma sliekšņu tuvumā, lai novērstu SLC komandas vērtības svārstības, kad ar ACAS aprīkotais gaisa kuģis paliek absolūtā augstuma sliekšņa rajonā.
3.6. Savietojamība ar S režīma transponderiem gaisa kuģī
3.6.1. ACAS un S režīma transpondera darbību savietojamība tiek panākta, saskaņojot to darbības ar avionikas bloķēšanas maģistrāles palīdzību. S režīma transponders tiek bloķēts ACAS pārraides laikā un īsi pēc tam. Parasti bloķēšanas periodi ir a) 70 mikrosekundes, ja pārraide notiek no augšējās antenas, un b) 90 mikrosekundes, ja pārraide notiek no apakšējās antenas. Šie bloķēšanas periodi neļauj ACAS vaicājumu atstarojumiem pieprasīt S režīma transponderam SSR atbildi.
3.6.2. Nevēlami jaudas ierobežojumi ar ACAS saistītam S režīma transponderam ir stingrāki nekā 3. nodaļas 3.1.2.10.2.1. punktā noteiktie, lai garantētu, ka nerodas situācija, kad S režīma transpondera dēļ ACAS neatbilst tai noteiktajām prasībām. Pieņemot, ka uztvērēja traucējošā starojuma jaudas līmenis ir –70 dBm (4. nodaļas 4.3.11.1. punkts) un rimšana transpondera un ACAS antenas starpā ir –20 dBm, tad rezultātā traucējumu līmenis ACAS RF pieslēgvietā būs zemāks nekā –90 dBm.
3.6.3. Papildu prasība attiecībā uz savietojamību paredz uzturēt ACAS raidītāja noplūdes jaudu zemā līmenī (sk. 3.2.1. punktu).
3.7. Norādes gaisa kuģa apkalpei
3.7.1. EKRĀNPULTIS
3.7.1.1. ACAS parasti parādīs informāciju sadursmes novēršanai vienā vai divās ekrānpultīs. TA ekrānpultī gaisa kuģa apkalpei parāda apkārtējās satiksmes plānu. RA ekrānpultī gaisa kuģa apkalpei parāda vertikālos manevrus, kuri jāveic vai no kuriem jāizvairās. TA un RA parādīšanai var izmantot atsevišķus indikatorus vai instrumentus, lai sniegtu pilotam informāciju, vai arī abas šīs funkcijas var apvienot vienā ekrānpultī. Parādīto RA informāciju var ietvert pilotu kabīnē esošajās ekrānpultīs vai arī parādīt speciālā ekrānpultī.
3.7.1.2. SATIKSMES KONSULTATĪVĀ INFORMĀCIJA
3.7.1.2.1. TA ekrānpultī gaisa kuģa apkalpei parāda apkārtējās satiksmes plānu. Tādējādi parādītās informācijas nolūks ir palīdzēt gaisa kuģa apkalpei novērot tuvumā esošo satiksmi. Modelējot situācijas, ir pierādīts, ka gaisa kuģa apkalpei ir grūti nolasīt un asimilēt informāciju, kas tiek parādīta burtciparu tabulu veidā, un nav ieteicams lietot šādu atspoguļojumu kā galveno veidu, lai parādītu informāciju par satiksmi. TA ekrānpults nodrošina iespēju gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, parādīt šādu informāciju:
a) atrašanās vietu (attālumu un peilējumu);
b) augstumu (relatīvo vai absolūto, ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, ziņo šādu informāciju); un
c) informāciju par tāda gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, vertikālo ātrumu, kurš ziņo informāciju par absolūto augstumu (augstuma uzņemšanu vai samazināšanu).
3.7.1.2.2. TA ekrānpultī var izmantot formas un krāsas, lai norādītu katra ekrānpultī redzamā gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, radīto draudu līmeni, t.i., RA, TA un tuvumā esošos gaisa kuģus. Galvenās atšķirības starp pārbaudēm, izstrādājot TA, un pārbaudēm, konstatējot draudus, ir lielāku brīdināšanas laika vērtību izmantošana.
3.7.1.2.3. Nepārtraukta tuvumā esošās satiksmes parādīšana nav obligāta ACAS funkcija. Tomēr pilotiem nepieciešami norādījumi attiecībā uz tuvumā esošo satiksmi, kā arī attiecībā uz potenciālajiem draudiem, lai nodrošinātu, ka tie pareizi noteiktu, kurš gaisa kuģis rada potenciālos draudus. Termins “ekrānpults” nenozīmē, ka informācijas vizuāla parādīšana ir vienīgais pieļaujamais veids, lai norādītu gaisa kuģu, ar kuriem iespējama sadursme, atrašanās vietu.
3.7.1.2.4. Ideālā situācijā RA vienmēr būtu jāizstrādā pirms TA, bet tas ne vienmēr ir iespējams; piemēram, RA kritēriji var tikt izpildīti, jau pirmoreiz nosakot ceļa līniju, vai arī gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, izpildīta pēkšņa un strauja manevra dēļ TA apstrādāšanas laiks var būt mazāks nekā cikla ilgums.
3.7.1.3. REKOMENDĀCIJAS ATTIECĪBĀ UZ IZVAIRĪŠANOS NO SADURSMES
RA ekrānpults sniedz gaisa kuģa apkalpei norādes attiecībā uz vertikālo ātrumu, kas jāsasniedz vai ko jāizvairās sasniegt. RA ekrānpulti var iekļaut momentānā vertikālā ātruma indikatorā (IVSI) vai galvenajā lidojuma ekrānpultī (PFD). RA ekrānpults var nodrošināt līdzekļus, lai atšķirtu brīdinošās un koriģējošās RA.
3.7.2. SKAŅAS UN BALSS TRAUKSMES SIGNĀLI
Skaņas trauksmes signāli tiek lietoti, lai brīdinātu gaisa kuģa apkalpi, ka ir izdoti TA vai RA. Ja tiek lietoti vārdi, lai paziņotu, ka ir izvēlēta RA, rūpīgi jāizvēlas tādas frāzes, kas līdz minimumam samazina iespēju pārprast komandu. Skaņas signāli tiek atskaņoti arī, lai gaisa kuģa apkalpei norādītu, ka ar ACAS aprīkotajam gaisa kuģim vairs nedraud sadursme ne ar vienu gaisa kuģi.
3.8. Gaisa kuģa apkalpes funkcijas
Ir vismaz sagaidāms, ka gaisa kuģa apkalpei tiek sagādāti līdzekļi, lai tā manuāli varētu izvēlēties “AUTOMĀTISKO” režīmu, kurā jutīguma līmeņi ir balstīti uz citiem ievadītajiem datiem, vai režīmu, kurā iespējams izdot tikai TA, vai arī izvēlēties konkrētus jutīguma līmeņus, tostarp vismaz 1. jutīguma līmeni. Ja ir izvēlēts 1. jutīguma līmenis, tad ACAS iekārta būtībā ir “gatavības” stāvoklī. Šādas izvēles apzīmēšanai var lietot terminu GATAVĪBĀ. Esošais ACAS jutīguma līmenis var atšķirties no gaisa kuģa apkalpes izvēlētā līmeņa. Jāparedz līdzekļi, lai gaisa kuģa apkalpei norādītu, kad ACAS iekārta ir GATAVĪBĀ vai kad tiks izdoti tikai TA. ACAS vadību var integrēt S režīma transponderu vadībā, vai arī abām šīm sistēmām var būt atsevišķas vadības. Ja ACAS un S režīma vadības ir integrētas, tad jānodrošina līdzekļi, lai gaisa kuģa apkalpe varētu izvēlēties režīmu, kurā darbojas tikai transponders.
3.9. Tehnisko raksturlielumu kontrole
Tiek sagaidīts, ka ACAS aprīkojums ietvers arī automātiskas tehnisko raksturlielumu kontroles funkciju, lai nepārtraukti noteiktu visu kritisko ACAS funkciju tehnisko stāvokli, neiejaucoties vai citādi nepārtraucot iekārtas normālo darbību. Jāparedz līdzekļi, lai gaisa kuģa apkalpei sniegtu norādes anormālu apstākļu gadījumā, kad tos konstatē ar šīs kontroles funkcijas palīdzību.
4. TIPISKIE ALGORITMI UN PARAMETRI DRAUDU KONSTATĒŠANAI UN IETEIKUMU IZSTRĀDEI
1. piezīme. Tālāk aprakstītās īpašības raksturo ACAS II sadursmes brīdināšanas loģikas standarta shēmu. Tomēr šis apraksts neizslēdz līdzvērtīgu vai labāku alternatīvu shēmu lietošanu.
2. piezīme. Ar mazajiem burtiem rakstīti matemātiskie simboli visā šajā nodaļā ir lietoti, lai apzīmētu mainīgos. Parametri ir apzīmēti ar simboliem, kas rakstīti ar lielajiem burtiem. Punkta atzīme pie dažiem parametriem nenorāda, ka tie ir atvasināti lielumi, bet gan to, ka tie atbilst atzīmē dotajiem lielumiem, piemēram, attālums/laiks atbilst ātruma parametram.
4.1. Atsekošanas raksturlielumi
4.1.1. ATTĀLUMA ATSEKOŠANA
Attālumu, attāluma izmainīšanās ātrumu un paātrinājumu attāluma izmainīšanās laikā (r,
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) aplēš ar pielāgojamās α-ß-γ atsekošanas ierīces palīdzību, tās koeficentiem α, ß, un γ piešķirot vērtības, kas samazinās ar katru nākamo attāluma mērījumu, kamēr sasniedz savas minimālās vērtības attiecīgi 0,40, 0,10 un 0,01. Attāluma izmainīšanās laikā iegūtā paātrinājuma aplēses tiek izmantotas, lai aplēstu paredzamo satuvošanās attālumu vistuvākās pieejas brīdī m atbilstoši šādai formulai:
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Šo aplēsi neveic, ja tālāki aprēķini norāda, ka tā var nebūt ticama vai nu rupju aplēses kļūdu dēļ, vai arī kāda manevra dēļ, ko var veikt viens no gaisa kuģiem horizontālā plaknē. Pēdējie aprēķini balstīti uz to, cik sen atsekota ceļa līnija, cik precīzas ir tālākās attāluma prognozes, vai ir ievērota konsekvence, aplēšot attāluma izmainīšanās laikā iegūto paātrinājumu, vai ir ievērota konsekvence, atsekojot papildu datus par attālumu, balstoties uz lineāro trajektoriju atbilstoši iepriekš aplēstam satuvošanās attālumam, kā arī uz to, vai ir saskanīgi aptuveni atsekotie peilējumi.
4.1.2. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA ATSEKOŠANA
4.1.2.1. Absolūtā augstuma datu avoti. Datus par gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūto augstumu iegūst no šā gaisa kuģa ziņojumiem C režīmā vai S režīmā. Datus par sava gaisa kuģa absolūto augstumu iegūst no avota, kas kalpo par pamatu saviem ziņojumiem C režīmā vai S režīmā, un šiem datiem jābūt kvantētiem pēc iespējas sīkāk.
4.1.2.1.1. Absolūtā augstuma datu ziņojuma ticamība. Pirms jebkura absolūtā augstuma datu ziņojuma akceptēšanas tiek veikta pārbaude, lai noteiktu, vai šis ziņojums ir ticams. Ticamības logu aprēķina, balstoties uz iepriekš aplēsto absolūto augstumu un vertikālo ātrumu. Ja ziņojums ir ārpus ticamības loga, absolūtā augstuma datu ziņojums tiek noraidīts un atsekotie absolūtā augstuma dati atjaunināti tā, it kā ziņojums nebūtu saņemts (4.1.2.3.7. punkts).
4.1.2.2. Sava gaisa kuģa vertikālais augstums. Sava gaisa kuģa vertikālo ātrumu iegūst no avota, kurā ir pēc iespējas mazāk kļūdu, un jebkurā gadījumā kļūdu līmenis nepārsniedz kļūdu līmeni 4.1.2.3.6. punktā aprakstītās atsekošanas ierīces izvadītajos datos.
4.1.2.3. GAISA KUĢA, AR KURU IESPĒJAMA SADURSME, ABSOLŪTĀ AUGSTUMA ATSEKOŠANA
4.1.2.3.1. Ar absolūtā augstuma atsekošanu saistīto terminu apraksts.
Ceļa līnija ar konstatētām augstuma izmaiņām. Ceļa līnija absolūtajā augstumā, par kuru daži pēdējie no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, saņemtie absolūtā augstuma ziņojumi ļauj secināt, ka šis gaisa kuģis uzņem vai samazina augstumu ar nemainīgu vertikālo ātrumu, kas nav nulle.
Horizontāla ceļa līnija. Ceļa līnija absolūtajā augstumā, par kuru daži pēdējie no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, saņemtie absolūtā augstuma ziņojumi ļauj secināt, ka šis gaisa kuģis veic lidojuma izlīdzināšanu.
Jauna ceļa līnija. Ceļa līnija absolūtajā augstumā, kuras veidošana uzsākta nesen. 
Svārstīga ceļa līnija. Ceļa līnija absolūtajā augstumā, par kuru daži pēdējie no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, saņemtie absolūtā augstuma ziņojumi svārstās starp divām vai vairāk vērtībām, kas ļauj secināt, ka šis gaisa kuģis veic lidojuma izlīdzināšanu.
Pāriešana uz citu absolūto augstumu. Absolūtā augstuma ziņojums attiecībā uz kādu ceļa līniju, kas atšķiras no pēdējā ticamā absolūtā augstuma ziņojuma attiecībā uz šo ceļa līniju.
Tendence. Tendence, kas pastāv attiecībā uz vertikālo ātrumu, ja divas pēdējās pāriešanas uz citu absolūto augstumu ir bijušas vienā un tajā pašā virzienā.
Ceļa līnija ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām. Ceļa līnija absolūtajā augstumā, kuru daži pēdējie no gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, saņemtie absolūtā augstuma ziņojumi neļauj klasificēt nekā citādi.
4.1.2.3.1.1. Jebkurā atsekošanas ciklā katra ceļa līnija tiek klasificēta tikai vienā kategorijā.
4.1.2.3.1.2. Jebkura ceļa līnijas klasifikācija tiek saglabāta tik ilgi, līdz izpildās nosacījumi ceļa līnijas klasificēšanai citā kategorijā.
4.1.2.3.2. ACAS II atseko gaisa kuģu, ar kuriem iespēja sadursme, absolūtos augstumus. Atsekošana balstās uz šo gaisa kuģu transponderu automātiski nosūtītiem ziņojumiem par barometrisko augstumu, izmantojot absolūtā augstuma ziņojumu kvantēšanu pēc to saņemšanas. Attiecībā uz visiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme, katrā ciklā atsekošanas ierīce nodrošina absolūtā augstuma un vertikālā ātruma aplēses.
Piezīme. Funkcija, kas absolūtā augstuma datus C režīmā sasaista ar ceļa līnijām, ir sīkāk aprakstīta 4. nodaļas 4.3.2.1. punktā. Tālāk aprakstītā absolūtā augstuma atsekošanas ierīce pieņem, ka šī funkcija ir izpildīta pirms atsekošanas ierīces izmantošanas.
4.1.2.3.2.1. Absolūtā augstuma standarta atsekošanas shēma ir balstīta uz pieņēmumu, ka katrai ceļa līnijai absolūtā augstuma ziņojumi tiek saņemti ar nominālo ātrumu viens ziņojums sekundē. Tomēr tas ņem vērā iztrūkstošus ziņojumus, citiem vārdiem, gadījumus, kad līdz atsekošanas ciklam attiecībā uz konkrēto ceļa līniju netiek saņemts neviens absolūtā augstuma ziņojums.
4.1.2.3.2.2. Gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, tiek veidota un saglabāta viena no divu veidu ceļa līnijām absolūtā augstuma izmaiņām. Tā sauktās 100 pēdu ceļa līnijas tiek iegūtas, ja absolūtā augstuma ziņojumos dati tiek sniegti 3 048,00 cm garos posmos. Šādas ceļa līnijas atjaunina speciāla atsekošanas ierīce, kas tiek saukta par 100 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīci. Tā sauktās 25 pēdu ceļa līnijas tiek iegūtas, ja absolūtā augstuma ziņojumos dati tiek sniegti 762,00 cm garos posmos. Šādas ceļa līnijas atjaunina speciāla atsekošanas ierīce, kas tiek saukta par 25 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīci.
4.1.2.3.2.3. Īpaša loģika automātiski pārslēdz gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atsekošanu no 100 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīces uz 25 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīci pēc tam, kad tiek apstiprināts, ka mainās mērvienības, kādās tiek sniegtas ziņas par absolūto augstumu. Šādas izmaiņas uzskata par apstiprinātām, kad pēc kārtas ir saņemti trīs derīgi absolūtā augstuma ziņojumi, kuros dati sniegti vienos un tajos pašos posmos. 
4.1.2.3.2.4. Ja ir novērotas izmaiņas posmos, kādos tiek ziņots par absolūto augstumu, bet ja tas vēl nav apstiprināts, tad esošā ceļa līnija tiek turpināta un absolūtā augstuma ziņojums uz laiku tiek saglabāts. Kad posmu izmaiņas apstiprinās, ceļa līnija tiek atsākta, izmantojot pēdējo aplēsto vertikālo ātrumu, kas izskaitļots pirms izmaiņām, kā arī visus uz laiku saglabātos absolūtā augstuma ziņojumus.
4.1.2.3.2.5. 25 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīce ir pielāgojama “alfa-beta” atsekošanas ierīce. Tās īss apraksts ir sniegts 4.1.2.3.5. punktā.
4.1.2.3.2.6. 100 pēdu absolūtā augstuma atsekošanas ierīces projektēšanas nosacījums ir nepieciešamība pēc stabilas vertikālā ātruma aplēses, ja gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, patiesais vertikālais ātrums ir mazāks nekā 100 ft/s, citiem vārdiem sakot, mazāks nekā kvantēšanas intervāls atsekošanas ciklā. Šī atsekošanas ierīce vertikālo ātrumu aplēš netieši, aplēšot laiku, kas vajadzīgs, lai šķērsotu vienu kvantēšanas līmeni. Sīkāka informācija par šo shēmu ir sniegta 4.1.2.3.6. punktā.
4.1.2.3.3. Vertikālā ātruma ticamība. Katrā ciklā attiecībā uz katru gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, atsekošanas ierīce norāda, vai vertikālā ātruma aplēses ticamība ir “augsta” vai “zema” (4.1.2.3.6.9. un 4.1.2.3.6.10. punkts).
4.1.2.3.4. Vertikālā ātruma pamatotība. Atsekošanas ierīce nodrošina “vislabāko” vertikālā ātruma aplēsi un augšējās un apakšējās robežas šim vertikālajam ātrumam saskaņā ar saņemto ziņojumu secību.
4.1.2.3.5. Ziņojumi ar 25 pēdu kvantēšanu
4.1.2.3.5.1. Tādu absolūtā augstuma ziņojumu gadījumā, kas kvantēti ar 25 pēdu pieaugumu, tiek lietota adaptīvā α-ß atsekošanas ierīce. Šī atsekošanas ierīce ir adaptīva tādā ziņā, ka tā izvēlas α un ß no trīs vērtību kopām atkarībā no tā, cik rupja kļūda ir pieļauta prognozē, t.i., cik liela ir atšķirība starp prognozēto absolūto augstumu un ziņoto absolūto augstumu, kā arī atkarībā no aplēstā vertikālā ātruma. Šīs α un ß vērtības ir:
· α = 0,4 un ß = 0,100, ja aplēstais pašreizējais absolūtais augstums ir mazāks nekā 7,0 ft/s; vai arī
· α = 0,5 un ß = 0,167, ja prognozē pieļautā kļūda ir mazāka nekā 22,5 ft; vai arī
· α = 0,6 un ß = 0,257.
4.1.2.3.5.2. Atsekošanas ierīce saglabā divas atsevišķas aplēstā absolūtā augstuma un vertikālā ātruma vērtību kopas. Pirmā kopa tiek atvasināta tieši no standarta α-ß izlīdzinošajiem vienādojumiem. Šī kopa paredzēta tikai iekšējai izmantošanai atsekošanas ierīcē. Otrā kopa satur aplēstās vērtības, kas tiek pārsūtītas sadursmes brīdināšanas loģikai. No pirmās kopas tā atšķiras ar to, ka loģikai pārsūtītā aplēstā absolūtā augstuma vērtības atrodas ziņotā absolūtā augstuma kvantēšanas intervāla vienas puses robežās (±12,5 ft). Loģikā ievadāmās vertikālā ātruma aplēses tiek iestatītas uz nulli, ja iekšēji aplēstā absolūtā vērtība samazinās zem 2,5 ft/s, un nulle tiek saglabāta tik ilgi, kamēr iekšēji aplēstā absolūtā vērtība nepalielinās virs 5,0 ft/s.
4.1.2.3.5.3. Atsekošanas ierīce izmanto tikai divas no iepriekš noteiktajām ceļa līniju kategorijām: horizontālu ceļa līniju un ceļa līniju ar konstatētām augstuma izmaiņām (4.1.2.3.1. punkts). Tā atzīst ceļa līniju par horizontālu, kad kopš pēdējām absolūtā augstuma izmaiņām ir pagājuši vismaz septiņi atsekošanas cikli (4.1.2.3.1. punkts). Tādā gadījumā iekšēji aplēstā vērtība tiek atiestatīta uz nulli. Tā atzīst ceļa līniju par ceļa līniju ar konstatētām augstuma izmaiņām, ja pēc divām pāriešanām uz citu absolūto augstumu, kas notikušas ar pietiekami nelielu laika intervālu, iekšēji aplēstā (un tādējādi arī loģikā ievadītā) vertikālā ātruma vērtība palielinās virs 5,0 ft/s.
4.1.2.3.5.4. Tiek paziņots, ka aplēšu ticamība ir “augsta”, ja ceļa līnija ir pastāvējusi vismaz četrus atsekošanas ciklus un vismaz divus atsekošanas ciklus pēc kārtas prognozē pieļautā kļūda nav bijusi lielāka nekā 22,5 ft. Tiek norādīts, ka tā ir “zema”, ja prognozē pieļautā kļūda ir lielāka nekā 22,5 ft, kā arī, ja absolūtā augstuma ziņojumi iztrūkst divus ciklus pēc kārtas.
4.1.2.3.6. Ziņojumi ar 100 pēdu kvantēšanu. Tādu absolūtā augstuma ziņojumu gadījumā, kas kvantēti ar 100 pēdu pieaugumu, atsekošanas ierīces tehniskie raksturlielumi visādā ziņā ir vismaz vienādi ar standarta atsekošanas ierīces raksturlielumiem, kas nodrošina atbilstošas zīmes un lieluma aplēsto vertikālā ātruma vērtību atbilstību šī punkta noteikumiem.
4.1.2.3.6.1. Atsekošanas ierīces mainīgie lielumi. Standarta atsekošanas ierīce izmanto šādus mainīgos lielumus:
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aplēstais vertikālais ātrums, m/s (ft/s);
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sk. 4.1.2.3.6.5.1. punktu;
Δz 
starpība starp kārtējā un pēdējā ticamajā ziņojumā norādītajām absolūtā augstuma vērtībām;
Tn 
1 s;
Q 
30,5 m (100 ft);
tr 
laiks kopš pēdējā ticamā ziņojuma, s;
tp 
laiks starp divām pēdējām pārejām uz citu absolūto augstumu vai gadījumā, ja viena cikla laikā veiktas vairākas pārejas, vidējais laiks starp šīm pārejām, s;
tb 
provizoriskais kādā līmenī pavadītais laiks pēc pēdējās pārejas uz citu absolūto 
augstumu, s;
tbm 
aprēķinātā zemākā robeža kādā līmenī pavadītajam laikam, s;
ß
izskaitļotais tb izlīdzinošais koeficients;
ß.. 
ß ierobežojums, balstoties uz tb;
bt 
šķērsoto absolūtā augstuma līmeņu skaits starp divām pēdējām pārejām uz citu absolūto augstumu;
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ar pēdējo vertikālo ātrumu šķērsoto absolūtā augstuma līmeņu skaits;
ε 
aplēstā izlīdzinātā kļūda tb, s;
dt 
pēdējās pārejas uz citu absolūto augstumu zīme (= +1, ja augstums tiek palielināts, = –1, ja samazināts); un
x 
jebkura mainīgā x vērtība pirms atjaunināšanas pēc pārejas uz citu absolūto augstumu.
4.1.2.3.6.2 Ziņojuma ticamība. Uzskata, ka absolūtā augstuma ziņojums ir ticams, ja izpildās kāds no šiem nosacījumiem:
a) Δz = 0,
b) |Δz – 
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4.1.2.3.6.3. Ceļa līniju klasifikācijas sistēma
Ceļa līnija ar konstatētām augstuma izmaiņām. Ceļa līniju ar absolūtā augstuma izmaiņām klasificē kā ceļa līniju ar konstatētām absolūtā augstuma izmaiņām, ja ir novērotas divas vai vairāk pārejas uz citu absolūto augstumu vienā virzienā un laika intervāls starp šīm pārejām ir pietiekami īss, lai ceļa līnijas klasifikācija šī intervāla laikā nemainītos uz horizontālu ceļa līniju (sk. horizontālas ceļa līnijas definīciju), vai arī novērotā pāreja uz citu absolūto augstumu tiek veikta pretējā virzienā esošajai tendencei un laiks kopš iepriekšējās pārejas ir “negaidīti īss” (4.1.2.3.6.8.1. punkts).
Horizontāla ceļa līnija. Ceļa līniju ar absolūtā augstuma izmaiņām klasificē kā horizontālu ceļa līniju, ja ziņojumi vienā un tajā pašā līmenī tiek saņemti ilgāk nekā T1 pēc laika, kad sagaidāma nākamā pāreja, ja tāda paredzēta, vai ilgāk nekā pēc T2 neatkarīgi no tā, vai pāreja uz citu absolūto augstumu bija vai nebija paredzēta.
Jauna ceļa līnija. Ceļa līniju ar absolūtā augstuma izmaiņām klasificē kā jaunu ceļa līniju laika periodā starp pirmā absolūtā augstuma ziņojuma saņemšanas laiku un laiku, kad tiek veikta pirmā pāreja uz citu absolūto augstumu, vai pirms ir pagājis T2 (4.1.2.3.6.3.1. punkts).
Svārstīga ceļa līnija. Ceļa līniju ar absolūtā augstuma izmaiņām klasificē kā svārstīgu ceļa līniju, ja pāreja uz citu absolūto augstumu notiek pretējā virzienā tai pārejai, kas notikusi tieši pirms šīs pārejas, tiek šķērsots tikai viens līmenis, laika intervāls starp divām pārejām ir pietiekami īss, lai šī intervāla laikā ceļa līnijas klasifikācija nemainītos uz horizontālu ceļa līniju (sk. horizontālas ceļa līnijas definīciju) un, ja ceļa līnija klasificēta kā ceļa līnija ar konstatētām absolūtā augstuma izmaiņām, laiks kopš šīs pārejas ir “negaidīti īss” (4.1.2.3.6.8.1. punkts).
Ceļa līnija ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām. Ceļa līniju ar absolūtā augstuma izmaiņām klasificē kā ceļa līniju ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām, ja jaunas vai horizontālas ceļa līnijas gadījumā tiek veikta pāreja uz citu absolūto augstumu vai ja ceļa līnijas ar konstatētām augstuma izmaiņām, svārstīgas ceļa līnijas vai ceļa līnijas ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām gadījumā tiek veikta pāreja uz citu absolūto augstumu iepriekšējai pārejai pretējā virzienā un tiek šķērsots vairāk nekā viens līmenis.
4.1.2.3.6.3.1. Tiek izmantotas šādas vērtības:
T1 = 4,0 s
T2 = 20 s
4.1.2.3.6.3.2. Ja ceļa līnija jau ir klasificēta kā ceļa līnija ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām un ja tiek veikta pāreja uz citu līmeni pretējā virzienā iepriekšējai pārejai, tad vertikālais ātrums tiek noteikts tā, it kā ceļa līnija tikko būtu klasificēta kā ceļa līnija ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām.
4.1.2.3.6.3.3. Ceļa līnijas tiek klasificētas (4.1.2.3.6.3. punkts), un pāreja starp dažādām ceļa līniju kategorijām ir parādīta A-10. attēlā. Ceļa līnijas tiek klasificētas, lai noteiktu, kā jaunie mērījumi būtu jāizmanto, lai atjauninātu vertikālā ātruma aplēses.
4.1.2.3.6.4. Vertikālajam ātrumam tiek piešķirta vērtība 0, ja ceļa līnija ir jauna, horizontāla vai svārstīga.
4.1.2.3.6.4.1. Tiek noteikts, ka vērtības ε un 
[image: image110.wmf]z
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 = 0, bet tb = 100 s.
4.1.2.3.6.4.2. Ja ceļa līnija tiek klasificēta kā horizontāla, netiek ņemtas vērā nekādas iepriekšējas pārejas un esošas tendences.
4.1.2.3.6.5. Vertikālajam ātrumam tiek piešķirta vērtība 
[image: image111.wmf]gu

