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PRIEKŠVĀRDS

Priekšvēsture

Lidojumu un gaisa satiksmes vadības (RAC) noteikumu nodaļa savā pirmajā sesijā 1945. gada oktobrī izstrādāja ieteikumus gaisa satiksmes vadības standartiem, praksei un procedūrām. Tos pārskatīja Aeronavigācijas komiteja un apstiprināja Padome 1946. gada 25. februārī, un publicēja 1946. gada februārī izdevuma Doc 2010 otrajā daļā ar nosaukumu "Ieteikumi standartiem, praksei un procedūrām. Gaisa satiksmes vadība".
RAC nodaļa savā otrajā sesijā 1946. gada decembrī-1947. gada janvārī pārskatīja izdevumu Doc 2010 un piedāvāja “Gaisa satiksmes vadības standartus un ieteicamo praksi”. Tomēr likās neiespējami pabeigt šo standartu izstrādi, pirms RAC nodaļa nav noteikusi pamatprincipus attiecīgo pakalpojumu nodrošināšanai.

RAC nodaļa tos noteica savā trešajā sesijā 1948. gada aprīlī-maijā un pēc tam iesniedza pielikuma projektu dalībvalstīm. Padome to pieņēma 1950. gada 18. maijā saskaņā ar Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas (Čikāga, 1944) 37. pantu un nosauca to par Konvencijas 11. pielikumu ar virsrakstu “Starptautiskie standarti un ieteicamā prakse — Gaisa satiksmes pakalpojumi”. Tas stājās spēkā 1950. gada 1. oktobrī. Priekšroka tika dota jaunajam virsrakstam “Gaisa satiksmes pakalpojumi”, nevis “Gaisa satiksmes vadība”, lai skaidri norādītu, ka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi ir tikai daļa no pakalpojumiem, ko aptver 11. pielikums, kurā iekļauts arī lidojumu informācijas dienests un trauksmes izziņošanas dienests.

A tabulā redzama vēlāko grozījumu izcelsme un galveno grozījumu saturs, kā arī datums, kurā Padome ir pieņēmusi pielikumu un tā grozījumus, datums, kurā tie ir stājušies spēkā, un datums, no kura tie ir piemērojami.

Piemērojamība

Šajā dokumentā aprakstītie standarti un ieteicamā prakse kopā ar 2. pielikumā aprakstītajiem standartiem reglamentē šādu dokumentu piemērošanu: “Aeronavigācijas pakalpojumu procedūras. Gaisa satiksmes pārvaldība” (Doc 4444, PANS-ATM) un ”Reģionālās papildprocedūras. Lidojumu un gaisa satiksmes vadības pakalpojumu noteikumi”, kas ietverti krājumā Doc 7030, kur pēdējais dokuments nosaka reģionālās piemērošanas papildu procedūras.

11. pielikums attiecas uz tādas gaisa telpas, struktūrvienību un pakalpojumu noteikšanu, kāda vajadzīga, lai veicinātu drošu, sakārtotu un operatīvu gaisa satiksmes plūsmu.  Ir skaidri nošķirts gaisa satiksmes vadības pakalpojumu dienests, lidojumu informācijas dienests un trauksmes izziņošanas dienests. Tā mērķis ir kopā ar 2. pielikumu nodrošināt, lai lidojumiem pa starptautiskajiem gaisa maršrutiem būtu vienoti nosacījumi, kas paredzēti gaisa ekspluatācijas drošības un efektivitātes uzlabošanai.

11. pielikuma standarti un ieteicamā prakse attiecas uz to gaisa telpas daļu, kas ir tās Līgumslēdzējas valsts jurisdikcijā, kurā tiek nodrošināti gaisa satiksmes pakalpojumi un kura uzņemas atbildību nodrošināt gaisa satiksmes pakalpojumus virs neitrāliem ūdeņiem vai nenoteiktas suverenitātes gaisa telpā. Līgumslēdzēja valsts, kas uzņemas šādu atbildību, var piemērot standartus un ieteicamo praksi tādā pašā veidā, kā tas noteikts attiecībā uz minētās valsts jurisdikcijā esošo gaisa telpu.

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 šajā pielikumā noteiktajiem standartiem, 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 šo valstu tiesību aktos, tostarp papildu valsts tiesību aktos, kas ir svarīgi gaisa satiksmes drošībai un regularitātei, cik iespējams, vēlams izmantot ICAO standartu precīzo regulatīvo tekstu, kā arī norādīt uz atkāpēm no standarta. Kur vien tas iespējams, šā pielikuma noteikumi ir rakstīti tādā veidā, lai tos vieglāk varētu iekļaut valsts tiesību aktos bez nozīmīgām izmaiņām.

Pielikuma sastāvdaļu statuss

Pielikumā parasti, taču ne vienmēr, ir turpmāk norādītās daļas;  tām ir šāds statuss.

1. 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 viena 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. 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 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.

Valodas izvēle

Pielikums ir pieņemts sešās valodās – angļu, arābu, ķīniešu, 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 atveidoti 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, uz to statusu norāda vārds “Piezīme” teksta sākumā.

 Tehnisko prasību aprakstos ir 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, attiecas arī uz visām šīs daļas sīkākajām iedaļām.

A tabula. 11. pielikuma grozījumi
	Grozījumi
	Izcelsme
	Grozījumu saturs
	Pieņemšana/Apstiprināšana Spēkā stāšanās Piemērošana

	1. izdevums
	Lidojumu un gaisa satiksmes vadības (RAC) noteikumu nodaļas trešā sesija (1948. gads)
	Starptautiskie standarti un ieteicamā prakse — Gaisa satiksmes pakalpojumi
	1950. gada 18. maijā

1950. gada 1. oktobrī

No 1951. gada 1. jūnija

	1.-6. 
(2. izdevums)
	Lidojumu un gaisa satiksmes vadības (RAC) noteikumu nodaļas ceturtā sesija (1950. gads)
	Lidlauka satiksme; vadības nodošana; atļaujas saturs; briesmu fāze; prasības sakariem; augšējās gaisa telpas lidojumu informācijas rajons un augšējās gaisa telpas satiksmes vadības rajons; vertikālā distancēšana
	1951. gada 27. novembrī

 1952. gada 1. aprīlī

No 1951. gada 1. septembra

	7.
	Aeronavigācijas komisija
	Instruktīvā materiāla atcelšana par informācijas izplatīšanu attiecībā uz ATS iekārtām
	1956. gada 22.  februārī

	8. 
(3. izdevums)
	Otrā aeronavigācijas konference (1955. gads)
	Definīcijas; pilnvarotās  iestādes noteikšana; gaisa telpas izraudzīšanās; gaisa kuģa distancēšana; prasības sakariem; prasības meteoroloģiskajai informācijai; kontrolējamas gaisa telpas izvēle un noteikšana; sakaru diagrammas
	1956. gada 11. maijā

1956. gada 15. septembrī

No 1956. gada 1. decembra

	9. 
(4. izdevums)
	Gaisa satiksmes pakalpojumu, meklēšanas un glābšanas nodaļu  (RAC/SAR) noteikumi (1958. gads)
	Definīcijas; gaisa satiksmes pakalpojumu mērķi; gaisa telpas un kontrolējamu lidlauku izraudzīšanās; gaisa telpas tehniskās prasības; gaisa satiksmes vadības pakalpojumu dienests; trauksmes izziņošanas dienests; prasības sakariem; kontrolējamas gaisa telpas izvēle un noteikšana; gaisa satiksmes vadības automatizācija
	1950. gada 8. decembrī

1960. gada 1. maijā

No 1960. gada 1. augusta

	10.
	Apakškomisija gaisa ekspluatācijas informācijas piegādes procedūru koordinēšanai (1959. gads)  
	SIGMET informācija; lidojumu informācijas pakalpojumu deleģēšana un piemērošana; prasības meteoroloģiskajai informācijai


	1960. gada 2. decembrī

1961. gada 1. aprīlī 

No 1961. gada 1. jūlija

	11.
	Aeronavigācijas komisija
	Tādu instruktīvo materiālu  atcelšana, kuros aprakstīta gaisa satiksmes informācijas attēlošana kartēs
	1961. gada 26. jūnijā

	12.
	Aeronavigācijas komisija
	Instruktīvais materiāls par maršrutu apzīmējumu izvēli kontrolējamā gaisa telpā
	1961. gada 15. decembrī

	13.
	Aeronavigācijas komisija
	Glābšanas koordinācijas centru apziņošana nenoteiktības, trauksmes vai briesmu fāzēs
	1962. gada 13. aprīlī 

1962. gada 1. augustā 

No 1962. gada 1. novembra

	14.
	Aeronavigācijas komisija
	Prasības to gaisa kuģu informēšanai par ārkārtējās situācijas specifiku, kas atrodas tuvumā avārijas situācijā esošam gaisa kuģim
	1964. gada 19. jūnijā 

1964. gada 1. novembrī 

No 1965. gada 1. februāra

	15. 
(5. izdevums)
	Gaisa satiksmes pakalpojumu/ekspluatācijas noteikumu (RAC/OPS) nodaļas sanāksme (1963. gads); Aeronavigācijas komisija
	Vertikālās distancēšanas piemērošana lidojumiem virs FL 290; gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana VFR lidojumiem; gaisa telpas nodalīšana; lidojumu informācijas rajonu vertikālās robežas, ATS maršruti un ziņojumu savākšanas punktu apzīmējumi;  koordinācija ar ekspluatantiem; distancēšanas metodes; prasības sakariem; instruktīvais materiāls   kontrolējamas gaisa telpas izvēlei un noteikšanai


	1965. gada 17. martā 

1966. gada 29. martā 

No 1966. gada 25. augusta

	16.
	Gaisa satiksmes vadības automatizācijas apakškomisijas (ATCAP) piektā sanāksme (1966. gads)
	Atbildības par gaisa satiksmes vadību tālāknodošana;  gaisa satiksmes plūsmu vadība
	1967. gada 7. jūnijā 

1967. gada 5. oktobrī 

No 1968. gada 8. februāra

	17.
	Piektā aeronavigācijas konference (1967. gads)
	Gaisa satiksmes ziņojumu savākšanas punkts un tā prasības sakariem; atļaujas un distancēšana; lidojumu informācijas dienesta darbības joma; sakari transportlīdzekļu kontrolei lidlaukos; ATS prasības meteoroloģiskajai informācijai; informācija par apstākļiem lidlaukā un lidlauka aprīkojuma ekspluatācijas stāvokli
	1969. gada 23. janvārī 

1969. gada 23. maijā 

No 1969. gada 18. septembra

	18. 
(6. izdevums)
	Sestā aeronavigācijas konference (1969. gads) Aeronavigācijas komisija
	Definīcijas; terminoloģija kontrolējamas gaisa telpas noteikšanai; ATS gaisa telpas vertikālās robežas; lidojuma minimālais absolūtais augstums; distancēšanas minimumu noteikšana un piemērošana; atļaujas un distancēšana; standarta izlidošanas un atlidošanas maršruti; ziņošanas punktu un ziņošanas līniju  noteikšana un identifikācija; lidojumu informācijas pakalpojumu nodrošināšana IFR lidojumos virs ūdens zonas; sakaru ,,gaiss-zeme” noteikšana ATS mērķiem
	1970. gada 25. maijā 

1970. gada 25. septembrī

No 1971. gada 4. februāra

	19.
	Aeronavigācijas komisija
	Pilnvarotā iestāde par gaisa kuģi virs neitrālajiem ūdeņiem; SIGMET informācija
	1972. gada 15. novembrī

 1973. gada 15. martā 

No 1973. gada 16. augusta

	20.
	Septītā aeronavigācijas konference (1972. gads)
	Definīcijas; zonālā navigācija (RNAV); ATS maršrutu un ziņošanas punktu apzīmējumi
	1973. gada 23. martā 

1973. gada 30. jūlijā 

No 1974. gada 23. maija

	21.
	Padomes rīcība saskaņā ar Asamblejas Rezolūcijām Nr. A17-10 un A18-10
	Prakse, kas ATS struktūrvienībām jāievēro gadījumā, ja gaisa kuģis ir kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu
	1973. gada 7. decembrī

 1974. gada 7. aprīlī 

No 1974. gada 23. maija

	22.
	Tehniskās virsskaņas transporta operāciju apakškomisijas (SSTP) ceturtā sanāksme (1973. gads) Aeronavigācijas komisija
	atļauja virsskaņas lidojuma transsonālajam paātrinājumam un palēninājumam; sadarbība starp atbilstoši pilnvarotajām militārajām iestādēm un gaisa satiksmes dienestiem un prasības sakariem
	1975. gada 4. februārī 

1975. gada 4. jūnijā 

No 1975. gada 9. oktobra

	23.
	Aeronavigācijas komisija
	SSR koda 7500 lietošana nelikumīgas iejaukšanās gadījumā; prasības sakariem starp ATS struktūrvienībām un meteoroloģiskajiem birojiem
	1975. gada 12. decembrī

 1976. gada 12. aprīlī 

No 1976. gada 12. augusta

	24.
	Aeronavigācijas komisija
	Definīcijas; laika precīza ievērošana
	1976. gada 7. aprīlī 

1976. gada 7. augustā 

No 1976. gada 30. decembra

	25. 
(7. izdevums)
	Devītā aeronavigācijas konference (1976. gads)
	Definīcijas; VOR pārslēgšanās punkti; ATS maršrutu identifikācija; nozīmīgu punktu noteikšana un identifikācija; lidojumu informācijas dienests; ATS prasības informācijai
	1977. gada 7. decembrī  

1978. gada 7. aprīlī 

No 1978. gada 10. augusta

	26.
	Aeronavigācijas komisija
	Standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutu noteikšana
	1979. gada 3. decembrī 

1980. gada 3. aprīlī 

No 1980. gada 27. novembra

	27.
	Aeronavigācijas komisija
	Tādu darbību koordinēšana, kas veido iespējamu apdraudējumu civilās aviācijas gaisa kuģa lidojumiem; bezpilota brīvie gaisa baloni
	1981. gada 4. martā 

1981. gada 4. jūlijā 

No 1981. gada 26. novembra

	28.
	Aeronavigācijas komisija
	Prasības sakariem starp ATS struktūrvienībām un militārām struktūrvienībām
	1981. gada 1. aprīlī 

1981. gada 1. augustā 

No 1981. gada 26. novembra

	29.
	Operatīvo lidojumu informācijas dienesta (OFIS) apakškomisijas otrā sanāksme (1980. gads) Distancēšanas vispārējā jēdziena pārskatīšanas apakškomisijas (RGCSP) ceturtā sanāksme (1980. gads) Aeronavigācijas komisija
	Vienotas AIS, ATS, MET un citas attiecīgas operatīvas informācijas nodrošināšana kuģim lidojumā; kombinētā distancēšana; radara datu automātiska ierakstīšana; satiksmes informācijas radiopārraides no gaisa kuģa


	1982. gada 2. aprīlī 

1982. gada 2. augustā 

No 1982. gada 25. novembra

	30.
	ATS datu apkopošanas, apstrādes un pārsūtīšanas (ADAPT) apakškomisijas trešā sanāksme (1981. gads) AGA nodaļas sanāksme (1981. gads) Aeronavigācijas komisija
	ATS prasības sakariem; zemes vēja indikatoru marķēšana; zemes satiksmes vadības un kontroles sistēmas; mērvienības; definīcijas
	1983. gada 16. martā 

1983. gada 29. jūlijā 

No 1983. gada 24. novembra

	31.
	Padome; Aeronavigācijas komisija
	Civilo un militāro iestāžu koordinācija; ārkārtas režīms lidojumā, kur iesaistīts nomaldījies vai neidentificēts gaisa kuģis un/vai civilā gaisa kuģa pārtveršana; prasības sakariem; gaisa kuģa raidīta satiksmes informācija
	1986. gada 12. martā 

1986. gada 27. jūlijā 

No 1986. gada 20. novembra

	32. 
(8. izdevums)
	Distancēšanas vispārējā jēdziena pārskatīšanas apakškomisijas (RGCSP) piektā sanāksme (1985. gads); Aeronavigācijas komisija
	Definīcijas saskaņotais pasaules laiks (UTC); brīdinājumi par vulkāniskajiem pelniem; VOR noteikto ATS maršrutu organizēšana; A, B, C, D, F un G pievienojumu atcelšana
	1987. gada 18. martā 

1987. gada 27. jūlijā 

No 1987. gada 19. novembra

	33. 
(9. izdevums)
	Sekretariāts; Vizuālo lidojumu noteikumu apakškomisija (1986. gads); Aeronavigācijas komisija; grozījumi, kas izdarīti pēc 6. pielikuma grozījumu pieņemšanas 
	Gaisa kuģa ekspluatācija jauktās VFR/IFR vidēs; ATS prasības NOTAM ekspluatācijai; satiksmes vadības un kontroles sistēmas un ATS atbildība nelikumīgas iejaukšanās gadījumā
	1990. gada 12. martā 

1990. gada 30. jūlijā 

No 1991. gada 14. novembra

	34.
	Sekundārā novērošanas radara uzlabojumu un sadursmju novēršanas apakškomisijas ceturtā sanāksme (SICASP/4) (1989. gads)
	Definīcijas; Gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšana neatkarīgi no gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmas (ACAS) ekspluatācijas
	1993. gada 26. februārī 

1993. gada 26. jūlijā 

No 1993. gada 11. novembra

	35. 
(10. izdevums)
	Distancēšanas vispārējā jēdziena pārskatīšanas apakškomisijas (RGCSP) sestā sanāksme (1988. gads); septītā sanāksme (1990. gads); astotā sanāksme (1993. gads); Automātiskās atkarīgās novērošanas apakškomisijas (ADSP)  otrā sanāksme (1992. gads); Aeronavigācijas komisija
	Definīcijas; samazināta minimālā vertikālā distancēšana 300 m (1000 ft) vertikālās distancēšanas lidojumiem virs FL 290; helikopteru satiksmes integrēšana ar konvencionālo gaisa kuģu satiksmi; VOR noteikto ATS maršrutu organizēšana un ATS maršrutu noteikšana ar RNAV aprīkotiem gaisa kuģiem; nepieciešamie navigācijas raksturojumi; automātiskā atkarīgā novērošana;  noteikumi par 1984. gada Pasaules ģeodēziskās sistēmas (WGS 84) ģeodēziskajiem datiem; informācijas par radioaktīvām vielām un toksisku ķīmisku vielu “mākoņiem” pārraidīšana gaisa kuģim
	1994. gada 18. martā 

1994. gada 25. jūlijā 

No 1994. gada 10. novembra

	36.
	Sekundārā novērošanas radara uzlabojumu un sadursmju novēršanas apakškomisijas ceturtā sanāksme (SICASP/4); Apakškomisijas ekspluatācijai visos laika apstākļos trīspadsmitā un četrpadsmitā sanāksme (AWOP/13 un 14); Pieļaujamo šķēršļu apakškomisijas desmitā sanāksme (OCP/10)
	Transponderi barometriskā augstuma noteikšanai; mikroviļņu nosēšanās sistēma; kritēriji maršrutā pieļaujamajiem šķēršļiem
	1996. gada 8. martā 

1996. gada 15. jūlijā 

No 1996. gada 7. novembra

	37. 
(11. izdevums)
	Aeronavigācijas komisija; 3. pielikuma  70. grozījums 
	Aeronavigācijas datubāzes; AIRMET informācija; vēja nobīde
	1997. gada 20. martā 

1997. gada 21. jūlijā 

No 1997. gada 6. novembra

	38. 
(12. izdevums)
	Automātiskās atkarīgās novērošanas apakškomisijas ceturtā sanāksme (1996. gads); Distancēšanas vispārējā jēdziena pārskatīšanas apakškomisijas devītā sanāksme (1996. gads) 3. pielikuma  71. grozījums; Aeronavigācijas komisija
	Definīcijas; automātiskās atkarīgās novērošanas sistēmas un procedūras; datu apmaiņa starp ATS automatizētajām sistēmām; ATS lietojumprogrammatūras “gaiss-zeme” datu pārraides posmiem; gaisa kuģa distancēšana; RNP un RNAV ekspluatācija maršrutlidojumos; prasības OPMET informācijas sakaru kanālam ‘zeme-gaiss” ar gaisa kuģi lidojumā; konsultācijas par vulkāniskajiem pelniem; cilvēkfaktori
	1998. gada 19. martā 

1998. gada 20. jūlijā 

No 1998. gada 5. novembra

	39.
	Aeronavigācijas komisija
	ATS gaisa telpas klasifikācijas; vizuāli meteoroloģiskie apstākļi un brīdinājums par minimālo drošo absolūto augstumu
	1999. gada 10. martā 

1999. gada 19. jūlijā 

No 1999. gada 4. novembra

	40. 
(13. izdevums)
	Aeronavigācijas komisija; Automātiskās atkarīgās novērošanas apakškomisijas piektā sanāksme (ADSP/5); Eiropas Aeronavigācijas plānošanas grupas (EANPG) trīsdesmit devītā sanāksme; Pieļaujamo šķēršļu apakškomisijas divpadsmitā sanāksme (OCP/12); 6. pielikuma  25., 20. un 7. grozījums attiecīgi I, II un III daļai; Sekretariāts
	Definīcijas; ATS drošības pārvaldība; ADS avārijas stāvokļa noteikšanai gaisa kuģī; gaisa telpas izmantošanas elastīgums; lidojuma minimālais absolūtais augstums; patiesais augstums virs zemes radara vektorēšanas laikā; nosacītas atļaujas izsniegšanas pakalpojums; atbildības par gaisa satiksmes vadīšanu tālāknodošana; atļauju atkārtota nolasīšana; gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība; lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides dienests; VOLMET un D-VOLMET; ATS struktūrvienību aprīkojums un  RVR vērtību indikatora(-u) kritēriji; redakcionāli grozījumi
	2001. gada 12. martā 

2001. gada 16. jūlijā

 No 2001. gada 1. novembra

	41.
	Distancēšanas vispārējā jēdziena pārskatīšanas apakškomisijas (RGCSP) desmitā sanāksme; Bīstamo kravu apakškomisijas (DGP/17) septiņpadsmitā sanāksme
	Zonālās navigācijas (RNAV) paralēlo maršrutu distancēšana; un Glābšanas koordinācijas centru (RCCs) apziņošana par bīstamiem izstrādājumiem
	2002. gada 21. februārī

2002. gada 15. jūlijā 

No 2002. gada 28. novembra

	42.
	Lāzera izstarojumu un lidojumu drošības pētījumu grupa; sekretariāts; Darba grupa vispārējās angļu valodas profesionālās sagatavotības prasību noteikšanai; Aeronavigācijas komisija
	Lāzera staru izstarojumi; valodas profesionālās sagatavotības prasības un ārkārtas  pasākumi gaisa satiksmē
	2003. gada 7. martā 

2003. gada 14. jūlijā

No 2003. gada 27. novembra

	43.
	Sekretariāts; Aeronavigācijas informācijas pakalpojumu/aeronavigācijas karšu nodaļas (AIS/MAP) sanāksme (1998. gads)
	Definīcijas; lidlauka zemes satiksmes novērošanas radars; ATS prasības sakariem; meteoroloģiskā informācija; gaisa kuģa augstumnotures raksturojumi; ATS drošības pārvaldība; elektroniskie dati par patieso augstumu virs zemes un par šķēršļiem; redakcionāli grozījumi


	2005. gada 2. martā 

2005. gada 11. jūlijā 

No 2005. gada 24. novembra


STARPTAUTISKIE STANDARTI UN IETEICAMĀ PRAKSE

1. NODAĻA. DEFINĪCIJAS

1. piezīme. Šā dokumenta tekstā termins ”pakalpojums” lietots kā abstrakts lietvārds funkciju vai sniegto pakalpojumu apzīmēšanai; termins "struktūrvienība” lietots kā apzīmējums darbinieku kolektīvam, kas veic pakalpojumu.
2. piezīme. Apzīmējums RR šajās definīcijās norāda uz definīciju, kas ietverta Starptautiskās Telekomunikāciju savienības radiosakaru reglamentā (ITU) (sk. „Civilajā aviācijā izmantojamā frekvenču spektra rokasgrāmata” (Doc 9718)).
Gaisa satiksmes pakalpojumu standartos un ieteicamajā praksē lietotajiem terminiem ir šāda nozīme.

Absolūtais augstums. Vertikāls attālums no vidējā jūras līmeņa līdz plaknei, punktam vai par punktu pieņemtam priekšmetam.

Aeronavigācijas informācijas publikācija (AIP). Publikācija, ko izdod valsts pilnvarota iestāde un kurā ir ilgtermiņā izmantojama aeronavigācijas informācija.

AIRMET informācija. Meteoroloģiskā uzraudzības dienesta izplatīta informācija par faktiskajām vai gaidāmajām meteoroloģiskajām parādībām lidojuma maršrutā, kuras varētu ietekmēt gaisa kuģa ekspluatācijas drošību mazā augstumā, kas nav iekļauta prognozē attiecīgajam lidojumu informācijas rajonam vai tā daļai.

ALERFA. Trauksmes fāzes apzīmēšanai lietojams kodēts vārds.

Atļaujas darbības robeža. Punkts, līdz kuram ir spēkā gaisa kuģim piešķirtā gaisa satiksmes vadības atļauja.

ATS maršruts. Konkrēts maršruts, kas noteikts gaisa satiksmes plūsmu vadībai un novirzīšanai.

1. piezīme. Terminu “ATS maršruts” lieto, lai norādītu gaisa trasi, konsultatīvu maršrutu, kontrolējamu vai nekontrolējamu maršrutu, atlidošanas vai izlidošanas maršrutu u.c. 
2. piezīme. ATS maršrutu nosaka ar maršruta tehniskajām prasībām, kas ietver ATS maršruta rādītāju, maršrutu uz nozīmīgiem punktiem (maršruta punktiem) un no tiem, attālumu starp nozīmīgiem punktiem, ziņošanas prasības un, ja tā noteikusi pilnvarotā ATS iestāde, minimālo drošo absolūto augstumu.
Automātiskā atkarīgā novērošana (ADS). Novērošanas metode, ar kuru gaisa kuģis, izmantojot datu pārraides posmus, automātiski nodrošina informāciju no borta navigācijas un atrašanās vietas noteikšanas sistēmām, tostarp gaisa kuģa identifikācijas apzīmējumu, četrdimensiju atrašanās vietas raksturojumu un citu papildu informāciju pēc vajadzības.

Avārijas fāze. Vispārējs termins, kas dažādos apstākļos nozīmē nenoteiktības, trauksmes vai briesmu fāzi.

Aviācijas fiksētais dienests (AFS).  Elektrosakaru dienests starp stacionāriem punktiem, kas galvenokārt ir paredzēts aeronavigācijas drošības, aviopārvadājumu regularitātes, efektivitātes un ekonomiskas darbības nodrošināšanai.

Aviācijas mobilais dienests. (RR S1.32). Mobilais sakaru dienests sakariem starp aviācijas stacijām un gaisa kuģu radiostacijām vai starp gaisa kuģu radiostacijām, kurā var iekļaut glābšanas līdzekļu radiostacijas,  kā arī avārijas vietu norādošās radiobākas, kas darbojas briesmu un avārijas ziņojumu raidīšanas frekvencēs.

Aviācijas nelaimes gadījums. Ar gaisa kuģa izmantošanu saistīts notikums, kas ir noticis laika posmā no brīža, kad persona iekāpj gaisa kuģī ar nodomu veikt lidojumu, līdz brīdim, kad visas gaisa kuģī esošās personas ir izkāpušas no tā, un šajā laikā:

a) persona ir guvusi miesas bojājumus ar letālu iznākumu vai nopietnus miesas bojājumus, kas ir saistīti ar:

- atrašanos gaisa kuģī; vai 

- tiešu saskari ar kādu no gaisa kuģa daļām, tostarp ar tām, kas ir atdalījušās no šā gaisa kuģa; vai

- reaktīvā dzinēja gāzu strūklas tiešu iedarbību,

izņemot tos gadījumus, kad miesas bojājumi iegūti dabiskā ceļā, tos nodarījusi persona pati sev vai tos nodarījušas citas personas, vai miesas bojājumi nodarīti pasažierim, kuram nav biļetes un kurš atrodas ārpus pasažieriem un apkalpes locekļiem paredzētajām zonām; vai

b) gaisa kuģis gūst bojājumus vai notiek tā konstrukcijas sagrūšana, kas

- nepieciešams liels remonts vai bojātā elementa nomaiņa,

izņemot dzinēja atteices vai bojājuma gadījumus, kad bojāts tikai pats dzinējs, tā apvalki vai palīgagregāti, vai arī ir bojāti tikai propelleri, spārnu gali, antenas, riteņu riepas, bremžu iekārtas, plūdlīniju formas pārsegi, vai apšuvumā ir nelieli iespiedumi vai caurumi; vai

c) gaisa kuģis pazūd bez vēsts vai nonāk absolūti nepieejamā vietā.

1. piezīme. Tikai statistikas viendabīgumam par nāvējošu miesas bojājumu ICAO klasificē tādu miesas bojājumu, kura rezultātā nāve iestājas trīsdesmit dienu laikā pēc aviācijas nelaimes gadījuma.
2. piezīme. Gaisa kuģis tiek uzskatīts par pazudušu bez vēsts, kad tiek pārtraukti oficiālie meklējumi un atlūzu atrašanās vieta nav noteikta. 