Z

&

, ja ceļa līnija vispirms kļūst par ceļa līniju ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām, bet pēc tam katrā ciklā samazinās iepriekšējā ciklā piešķirtā vērtība, līdz tiek novērota pāreja uz citu absolūto augstumu.
4.1.2.3.6.5.1. 
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 vērtība ir 2,4 m/s (480 ft/min), bet rimšanas konstante – 0,9.
4.1.2.3.6.5.2. Vērtības ε un 
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 tiek noteiktas 0, bet tb – Q/ |
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4.1.2.3.6.6. Ceļa līnijām ar konstatētām augstuma izmaiņām vērtība, kas tiek piešķirta vertikālajam ātrumam, ir vienāda ar kvantēšanas intervālu, kas dalīts ar aplēsto kādā līmenī pavadīto laiku. Līmenī pavadīto laiku aplēš, saņemot informāciju par pārejām uz citiem līmeņiem tendences virzienā, un šī vērtība tiek saglabāta līdz brīdim, kad vai nu notiek, vai arī tiek nokavēta nākamā pāreja (4.1.2.3.6.7. punkts).
4.1.2.3.6.6.1. Kad pirmoreiz tiek noteikta ceļa līnija, lielumiem ε, 
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 un tb piešķir šādas vērtības: 

ε = 0, 
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 = 1, tb = maksimālā vērtība (tp, 1.4 s)
4.1.2.3.6.6.2. Ja vien pāreja uz citu līmeni nav agra vai vēla (4.1.2.3.6.6.3. punkts), lielumus ε, 
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 un tb aprēķina, rekursīvi pēc trešās un nākamajām pārejām nosakot vidējo vērtību pēc šādas formulas: 

ε' = 0.8ε* + (tp – tb*)
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 un
ß = maximum [image: image120.png]


 un
ε = ε'
|ε'| = 1,35 (vai 2,85, ja, veicot pēdējo pāriešanu uz citu līmeni, iztrūkst viens vai vairāki ziņojumi);
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 = 3 un
ß = 0,5, un
ε = 0,3ε' 
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A-10. Ceļa līnijas kategoriju izmaiņas
un abos gadījumos: tb = tb* + ß(tp – tb*).
4.1.2.3.6.6.3. Agra vai novēlota pāriešana uz citu absolūto augstumu 
Ja |tp – tb*| > 1,5 s (vai 3,0 s, ja pēdējā pāriešana uz citu absolūto augstumu novērota pēc tam, kad iztrūcis viens vai vairāki ziņojumi) vai arī ja bt ir ārpus diapazona (tr/tb* + 1,1) = bt = (tr/tb* – 1,1), tad lielumiem ε, 
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 un tb piešķir šādas vērtības: 
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 = 1

ε = 0
tbm = minimāli ((0,7tp + 0,3tb*), 1,4 s)
tb = maksimāli (tp, tbm).
Vertikālo ātrumu aprēķina pēc šādas formulas: 
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= dtQ/tb.
4.1.2.3.6.7. Nokavēta pāriešana uz citu absolūto augstumu. Ar katru ciklu vertikālais ātrums samazinās attiecībā pret iepriekšējā ciklā sasniegto vērtību, ja ziņojumi tiek saņemti vienā un tajā pašā lidojuma līmenī vismaz T3 perioda laikā no nākamās paredzamās pāriešanas momenta (vai T4 perioda laikā, ja pēdējā pāriešana uz citu absolūto augstumu novērota pēc tam, kad iztrūcis viens vai vairāki ziņojumi). Šajos apstākļos tb vērtība nemainās.
4.1.2.3.6.7.1. Tiek izmantotas šādas vērtības:
T3 = 1,5 s
T4 = 3,0 s.
Vertikālā ātruma samazināšanos aprēķina pēc šādas formulas:

[image: image126.wmf]z
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= dtQ/[tb + (0.3tb + 0,5Tn) (0,7 + (tl – tb)/Tn)2],
kur tl = laiks kopš pēdējās pāriešanas uz citu absolūto augstumu, s.
4.1.2.3.6.7.2. 
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 piešķir maksimālo vērtību (2, 
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* – 1).
4.1.2.3.6.8. Pāriešana uz citu absolūto augstumu fluktuācijas dēļ. Vertikālajam ātrumam piešķir vērtību, kas iegūta iepriekšējā ciklā, ja pāriešana uz citu absolūto augstumu ir novērota tendencei pretējā virzienā, pēdējā pāriešana pirms tās atbilda tendencei, ir šķērsots tikai viens līmenis un laiks kopš pēdējās pāriešanas ir “negaidīti īss”. Šāda pāriešana vēlāk tiek uzskatīta par nenotikušu, izņemot gadījumus, ko paredz 4.1.2.3.4. punkta un 4.1.2.3.6.10. punkta e) apakšpunkta prasības.
4.1.2.3.6.8.1. Laiku kopš pēdējās pāriešanas uz citu augstumu uzskata par “negaidīti īsu”, ja tp = 0,24 tb*.
4.1.2.3.6.8.2. Lielumu ε, 
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 un tb vērtības nemainās. 
4.1.2.3.6.9. Ceļa līnijas augstas ticamības pasludināšana. Tiek norādīts, ka atsekotajam vertikālajam ātrumam ir “augsta” ticamība, ja kārtējais absolūtā augstuma ziņojums ir ticams un tiek izpildīts viens vai vairāki no šādiem nosacījumiem: 
a) jauna ceļa līnija bez pāriešanas uz citu absolūto augstumu ir novērota ilgāku laika periodu nekā T5 (4.1.2.3.6.9.1. punkts) vai
a) ceļa līnija ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām bez pāriešanas uz citu absolūto augstumu ir novērota ilgāku laika periodu nekā T6 (4.1.2.3.6.9.1. punkts), vai
c) ceļa līnija tiek klasificēta kā horizontāla, vai
d) ceļa līnija vispirms tiek klasificēta kā ceļa līnija ar konstatētām augstuma izmaiņām, vai
e) ceļa līnijai ar konstatētām augstuma izmaiņām, ja ir notikusi pāriešana uz citu absolūto augstumu, novērotā pāriešanas laika attiecība pret sagaidāmo pāriešanas laiku (pirms atjaunināšanas) ir robežās no .1 un .2 (sk. 4.1.2.3.6.9.1. punktu); vai arī šo laiku atšķirības absolūtā vērtība ir mazāka nekā T8; vai laiks starp pēdējo novēroto un iepriekšējo pāriešanu uz citu absolūto augstumu ir ilgāks nekā T8 (sk. 4.1.2.3.6.9.1. punktu); vai
f) ceļa līnijai ar konstatētām augstuma izmaiņām, ja ir notikusi pāriešana uz citu absolūto augstumu, iepriekšējais ziņojums netika saņemts, |tp – tb*| = T7, tp/tb* = 1 un –tp – T9 = (tb – tp) bt = T9, vai
g) ceļa līnija tiek klasificēta kā svārstīga, vai
h) iepriekš, pēc pēdējā ticamā absolūtā augstuma ziņojuma apstrādes tika norādīta “augsta” ticamība un neizpildās 4.1.2.3.6.10. punkta a) līdz e) apakšpunkta nosacījumi “zemas” ticamības pasludināšanai.
4.1.2.3.6.9.1. Tiek izmantotas šādas vērtības:
T5 = 9 s
T6 = 9 s
T7 = 1,1 s
T8 = 8,5 s
T9 = 1,25 s
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4.1.2.3.6.10. Ceļa līnijas zemas ticamības pasludināšana. Tiek pasludināts, ka ceļa līnijas ticamība ir “zema”, ja izpildās viens vai vairāki no šiem nosacījumiem:
a) jaunai ceļa līnijai – kamēr nav izpildīts 4.1.2.3.6.9. punkta a) apakšpunkta nosacījums, vai
b) ceļa līnijai ar neapstiprinātām augstuma izmaiņām – kamēr nav izpildīts 4.1.2.3.6.9. punkta b) apakšpunkta nosacījums, vai
c) ja ceļa līnijai ar konstatētām augstuma izmaiņām novērotais pāriešanas uz citu absolūto augstumu laiks neatbilst 4.1.2.3.6.9. punkta e) vai f) apakšpunkta nosacījumam, vai
d) ja sagaidāms, ka pāriešana uz citu absolūto augstumu notiks vairāk nekā pēc perioda T10 (4.1.2.3.6.10.1. punkts), vai
e) ceļa līnijai ar konstatētām augstuma izmaiņām, kad tiek izpildīts 4.1.2.3.6.8. punktā minētais nosacījums, vai
f) agrāk ticamības līmenis bija “zems”, un nav izpildīti nosacījumi, lai pasludinātu, ka ticamības līmenis ir “augsts” (4.1.2.3.6.9. punkts).
4.1.2.3.6.10.1. Tiek izmantota vērtība T10 = 0,25 s.
4.1.2.3.7. Iztrūkstoši absolūtā augstuma ziņojumi. Ja iztrūkst absolūtā augstuma ziņojumi,
a) tiek saglabāta iepriekšējā aplēstā vertikālā ātruma vērtība un
b) atsekojamās ceļa līnijas ticamība tiek atzīta par “zemu”, ja absolūtā augstuma ziņojumi netiek saņemti divus vai vairāk ciklus pēc kārtas.
4.2. Satiksmes konsultatīvā informācija (TA)
4.2.1. TA IZSTRĀDĀŠANA
4.2.1.1. Attiecībā uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme un kurš ziņo sava absolūtā augstuma datus C režīmā, TA tiek izstrādāta tad, kad viena darbības cikla laikā tiek iegūti pozitīvi rezultāti gan attāluma pārbaudē (4.2.3. punkts), gan absolūtā augstuma pārbaudē (4.2.4. punkts). 
4.2.1.2. Attiecībā uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme un kurš ir aprīkots ar transponderu, kas nepārraida absolūtā augstuma ziņojumus, TA tiek izstrādāta tad, kad tiek iegūti pozitīvi rezultāti attāluma pārbaudē (4.2.3. punkts).
4.2.2. TA BRĪDINĀŠANAS LAIKS
Attiecībā uz gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme un kuri ziņo sava absolūtā augstuma datus, satiksmes konsultatīvajai informācijai veikta attāluma pārbaude nodrošina šādus brīdināšanas laikus:
	S
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	TA brīdināšanas laiks
	T+10
	T+10
	T+10
	T+15
	T+15
	T+13


kur S = jutīguma līmenis.
4.2.2.1. T vērtības 3.-7. jutīguma līmenī atbilst 4.3.3.3.1. punktā norādītajām vērtībām. T vērtība 2. jutīguma līmenī ir 10 s.
4.2.3. TA ATTĀLUMA PĀRBAUDE
TA attāluma pārbaude tiek veikta tādā pašā veidā kā draudu konstatēšanai (4.4.3. punkts). Dm vērtības 3.-7. jutīguma līmenim atbilst 4.3.3.1.1. punktā norādītajām vērtībām, kam pieskaitīts g(Tw – T)2/6, kur Tw ir vēlamais TA brīdināšanas laiks. Dm bāzes vērtība 2. jutīguma līmenim ir 0,19 km (0,10 NM).
4.2.4. TA ABSOLŪTĀ AUGSTUMA PĀRBAUDE
Absolūtā augstuma pārbaudes rezultāti ir pozitīvi, ja tiek izpildīts kāds no šiem nosacījumiem:
a) esošais vertikālais atstatums ir “mazs” vai
b) gaisa kuģu absolūtais augstums saplūst, un laiks līdz vienādam absolūtajam augstumam ir “mazs”.
Šie noteikumi ir atrodami 4.3.4.1., 4.3.4.2., 4.3.4.3. un 4.3.4.5. punktā. Laika slieksnis līdz brīdim, kad gaisa kuģi atradīsies vienādos absolūtajos augstumos, ir TA brīdināšanas laiks (4.2.2. punkts), un tiek izmantotas šādas Zt vērtības:
	z0 FL
	zemāk par 300
	augstāk par 300

	Zt m
	260
	370

	(Zt ft
	850
	1 200)


4.3. Draudu noteikšana
4.3.1. DRAUDU KONSTATĒŠANAS PARAMETRI
4.3.1.1. Gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, tehniskie parametri. Draudu noteikšanai tiek izmantoti šādi gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, tehniskie parametri:
a) atsekotais absolūtais augstums: zi;
b) atsekotais absolūtā augstuma izmainīšanas ātrums: 
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i)
c) atsekotais slīpās redzamības attālums: r;
d) atsekotais slīpās redzamības attāluma izmainīšanas ātrums: 
[image: image133.wmf]r
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;
e) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ACAS iekārtas jutīguma līmenis: Si.
Tādu gaisa kuģu gadījumā, ar kuriem iespējama sadursme un kuri nav aprīkoti ar ACAS II vai ACAS III, Si tiek piešķirta vērtība 1.
4.3.1.2. Sava gaisa kuģa parametri. Nosakot draudus, tiek izmantoti šādi sava gaisa kuģa parametri:
a) absolūtais augstums: z0;
b) absolūtā augstuma izmainīšanas ātrums: 
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0;
c) savas ACAS iekārtas jutīguma līmenis (4. nodaļas 4.3.4.3. punkts): S0.
4.3.1.3. Absolūtā augstuma diapazona SLC komanda. Standarta loģika izvēlas SLC komandu, balstoties uz A-1. tabulā norādīto absolūtā augstuma diapazonu.
4.3.2. Kritēriji draudu pasludināšanai. Gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, kļūst par draudiem tikai tādā gadījumā, ja vienā un tajā pašā ciklā izpildās šādi nosacījumi:
A -1. tabula
	Nominālais absolūtā augstuma diapazons
	SLC komandas kods
	Absolūtā augstuma slieksnis, pie kura mainās jutīguma līmeņa vērtība
	Histerēzes vērtības

	no 0 līdz 1000 ft virs zemes līmeņa
	2
	1000 ft virs zemes līmeņa
	±100 ft

	no 1000 līdz 2350 ft virs zemes līmeņa
	3
	2 350 ft virs zemes līmeņa
	±200 ft

	no 2350 ft virs zemes līmeņa līdz FL 50
	4
	FL 50
	±500 ft

	no FL 50 līdz FL 100
	5
	FL 100
	±500 ft

	no FL 100 līdz FL 200
	6
	FL 200
	±500 ft

	virs FL 200
	7
	
	


a) attāluma pārbaudei ir pozitīvi rezultāti un
b) vai nu
1) absolūtā augstuma pārbaudei ir pozitīvi rezultāti, vai
2) no draudiem ir saņemts RAC, kas paredz šķērsot absolūto augstumu.
4.3.2.1. Konstatētie draudi. Konstatētiem draudiem secīgos ciklos tiek saglabāts draudu statuss, ja vismaz attāluma pārbaudes rezultāti ir pozitīvi. 
4.3.3. ATTĀLUMA PĀRBAUDE
4.3.3.1. Attāluma konverģence. Uzskata, ka gaisa kuģu attālums saplūst, ja aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums ir mazāks nekā 
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. Šajā gadījumā attāluma pārbaudē izmantotais aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums ir mazākais aplēstais attāluma izmainīšanās ātrums un ‑
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4.3.3.1.1. Tiek izmantota 
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 vērtība 3 m/s (6 kt).
4.3.3.2. Attāluma palielināšanās. Uzskata, ka gaisa kuģi, kurus neuzskata par tādiem, kas tuvojas, attālinās. Attāluma palielināšanos uzskata par “lēnu”, ja aplēstā attāluma un aplēstā attāluma izmainīšanās ātruma reizinājums ir mazāks nekā 
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4.3.3.2.1. Tiek izmantotas šādas 
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 vērtības:
	S
	3
	4 līdz 6
	7
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 km2/s
	0,0069
	0,0096
	0,0137

	(
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 NM2/s
	0,0020
	0,0028
	0,0040)


4.3.3.3. Attāluma pārbaudes kritēriji. Attāluma pārbaudes rezultāti ir pozitīvi, ja tiek izpildīts kāds no šiem nosacījumiem:
a) gan
1) attālums starp gaisa kuģiem samazinās, gan
2) ir spēkā šāda nevienādība:
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kur 
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’ = minimālais (
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), vai
b) attālums starp gaisa kuģiem arvien palielinās, bet tas tomēr ir mazāks nekā Dm un attālumu palielināšanās ir “lēna”, vai
c) vai nu kārtējā ciklā nav iespējams aprēķināt aptuveno satuvošanās attālumu, vai arī aprēķinātais satuvošanās attālums ir mazāks nekā Hm,
bet visu citu nosacījumu gadījumā attāluma pārbaudes rezultāts ir negatīvs.
Piezīme. Iepriekš a) apakšpunkta 2) daļā minētā formula attēlo praktisku pielietojumu šādam nosacījumam: aplēstais attālums un attāluma izmainīšanās ātrums norāda, ka situācija, kad pastāv sadursmes draudi, varētu būt tāda, ka lineārais satuvošanās attālums ir mazāks nekā Dm vai vienāds ar to un lineārais laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim ir mazāks nekā T. 
4.3.3.3.1. Parametru T, Dm un Hm vērtības ir šādas:
	S
	3
	4
	5
	6
	7

	T s
	15
	20
	25
	30
	35

	Dm (km)
	0,37
	0,65
	1,0
	1,5
	2,0

	(Dm (NM)
	0,20
	0,35
	0,55
	0,80
	1,1)

	Hm (m)
	382
	648
	1 019
	1 483
	2 083

	(Hm (ft)
	1251
	2126
	3342
	4861
	6683)


4.3.4. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA PĀRBAUDE
4.3.4.1. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA PĀRBAUDĒ LIETOTO TERMINU APRAKSTS
Vertikālā atstatuma palielināšanās ātrums (
[image: image146.wmf]a
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). Ātrums, kādā mainās a.
Pašreizējais vertikālais atstatums (a). Pašreizējā atsekotā vertikālā atstatuma starp savu gaisa kuģi un gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, modulis.
Laika intervāli līdz vistuvākās pieejas brīdim (τu, τm). Aplēstais laiks, kas būs nepieciešams, lai sasniegtu minimālo attālumu. τu ir maksimālā vērtība (pieņemot, ka relatīvā kustība notiek taisnvirzienā un satuvošanās attālums ir nulle) un τm ir minimālā vērtība (pieņemot, ka relatīvā kustība notiek taisnvirzienā un maksimālais satuvošanās attālums ir Dm).
Laiks līdz brīdim, kad gaisa kuģi atradīsies vienā absolūtajā augstumā (τv). Aplēstais laiks, kas būs vajadzīgs, lai gaisa kuģi sasniegtu vienu absolūto augstumu.
Vertikālais satuvošanās attālums (vm). Prognozētā vertikālā atstatuma aplēstā zemākā robeža aptuvenajā vistuvākās pieejas brīdī.
4.3.4.2. Pašreizējais vertikālais atstatums. Pašreizējais vertikālais atstatums tiek atzīts par “mazu”, ja a < Zt, kur standarta loģikā Zt piešķir vērtību, kas vienāda ar Zm (4.3.4.4.2. punkts).
4.3.4.3. ABSOLŪTO AUGSTUMU TUVINĀŠANĀS
4.3.4.3.1. 
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 aprēķina šādi: 
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 , ja z0 – zi = 0;
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 , ja z0 – zi < 0.
4.3.4.3.2. Tiek atzīts, ka gaisa kuģu absolūtie augstumi tuvinās, ja 
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4.3.4.3.3. 
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 vērtība ir pozitīva un nav lielāka par 0,3 m/s (60 ft/min).
4.3.4.4. VERTIKĀLAIS SATUVOŠANĀS ATTĀLUMS
4.3.4.4.1. Ja attālums starp gaisa kuģiem samazinās (
[image: image153.wmf]r
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 ≤ 0), tad laiku līdz vistuvākās pieejas brīdim un vertikālo satuvošanās attālumu aprēķina šādi:
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τu = minimālais (|r/
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vm = 0, ja vm1vm2 = 0, citādi:
vm = minimālais (vm1, vm2), ja vm1 > 0, vai
vm = maksimālais (vm1, vm2), ja vm1 < 0.
4.3.4.4.2. Vertikālo satuvošanās attālumu atzīst par “mazu”, ja |vm| < Zm. Maksimālās Zm vērtības nosaka saskaņā ar šādu tabulu:
	z0 FL
	zem 200
	200 līdz 420
	virs 420