Aviācijas telesakaru stacija.  Aviācijas telesakaru dienesta stacija.

Bāze. Jebkurš lielums vai lielumu kopums, ko izmanto kā atsauci vai citu lielumu aprēķināšanas pamatu (ISO 19104*).

Briesmu fāze. Situācija, kurā ir pamatota pārliecība, ka gaisa kuģim un tajā esošajām personām draud tiešas un nopietnas briesmas vai ir nepieciešama steidzama palīdzība.

Ceļa līnija (treks). Gaisa kuģa lidojuma trajektorijas projekcija uz zemes virsmas, kuras virziens jebkurā punktā parasti tiek izteikts grādos no ziemeļiem (ģeogrāfiskajiem, magnētiskajiem vai kartes ziemeļiem).

Cilvēka veiktspēja. Cilvēka spējas un to ierobežojumi, kas ietekmē aviācijas drošību un efektivitāti.

Cilvēkfaktora principi. Principi, kas tiek ievēroti projektēšanas, sertifikācijas, mācību, ekspluatācijas un tehniskās apkopes procesā, lai nodrošinātu drošu cilvēka saskarni ar citiem sistēmas komponentiem, atbilstīgi ievērojot cilvēka veiktspēju.

Datu kvalitāte. Varbūtības pakāpe vai līmenis tam, ka saņemtie dati atbilst lietotāja prasībām, raugoties no precizitātes, izšķirtspējas un integritātes viedokļa.

Datu pārraides sakari. Sakaru veids, kas paredzēts ziņojumu apmaiņai, izmantojot datu pārraides posmu.

Deklarētā kapacitāte. ATC sistēmas vai jebkuras tās apakšsistēmas vai ekspluatācijas stāvokļa spēja nodrošināt gaisa kuģim pakalpojumus normālas gaisa satiksmes intensitātes apstākļos. Tā izpaužas kā gaisa kuģu daudzums konkrētā gaisa telpā, noteiktā laika periodā, noteiktos meteoroloģiskos apstākļos, pie noteikta ATC struktūru izvietojuma, personāla un aprīkojuma, kā arī ņemot vērā citus apstākļus, kas varētu ietekmēt par šīs gaisa telpas atbildīgā ATC dispečera darba slodzi.

DETRESFA. Kodēts vārds briesmu fāzes norādīšanai.

Dispečera-pilota datu pārraides sakari (CPDLC). Sakaru līdzekļi dispečera un pilota starpā, izmantojot datu pārraides posmu ATC sakariem.

Druksakari. Sakari, kas katrā ķēdes galapunktā nodrošina visu ķēdē raidīto ziņojumu patstāvīgu automātisku drukāšanu.

Ekspluatants. Persona, organizācija vai uzņēmums, kas nodarbojas ar gaisa kuģu ekspluatāciju vai piedāvā savus pakalpojumus šajā jomā.

Gaisa kuģa apkalpes loceklis. Licencēts gaisa kuģa apkalpes loceklis, kuram uzticēti pienākumi, kas ir būtiski gaisa kuģa ekspluatācijai lidojuma laikā.

Gaisa kuģa kapteinis. Ekspluatanta vai, vispārējās aviācijas gadījumā, gaisa kuģa īpašnieka iecelts pilots, kurš ir atbildīgs par gaisa kuģa vadīšanu un par drošu lidojuma veikšanu.

Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma (ACAS). Gaisa kuģa sistēma, kas balstīta uz sekundārās novērošanas radara (SSR) transpondera signāliem un kas strādā neatkarīgi no zemes aprīkojuma, lai pilotam sniegtu informāciju par iespējamu sadursmi ar tādu gaisa kuģi, kurš aprīkots ar SSR transponderiem.
Gaisa kuģis. Ikviens lidaparāts, ko atmosfērā notur mijiedarbība ar gaisu, ja tā nav no zemes virsmas reflektēta mijiedarbība ar gaisu.

Gaisa satiksme. Visi gaisa kuģi, kas atrodas lidojumā vai tiek ekspluatēti lidlauka manevrēšanas teritorijā.

Gaisa satiksmes konsultatīvie pakalpojumi. Konsultatīvajā gaisa telpā sniegti pakalpojumi, lai nodrošinātu, cik tas praktiski iespējams, distancēšanu starp gaisa kuģiem, kuri tiek ekspluatēti saskaņā ar IFR lidojumu plāniem.

Gaisa satiksmes pakalpojumi. Vispārējs termins lidojumu informācijas dienesta, trauksmes izziņošanas dienesta, gaisa satiksmes konsultatīvo pakalpojumu un gaisa satiksmes vadības pakalpojumu (lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, pieejas kontroles pakalpojumi un lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi) apzīmēšanai.
Gaisa satiksmes pakalpojumu gaisa telpas. Ar atbilstošu alfabēta burtu apzīmētas noteiktu izmēru gaisa telpas, kurās drīkst veikt noteiktu veidu lidojumus un attiecībā uz kurām ir precizēti gaisa satiksmes pakalpojumi un ekspluatācijas noteikumi.

Piezīme. ATS gaisa telpas ir iedalītas klasēs no A līdz G saskaņā ar aprakstu 2.6. punktā. 
Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība. Vispārējs termins, ar ko var apzīmēt gaisa satiksmes vadības struktūrvienību, lidojumu informācijas centru vai gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punktu.

Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība (ATFM). Dienests, kura mērķis ir sekmēt drošu, sakārtotu un paātrinātu gaisa satiksmes plūsmu, nodrošinot ATC iespēju maksimālu izmantošanu un satiksmes intensitātes atbilstību apjomam, ko deklarējusi pilnvarotā ATS iestāde.

Gaisa satiksmes vadības atļauja. Atļauja gaisa kuģim turpināt kustību gaisa satiksmes vadības struktūrvienības noteiktajos apstākļos.

1. piezīme. Ērtākai lietošanai attiecīgā kontekstā termina “gaisa satiksmes vadības atļauja” vietā bieži lieto saīsinājumu “atļauja”.
2. piezīme. Saīsināto terminu ,,atļauja” var lietot pēc vārdiem ,,manevrēšanas”, ,,pacelšanās”, ,,izlidošanas”, ,,maršrutlidojuma”, ,,pieejas” vai ,,nosēšanās”, norādot noteiktu lidojuma daļu, uz kuru attiecas gaisa satiksmes vadības atļauja.
Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi. Pakalpojumi, kurus sniedz, lai:

a) novērstu sadursmes

1) starp gaisa kuģiem un

2) manevrēšanas teritorijā starp gaisa kuģiem un šķēršļiem, un

b) paātrinātu un saglabātu sakārtotu gaisa satiksmes plūsmu.

Gaisa satiksmes vadības rajons. Kontrolējama gaisa telpa virs zemes virsmas augstāk par noteiktu robežu.

Gaisa satiksmes vadības struktūrvienība. Vispārējs termins, ar ko var apzīmēt lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru, pieejas kontroles struktūrvienību vai lidojumu vadības torni.

Gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punkts. Struktūrvienība, kas izveidota, lai saņemtu ar gaisa satiksmes pakalpojumiem saistītus ziņojumus un pirms izlidošanas iesniegtos lidojumu plānus.

Piezīme. Gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punktu var izveidot kā atsevišķu struktūrvienību vai apvienot ar kādu esošu struktūrvienību, piemēram, ar gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību vai aeronavigācijas informācijas dienestu.
Gaisa satiksmes vadības zona. No zemes virsmas līdz noteiktai augšējai robežai kontrolējama gaisa telpa.

Gaisa trase. Gaisa satiksmes vadības rajons vai tā daļa, kas izveidota koridora formā.

Gregora kalendārs. Vispārējas lietošanas kalendārs, ko ieviesa 1582. gadā, lai definētu tādu gadu, kas nosaka tropisko gadu precīzāk par Jūlija kalendāru (ISO 19108*).

Piezīme. Gregora kalendārā parastajam gadam ir 365 dienas un garajam gadam 366 dienas, kas sadalītas divpadsmit secīgos mēnešos.

Ģeodēziskie dati. Minimālais parametru kopums, kas nepieciešams atrašanās vietas noteikšanai un vietējās atskaites sistēmas orientācijai attiecībā pret globālo atskaites sistēmu.

IFR. Saīsinājums instrumentālā lidojuma noteikumu apzīmēšanai.

IFR lidojums. Lidojums, kuru veic saskaņā ar instrumentālā lidojuma noteikumiem.

IMC. Saīsinājums instrumentālo meteoroloģisko apstākļu apzīmēšanai.

INCERFA. Kodēts vārds nenoteiktības fāzes apzīmēšanai.

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

Piebilde. Incidentu veidi, kas interesē Starptautisko Civilās aviācijas organizāciju galvenokārt kā analīzes materiāls, lai novērstu aviācijas nelaimes gadījumus, ir uzskaitīti “Aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu ziņojumu rokasgrāmatā” (ADREP Manual) (Doc 9156).
Informācija par satiksmi. Gaisa satiksmes vadības struktūrvienību sniegta informācija, lai brīdinātu pilotu par citu zināmu un novērotu gaisa satiksmi, kas var atrasties tā atrašanās vietas vai paredzētā lidojuma maršruta tuvumā, un palīdzētu pilotam izvairīties no sadursmes.

Instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi (IMC). Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti tādos lielumos kā redzamība, attālums līdz mākoņiem un mākoņu apakšējās robežas augstums; šie lielumi ir mazāki par noteiktajiem vizuālajiem meteoroloģiskajiem apstākļiem.

Piezīme. Vizuālo meteoroloģisko apstākļu minimumi ir ietverti 2. pielikumā.
Integritāte (aeronavigācijas dati). Garantija tam, ka aeronavigācijas dati un to vērtība nav ne zuduši, ne grozīti no šo datu sagatavošanas un sankcionētu izmaiņu ieviešanas brīža.

Kalendārs. Atsevišķa laika atskaites sistēma, kas nodrošina pamatu, lai definētu atrašanos laikā ar precizitāti līdz vienai dienai (ISO 19108*).

Konferencsakari. Sakaru līdzekļi, kas ļauj vienlaicīgi uzturēt tiešus sakarus starp trim un vairāk punktiem.

Konsultatīvais maršruts. Noteikts maršruts, kurā ir pieejami gaisa satiksmes konsultatīvie pakalpojumi.

Konsultatīvā gaisa telpa. Noteiktu izmēru gaisa telpa vai noteikts maršruts, kurā ir pieejami gaisa satiksmes konsultatīvie pakalpojumi.

Kontrolējama gaisa telpa. Noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā tiek nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi atbilstoši gaisa telpu klasifikācijai.

Piezīme. Kontrolējama gaisa telpa ir vispārīgs termins, kas ietver ATS gaisa telpu A, B, C, D un E klases saskaņā ar 2.6. punktu.
Kontrolējams lidlauks. Lidlauks, kurā lidlauka satiksmei tiek nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi.

Piezīme. Piezīme. Termins “kontrolējams lidlauks” norāda, ka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi tiek nodrošināti lidlauka satiksmei, bet tas ne vienmēr nozīmē, ka pastāv gaisa satiksmes vadības zona.
Kontrolējams lidojums. Lidojums, kam nepieciešama gaisa satiksmes vadības atļauja.

Kreisēšanas līmenis. Līmenis, ko saglabā ievērojamā lidojuma daļā.

Kustības zona. Lidlauka daļa, kas paredzēta gaisa kuģu pacelšanās, nosēšanās un manevrēšanas vajadzībām un kurā ir manevrēšanas teritorija un perons(-i).

Lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi. Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi lidlauka satiksmei.

Lidlauka gaisa satiksmes vadības rajons. Gaisa satiksmes vadības rajons, kas parasti tiek izveidots ATS maršrutu savienošanās vietās viena vai vairāku lielāko lidlauku apkārtnē.

Piezīme. Gaisa kuģis atrodas lidlauka apkaimē, ja tas atrodas lidlauka lidojumu riņķī, ielido tajā vai izlido no tā.
Lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides dienests (ATIS). Kārtējās ikdienas informācijas automātiska sniegšana visu diennakti vai noteiktā diennakts laikā ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem.

Lidlauka rajona informācijas datu piegādes līniju automātiskās pārraidīšanas dienests (D-ATIS). ATIS informācijas pārraide, izmantojot datu pārraides sakarus.

Balss informācijas automātiskās pārraidīšanas dienests lidlauka rajonā (Balss ATIS). ATIS informācijas pārraidei izmanto ilgstošus un atkārtotus balss raidījumus. 

Lidlauka satiksme. Jebkāda satiksme lidlauka manevrēšanas teritorijā un visi gaisa kuģu lidojumi lidlauka apkaimē.

Lidlauks. Noteikta sauszemes teritorija vai akvatorija (tostarp visas ēkas, objekti un iekārtas), kas pilnīgi vai daļēji paredzēta gaisa kuģu atlidošanai, aizlidošanai un kustībai pa šo virsmu.

Lidojuma līmenis. Pastāvīga atmosfēras spiediena līmenis, kas noteikts attiecībā pret atmosfēras standarta spiediena līmeni 1013,2 hPa un kas atšķiras no pārējiem līmeņiem par noteiktu spiediena intervālu.

1. piezīme. Barometriskais altimetrs, kas ir kalibrēts saskaņā ar standarta atmosfēru:
a) pēc spiediena iestatīšanas vidējā jūras līmenī (QNH) rādīs absolūto augstumu;
b) pēc spiediena iestatīšanas lidlauka pacēluma vai skrejceļa sliekšņa līmenī (QFE) rādīs relatīvo augstumu virs QFE atskaites punkta;
c) pēc 1013,2 hPa iestatīšanas var tikt izmantots lidojuma līmeņu noteikšanai.
2. piezīme. Iepriekšējā piezīmē lietotie termini "relatīvais augstums" un "absolūtais augstums" norāda instrumentālos, nevis ģeometriskos relatīvos un absolūtos augstumus.
Lidojuma plāns. Noteikta informācija par paredzamo gaisa kuģa paredzamo lidojumu vai lidojuma posmu, ko iesniedz gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām.

Piezīme. Lidojuma plānam izvirzītās tehniskās prasības ir ietvertas 2. papildinājumā. Izteiciens “lidojuma plāna veidlapa” nozīmē lidojuma plāna veidlapas paraugu, kas ietverts PANS-ATM 2. papildinājumā.
Lidojumu informācijas centrs. Struktūrvienība, kas izveidota, lai nodrošinātu lidojumu informācijas un trauksmes izziņošanas pakalpojumus.

Lidojumu informācijas pakalpojumi. Pakalpojumi, kas tiek nodrošināti, lai sniegtu konsultācijas un informāciju, kas ir noderīga drošai un efektīvai lidojumu veikšanai.

Lidojumu informācijas rajons. Noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā tiek nodrošināti lidojumu informācijas un trauksmes izziņošanas pakalpojumi.

Lidojumu rajona GSV centrs. Struktūrvienība, kas izveidota, lai nodrošinātu gaisa satiksmes vadības pakalpojumus gaisa kuģiem, kuri tās jurisdikcijā esošajos gaisa satiksmes vadības rajonos veic kontrolējamus lidojumus.

Lidojumu rajona GSV dienests. Gaisa satiksmes vadības dienests kontrolējamiem lidojumiem gaisa satiksmes vadības rajonos.

Lidojumu vadības tornis. Struktūrvienība, kas izveidota gaisa satiksmes vadības pakalpojumu sniegšanai lidlauka satiksmei.

Līmenis. Vispārējs termins, kas attiecas uz lidojumā esoša gaisa kuģa stāvokli vertikālajā plaknē un var nozīmēt gan relatīvo augstumu, gan absolūto augstumu, gan lidojuma līmeni.

Manevrēšana. Gaisa kuģa virzīšanās pa lidlauka virsmu, izmantojot savu piedziņu, izņemot pacelšanos un nosēšanos.

Manevrēšana gaisā. Helikoptera/vertikālās pacelšanās un nolaišanās gaisa kuģa (VTOL) pārvietošanās virs lidlauka virsmas, parasti zemes ietekmē un ar zemes ātrumu, kas parasti nepārsniedz 37 km/h (20 kt).
Piezīme. Faktiskais augstums var atšķirties, un dažiem helikopteriem var būt nepieciešams manevrēt gaisā augstāk nekā 8m (25ft) virs zemes līmeņa, lai samazinātu zemes ietekmes radīto turbulenci vai nodrošinātu augstuma rezervi, pārvietojot kravu ārējā piekarē.
Manevrēšanas teritorija. Lidlauka daļa, izņemot peronus, kas paredzēta gaisa kuģu pacelšanās, nosēšanās un manevrēšanas vajadzībām.

Maršruta punkts. Konkrēts ģeogrāfiskais punkts, ko izmanto zonālās navigācijas maršruta vai zonālo navigāciju izmantojoša gaisa kuģa trajektorijas noteikšanai. Maršruta punktus identificē šādi.

Apstreidzes pagrieziena maršruta punkts . Punkts, kas paredz pagrieziena sākumu ar apsteidzi un iekļaušanos nākošajā maršruta posmā pa pieskari, un

Pagrieziena maršruta punkts. Punkts, kurā uzsāk pagriezienu, lai iekļautos nākošajā maršruta posmā vai procedūrā.

Meklēšanas un glābšanas koordinācijas centrs. Struktūrvienība, kas atbild par efektīvu meklēšanas un glābšanas dienesta darba organizāciju un meklēšanas un glābšanas operāciju koordināciju meklēšanas un glābšanas rajona robežās.

Meteoroloģiskais birojs. Birojs, kas paredzēts starptautiskās aeronavigācijas meteoroloģiskajai nodrošināšanai.

Nenoteiktības fāze. Situācija, kurā ir bažas par gaisa kuģa un tajā esošo personu drošību.

Nepieciešamie navigācijas raksturojumi (RNP).  To navigācijas raksturojumu uzskaitījums, kas ir nepieciešami lidojumu veikšanai noteiktas gaisa telpas robežās.

Piebilde. Navigācijas raksturojumus un prasības nosaka katram konkrētajam RNP tipam un/vai tā piemērošanas veidam.
Nododošā struktūrvienība. Gaisa satiksmes vadības struktūrvienība, kas atrodas maršrutā esoša gaisa kuģa gaisa satiksmes vadības pakalpojumu atbildības nodošanas procesā nākošajai gaisa satiksmes vadības struktūrvienībai.
Nosacīta atļauja.  Atļauja, ko gaisa kuģim izsniedz gaisa satiksmes vadības struktūrvienība, kas konkrētajā brīdī nav pilnvarota veikt šā gaisa kuģa lidojuma vadīšanu.

NOTAM. Paziņojums, kas tiek nosūtīts ar elektrosakaru līdzekļiem un kurā ir informācija par jebkuru aeronavigācijas iekārtu, pakalpojumu, procedūras vai apdraudējuma ieviešanu, stāvokli vai izmaiņām, par kurām laikus zināt ir būtiski ar lidojumu nodrošināšanu saistītajam personālam.

Nozīmīgs punkts. Noteikta ģeogrāfiskā vieta, kas tiek izmantota ATS maršruta, gaisa kuģa maršruta noteikšanai, kā arī citiem navigācijas un gaisa satiksmes vadības mērķiem.

Pagrieziens uz nosēšanās taisni. Gaisa kuģa veikts pagrieziens pieejas sākuma posmā no iepriekšējā ceļa līnijas uz pieejas starpposma vai pēdējā posma ceļa līniju.  Šo ceļa līniju virziens nav pretējs.

Piezīme. Pagriezienus uz nosēšanās taisni var izpildīt horizontālā lidojumā vai arī ar augstuma samazināšanu atbilstoši katras konkrētas procedūras prasībām.
Pārbaude, izmantojot CRC kodu. Matemātisks algoritms, kuru piemēro digitālo datu pareizības pārbaudei, izmantojot kļūdu atklājošu kodu.

Pārņēmējinstitūcija. Gaisa satiksmes vadības struktūrvienība, kas pārņem gaisa kuģa vadīšanu.

Pārslēgšanās punkts. Punkts, kurā gaisa kuģis, veicot lidojumu kādā ATS maršruta posmā, kuru nosaka, izmantojot ļoti augstas frekvences visaptverošu diapazonu, no gaisa kuģa aizmugurē esošas radiobākas frekvences pārslēdzas uz nākamo, gaisa kuģa priekšā esošas radiobākas frekvenci.

Piezīme. Pārslēgšanās punkti tiek noteikti tā, lai visos izmantojamajos lidojuma augstumos navigācijas ierīcēm nodrošinātu optimālu signāla stipruma un kvalitātes līdzsvaru un nodrošinātu kopēju azimutālās vadīšanas avotu visiem gaisa kuģiem vienā un tajā pašā maršruta posmā.
Perona vadības dienests. Peronā nodrošināti pakalpojumi gaisa kuģu un transporta līdzekļu darbības un kustības regulēšanai.

Perons. Noteikts sauszemes lidlauka laukums, kas paredzēts gaisa kuģu novietošanai, pasažieru izkāpšanai vai iekāpšanai, bagāžas, pasta vai kravas iekraušanai un izkraušanai, stāvēšanai vai tehniskajai apkopei.
Pieejas kontroles dienests. Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi atlidojušiem un aizlidojušiem gaisa kuģiem, kas veic kontrolējamus lidojumus.
Pieejas kontroles struktūrvienība. Struktūrvienība, kas izveidota, lai nodrošinātu gaisa satiksmes vadības pakalpojumus gaisa kuģiem, kas veic kontrolējamus lidojumus un kas ielido vienā vai vairākos lidlaukos vai izlido no tiem.

Pieejas pēdējais posms. Instrumentālo lidojumu pieejas shēmas daļa, kas sākas pieejas pēdējā posma noteiktā kontrolpunktā vai punktā vai, ja šāda punkta nav, 

a) pēdējā standarta pagrieziena beigās, pēc pagrieziena uz nosēšanās taisni vai pēc pagrieziena ieejai ,,hipodroma” shēmā, ja tāda ir paredzēta, vai 

b) nosēšanās shēmas pēdējās ceļa līnijas sākuma punktā;  un beidzas lidlaukam tuvā punktā, pēc kura:

1) var veikt nosēšanos vai

2) uzsākt otrā riņķa procedūru.

Pilnvarota ATS iestāde. Atbilstoši pilnvarotā iestāde, kurai valsts uzticējusi atbildību par gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanu attiecīgajā gaisa telpā.

Precizitāte. Aprēķinātās vai izmērītās vērtības un faktiskās vērtības atbilstības pakāpe. 

Piebilde. Atrašanās vietas mērījuma precizitāte parasti tiek izteikta kā attālums no konkrētas atrašanās vietas, kura robežās ar noteiktu ticamības pakāpi atrodas faktiskā atrašanās vieta.
Prognoze. Gaidāmo meteoroloģisko apstākļu apraksts noteiktam laikam vai laika periodam, vai noteiktai gaisa telpas daļai.

Radiotelefons. Radiosakaru veids, kas galvenokārt paredzēts informācijas apmaiņai mutvārdos.

Redzamība uz skrejceļa (RVR). Attālums, kura robežās uz skrejceļa ass esoša gaisa kuģa pilots var redzēt skrejceļa marķējumu vai skrejceļu ierobežojošās ugunis, vai skrejceļa ass līniju norādošās ugunis.

Relatīvais augstums. Vertikāls attālums no plaknes, punkta vai par punktu uzskatīta objekta līdz noteiktam līmenim.

Rezerves lidlauks. Lidlauks, uz kuru var lidot gaisa kuģis, ja tam nav iespējams vai nav ieteicams turpināt lidojumu uz plānotās nosēšanās lidlauku vai veikt tajā nosēšanos. Rezerves lidlaukus iedala, kā norādīts turpmāk.

Rezerves lidlauks pēc pacelšanās. Rezerves lidlauks, kurā gaisa kuģis var veikt nosēšanos gadījumos, ja rodas tāda nepieciešamība neilgi pēc pacelšanās un nav iespējams izmantot izlidošanas lidlauku.

Rezerves lidlauks maršrutā.  Lidlauks, kurā gaisa kuģis varētu veikt nosēšanos lidojuma maršrutā pēc tam, kad tas nonācis neparedzētā vai avārijas situācijā.

Rezerves lidlauks ETOPS maršrutā. Piemērots un atbilstīgs rezerves lidlauks, kurā gaisa kuģis varētu veikt nosēšanos dzinēja atteices, kā arī citos ārkārtas vai avārijas gadījumos, izpildot ETOPS lidojumu.

Rezerves lidlauks lidojuma galamērķī. Rezerves lidlauks, uz kuru gaisa kuģis var doties gadījumos, kad vai nu nav iespējams, vai nav ieteicams veikt nosēšanos plānotajā galamērķa lidlaukā.

Piezīme. Lidlauks, no kura lidojums tiek uzsākts, var būt arī šā lidojuma rezerves lidlauks maršrutā vai lidojuma galamērķī.
RNP tips. Jūras jūdzēs izteikts fiksēts attālums no plānotās atrašanās vietas, kura robežās gaisa kuģi atradīsies vismaz 95% no kopējā lidojuma laika.

Piemērs. RNP 4 atspoguļo navigācijas precizitāti 7,4 km (4 NM) ar plus vai mīnus zīmi 95 procentos gadījumu.

Sadursmju novēršanas rekomendācijas. Gaisa satiksmes vadības dienestu sniegtas rekomendācijas, precizējot manevrus, lai palīdzētu pilotam izvairīties no sadursmes.

Sakari ,,gaiss - zeme”. Divpusēji sakari starp gaisa kuģi un stacijām vai punktiem uz zemes virsmas.

SIGMET informācija. Meteoroloģiskās uzraudzības dienesta izsniegta informācija par faktiskajām vai gaidāmajām laika parādībām konkrētā lidojuma maršrutā, kas var ietekmēt gaisa kuģu lidojumu drošību.

Skrejceļš. Noteikts sauszemes lidlauka taisnstūra laukums, kas ir sagatavots gaisa kuģu nosēšanās un pacelšanās vajadzībām.

Speciāls VFR lidojums. VFR lidojums, kuru gaisa satiksmes vadība atļāvusi veikt vadības zonā, ja meteoroloģiskie apstākļi ir sliktāki nekā vizuālie meteoroloģiskie apstākļi.

Stacijas deklinācija. Iestatītā VOR nulles radiāla novirzīšanās no patiesā ziemeļu virziena, ko nosaka, kalibrējot VOR.
Starptautisks NOTAM birojs. Valsts pilnvarots birojs NOTAM ziņojumu starptautiskajai apmaiņai.

Šķērslis. Visi nekustīgie (īslaicīgie vai pastāvīgie) un kustīgie objekti vai to daļas, kas izvietotas rajonā, kurš paredzēts gaisa kuģa zemes satiksmei, vai kas paceļas virs noteiktas virsmas, kura paredzēta gaisa kuģu aizsargāšanai lidojumā.

Trauksmes fāze. Situācija, kurā ir bažas par gaisa kuģa un tajā esošo personu drošību.

Trauksmes izziņošanas dienests. Pakalpojums, kuru sniedz, lai informētu attiecīgās organizācijas par gaisa kuģiem, kam nepieciešama meklēšanas un glābšanas dienestu palīdzība, un lai šīm organizācijām sniegtu nepieciešamo palīdzību. 
Vadības nodošanas punkts. Noteikts punkts gaisa kuģa maršrutā, kurā atbildību par gaisa satiksmes vadības pakalpojumiem no vienas gaisa satiksmes vadības struktūrvienības vai dispečera darba vietas nodod citai.

VFR. Saīsinājums, kas tiek lietots, lai apzīmētu vizuālo lidojumu noteikumus.

VFR lidojums.  Lidojums, kuru veic atbilstoši vizuālo lidojumu noteikumiem.

Vizuālie meteoroloģiskie apstākļi (VMC). Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti kā redzamība, attālums līdz mākoņiem un apakšējās mākoņu robežas augstums un kas atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāki.
Piezīme. Noteiktais minimums ir ietverts 2. pielikumā.
VMC. Saīsinājums, ko lieto, lai apzīmētu vizuālos meteoroloģiskos apstākļus.

Ziņošanas punkts.  Noteikts ģeogrāfisks orientieris, attiecībā pret kuru var paziņot par gaisa kuģa atrašanās vietu.

Zonālā navigācija (RNAV). Navigācijas metode, kas pieļauj gaisa kuģu lidojumus pa jebkuru vēlamo trajektoriju navigācijas radiobāku darbības zonās, autonomo līdzekļu vai to kombinācijas iespēju robežās.

Zonālās navigācijas maršruts. Noteikts ATS maršruts gaisa kuģiem, kuri var izmantot zonālo navigāciju.

_________________

* ISO standarts

19104 Ģeogrāfiska informācija. Terminoloģija. 

19108 Ģeogrāfiska informācija. Pagaidu shēma.
2. NODAĻA. VISPĀRĪGAS PRASĪBAS

2.1. Pilnvarotās iestādes noteikšana

2.1.1. Saskaņā ar šā pielikuma noteikumiem Līgumslēdzējas valstis to jurisdikcijā esošajā teritorijā nosaka tādu gaisa telpas daļu un tādus lidlaukus, kur tiks nodrošināti gaisa satiksmes pakalpojumi. Tad tās izveido minētos pakalpojumus un nodrošina tos saskaņā ar šā pielikuma noteikumiem, izņemot gadījumus, kad, savstarpēji vienojoties, viena valsts deleģē otrai valstij atbildību par minēto gaisa satiksmes pakalpojumu organizēšanu un nodrošināšanu attiecīgās valsts teritorijā esošajos lidojumu informācijas rajonos, gaisa satiksmes vadības rajonos vai gaisa satiksmes vadības zonās.