	Zm (m)
	183
	213
	244

	(Zm (ft)
	600
	700
	800)


4.3.4.5. LAIKS LĪDZ BRĪDIM, KAD GAISA KUĢI ATRADĪSIES VIENĀ ABSOLŪTAJĀ AUGSTUMĀ
4.3.4.5.1. Ja 
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 ir mazāks nekā -
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, tad laiku līdz brīdim, kad gaisa kuģi atradīsies vienā absolūtajā augstumā, aprēķina šādi:
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Piezīme. τv netiek lietota, ja horizontālais un vertikālais attālums starp gaisa kuģiem nesaplūst.
4.3.4.5.2. Iespējamas sadursmes situācijās, kurās sava gaisa kuģa vertikālais ātrums nepārsniedz 600 ft/min vai sava gaisa kuģa vertikālā ātruma vērtība ir mazāka nekā gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, bet ar tādu pašu zīmi, τv tiek atzīta par “mazu”, ja τv < Tv.  Visās citās situācijās, kad pastāv sadursmes draudi, τv tiek atzīts par “mazu”, ja τv < T. Parametra Tv vērtības ir šādas:
	S
	3
	4
	5
	6
	7

	Tv s
	15
	18
	20
	22
	25


4.3.4.6. Absolūtā augstuma pārbaudes kritēriji. Standarta loģikas absolūtā augstuma pārbaude sniedz pozitīvus rezultātus, ja izpildās kāds no šiem nosacījumiem:
a) attālums starp gaisa kuģiem samazinās, pašreizējais vertikālais atstatums ir “mazs” un vertikālais satuvošanās attālums ir “mazs”, vai
b) horizontālais un vertikālais attālums starp gaisa kuģiem samazinās, laiks līdz brīdim, kad gaisa kuģi atradīsies vienā absolūtajā augstumā, ir “mazs” un vai nu vertikālais satuvošanās attālums ir “mazs”, vai arī tiek prognozēts, ka gaisa kuģi sasniegs vienu absolūto augstumu pirms vistuvākās pieejas brīža, vai
c) attālums starp gaisa kuģiem palielinās, un pašreizējais vertikālais atstatums ir “mazs”,
bet visu citu nosacījumu gadījumā absolūtā augstuma pārbaudes rezultāti ir negatīvi.
4.4. RA izstrādāšana
4.4.1. RA tipi ir definēti 4. nodaļas 4.1. punktā.
4.4.2. RA IZSTRĀDES AIZKAVĒŠANĀS
Piezīme. RA tiks izstrādāta attiecībā uz visiem draudiem, izņemot šeit aprakstītos gadījumus, vai saskaņošanas nolūkiem.
Standarta loģika neizstrādā jaunu RA vai negroza jau esošu RA, parādoties kādiem jauniem draudiem, ja izpildās kāds no šiem nosacījumiem: 
a) no draudiem ir saņemts RAC, kas paredz šķērsot absolūto augstumu, un
b) vai nu
1) vertikālā atstatuma pārbaude (4.4.2.1.) uzrāda negatīvus rezultātus, vai
2) gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, atsekotais vertikālais ātrums ir ar “mazu” ticamību un nekāds sadursmes novēršanas manevrs nenodrošinātu paredzamo atstatumu vismaz At apmērā (4.4.2.2. punkts) neatkarīgi no tā, vai draudu vertikālais ātrums ir vienāds ar augšējo vertikālā ātruma robežu, apakšējo vertikālā ātruma robežu vai ar jebkuru lielumu starp šīm robežām (4.1.3.3.4. punkts), vai
3) draudu atsekotais vertikālais ātrums ir ar “mazu” ticamību, pašreizējais vertikālais atstatums ir lielāks nekā 46 m (150 ft) un RA, kas tiktu izvēlēta attiecībā uz draudiem, tos aplūkojot atsevišķi no visiem pārējiem potenciālajiem draudiem, paredzētu šķērsot absolūto augstumu.
4.4.2.1. VERTIKĀLĀ ATSTATUMA PĀRBAUDE
4.4.2.1.1. Sava gaisa kuģa vertikālais ātrums tiek atzīts par “mazu”, ja [image: image163.png]


.
4.4.2.1.2. Tiek izmantota [image: image164.png]


 vērtība 3,0 m/s (600 ft/min).
4.4.2.1.3. Draudu pasludināšanas aizkave tiek atzīta par “pieļaujamu”, ja tā nepārsniedz 3,0 s.
4.4.2.1.4. Maksimālajam vertikālā atstatuma slieksnim, Ac, tiek piešķirta vērtība 260 m (850 ft), ja sava gaisa kuģa un draudu vertikālie ātrumi ir vērsti pretējos virzienos un neviens no tiem nav “mazs”, bet pretējā gadījumā tiek piešķirta vērtība 183 m (600 ft).
4.4.2.1.5. Vertikālais atstatums tiek atzīts par “minimālu”, ja tas ir vienāds ar 100 ft.
4.4.2.1.6. Tiek atzīts, ka situācija, kad iespējama sadursme, “lēnām tuvojas”, ja attāluma izmainīšanās ātrums ir lielāks nekā Dm/T.
4.4.2.1.7. Pārbaudes nosacījumi. Vertikālā atstatuma pārbaudes rezultāti ir negatīvi, ja draudi ir jauni draudi un RA, kas tiktu izvēlēta attiecībā uz šiem jaunajiem draudiem, tos aplūkojot atsevišķi no jebkuriem citiem vienlaicīgiem draudiem, vai nu
a) paredzētu šķērsot absolūto augstumu un vai nu
1) vertikālais atstatums konkrētajā brīdī pārsniedz Ac, vai
2) draudi ir aprīkoti, no tiem nav saņemts derīgs RAC, sava gaisa kuģa vertikālais ātrums ir “mazs”, draudu vertikālais ātrums nav “mazs” un esošās RA izdošanas vai grozīšanas aizkave ir “pieļaujama”; vai arī
b) nespētu nodrošināt vismaz “minimālu” atstatumu virs kritiskā intervāla, ja situācija, kad iespējama sadursme, nav tāda, kas “lēnām tuvojas”, vai arī
c) nespētu nodrošināt vismaz “minimālu” atstatumu vistuvākās pieejas brīdī (τu), ja situācija, kad iespējama sadursme, “lēnām tuvojas” un vai nu attālums ir mazāks nekā Dm, vai arī laiks τm līdz brīdim, kad tiks sasniegts attālums Dm, ir mazāk nekā 5 s.
Pretējā gadījumā vertikālā atstatuma testa rezultāti ir pozitīvi.
4.4.2.2. Tiek izmantotas šādas At vērtības:
	z0
	At m
	(At ft)

	zem FL 100
	61
	(200)

	no FL 100 līdz FL 200
	73
	(240)

	no FL 201 līdz FL 420
	122
	(400)

	virs FL 420
	146
	(480)


4.4.2.2.1. Robežām starp blakus esošiem absolūtā augstuma diapazoniem piemēro ±500 ft histerēzi.
4.4.3. Vertikālais atstatums, kas jānodrošina. RA sākotnējā nozīme tiek izvēlēta tā, lai vistuvākās pieejas brīdī nodrošinātu vismaz Al lielu vertikālo atstatumu, izņemot 4.4.3.2. punktā aprakstītajos apstākļos.
4.4.3.1. Tiek izmantotas šādas parametra Al vērtības:
	z0
	At m
	(At ft)

	zem FL 50
	91
	(300)

	no FL 50 līdz FL 100
	107
	(350)

	no FL 100 līdz FL 200
	122
	(400)

	no FL 201 līdz FL 420
	183
	(600)

	virs FL 420
	213
	(700)


4.4.3.1.1. Robežām starp blakus esošiem absolūtā augstuma diapazoniem piemēro ±500 ft histerēzi.
4.4.3.2. Nepietiekams vertikālais atstatums. Ja ierobežojumi, kas noteikti attiecībā uz RA (sk. turpmāk tekstā 4. nodaļas 4.3.5. un 4.4.4. punktu), liedz izstrādāt RA, kas vistuvākās pieejas brīdī nodrošinātu vertikālo atstatumu vismaz Al apmērā, tad jāizstrādā tāda RA, kas vistuvākās pieejas brīdī nodrošinās vislielāko vertikālo atstatumu, kāds ir saderīgs ar citiem šīs nodaļas noteikumiem.
4.4.3.3. Kritiskais intervāls. Prognozes saistībā ar vistuvāko pieeju paredz laika intervālu, kādā varētu notikt sadursme.
4.4.3.3.1. Kritiskais intervāls ir laiks robežās no τm.. līdz τu.. , kur
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τu.. = minimālais (τ*u.. | r/
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τm.. = minimālais (τ*m.. |(r – Dm2/
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ja r = Dm,
Tml = 0, ja r < Dm,
kur gan τ*u.. , gan τ*m.. ir vienāds ar Te attiecībā uz tādiem draudiem, kas no jauna izturējušo attāluma pārbaudi (4.3.3. punkts), un pretējā gadījumā to vērtības iepriekšējā ciklā ir attiecīgi τu.. un τm.. vērtības.
4.4.3.3.1.1. Tiek izmantotas šādas parametru vērtības:
	S
	3
	4
	5
	6
	7

	Te, s
	25
	30
	30
	35
	40


4.4.3.4. Draudu ceļa līnija. RA nolūks ir nodrošināt pietiekamu vertikālo atstatumu, lai novērstu sadursmes ar draudiem, kas
a) turpina lidojumu ar savu pašreizējo vertikālo ātrumu vai
b) brīdī, kad kļūst par draudiem, uzņem vai samazina augstumu un tad samazina savu vertikālo ātrumu vai manevrus, lai veiktu lidojuma izlīdzināšanu.
4.4.3.4.1. Prognozētais vertikālais atstatums ir balstīts uz pieņēmumu, ka draudi saglabās savu pašreizējo vertikālo ātrumu, izņemot 4.4.4.4. punktā aprakstīto gadījumu attiecībā uz draudiem, kas aprīkoti ar ACAS.
4.4.3.5. Sava gaisa kuģa trajektorija. Prognozētais vertikālais atstatums vistuvākās pieejas punktā ir balstīts uz pieņēmumiem attiecībā uz to, ka ar ACAS II aprīkots gaisa kuģis uz RA reaģēs šādi:
a) brīdinošo RA gadījumā sava gaisa kuģa vertikālais ātrums saglabāsies RA noteiktajās robežās;
b) koriģējošo RA gadījumā laika periodā Tp + Ts sava gaisa kuģa trajektoriju veidos nepaātrināts lidojums ar pašreizējo ātrumu, kam sekos nemainīgs paātrinājums (
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) vertikālā plaknē, lai sasniegtu izvēlēto vertikālo ātrumu ( ņg), un pēc tam nepaātrināta kustība ar šo ātrumu.
Piezīme. Prognozētais laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim varētu būt tik īss, ka varētu nebūt iespējams sasniegt izvēlēto vertikālo ātrumu.
4.4.3.5.1. Parametra Tp, kas apzīmē pilota reakcijas laiku, vērtība ir 5 s sākotnējās RA nozīmes gadījumā un 2,5 s turpmāku RA nozīmes gadījumā.
4.4.3.5.2. Parametra Ts vērtība tiek izvēlēta tā, lai tā atspoguļotu sistēmas aizkavi no atbilstošās SSR atbildes saņemšanas brīža līdz brīdim, kad pilotam tiek parādīta RA (4. nodaļas 4.3.5.10. punkts).
4.4.3.5.3. Parametra 
[image: image171.wmf]g

Z

&

&

 vērtība ir 0,35 g apvērstas nozīmes RA vai RA, kas paredz palielināt    ātrumu, gadījumā un 0,25 g citos gadījumos.
4.4.3.5.4. Ja izvēlētais vertikālais ātrums (ņg) pārsniedz gaisa kuģa tehniskās iespējas, tad to aizstāj ar gaisa kuģim atbilstošu vērtību.
4.4.4. IEROBEŽOJUMI ATTIECĪBĀ UZ RA
4.4.4.1. Pieejamo RA nozīmju diapazons. Standarta loģika, novēršot sadursmes, spēj sniegt vertikālās RA ar A-2. tabulā norādītajām nozīmēm.
4.4.4.1.1. RA, kas paredz palielināt vertikālo ātrumu. Standarta loģika, izvēloties sākotnējo RA nozīmi, neņem vērā nozīmes, kas paredz paātrinātu augstuma uzņemšanu vai samazināšanu. Šīs RA nozīmes tiek izmantotas tikai tad, ja prognozējamais atstatums, ņemot vērā esošo RA, ir nepietiekams un RA ar apvērstu nozīmi nav pieļaujama. Šo RA nozīmju nolūks ir paziņot pilotam par lielāku steidzamību. Tās atbilst izvēlētā vertikālā ātruma ņg palielinājumam attiecīgi līdz ņclm vai ņdes.
4.4.4.1.1.1. Izvēlētais vertikālais ātrums tiek palielināts līdz 13 m/s (2500 ft/min), ja izpildās visi šie nosacījumi:
a) attiecīgajā brīdī vairāk nekā vienu ciklu tiek parādīta pozitīva RA ar tādu pašu nozīmi un vai nu
1) ja draudi ir aprīkoti vai arī attiecīgā brīdī spēkā esošā RA neparedz šķērsot absolūto augstumu, tad draudu atsekotā vertikālā ātruma ticamība ir “augsta”(4.1.2.3.6.9. punkts) un ir paredzams, ka esošās RA nozīme vistuvākās pieejas brīdī nodrošinās mazāku vertikālo atstatumu nekā 61 m (200 ft), vai
2) draudi nav aprīkoti un attiecīgā brīdī spēkā esošā RA paredz šķērsot absolūto augstumu, kā arī līdz vistuvākās pieejas brīdim atlikušas 10 s vai mazāk un tiek prognozēts, ka draudu absolūtais augstums vistuvākās pieejas brīdī būs mazāk nekā 61 m (200 ft) virs vai zem sava gaisa kuģa absolūtā augstuma attiecīgi tādas RA, kas paredz samazināt augstumu, vai tādas RA, kas paredz uzņemt augstumu, gadījumā;
A-2. tabula. RA nozīmes
	Ierobežojums
	Veids
	o g

	RA ar nozīmi “augšup”
	
	

	Uzņemt augstumu, palielinot vertikālo ātrumu
	Pozitīvs
	>o clm

	Uzņemt augstumu
	Pozitīvs
	o clm

	Nesamazināt augstumu
	VSL
	0

	Nesamazināt augstumu ar lielāku ātrumu kā 2,5 m/s
	VSL
	–2,5 m/s (–500 ft/min)

	Nesamazināt augstumu ar lielāku ātrumu kā 5,1 m/s
	VSL
	–5,1 m/s (–1 000 ft/min)

	Nesamazināt augstumu ar lielāku ātrumu kā 10 m/s
	VSL
	–10 m/s (–2 000 ft/min)

	
	
	

	RA ar nozīmi “lejup”
	
	

	Uzņemt augstumu, palielinot vertikālo ātrumu
	Pozitīvs
	<o des

	Samazināt augstumu
	Pozitīvs
	o des

	Neuzņemt augstumu
	VSL
	0

	Neuzņemt augstumu ar lielāku ātrumu kā 2,5 m/s
	VSL
	+2,5 m/s (+500 ft/min)

	Neuzņemt augstumu ar lielāku ātrumu kā 5,1 m/s
	VSL
	+5,1 m/s (+1 000 ft/min)

	Neuzņemt augstumu ar lielāku ātrumu kā 10 m/s
	VSL
	+10 m/s (+2 000 ft/min)


b) laiks līdz vistuvākās pieejas brīdim, ir mazāk nekā Tir un vairāk nekā 4 s; 
c) savs gaisa kuģis vai nu samazina augstumu un atrodas augstāk nekā 1450 ft virs zemes līmeņa, vai arī uzņem augstumu un atrodas augstāk nekā 1650 ft virs zemes līmeņa, un gaisa kuģa tehniskās iespējas neliedz izdot RA, kas paredz uzņemt augstumu, palielinot vertikālo ātrumu, un
d) vai nu τu (4.3.4.4.1. punkts) nepalielinās, vai arī gadījumā, ja palielinās, tad attālums līdz draudiem ir mazāks nekā 3,2 km (1,7 NM).
Tiek izmantotas šādas Tir vērtības:
	S
	3
	4
	5
	6
	7