Piezīme. Ja viena valsts otrai deleģē atbildību virs tās teritorijas nodrošināt gaisa satiksmes pakalpojumus, to darot, tā neatkāpjas no savas valstiskās suverenitātes. Līdzīgi arī pakalpojumu sniedzējas valsts atbildība aprobežojas ar tehniskiem un ekspluatācijas apsvērumiem un nesniedzas tālāk par gaisa kuģa drošības un lidojuma izpildes ātruma apsvērumiem, izmantojot to attiecīgajā gaisa telpā. Turklāt, nodrošinot gaisa satiksmes pakalpojumus deleģējošās valsts teritorijā, pakalpojumu sniedzēja valsts to dara saskaņā ar deleģējošās valsts prasībām, kas paredz pakalpojumu sniedzējai valstij noteikt lietošanai tādas iekārtas un pakalpojumus, par kuru vajadzību abas valstis ir vienojušās. Turklāt tiek sagaidīts, ka deleģējošā valsts minētās iekārtas un pakalpojumus nepārveidos un neatsauks bez iepriekšējas konsultēšanās ar pakalpojumu sniedzēju valsti.  Gan deleģējošā valsts, gan pakalpojumu sniedzēja valsts starp tām noslēgto vienošanos var pārtraukt jebkurā laikā.
2.1.2. To gaisa telpas daļu virs neitrālajiem ūdeņiem vai nenosakāmas suverenitātes gaisa telpas daļu, kurā nodrošināmi gaisa satiksmes pakalpojumi, nosaka saskaņā ar aeronavigācijas reģionālajiem nolīgumiem. Līgumslēdzēja valsts, kas uzņēmusies atbildību nodrošināt gaisa satiksmes pakalpojumus šādā gaisa telpas daļā, izveido minētos pakalpojumus un nodrošina tos saskaņā ar šā pielikuma noteikumiem.

1. piezīme. Frāze “aeronavigācijas reģionālais nolīgums” attiecas uz ICAO Padomes apstiprinātu vienošanos, kas parasti panākta pēc Reģionālās aeronavigācijas sanāksmes ieteikuma.
2. piezīme. Apstiprinot šā pielikuma priekšvārdu, Padome norādīja, ka, uzņemoties atbildību par gaisa satiksmes pakalpojumiem virs neitrālajiem ūdeņiem vai nenosakāmas suverenitātes gaisa telpā, Līgumslēdzēja valsts var piemērot šos standartus un ieteicamo praksi saskaņā ar tās jurisdikcijā esošās gaisa telpas noteikumiem.

2.1.3. Kad ir noteikts, ka gaisa satiksmes pakalpojumi tiks nodrošināti, attiecīgās valstis nozīmē pilnvarotu iestādi, kas ir atbildīga par minēto pakalpojumu nodrošināšanu.

1. piezīme. Pilnvarotā iestāde, kas ir atbildīga par minēto pakalpojumu organizēšanu un nodrošināšanu, var būt valsts iestāde vai piemērota aģentūra. 
2. piezīme. Sakarā ar gaisa satiksmes pakalpojumu noteikšanu un nodrošināšanu kādai no pusēm vai starptautiskajiem reisiem kopumā var rasties šādas situācijas.
1. situācija. Maršruts vai maršruta daļa ir gaisa telpā, kas atrodas tās valsts suverenitātē, kura pati organizē un nodrošina savus gaisa satiksmes pakalpojumus.
2. situācija. Maršruts vai maršruta daļa ir gaisa telpā, kas atrodas tādas valsts suverenitātē, kura, savstarpēji vienojoties ar citu valsti, deleģējusi otrai valstij atbildību par minēto gaisa satiksmes pakalpojumu noteikšanu un nodrošināšanu.

3. situācija. Maršruta daļa ir gaisa telpā, kas atrodas virs neitrālajiem ūdeņiem vai nenosakāmas suverenitātes gaisa telpā, kurā valsts ir uzņēmusies atbildību noteikt un nodrošināt gaisa satiksmes pakalpojumus. 
Šajā pielikumā valsts, kas nozīmē pilnvaroto iestādi, kura ir atbildīga par gaisa satiksmes pakalpojumu organizēšanu un nodrošināšanu:
1. situācijā ir valsts, kurai ir suverenitāte pār attiecīgu gaisa telpas daļu;
2. situācijā ir valsts, kurai deleģēta atbildība par gaisa satiksmes pakalpojumu noteikšanu un nodrošināšanu; 

3. situācijā ir valsts, kura uzņēmusies atbildību par gaisa satiksmes pakalpojumu noteikšanu un nodrošināšanu.
2.1.4. Pēc gaisa satiksmes pakalpojumu organizēšanas publicē vajadzīgo informāciju, lai nodrošinātu minēto pakalpojumu izmantošanu.

2.2. Gaisa satiksmes pakalpojumu mērķi

Gaisa satiksmes pakalpojumu mērķi ir šādi: 

a) novērst sadursmes starp gaisa kuģiem;

b) novērst sadursmes manevrēšanas teritorijā starp gaisa kuģi un šķēršļiem šajā laukumā;

b) sekmēt un saglabāt sakārtotu gaisa satiksmes plūsmu;.

d) nodrošināt informāciju un ieteikumus, kas ir noderīgi drošai un efektīvai lidojumu vadīšanai;

e) informēt attiecīgās organizācijas par gaisa kuģiem, kam nepieciešama meklēšanas un glābšanas dienestu palīdzība, un pēc vajadzības sniegt šīm organizācijām palīdzību.

2.3. Gaisa satiksmes pakalpojumu veidi

Gaisa satiksmes pakalpojumiem ir šādi trīs identificēti veidi. 

2.3.1. Gaisa satiksmes vadības  pakalpojumi 2.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai ir iedalīti trīs daļās: 

a) lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienesta pakalpojumi: kontrolējamu lidojumu gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana 2.2. punkta a) un c) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai, izņemot 2.3.1. punkta b) un c) apakšpunktā minētos lidojumus vai lidojumu daļas; 

b) pieejas kontroles dienesta pakalpojumi:  gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana 2.2. punkta a) un c) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai tajās kontrolējamu lidojumu daļās, kas saistās ar ielidošanu un izlidošanu;
c) lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi:  lidlauka satiksmes gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana 2.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai, izņemot 2.3.1. punkta b) apakšpunktā minēto lidojumu daļas; 

2.3.2. Lidojumu informācijas dienesta pakalpojumi 2.2. punkta d) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai. 

2.3.3. Trauksmes izziņošanas dienesta pakalpojumi 2.2. punkta e) apakšpunktā minēto mērķu sasniegšanai.

2.4. Gaisa satiksmes pakalpojumu vajadzības noteikšana

2.4.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanas vajadzības noteikšanai ņem vērā:

a) iesaistītos gaisa satiksmes veidus;

b) gaisa satiksmes blīvumu;

c) meteoroloģiskos apstākļus;

d) citus faktorus, kas var būt nozīmīgi.

Piezīme. Iesaistīto elementu daudzuma dēļ nav bijis iespējams sagatavot īpašus datus gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanas vajadzības noteikšanai konkrētā rajonā vai konkrētā vietā.  Piemēram,
a) dažādu gaisa satiksmes veidu kombinācija ar dažādu ātrumu gaisa kuģiem (parastā reaktīvā lidmašīna u.c.) varētu radīt vajadzību sniegt gaisa satiksmes pakalpojumus, bet relatīvi lielāks satiksmes blīvums, kur iesaistīts tikai viens gaisa satiksmes ekspluatācijas veids, šādu vajadzību neradītu;
b) meteoroloģiskie apstākļi varētu ievērojami ietekmēt pastāvīgas gaisa satiksmes plūsmas rajonus (piem., regulāra satiksme), bet līdzīgi vai pat sliktāki meteoroloģiskie apstākļi varētu būt relatīvi mazsvarīgi rajonā, kur šādos apstākļos satiksme būtu atcelta (piem., vietējie VFR lidojumi);

c) atklātas ūdens joslas, kalnaini, neapdzīvoti vai pamesti rajoni varētu radīt vajadzību sniegt gaisa satiksmes pakalpojumus pat tādos gadījumos, kad operāciju biežums ir ļoti neliels.
2.4.2. Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma (ACAS) nevar būt faktors, pēc kura nosaka gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanas vajadzību konkrētajā rajonā.

2.5. Gaisa telpas daļu un kontrolējamu lidlauku noteikšana satiksmes pakalpojumu nodrošināšanai

2.5.1. Kad ir noteikts, ka gaisa satiksmes pakalpojumi tiks nodrošināti īpašās gaisa telpas daļās vai īpašos lidlaukos, tad šīs gaisa telpas daļas vai šos lidlaukus paredz saistībā ar nodrošināmajiem gaisa satiksmes pakalpojumiem.

2.5.2. Īpašo gaisa telpas daļu un kontrolējamo lidlauku izraudzīšanās ir šāda.

2.5.2.1. Lidojuma informācijas rajoni. Par lidojumu informācijas rajoniem uzskata tādas gaisa telpas daļas, kurās ir noteikts, ka tiks nodrošināti lidojuma informācijas pakalpojumi un trauksmes izziņošanas pakalpojumi.

2.5.2.2. Gaisa satiksmes vadības rajoni un gaisa satiksmes vadības zonas.
2.5.2.2.1. Par gaisa satiksmes vadības rajoniem un gaisa satiksmes vadības zonām uzskata tādas gaisa telpas daļas, kurās ir noteikts, ka IFR lidojumiem tiks nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi.

Piezīme. 2.9. punktā ir izskaidrota atšķirība starp gaisa satiksmes vadības rajoniem un gaisa satiksmes vadības zonām.
2.5.2.2.1.1. Kontrolējamas gaisa telpas daļas, kurās ir noteikts, ka gaisa satiksmes vadības pakalpojumi tiks nodrošināti arī VFR lidojumiem, uzskata par B, C vai D klases gaisa telpu.

2.5.2.2.2. Ja lidojuma informācijas rajonā ir paredzēti gaisa satiksmes vadības rajoni un gaisa satiksmes vadības zonas, tie veido daļu no minētā lidojuma informācijas rajona.

2.5.2.3. Kontrolējami lidlauki. Par kontrolējamiem lidlaukiem ir uzskatāmi tādi lidlauki, kuros ir noteikts, ka lidlauka satiksmei tiks nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi.

2.6. Gaisa telpu klasifikācija

2.6.1. ATS gaisa telpas klasificē un norāda šādi.

A klase. Ir atļauti tikai IFR lidojumi, visos lidojumos ir nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, un visi lidojumi ir nošķirti viens no otra.

B klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, visos lidojumos ir nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, un visi lidojumi ir nošķirti viens no otra.

C klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, visos lidojumos ir nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, un IFR lidojumi ir nošķirti no citiem IFR lidojumiem un no VFR lidojumiem. VFR lidojumi ir nošķirti no IFR lidojumiem un saņem satiksmes informāciju par citiem VFR lidojumiem.

D klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, un visos lidojumos ir nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, IFR lidojumi ir nošķirti no citiem IFR lidojumiem un saņem satiksmes informāciju par VFR lidojumiem, VFR lidojumi saņem satiksmes informāciju par visiem citiem lidojumiem.

E klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, IFR lidojumos ir nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, un tie ir nošķirti no citiem IFR lidojumiem. Visi lidojumi saņem satiksmes informāciju, ciktāl praktiski iespējams. E klase netiek izmantota gaisa satiksmes vadības zonās.

F klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, visi IFR lidojumi saņem gaisa satiksmes konsultatīvos pakalpojumus, un visi lidojumi saņem lidojumu informācijas pakalpojumus, ja tie tiek pieprasīti.

Piezīme. Parasti gaisa satiksmes konsultatīvo pakalpojumu īstenošana uzskatāma par pagaidu pasākumu tikai līdz tam laikam, kad to var aizstāt ar gaisa satiksmes vadības pakalpojumiem. (Sk. arī PANS-ATM, 9. nodaļa.)
G klase. Ir atļauti IFR un VFR lidojumi, un lidojumi saņem lidojumu informācijas pakalpojumus, ja tie tiek pieprasīti.

2.6.2. Valstis izraugās gaisa telpas klases, pamatojoties uz savām vajadzībām.

2.6.3. Prasības lidojumiem katrā gaisa telpas klasē ir attēlotas 4. papildinājuma tabulā.

Piezīme. Ja ATS gaisa telpas savienojas vertikāli, t.i., viena virs otras, lidojumi parastā līmenī atbilst gaisa telpas mazāk ierobežojošās klases prasībām un saņem minētajai klasei piemērojamos pakalpojumus. Tādējādi, piemērojot minētos kritērijus, B klases gaisa telpa uzskatāma par mazāk ierobežojošu nekā A klases gaisa telpa;  C klases gaisa telpa uzskatāma par mazāk ierobežojošu nekā B klases gaisa telpa utt.
2.7. Nepieciešamie navigācijas raksturojumi (RNP) maršruta lidojumos

2.7.1. Valstis paredz RNP tipus.  Vajadzības gadījumā izraudzītajiem rajoniem RNP tipu(s), ceļa līnijas vai ATS maršrutus paredz saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo nolīgumu.

2.7.2. Ieteikums. Lidojuma maršruta fāzei RNP tipi RNP 1, RNP 4, RNP 10, RNP 12.6 un RNP 20  jāievieš iespējami īsā laikā.

2.7.3. Paredzētais RNP tips attiecas uz atbilstošajā gaisa telpā nodrošināto sakaru līmeni, navigāciju un gaisa satiksmes pakalpojumiem.

Piezīme. Piemērojamie RNP tipi un saistītās procedūras publicētas “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatā” (Doc 9613).
2.8. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību izraudzīšana un organizēšana

Gaisa satiksmes pakalpojumus nodrošina šādi izraudzītas un organizētas struktūrvienības. 

2.8.1. Lai lidojumu informācijas rajonos nodrošinātu lidojumu informācijas pakalpojumus un trauksmes izziņošanas pakalpojumus, organizē lidojumu informācijas centrus, ja vien atbildība par minēto pakalpojumu sniegšanu konkrētajā lidojumu informācijas rajonā nav uzticēta gaisa satiksmes vadības struktūrvienībai, kurai ir atbilstīgs aprīkojums šādu pienākumu izpildei.

Piezīme. Tas neizslēdz lidojumu informācijas pakalpojumu sniegšanas funkcijas konkrētu elementu deleģēšanu citām struktūrvienībām. 
2.8.2. Gaisa satiksmes vadības struktūrvienību organizē, lai nodrošinātu gaisa satiksmes vadības pakalpojumus, lidojumu informācijas pakalpojumu un trauksmes izziņošanas pakalpojumus gaisa satiksmes vadības rajonos, gaisa satiksmes vadības zonās un kontrolējamos lidlaukos. 

Piezīme. Dažādu gaisa satiksmes vadības struktūrvienību nodrošinātie pakalpojumi ir norādīti 3.2. pantā.
2.9. Tehniskās prasības lidojumu informācijas rajoniem, gaisa satiksmes vadības rajoniem un gaisa satiksmes vadības zonām

2.9.1. Ieteikums. Tās gaisa telpas nodalīšanai, kurā veicami gaisa satiksmes pakalpojumi, ir jābūt saistītai ar maršruta struktūru un vajadzību drīzāk pēc efektīviem pakalpojumiem nekā pēc valstu robežām.
1. piezīme. Nolīgumi, kas atļauj nodalīt valsts robežu pārsniedzošās gaisa telpas, ir ieteicami, ja tie veicina gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanu (sk. 2.1.1. punktu). Piemēram, nolīgumi, kas atļauj nodalīt gaisa telpas robežu ar taisnu līniju, visizdevīgākie būs tad, ja gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības izmanto datu apstrādes metodes 
2. piezīme. Ja gaisa telpas nodalīšanu veic, atsaucoties uz valsts robežām, rodas vajadzība pēc piemēroti izvietotiem vadības nodošanas punktiem, par kuriem ir savstarpēja vienošanās.
2.9.2. Lidojuma informācijas rajoni

2.9.2.1. Lai aptvertu visu minēto rajonu gaisa maršrutu struktūru, kur tiks sniegti pakalpojumi, veic lidojuma informācijas rajonu nodalīšanu.

2.9.2.2. Lidojuma informācijas rajons ietver visu gaisa telpu iekšpus tā sānu robežām, izņemot augšējo lidojuma informācijas rajona ierobežojumu.

2.9.2.3. Ja lidojuma informācijas rajonu ierobežo augšējā lidojuma informācijas rajons, tad augšējam lidojuma informācijas rajonam noteiktā apakšējā robeža veido lidojuma informācijas rajona augšējo vertikālo robežu un sakrīt ar VFR kreisēšanas līmeni saskaņā ar 2. pielikuma 3. papildinājuma tabulām. 

Piezīme. Gadījumos, kad augšējā lidojuma informācijas rajons ir noteikts, šeit aprakstītajām procedūrām nav jābūt identiskām ar tām, ko piemēro atbilstošajā lidojuma informācijas rajonā. 

2.9.3. Gaisa satiksmes vadības rajoni

2.9.3.1. Lai aptvertu pietiekoši plašu IFR lidojuma maršrutu vai maršruta daļas gaisa telpu, kurā ir vēlams nodrošināt attiecīgos gaisa satiksmes vadības pakalpojumus, gaisa satiksmes vadības rajonus nodala, iekļaujot, inter alia, gaisa ceļus un lidlauka gaisa satiksmes vadības rajonus, ņemot vērā šajos rajonos parasti lietoto navigācijas līdzekļu iespējas.

Piezīme. Ja gaisa satiksmes vadības rajonu neveido gaisa ceļu sistēma, gaisa satiksmes vadības nodrošināšanas veicināšanai var noteikt maršrutu sistēmu.
2.9.3.2. Gaisa satiksmes vadības rajona apakšējo robežu nosaka tādā relatīvā augstumā virs zemes vai ūdens, kas nav zemāks par 200 m (700 ft).

Piezīme. Tas nenozīmē, ka apakšējā robeža ir jānosaka vienoti visam gaisa satiksmes vadības rajonam (sk. A-5. tabulu “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatas” (Doc 9426) I daļas 2. iedaļas 3. nodaļā). 

2.9.3.2.1. Ieteikums. Ja ir realizējams vai vēlams, lai ļautu rīcības brīvību zem gaisa satiksmes vadības rajona veiktajiem VFR lidojumiem, gaisa satiksmes vadības rajona apakšējā robeža jānosaka lielākā relatīvajā augstumā nekā 2.9.3.2. punktā noteiktais minimālais augstums.
2.9.3.2.2.. Ieteikums.  Ja gaisa satiksmes vadības rajona apakšējā robeža pārsniedz 900 m (3000 ft) virs MSL, tai jāsakrīt ar VFR kreisēšanas līmeni saskaņā ar 2. pielikuma 3. papildinājuma tabulām.
Piezīme. Tas nozīmē, ka izraudzītajam VFR kreisēšanas līmenim ir jābūt tādam, lai sagaidāmās vietējās atmosfēras spiediena svārstības nepazeminātu šo robežu līdz relatīvajam augstumam, kas mazāks par 200 m (700 ft) virs zemes vai ūdens. 
2.9.3.3. Gaisa satiksmes vadības rajona augšējo robežu nosaka, ja:

a) virs šīs augšējās robežas netiks nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi; vai

b) gaisa satiksmes vadības rajons atrodas zem augstāka gaisa satiksmes vadības rajona; šajā gadījumā tā augšējā robeža sakrīt ar augstākā gaisa satiksmes vadības rajona apakšējo robežu.

Ja šāda augšējā robeža ir noteikta, tā sakrīt ar VFR kreisēšanas līmeni saskaņā ar 2. pielikuma 3. papildinājuma tabulām.

2.9.4. Lidojumu informācijas rajoni vai gaisa satiksmes vadības rajoni augšējā gaisa telpā

Ieteikums Ja ir vēlams ierobežot to lidojumu informācijas rajonu vai gaisa satiksmes vadības rajonu skaitu, caur kuriem citādi būtu jālido augsti lidojošam gaisa kuģim, lidojumu informācijas rajons vai gaisa satiksmes vadības rajons pēc vajadzības jānodala, lai iekļautu augšējo gaisa telpu vairāku zemāku lidojumu informācijas rajonu vai gaisa satiksmes vadības rajonu sānu robežās.

2.9.5. Gaisa satiksmes vadības zonas

2.9.5.1. Gaisa satiksmes vadības zonu sānu robežas ietver vismaz tās gaisa telpas daļas, kas nav gaisa satiksmes vadības rajonā, caur kuru iet ielidojošo un izlidojošo IFR lidojumu maršruti no tiem lidlaukiem, kuri tiks izmantoti instrumentālos meteoroloģiskos apstākļos.

Piezīme. Gaisa kuģi, kas ir lidlauku apkārtnes gaidīšanas zonā, uzskatāmi par atlidojošiem gaisa kuģiem.

2.9.5.2. Gaisa satiksmes vadības zonas sānu robežas plešas vismaz 9,3 km (5 NM) no attiecīgās lidostas vai lidostu centra tajā virzienā, no kurienes varētu notikt nolaišanās.

Piezīme. Gaisa satiksmes vadības zonā var būt divi vai vairāki viens otra tuvumā izvietoti lidlauki.
2.9.5.3. Ja gaisa satiksmes vadības zona atrodas gaisa satiksmes vadības rajona sānu robežās, tā sniedzas augšup no zemes virsmas vismaz līdz gaisa satiksmes vadības rajona apakšējai robežai.

Piezīme. Ja vēlams, augšējo robežu var noteikt augstāk par augstāk esošā gaisa satiksmes vadības rajona apakšējo robežu.

2.9.5.4. Ieteikums. Ja gaisa satiksmes vadības zona atrodas ārpus gaisa satiksmes vadības rajona sānu robežām, jānosaka augšējā robeža.
2.9.5.5. Ieteikums. Ja gaisa satiksmes vadības zonas augšējo robežu vēlas noteikt augstākā līmenī par apakšējo robežu virs tās esošajam gaisa satiksmes vadības rajonam vai, ja gaisa satiksmes vadības zona atrodas ārpus gaisa satiksmes vadības rajona sānu robežām, tās augšējā robeža jānosaka tādā līmenī, kuru pilots var viegli identificēt. Ja minētā robeža ir virs 900 m (3000ft) MSL, tai jāsakrīt ar VFR kreisēšanas līmeni saskaņā ar 2. pielikuma 3. papildinājuma tabulām. 
Piezīme. Tas nozīmē, ka izraudzītajam VFR kreisēšanas līmenim, ja to izmanto, jābūt tādam, lai sagaidāmās vietējās atmosfēras spiediena svārstības nepazeminātu šo robežu līdz relatīvajam augstumam, kas mazāks par 200 m (700 ft) virs zemes vai ūdens. 
2.10. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību un gaisa telpu identifikācija

2.10.1. Ieteikums. Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs vai lidojumu informācijas centrs jāidentificē ar tuvumā esošās mazpilsētas, pilsētas vai ģeogrāfiska veidojuma nosaukumu.
2.10.2. Ieteikums. Lidojumu vadības tornis vai pieejas kontroles struktūrvienība jāidentificē ar tās lidostas nosaukumu, kurā tie atrodas.
2.10.3. Ieteikums. Gaisa satiksmes vadības zona, gaisa satiksmes vadības rajons vai lidojumu informācijas rajons jāidentificē ar tās struktūrvienības nosaukumu, kuras jurisdikcijā ir attiecīgā gaisa telpa.
2.11. ATS maršrutu noteikšana un identifikācija

2.11.1. Nosakot ATS maršrutus, nodrošina aizsargātu gaisa telpu gar katru ATS maršrutu un drošu attālumu starp blakus esošajiem ATS maršrutiem.

2.11.2. Ieteikums. Ja to prasa satiksmes blīvums, sarežģītība vai specifika, jānosaka īpaši maršruti izmantošanai zema lidojumu līmeņa satiksmē, tostarp helikopteru lidojumiem uz helikopteru klāju un no tā virs neitrāliem ūdeņiem. Nosakot sānu atstarpes starp šādiem maršrutiem, jāņem vērā pieejamie navigācijas līdzekļi un uz helikoptera klāja esošās navigācijas iekārtas.
2.11.3. ATS maršrutus identificē ar apzīmējumiem.

2.11.4. Izņemot standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutus, ATS maršrutu apzīmējumus izraugās saskaņā ar 1. papildinājumā noteiktajiem principiem.

2.11.5. Standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutus un saistītās procedūras identificē saskaņā ar 3. papildinājumā noteiktajiem principiem. 

1. piezīme. Instruktīvais materiāls par ATS maršrutu noteikšanu ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426).
2. piezīme. Instruktīvais materiāls par VOR noteikto ATS maršrutu organizēšanu ir ietverts A pievienojumā.
3. piezīme. Atstarpes starp paralēlajiem ceļiem vai starp centra līnijām paralēlajos ATS maršrutos, kuriem vajadzīgi RNP, būs atkarīgas no attiecīgā RNT tipa. Instruktīvais materiāls par ATS maršrutu noteikšanu ar RNAV aprīkotiem gaisa kuģiem un par atstarpju noteikšanu starp maršrutiem, balstoties uz RNP tipu, ir ietverts B pievienojumā.

2.12. Pārslēgšanās punktu noteikšana

2.12.1. Ieteikums. Pārslēgšanās punkti jāizveido tajos ATS maršruta segmentos, kas noteikti, ņemot vērā ļoti augstas frekvences visvirzienu radio diapazonus, ja tas palīdzēs nodrošināt precīzu navigācijas informāciju maršruta segmentos. Pārslēgšanās punktu noteikšana jāierobežo līdz 110 km (60 NM) vai garākiem maršruta segmentiem, izņemot gadījumus, kad ATS maršrutu sarežģītība, navigācijas līdzekļu blīvums vai citi tehniski un ekspluatācijas iemesli prasa pārslēgšanās punktus noteikt īsākiem maršruta segmentiem.
2.12.2. Ieteikums. Ja nav noteikts citādi attiecībā uz navigācijas līdzekļu lidtehniskiem raksturojumiem vai frekvenču aizsardzības kritērijiem, pārslēgšanās punktam maršruta segmentā jābūt viduspunktam starp iekārtām taisna maršruta segmenta gadījumā vai radiālu krustpunktam tādā maršruta segmentā, kur mainās virziens starp iekārtām.

Piezīme. Norādījumi par pārslēgšanās punktu noteikšanu ir ietverti A pievienojumā.
2.13. Nozīmīgu punktu noteikšana un identifikācija

2.13.1. Nozīmīgus punktus nosaka, lai norādītu ATS maršrutu un/vai gaisa satiksmes dienesta prasības attiecībā uz informāciju par gaisa kuģa lidojuma gaitu.

2.13.2. Nozīmīgus punktus identificē ar apzīmējumiem.

2.13.3. Nozīmīgus punktus nosaka un identificē saskaņā ar 2. papildinājumā noteiktajiem principiem.

2.14. Manevrējoša gaisa kuģa standarta maršrutu noteikšana un identifikācija

2.14.1. Ieteikums. Vajadzības gadījumā manevrējoša gaisa kuģa standarta maršruti jānosaka lidlaukā starp skrejceļiem, peroniem un tehniskās apkopes zonām. Minētajiem maršrutiem jābūt tiešiem, vienkāršiem un, iespēju robežās, projektētiem tā, lai izvairītos no satiksmes konfliktiem.
2.14.2. Ieteikums. Manevrējoša gaisa kuģa standarta maršruti jāidentificē ar apzīmējumiem, kas skaidri atšķiras no skrejceļu un ATS maršrutu apzīmējumiem.

2.15. Koordinācija starp ekspluatantu un gaisa satiksmes dienestiem

2.15.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības savu mērķu sasniegšanā pienācīgi ņem vērā ekspluatantu vajadzības saskaņā ar 6. pielikumā noteiktajiem pienākumiem un pēc ekspluatantu pieprasījuma nodrošina viņiem vai viņu izraudzītiem pārstāvjiem tādu pieejamo informāciju, kas ļautu ekspluatantiem vai viņu izraudzītajiem pārstāvjiem veikt savus pienākumus.

2.15.2. Pēc ekspluatanta lūguma viņam vai viņa izraudzītam pārstāvim saskaņā ar vietēji pieņemto kārtību nekavējoties tiek darīti pieejami gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību saņemtie ziņojumi (tostarp atrašanās vietas ziņojums), kas attiecas uz tā gaisa kuģa ekspluatāciju, kura operatīvās vadības pakalpojumus nodrošina minētais ekspluatants.

2.16. Koordinācija starp atbilstoši pilnvarotajām militārajām iestādēm un gaisa satiksmes dienestiem

2.16.1. Gaisa satiksmes dienestu atbilstoši pilnvarotās iestādes nodibina un uztur ciešu sadarbību ar militārajām iestādēm, kas atbild par darbībām, kuras var ietekmēt civilo gaisa kuģu lidojumus.