	Tir , s
	13
	18
	20
	24
	26


1. piezīme. Iepriekš 2) punkta a) apakšpunktā minētais nosacījums bīstamā situācijā, kad iespējama sadursme un kad notiek absolūtā augstuma šķērsošana, ja šī situācija ir neatbilstoša, lai izdotu RA ar apvērstu nozīmi (4.4.4.3.1. punkts), ļauj attiecībā uz neaprīkotiem draudiem, kas veic izlīdzināšanu, izmantot RA, kas paredz uzņemt augstumu, palielinot ātrumu. Šāda situācija var rasties tāpēc, ka draudi veic izlīdzināšanu ar mazu palēninājumu tā, ka to prognozējamais absolūtais augstums vistuvākās pieejas brīdī katrā ciklā ir tāds kā ar ACAS II aprīkotā gaisa kuģa absolūtais augstums iepriekšējā ciklā. RA, kas paredz palielināt vertikālo ātrumu, varētu nodrošināt lielāku vertikālo atstatumu.
2. piezīme. Nosacījums, kas minēts c) apakšpunktā, novērš nevēlamu savstarpējo mijiedarbību sadursmes brīdināšanas loģikas un brīdinājuma sistēmas par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS) starpā.
4.4.4.1.2. Noklusētās ņclm un ņdes vērtības ir attiecīgi 7,6 m/s (1 500 ft/min) un –7,6 m/s (–1 500 ft/min). Ja 7,6 m/s (1 500 ft/min) pārsniedz gaisa kuģa spēju uzņemt augstumu, tad šis ātrums jāaizvieto ar piemērotu vērtību, kas ļauj izstrādāt tādas RA, kas paredz veikt augstuma uzņemšanu. Ja faktiskais augstuma uzņemšanas vai samazināšanas ātrums pārsniedz noklusēto vērtību, tad tiek izmantots faktiskais ātrums, ja vien tas nav lielāks kā maksimālais ātrums 4400 ft/min; ja tas ir lielāks, tad tiek izmantots maksimālais ātrums 4400 ft/min.
Piezīme. Augstuma uzņemšana var tikt pārtraukta, reaģējot uz saņemtajiem atsevišķajiem signāliem, kas norāda, piemēram, ka gaisa kuģis atrodas maksimālā augstumā. Tomēr ir iespējams, ka noteiktiem gaisa kuģiem būs tādi augstuma uzņemšanas ierobežojumi, ka var būt nepieciešams noteikt pastāvīgo aizliegumu izstrādāt tādas RA, kas paredz augstuma uzņemšanu ar ātrumu 7,6 m/s (1500 ft/min), lai izpildītu 4. nodaļas 4.3.5.4. punkta noteikumus.
4.4.4.1.3. RA saglabāšana. Saskaņā ar prasību neizstrādāt un nesaglabāt RA, kas paredz augstuma samazināšanu, un nesaglabāt RA, kas paredz veikt lidojumu zemāk par noteikto absolūto augstumu (4. nodaļas 4.3.5.4.1. punkts), RA negroza, ja izpildās šādi nosacījumi:
a) attāluma pārbaudei ir negatīvi rezultāti, bet gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, joprojām rada draudus (4.3.5.1.1. punkts) vai
b) līdz vistuvākās pieejas brīdim atlikušas mazāk nekā 2,5 s, vai
c) attālums līdz gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, palielinās, bet RA vēl nav atcelta (4.3.5.1.1. punkts).
4.4.4.1.4. RA nozīmīguma mazināšana. Saskaņā ar prasību neizstrādāt RA, kas paredz augstuma samazināšanu, atrodoties mazā absolūtajā augstumā (4. nodaļas 4.3.5.4.1. punkts), RA nozīmi nemazina, ja izpildās kāds no šiem nosacījumiem:
a) tā ir pozitīva, un pašreizējais vertikālais atstatums ir mazāks nekā Al vai
b) tā (jebkādas nozīmes) ir parādīta mazāk nekā 10 s vai – apvērstas nozīmes RA gadījumā – 5 s, vai
c) draudu atsekotā vertikālā ātruma ticamība ir “zema”, vai
d) RA ir tāda RA, kas ierobežo vertikālo ātrumu.
Turklāt pozitīvo RA nozīmi nemazina zemāk par tādu RA nozīmi, kas ļauj atgriezties horizontālā lidojumā (“neuzņemt augstumu”, ja RA ir ar nozīmi “lejup”, “nesamazināt augstumu”, ja RA ir ar nozīmi “augšup”). 
Piezīme. Šo ierobežojumu attiecībā uz RA nozīmes mazināšanu nepiemēro, ja tiek atzīts, ka gaisa kuģis nerada draudus (4. nodaļas 4.3.5.1.1. punkts).
4.4.4.2. Sākotnējie šķēršļi tādas RA izstrādei, kas paredz šķērsot absolūto augstumu. No jauna izstrādāta RA neparedz šķērsot absolūto augstumu, ja
a) tiek prognozēts, ka RA, kas neparedz šķērsot absolūto augstumu, vistuvākās pieejas brīdī nodrošinās vertikālo atstatumu vismaz Al apmērā, un
b) tiek prognozēts, ka reaģējot uz RA, kas neparedz šķērsot absolūto augstumu, ar standarta atbildi (4.4.3.5. punkts), tiks saglabāts vismaz “minimālais” vertikālais atstatums (4.4.2.1. punkts) visā laika intervālā līdz vistuvākās pieejas brīdim.
4.4.4.3. Nozīmes maiņa uz pretējo attiecībā uz konstatētiem draudiem. Nozīme tiek mainīta uz pretējo, ja izpildās šādi nosacījumi:
a) draudi nav aprīkoti vai arī ir aprīkoti, tiem ir augstāka gaisa kuģa adrese un ir pagājušas vismaz 9 s, kopš attiecīgais gaisa kuģis tika atzīts par draudiem, un sava ACAS iekārta šīs RA nozīmi iepriekš nav mainījusi uz pretējo, un
b) līdz vistuvākās pieejas brīdim atlikušas vairāk nekā 4 s, un
c) līdz brīdim, kad attālums līdz draudiem bija 3,2 km (1,7 NM), τu vērtība (4.3.4.4.1. punkts) jau nebija palielināta, un
d) vai nu:
1) i) pašreizējā RA paredz šķērsot absolūto augstumu; un
ii) pašreizējais vertikālais atstatums ir vismaz 61 m (200 ft) vai 30 m (100 ft), ja līdz vistuvākās pieejas brīdim atlikušas vairāk nekā 10 s; un
iii) vai nu
— laikā, kad tika izstrādāta RA, tika prognozēts, ka draudi šķērsos sākotnējo sava gaisa kuģa absolūto augstumu, bet pašlaik tiek prognozēts, ka draudu absolūtais augstums vistuvākās pieejas brīdī būs virs vai zem sava gaisa kuģa pašreizējā absolūtā augstuma attiecīgi, ja RA paredz uzņemt vai samazināt augstumu, vai
— laikā, kad tika izstrādāta RA, tika prognozēts, ka draudi nešķērsos sākotnējo sava gaisa kuģa absolūto augstumu, bet pašreizējās aplēses attiecībā uz prognozējamajiem atstatumiem, kas jāsasniedz vistuvākās pieejas brīdī, ja RA paredz uzņemt vai samazināt augstumu, rāda, ka lielāks atstatums tiks panākts, apvēršot RA nozīmi; un
iv) uz vistuvākās pieejas sasniegšanas brīdi apvērstas nozīmes gadījumā savs gaisa kuģis spēs pārsniegt draudu absolūtā augstuma maksimālo robežu vistuvākās pieejas laikā (prognoze veikta, izmantojot maksimālā vertikālā ātruma ierobežojumu (4.1.2.3.4. punkts)); vai
2) i) pašreizējā RA neparedz šķērsot absolūto augstumu un
ii) izpildās vismaz viens no šiem nosacījumiem:
— draudi ir šķērsojuši sava gaisa kuģa absolūto augstumu vismaz par 30 m (100 ft) virzienā, kādu paredz RA nozīme, vai
— draudi nav aprīkoti un savs gaisa kuģis vēl nav šķērsojis draudu absolūto augstumu, bet tā vertikālais ātrums ir pretējs RA paredzētajam ātrumam un tūlītējs manevrs, lai izpildītu RA, nenovērstu absolūtā augstuma šķērsošanu pirms vistuvākās pieejas, vai
— draudi nav aprīkoti un pašreizējais atstatums nepārsniedz Ac (4.4.2.1.4. punkts), sava gaisa kuģa un draudu vertikālie ātrumi pārsniedz 1000 ft/min vienā virzienā, RA ir bijusi pozitīva vismaz 9 s, draudu atsekotā vertikālā ātruma ticamība ir augsta un vai nu ir prognozējams, ka pirms vistuvākās pieejas notiks absolūtā augstuma šķērsošana, vai arī vertikālais atstatums vistuvākās pieejas brīdī būs mazāks nekā 30 m (100 ft).
Piezīme. Attiecībā uz konstatētiem draudiem izstrādātās RA nozīmi nevar apvērst, izņemot saskaņošanas nolūkos vai ja prognozētais atstatums vistuvākās pieejas brīdī esošās nozīmes gadījumā ir neatbilstošs (4. nodaļas 4.3.5.5. punkts).
4.4.4.3.1. RA, kuras paredz augstuma uzņemšanu un kuras tiek izstrādātas, apvēršot RA nozīmi “lejup”, tiek izdotas neatkarīgi no norādēm attiecībā uz manevru ierobežojumiem.
4.4.4.4. RA, kas neparedz šķērsot absolūto augstumu, nozīmes izvēle attiecībā uz draudiem, kas aprīkoti ar ACAS. Sadursmē ar draudiem, kas aprīkoti ar ACAS, kurā standarta loģika parasti izstrādātu RA, kas paredz uzņemt vai samazināt augstumu, nešķērsojot absolūto augstumu, un kas ir vērsta pretējā virzienā sava gaisa kuģa esošajam vertikālajam ātrumam, tā vietā parasti tiks izstrādāta tāda RA, kas ierobežos vertikālo ātrumu līdz 0 ft/min, ja tiek izpildīti šādi nosacījumi:
a) vertikālais atstatums starp savu gaisa kuģi un draudiem samazinās;
b) sava gaisa kuģa vertikālais ātrums pārsniedz ņlo;
c) draudus radošā gaisa kuģa vertikālais ātrums ir mazāks nekā ņlo un
d) vertikālais atstatums, kāds tiktu sasniegts vistuvākās pieejas brīdī, ja abi gaisa kuģi veiktu izlīdzināšanu, pārsniedz Zlosep.
4.4.4.4.1. Ja neviens no gaisa kuģiem nepalielina vertikālo ātrumu otra gaisa kuģa virzienā, vertikālā ātruma izmaiņām pārsniedzot ņl, tiek saglabāta RA, kas ierobežo vertikālo ātrumu līdz 0 ft/min un kas tiek izstrādāta saskaņā ar 4.4.4.4. punktu.  Pretējā gadījumā standarta loģika nekavējoties izstrādās RA, kas paredzēs uzņemt vai samazināt augstumu atkarībā no RA nozīmes.
4.4.4.4.2. Tiek izmantota ņlo vērtība 6 m/s (1000 ft/min). Tiek izmantota Zlosep vērtība 244 m (800 ft).
5. KOMBINĒTĀS NOVĒROŠANAS METOŽU IZMANTOŠANA ACAS II SISTĒMĀ
5.1. Pārskats
5.1.1. Kombinētā novērošana ir metode, ko lieto ACAS sistēma, lai izmantotu pasīvo informāciju par atrašanās vietu, kas pieejama ar paplašinātās šaltraides palīdzību. Izmantojot kombinēto novērošanu, ACAS apstiprina paplašinātās šaltraides sniegto informāciju par atrašanās vietu, tiešā veidā veicot attāluma mērījumus. Datu sākotnējā apstiprināšana tiek veikta, nosakot ceļa līniju. Atkārtota apstiprināšana tiek veikta reizi 10 sekundēs, ja gaisa kuģis, kas rada draudus, absolūtā augstuma vai attāluma ziņā kļūst par tuviem draudiem. Visbeidzot, regulāri, reizi sekundē tiek veikta to draudu aktīva novērošana, kuri gan vertikālā, gan horizontālā plaknē pietuvojas tik tuvu, ka rada tiešus draudus. Šādā veidā pasīvā novērošana (pēc datu apstiprināšanas) tiek izmantota attiecībā uz gaisa kuģiem, ar ko iespējama sadursme, bet kas nerada draudus, tādējādi samazinot ACAS vaicājumu pārraides biežumu. Aktīvā novērošana tiek lietota vienmēr, kad gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, rada tiešus draudus, lai saglabātu ACAS neatkarību kā neatkarīgam drošības pārraugam. Kombinētās novērošanas algoritma blokshēma ir attēlota A-11. attēlā.
5.1.2. Absolūtā augstuma dati, kas ar paplašinātās šaltraides metodes palīdzību tiek paziņoti ziņojumā par atrašanās vietu, tiek ielādēti S režīma transponderā no tā paša avota, kas tiek lietots, lai absolūtā augstuma datus sniegtu atbildē uz ACAS iekārtai adresētu vaicātāju. Tādēļ absolūtā augstuma datus, kas ar paplašinātās šaltraides metodes palīdzību tiek paziņoti ziņojumā par atrašanās vietu, var izmantot, lai atjauninātu informāciju par ceļa līnijas, kas tiek aktīvi novērota, absolūto augstumu gadījumā, ja transponders neatbild uz aktīvajiem vaicājumiem.
5.2. Kombinētās novērošanas aprīkojuma tehniskie parametri
5.2.1. DATU SĀKOTNĒJĀ APSTIPRINĀŠANA
5.2.1.1. Pasīva ceļa līnija tiek noteikta, saņemot paplašinātu šaltraidi ar 24 bitu adresi, kas nav atrodama ceļa līnijas datnē un nav saistīta ar ceļa līniju, kura tiek aktīvi novērota. Šis pēdējais gadījums var notikt, ja aktīva ceļa līnija ir izveidota pēc īsas šaltraides datiem, pirms ir saņemta paplašināta šaltraide, kas satur atrašanās vietas ziņojumus. 
5.2.1.2. ACAS apstrādās koordinātas, kas noteiktas ar paplašinātās šaltraides palīdzību, tāpat kā koordinātas, kas noteiktas ar īsas šaltraides palīdzību. Kad ACAS MTL saņēmis nepieciešamo skaitu šaltraižu (tikpat, cik 3. nodaļas 3.1.2.8.5. punktā noteikts attiecībā uz īsām šaltraidēm), paredzēto reižu skaitu tiek veikta aktīva novērošana. Veiksmīgas atbildes gadījumā tiks noteiktas ceļa līnijas koordinātas. Neveiksmīga mēģinājuma gadījumā šai gaisa kuģa adresei noteiktās koordinātas netiks ņemtas vērā, jo izrādījās, ka ADS datus nav iespējams apstiprināt. Turpinot saņemt paplašinātas šaltraides, no jauna tiks noteiktas koordinātas.
5.2.1.3. Ja gaisa kuģis sniedz informāciju ar ilgstošas šaltraides palīdzību, veiksmīga atbilde ar noteiktām koordinātām nodrošinās iespēju apstiprināt šo informāciju. Bet jebkuras (īsas vai garas) šaltraides gadījumā tiek ievēroti vieni un tie paši kritēriji attiecībā uz ceļa līnijas koordinātu noteikšanu, ņemot vērā nepieciešamo korelējošo šaltraižu skaitu un izdarīto vaicāšanas mēģinājumu skaitu.
5.2.1.4. Sākotnēji ADS informācija tiek apstiprināta, nosakot pasīvo ceļa līniju, lai noteiktu, vai ceļa līniju iespējams uzturēt, pamatojoties uz pasīvajiem datiem. Aktīvās novērošanas mērījumi tiek izdarīti ar īsa adresēta vaicājuma palīdzību, kurā ietverta ACAS krusteniskās datu apmaiņas komanda, lai atbildē sniegtu reģistra 05[HEX] (atrašanās vieta gaisā paplašinātās šaltraides formātā) saturu. Atbilde uz šādu vaicājumu papildus ADS-B ziņojumam par atrašanās vietu gaisā sniedz arī informāciju par ātrumu, kādu gaisa kuģis spēj attīstīt, un par paziņoto barometrisko augstumu. Relatīvo attālumu un peilējumu, kas izskaitļots, pamatojoties uz sava gaisa kuģa un gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, ziņotajām atrašanās vietām, salīdzina ar aktīvajiem attāluma un peilējuma mērījumiem, un absolūtā augstuma datus, kas sniegti atrašanās vietas ziņojumos, salīdzina ar absolūtā augstuma datiem, kas iegūti ar aktīvo vaicājumu palīdzību. Ja paziņotā informācija nesaskan ar attāluma, peilējuma vai absolūtā augstuma datiem, kas iegūti ar aktīvo vaicājumu palīdzību, ņemot vērā 4. nodaļas 4.5.1.3.2. punktā noteiktos ierobežojumus, ceļa līniju pasludina par aktīvu ceļa līniju un ACAS ignorē no šī gaisa kuģa turpmāk saņemtās paplašinātās šaltraides. 
5.2.2. ATKĀRTOTA APSTIPRINĀŠANA UN KONTROLE
Ja gaisa kuģis, kura relatīvais augstums ir vienāds ar 10 000 ft vai mazāks, atbilst šādiem nosacījumiem:
(starpība starp sava gaisa kuģa un gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūtajiem augstumiem = 3000 ft VAI vertikālais TAU līdz 3 000 ft = 60 sekundes) VAI
(attālumu starpība = 3 NM VAI attāluma TAU līdz 3 NM = 60 sekundes),
aktīvais vaicājums tiek izdarīts reizi katrās 10 sekundēs, lai nepārtraukti apstiprinātu un kontrolētu atrašanās vietas ziņojumus. Atklājot jebkādas atšķirības, gaisa kuģa ceļa līniju pasludina par aktīvu ceļa līniju.
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A-11. attēls. ACAS kombinētās novērošanas algoritms
5.2.3. AKTĪVĀ NOVĒROŠANA
Ja gaisa kuģis, kura relatīvais augstums ir vienāds ar 10 000 ft, atbilst šādiem nosacījumiem:
(starpība starp sava gaisa kuģa un gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūtajiem augstumiem = 3000 ft VAI vertikālais TAU līdz 3000 ft = 60 sekundes) UN
(attālumu starpība = 3 NM VAI attāluma TAU līdz 3 NM = 60 sekundes),
gaisa kuģa ceļa līniju pasludina par aktīvu ceļa līniju un atjaunina reizi sekundē, balstoties uz aktīviem attāluma mērījumiem.
5.2.4. NOVĒRTĒTU DRAUDU KONSTATĒŠANA
Ja gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, atzīst par draudiem vai potenciālajiem draudiem, aktīvie attāluma mērījumi turpinās.
6. SADURSMES BRĪDINĀŠANAS LOĢIKAS RAKSTURLIELUMI
6.1. Attiecībā uz raksturlielumiem izvirzīto prasību nolūks
6.1.1. ACAS sadursmes brīdināšanas loģika ir ACAS sistēmas daļa, kas saņem informāciju saistībā ar identificētiem gaisa kuģiem, ar kuriem iespējama sadursme (t. i., jebkurš gaisa kuģis, kuram ACAS ir noteikusi ceļa līniju), un kas izstrādā sadursmes novēršanas ieteikumus, balstoties uz šo informāciju.  Jebkurā ACAS iekārtā šī loģika var būt programmatūras veidā, kas iebūvēta mikroprocesorā, un šī programmatūra īstenos matemātisku algoritmu kopumu. Šie algoritmi dažādās ACAS iekārtās var atšķirties, un sadursmes brīdināšanas loģikas raksturlielumiem noteikto prasību nolūks ir nodrošināt matemātisko algoritmu pieņemamu funkcionēšanu.
6.1.2. Sadursmes novēršanas algoritmu izstrāde un to īstenošana programmatūras veidā tiek uzskatītas par atsevišķiem procesiem, un šie standarti attiecas uz algoritmiem, lai gan praksē programmatūra, kas izmantota, lai parādītu, ka algoritmi darbojas apmierinoši, varētu būt cieši saistīta ar ACAS uzstādīto programmatūru.  Sadursmes brīdināšanas loģikas raksturlielumiem noteikto prasību nolūks nav garantēt, lai sadursmes novēršanas programmatūra būtu apmierinoša, lai gan tie ir būtiski šādas garantijas elementi. Apmierinoša programmatūras darbība jāpanāk, izmantojot rūpīgi izstrādātu programmatūras inženierijas praksi, lai nodrošinātu algoritmu uzticamu īstenošanu.
6.1.3. Jebkuru divu iekārtu sadursmes brīdināšanas loģiku savietojamība tiek panākta, nodrošinot, ka to RA ir saderīgas un ka jebkura no šīm RA ir pietiekama visai sistēmai. Konsekvenci nodrošina prasības, kas noteiktas attiecībā uz saskaņošanu (4. nodaļas 4.3.5.5.1., 4.3.5.8. un 4.3.6.1.3. punkts). To, ka jebkura RA ir pietiekama, garantē sadursmes brīdināšanas loģikas raksturlielumiem noteiktās prasības un it sevišķi prasība attiecībā uz apmierinošu darbību gadījumos, kad pārējie gaisa kuģi ir aprīkoti ar ACAS, bet nesadarbojas.
6.1.4. Raksturlielumiem prasības ir paredzētas, lai sniegtu vispārēju garantiju, ka attiecīgajās ACAS loģikas vispārējie parametri ir līdzīgi vai labāki kā citu ACAS loģikām. Tās neraksturo loģikas darbību kādā konkrētā gaisa telpā. Daudzu iemeslu dēļ labākā metode, lai noteiktu vai izpētītu ACAS loģikas raksturlielumus kādā konkrētā gaisa telpā, ir modelēšanas līdzekļu izmantošana, balstoties uz ATC zemes radiolokācijas datiem. Šī iespēja ir sīkāk iztirzāta 6.4.4. punktā.
6.2. Nosacījumi prasību piemērošanai
6.2.1. KOMENTĀRI
Nosacījumi 4. nodaļas 4.4.2. punktā ir paredzēti, lai noteiktu turpmākās prasības, bet apmierinoša darbība ir nepieciešama jebkuros parastajos ekspluatācijas apstākļos. Tas uzskatāmi jāparāda, mainot apstākļus, kādos tiek izskaitļoti raksturlielumu parametri, atspoguļojot parastās izmaiņas, kādas ir paredzamas, un nodrošinot, ka izskaitļotie raksturlielumu parametri ir stabili, t. i., tie strauji nesamazinās, pasliktinoties pieņemtajiem apstākļiem.
6.2.2. NOVĒROŠANAS KĻŪDAS
6.2.2.1. Var tikt pieļautas šādu veidu novērošanas kļūdas:
a) gaisa kuģim, ar kuru iespējama sadursme, netiek zīmēta ceļa līnija;
b) ceļa līnija tiek zīmēta pārāk vēlu;
c) ceļa līnija tiek priekšlaicīgi atmesta;
d) ceļa līnija tiek zīmēta, bet ziņojumi nav pieejami katrā ciklā; un
e) ziņojumos, piemēram, par attālumu, iespējamas mērījumu kļūdas.
6.2.2.2. Tā kā, veicot jebkuru visas ACAS sistēmas efektivitātes novērtējumu, jāņem vērā, ka ceļa līnijas var netikt zīmētas, nav nepieciešams pierādīt, ka loģika ir efektīva, ja tai nav datu.
6.2.2.3. Novēlotas ceļa līnijas izveidošanas dēļ (b) apakšpunkts) var rasties RA izstrādes aizkavēšanās (iespējams, tādēļ, ka dažādas atsekošanas ierīces loģikā nekonverģē un RA izstrādi aizkavē zemā ticamības pakāpe) vai arī tikt izstrādāta neatbilstoša sākotnējā RA (iespējams, tādēļ, ka atsekošanas ierīces izvades dati tiek izmantoti, pirms tie konverģē). Vislabāk būtu noteikt, cik bieži novērošanas sistēmā, kas tiek izmantota kopā ar pārbaudāmo loģiku, informācija par ceļa līniju tiek saņemta novēloti.
6.2.2.4. Ja ceļa līnija tiek zīmēta, iztrūkstošie ziņojumi var mazināt ceļa līnijas precizitāti vai izraisīt zemu ceļa līnijas ticamību, un abu šo iemeslu dēļ varētu aizkavēties sākotnējās RA izstrāde, izstrādāta neatbilstoša RA vai aizkavēties RA izmainīšana pēc tās izstrādes. Vislabāk būtu noteikt, cik bieži novērošanas sistēmā, kas tiek izmantota kopā ar pārbaudāmo loģiku, iztrūkst ziņojumi. Iespējamība, ka ziņojums netiek saņemts katrā noteiktā cikla laikā, būs atkarīga no tā, cik tālu atrodas gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, absolūtā augstuma un tā, vai ziņojums netika saņemts arī iepriekšējā cikla laikā.
6.2.2.5. Faktiskā peilējuma mērījumu kļūdas lielā mērā ir atkarīgas no gaisa kuģa korpusa un ACAS antenu un citu uz tā paša gaisa kuģa korpusa esošo antenu un šķēršļu izvietojuma. Peilējuma mērījumi parasti ir tik neprecīzi, ka pirmajos ACAS projektos sadursmes brīdināšanas loģikā tie vispār netika izmantoti. Vēlākos projektos, kuros ir filtrs, kas neļauj izstrādāt RA, ja attāluma mērījumu secība norāda uz ievērojamu horizontālo satuvošanās attālumu, peilējuma un peilējuma satuvošanās ātruma mērījumus izmantoja, lai pārliecinātos, ka neviens no gaisa kuģiem nepalielina ātrumu; filtrs tiek bloķēts, ja mērījumi nesaskan ar prognozēto satuvošanās attālumu. 4. nodaļas 4.4.2. punktā minēto nosacījumu nolūks ir šo īpatnību ņemt vērā loģikas darbībā.
6.2.2.6. Maz ticams, ka kāda ACAS iekārta veiks pietiekami precīzus peilējuma mērījumus, lai nodrošinātu pamatu satuvošanās attāluma filtra darbībai vai jebkuram citam sadursmes brīdināšanas loģikas aspektam.
6.2.2.7. Attāluma un peilējuma mērījumi tiek izmantoti arī, lai noteiktu gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, relatīvo atrašanās vietu, kas tiek attēlota satiksmes plānā. Prasības attiecībā uz šādu izmantošanu ir daudz mazāk stingras nekā attiecībā uz sadursmes brīdināšanas loģiku, un 4. nodaļas 4.4.2.2. un 4.4.2.3. punktā norādītie modeļi peilējumu šādi neizmanto.
6.2.3. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA KVANTĒŠANA
6.2.3.1. Informāciju par gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūto augstumu, iespējams sniegt vai nu C režīma, vai S režīma ziņojumos, un tādēļ absolūto augstumu izsaka 100 ft vai 25 ft kvantos. Lai apstiprinātu, ka ir izpildītas raksturlielumiem noteiktās prasības, 4. nodaļas 4.4.2.1. punkta c) apakšpunkts paredz izmantot 100 ft kvantu. Tiek sagaidīts, ka sadursmes brīdināšanas loģikas darbība uzlabosies, kad dati par gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, absolūto augstumu būs pieejami ar 25 ft pieaugumu, ko ir vēlams apstiprināt.
6.2.3.2. Lielākoties dati par sava gaisa kuģa absolūto augstumu ACAS iekārtai būs pieejami kā mērījumi līdz ziņojuma sagatavošanai C režīmā vai S režīmā, un 4. nodaļas 4.4.2.1. punkta d) apakšpunktā ir noteikts, ka šāds pieņēmums arī tiek izdarīts. Ja iekārta nespēj nodrošināt ACAS ar sākotnējā absolūtā augstuma mērījumu datiem, sadursmes brīdināšanas loģikai būs jāizmanto sava gaisa kuģa sastādītie ziņojumi C režīmā vai S režīmā. Ir sagaidāms, ka tas pasliktinās loģikas darbību, bet 4. nodaļas 4.4.2.1.1.1 punkts paredz, ka šis pasliktinājums ir pieļaujams. Netiek sagaidīts, ka loģika atbildīs prasībām, ja absolūtā augstuma ziņojumi (pretstatā mērījumiem) tiek izmantoti savam gaisa kuģim. Pārbaudes mērķis ir noteikt, vai izrietošie pasākumi skaitās pieņemami, ņemot vērā, ka tos radījusi iekārta, kad ir bijis nepieciešams pasliktināt tehniskās īpašības, izmantojot ievades datus, kas neatbilst parastajiem standartiem, un vai tie norāda, ka loģika ir pārmērīgi jutīga uz sava gaisa kuģa absolūtā augstuma datu kvantēšanu.
6.2.4. ABSOLŪTĀ AUGSTUMA STANDARTKĻŪDU MODELIS
6.2.4.1. Absolūtā augstuma standartkļūdu modelis ir nepieciešams, lai aprēķinātu ACAS ietekmi uz sadursmes risku (6.3.2. punkts). Lai gan tas balstās uz novērotām ekspluatējamo altimetru tehniskajiem parametriem, nav nodoma to izmantot, lai reģistrētu šos tehniskos parametrus kā atskaiti. Vēl jo mazāk pastāv netieša prasība, lai altimetri atbilstu modelī aprakstītajiem tehniskajiem parametriem neatkarīgi no tā, vai tie ir vai nav savienoti ar ACAS. Modelis ir standartizēts tikai tādēļ, lai definētu apstākļus, kādos piemēro prasības attiecībā uz sadursmes brīdināšanas loģiku.
6.2.4.2. Modelis raksturo sadalījumu, kāds tiek pieņemts attiecībā uz absolūtā augstuma mērījumu kļūdām. Tajā netiek ņemta vērā ietekme, kāda ir kvantēšanai, kas nepieciešama, lai radītu absolūtā augstuma ziņojumus C režīmā vai S režīmā. Tomēr, aprēķinot ACAS ietekmi uz sadursmes risku, pilnībā jāņem vērā šī kvantēšana, un tas jāpanāk, kvantējot modelētus absolūtā augstuma mērījumus, tādējādi sastādot modelētus ziņojumus, kurus nosūta modelētai ACAS loģikai.
6.2.4.3. ACAS ietekmes modelēšana ietvers precīzas zināšanas par gaisa kuģu izmērītajiem absolūtajiem augstumiem. To faktiskie absolūtie augstumi nav zināmi ne ATC, ne gaisa kuģim; tie ir modelētu mērījumu un nejauši izvēlētas absolūto augstumu mērījumu kļūdas summa. Jebkurā bīstamā situācijā, ja horizontālais satuvošanās attālums ir ļoti mazs, pastāv zināms sadursmes risks, un tas ir vienāds ar iespējamību, ka abu gaisa kuģu faktisko absolūto augstumu starpība ir pietiekami maza, lai būtu iespējama to sadursme. Tādējādi ACAS ietekmes uz sadursmes risku aprēķināšana (6.3.2. punkts) ietver abu gaisa kuģu izmērīto absolūto augstumu starpības kļūdas statistiskā sadalījuma izveidošanu: divu statistisko sadalījumu (katram no abiem gaisa kuģiem) konvolūciju.
6.2.4.4. Attiecībā uz 4. nodaļas 4.4.2.4. punktā norādīto absolūtā augstuma standartkļūdu modeli iespējamība, ka faktiskais vertikālais atstatums d ir mazāks nekā robežvērtība h (kas 6.3.2. punktā ir noteikta 100 ft), ir šāda:
ja λ1 = λ2 un a ≥  h:
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ja λ1 = λ2 un a < h:
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ja λ1 = λ2 un a ≥ h:
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un ja λ1 = λ2 un a < h:
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kur λ1 un λ2 ir λ vērtības abiem gaisa kuģiem un a ir 6.3.2. punktā norādītais šķietamais vertikālais atstatums, t. i., vertikālais atstatums atbilstoši abu gaisa kuģu altimetru mērījumiem. 
6.2.5. STANDARTA PILOTĒŠANAS MODELIS
6.2.5.1. Standarta pilotēšanas modelis atspoguļo saprātīgi paredzamo normālo pilota reakciju uz RA. Tomēr tas neaptver visus iespējamos reakcijas veidus, piemēram, lēnu reakciju, kas mazina sadursmes novēršanas iespēju, un pārlieku strauju reakciju, kas rada lielas novirzes no izsniegtās atļaujas. Dažu reakciju gadījumā, piemēram, ja reakcijas nav vai ja tiek pieņemts lēmums pārvietoties uz nākamo lidojuma līmeni, reaģējot uz RA, kas paredz uzņemt augstumu, nav adekvāti pārbaudīt loģikas darbību, bet turpmāk minētās izmaiņas standarta modelī ļaus noteikt, vai loģika ir pārmērīgi atkarīga no precīzas pilota reakcijas.
6.2.5.2. Saistībā ar 4. nodaļas 4.4.3. punktu – sadursmes riska samazināšana – paredzamā nepietiekama pilota reakcija ir tad, ja
a) pilots reaģē lēni, t. i., 8 s laikā uz sākotnējo RA un 5 s laikā uz RA izmaiņām un
b) pilots cenšas sasniegt neatbilstošu ātrumu, t. i., par 200 ft/min mazāk nekā vajadzīgs.
6.2.5.3. Saistībā ar 4. nodaļas 4.4.4. punktu – ACAS ietekme uz gaisa satiksmes organizēšanu (ATM) – paredzamā pārmērīgā reakcija ir tad, ja
a) pilots reaģē ātri, t.i., 3 s laikā uz sākotnējo RA un 1 s laikā uz RA izmaiņām;
b) pilots cenšas sasniegt neatbilstošu ātrumu, t. i., par 500 ft/min vairāk nekā vajadzīgs, un
c) pilots nereaģē uz RA ar samazinātu nozīmīgumu.
6.2.5.4. Netiek sagaidīts, ka loģika atbildīs tehnisko parametru prasībām, ja pilots reaģē tā, kā aprakstīts iepriekšējos punktos, bet parametru aprēķināšana, izmantojot pilota nestandarta reakciju, sniegs priekšstatu par loģikas jutīgumu uz pilota reakcijas precizitāti. Tiek pārbaudīts, vai izmaiņas aprēķinos ir uzskatāmas par pieļaujamām, ja tās rodas neprecīzas reakcijas dēļ, un vai tās norāda uz to, ka loģika ir pārmērīgi jutīga uz pilota reakciju.
6.2.6. SADURSMES SITUĀCIJAS STANDARTA MODELIS
6.2.6.1. Faktiski pastāv divi sadursmes situāciju modeļi, no kuriem viens izmantojams, aprēķinot riska koeficientu (ja horizontālais satuvošanās attālums ir mazs), un otrs – novērtējot loģikas shēmas savietojamību ar ATM (ja horizontālais tuvošanās attālums ir līdzīgs ATC minimālajam horizontālajam atstatumam). Tas ļauj atteikties no citādi nepieņemamas vienkāršošanas: abos modeļos sadursmes situācijas horizontālie un vertikālie parametri aplūkoti atsevišķi.
6.2.6.2. Standarta modelis ir abu valstu savāktu liela apjoma zemes radiolokācijas datu analīzes rezultāts. Tas nozīmē, ka var sagaidīt, ka tehnisko parametru aprēķini, kas veikti, izmantojot šo standarta modeli, ir saistīti ar reālajiem ekspluatācijas apstākļiem, lai arī tāds nav šo aprēķinu nolūks. Izanalizētie dati parāda ļoti ievērojamas sadursmes situācijas standarta modelī izteikto gaisa telpas īpašību atšķirības atkarībā no tā, kur atrodas radars, kurš sniedz datus. No abām valstīm saņemto datu īpašības bija krasi atšķirīgas. Tas nozīmē, ka sadursmes situācijas standarta modelis nevar prognozēt tehniskos parametrus, kas būs atbilstoši katrai konkrētajai vietai. Tomēr, tā kā standarta modelis ir būtiski svarīgs, lai definētu standarta parametrus, tiek uzskatīts, ka standartizētais modelis ir pietiekami sarežģīts un reprezentatīvs.
6.2.6.3. Lai noteiktu sadursmes situācijas standarta modeļa parametrus (4. nodaļas 4.4.2.6. punkts), piemēram, sadursmes situāciju kategoriju relatīvos svērumus, sadursmes situāciju rekonstrukcija tika veikta atbilstoši zemes radiolokācijas datiem. Šajā nolūkā bija atkārtoti jāinterpretē sadursmes situāciju aspekti, kuru piemēri sniegti turpmāk tekstā.
6.2.6.3.1. “Absolūtā augstuma diapazona” definīcija, kas sniegta attiecībā uz sadursmes situācijas standarta modeli (4. nodaļas 4.4.1. punkts), ir vienkārša, jo tā ir izstrādāta tikai nolūkā standartizēt sadursmes brīdināšanas loģiku. Ja reālās sadursmes situācijās, kas fiksētas zemes radiolokācijas datos, zemes līmenis neatbilda 0 ft lielam barometriskajam spiedienam, bija jānodala augstums virs zemes un barometriskais augstums attiecībā pret vidējo jūras līmeni. Lai noteiktu reālajos radiolokācijas datos fiksētajai sadursmes situācijai atbilstošo absolūtā augstuma diapazonu, šī situācija tiek attiecināta uz 1. diapazonu, ja tā notikusi zemāk nekā 2300 ft virs zemes līmeņa, jeb citādi attiecībā uz vidējo jūras līmeni tiek izmantots barometriskais augstums. Vietās, kas atrodas lielā absolūtajā augstumā, dažreiz iztrūkst viens vai vairāki diapazoni.
6.2.6.3.2. Sadursmes situācijas standarta modelī gaisa kuģa vertikālais ātrums sadursmes situācijas sākumā un beigās, 
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, ir vērtības precīzos laika momentos, t.i., tca – 35 s un tca + 5 s. Apstrādājot datus attiecībā uz reālām sadursmes situācijām, kuras fiksētas zemes radiolokācijas datos, tika izmantotas vidējo vertikālo ātrumu vērtības sadursmes situācijas pirmajās 10 s, t.i., [tca – 40 s, tca – 30 s], un pēdējās 10 s, t.i., [tca, tca + 10 s].
6.2.6.3.3. Līdzīgā veidā reālās sadursmes situācijās tca bija faktiskais vistuvākās pieejas laiks, bet hmd – faktiskais horizontālais atstatums vistuvākās pieejas brīdī. Vertikālais satuvošanās attālums, vmd, bija vai nu vertikālais atstatums vistuvākās pieejas brīdī (sadursmes situācijās, kurās hmd = 500 ft), vai arī minimālais vertikālais atstatums laika periodā, kurā horizontālais atstatums starp abiem gaisa kuģiem bija mazāks nekā 500 ft.
6.2.6.3.4. Dažus sadursmes situācijas standarta modeļa aspektus, piemēram, ātruma izmaiņu lielumu sadursmes laikā, nevarēja noteikt, izpētot zemes radiolokācijas datus (datu veida dēļ), un tie bija jānorāda, izmantojot vispārējo izpratni par gaisa kuģa dinamiku.
6.2.6.3.5. Lai kontekstā aplūkotu sadursmes situācijas modeļa un radiolokācijas datos fiksēto sadursmes situāciju precīzas atbilstības trūkumu, ir jāpatur prātā, ka sadursmes situācijas standarta modeļa nolūks ir nodrošināt pamatu sadursmes brīdināšanas loģikas parametru standartizācijai.  Lai gan, protams, tika veikti visi iespējamie pasākumi, lai nodrošinātu, ka modelis, cik iespējams, maksimāli atspoguļotu reālos ekspluatācijas apstākļus, absolūta precizitāte nav nepieciešama un netiks panākta. Tas nav iemesls, lai lietotu alternatīvu modeli; vienīgais modelis, kas ir derīgs, lai novērtētu, vai sadursmes brīdināšanas loģikas tehniskie parametri atbilst šeit noteiktajām prasībām, ir šim nolūkam norādītais modelis.
6.2.6.4. Ir pieļaujama jebkāda sadursmes situācijas standarta modeļa izveidošana, ja var pierādīt, ka tas ir līdzvērtīgs 4. nodaļas 4.4.2.6. punktā norādītajam modelim. Tālāk ir apskatīti divi šādu līdzvērtīgu alternatīvu piemēri.
6.2.6.4.1. Saskaņā ar 4. nodaļas 4.4.2.6.1. punktu tehniskos parametrus iespējams aprēķināt, izveidojot sadursmes situāciju kopas, kuras definē vispārīgas īpašības (konkrēti – gaisa kuģu adrešu sakārtojums, absolūtā augstuma diapazons, sadursmes situācijas kategorija un aptuvenā vertikālā pietuvošanās attāluma vērtība), un apvienojot no šīm kopām iegūtos rezultātus un izmantojot 4. nodaļas 4.4.2.6.2. punktā norādītos svērumus. Tam būs nepieciešams modelēt tikpat daudz salīdzinoši reta veida sadursmes situācijas, piemēram, sadursmes situācijas, kad notiek šķērsošana, kā biežāk sastopamas sadursmes situācijas, piemēram, sadursmes situācijas, kad nenotiek šķērsošana. Šī pieeja nodrošina, ka katrā kopā pienācīgi tiek izpētīts pilns sadursmes iespēju diapazons. Tomēr to pašu iespējams panākt, katrai kopai proporcionāli noteiktajam svērumam izveidojot atbilstošu skaitu sadursmes situācijas un apvienojot visas sadursmes situācijas vienā daudz lielākā pūlā (grupā). Vienīgi attiecībā uz šādu pieeju jāņem vērā, ka kopējam sadursmes situāciju skaitam jābūt pietiekami lielam, lai nodrošinātu, ka mazākās kopas rezultāti, tos aplūkojot izolēti, ir statistiski ticami.