2.16.2. Tādu darbību koordinācija, kas rada potenciālu apdraudējumu civilajiem gaisa kuģiem, notiek saskaņā ar 2.17. punktu.

2.16.3. Attiecībā uz civilo gaisa kuģu lidojumu drošu un paātrinātu vadīšanu tiek veikti pasākumi, lai nodrošinātu attiecīgās informācijas tiešu apmaiņu starp gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām un attiecīgām militārām struktūrvienībām.

2.16.3.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības regulāri vai pēc lūguma saskaņā ar vietēji apstiprināto kārtību nodrošina attiecīgās militārās struktūrvienības ar atbilstīgo lidojuma plānu un citiem datiem par civilo gaisa kuģu lidojumiem. Lai izvairītos no gaisa kuģa pārtveršanas vai samazinātu tās vajadzību, gaisa satiksmes dienesta atbilstoši pilnvarotās iestādes izraugās jebkurus rajonus vai maršrutus, kuros visiem lidojumiem saskaņā ar 2. pielikumu piemēro prasības par lidojumu plāniem, divpusējiem sakariem un atrašanās vietas ziņojumiem, nodrošinot gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām visu attiecīgo datu pieejamību un īpaši veicinot civilo gaisa kuģu identifikācijas iespēju.

2.16.3.2. Tiek noteikta īpaša kārtība, lai nodrošinātu, ka:

a) gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības saņem informāciju, ja militārā struktūrvienība ir novērojusi gaisa kuģi, kurš ir vai varētu būt civilais gaisa kuģis, tuvojamies rajonam, kur varētu rasties pārtveršanas vajadzība, vai arī jau esam šajā rajonā;

b) tiek darīts viss iespējamais, lai apstiprinātu gaisa kuģa identitāti un nodrošinātu tam vajadzīgos navigācijas norādījumus, lai izvairītos no pārtveršanas vajadzības.

2.17. Potenciālu civilās aviācijas gaisa kuģu apdraudējuma darbību koordinācija 

2.17.1. Sagatavošanās pasākumus civila gaisa kuģa potenciālām apdraudējuma darbībām virs valsts teritorijas vai virs neitrāliem ūdeņiem koordinē ar attiecīgajām gaisa satiksmes pakalpojumu atbilstoši pilnvarotajām iestādēm. Koordinācija uzsākama iespējami agri, lai nodrošinātu laicīgu informācijas izsludināšanu saskaņā ar 15. pielikuma prasībām.

2.17.1.1. Ieteikums. Ja pilnvarotā ATS iestāde neatrodas tajā valstī, kur atrodas organizācija, kas plāno pasākumus, sākotnējā koordinācija jāveic sadarbībā ar pilnvaroto ATS iestādi, kura atbild par gaisa telpu virs valsts, kur atrodas minētā organizācija.
2.17.2. Koordinācijas mērķis ir panākt vislabākos apstākļus, kas ļaus izvairīties no potenciālā apdraudējuma civilajam gaisa kuģim un samazinās traucējumus minētā gaisa kuģa normālai ekspluatācijai.

2.17.2.1. Ieteikums. Nosakot šos apstākļus, jāņem vērā šādi apsvērumi: 
a) darbības vietas vai rajoni, laiks un ilgums jāizvēlas tā, lai izvairītos no ATS noteikto maršrutu slēgšanas vai pārkārtošanas, no visekonomiskāko lidojuma līmeņu bloķēšanas vai gaisa kuģa plānoto operāciju aizturēšanas, izņemot gadījumus, kad nav citas iespējas;
b) darbību norisei izraudzītās gaisa telpas apjoms jāsaglabā pēc iespējas mazs;
c) jānodrošina tieši sakari starp pilnvaroto ATS iestādi vai gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību un organizāciju vai struktūrvienību, kas vada attiecīgās darbības, lai izmantotu tos gadījumā, ja civilā gaisa kuģa avārijas stāvoklis vai citi neparedzēti apstākļi liek minētās darbības pārtraukt.

2.17.3. Atbilstoši pilnvarotās ATS iestādes atbild par attiecīgās ar darbībām saistītās informācijas izsludināšanas uzsākšanu.

2.17.4. Ieteikums. Ja darbības, kas civilajiem gaisa kuģiem rada potenciālu apdraudējumu, notiek regulāri vai pastāvīgi, pēc vajadzības jāorganizē īpašas komitejas, lai nodrošinātu visu attiecīgi ieinteresēto pušu vajadzību koordināciju.
2.17.5. Ir jāveic pasākumi, lai novērstu lāzera staru izstarojumu negatīvo ietekmi uz lidojumu veikšanu.

1. piezīme. Instruktīvais materiāls par lāzera staru izstarojumu potenciālo apdraudējumu lidojumu veikšanai ir “Lāzera staru izstarojumu un lidojumu drošības rokasgrāmatā” (Doc 9815).
2. piezīme. Sk. arī 14. pielikuma “Lidlauki” 1. sējuma “Lidlauku plānošana un ekspluatācija” 5. nodaļu.

2.17.6. Ieteikums. Lai nodrošinātu gaisa telpas papildu caurlaidību un uzlabotu gaisa kuģu ekspluatācijas efektivitāti un elastību, valstīm jānosaka kārtība, nodrošinot gaisa telpas elastīgas izmantošanas rezerves militārajai aviācijai vai citām īpašām darbībām. Minētajai kārtībai jāļauj visiem gaisa telpas izmantotājiem droši piekļūt šādai rezervētai gaisa telpai.
2.18. Aeronavigācijas dati

2.18.1. Uz gaisa satiksmes pakalpojumiem attiecināmos aeronavigācijas datus nosaka un izziņo saskaņā ar 5. papildinājuma 1. līdz 5. tabulā minētajām prasībām par precizitāti un integritāti, vienlaicīgi ņemot vērā noteiktās kvalitātes sistēmas procedūras. Aeronavigācijas datu precizitātes prasības pamatojas uz 95 % ticamības līmeni, un šajā sakarā identificē trīs pozicionālo datu veidus: apsekojuma punkti (piem., aeronavigācijas līdzekļu atrašanās vietas), aprēķinātie punkti (matemātiski aprēķini no gaisa punktu zināmajiem apsekojuma punktiem/kontrolpunktiem) un deklarētie punkti (piem., lidojuma informācijas rajona robežpunkti).

Piezīme. Tehniskās prasības, kas reglamentē kvalitātes sistēmu, ir sniegtas 15. pielikuma 3. nodaļā.
2.18.2. Līgumslēdzējas valstis nodrošina aeronavigācijas datu integritātes uzturēšanu datu apstrādes procesā no apsekojuma/avota līdz paredzētajam nākamajam lietotājam. Aeronavigācijas datu integritātes prasības pamatojas uz potenciālo risku, kas rodas no datu izkropļošanas un konkrētu datu elementu izmantošanas. Tādējādi piemēro šādas klasifikācijas un datu integritātes līmeņus:

a) kritiskie dati, integritātes līmenis 1 x 10-8: izmantojot izkropļotus kritiskos datus, ir liela varbūtība, ka tiks stipri apdraudēts pastāvīgi drošs lidojums un lidmašīnas nosēšanās un iespējama katastrofa;

b) būtiskie dati, integritātes līmenis 1 x 10-5:  izmantojot izkropļotus būtiskos datus, ir neliela varbūtība, ka tiks stipri apdraudēts pastāvīgi drošs lidojums un lidmašīnas nosēšanās, neliela katastrofas iespējamības varbūtība; un

c) parastie dati, integritātes līmenis 1 x 10-3: izmantojot izkropļotus parastos datus, ir ļoti neliela varbūtība, ka tiks stipri apdraudēts pastāvīgi drošs lidojums un lidmašīnas nosēšanās, ļoti neliela katastrofas iespējamības varbūtība.

2.18.3. Elektronisko aeronavigācijas datu aizsardzību to uzglabāšanas laikā vai tranzītā pilnībā pārrauga, izmantojot CRC kodu. Lai sasniegtu kritisko un būtisko aeronavigācijas datu integritātes līmeņa aizsardzību saskaņā ar 2.18.2. punktā norādīto klasifikāciju, attiecīgi piemēro 32 bitu vai 24 bitu CRC algoritmu.

2.18.4. Ieteikums. Lai sasniegtu parasto aeronavigācijas datu integritātes līmeņa aizsardzību saskaņā ar 2.18.2. punktā norādīto klasifikāciju, attiecīgi jāpiemēro 16 bitu CRC algoritms. 
Piezīme. Instruktīvais materiāls par aeronavigācijas datu kvalitātes prasībām (precizitāte, izšķirtspēja, integritāte, aizsardzība un izsekojamība) ir ietverts “1984. gada Pasaules ģeodēziskās sistēmas (WGS-84) rokasgrāmatā” (Doc 9674). Papildu materiāli par 5. papildinājuma noteikumiem attiecībā uz aeronavigācijas datu precizitāti un integritāti ir RTCA dokumentā DO-201A un Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EURICAE) dokumentā ED-77 “Rūpniecības prasības aeronavigācijas informācijai”.
2.18.5. Ģeogrāfiskās koordinātas, kas norāda platumu un garumu, nosaka un paziņo aeronavigācijas informācijas pakalpojumu dienestu pilnvarotajām iestādēm, ņemot vērā 1984. gada Pasaules ģeodēziskās sistēmas (WGS 84) ģeodēziskos atskaites datus, apzīmējot tās ģeogrāfiskās koordinātas, kas ar matemātiskiem līdzekļiem ir pārveidotas WGS-84 koordinātās un kuru izcelsmes lauku precizitāte neatbilst 5. papildinājuma 1. tabulas prasībām.

2.18.6. Lauka izvēļu un mērījumu precizitātes mērs un aprēķini ir tādi, lai to rezultātā radušies lidojuma posmu aeronavigācijas ekspluatācijas dati būtu maksimālo noviržu robežās attiecībā pret 5. papildinājumā norādīto atbilstošo atskaites modeli.

1. piezīme. Attiecīgs atskaites modelis ir tāds, kas ļauj konkrētajā situācijā nodrošināt WGS-84 un uz kuru tiek attiecināti visi koordinātu dati.
2. piezīme. Tehniskās prasības attiecībā uz aeronavigācijas datu publicēšanu ir ietvertas 4. pielikuma 2. nodaļā un 15. pielikuma 3. nodaļā.
3. piezīme. Augstāku precizitāti piemēro tiem kontrolpunktiem un punktiem, kuri kalpo divkāršam mērķim, piem., gaidīšanas punktam un otrā riņķa sākumpunktam.

2.19. Koordinācija starp meteoroloģiskā dienesta un gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta atbilstoši pilnvarotajām iestādēm

2.19.1. Lai gaisa kuģu ekspluatācijas vajadzībām nodrošinātu pašu aktuālāko meteoroloģisko informāciju, vajadzības gadījumā starp meteoroloģiskā dienesta un gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta atbilstoši pilnvarotajām iestādēm tiek veikti šādi pasākumi:

a) ziņojumu nosūtīšana, ja papildus lietotajiem mērinstrumenta rādījumiem gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta darbinieki novērojuši vai no gaisa kuģa saņēmuši informāciju par citiem meteoroloģiskiem elementiem, par kuriem varētu būt vienošanās;

b) cik drīz vien iespējams, saistītajam meteoroloģiskajam birojam ziņo par tādām gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta darbinieku novērotām vai no gaisa kuģa saņemtām ekspluatācijā būtiskām meteoroloģiskām parādībām, kuras nav iekļautas lidlauka meteoroloģiskajā ziņojumā;

c) cik drīz vien iespējams, saistītajam meteoroloģiskajam birojam sniedz atbilstošo informāciju par aktivitātēm pirms vulkāna izvirduma, par vulkānu izvirdumiem un par vulkānisko pelnu mākoņiem. Papildus tam lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri un lidojumu informācijas centri sūta informatīvus ziņojumus meteoroloģiskajam uzraudzības dienestam un vulkānisko pelnu konsultatīvajiem centriem (VAACs).

1. piezīme. Vulkānisko pelnu konsultatīvos centrus (VAACs) izraugās saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos atbilstoši 3. pielikuma 3. nodaļas 3.5.1. punktam.

2. piezīme. Sk. 4.2.3. punktu par speciālajiem gaisa kuģa ziņojumiem.
2.19.2. Starp lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem, lidojumu informācijas centriem un saistītajiem meteoroloģiskajiem uzraudzības dienestiem uztur ciešu koordināciju, lai nodrošinātu vienotas informācijas par vulkāniskajiem pelniem iekļaušanu NOTAM un SIGMET ziņojumos.

2.20. Koordinācija starp aeronavigācijas informācijas dienestu un gaisa satiksmes pakalpojumu dienestu atbilstoši pilnvarotajām iestādēm

2.20.1. Lai nodrošinātu to, ka aeronavigācijas informācijas dienesta struktūrvienības saņem informāciju, kas ļauj tām nodrošināt aktuālāko informāciju pirms lidojuma un apmierināt lidojuma informācijas vajadzību, starp aeronavigācijas informācijas dienesta un gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta atbilstoši pilnvarotajām iestādēm ir vienošanās, ka gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta atbilstoši pilnvarotās iestādes bez kavēšanās paziņo aeronavigācijas informācijas dienesta struktūrvienībai:

a) informāciju par apstākļiem lidostā;

b) par saistīto objektu tehnisko stāvokli, pakalpojumiem un aeronavigācijas līdzekļiem viņu atbildības rajonā;

c) par gaisa satiksmes pakalpojumu darbinieku novērotām vai gaisa kuģu ziņotajām vulkāniskām darbībām; un

d) jebkuru citu informāciju, kas uzskatāma par nozīmīgu ekspluatācijā.

2.20.2. Pirms aeronavigācijas sistēmas izmaiņu ieviešanas par minētajām izmaiņām atbildīgie dienesti pienācīgi ņem vērā laiku, kas aeronavigācijas informācijas dienestam vajadzīgs, lai sagatavotu, noformētu un izsniegtu attiecīgos materiālus izsludināšanai. Tādēļ, lai nodrošinātu savlaicīgas informācijas sniegšanu aeronavigācijas informācijas dienestam, starp attiecīgajiem iesaistītajiem dienestiem ir jābūt ciešai koordinācijai.

2.20.3. Īpaša nozīme ir aeronavigācijas informācijas izmaiņām, kas attiecas uz kartēm un/vai datorizētām aeronavigācijas sistēmām, kuras ir kvalificētas izziņošanai Aeronavigācijas informācijas reklamēšanas un kontroles sistēmā (AIRAC) saskaņā ar precizējumiem 15. pielikuma 6. nodaļā un 4. papildinājumā. Iesniedzot aeronavigācijas informācijas dienestiem izejas informāciju/datus, atbildīgie gaisa satiksmes dienesti ņem vērā ne vien 14 dienas, kas vajadzīgas pasta sūtījumam, bet papildus arī iepriekš noteiktos, starptautiski saskaņotos spēkā stāšanās datumus pēc AIRAC sistēmas.

2.20.4. Gaisa satiksmes pakalpojumu dienesti, kas atbild par aeronavigācijas izejas informācijas/datu nodrošināšanu aeronavigācijas informācijas dienestiem, to dara saskaņā ar šā pielikuma 5. papildinājuma prasībām aeronavigācijas datu precizitātei un integritātei. 

1. piezīme. Tehniskās prasības, kas reglamentē NOTAM, SNOWTAM un ASHTAM informācijas izdošanu, ir ietvertas 15. pielikuma nodaļās.
2. piezīme. Ziņojumos par vulkāniskām darbībām iekļauj 3. pielikuma 4. nodaļā norādīto informāciju. 
3. piezīme. Aeronavigācijas informācijas dienests AIRAC informāciju izplata vismaz 42 dienas pirms spēkā stāšanās datuma pēc AIRAC sistēmas, lai tā sasniegtu saņēmēju vismaz 28 dienas pirms spēkā stāšanās datuma.

4. piezīme. Iepriekš noteikto, starptautiski saskaņoto spēkā stāšanās datumu pēc AIRAC sistēmas parastais grafiks ar 28 dienu intervāliem, ieskaitot 1997. gada 6. novembri, un norādījumi AIRAC lietošanai ir ietverti “Aeronavigācijas informācijas pakalpojumu rokasgrāmatas” (Doc 8126) 2. nodaļas 2.6. punktā. 
2.21. Lidojuma minimālais absolūtais augstums

Katra Līgumslēdzēja valsts katram ATS maršrutam un gaisa satiksmes vadības rajonam virs tās teritorijas nosaka un izsludina lidojuma minimālo absolūto augstumu.  Noteiktais lidojuma minimālais absolūtais augstums nodrošina minimālu augstuma rezervi virs kontroles šķēršļa, kas atrodas attiecīgajos rajonos.

Piezīme. Valstu publicējamā lidojuma minimālā absolūtā augstuma prasības un kritēriji to noteikšanai ir ietverti 15. pielikuma I papildinājumā. Sīks šķēršļu pārvarēšanas apraksts ir ietverts krājuma PANS-OPS (Doc 8168) I sējuma VI daļā un II sējumā, Pan III un Pan VI.
2.22. Pakalpojumi gaisa kuģim avārijas gadījumā

2.22.1. Ja ir zināms vai tiek uzskatīts, ka gaisa kuģis ir avārijas stāvoklī vai kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu, tam tiek veltīta maksimāla uzmanība, palīdzība un priekšrocības, salīdzinot ar citiem gaisa kuģiem un ņemot vērā konkrētos apstākļus.

Piezīme. Lai norādītu, ka tas ir avārijas stāvoklī, gaisa kuģim, kurš aprīkots ar attiecīgām datu pārraides posma iespējām un/vai SSR transponderu, ar aprīkojumu būtu jārīkojas šādi:
a) A darba režīmā kods 7700 vai
b) A darba režīmā kods 7500, lai īpaši norādītu, ka tas kļūst par nelikumīgas iejaukšanās objektu,  vai
c) aktivē attiecīgo ADS avārijas un/vai steidzamības režīmu, vai
d) ar CPDLC pārraida attiecīgo avārijas ziņojumu.
2.22.1.1. Ieteikums. Sakaros starp ATS struktūrvienībām un gaisa kuģi avārijas situācijā jāņem vērā cilvēkfaktora principi.
Piezīme. Instruktīvais materiāls par cilvēkfaktora principiem ir ietverts “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
2.22.2. Ja gaisa kuģis ir kļuvis vai tiek uzskatīts, ka tas varētu kļūt par nelikumīgas iejaukšanās objektu, ATS struktūrvienības nekavējoties atsaucas uz gaisa kuģa aicinājumiem. Turpinās attiecīgās informācijas pārraidīšana par drošu lidojuma vadīšanu, un tiek veiktas vajadzīgās darbības, lai sekmētu visu lidojuma posmu pabeigšanu, jo īpaši gaisa kuģa drošu nosēšanos.

2.23. Ārkārtas režīms lidojumā

2.23.1. Noklīdis vai neidentificēts gaisa kuģis

1. piezīme. Šajā punktā terminiem “noklīdis gaisa kuģis” un “neidentificēts gaisa kuģis” ir šāda nozīme.
Noklīdis gaisa kuģis. Gaisa kuģis, kurš ir ievērojami novirzījies no tam paredzētās ceļa līnijas vai ziņo, ka tas ir nomaldījies.
Neidentificēts gaisa kuģis.  Gaisa kuģis, kurš ir novērots vai par kura ekspluatāciju konkrētajā rajonā ir ziņots, bet tā identitāte nav noteikta.
2. piezīme. Gaisa kuģi var vienlaicīgi uzskatīt par “noklīdušu gaisa kuģi” viena struktūrvienība un par “neidentificētu gaisa kuģi” – cita struktūrvienība.
2.23.1.1. Tiklīdz gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība uzzina par noklīdušu gaisa kuģi, tā veic vajadzīgos soļus saskaņā ar 2.23.1.1.1. un 2.23.1.1.2. punktā minēto, lai palīdzētu gaisa kuģim un aizsargātu tā lidojumu.

Piezīme. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības navigācijas palīdzība ir īpaši svarīga, ja struktūrvienībai kļūst zināms, ka gaisa kuģis ir ievērojami novirzījies vai varētu novirzīties no tam paredzētā maršruta tādā rajonā, kur tam draud pārtveršana vai ir cits apdraudējums tā drošībai. 
2.23.1.1.1. Ja gaisa kuģa atrašanās vieta nav zināma, gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība: 

a) cenšas nodibināt divpusējus sakarus ar gaisa kuģi, ja vien tādu sakaru vēl nav;

b) izmanto visus iespējamos līdzekļus, lai noteiktu tā atrašanās vietu;

c) informē citas ATS struktūrvienības, kuru rajonā gaisa kuģis var būt noklīdis vai varētu noklīst, ņemot vērā visus faktorus, kas varētu ietekmēt gaisa kuģa navigāciju konkrētajos apstākļos;

d) saskaņā ar vietējās vienošanās kārtību informē attiecīgās militārās struktūrvienības un nodrošina tām atbilstošo lidojuma plānu un citus datus par noklīdušo gaisa kuģi;

e) lūdz visas c) un d) punktā norādītās struktūrvienības un citus gaisa kuģus lidojumā sniegt palīdzību, lai nodibinātu sakarus ar minēto gaisa kuģi un noteiktu tā atrašanās vietu.

Piezīme. d) un e) punktā minētās prasības piemēro arī tām ATS struktūrvienībām, kas ir informētas saskaņā ar c) punktu.
2.23.1.1.2. Kad gaisa kuģa atrašanās vieta ir noteikta, gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība:

a) paziņo gaisa kuģim par tā atrašanās vietu un veicamo koriģējošo rīcību un

b) saskaņā ar vietējās vienošanās kārtību pēc vajadzības nodrošina citas ATS struktūrvienības un attiecīgās militārās struktūrvienības ar atbilstošo informāciju par noklīdušo gaisa kuģi un visiem ieteikumiem, kas sniegti minētajam gaisa kuģim.

2.23.1.2. Tiklīdz gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība uzzina par neidentificētu gaisa kuģi savā rajonā, tā dara visu iespējamo, lai noskaidrotu gaisa kuģa identitāti, ja vien tas vajadzīgs gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanai vai ja to saskaņā ar vietējās vienošanās kārtību prasa attiecīgās atbilstoši pilnvarotās militārās iestādes.  Ar šādu mērķi gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība atbilstoši apstākļiem veic šādus soļus:

a) cenšas nodibināt divpusējus sakarus ar gaisa kuģi;

b) citām gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām lidojuma informācijas rajonā lūdz informāciju par attiecīgo lidojumu un palīdzību divpusēju sakaru nodibināšanai ar gaisa kuģi;

c) citām gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām no blakus esošajiem lidojumu informācijas rajoniem lūdz informāciju par attiecīgo lidojumu un palīdzību divpusēju sakaru nodibināšanai ar gaisa kuģi;

d) cenšas iegūt informāciju no citiem gaisa kuģiem attiecīgajā rajonā.

2.23.1.2.1. Tiklīdz gaisa kuģa identitāte ir noteikta, gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība pēc vajadzības informē attiecīgo militāro struktūrvienību.

2.23.2. Civilā gaisa kuģa pārtveršana

2.23.2.1. Tiklīdz gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība uzzina, ka tās atbildības rajonā ir pārtverts gaisa kuģis, tā atbilstoši apstākļiem veic šādus soļus:

a) cenšas ar pārtverto gaisa kuģi nodibināt divpusējus sakarus ar jebkuriem pieejamajiem līdzekļiem, tostarp izmantojot ārkārtas radio frekvences 121,5 MHz, ja vien tādu sakaru vēl nav;

b) par pārtveršanu informē pārtvertā gaisa kuģa pilotu;

c) nodibina kontaktu ar pārtveršanas vadības struktūrvienību, uzturot divpusējus sakarus ar pārtvērēju gaisa kuģi un nodrošinot to ar pieejamo informāciju par attiecīgo gaisa kuģi;

d) pēc vajadzības nosūta tālāk ziņojumus starp pārtvērēju gaisa kuģi vai pārtveršanas vadības struktūrvienību un pārtverto gaisa kuģi;

e) cieši koordinējot ar pārtveršanas vadības struktūrvienību, veic visus vajadzīgos soļus, lai nodrošinātu pārtvertā gaisa kuģa drošību;

f) informē blakus esošo lidojumu informācijas rajonu ATS struktūrvienības, ja izrādās, ka gaisa kuģis ir nomaldījies no attiecīgajiem blakus esošo lidojumu informācijas rajoniem.

2.23.2.2. Tiklīdz gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība uzzina, ka ārpus tās atbildības rajona ir pārtverts gaisa kuģis, tā atbilstoši apstākļiem veic šādus soļus:

a) informē tās gaisa telpas ATS struktūrvienību, kurā notiek pārtveršana, nodrošinot minētajai struktūrvienībai pieejamo informāciju, kas palīdzētu identificēt gaisa kuģi un lūdzot tai rīkoties saskaņā ar 2.23.2.1. punktu;

b) nosūta tālāk ziņojumus starp pārtverto gaisa kuģi un attiecīgo ATS struktūrvienību, pārtveršanas vadības struktūrvienību vai pārtvērēju gaisa kuģi.

2.24. Laiks gaisa satiksmes dienestā

2.24.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības izmanto koordinēto universālo laiku (UTC) un izsaka laiku stundās un minūtēs, un, ja nepieciešams, sekundēs saskaņā ar 24 stundu diennakti, kas sākas pusnaktī.

2.24.2. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības ir aprīkotas ar pulksteņiem, kas rāda laiku stundās, minūtēs un sekundēs skaidri saskatāmi no katras darba vietas attiecīgajā struktūrvienībā.

2.24.3. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību pulksteņi un citas iekārtas, kas rāda laiku, pēc vajadzības tiek pārbaudīti, lai tie nodrošinātu pareizu laiku līdz precizitātei plus vai mīnus 30 sekundes UTC. Ja gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība izmanto datu pārraides sakarus, pulksteņi un citas iekārtas, kas rāda laiku, pēc vajadzības tiek pārbaudīti, lai tie nodrošinātu pareizu laiku līdz precizitātei plus vai mīnus 1 sekunde UTC.
2.24.4. Pareizu laiku iegūst no standarta laika stacijas vai, ja tas nav iespējams, no citas struktūrvienības, kas ieguvusi pareizu laiku no šādas stacijas.

2.24.5. Pirms gaisa kuģa manevrēšanas paceļoties, lidojumu vadības tornis nodrošina pilotu ar pareizu laiku, ja vien pilotam nav noteikta cita kārtība pareiza laika iegūšanai no citiem avotiem. Papildus gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības pēc pieprasījuma nodrošina gaisa kuģi ar pareizu laiku. Laika pārbaudes tiek dotas ar precizitāti līdz tuvākajai pusminūtei.

2.25. Prasību noteikšana barometriskā augstuma mērīšanas transponderu pārvadāšanai un ekspluatācijai 

Valstis nosaka prasības barometriskā augstuma mērīšanas transponderu pārvadāšanai un ekspluatācijai konkrētā gaisa telpas daļā.

Piezīme. Šie noteikumi ir paredzēti, lai uzlabotu gaisa satiksmes pakalpojumu, kā arī gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu efektivitāti.
2.26. ATS drošības pārvaldība

2.26.1. Valstis īsteno sistemātiskas un piemērotas ATS drošības vadības programmas, lai panāktu ATS drošības uzturēšanu gaisa telpā un lidlaukos.

2.26.2. Attiecīgā valsts vai valstis nosaka pieņemamo drošības un drošības mērķu līmeni, kas piemērojams ATS gaisa telpā un lidlaukos. Vajadzības gadījumā drošības un drošības mērķu līmeni nosaka saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos.

Piezīme. Pieņemamo drošības līmeni var noteikt gan kvalitātes, gan kvantitātes ziņā. Turpmāk minēti tādu pasākumu piemēri, kurus varētu izmantot pieņemama drošības līmeņa izteikšanai:
a) maksimāla nevēlamu pasākumu iespējamība, piemēram, sadursme, distancēšanās zudums vai skrejceļa bojājums;
b) maksimālais nelaimes gadījumu skaits lidojuma stundā;
c) maksimālais incidentu skaits vienā gaisa kuģa pacelšanās/nosēšanās kustībā;
d) maksimālais skaits spēkā esošu īstermiņa sadursmes trauksmes signālu (STCA) vienā gaisa kuģa pacelšanās/nosēšanās kustībā.
2.26.3. ATS drošības vadības programma, inter alia:
a) identificē faktisko un potenciālo apdraudējumu un nosaka korektīvas rīcības vajadzību;

b) nodrošina, lai tiktu īstenota korektīvā rīcība, kas vajadzīga pieņemama drošības līmeņa uzturēšanai; un

c) nodrošina sasniegtā drošības līmeņa pastāvīgu pārraudzību un regulāru novērtējumu.

2.26.4. Jebkuras uz drošību attiecināmas nozīmīgas izmaiņas ATC sistēmā, tostarp samazinātu minimālās distancēšanās ieviešanu vai jaunu procedūru, uzsāk tikai pēc tam, kad drošības novērtējums uzrādījis, ka tiks sasniegts pieņemams drošības līmenis, un ir notikusi apspriešanās ar lietotājiem. Vajadzības gadījumā pilnvarotās iestādes nodrošina attiecīgus pasākumus pārraudzībai pēc ieviešanas, lai pārliecinātos, ka noteiktais drošības līmenis joprojām tiek nodrošināts.

1. piezīme. Ja sakarā ar izmaiņu veidu pieņemamo drošības līmeni nevar izteikt kvantitatīvi, drošības novērtēšanā var balstīties uz spriedumu par ekspluatāciju.
2. piezīme. Jāpievērš uzmanība instruktīvajam materiālam “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426), “Rokasgrāmatā par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei” (Doc 9689), “Rokasgrāmatā par 300 m (1000 ft) vertikālās distancēšanas minimuma īstenošanu starp FL 290 un FL 410, to ieskaitot” (Doc 9574) un “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatā” (Doc 9613).

2.27. Kopīgas atskaites sistēmas

2.27.1. Horizontālā atskaites sistēma

1984. gada Pasaules ģeodēzisko sistēmu (WGS-84) aeronavigācijā izmanto kā horizontālo (ģeodēzisko) atskaites sistēmu.. Ziņotās aeronavigācijas ģeogrāfiskās koordinātas (norāda platumu un garumu) izsaka kā WGS-84 ģeodēziskos atskaites datus. 

Piezīme. Vispusējs instruktīvais materiāls par WGS-84 ir ietverts “1984. gada Pasaules ģeodēziskās sistēmas (WGS-84) rokasgrāmatā” (Doc 9674).
2.27.2. Vertikālā atskaites sistēma

Vidējā jūras līmeņa (MSL) datus, kas norāda saistību starp zemes pievilkšanas augstumu (pacēlumu) un virsmu, ko pazīst kā ģeoīdu, aeronavigācijā izmanto kā vertikālo atskaites sistēmu.

Piezīme. Ģeoīds globāli visvairāk atbilst MSL.  To definē kā ekvipotenciālu virsmu Zemes magnētiskajā laukā, kas sakrīt ar netraucēto MSL, kas plešas nepārtraukti cauri kontinentiem. 
2.27.3. Pagaidu atskaites sistēma

2.27.3.1. Gregora kalendāru un saskaņoto pasaules laiku (UTC) aeronavigācijā izmanto kā pagaidu atskaites sistēmu.

2.27.3.2. Ja izmanto citu pagaidu atskaites sistēmu, par to izdara norādi GEN 2.1.2 aeronavigācijas informācijas publikācijā (AIP).

2.28. Valodu zināšanas 

2.28.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējs nodrošina, lai gaisa satiksmes vadības dispečeri runātu un saprastu valodu(-as), kuru(-as) lieto radiotelefona sakaros saskaņā ar 1. pielikumu.

2.28.2. Šādos sakaros izmanto angļu valodu, izņemot gadījumus, kad saziņa starp gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām notiek valodā, par kuru ir savstarpēja vienošanās.

2.29. Ārkārtas pasākumi

Gaisa satiksmes pakalpojumu atbilstoši pilnvarotās iestādes izstrādā un izplata ārkārtas pasākumu plānus, kurus īsteno gaisa satiksmes pakalpojumu un attiecīgo atbalsta pakalpojumu pārtraukuma vai iespējamā pārtraukuma gadījumā tajā gaisa telpā, kurā viņi atbild par minēto pakalpojumu sniegšanu. Vajadzības gadījumā minētos ārkārtas pasākumu plānus sagatavo ar ICAO palīdzību, cieši sadarbojoties ar gaisa satiksmes pakalpojumu atbilstoši pilnvarotajām iestādēm, kas atbild par pakalpojumu sniegšanu blakus esošajā gaisa telpas daļā, un ar ieinteresētajiem gaisa telpas lietotājiem.

1. piezīme. Instruktīvais materiāls par ārkārtas pasākumu plānu izstrādāšanu, izsludināšanu un īstenošanu ir ietverts D pievienojumā.
2. piezīme. Ārkārtas pasākumu plānos var būt īslaicīgas novirzes no apstiprinātajiem reģionālajiem aeronavigācijas plāniem; ja vajadzīgs, šādas novirzes Padomes vārdā apstiprina ICAO Padomes prezidents.
3. NODAĻA. GAISA SATIKSMES VADĪBAS PAKALPOJUMI

3.1. Piemērošana

Ar gaisa satiksmes vadības pakalpojumiem nodrošina:

a) visus IFR lidojumus A, B, C, D un E klases gaisa telpā;

b) visus VFR lidojumus B, C un D klases gaisa telpā;

c) visus speciālos VFR lidojumus;

d) lidlauka satiksmi kontrolējamos lidlaukos.

3.2. Gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana

2.3.1. punktā minētos gaisa satiksmes vadības pakalpojumu veidus nodrošina šādas turpmāk minētās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības.

a) Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienests:
1) lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs vai

2) struktūrvienība, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus gaisa satiksmes vadības zonā un ierobežota apjoma gaisa satiksmes vadības rajonā, galvenokārt sniedzot pieejas kontroles pakalpojumus, arī gadījumā, ja nav izveidots lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs.

b) Pieejas kontroles dienests:
1) lidojumu vadības tornis vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs, ja ir nepieciešams vai vēlams vienas struktūrvienības atbildības robežās apvienot pieejas kontroles dienesta un lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumu funkcijas vai pieejas kontroles dienesta un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienesta funkcijas;

2) pieejas kontroles struktūrvienība, ja ir nepieciešams vai vēlams noteikt  atsevišķu struktūrvienību. 

c) Lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumus nodrošina lidojumu vadības tornis.
Piezīme. Atbildību par noteiktu satiksmes vadības pakalpojumu sniegšanu uz perona, piemēram, perona vadības dienesta pakalpojumu sniegšanu var uzticēt lidojumu vadības tornim vai kādai citai struktūrvienībai.
3.3. Gaisa satiksmes vadības pakalpojumu darbība

3.3.1. Gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšanai gaisa satiksmes vadības struktūrvienība:

a) saņem informāciju par katra gaisa kuģa paredzamo kustību vai tās izmaiņām, kā arī kārtējo informāciju par katra gaisa kuģa faktisko lidojuma norisi;

b) pamatojoties uz saņemto informāciju, nosaka konkrēto gaisa kuģu atrašanās vietu attiecībā vienam pret otru;

c) izsniedz gaisa satiksmes vadības atļaujas un informāciju, lai novērstu sadursmes starp tās vadībā esošajiem gaisa kuģiem, kā arī lai uzturētu un veicinātu sakārtotu gaisa satiksmi;

d) nepieciešamības gadījumā saskaņo gaisa satiksmes vadības atļaujas ar citām struktūrvienībām:

1) ja gaisa kuģis var nonākt konfliktsituācijā ar tiem gaisa kuģiem, kuri atrodas citas struktūrvienības kontrolē;

2) pirms gaisa kuģa nodošanas citas gaisa satiksmes vadības struktūrvienības kontrolē.

3.3.2. Informācija par gaisa kuģu kustību kopā ar tiem izsniegtajām gaisa satiksmes vadības atļaujām tiek izvietota uz indikatora ekrāna tādā veidā, lai atvieglotu analīzes veikšanu, kas ir nepieciešama optimālas gaisa satiksmes intensitātes uzturēšanai, veicot attiecīgo gaisa kuģu distancēšanu.

3.3.3 Gaisa satiksmes vadības struktūrvienību izsniegtās atļaujas nodrošina distancēšanu:

a) starp visiem gaisa kuģiem A un B klases gaisa telpā;

b) starp gaisa kuģiem, kas izpilda IFR lidojumus C, D un E klases gaisa telpā;

c) starp gaisa kuģiem, kas izpilda IFR un VFR lidojumus C klases gaisa telpā;

d) starp gaisa kuģiem, kas izpilda IFR lidojumus, un gaisa kuģiem, kas izpilda speciālos VFR lidojumus;

e) starp gaisa kuģiem, kuri izpilda speciālos VFR lidojumus, ja to paredzējusi pilnvarotā ATS iestāde, izņemot gadījumus, kad pēc gaisa kuģa apkalpes pieprasījuma un ja to noteikusi atbilstoši pilnvarotā ATS iestāde, un atbilstoši minētajam apakšpunktā b) attiecībā uz D un E klases gaisa telpu, var izsniegt atļauju, nenodrošinot šo gaisa kuģi ar distancēšanu attiecībā uz konkrētu lidojuma daļu, kuru veic atbilstošos vizuālos meteoroloģiskos apstākļos.

3.3.4. Gaisa satiksmes vadības struktūrvienība nodrošina gaisa kuģu distancēšanu, izmantojot vismaz vienu no šādiem elementiem:

a) vertikālo distancēšanu, piešķirot gaisa kuģiem atšķirīgus lidojuma līmeņus saskaņā ar:

1) 2. pielikuma 3. papildinājuma kreisēšanas līmeņu tabulām vai

2) modificētu kreisēšanas līmeņu tabulu, ja tā ir paredzēts atbilstoši 2. pielikuma 3. papildinājuma norādījumiem par lidojumiem virs līmeņa FL 410, izņemot gadījumus, kad netiek ievērotas šajā tabulā norādīto kreisēšanas līmeņu un ceļa līniju virzienu attiecības, jo aeronavigācijas informācijas publikācijās vai gaisa satiksmes vadības atļaujās ir noteiktas citas attiecības;

b) horizontālo distancēšanu, kas tiek nodrošināta ar:

1) laikā vai attālumā izteiktu garendistancēšanu starp gaisa kuģiem, kuri izpilda lidojumus pa vienām un tām pašām saplūstošām vai pretējām trajektorijām,  vai

2) laterālo distancēšanu starp gaisa kuģiem, kuri izpilda lidojumus pa atšķirīgiem maršrutiem vai dažādos ģeogrāfiskos rajonos;

c) kombinēto distancēšanu, kas ietver vertikālo distancēšanu un vienu no horizontālās distancēšanas veidiem, pielietojot minimumus, kuri var būt ne vairāk kā par pusi mazāki nekā atbilstošie minimumi, lietoti atsevišķi.  Kombinētā distancēšana ir piemērojama tikai saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos.

Piezīme. Kombinētās laterālās/vertikālās distancēšanas instruktīvais materiāls ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426).

3.3.4.1. Gaisa telpā, kur piemēro samazināto minimālo vertikālo distancēšanu 300m (1000ft) starp FL 290 un FL 410, to ieskaitot, saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos izveido programmu, lai uzraudzītu šajā līmenī ekspluatētā gaisa kuģa augstumnotures raksturojumu optimālu darbību un nodrošinātu minētās minimālās vertikālās distancēšanas ieviešanu un ilgstošu piemērošanu atbilstoši drošības normatīviem. Minētās programmas nodrošinātais augstuma uzraudzības iekārtu pārklājums ir atbilstošs, lai varētu pārraudzīt visu ekspluatantu attiecīgā tipa gaisa kuģus, kurus ekspluatē RVSM gaisa telpā. 

Piezīme. Atsevišķs uzraudzības programmu skaits jāierobežo līdz minimumam, kas nepieciešams reģionam vajadzīgo pakalpojumu efektīvai nodrošināšanai.
3.3.4.2. Saskaņā ar reģionu vienošanos veic pasākumus, lai reģioni savstarpēji dalītos ar uzraudzības programmu datiem.

Piezīme. Instruktīvais materiāls par vertikālo distancēšanu un augstumnotures raksturojumu pārraudzīšanu ir ietverts “Rokasgrāmatā par 300 m (1000 ft) vertikālās distancēšanas minimuma īstenošanu starp FL 290 un FL 410, to ieskaitot” (Doc 9574). 
 3.4. Distancēšanas minimumi

3.4.1. Distancēšanas minimumu izvēle piemērošanai konkrētā gaisa telpā notiek šādi:

a) distancēšanas minimumu izvēlas, vadoties pēc PANS-ATM un Reģionālās papildu kārtības noteiktajiem minimumiem atkarībā no tā, kuri no tiem ir pieņemami konkrētajos apstākļos, izņemot gadījumus, kad tiek izmantoti tādi palīdzības veidi vai dominē tādi apstākļi, kas nav ietverti pašreizējos ICAO noteikumos; attiecīgi citus distancēšanas minimumus nosaka:

1) pilnvarotā ATS iestāde, konsultējoties ar ekspluatantiem, par maršrutiem vai to daļām, kas atrodas suverēnās valsts gaisa telpā;

2) saskaņā ar aeronavigācijas reģionālajiem nolīgumiem par maršrutiem vai to daļām, kas atrodas gaisa telpā virs neitrālajiem ūdeņiem vai rajoniem, kuru suverenitāte nav noteikta.

Piezīme. Sīka informācija par pašlaik spēkā esošajiem ICAO distancēšanas minimumiem ir ietverta dokumentā PANS-ATM (Doc 4444) un “Reģionālo papildprocedūru” 1. daļā (Doc 7030).
b) distancēšanas minimumus, savstarpēji konsultējoties, nosaka tās atbilstoši pilnvarotās ATS iestādes, kuras nodrošina gaisa satiksmes pakalpojumus blakus esošajā gaisa telpā, ja:

1) notiek gaisa satiksmes pāreja no vienas gaisa telpas citā;

2) lidojumu maršruti ir izvietoti tādā attālumā no blakus esošo gaisa telpu kopējās robežas, kas ir mazāks par pieņemtajiem distancēšanas minimumiem šajos apstākļos.

Piezīme. Uzskaitīto noteikumu mērķis ir nodrošināt, pirmkārt, distancēšanas parametru savienojamību starp blakus esošām gaisa satiksmes vadības nodošanas telpām un, otrkārt, pietekošu distancēšanu starp gaisa kuģiem, kuri veic lidojumus blakus esošajās gaisa satiksmes vadības telpās.
3.4.2. Informācija par noteiktajiem distancēšanas minimumiem un to piemērošanas zonām tiek sniegta:

a) attiecīgajām gaisa satiksmes vadības  struktūrvienībām un

b) gaisa kuģu apkalpēm un ekspluatantiem aviācijas informatīvajās publikācijās, kur distancēšanas pamatā ir noteiktu aeronavigācijas līdzekļu vai noteiktu aeronavigācijas paņēmienu izmantošana gaisa kuģos.

3.5. Atbildība par gaisa satiksmes vadīšanu

3.5.1. Atbildība par atsevišķu lidojumu vadīšanu

Kontrolējamu lidojumu jebkurā konkrētā laikā vada tikai viena gaisa satiksmes vadības struktūrvienība.

3.5.2. Atbildība par gaisa satiksmes vadīšanu noteiktas gaisa telpas robežās

Atbildība par visu gaisa kuģu ekspluatācijas vadību noteiktas gaisa telpas robežās tiek uzlikta vienai gaisa satiksmes vadības struktūrvienībai. Tomēr viena vai vairāku gaisa kuģu satiksmes vadīšanu tālāk var nodot citām gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām, nodrošinot savstarpēju koordināciju starp visām attiecīgajām gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām.

3.6. Atbildības par gaisa satiksmes vadīšanu tālāknodošana

3.6.1. Atbildības nodošanas vieta un laiks

Atbildība par gaisa satiksmes vadīšanu tiek nodota no vienas gaisa satiksmes vadības struktūrvienības citai šādā veidā.

3.6.1.1. Starp divām  struktūrvienībām, kas nodrošina lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības pakalpojumus. Struktūrvienība, kas nodrošina lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības pakalpojumus gaisa satiksmes vadības rajonā, atbildību par gaisa kuģa lidojuma vadīšanu nodod citai struktūrvienībai, kas nodrošina gaisa satiksmes vadības pakalpojumus blakus esošajā gaisa satiksmes vadības rajonā, brīdī, kad gaisa kuģis šķērso šo gaisa satiksmes vadības rajonu kopējo robežu, saskaņā ar tā rajona gaisa satiksmes vadības centra aprēķiniem, kas kontrolē gaisa kuģi, vai arī citā vietā un laikā pēc abu struktūrvienību savstarpējas vienošanās.

3.6.1.2. Starp struktūrvienībām, kas attiecīgi nodrošina lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības pakalpojumus un pieejas kontroles pakalpojumus. Struktūrvienība, kas nodrošina lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības pakalpojumus, atbildību par gaisa kuģa lidojuma vadīšanu nodod struktūrvienībai, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus, un otrādi, tādā vietā un laikā, par kuru abas struktūrvienības savstarpēji vienojušās. 

3.6.1.3. Starp struktūrvienību, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus un lidojumu vadības torni.

3.6.1.3.1. Atlidojošie gaisa kuģi. Struktūrvienība, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus, atbildību par atlidojoša gaisa kuģa vadīšanu nodod lidojumu vadības tornim, ja:

a) gaisa kuģis atrodas lidlauka satiksmes zonas tuvumā un:

1) var izpildīt nosēšanās manevru un nosēsties vizuāli, izmantojot zemes orientierus; vai

2) atrodas stabilos vizuālos meteoroloģiskos apstākļos; vai

b) gaisa kuģis atrodas paredzētā vietā vai augstumā saskaņā ar vienošanos vai ATS struktūrvienības instrukcijām; vai

c) gaisa kuģis ir veicis nosēšanos.

Piezīme. Pat tādā gadījumā, ja ir pieejas kontroles dienesta struktūrvienība, atbildību par atsevišķu lidojumu vadīšanu lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs var nodot tieši lidojumu vadības tornim, un otrādi, saskaņā ar iepriekš noteikto kārtību starp attiecīgajām struktūrvienībām par to, kurus pieejas kontroles dienesta pakalpojumus attiecīgi nodrošinās rajona gaisa satiksmes vadības centrs un kurus – lidojumu vadības tornis.
3.6.1.3.2. Izlidojošais gaisa kuģis. Atbildību par izlidojoša gaisa kuģa vadīšanu lidojumu vadības tornis nodod struktūrvienībai, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus,
a) ja lidlauka satiksmes zonas robežās pārsvarā ir vizuāli meteoroloģiskie apstākļi:
1) pirms gaisa kuģis šķērso lidlauka satiksmes zonas robežu vai

2) pirms gaisa kuģis pāriet no lidojuma vizuālos meteoroloģiskos apstākļos uz lidojumu instrumentālos meteoroloģiskos apstākļos; vai 

3) ja gaisa kuģis atrodas paredzētā vietā vai augstumā saskaņā ar vienošanos vēstuļu formā vai saskaņā ar ATS struktūrvienības instrukcijām;

b) ja lidlaukā pārsvarā ir instrumentāli meteoroloģiskie apstākļi:

1) gaisa kuģa pacelšanās brīdī vai

2) kad gaisa kuģis atrodas paredzētā vietā vai augstumā saskaņā ar vienošanos vai gaisa satiksmes vadības instrukcijām. Piezīme. Sk. piezīmi pēc 3.6.1.3.1. punkta.
3.6.1.4. Starp vienas gaisa satiksmes vadības struktūrvienības kontroles sektoriem/posteņiem.
Atbildība par gaisa kuģa vadīšanu starp vienas gaisa satiksmes vadības struktūrvienības sektoriem/posteņiem tiek nodota brīdī, kad gaisa kuģis atrodas noteiktā augstumā vai laikā, saskaņā ar gaisa satiksmes vadības struktūrvienības instrukcijām.

3.6.2. Vadības nodošanas koordinācija

3.6.2.1. Atbildību par gaisa kuģa lidojuma vadīšanu viena gaisa satiksmes vadības struktūrvienība var nodot citai gaisa satiksmes vadības struktūrvienībai tikai ar pēdējās piekrišanu un atbilstoši prasībām, kas noteiktas 3.6.2.2., 3.6.2.2.1., 3.6.2.2.2., un 3.6.2.3. punktā.

3.6.2.2. Pirms gaisa kuģa lidojuma vadīšanas pārņemšanas nododošā vadības struktūrvienība nosūta pārņēmējai struktūrvienībai to kārtējā lidojuma plāna daļu, kas attiecas uz lidojuma vadīšanas pārņemšanu, kā arī jebkuru citu nepieciešamo vadības informāciju.

3.6.2.2.1. Ja lidojuma vadīšanas pārņemšana ir saistīta ar radara datu izmantošanu, tad informācijā ir īsi pirms lidojuma vadīšanas pārņemšanas radara sniegtie dati par gaisa kuģa atrašanās vietu un, ja nepieciešams, par lidojuma ceļa līniju un ātrumu.

3.6.2.2.2. Ja lidojuma vadīšanas pārņemšana ir saistīta ar automātiskās atkarīgās novērošanas (ADS) datu izmantošanu, informācijā ir dati par gaisa kuģa atrašanās vietu četrās dimensijās un citi vajadzīgie dati.

3.6.2.3. Lidojuma vadības pārņēmēja struktūrvienība:

a) apstiprina gatavību pārņemt lidojuma vadīšanu saskaņā ar nododošās vadības struktūrvienības nosacījumiem, ja vien starp abām struktūrvienībām nav iepriekšējas vienošanās, kas norāda, ka šāds apstiprinājums nav nepieciešams; jebkura apstiprinājuma trūkumu saprot kā nosacījumu pieņemšanu un

b) izsniedz atļauju vai citu informāciju attiecībā uz nākamo lidojuma posmu, kas ir nepieciešama gaisa kuģim lidojuma vadīšanas pārņemšanas laikā.

3.6.2.4. Pēc divpusēju balss un/vai datu pārraides sakaru nodibināšanas ar attiecīgo gaisa kuģi, vadības pārņēmējinstitūcija apstiprina nododošajai struktūrvienībai gaisa kuģa pārņemšanu, ja starp abām vadības struktūrvienībām nav iepriekšējas vienošanās, kas nosaka, ka šāds apstiprinājums nav nepieciešams.

3.6.2.5. Piemērojamā koordinēšanas kārtība, tostarp lidojumu vadības nodošanas punktu pārņemšana, atkarībā no apstākļiem, tiek īstenota saskaņā ar ATS struktūrvienības attiecīgajām instrukcijām vai gaisa satiksmes vadības struktūrvienību savstarpējo vienošanos vēstuļu formā.

3.7. Gaisa satiksmes vadības atļaujas

Gaisa satiksmes vadības atļaujas tiek izsniegtas, pamatojoties vienīgi uz gaisa satiksmes apkalpošanas prasībām.

3.7.1. Gaisa satiksmes vadības atļauju saturs

3.7.1.1. Gaisa satiksmes vadības atļaujā iekļauts:

a) lidojuma plānā norādītais gaisa kuģa identifikācijas apzīmējums;

b) atļaujas darbības robeža;

c) lidojuma maršruts;

d) lidojuma līmenis (līmeņi) visā maršrutā vai tā daļā un – nepieciešamības gadījumā – līmeņu izmaiņas;

Piezīme. Gadījumos, kad atļauja attiecas tikai uz lidojuma maršruta daļu, ir svarīgi, lai gaisa satiksmes vadības struktūrvienībai tiktu norādīta robeža, līdz kurai gaisa satiksmes vadības atļauja ir spēkā attiecībā uz lidojuma līmeni, ja ir jānodrošina atbilstība 2. pielikuma  3.6.5.2.2. punkta a) apakšpunkta prasībām.
e) jebkuras citas instrukcijas vai nepieciešamā informācija, kas ir saistīta ar manevriem nosēšanās vai izlidošanas procedūru laikā, ar sakariem vai gaisa satiksmes vadības atļaujas termiņa izbeigšanos.

Piezīme. Ar gaisa satiksmes vadības atļaujas termiņa izbeigšanos apzīmē laiku, kad dotā atļauja automātiski tiek anulēta, ja lidojuma izpilde nav sākta.
3.7.1.2. Ieteikums. Nepieciešamības gadījumā jānosaka standarta izlidošanas un atlidošanas maršruti un ar tiem saistīto procedūru izmantošana, lai sekmētu:
a) drošas, sakārtotas un ātras gaisa satiksmes plūsmas uzturēšanu;

b) maršrutu un procedūru aprakstu gaisa satiksmes vadības atļaujās.
Piezīme. Materiāls par standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutiem un ar tiem saistītajām procedūrām ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426). Noformēšanas kritēriji ir ietverti dokumenta PANS-OPS (Doc 8168) II sējumā.
3.7.2. Atļauja virsskaņas lidojumam

3.7.2.1. Gaisa satiksmes vadības atļauja attiecībā uz virsskaņas lidojuma transsonālā paātrinājuma posmu ir spēkā vismaz līdz šā posma beigām.

3.7.2.2. Ieteikums. Gaisa satiksmes vadības atļaujai attiecībā uz gaisa kuģa  bremzēšanas un augstuma samazināšanas posmu, pārejot no virsskaņas lidojuma uz zemskaņas lidojumu, jānodrošina nepārtraukta augstuma samazināšana vismaz transsonālajā posmā.
3.7.3. Gaisa satiksmes vadības atļauju un drošības informācijas atkārtota nolasīšana

3.7.3.1. Gaisa kuģa apkalpe ar balss sakaru palīdzību gaisa satiksmes vadības dispečeram atkārtoti nolasa ATC izsniegtu atļauju un instrukciju daļas, kas attiecas uz drošību. Informācija, kas tiek atkārtota vienmēr:

a) ATC izsniegtās atļaujas attiecībā uz lidojuma izpildīšanu pa maršrutu;

b) gaisa satiksmes vadības atļaujas un instrukcijas attiecībā uz ielidošanu, nosēšanos, pacelšanos, gaidīšanu pirms skrejceļa, jebkura skrejceļa šķērsošanu un pārvietošanos pa to; un

c) norādījumus attiecībā uz skrejceļa virzienu, altimetra iestatīšanu, sekundārā novērošanas radiolokatora (SSR) kodiem, līmeņa instrukcijām, kursu un ātruma instrukcijām un lidojuma un pārejas līmeņiem, neatkarīgi no tā, vai tos noteicis dispečers vai tie ietverti ATIS ziņojumos.

3.7.3.1.1. Citas atļaujas un instrukcijas, tostarp atļaujas ar nosacījumu, tiek atkārtotas vai apstiprinātas tādā veidā, lai neradītu šaubas par to pareizu izpratni un izpildīšanu.

3.7.3.1.2. Gaisa satiksmes vadības dispečers noklausās atkārtojumu, lai pārliecinātos, ka gaisa kuģa apkalpe tai izsniegtās atļaujas vai instrukcijas pareizi izpratusi, un nekavējoties novērš radušās nesakritības, kas atklātas atkārtošanas gaitā.

3.7.3.2. CPDLC ziņojumu atkārtošana balsī nav nepieciešama, izņemot gadījumus, kurus nosaka pilnvarotā ATS iestāde.

Piezīme. CPDLC ziņojumu apmaiņas un to apstiprināšanas noteikumi un procedūras ir ietvertas PANS – ATM 14. nodaļā un 10. pielikuma II sējumā.
3.7.4. Atļauju koordinēšana

Gaisa satiksmes vadības atļauju saskaņo starp gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām attiecībā uz visu lidojuma maršrutu vai tā daļu šādā veidā.

3.7.4.1. Gaisa satiksmes vadības atļauju izsniedz visam lidojuma maršrutam līdz pirmajam iespējamās nosēšanās lidlaukam, ja:

a) pirms lidojuma ir iespējams saskaņot atļauju ar visām struktūrvienībām, kuru vadībā gaisa kuģis atradīsies lidojuma laikā; vai

b) ja ir pamatota pārliecība, ka tiks nodrošināta iepriekšēja koordinācija starp visām struktūrvienībām, kuru vadībā gaisa kuģis atradīsies lidojuma laikā.

Piezīme. Gadījumā, ja atļauja ir izsniegta tikai lidojuma sākumposmam, lai paātrinātu izlidojošo gaisa kuģu kustību, nākošo maršrutlidojuma atļauju izsniedz visam tālākajam maršrutam, pat ja pirmais iespējamās nosēšanās lidlauks atrodas cita lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centra jurisdikcijā, nevis tā, kas izsniedzis maršrutlidojuma atļauju.
3.7.4.2. Gadījumā, ja 3.7.4.1. punktā minētā koordinācija nav veikta vai arī nav paredzēta, gaisa satiksmes vadības atļauju gaisa kuģim izsniedz tikai tam lidojuma posmam, par kuru ir šāda pamatotas pārliecības koordinācija; līdz minētā posma sasniegšanai vai sasniedzot šādu posmu gaisa kuģis saņem jaunu atļauju, ja nepieciešams, kopā ar norādījumiem lidojuma izpildīšanai gaidīšanas zonā.

3.7.4.2.1. Lai saņemtu nosacītu atļauju lidojumam nākamās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības atbildības zonā, gaisa kuģis nodibina radiosakarus ar šo struktūrvienību vēl pirms lidojuma vadības nodošanas punkta šķērsošanas, ja šādu iespēju paredz pilnvarotā ATS iestāde.

3.7.4.2.1.1. Pēc nosacītas atļaujas saņemšanas lidojumam nākamās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības atbildības zonā, gaisa kuģis uztur pastāvīgus radiosakarus ar to gaisa satiksmes vadības struktūrvienību, kuras vadībā tas atrodas konkrētajā brīdī.

3.7.4.2.1.2. Pilotam ir jāapzinās, ka nosacīta atļauja lidojumam nākamās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības atbildības zonā ir spēkā esoša.