6.2.6.4.2. Statistiskais sadalījums katram vertikālajam ātrumam paredz vispirms izvēlēties intervālu, kurā jāatrodas galīgajai vērtībai, un tad izvēlēties galīgo vērtību, izmantojot sadalījumu, kas visā intervālā ir vienmērīgs. Tas ir tikai paņēmiens, lai skaidri attēlotu 4. nodaļas 4.4.2.6.3.2.4. punkta tabulas. Tas būtu līdzvērtīgi tam, ja nepastarpināti izvēlētos vērtību, izmantojot statistisko sadalījumu, kas katrā intervālā ir lineārs un kuram katra intervāla laikā kopējā varbūtība palielinās tādā mērā, kas atbilst attiecībā uz šo intervālu noteiktajai varbūtībai.
6.2.6.5. Sadursmes situāciju standarta modelī sadursmes situācijas tiek veidotas no iedomāta vistuvākās pieejas punkta pretējos virzienos. Šīs iedomātās vistuvākās pieejas laiks tiek fiksēts un 4. nodaļas 4.4.2.6. punktā apzīmēts ar “tca”. Vertikālā plaknē tiek izvēlēti vertikālie ātrumi 35 s pirms tca un 5 s pēc tca, un vajadzības gadījumā tiem tiek noteikts paātrinājums, bet pēc tam trajektorijas absolūtie augstumi paliek nemainīgi ar nosacījumu, ka vertikālais atstatums tca ir vienāds ar izvēlēto vmd vērtību. Horizontālā plaknē izvēlētās hmd vērtības, pieejas leņķis un gaisa kuģu ātrumi nosaka abu gaisa kuģu relatīvās trajektorijas laikā tca. Tad tiek noteikti gaisa kuģu pagriezieni un ātrumu izmaiņas, mainot trajektorijas pirms un pēc tca.  Šī procesa beigās vistuvākās pieejas laiks ir tikai aptuveni vienāds ar tca.
6.2.7. GAISA KUĢA, AR KURU IESPĒJAMA SADURSME, ACAS APRĪKOJUMS
6.2.7.1. Standarti paredz trīs apstākļu kopumus attiecībā uz gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, aprīkojumu un gaisa kuģa iespējamo rīcību:
a) katrā sadursmes situācijā iesaistītais otrs gaisa kuģis nav aprīkots;
b) otrs gaisa kuģis ir aprīkots ar ACAS, bet lido pa trajektoriju, kas identiska tādai trajektorijai, pa kādu lidotu neaprīkots gaisa kuģis; un
c) otrs gaisa kuģis ir aprīkots ar ACAS, kuras sadursmes brīdināšanas loģika ir identiska savas ACAS iekārtas loģikai.
6.2.7.2. Pirmais gadījums, kas minēts a) apakšpunktā, garantē, ka loģika funkcionē apmierinoši situācijās, kad iespējama sadursme ar neaprīkotu gaisa kuģi. Abi pārējie gadījumi nodrošina sadursmes brīdināšanas loģikas pārbaudi gadījumā, kad otrs gaisa kuģis ir aprīkots, bet katrs to dara atšķirīgā veidā. Gadījums, kas minēts b) apakšpunktā, nodrošina, ka loģika funkcionē apmierinoši, ņemot vērā ierobežojumus, kas rodas saskaņošanas procesa dēļ, turpretī nosacījums c) nodrošina, ka tiek izmantotas priekšrocības, kas sagaidāmas gadījumā, ja abi gaisa kuģi ir aprīkoti.
6.2.7.3. Noteikumu, kas tiek piemēroti b) nosacījuma gadījumā, nolūks ir ļaut savai ACAS iekārtai izvēlēties savu sākotnējo RA, bet pēc tam ACAS piemēro pamatoti pesimistiskākus pieņēmumus attiecībā uz to, kā saskaņošanas nepieciešamība ietekmē savas ACAS loģikas darbību. Ja savam gaisa kuģim ir zemāka adrese, pārbaudes nosacījumi paredz, ka RA nozīme nav apvēršama. Turklāt gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, neizstrādā RA un RAC, kamēr nav paziņots savas ACAS iekārtas izstrādātā RA, jo sākotnējā shēmā bija paredzēta aizkavēšanās saskaņošanas dēļ (kuras nolūks ir ļaut pabeigt saskaņošanu un nepieļaut, ka pilots redz ātras RA izmaiņas); šīs prasības mērķis ir nodrošināt pienācīgu darbību, neskatoties uz jebkuras šādas aizkavēšanās negatīvo ietekmi.
6.2.7.4. Nosacījums c) prasa, lai abu gaisa kuģu rīcība būtu pilnībā saskaņota, bet fakts, ka abas ACAS iekārtas izmanto minēto loģiku, nodrošina, ka tehnisko parametru aprēķini attiecas tieši uz šo konkrēto loģiku un ka šī loģika ir efektīva.
6.2.7.5. Saskaņā ar iepriekšminēto, tehnisko parametru specifikāciju nolūks ir nodrošināt loģikas, nevis visas sistēmas pienācīgu darbību.  Ciktāl tās iespējams interpretēt plašākā nozīmē attiecībā uz visas sistēmas priekšrocībām ekspluatācijas vidē, varētu domāt, ka c) nosacījuma gadījumā tehnisko parametru aprēķini sadursmes situācijās, kurās abi iesaistītie gaisa kuģi ir aprīkoti ar ACAS, ir ticamāki. Loģikas norādītie parametri b) gadījumā ir sliktāki nekā tad, ja gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, nav aprīkots, jo b) nosacījums paredz tikai ierobežojumus, kas rodas saskaņošanas rezultātā. Tomēr fakts, ka nav iespējams garantēt sadarbību ar gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, un ka dažreiz daži piloti nereaģēs uz RA, nozīmē, ka ekspluatācijā būtiski ir visi trīs gadījumi.
6.3. Sadursmes riska mazināšana
6.3.1. LOĢIKAS RISKA KOEFICIENTA STATUSS
6.3.1.1. Riska koeficients, kas aprēķināts saskaņā ar 4. nodaļas 4.4.3. punktu, ir loģikas, nevis visas sistēmas tehnisko parametru aprēķins. Piemēram, ACAS var novērst sadursmi, dodot norādījumus pilotam veikt veiksmīgu gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, vizuālu meklēšanu, bet tas var neizdoties, ja ceļa līnija nav noteikta vai pilots ignorē šo RA; šie aspekti attiecas uz visu sistēmu kopumā, un tie netiek atspoguļoti 4. nodaļas 4.4.3. punktā paredzētajos aprēķinos.
6.3.1.2. Aplūkojot “loģikas riska koeficienta” skaitliskos rādītājus, kas atbilstoši 4. nodaļas 4.4.3. punktam aprēķināti lidojumu veikšanai un politikas lēmumu pieņemšanai, var būt lietderīgi tos skatīt tikai kā uzticamības rādītājus, kas var tikt pievienoti RA. Tie izsaka RA izpildīšanas sekas uz tūlītēju riska sadursmes novēršanu, ja RA izdošanas brīdī pilotam nav citas informācijas kā tikai RA, uz ko balstīt lēmumu ievērot vai ignorēt RA. Citiem vārdiem, ACAS radītais sadursmes risks rodas RA izpildīšanas rezultātā, tādēļ loģikas riska koeficients pārspīlē šo “izraisītā riska koeficientu”; no otras puses, tas pārspīlē arī ACAS spēju novērst sadursmi, ņemot vērā daudzus citus atteices veidus visā sistēmā.
6.3.1.3. Pēc aprēķiniem, kas veikti saskaņā ar 4. nodaļas 4.4.3. punktu, nevar vadīties, lai noteiktu ACAS ietekmi uz kopējo sadursmes risku gaisa telpā vai attiecībā uz aviosabiedrību.
6.3.2. LOĢIKAS RISKA KOEFICIENTA APRĒĶINĀŠANA
6.3.2.1. Riska koeficientu R var izteikt šādi:
R = varbūtība, ka notiks sadursme ar ACAS/  varbūtība, ka notiks sadursme bez ACAS,
kur tiek summētas visas bīstamās situācijas vai, reālāk, visas bīstamās situācijas, kas ietekmē kopējo sadursmes risku ar vai bez ACAS. 4. nodaļas 4.4.2.6. punktā ir noteikta un 6.2.6. punktā sīkāk aplūkota nepieciešamība, lai bīstamo situāciju īpašības un statistika atspoguļotu reālos ekspluatācijas apstākļus.
6.3.2.2. Sadursmes riska aplēses ir atkarīgas no tā, kā interpretē vārdu “sadursme”. Lai gan šī problēma parasti tiek novērsta, izsakot šo prasību kā attiecību starp sadursmes risku, izmantojot ACAS, un sadursmes risku, ja ACAS netiek izmantota, ir svarīgi paredzēt reālu pielaidi, kas atbilst vislielākā gaisa kuģa izmēram. Būtu pamatoti vertikālo atstatumu starp abu gaisa kuģu centriem, kas mazāks nekā 100 ft, uzskatīt par pietiekami mazu, lai būtu iespējama sadursme. Nebūtu ieteicams kā aptuvenos sadursmes attālumus izmantot ievērojami lielākus satuvošanās attālumus, jo ir konstatēts, ka, lai gan tas ir koeficients, aprēķinātais riska koeficients ir jutīgs attiecībā uz “sadursmes” definēšanu.
6.3.2.3. Ja tiek aptuveni aprēķināts, ka sadursme notiek, kad
|d| < 100 ft, kur d ir faktiskais vertikālais atstatums,
tad R =  varbūtība(|d| < 100 ft ar ACAS) /  varbūtība(|d| < 100 ft bez ACAS),
kur tagad tiek summētas visas sadursmes situācijas, kad horizontālais satuvošanās ātrums ir vienāds ar nulli vai ir ļoti mazs.
6.3.2.4. Tagad ieviešot e, absolūtā augstuma mērījumu kļūdu, un a, šķietamo vertikālo atstatumu, un pieņemot, ka
a = d + e,
a konceptuāli ir vertikālais atstatums, kas noteikts ar absolūtā augstuma mērījumu palīdzību. Vajadzētu arī ņemt vērā kvantēšanas kļūdas, jo datorsimulācijās modelētie altimetra nolasījumi ir zināmi ar gadījuma precizitāti. Tie tiek kvantēti, pirms tie tiek nosūtīti ACAS sistēmai kā modelēti ziņojumi C režīmā, kurus ACAS atseko. Šī iemesla dēļ 4. nodaļas 4.4.2. punkta standarts neaplūko kvantēšanas sekas.
6.3.2.5. Definēsim, ka awith ir šķietamais vertikālais atstatums, lietojot ACAS, bet awithout –  šķietamais vertikālais atstatums, nelietojot ACAS. Tad:
|d| < 100 ft ar ACAS,
tikai ar nosacījumu, ka |awith –e|<100 ft,
t.i., awith –100 ft < e < awith + 100 ft,
un līdzīgā veidā
|d| < 100 ft bez ACAS,
tikai ar nosacījumu, ka |awithout –100 ft < e < awithout + 100 ft.
6.3.2.6. Tādējādi riska koeficientu var izteikt šādi:
R =  varbūtība(awith –100 ft < e < awith + 100 ft) /  varbūtība(awithout –100 ft < e < awithout + 100 ft).
Lai šo formulu izmantotu riska koeficienta aprēķināšanai, jānosaka awith un awithout vērtības sadursmes situāciju kopumam, kas pilnībā atspoguļo visas iespējamās faktiskās sadursmes situācijas, kurās pastāv gan risks, ja ACAS netiek izmantota, gan risks, ka ACAS tieši veicinās sadursmi. Ja šīs hipotētiski izmērītā vertikālā atstatuma vērtības ir zināmas, tad dati attiecībā uz kļūdām absolūtā augstuma mērījumos ļauj pabeigt aprēķinus.
6.3.3. VEICINĀTAIS UN NENOVĒRSTAIS RISKS
6.3.3.1. Nepietiek pierādīt, ka ACAS novērsīs sadursmes, kas varētu rasties, ja tā netiktu izmantota. Pilnībā jāapsver risks, ka ACAS loģika varētu radīt sadursmes citādi drošos apstākļos kaut vai tikai tādēļ, ka pārvaldītā gaisa telpā to sadursmju situāciju, kas iespējami saistītas ar veicināto risku, ir krietni vairāk nekā sadursmju, kas radušās bīstamas satuvošanās dēļ.
6.3.3.2. Augšējā robeža 4. nodaļas 4.4.3. punktā standartizētajam loģikas riska koeficientam faktiski nosaka aptuveno augšējo robežu ACAS veicinātajam sadursmes riskam. Lai gan ACAS var veicināt sadursmi dažu citu atteiču dēļ, piemēram, piloti veic manevrus saskaņā ar TA vai RA, kurā doti norādījumi gaisa kuģim virzīties uz neredzama trešā gaisa kuģa trajektoriju, tomēr veicinātais risks lielā mērā ir saistīts ar RA izpildīšanu. Ekspluatācijas apstākļos augstuma nepalielināšana vai RA neizpildīšana samazinās sadursmes riska veicināšanu (lai gan tas palielina absolūto risku).
6.3.3.3. Ir noteikta prasība, lai loģika būtu projektēta tā, lai samazinātu sadursmes risku, un netiek šķirots loģikas veicinātais risks un risks, kuru tā nespēj novērst. Ir iespējams šos riskus nošķirt un pat iedalīt riskos, kurus radījušas absolūtā augstuma mērījumu kļūdas, un riskos, kas radušies loģikas neatbilstošas ekspluatēšanas dēļ, bet tiek uzskatīts, ka loģikas shēmā tam nav lielas nozīmes. 
6.3.4. ZEMES RADIOLOKĀCIJAS DATU IZMANTOŠANA RISKA KOEFICIENTA APRĒĶINĀŠANAI
Par pamatu 6.3.2. punktā paredzētajiem aprēķiniem ir iespējams izmantot bīstamas situācijas, kas fiksētas zemes radiolokācijas datos. Tomēr rezultātus ir grūti interpretēt, jo aprēķini attiecas uz ārkārtīgi retiem notikumiem un, pat izmantojot datus par daudziem mēnešiem, trajektorijas ir jāmaina, lai iekļautu sadursmes risku, kas faktiskajās bīstamajās situācijās nepastāvēja. Daudz vieglāk ir izmantot radiolokācijas datus, lai iegūtu informāciju, kas atvieglotu svērumu koeficientu izvēli, kuriem sadursmes situāciju modelī jābūt noteiktiem attiecībā uz dažādām bīstamām situācijām, un tādējādi izveidotu ideāla sadursmes situācijas modeļa versiju, kas daudz labāk atspoguļo apstākļus attiecīgajā gaisa telpā nekā šeit aplūkotais standarta modelis.
6.4. Savietojamība ar ATM
6.4.1. TRAUCĒJOŠO BRĪDINĀJUMA SIGNĀLU BIEŽUMS
6.4.1.1. ACAS ir nepieciešama, lai diagnosticētu nenovēršamas sadursmes risku, balstoties uz nepilnīgu informāciju. Turklāt šai informācijai jābūt neatkarīgai no tās informācijas, kas kalpo par galveno pamatu, lai nodrošinātu atstatumu starp gaisa kuģiem. No tā var secināt, ka brīdinājuma signāli atskanēs tādās bīstamās situācijās, kurās no ekspluatācijas viedokļa varētu šķist, ka risks nepastāv. Saskaņā ar 4. nodaļas 4.4.4.1. punkta standartu šādiem traucējošiem brīdinājuma signāliem jāatskan pēc iespējas retāk.
6.4.1.2. Traucējošo RA tehniskā prasība, kas atrodama 4. nodaļas 4.4.4.1.2. punktā, ir izstrādāta, lai norādītu, ka RA ir traucējoša, ja nav skaidri redzams, ka ir zaudēts parastais standarta atstatums. Pie tam ir paredzēts, ka horizontālā atstatuma slieksnis ir pietiekams, lai nevajadzētu izmantot horizontālā satuvošanās attāluma filtru. Horizontālā atstatuma slieksnis ir noteikts 40% apmērā no normālā atstatuma, bet vertikālā atstatuma slieksnis ir atkarīgs no ATC atkāpju pielaides 200 ft apmērā no atļautā absolūtā augstuma.
6.4.2. SAVIETOJAMU NOZĪMJU IZVĒLE
4. nodaļas 4.4.4.2. punkta prasības nolūks nav ierobežot veidu, kā tiek novērstas bīstamas situācijas, kad iespējama sadursme, bet gan ir balstīta uz atzinumu, ka vairums RA var tikt izstrādāti bīstamās situācijās, kurās nepastāv sadursmes draudi. Tā nosaka statistisku ierobežojumu tam, cik bieži ACAS traucē ATC vai normālai gaisa kuģa ekspluatācijai, apvēršot atstatumu starp diviem gaisa kuģiem.
6.4.3. ACAS RADĪTĀS NOVIRZES
4. nodaļas 4.4.4.3. punktā noteiktie ierobežojumi novirzēm, ko var radīt RA izpildīšana, ierobežo traucējumu radīšanu normālai gaisa kuģa ekspluatācijai un ATC. Lai gan novirzes no atļautajiem absolūtajiem augstumiem acīmredzami rada traucējumus ATC darbam, ATC par vienlīdz nopietnām var uzskatīt arī citas novirzes, piemēram, tās, kuras radušās, ievērojot RA, kas paredz augstuma uzņemšanu, ja gaisa kuģis samazina augstumu.
6.4.4. ZEMES RADIOLOKĀCIJAS DATU VAI SADURSMES SITUĀCIJAS STANDARTA MODEĻA IZMANTOŠANA
6.4.4.1. To, vai tiek ievērota prasība attiecībā uz savietojamību ar ATM, var visdrošāk pārbaudīt, izmantojot simulācijas, kas balstītas uz ATC zemes radaru aptvērumā notikušo bīstamu situāciju rekonstruēšanu faktiskajos ekspluatācijas apstākļos ar nosacījumu, ka tikai neliela daļa no šādi novērotajiem gaisa kuģiem ir aprīkoti ar ACAS. Tomēr šādu uz faktiskiem datiem balstītu simulāciju rezultāti atspoguļos konkrētās gaisa telpas (telpu), kur dati tikuši savākti, īpašības, kā arī izmantotās sadursmes brīdināšanas loģikas īpašības. Tādējādi ar reālām bīstamām situācijām saistītu datu izmantošana sadursmes brīdināšanas loģikas validēšanai rada ievērojamas praktiskas grūtības, un 4. nodaļas 4.4.4. punkts paredz lietot mākslīgas bīstamās situācijas, kas balstītas uz 4. nodaļas 4.4.2.6. punktā aprakstīto sadursmes situācijas standarta modeli.
6.4.4.2. Bīstamās situācijas standarta modeļa izmantošana, lai aprēķinātu tehniskos parametrus, kas raksturo sadursmes brīdināšanas loģikas darbību, sniegs tikai netiešus pierādījumus attiecībā uz tās darbību kādā noteiktā gaisa telpā. Iestādēm, kurām ir piekļuve zemes radiolokācijas datiem un kuras vēlas saprast ACAS un vietējās ATC prakses savstarpējo saistību, ir ieteicams izmantot simulācijas, kas balstītas uz saviem zemes radiolokācijas datiem, nevis uz sadursmes situācijas standarta modeļa. Tā darot, tām jāievēro, ka rezultāti var nebūt derīgi, ja novērotais gaisa kuģis jau ir aprīkots ar ACAS. Tām arī jāsavāc pietiekami daudz datu, lai nodrošinātu, ka no šiem datiem atvasinātās simulētās RA ir statistiski reprezentatīvas. Piemēram, dati, kas 100 dienu laikā tika savākti vienā valstī, sniedza ļoti maz piemēru dažiem RA tipiem.
6.5. Pretrunīgu mērķu relatīvā nozīme
ACAS sadursmes brīdināšanas loģikas shēmai jānodrošina ekspluatācijas apstākļos pieļaujams līdzsvars starp sadursmes riska samazināšanu un traucējumiem, ko rada ACAS brīdinājumi. Prasības attiecībā uz sadursmes risku (4. nodaļas 4.4.3. punkts) un traucējumu radīšanu ATC (4. nodaļas 4.4.4. punkts) ir obligāti standarti, par kuriem ir zināms, ka tie ir sasniedzami, ko ir pierādījis darbs ar prototipa sistēmu. Citas shēmas ir pieļaujamas tikai tad, ja ir iespējams uzskatāmi pierādīt, ka ir līdz minimumam samazināts gan sadursmes risks, gan traucējumi ATC darbam, cik tas ir prakstiki iespējams, ņemot vērā nepieciešamību līdz minimumam samazināt katru no šiem faktoriem.
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