3.7.4.2.1.3. Ja nav noteikts citādi, tad nosacītās atļaujas neietekmē lidojuma profilu nevienā gaisa telpā, izņemot gaisa telpu, kuru kontrolē tā gaisa satiksmes vadības struktūrvienība, kas ir atbildīga par minētās atļaujas izsniegšanu.

Piezīme. Prasības attiecībā uz nosacītās atļaujas  piegādes pakalpojumiem ir konkretizētas 10. pielikuma II sējumā.  Instruktīvais materiāls ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu datu piegādes līniju piemērošanas rokasgrāmatā” (Doc 9694).
3.7.3.2.1.4. Ieteikums. Gadījumos, kad tas ir lietderīgi un kad nosacītās atļaujas ātrākai piegādei izmanto datu pārraides sakarus, jānodrošina divpusēji balss sakari starp pilotu un gaisa satiksmes vadības struktūrvienību, kas izsniedz nosacīto atļauju.
3.7.4.3. Ja plānots, ka gaisa kuģa izlidošana notiks no lidostas viena gaisa satiksmes vadības rajona ar pāreju citā gaisa satiksmes vadības rajonā trīsdesmit minūšu laikā vai kādā citā noteiktā laika periodā, kas saskaņots starp attiecīgajiem lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem, koordinācija starp šiem centriem notiek pirms izlidošanas atļaujas izsniegšanas.

3.7.4.4. Ja lidojuma laikā ir paredzama gaisa kuģa pāreja no kontrolējama gaisa satiksmes vadības rajona nekontrolējamā gaisa telpā ar sekojošu pāreju iepriekšējā vai citā gaisa satiksmes vadības rajonā, atļauju var izsniegt posmam no izlidošanas līdz pirmajam paredzētajam nosēšanās lidlaukam. Šajā gadījumā atļauja vai izmaiņas tajā ir spēkā tikai attiecībā uz kontrolējamā gaisa telpā notiekošajām lidojuma daļām.

3.7.5. Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība

3.7.5.1. Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldību (ATFM) ievieš gaisa telpā, ja esošās gaisa satiksmes prasības pārsniedz vai varētu pārsniegt attiecīgo gaisa satiksmes vadības dienestu deklarēto gaisa satiksmes vadības pakalpojumu kapacitāti.

Piezīme. Attiecīgo gaisa satiksmes vadības pakalpojumu jaudu parasti nosaka pilnvarotā ATS iestāde.

3.7.5.2. Ieteikums. ATFM sistēma jāievieš saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos, atsevišķos gadījumos ― saskaņā ar daudzpusēju vienošanos. Šādos vienošanās dokumentos jāparedz vispārējas procedūras un metodes jaudas noteikšanai.

3.7.5.3. Ja gaisa satiksmes vadības struktūrvienība konstatē, ka papildus jau apstiprinātajai gaisa satiksmei nav iespējams apkalpot vēl papildu gaisa satiksmi konkrētajā vietā un laikā vai konkrētajā zonā, vai arī to var izdarīt tikai, ievērojot noteiktu secību, minētā struktūrvienība par radušos situāciju informē ATFM struktūrvienību, ja tāda ir, vai attiecīgās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības. Par gaidāmajiem ierobežojumiem un iespējamo lidojumu aizkavēšanas piemērošanu ziņo arī to gaisa kuģu apkalpēm, kas lido uz attiecīgo vietu vai rajonu, un iesaistītajiem ekspluatantiem.

Piezīme. Ja ir nodibināta gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība, tai iespēju robežās savlaicīgi būtu jāinformē iesaistītie ekspluatanti par gaidāmajiem ierobežojumiem.
3.8. Transportlīdzekļu un fizisku personu kontrole lidlaukos

3.8.1. Lidojumu vadības tornis veic transportlīdzekļu un fizisku personu pārvietošanās nepieciešamo kontroli lidlauka manevrēšanas teritorijā, lai izslēgtu to nokļūšanu apdraudējuma situācijās un garantētu gaisa kuģu drošību nosēšanās, manevrēšanas un pacelšanās laikā.

3.8.2. Ja izmanto sliktas redzamības apstākļiem paredzētos noteikumus:

a) lidlauka manevrēšanas teritorijā esošo transportlīdzekļu un personu skaitu ierobežo līdz nepieciešamajam minimumam un īpašu vērību pievērš prasībām par ILS/MLS kritisko zonu aizsardzību, gaisa kuģiem izpildot instrumentālu nosēšanās manevru atbilstoši II vai III kategorijai;

b) saskaņā ar 3.8.3. punktā minētajiem noteikumiem un tehnisko līdzekļu iespēju robežās manevrēšanas teritorijā ievēro pilnvarotās ATS iestādes paredzētos distancēšanas minimumus starp transportlīdzekļiem un manevrējošajiem gaisa kuģiem;

c) gaisa kuģiem izpildot instrumentālu nosēšanos uz viena un tā paša skrejceļa atbilstoši jauktā tipa ILS un MLS II vai III kategorijai, nodrošina ILS un MLS kritisko un riska zonu aizsardzību.

Piezīme. Sliktas redzamības apstākļiem paredzēto noteikumu darbības piemērošanas laiku nosaka gaisa satiksmes vadības struktūrvienības instrukcijās. Instruktīvais materiāls par lidlaukā veicamajām procedūrām sliktas redzamības apstākļos ir ietverts “Zemes vadības sistēmas rokasgrāmatā (SMGCS)” (Doc 9476).

3.8.3. Transporta līdzekļiem, kuri pārvietojas pa manevrēšanas teritoriju, veicot avārijas un glābšanas darbus, dod priekšroku attiecībā pret visiem citiem transporta līdzekļiem.
3.8.4. Ievērojot 3.8.3. punkta noteikumus, transporta līdzekļi, kuri atrodas manevrēšanas teritorijā, ievēro šādus noteikumus:

a) transportlīdzekļi, ieskaitot tos, kuri pārvieto gaisa kuģus, dod ceļu gaisa kuģiem, kuri veic nosēšanos, pacelšanos vai veic manevrēšanu;

b) transportlīdzekļi dod ceļu citiem transportlīdzekļiem, kas velk/pārvieto gaisa kuģus;

c) transportlīdzekļi dod ceļu citiem transportlīdzekļiem atbilstoši ATS struktūrvienības instrukcijām;

d) neatkarīgi no apakšpunktos a), b) un c) minētajiem noteikumiem, visi transportlīdzekļi, ieskaitot tos, kuri pārvieto gaisa kuģus, izpilda lidojumu vadības torņa norādījumus.

3.9. Radara nodrošinājums

Ieteikums. Radara sistēmām jānodrošina ar gaisa satiksmes drošību saistīta informācija, ieskaitot konflikta trauksmi, konflikta prognozi, brīdinājumu par minimālo drošo absolūto augstumu, kā arī nejauši dublētiem SSR kodiem.
3.10. Lidlauka zemes satiksmes novērošanas radara (SMR) izmantošana

Ieteikums. Ja nav vizuālu novērojumu visā manevrēšanas teritorijā vai tās daļā vai, ja vizuālie novērojumi jāpapildina, saskaņā ar 14. pielikuma I sējuma noteikumiem jāizmanto zemes satiksmes novērošanas radars (SMR) vai citas piemērotas novērošanas iekārtas, lai: 

a) uzraudzītu gaisa kuģu un transportlīdzekļu pārvietošanos manevrēšanas teritorijā;

b) pēc vajadzības nodrošinātu pilotiem un transportlīdzekļu vadītājiem informāciju par virzienu un
c) nodrošinātu konsultācijas un palīdzību drošai un efektīvai gaisa kuģu un transportlīdzekļu kustībai manevrēšanas teritorijā. 

Piezīme. Norādījumus par SMR izmantošanu sk. “Zemes vadības sistēmas rokasgrāmatas labotajā un papildinātajā izdevumā (A-SMCGS)” (Doc 9476), “Papildinātajā zemes vadības sistēmas rokasgrāmatā (A-SMCGS)” (Doc 9830) un “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426).
4. NODAĻA. LIDOJUMU INFORMĀCIJAS DIENESTS 

4.1. Piemērošana

4.1.1. Lidojumu informācijas dienesta pakalpojumus nodrošina tiem gaisa kuģiem, kam šāda informācija ir nepieciešama un kas:

a) saņem gaisa satiksmes vadības pakalpojumus; vai

b) par kuriem jebkādā citā veidā ir informētas attiecīgās gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības.

Piezīme. Lidojumu informācijas dienests neatbrīvo gaisa kuģa kapteini no atbildības, un kuģa kapteinim ir jāpieņem galīgais lēmums par jebkurām izmaiņām lidojuma plānā. 
4.1.2. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām vienlaicīgi nodrošinot lidojumu informācijas dienesta un gaisa satiksmes vadības pakalpojumus, vienmēr, kad gaisa satiksmes vadības dienests to prasa, priekšroka dodama gaisa satiksmes vadības, nevis lidojumu informācijas pakalpojumu nodrošināšanai.

Piezīme. Jāņem vērā, ka noteiktos apstākļos, gaisa kuģim veicot pieejas pēdējā posmu, nosēšanos vai pacelšanos un ātruma uzņemšanu, bez vilcināšanās papildus jau izsniegtajai informācijai var būt vajadzīga cita svarīga informācija, kas neattiecas uz gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšanu.
4.2. Lidojumu informācijas dienesta darbības joma 

4.2.1. Lidojumu informācijas pakalpojumi ietver attiecīgi šādas normas:

a) SIGMET un AIRMET informāciju;

b) informāciju par pirmsizvirduma vulkāniskajām aktivitātēm, par vulkānu izvirdumiem un par vulkānisko pelnu mākoņiem;

c) informāciju par radioaktīvu vai toksisku vielu klātbūtni atmosfērā;

d) informāciju par izmaiņām aeronavigācijas līdzekļu darbspējīgumā;

e) informāciju par izmaiņām lidlaukos un ar tiem saistītajos objektos, tostarp informāciju par izmaiņām lidlauka kustības zonās, ja tās ir klātas ar sniegu, ledu vai vērā ņemamu ūdens kārtu;

f) informāciju par bezpilota brīvajiem gaisa baloniem vai jebkuru citu informāciju, kas varētu ietekmēt lidojumu drošību.

4.2.2. Papildus 4.2.1. punktā norādītajam lidojumu informācijas dienests lidojumiem nodrošina šādus informācijas pakalpojumus:

a) informāciju par faktiskajiem meteoroloģiskajiem apstākļiem vai par prognozi pacelšanās, nosēšanās un rezerves lidlaukos;

b) informāciju par sadursmes apdraudējumu starp gaisa kuģiem, kas izpilda lidojumus C, D, E, F un G klases gaisa telpā;

c) lidojumos virs ūdens zonas – iespēju robežās un ja to pieprasa gaisa kuģa pilots – informāciju par attiecīgajā rajonā esošu jūras kuģu atrašanās vietu, radiopazīšanas zīmi, patieso ceļa līniju, ātrumu u.t.t.

1.piezīme. b) apakšpunktā minētā informācija dažos gadījumos var būt nepilnīga, jo ietver ziņas tikai par sadursmes apdraudējuma iespēju starp gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām zināmajiem gaisa kuģiem, un gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības nevar visos gadījumos uzņemties atbildību par minētās informācijas precizitāti.

2. piezīme. Ja informāciju par sadursmes briesmu iespēju ir nepieciešams papildināt atbilstoši norādēm b) apakšpunktā vai arī ir īslaicīgi lidojumu informācijas pakalpojumu pārtraukumi, noteiktas gaisa telpas robežās gaisa kuģi var patstāvīgi raidīt ēterā nepieciešamo informāciju par savu lidojumu.  Instruktīvais materiāls par gaisa kuģu informatīvajām pārraidēm un to  piemērošanu ir ietverts pielikuma C pievienojumā.
4.2.3. Ieteikums. ATS struktūrvienībām pēc iespējas īsākā laikā no gaisa kuģiem saņemtie speciālie gaisa kuģa ziņojumi jānosūta attiecīgi citiem gaisa kuģiem, iesaistītajiem meteoroloģiskajiem birojiem un citām atbilstīgajām ATS struktūrvienībām. Gaisa kuģim domātās informācijas pārraides ilgums jānosaka, balstoties uz vienošanos starp meteoroloģisko dienestu un atbilstoši pilnvaroto gaisa satiksmes pakalpojumu  iestādi.
4.2.4. Gaisa kuģiem, kuri izpilda VFR lidojumus, lidojumu informācijas dienests papildus 4.2.1. punktā minētajam paredz pieejamās informācijas sniegšanu arī par gaisa satiksmi un par meteoroloģiskajiem apstākļiem lidojuma maršrutā, kas lidojumu saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem varētu padarīt par neiespējamu.

4.3. Lidojumu operatīvā informācijas dienesta radioapraide

4.3.1. Piemērošana 

4.3.1.1. Lidojumu informācijas dienests nodrošina meteoroloģisko informāciju un operatīvo informāciju par lidlaukiem un aeronavigācijas līdzekļiem, kas, kad vien iespējams, raugoties no ekspluatācijas viedokļa, tiek izsniegta vienotā formā.

4.3.1.2. Ieteikums. Gaisa kuģim nepieciešamie vienotas formas operatīvās informācijas ziņojumi jāpārraida ar noteiktu saturu un, ja tas ir paredzēts, noteiktā secībā attiecībā uz dažādiem lidojuma posmiem.
4.3.1.3. Ieteikums. Ja tiek nodrošināta lidojumu operatīvā informācijas dienesta radioapraide, pārraidītajos ziņojumos attiecībā uz dažādiem lidojuma posmiem jābūt vienotas formas informācijai par izraudzītajiem meteoroloģiskajiem un ekspluatācijas elementiem.  Minētās pārraides jāveic trīs galvenajos diapazonos, t.i., HF, VHF un ATIS diapazonā.
4.3.1.4. OFIS ziņojumu izmantošana nosūtītajās pieprasījuma/atbildes pārraidēs

Ja pilots to pieprasa, attiecīgā ATS struktūrvienība nosūta piemērojamos OFIS ziņojumus.

4.3.2.Operatīvā lidojumu informācijas dienesta (OFIS) HF radioapraide

4.3.2.1. Ieteikums. Operatīvā lidojumu informācijas dienesta (OFIS) HF radioapraide jānodrošina saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos par tās nepieciešamību.
4.3.2.2. Ieteikums. Ja tiek pielietota šāda radioapraide:
a) pārraidāmajai informācijai jāatbilst punktā 4.3.2.5. minētajam, attiecīgi ņemot vērā aeronavigācijas reģionālos nolīgumus;
b) lidlaukiem, attiecībā uz kuriem tiek sniegti ziņojumi un prognozes, jābūt to lidlauku sarakstā, kas noteikts saskaņā ar aeronavigācijas reģionālajiem nolīgumiem;
c) darbības secība radiostacijām, kuras piedalās apraides procesā, jānosaka saskaņā ar aeronavigācijas reģionālajiem nolīgumiem;
d) HF OFIS pārraides laikā jāņem vērā cilvēka veiktspēja. Pārraides ātrums un ilgums nedrīkst pārsniegt aeronavigācijas reģionālās vienošanās noteikumos paredzēto un ietekmēt uztveršanas kvalitāti;
Piezīme. Instruktīvais materiāls par cilvēka veiktspēju ir ietverts “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683 ).
e) katrs ziņojums, kurš attiecas uz konkrēto lidlauku, jāidentificē ar šā lidlauka nosaukumu;
f) ja līdz radioapraides sākumam informācija nav saņemta, jāpārraida pēdējā zināmā informācija, norādot novērošanas laiku;
g) pilna ziņojuma radioapraide jāveic atkārtoti, ja ir iespējams iekļauties attiecīgajai radiostacijai atvēlētā laika robežās;
h) radiopārraidē nekavējoties jāiekļauj informācija par būtiskām izmaiņām, ja tādas tiek konstatētas; un
i) HF OFIS ziņojumi jāgatavo un jāizplata katras valsts izvēlētām un šā uzdevuma veikšanai piemērotām struktūrām.
4.3.2.3. Ieteikums. Kamēr nav izveidota un apstiprināta valoda, kas būtu piemērota pasaules radiotelefona sakariem, HF OFIS radioapraides par lidlaukiem, kas paredzēti starptautiskiem aviopārvadājumiem, jāveic angļu valodā.
4.3.2.4. Ieteikums. Ja HF OFIS radioapraides tiek veiktas vairākās valodās, katrai valodai jāizmanto diskrēts kanāls.
4.3.2.5. Ieteikums. HF operatīvā lidojumu informācijas dienesta radioapraides ziņojumos norādītajā secībā vai secībā, kas noteikta saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos, jāiekļauj šāda informācija:

a)  informācija par meteoroloģiskajiem apstākļiem lidojuma maršrutā;
Informācija par būtiskiem meteoroloģiskajiem apstākļiem lidojuma maršrutā jānoraida tādā formā, kā paredzēts 3. pielikumā.
b) informācija par lidlauku:
1)  lidlauka nosaukums;
2) novērojuma laiks;
3) būtiska operatīvā informācija;
4) vēja virziens un ātrums pie zemes; ja vajadzīgs, maksimālais vēja ātrums;
*5) redzamība vai redzamība uz skrejceļa (RVR);
*6) faktiskie meteoroloģiskie apstākļi;
*7) apakšējās mākoņu robežas augstums, ja tas ir mazāks par 1500m (5000 ft ), vai arī, ja tas ir  mazāks nekā sektora lielākais minimālais absolūtais augstums; lietus gubu mākoņu klātbūtne; vertikālā redzamība, ja apakšējās mākoņu robežas augstumu nav iespējams noteikt; un
8) lidlauka meteoroloģiskā prognoze.
4.3.3. Operatīvā lidojumu informācijas dienesta (OFIS) VHF radioapraide.

4.3.3.1. Ieteikums. Operatīvā lidojumu informācijas dienesta VHP radioapraides jānodrošina saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos par to vajadzību.
4.3.3.2. Ieteikums. Ja tiek pielietota šāda radioapraide:
a) lidlaukiem, attiecībā uz kuriem tiek sniegti ziņojumi un prognozes, jābūt to lidlauku sarakstā, kas noteikts saskaņā ar aeronavigācijas reģionālajiem nolīgumiem;
b) katrs ziņojums, kurš attiecas uz konkrēto lidlauku, jāidentificē ar šā lidlauka nosaukumu;
c) ja līdz radioapraides sākumam informācija nav saņemta, jāraida pēdējā zināmā informācija, norādot novērošanas laiku;
d) radioapraidēm jābūt nepārtrauktām un ar atkārtojumiem;
e) VHF OFIS radioapraides laikā jāņem vērā cilvēka veiktspēja.  Ja iespējams, apraides ziņojuma ilgums nedrīkstētu pārsniegt piecas minūtes, bet jārūpējas, lai tās ātrums neietekmētu uztveršanas kvalitāti;
Piezīme. Instruktīvais materiāls par cilvēka veiktspēju ir ietverts  “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
f) pārraidāmā informācija regulāri jāatjauno saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos. Turklāt tā paātrināti jāatjauno, tiklīdz rodas būtiskas izmaiņas; un
g) VHF OFIS ziņojumi jāgatavo un jāizplata katras valsts izvēlētai un šā uzdevuma veikšanai piemērotai struktūrvienībai.
4.3.3.3. Ieteikums. Kamēr nav izveidota un apstiprināta valoda, kas būtu piemērota pasaules radiotelefona sakariem, VHF OFIS radioapraides par lidlaukiem, kas paredzēti starptautiskiem aviopārvadājumiem, jāveic angļu valodā.
4.3.3.4. Ieteikums. Gadījumā, ja VHF OFIS radioapraides tiek veiktas vairākās valodās, katrai valodai jāizmanto diskrēts kanāls.
4.3.3.5. Ieteikums. VHF operatīvā lidojumu informācijas dienesta radioapraides ziņojumos norādītajā secībā jāiekļauj šāda informācija:
a) lidlauka nosaukums;
b) novērošanas laiks;
c) izmantojamais nosēšanās skrejceļš;
d) būtiskas ziņas par skrejceļa virsmas stāvokli un, ja nepieciešams, par bremzēšanas efektivitāti;
e) ja nepieciešams, izmaiņas navigācijas iekārtu ekspluatācijā;
f) ja nepieciešams, gaidīšanas procedūra;
g) vēja virziens un ātrums pie zemes;  ja nepieciešams, tā maksimālais ātrums;
*h) redzamība vai, ja nepieciešams, redzamība uz skrejceļa (RVR); 
*i) faktiskie meteoroloģiskie apstākļi;
* j) apakšējās mākoņu robežas augstums, ja tas ir mazāks nekā 1500m (5000 pēdas), vai arī, ja tas ir mazāks nekā sektora lielākais minimālais absolūtais augstums; lietus gubu mākoņu klātbūtne; vertikālā redzamība, ja apakšējās mākoņu robežas augstumu nav iespējams noteikt;
+k) gaisa temperatūra; 
+l) rasas punkta temperatūra; 
+m) QNH altimetra datu iestatīšana vidējā jūras līmenī;
n)papildus informācija par meteoroloģiskām parādībām, kas var ietekmēt lidojumu izpildi un, ja nepieciešams, vēja nobīde;
o)”trend” tipa meteoroloģiskā prognoze, ja tāda ir pieejama; un

p) pašreizējie SIGMET ziņojumi.
4.3.4. Balss informācijas automātiskās pārraidīšanas dienests lidlauka rajonā (Balss ATIS)
4.3.4.1. Balss informācijas automātiskās pārraidīšanas dienestu lidlauka rajonā (Balss ATIS) nodrošinatajos lidlaukos, kuros ir nepieciešams samazināt slodzi ATS divpusējo sakaru ”gaiss - zeme” VHF kanālos.  Tādā gadījumā informācijas pārraide sastāv no:

a) vienas radioapraides atlidojošiem gaisa kuģiem; vai

b) vienas radioapraides izlidojošiem gaisa kuģiem;  vai

c) vienas radioapraides ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem; vai

d) divām radioapraidēm attiecīgi ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem tajos lidlaukos, kur vienas radioapraides ilgums ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem būtu pārāk liels.

4.3.4.2. Ja iespējams, balss ATIS radiopārraidēm izmanto VHF diapazona diskrēto frekvenci. Ja tas nav praktiski iespējams, tad apraidi var veikt ar visvairāk piemērotā navigācijas aprīkojuma sakaru kanāliem, vēlams ar VOR kanālu, ievērojot noteikumu, ka tas spēj nodrošināt pietiekamu darbības rādiusu un signāla uztveršanas kvalitāti, kā arī dotā navigācijas aprīkojuma identifikācija mijas ar apraidi tādā veidā, ka pēdējā netiek slāpēta.

4.3.4.3. Balss ATIS radioapraidei netiek izmantoti ILS balss sakaru kanāli.

4.3.4.4. Gadījumos, kad nodrošina balss ATIS radioapraidi, tā ir nepārtraukta un ar atkārtojumiem.

4.3.4.5. Pašreizējo radioapraidē iekļauto informāciju nekavējoties dara zināmu tām ATS struktūrvienībām, kas nodrošina gaisa kuģus ar informāciju attiecībā uz nosēšanās manevru, nosēšanos un pacelšanos tādā gadījumā, ja konkrēto ziņojumu nav gatavojušas attiecīgo ATS struktūrvienības.

Piezīme. Prasības attiecībā uz ATIS nodrošinājumu, kas piemērojamas gan Balss ATIS, gan D-ATIS, ir ietvertas turpmāk tekstā 4.3.6. punktā.
4.3.4.6. Starptautiskiem aviopārvadājumiem paredzētos lidlaukos nodrošinātās balss ATIS radioapraides ir pieejamas vismaz angļu valodā.
4.3.4.7. Ieteikums. Gadījumā, ja balss ATIS radioapraide tiek veikta vairākās valodās, katrai valodai jāizmanto diskrēts kanāls.
4.3.4.8. Ieteikums. Gadījumos, kad tas ir praktiski iespējams, balss ATIS pārraides ilgums nedrīkst pārsniegt trīsdesmit sekundes, un jārūpējas, lai pārraides ātrums un navigācijas aprīkojuma identifikācijas signāls neietekmētu ATIS ziņojuma uztveršanas kvalitāti. ATIS ziņojuma pārraides laikā jāņem vērā cilvēka veiktspēja.
Piezīme. Instruktīvais materiāls par cilvēka veiktspēju ir “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
4.3.5. Lidlauka rajona informācijas datu piegādes līniju automātiskās pārraidīšanas dienests (D-ATIS)

4.3.5.1. Gadījumos, kad D-ATIS papildina jau esošo balss ATIS, datu blokā esošā informācija ir identiska pēc satura un formas ar balss ATIS raidīto informāciju.

4.3.5.1.1 Gadījumos, kad ziņojumā tiek iekļauta reālā laika meteoroloģiskā informācija, bet dati nepārsniedz nozīmīgu izmaiņu kritērijus, lai saglabātu to pašu ziņojuma apzīmējumu, uzskata, ka ziņu saturs ir identisks.

Piezīme. Būtisku izmaiņu kritēriji ir norādīti 3. pielikuma 3. papildinājuma 2.3.2. punktā.
4.3.5.2. Gadījumos, kad D-ATIS papildina jau esošo balss ATIS un ATIS ir nepieciešama modernizācija, to veic vienlaicīgi abi tipi – balss ATIS un D-ATIS. 

Piezīme. Instruktīvais materiāls par D-ATIS ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu datu piegādes līniju izmantošanas rokasgrāmatā” (Doc 9694). D-ATIS piemērošanas tehniskās prasības ir ietvertas 10. pielikuma III sējuma 1. daļas 3. nodaļā.
4.3.6. Informācijas automātiskās pārraidīšanas dienests lidlauka rajonā (balss sakaru līnija un/vai datu pārraides posms)

4.3.6.1. Izmantojot balss ATIS un/vai D-ATIS:

a) pārraidāmā informācija attiecas uz vienu konkrētu lidlauku;

b) būtisku izmaiņu gadījumā pārraidāmā informācija nekavējoties tiek atjaunota;

c) par ATIS ziņojumu sagatavošanu un izplatīšanu ir atbildīgas gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības;

d) konkrētos ATIS ziņojumus identificē ar apzīmējumu burta veidā no ICAO fonētiskā alfabēta. Katram nākamajam ATIS ziņojumam tiek piešķirts apzīmējums alfabēta kārtībā;

e) pēc sakaru nodibināšanas gaisa kuģi pēc vajadzības apstiprina informācijas saņemšanu ATS pieejas kontroles dienesta struktūrvienībām vai lidojumu vadības tornim;

f) atbildot uz apakšpunktā e) minētajiem ziņojumiem vai arī kādā citā pilnvarotās ATS iestādes paredzētā laikā, atkarībā no apstākļiem, attiecīgā ATS struktūrvienība nodrošina atlidojošos gaisa kuģus ar altimetra iestatīšanai nepieciešamajiem datiem; un

g) meteoroloģiskā informācija tiek ņemta no vietējiem regulārajiem vai speciālajiem meteoroloģiskajiem ziņojumiem.

Piezīme. Atbilstoši 3. pielikuma 3. papildinājuma 4.1 un 4.3 punktam vēja virziens un ātrums pie zemes, kā arī redzamība uz skrejceļa (RVR) tiek fiksēti attiecīgi 2 minūtes un 1 minūti iepriekš un informācijai par vēju, kas domāta izlidojošiem un atlidojošiem gaisa kuģiem, jābūt attiecīgi atbilstošai apstākļiem skrejceļa garuma robežās un apstākļiem zemskares zonas robežās. Vietējā meteoroloģiskā ziņojuma paraugs, ieskaitot katra elementa vērtību diapazonus un izšķirtspēju, ir ietverts 3. pielikuma 3. papildinājumā. Vietējo meteoroloģisko ziņojumu papildu kritēriji ir ietverti 3. pielikuma 4. nodaļā un D pievienojumā.
4.3.6.2. Gadījumā, ja mainīgu laika apstākļu dēļ nav lietderīgi iekļaut meteoroloģisko ziņojumu ATIS pārraidē, ATIS ziņojumā norāda, ka nepieciešamā informācija tiks izsniegta pirmo radiosakaru laikā ar attiecīgo ATS struktūrvienību.

4.3.6.3. Pašreizējo ATIS pārraidīto un gaisa kuģa apstiprināto informāciju nav nepieciešams iekļaut ziņojumos šim gaisa kuģim, izņemot altimetra iestatīšanai paredzētos datus, kas tiek nodrošināti saskaņā ar 4.3.6.1. punkta f) apakšpunktu.
4.3.6.4. Ja gaisa kuģis apstiprina jau novecojušas ATIS informācijas saņemšanu, tad visus tos informācijas elementus, ar kuriem ir notikušas izmaiņas, nekavējoties pārraida gaisa kuģim.

Ieteikums. ATIS pārraidēm jābūt pēc iespējas īsākām. Papildu informācija, izņemot no 4.3.7. līdz 4.3.9. punktā norādīto, jāiekļauj ATIS pārraidēs tikai izņēmuma gadījumos, piemēram, aeronavigācijas informācijas publikācijas (AIP) un NOTAM .

4.3.7. ATIS pārraides ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem

Ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem paredzētā ATIS informācija norādītajā kārtībā ietver šādus elementus:

a) lidlauka nosaukums;

b) ielidošanas un/vai izlidošanas apzīmējums;

c) kontrakta tips (ja pārraidi veic, izmantojot D-ATIS);

d) apzīmējums;

e) ja nepieciešams, novērošanas laiks;

f) iespējamais nosēšanās manevra veids;

g) izmantojamais skrejceļš; avārijas bremzēšanas sistēmas stāvoklis, ja tāda ir lidlaukā un rada potenciālu apdraudējumu;

h) skrejceļa virsmas stāvoklis un, ja nepieciešams, bremzēšanas efektivitāte;

i) ja nepieciešams, gaidīšana zonā; 

j) ja vajadzīgs, pārejas līmenis; 

k) cita būtiska operatīvā informācija;

l) vēja virziens un ātrums pie zemes, ieskaitot tā ievērojamas izmaiņas, kā arī, ja izmantojamā skrejceļa konkrētos posmos ir uzstādīti vēja nolasītāji un šādu informāciju pieprasa ekspluatanti, norāde uz to skrejceļu un skrejceļa posmu, uz kuru šī informācija attiecas;

*m) redzamība un, vajadzības gadījumā, redzamība uz skrejceļa (RVR); 

*n) faktiskie meteoroloģiskie apstākļi;

*o) apakšējās mākoņu robežas augstums, ja tas ir mazāks par 1500m (5000 ft ), vai arī, ja tas ir mazāks nekā sektora lielākais minimālais absolūtais augstums; lietus gubu mākoņu klātbūtne; vertikālā redzamība, ja apakšējās mākoņu robežas augstumu nav iespējams noteikt;

p) gaisa temperatūra; 

+q) rasas punkta temperatūra; 

r) dati altimetra iestatīšanai;

s) jebkura pieejama informācija par svarīgām meteoroloģiskām parādībām nosēšanās manevra un augstuma uzņemšanas zonās, ieskaitot vēja nobīdi, kā arī ekspluatācijai svarīga informācija par nesenām meteoroloģiskām parādībām;

t)”trend” tipa meteoroloģiskā prognoze, ja tāda ir pieejama; un

u) īpaši ATIS norādījumi.

4.3.8. ATIS pārraides atlidojošiem gaisa kuģiem

Ielidojošiem gaisa kuģiem paredzētie ATIS ziņojumi norādītajā kārtībā ietver šādu informāciju:

a) lidlauka nosaukums;

b) ielidošanas un/vai izlidošanas apzīmējums;

c) kontrakta tips (ja pārraidi veic, izmantojot D-ATIS);

d) apzīmējums;

e) ja nepieciešams, novērošanas laiks;

f) iespējamais nosēšanās manevra veids;

g) galvenais(-ie) nosēšanās skrejceļš(-i); avārijas bremzēšanas sistēmas stāvoklis, ja tāda lidlaukā ir un rada potenciālu apdraudējumu;

h) skrejceļa virsmas stāvoklis un, ja nepieciešams, bremzēšanas efektivitāte;

i) ja nepieciešams, gaidīšana zonā;

j) ja vajadzīgs, pārejas līmenis;

k) cita nepieciešama operatīvā informācija;

l) vēja virziens un ātrums pie zemes, ieskaitot tā ievērojamas izmaiņas, kā arī, ja izmantojamā skrejceļa konkrētos posmos ir uzstādīti vēja nolasītāji un šādu informāciju pieprasa ekspluatanti, norāde uz to skrejceļu un skrejceļa posmu, uz kuru šī informācija attiecas;

*m) redzamība un, kad vajadzīgs, redzamība uz skrejceļa (RVR); 

*n) faktiskie meteoroloģiskie apstākļi;

*o) apakšējās mākoņu robežas augstums, ja tas ir mazāks par 1500m (5000 ft ), vai arī, ja tas ir mazāks nekā sektora lielākais minimālais absolūtais augstums; lietus gubu mākoņu klātbūtne; ja pieejama, vertikālā redzamība, ja apakšējās mākoņu robežas augstumu nav iespējams noteikt;

p) gaisa temperatūra;

+q) rasas punkta temperatūra;

r) dati altimetra iestatīšanai;

s) jebkura pieejama informācija par svarīgām meteoroloģiskām parādībām nosēšanās manevra zonā, tostarp vēja nobīdi, kā arī ekspluatācijai svarīga informācija par nesenām meteoroloģiskām parādībām;

t)”trend” tipa meteoroloģiskā prognoze, ja tāda ir pieejama; un

u) īpaši ATIS norādījumi.

4.3.9. ATIS pārraides izlidojošiem gaisa kuģiem

Izlidojošiem gaisa kuģiem paredzētie ATIS ziņojumi norādītajā kārtībā ietver šādu informāciju:

a) lidlauka nosaukums;

b) izlidošanas apzīmējums;

c) kontrakta tips, ja pārraidi veic, izmantojot D-ATIS;

d) apzīmējums;

e) ja nepieciešams, novērošanas laiks;

f) pacelšanās skrejceļš(-i); avārijas bremzēšanas sistēmas stāvoklis, ja lidlaukā tāda ir un rada potenciālu apdraudējumu;

g) skrejceļa virsmas stāvoklis un, ja nepieciešams, bremzēšanas efektivitāte;

h) ja nepieciešams, informācija par izlidošanas aizkavēšanu;

i) ja vajadzīgs, pārejas līmenis;

j) cita būtiska operatīvā informācija;

k) vēja virziens un ātrums pie zemes, ieskaitot tā ievērojamas izmaiņas, kā arī, ja izmantojamā skrejceļa konkrētos posmos ir uzstādīti vēja nolasītāji un šādu informāciju pieprasa ekspluatanti, norāde uz to skrejceļu un skrejceļa posmu, uz kuru šāda informācija attiecas;

*l) redzamība un, vajadzības gadījumā, redzamība uz skrejceļa (RVR);

*m) faktiskie meteoroloģiskie apstākļi;

*n) apakšējās mākoņu robežas augstums, ja tas ir mazāks par 1500m (5000 ft ), vai arī, ja tas ir mazāks nekā sektora lielākais minimālais absolūtais augstums; lietus gubu mākoņu klātbūtne; ja pieejama, vertikālā redzamība, ja apakšējās mākoņu robežas augstumu nav iespējams noteikt.

o) gaisa temperatūra;

+p) rasas punkta temperatūra;

q) dati altimetra iestatīšanai;

r) jebkura pieejama informācija par svarīgām meteoroloģiskām parādībām augstuma uzņemšanas zonā, tostarp vēja nobīdi;

s)”trend” tipa meteoroloģiskā prognoze, ja tāda ir pieejama; un

t) īpaši ATIS norādījumi.

4.4. VOLMET radioapraide un D-VOLMET pakalpojumi

4.4.1. Ieteikums. HF un/vai VHF VOLMET apraide, un/vai D-VOLMET pakalpojumi jānodrošina saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos par to nepieciešamību.
Piezīme. VOLMET apraides un D-VOLMET pakalpojumu sīkāks apraksts sniegts 3. pielikuma 11.5. un 11.6. punktā.
4.4.2. Ieteikums. VOLMET radioapraidē jāizmanto radiotelefona sakaru standarta frazeoloģija.
Piezīme. Instruktīvais materiāls par VOLMET radioapraidēs izmantojamo radiotelefona sakaru standarta frazeoloģiju ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu, Aeronavigācijas informācijas dienesta un Aeronavigācijas meteoroloģiskā dienesta savstarpējās koordinācijas rokasgrāmatas” (Doc 9377) 1. papildinājumā.
5. NODAĻA. TRAUKSMES IZZIŅOŠANAS DIENESTS

5.1. Piemērošana

5.1.1. Trauksmes izziņošanas dienesta pakalpojumus nodrošina:

a) visiem gaisa kuģiem, kuriem sniedz gaisa satiksmes vadības pakalpojumus;

b) iespēju robežās, visiem citiem gaisa kuģiem, kas ir iesnieguši lidojuma plānu vai kādā citā veidā ir zināmi gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām; un

c) jebkuram gaisa kuģim, par kuru ir zināms vai tiek pieņemts, ka tas ir kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu.

5.1.2. Lidojumu informācijas centri un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri kalpo galvenokārt informācijas apkopošanai par avārijas situācijā esošu gaisa kuģi, kas atrodas attiecīgajā lidojumu informācijas rajonā vai gaisa satiksmes vadības rajonā, un šīs informācijas izsniegšanai glābšanas koordinācijas centram.

5.1.3. Gadījumā, ja gaisa kuģis nonāk avārijas situācijā brīdī, kad tas atrodas lidojumu vadības torņa vai pieejas kontroles struktūrvienības vadībā, attiecīgā struktūrvienība nekavējoties informē par to lidojumu informācijas centru vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru, kas savukārt informē meklēšanas un glābšanas koordinācijas centru, izņemot gadījumus, kad avārijas situācija ir tāda, ka informēt rajona gaisa satiksmes vadības centru, lidojumu informācijas centru un glābšanas koordinācijas centru būtu lieki.

5.1.3.1. Tomēr jebkurā gadījumā, kad ir neatliekama nepieciešamība, attiecīgais lidojumu vadības tornis vai pieejas kontroles atbildīgā struktūrvienība vispirms informē visus vietējos glābšanas un avārijas dienestus, kas tūlīt varētu sniegt vajadzīgo palīdzību, un veic citus vajadzīgos pasākumus.

5.2. Glābšanas koordinācijas centru apziņošana

5.2.1. Neizslēdzot nekādus citus apstākļus, kad būtu lietderīgi veikt apziņošanu, izņemot 5.5.1. punktā paredzētos, un ja tiek uzskatīts, ka gaisa kuģis atrodas avārijas stāvoklī, gaisa satiksmes vadības struktūrvienības nekavējoties informē glābšanas koordinācijas centrus atbilstoši šādām avārijas stadijām.

a) Nenoteiktības fāze:
1) ja trīsdesmit minūšu laikā no gaisa kuģa nav saņemti nekādi ziņojumi, skaitot no brīža, kad ziņojumam vajadzēja būt saņemtam, vai arī no pirmā neveiksmīgā mēģinājuma nodibināt ar šo gaisa kuģi sakarus; vai

2) ja gaisa kuģis nav veicis ielidošanu trīsdesmit minūšu laikā pēc pēdējā ziņojumā norādītā vai gaisa satiksmes vadības struktūrvienību aprēķinātā laika, izņemot gadījumus, kad nav nekādu šaubu par gaisa kuģa un tajā esošo personu drošību.

b) Trauksmes fāze:
1) ja, turpinoties nenoteiktības fāzei, atkārtoti mēģinājumi nodibināt sakarus ar gaisa kuģi un iegūt jebkādas ziņas no citiem avotiem ir neveiksmīgi; vai

2) ja gaisa kuģis, kam ir dota atļauja nosēsties, nav veicis nosēšanos piecu minūšu laikā pēc aprēķinātā nosēšanās laika un mēģinājumi atjaunot sakarus ar šo gaisa kuģi ir neveiksmīgi; vai

3) ja ir saņemta informācija, ka gaisa kuģa ekspluatācijas efektivitāte ir pasliktinājusies, bet ne tādā mērā, lai būtu piemērojama piespiedu nosēšanās, izņemot gadījumus, kad ir pierādījumi, kas mazina bažas par gaisa kuģa un tajā esošo personu drošību; vai

4) ja ir zināms vai tiek uzskatīts, ka gaisa kuģis ir kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu.

c) Briesmu fāze:
1) ja, turpinoties trauksmes fāzei, turpmākie mēģinājumi nodibināt ar gaisa kuģi sakarus un iegūt ziņas no citiem avotiem vēl plašākā mērogā ir neveiksmīgi un norāda uz to, ka gaisa kuģim draud briesmas; vai

2) ja tiek uzskatīts, ka gaisa kuģa degvielas krājumi ir izlietoti vai nepietiekami, lai sasniegtu drošas nosēšanās vietu; vai

3) ja ir saņemta informācija, ka gaisa kuģis ir bojāts vai gaisa kuģa ekspluatācijas efektivitāte ir pasliktinājusies tādā mērā, ka iespējama piespiedu nosēšanās; vai

4) ja ir saņemta informācija vai ir pamatota pārliecība par to, ka gaisa kuģis gatavojas veikt vai ir veicis piespiedu nosēšanos, izņemot gadījumus, kad ir pamatota pārliecība, ka gaisa kuģim un tajā esošajām personām nedraud nopietnas un nenovēršamas briesmas, un nav nepieciešama steidzama palīdzība.

5.2.2. Pieteikumā norādītajā kārtībā paziņojumā iekļauj šādu informāciju:

a) INCERFA, ALERFA vai DETRESFA atkarībā no avārijas stāvokļa stadijas;

b) pieteicēja aģentūra un persona;

c) avārijas stāvokļa būtība;

d) būtiska lidojuma plāna informācija;

e) struktūrvienība, ar kuru tika uzturēti iepriekšējie sakari, laiks un izmantotie līdzekļi;

f) pēdējais ziņojums par atrašanās vietu un tās noteikšanas veids;

g) gaisa kuģa krāsojums un atšķirības zīmes; h) bīstamās kravas, ko pārvadā;

i) jebkuri vadības ziņojumu savākšanas punkta veiktie pasākumi; un j) citas derīgas ziņas.

5.2.2.1. Ieteikums. Tā 5.2.2. punktā norādītā informācijas daļa, kas nav pieejama brīdī, kad iesniedz paziņojumu glābšanas koordinācijas centram, gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām jācenšas iegūt pirms briesmu fāzes pasludināšanas, ja ir pamatota pārliecība par tās drīzu iestāšanos.
5.2.3. Papildus 5.2.1. punktā norādītajai informācijai glābšanas koordinācijas centrs nekavējoties tiek nodrošināts ar:

a) jebkuru noderīgu informāciju, jo īpaši to, kas attiecas uz avārijas stāvokļa attīstības stadijas turpmākiem posmiem; vai

b) informāciju par to, ka avārijas stāvokļa vairs nav.

Piezīme. Par glābšanas koordinācijas centra ierosinātas rīcības atcelšanu atbild minētais centrs.
5.3. Sakaru līdzekļu izmantošana

Vajadzības gadījumā gaisa satiksmes vadības struktūrvienības izmanto visus pieejamos sakaru līdzekļus, lai censtos nodibināt un uzturēt sakarus ar avārijas stāvoklī esošo gaisa kuģi un saņemtu ziņas no gaisa kuģa.

5.4. Avārijas stāvoklī esoša gaisa kuģa kursa nolikšana

Ja uzskata, ka gaisa kuģis atrodas avārijas stāvoklī, tad tā lidojuma kursu noliek uz kartes, lai noteiktu šā gaisa kuģa turpmāko iespējamo atrašanās vietu un maksimālo darbības rādiusu no pēdējās zināmās pozīcijas.  Uz kartes noliek arī to gaisa kuģu lidojuma kursu, kas atrodas avārijas stāvoklī esošā gaisa kuģa tuvumā, lai noteiktu to turpmākās iespējamās atrašanās vietas un maksimālo lidojuma ilgumu.

5.5. Ekspluatanta informēšana

5.5.1. Ja rajona gaisa satiksmes vadības centrs vai lidojumu informācijas centrs nolemj, ka gaisa kuģis ir nenoteiktības vai trauksmes fāzē, tas savu iespēju robežās konsultējas ar ekspluatantu pirms ziņošanas glābšanas koordinācijas centram.

Piezīme. Ja gaisa kuģis ir briesmu fāzē, nekavējoši saskaņā ar 5.2.1. punktu ir jāinformē glābšanas koordinācijas centrs.
5.5.2. Visa informācija, ko rajona gaisa satiksmes vadības centrs vai lidojumu informācijas centrs paziņo glābšanas koordinācijas centram, iespēju robežās tiek nekavējoties paziņota arī ekspluatantam.

5.6. To gaisa kuģu informēšana, kas atrodas avārijas stāvoklī esoša gaisa kuģa tuvumā

5.6.1. Izņemot 5.6.2. punktā minēto gadījumu, gaisa satiksmes vadības struktūrvienība iespējami īsākā laikā informē citus zināmos avārijas stāvoklī esoša gaisa kuģa tuvumā esošos gaisa kuģus par avārijas stāvokļa īpatnībām.

5.6.2. Ja gaisa satiksmes vadības struktūrvienība zina vai pieņem, ka gaisa kuģis ir kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu, ATS ziņojumos ”gaiss - zeme” netiek dotas norādes par avārijas stāvokļa veidu, ja tādas nav vispirms saņemtas no attiecīgā gaisa kuģa un ja ir pamats pieņēmumam, ka šāda norāde varētu pasliktināt stāvokli.

6. NODAĻA. GAISA SATIKSMES PAKALPOJUMU PRASĪBAS SAKARIEM

6.1. Aviācijas mobilais dienests (sakari ,,gaiss-zeme”)

6.1.1. Vispārīgi norādījumi

6.1.1.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu sakariem ,,gaiss-zeme” izmanto radiotelefonu un/vai datu pārraides sakarus.

Piezīme. Prasības ATS struktūrvienību nodrošināšanai ar avārijas 121,5 MHz kanālu un pastāvīgai šā kanāla apsardzes uzturēšanai ir noteiktas 10. pielikuma II un V sējumā.
6.1.1.2. Ja gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšanai izmanto divpusējos radiotelefona sakarus ,,pilots-dispečers” vai datu pārraides sakarus, visi šie sakaru kanāli ,,gaiss-zeme” ir nodrošināti ar ierakstīšanas ierīcēm.

Piezīme. ATC sakaru ierakstu saglabāšanas prasības ir noteiktas 10. pielikuma II sējuma 3.5.1.5. punktā.
6.1.1.3. Sakaru kanālu ierakstus saglabā vismaz trīsdesmit dienas saskaņā ar 6.1.1.2. punktu. 

6.1.2. Norādījumi lidojumu informācijas dienestam

6.1.2.1. Sakaru līdzekļi ,,gaiss-zeme” nodrošina divpusējus sakarus starp struktūrvienību, kas veic lidojumu informācijas pakalpojumus, un atbilstoši aprīkotiem gaisa kuģiem, kuri veic lidojumus jebkurā vietā lidojumu informācijas rajona robežās.

6.1.2.2. Ieteikums. Ja vien tas praktiski ir iespējams, lidojumu informācijas dienesta izmantotajiem sakaru ,,gaiss-zeme” līdzekļiem jānodrošina tieši, operatīvi, nepārtraukti un no traucējumiem brīvi divpusēji sakari.
6.1.3. Norādījumi lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienestam

6.1.3.1. Sakaru ,,gaiss-zeme” līdzekļi nodrošina divpusējus sakarus starp struktūrvienību, kas veic lidojumu rajona gaisa satiksmes vadību, un atbilstoši aprīkotiem gaisa kuģiem, kuri veic lidojumus jebkurā vietā gaisa satiksmes vadības rajona(-u) robežās.

6.1.3.2. Ieteikums. Ja vien tas praktiski ir iespējams, lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienesta izmantotajiem sakaru ,,gaiss-zeme” līdzekļiem jānodrošina tieši, operatīvi, nepārtraukti un no traucējumiem brīvi divpusēji sakari.
6.1.3.3. Ieteikums. Ja lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības dienests izmanto un sakaru ,,gaiss-zeme” abonenti lieto balss sakaru ,,gaiss-zeme” kanālus, nepieciešamības gadījumā jāveic pasākumi tiešo balss sakaru ,,pilots-dispečers” nodrošināšanai.
6.1.4. Norādījumi pieejas kontroles dienestam
6.1.4.1. Sakaru ,,gaiss-zeme” līdzekļi nodrošina tiešus, operatīvus, nepārtrauktus un no traucējumiem brīvus divpusējus sakarus starp pieejas kontroles dienesta struktūrvienību un atbilstoši aprīkotiem gaisa kuģiem, kuri veic lidojumus tās vadībā.

6.1.4.2. Ja pieejas kontroles dienesta struktūrvienība darbojas kā atsevišķa struktūrvienība, sakari ,,gaiss-zeme” tiek uzturēti ar sakaru kanāliem, kas nodrošināti tikai šīs struktūrvienības lietošanai.

6.1.5. Norādījumi lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumu dienestam

6.1.5.1. Sakaru ,,gaiss-zeme” līdzekļi nodrošina tiešus, operatīvus, nepārtrauktus un no traucējumiem brīvus divpusējus sakarus starp lidojumu vadības torni un atbilstoši aprīkotiem gaisa kuģiem, kuri veic lidojumus jebkurā attālumā no attiecīgā lidlauka 45 km (25 NM) robežās.

6.1.5.2. Ieteikums. Ja apstākļi atļauj, satiksmes vadībai lidlauka manevrēšanas teritorijā jānodrošina atsevišķi kanāli.
6.2. Aviācijas fiksētais dienests (sakari ,,zeme-zeme”)

6.2.1. Vispārīgi norādījumi

6.2.1.1. Gaisa satiksmes vadības sakariem ,,zeme-zeme” izmanto tiešos balss sakarus un/vai datu pārraides sakarus.

1. piezīme. Nepieciešamo sakaru pakalpojumu, īpaši sakaru kanālu tipu noteikšanai jānorāda laika periods, kas nosaka sakaru nodibināšanai nepieciešamo ātrumu, piemēram, vārds ,,momentānie” ir paredzēts to sakaru apzīmēšanai, kurus var nekavējoties nodibināt starp dispečeriem; ,,piecpadsmit sekundes” pieļauj izmantot komutatoru, bet ,,piecas minūtes” nozīmē metodes, kas saistītas ar retranslāciju.
2. piezīme. ATC sakaru ierakstu saglabāšanas prasības ir noteiktas 10. pielikuma II sējuma 3.5.1.5. punktā.
6.2.2. Sakari lidojumu informācijas rajona robežās

6.2.2.1. Sakari starp gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām
6.2.2.1.1. Lidojumu informācijas centram ir sakaru līdzekļi ar šādām struktūrvienībām, kuras nodrošina pakalpojumus savā atbildības rajonā:

a) lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs, ja tie neatrodas vienā vietā;

b) pieejas kontroles struktūrvienība;

c) lidojumu vadības torņi.

6.2.2.1.2. Papildus 6.2.2.1.1. punktā paredzētajiem sakariem ar lidojumu informācijas centru, lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centram ir sakaru līdzekļi ar šādām struktūrvienībām, kuras veic apkalpošanu savā atbildības rajonā:

a) pieejas kontroles struktūrvienības;

b) lidojumu vadības tornis;

c) gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punkti, ja tie ir izveidoti atsevišķi.

6.2.2.1.3. Papildus 6.2.2.1.1. un 6.2.2.1.2. punktā paredzētajiem sakariem ar lidojumu informācijas centru un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru, pieejas kontroles struktūrvienībai ir sakaru līdzekļi ar atbilstošu(-iem) lidojumu vadības torni(-ņiem) un atbilstošo(-iem) gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punktu(-iem), ja tie ir izveidoti atsevišķi.

6.2.2.1.4. Papildus 6.2.2.1.1., 6.2.2.1.2. un 6.2.2.1.3. punktā paredzētajiem sakariem ar lidojumu informācijas centru, lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru un pieejas kontroles struktūrvienību, lidojumu vadības tornim ir sakaru līdzekļi ar atbilstošu gaisa satiksmes vadības ziņojumu savākšanas punktu, ja tie ir izveidoti atsevišķi.

6.2.2.2. Sakari starp gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām un citām struktūrvienībām
6.2.2.2.1. Lidojumu informācijas centram un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centram ir sakaru līdzekļi ar šādām struktūrvienībām, kuras veic pakalpojumus attiecīgi savā atbildības rajonā:

a) attiecīgās militārās struktūrvienības;

b) meteoroloģiskais birojs, kas apkalpo attiecīgo centru;

c) aviācijas elektrosakaru stacija, kas apkalpo attiecīgo centru;

d) attiecīgajās ekspluatantu iestādes;

e) glābšanas koordinācijas centrs vai, ja tāda nav, jebkurš cits attiecīgs avārijas dienests;

f) starptautiskā NOTAM institūcija, kas apkalpo attiecīgo centru.

6.2.2.2.2. Pieejas kontroles struktūrvienībai un lidojumu vadības tornim ir sakaru līdzekļi ar šādām struktūrvienībām, kuras veic pakalpojumus attiecīgi savā atbildības rajonā:

a) attiecīgās militārās struktūrvienības;

b) avārijas dienesti (tostarp ātrās palīdzības, ugunsdzēsības u.c. dienesti);

c) meteoroloģiskais birojs, kas apkalpo attiecīgo centru;

d) aviācijas elektrosakaru stacija, kas apkalpo attiecīgo centru;

e) struktūrvienība, kas nodrošina perona vadības dienesta pakalpojumus, ja tā ir izveidota atsevišķi.

6.2.2.2.3. Attiecīgi 6.2.2.2.1. punkta a) apakšpunktā un 6.2.2.2.2. punkta a) apakšpunktā minētie sakaru līdzekļi nodrošina operatīvus un drošus sakarus starp attiecīgo gaisa satiksmes vadības struktūrvienību un militāro(-ajām) struktūrvienību(-ām), kura(-s) atbild par pārtveršanas operāciju vadīšanu minētās gaisa satiksmes vadības struktūrvienības atbildības rajonā.

6.2.2.3. Sakaru līdzekļu apraksts
6.2.2.3.1. Sakaru līdzekļi, kas minēti 6.2.2.1. punktā, 6.2.2.2.1. punkta a) apakšpunktā un 6.2.2.2.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā, nodrošina:

a) tiešus balss sakarus, ko izmanto atsevišķi vai kombinācijā ar datu pārraides sakaru līnijām. Ar šo līdzekļu palīdzību sakarus gaisa satiksmes vadības nodošanai var nodibināt momentāni, bet sakarus citiem mērķiem parasti var nodibināt piecpadsmit sekunžu laikā; un

b) druksakari, ja ir nepieciešams ziņojuma pieraksts;  ziņojuma pārraides laiks šādiem sakariem nedrīkst pārsniegt piecas minūtes.

6.2.2.3.2. Ieteikums. Visos gadījumos, kas nav paredzēti 6.2.2.3.1. punktā, sakaru līdzekļiem ir jānodrošina:
a) tieši balss sakari, kurus izmanto atsevišķi vai kombinācijā ar datu pārraides sakariem un kurus parasti var nodibināt piecpadsmit sekunžu laikā; un
b) druksakari, ja ir vajadzīgs ziņojuma pieraksts;  ziņojuma pārraides laiks šādiem sakariem nedrīkst pārsniegt piecas minūtes.
6.2.2.3.3. Visos gadījumos, kad ir nepieciešama automātiska datu ievadīšana gaisa satiksmes vadības datorsistēmās un/vai to izvadīšana no šīm datorsistēmām, tiek nodrošināti atbilstoši automātiskā ieraksta līdzekļi.

6.2.2.3.4. Ieteikums. Sakaru līdzekļi, kas minēti  6.2.2.1. un 6.2.2.2. punktā pēc vajadzības jāpapildina ar cita veida vizuālajiem un skaņas sakaru līdzekļiem, piemēram, ar noslēgtu televīzijas sistēmu vai atsevišķu informācijas apstrādes sistēmu.
6.2.2.3.5. Sakaru līdzekļi, kas minēti 6.2.2.2.2. punkta a), b), un c) apakšpunktā, ietver tiešo balss sakaru sistēmu, kas ir pielāgota konferencsakaru uzturēšanai.

6.2.2.3.6. Ieteikums. Sakaru līdzekļiem, kas minēti 6.2.2.2.2. punkta  d) apakšpunktā, jābūt pielāgotiem konferencsakaru uzturēšanai un parasti jāspēj nodibināt tiešus balss sakarus piecpadsmit sekunžu laikā.
6.2.2.3.7. Visiem balss sakaru līdzekļiem un datu pārraides sakariem starp gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām, kā arī starp gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām un citām 6.2.2.2.1.un 6.2.2.2.2. punktā minētajām struktūrvienībām, ir automātiskā ieraksta iespējas.

6.2.2.3.8. Datu un sakaru ierakstus saskaņā ar 6.2.2.3.3. un 6.2.2.3.7. punktā minēto saglabā vismaz trīsdesmit dienas.

6.2.3. Sakari starp lidojumu informācijas rajoniem

6.2.3.1. Lidojumu informācijas centriem un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem ir sakaru līdzekļi, kas nodrošina sakarus ar visiem blakus esošo rajonu lidojumu informācijas centriem un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem.

6.2.3.1.1. Šie sakaru līdzekļi visos gadījumos nodrošina ziņojumu pārraidīšanu tādā formā, kas ir ērta ilgstošai uzglabāšanai, un nodrošina ziņojumu piegādi laikā saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos.

6.2.3.1.2. Ja saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos nav paredzēts citādi, tad sakaru līdzekļos, kas nodrošina sakarus starp blakus esošu gaisa satiksmes vadības rajonu lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem, papildus iekļauj tiešos balss sakaru līdzekļus un, vajadzības gadījumā, datu pārraides sakarus ar automātiskā ieraksta iespēju, ar kuru palīdzību sakarus vadības nodošanai ar radara vai ADS datu izmantošanu var nodibināt momentāni, bet sakarus citiem mērķiem parasti var nodibināt piecpadsmit sekunžu laikā.

6.2.3.1.3. Lai novērstu vai samazinātu pārtveršanas nepieciešamību gaisa kuģu novirzes gadījumos no noteiktās ceļa līnijas, ja to paredz vienošanās starp attiecīgajām valstīm, sakaru līdzekļos starp blakus esošu rajonu lidojumu informācijas centriem vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centriem, izņemot 6.2.3.1.2. punktā minētos, iekļauj tiešo balss sakaru līdzekļus, kurus izmanto atsevišķi vai kopā ar datu pārraides sakariem.  Šiem sakaru līdzekļiem nodrošina automātiskā ieraksta iespēju.

6.2.3.1.4. Ieteikums. 6.2.3.1.3. punktā norādītajiem sakaru līdzekļiem jāspēj nodibināt sakarus piecpadsmit sekunžu laikā.
6.2.3.2. Ieteikums. Visos īpašu apstākļu gadījumos jānodibina sakari starp blakus esošajām gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām.
Piezīme. Īpaši apstākļi var rasties satiksmes blīvuma, gaisa kuģa ekspluatācijas veidu un/vai gaisa telpas organizēšanas metožu rezultātā un var pastāvēt pat tādā gadījumā, ja gaisa satiksmes vadības rajoni un/vai gaisa satiksmes vadības zonas neatrodas blakus vai arī nav (vēl) izveidoti.
6.2.3.3. Ieteikums. Ja vietējie apstākļi paredz atļaujas izsniegšanu lidojumam blakus esošajā gaisa satiksmes vadības rajonā līdz izlidošanai, jānodrošina sakari starp pieejas kontroles struktūrvienību un/vai lidojumu vadības torni un blakus esošā lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru.
6.2.3.4. Ieteikums. Sakaru līdzekļos, kas minēti 6.2.3.2. un 6.2.3.3. punktā, jāiekļauj tiešo balss sakaru līdzekļi, kurus izmanto atsevišķi vai kopā ar datu pārraides sakariem, ar automātiskā ieraksta iespēju, ar kuru palīdzību sakarus vadības nodošanai ar radara vai ADS datu izmantošanu var nodibināt momentāni, un sakarus citiem mērķiem parasti var nodibināt piecpadsmit sekunžu laikā. 
6.2.3.5. Visos gadījumos, kad ir vajadzīga automātiska datu apmaiņa starp gaisa satiksmes pakalpojumu datorsistēmām, to nodrošina ar attiecīgiem automātiskā ieraksta līdzekļiem.
6.2.3.6. Datu un sakaru ierakstus saskaņā ar 6.2.3.5. punktā minēto saglabā vismaz trīsdesmit dienas.

6.2.4. Balss sakaru uzturēšanas kārtība

6.2.4.1. Ieteikums. Jāizstrādā tiešo balss sakaru uzturēšanas kārtība, kas ļautu nodibināt nekavējošus sakarus īpaši steidzamu izsaukumu pārraidīšanai par gaisa kuģu drošību un nepieciešamības gadījumā ļautu pārtraukt konkrētajā brīdī pārraidāmos mazāk svarīgos ziņojumus.
6.3. Lidlauka zemes satiksmes vadības pakalpojumi

6.3.1. Transportlīdzekļu (izņemot gaisa kuģus) vadības sakari kontrolējamu lidlauku manevrēšanas teritorijās

6.3.1.1. Lidlauka gaisa satiksmes vadības pakalpojumus transportlīdzekļu satiksmes vadīšanai manevrēšanas teritorijās nodrošina ar divpusējiem radiotelefona sakariem, izņemot gadījumus, kad par pietiekošiem tiek uzskatīti vizuālo signālu sakari.

6.3.1.2. Ja apstākļi atļauj, satiksmes vadīšanai lidlauka manevrēšanas teritorijā nodrošina atsevišķus kanālus.  Visi šie kanāli ir nodrošināti ar automātisko ierakstu.

6.3.1.3. Sakaru ierakstus saskaņā ar 6.3.1.2. punktā minēto saglabā vismaz trīsdesmit dienas.

Piezīme. Sk. arī 10. pielikuma II sējuma 3.5.1.5. punktu.
6.4. Aviācijas radionavigācijas pakalpojumi

6.4.1. Novērošanas datu automātisks ieraksts

6.4.1.1. Novērošanas datus, kas ir iegūti ar primāro un sekundāro radara iekārtu vai ar ADS palīdzību, vai ar citu novērošanas sistēmu palīdzību un kurus izmanto gaisa satiksmes pakalpojumiem, automātiski ieraksta, lai tos varētu izmantot aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanai, meklēšanas un glābšanas veikšanai, gaisa satiksmes vadības sistēmu un novērošanas sistēmu novērtēšanā, kā arī personāla sagatavošanā.

6.4.1.2. Automātiskos ierakstus saglabā vismaz trīsdesmit dienas. Gadījumā, ja šie ieraksti attiecas uz aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanu, tos saglabā ilgāku laika periodu līdz brīdim, kad ir skaidrs, ka tie vairs nav vajadzīgi.

7. NODAĻA. GAISA SATIKSMES VADĪBAS PRASĪBAS INFORMĀCIJAI

7.1. Meteoroloģiskā informācija

7.1.1. Vispārīgi norādījumi

7.1.1.1. Lai gaisa satiksmes vadības struktūrvienības varētu pildīt savas funkcijas, tās nodrošina ar visjaunāko informāciju par faktiskajiem un prognozējamiem meteoroloģiskiem apstākļiem. Informāciju iesniedz tādā formā, kas prasa minimālu gaisa satiksmes vadības personāla interpretāciju, un ar gaisa satiksmes vadības attiecīgo struktūrvienību prasībām atbilstošu biežumu.

7.1.1.2. Ieteikums. Meteoroloģiskie biroji jāizvieto ar tādu aprēķinu, lai atvieglotu personāla konsultācijas starp meteoroloģisko personālu un to struktūrvienību personālu, kas nodrošina gaisa satiksmes pakalpojumus. Ja šāds izvietojums nav praktiski iespējams, tad vajadzīgās konsultācijas jāveic ar citiem līdzekļiem.
7.1.1.3. Ieteikums. Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības jānodrošina ar detalizētu pieejamo informāciju par tādu meteoroloģisko parādību atrašanās vietu, vertikālo izvietojumu, pārvietošanās virzienu un ātrumu lidlauka rajona apkārtnē, kas varētu radīt  apdraudējumu gaisa kuģa ekspluatācijai, īpaši augstuma uzņemšanas un nosēšanās manevra zonās.

Piezīme. Meteoroloģiskās parādības ir uzskaitītas 3. pielikuma 4. nodaļas 4.6.8.1. punktā.
7.1.1.4. Ieteikums. Ja gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām tiek iesniegti datorizētai apstrādei domāti datorizēti dati par atmosfēras augšējiem slāņiem, to saturs, formāts un pārraides kārtība jāsaskaņo starp pilnvaroto meteoroloģisko institūciju un pilnvaroto ATS iestādi.

7.1.2. Lidojumu informācijas centri un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri

7.1.2.1. Lidojumu informācijas centrus un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrus nodrošina ar SIGMET un AIRMET informāciju, ar speciālajiem gaisa kuģa ziņojumiem, ziņojumiem par faktiskajiem meteoroloģiskajiem apstākļiem un to prognozi, īpašu uzmanību pievēršot tam, kas ir zināms vai sagaidāms attiecībā uz meteoroloģisko apstākļu pasliktināšanās procesu, tiklīdz to var noteikt. Šie ziņojumi un prognozes attiecas uz lidojumu informācijas rajoniem vai gaisa satiksmes vadības rajoniem un citiem rajoniem, kas nosakāmi saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos.

Piezīme. Šajā nolūkā  dažas laika apstākļu izmaiņas uzskata par laika apstākļu pasliktināšanos, kaut arī parasti šāds vērtējums netiktu piemērots. Piemēram, gaisa temperatūras paaugstināšanās var negatīvi ietekmēt dažu gaisa kuģu tipu ekspluatāciju.
7.1.2.2. Lidojumu informācijas centri un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri ar pienācīgiem starplaikiem saņem datus altimetru iestatīšanai attiecīgā lidojumu informācijas centra vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centra norādītajās vietās.

7.1.3. Pieejas kontroles dienesta struktūrvienības

7.1.3.1. Pieejas kontroles dienesta struktūrvienībām piegādā faktiskos meteoroloģiskos ziņojumus un prognozes attiecībā uz to pārziņā esošajām gaisa telpām un lidlaukiem.  Speciālie ziņojumi un prognožu grozījumi tiek piegādāti pieejas kontroles dienesta struktūrvienībām pēc vajadzības saskaņā ar pastāvošajiem kritērijiem, negaidot kārtējo ziņojuma vai prognozes sastādīšanas laiku. Izmantojot daudzu devēju datus, indikatoru, ar ko tie ir saistīti, skaidri marķē, lai apzīmētu katra devēja kontrolēto skrejceļu vai tā daļu.

Piezīme. Sk. piezīmi pēc 7.1.2.1. punkta.
7.1.3.2. Pieejas kontroles dienesta struktūrvienības tiek nodrošinātas ar datiem altimetru iestatīšanai vietās, kuras norādījusi attiecīgā struktūrvienība, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus.

7.1.3.3. Struktūrvienības, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus pieejas pēdējā posma, nosēšanās un pacelšanās laikā, ir aprīkotas ar vēja indikatoru(-iem). Indikators(-i) ir saistīts(-i) ar to(-tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tiem) pašu(-iem) devēju(-iem), ar ko ir saistīts(-i) lidojumu vadības tornis un meteoroloģiskās stacijas indikators(-i), ja ir tāda stacija.

7.1.3.4. Struktūrvienības, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus pieejas pēdējā posma, nosēšanās un pacelšanās laikā lidlaukos, kur redzamību uz skrejceļa mēra instrumentāli, ir aprīkotas ar indikatoru(-iem), kas ļauj nolasīt faktisko redzamības tālumu uz skrejceļa. Šis (šie) indikators(-i) ir saistīts(-i) ar to(tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tām) pašu(-ām) redzamības noteikšanas ierīci(-ēm), ar ko ir saistīts lidojumu vadības torņa un meteoroloģiskās stacijas indikators, ja ir tāda stacija.

7.1.3.5. Ieteikums. Struktūrvienībām, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus pieejas pēdējā posma, nosēšanās un pacelšanās laikā, lidlaukos, kur vēja nobīdi mēra instrumentāli, jābūt aprīkotām ar indikatoru(-iem), kas ļauj nolasīt faktiskos datus par vēja nobīdi. Šiem indikatoriem jābūt saistītiem ar to(tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tām) pašu(-ām) redzamības noteikšanas ierīci(-ēm), ar ko ir saistīts lidojumu vadības torņa un meteoroloģiskās stacijas indikators, ja ir tāda stacija.

7.1.3.6. Struktūrvienībām, kas nodrošina pieejas kontroles pakalpojumus pieejas pēdējā posma, nosēšanās un pacelšanās laikā, piegādā informāciju par vēja nobīdi, kas varētu negatīvi ietekmēt gaisa kuģa tuvošanos pacelšanās trajektorijām vai lidojumu riņķa pieejas laikā.

Piezīme. Noteikumi, kas attiecas uz iebildumiem par vēja nobīdes brīdinājumiem un ATS prasībām meteoroloģiskajai informācijai, sniegti 3. pielikuma 7. un 10. nodaļā un 6. papildinājumā.
7.1.4. Lidojumu vadības torņi

7.1.4.3. Lidojumu vadības torņiem piegādā faktiskos meteoroloģiskos ziņojumus un prognozes attiecībā uz to pārziņā esošajiem lidlaukiem.  Speciālos ziņojumus un prognožu grozījumus lidojumu vadības torņiem piegādā pēc vajadzības saskaņā ar pastāvošajiem kritērijiem, negaidot kārtējo ziņojuma vai prognozes sastādīšanas laiku.

Piezīme. Sk. piezīmi pēc 7.1.2.1. punkta.
7.1.4.2. Lidojumu vadības torņus nodrošina ar datiem altimetru iestatīšanai attiecīgajos lidlaukos.

7.1.4.3. Lidojumu vadības torņus aprīko ar vēja indikatoru(-iem). Indikators(-i) ir saistīts(-i) ar to(tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tiem) pašu(-iem) devēju(-iem), ar ko ir saistīts(-i) meteoroloģiskās stacijas indikators(-i), ja ir tāda stacija. Izmantojot daudzu devēju datus, indikatoru, ar ko tie ir saistīti, skaidri marķē, lai apzīmētu katra devēja kontrolēto skrejceļu vai tā daļu.

7.1.4.4. Lidlaukos, kur redzamību uz skrejceļa mēra instrumentāli, lidojumu vadības torņus aprīko ar indikatoru(-iem), kas ļauj nolasīt faktisko redzamību uz skrejceļa. Indikators(-i) ir saistīts(-i) ar to(tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tiem) pašu(-iem) devēju(-iem), ar ko ir saistīts(-i) meteoroloģiskās stacijas indikators(-i), ja ir tāda stacija.

7.1.4.5. Ieteikums.  Lidojumu vadības torņus lidlaukos, kur vēja nobīdi mēra instrumentāli, jāaprīko ar indikatoru(-iem), kas ļauj nolasīt faktiskos datus par vēja nobīdi.  Indikators(-i) jāsaista ar to(tām) pašu(-ām) novērošanas vietu(-ām) un ar to(tiem) pašu(-iem) devēju(-iem), ar ko ir saistīts(-i) meteoroloģiskās stacijas indikators(-i), ja ir tāda stacija.
7.1.4.6. Lidojumu vadības torņiem tiek piegādāta informācija par vēja nobīdi, kas varētu negatīvi ietekmēt gaisa kuģa tuvošanos pacelšanās trajektorijām vai lidojumu riņķa pieejas laikā un gaisa kuģa nosēšanās sānsveri vai pacelšanās ieskrējienu uz skrejceļa. 
7.1.4.7. Ieteikums. Lidojumu vadības torņiem un/vai citām attiecīgajām struktūrvienībām jāsaņem lidlauka brīdinājumi.
Piezīme. Meteoroloģiskie apstākļi, par kuriem izdod lidlauka brīdinājumus, ir uzskaitīti 3. pielikuma 6. papildinājuma 5.1.2. punktā.
7.1.5. Sakaru stacijas

Ja tas vajadzīgs lidojumu informācijas mērķu sasniegšanai, faktiskie meteoroloģiskie ziņojumi un prognozes tiek piegādātas sakaru stacijām. Minētās informācijas kopiju nosūta arī lidojumu informācijas centram vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centram.

7.2. Informācija par apstākļiem lidlaukā un par lidlauka aprīkojuma ekspluatācijas stāvokli

Lidojumu vadības torņiem un pieejas kontroles dienesta struktūrvienībām pastāvīgi nodrošina informāciju par apstākļiem kustības zonā, tostarp par īslaicīgiem apdraudējumiem, kā arī par to pārziņā esošā(-o) lidlauka(-u) aprīkojuma ekspluatācijas stāvokli.

7.3. Informācija par navigācijas aprīkojuma ekspluatācijas stāvokli

7.3.1. ATS struktūrvienībām pastāvīgi nodrošina informāciju par vizuālā navigācijas aprīkojuma stāvokli, par tā vizuālā aprīkojuma stāvokli, kam ir būtiska nozīme pacelšanās, augstuma uzņemšanas, nosēšanās manevra un nosēšanās procedūru veikšanai attiecīgo struktūrvienību atbildības rajonu robežās, kā arī par to vizuālā un nevizuālā aprīkojuma stāvokli, kas nodrošina zemes satiksmi.

7.3.2. Ieteikums. Saskaņā ar 7.3.1. ATS struktūrvienības laikus jāinformē par vizuālā un nevizuālā aprīkojuma ekspluatācijas stāvokli un jebkurām tā izmaiņām atbilstoši šā aprīkojuma izmantošanai.
Piezīme. Instruktīvais materiāls par ATS struktūrvienību nodrošināšanu ar informāciju par vizuālo un nevizuālo aprīkojumu ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426). Vizuālā aprīkojuma stāvokļa kontroles tehniskās prasības ir ietvertas 14. pielikuma I sējumā, bet attiecīgais instruktīvais materiāls – “Lidlauku projektēšanas rokasgrāmatas” (Doc 9157) 5. nodaļā. Navigācijas aprīkojuma stāvokļa kontroles tehniskās prasības ir ietvertas 10. pielikuma I sējumā.
7.4. Informācija par bezpilota brīvajiem gaisa baloniem

Bezpilota brīvo gaisa balonu ekspluatanti iesniedz gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām detalizētas ziņas par bezpilota brīvo gaisa balonu lidojumiem saskaņā ar 2. pielikuma noteikumiem.

7.5. Informācija par vulkāniskajām aktivitātēm

7.5.1. Saskaņā ar vietējo vienošanos ATS struktūrvienības tiek informētas par pirmsizvirduma vulkāniskajām aktivitātēm, par vulkānu izvirdumiem un par vulkānisko pelnu mākoņiem, ja šīs parādības varētu skart lidojumiem izmantojamo gaisa telpu attiecīgo struktūrvienību atbildības rajonu robežās.

7.5.2. Lidojumu informācijas centri un lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri tiek nodrošināti ar konsultatīvu informāciju par vulkānisko pelnu mākoņiem, kuru sagatavo attiecīgie VAAC.

Piezīme. VAAC tiek izraudzīti saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos, kā norādīts 3. pielikuma 3.5.1. punktā.
7.6. Informācija par radioaktīvām vielām un toksisku ķīmisku vielu “mākoņiem”

Saskaņā ar vietējo vienošanos ATS struktūrvienības tiek informētas par radioaktīvu vielu un toksisku ķīmisku vielu klātbūtni atmosfērā, ja minētās vielas var skart lidojumiem izmantojamo gaisa telpu attiecīgo struktūrvienību atbildības rajonu robežās.

1. PAPILDINĀJUMS. ATS MARŠRUTU UN RNP TIPU NOTEIKŠANAS PRINCIPI, IZŅEMOT STANDARTA IZLIDOŠANAS UN ATLIDOŠANAS MARŠRUTUS

(Attiecas uz 2. nodaļas 2.7. un 2.11. punktu)
Piezīme. Sk. 3. papildinājumu par standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutu un ar tiem saistīto procedūru noteikšanu. Instruktīvais materiāls minēto maršrutu un procedūru noteikšanai ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426).
1. ATS maršrutu un RNP tipu noteikšanas apzīmējumi

1.1. Konkrētajam(-iem) ATS maršruta segmentam(-iem), maršrutam(-iem) vai maršruta(-u) posmam(-iem) piemērojamie maršruta apzīmējumi un nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) sistēmas mērķis ir ļaut gan pilotam, gan gaisa satiksmes vadībai, ņemot vērā automatizācijas prasības:

a) precīzi norādīt jebkuru ATS maršrutu, tā aprakstam neizmantojot ģeogrāfiskās koordinātas un citus līdzekļus;

b) pēc vajadzības savstarpēji sasaistīt ATS maršrutu ar konkrētas gaisa telpas vertikālo struktūru;

c) norādīt nepieciešamo navigācijas raksturojumu precizitātes līmeni, izpildot lidojumu pa ATS maršrutu vai konkrētā rajonā; un

d) norādīt, ka maršruts ir domāts galvenokārt vai tikai noteiktiem gaisa kuģu tipiem.

1. piezīme. Līdz RNP ieviešanai pasaules mērogā visas šā papildinājuma norādes attiecas arī uz tiem zonālās navigācijas maršrutiem (RNAV), kuriem ir uzstādītas prasības ievērot nepieciešamo navigācijas raksturojumu precizitāti.
2. piezīme. Tehniskās prasības, kas reglamentē informācijas publicēšanu par RNP tipiem, ir norādītas 4. pielikuma 7. nodaļā un 15. pielikuma 1. papildinājumā.
3. piezīme. Minētā papildinājuma kontekstā un lidojumu plānošanas mērķiem paredzētais RNP tips netiek uzskatīts par ATS maršruta apzīmējuma sastāvdaļu.
1.2. Apzīmējumu sistēma šā mērķa sasniegšanai:

a) ļauj noteikt jebkuru ATS maršrutu vienkāršā un neatkārtojamā veidā;

b) nepieļauj dublēšanu;

c) ir derīga pielietošanai zemes un gaisa kuģu automātiskajās sistēmās;

d) ļauj sasniegt maksimāli īsu operatīvās lietošanas laiku; un

e) nodrošina pietiekošu pilnveidošanas iespēju, ņemot vērā jebkādas nākotnē iespējamās prasības, kas nenosaka vajadzību veikt būtiskas pārmaiņas.

1.3. Tādēļ kontrolējamie, konsultatīvie un nekontrolējamie ATS maršruti, izņemot standarta ielidošanas un izlidošanas maršrutus, tiek identificēti turpmāk norādītajā veidā.

2. Apzīmējuma struktūra

2.1. ATS maršruta apzīmējums sastāv no pamatapzīmējuma, ko vajadzības gadījumā papildina ar:

a) priedēkli, kā paredzēts 2.3. punktā; un

b) vienu papildu burtu, kā paredzēts 2.4. punktā.

2.1.1. Apzīmējuma sastādīšanai nepieciešamo zīmju skaits nepārsniedz sešas zīmes.

2.1.2. Ja vien tas ir iespējams, apzīmējuma sastādīšanai nepieciešamo zīmju skaitam nevajadzētu būt lielākam par piecām zīmēm.

2.2. Pamatapzīmējums sastāv no viena alfabēta burta, aiz kura seko skaitlis no 1 līdz 999.

2.2.1. Burtu izvēlas atkarībā no turpmāk minētā:

a) A, B, G, R – maršrutiem, kas ir reģionālā ATS maršrutu tīkla sastāvdaļa, bet nav zonālās navigācijas maršruti;

b) L, M, N, P –  zonālās navigācijas maršrutiem, kas ir reģionālā ATS maršrutu tīkla sastāvdaļa;

c) H, J, V, W –  maršrutiem, kas nav reģionālā ATS maršrutu tīkla sastāvdaļa un nav zonālās navigācijas maršruti;

d) Q, T, Y, Z –  zonālās navigācijas maršrutiem, kas nav reģionālā ATS maršrutu tīkla sastāvdaļa.

2.3. Vajadzības gadījumā pamatapzīmējumam kā priedēkli pievieno vēl vienu burtu atbilstoši turpmāk minētajam:

a) K – zema līmeņa maršrutu apzīmēšanai, kas ir paredzēti galvenokārt helihopteru lidojumiem mazos augstumos;

b) U – lai norādītu, ka maršruts vai tā daļa atrodas augšējā gaisa telpā;

c) S – tādu maršrutu apzīmēšanai, kas ir paredzēti tikai virsskaņas gaisa kuģu lidojumiem ātruma attīstīšanas, bremzēšanas un virsskaņas lidojuma laikā.

2.4. Gadījumā, ja to nosaka pilnvarotā ATS iestāde vai reģionālā aeronavigācijas vienošanās, attiecīgā ATS maršruta pamatapzīmējumam var pievienot papildu burtu, kas apzīmē gaisa satiksmes pakalpojumu veidu vai nepieciešamos pagrieziena raksturojumus saskaņā ar turpmāk minēto:

a) Y – RNP-1 maršrutiem lidojumu līmenī FL 200 un augstāk, lai norādītu, ka visi pagriezieni maršrutā starp 30 un 90 grādiem tiek veikti saskaņā ar pieļaujamo RNP pielaidi pa riņķa līniju, kas veido pieskari starp diviem maršruta posmiem un kuras rādiuss ir 22,5 NM (piemēram, A123Y [1]);

b) Z – RNP-1 maršrutiem lidojumu līmenī FL 190 un zemāk, lai norādītu, ka visi pagriezieni starp 30 un 90 grādiem tiek veikti saskaņā ar pieļaujamo RNP pielaidi pa riņķa līniju, kas veido pieskari starp diviem maršruta posmiem un kuras rādiuss ir 15 NM (piemēram, G246Z [1]);

c) F – lai norādītu, ka attiecīgajā maršrutā vai tā daļā tiek nodrošināti tikai konsultatīvi pakalpojumi;

d) G – lai norādītu, ka attiecīgajā maršrutā vai tā daļā tiek nodrošināti tikai lidojumu informācijas pakalpojumi.

1. piezīme. Ierobežotu indikācijas aprīkojuma iespēju dēļ gaisa kuģos papildu burti F, G, Y un Z var būt neredzami pilotam.
2. piezīme. Maršruts vai tā daļa ar kontrolējama maršruta, konsultatīva maršruta vai informatīva maršruta statusu aeronavigācijas kartēs un aeronavigācijas informācijas publikācijās tiek apzīmēts saskaņā ar 4. un 15. pielikuma noteikumiem.
3. piezīme. Apstākļi, kad valsts var noteikt 2.4. punkta a) un b) apakšpunktos minēto kontrolējamo pagriezienu raksturojumus, ir aplūkoti “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatā” (Doc 9613).
3. Pamatapzīmējumu piešķiršana

3.1. ATS maršrutu pamatapzīmējumi tiek piešķirti atbilstoši turpmāk minētajiem principiem.

3.1.1. Galvenajam maģistrālajam maršrutam visā tā garumā tiek piešķirts viens un tas pats apzīmējums neatkarīgi no lidlauka vadības rajona un no tā, kādas valstis vai reģionus tas šķērso.

Piezīme. Tas ir īpaši svarīgi tad, ja tiek pielietota ATS datu automātiskā apstrāde un gaisa kuģu navigācijas datortehnika.
3.1.2. Ja diviem vai vairākiem maģistrāliem maršrutiem ir kopējs posms, tad šis posms tiek apzīmēts ar katra attiecīgā maršruta apzīmējumu, izņemot gadījumus, kad tas rada grūtības gaisa satiksmes pakalpojumu veikšanā, un, vienojoties visām ieinteresētajām pusēm, tiek piešķirts tikai viens apzīmējums.

3.1.3. Vienam maršrutam piešķirtais pamatapzīmējums netiek piešķirts nevienam citam maršrutam.

3.1.4. Par valsts prasībām maršrutu apzīmējumiem valstis informē ICAO reģionālo koordinācijas biroju.

4. Apzīmējumu lietošana sakaros

4.1. Ar druksakaru palīdzību pārraidītajā apzīmējumā vienmēr ir ne mazāk kā divas un ne vairāk kā sešas zīmes.

4.2. Ar balss sakaru palīdzību pārraidītais apzīmējums tiek izrunāts saskaņā ar ICAO fonētisko alfabētu.

4.3. Ja balss sakaros tiek izmantoti 2.3. punktā norādītie priedēkļi K, U vai S, balss sakaros tos izrunā šādā veidā: 

K — KOPTER;

U — UPPER;

S — SUPERSONIC.

Vārdu "kopter" izrunā līdzīgi angļu vārdam "helicopter" un vārdus "upper" un "supersonic" izrunā kā angļu valodā.

4.4. Ja tiek lietoti 2.4. punktā minētie burti F, G, Y vai Z, gaisa kuģa apkalpe balss sakaru laikā var tos nelietot.

2. PAPILDINĀJUMS. NOZĪMĪGU PUNKTU NOTEIKŠANAS UN IDENTIFIKĀCIJAS PRINCIPI

(Attiecas uz 2. nodaļas 2.13. punktu)
1. Nozīmīgu punktu noteikšana

1.1. Ja iespējams, nozīmīgi punkti jāizvieto tā, lai tie būtu piesaistīti zemes radionavigācijas līdzekļiem, vēlams – VHF vai augstākas frekvences līdzekļiem.

1.2. Ja šādu zemes radionavigācijas līdzekļu nav, tad nozīmīgus punktus izvieto tā, lai tos būtu iespējams noteikt ar autonomām gaisa kuģu navigācijas sistēmām vai vizuāli, ja navigāciju veic vizuāli pēc zemes orientieriem. Pēc saskaņošanas starp blakus esošo gaisa telpu gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām nozīmīgi punkti var tikt apzīmēti kā vadības pārņemšanas punkti. Pēc saskaņošanas starp blakus esošo gaisa telpu gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām vai attiecīgām vadības vietām nozīmīgus punktus var apzīmēt kā vadības pārņemšanas punktus.

2. Radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai piesaistītu nozīmīgu punktu apzīmējumi

2.1. Radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai piesaistītu nozīmīgu punktu nekodēti nosaukumi.

2.1.1. Ja iespējams, nozīmīgiem punktiem piešķir viegli atpazīstamu un, vēlams, ievērojamu ģeogrāfisku vietu nosaukumus.

2.1.2. Izvēloties nozīmīgu punktu nosaukumus, īpašu uzmanību pievērš šādiem nosacījumiem:

a) nosaukums nerada pilotiem un ATS personālam izrunas grūtības valodā, kas tiek lietota ATS radiosakaros. Ja nozīmīgā punkta apzīmējumam izraudzītās valsts valodas izrunā ģeogrāfiskās vietas nosaukuma izrunāšana rada grūtības, tad lieto šā nosaukuma saīsinātu variantu, kurā saglabāts tik daudz ģeogrāfiskā nosaukuma būtības, cik iespējams.

Piemērs. FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY
b) balss radiosakaru laikā nosaukums ir viegli atpazīstams un viennozīmīgs citu tā reģiona nozīmīgu punktu starpā.

Turklāt nosaukums nerada neskaidrības starp gaisa satiksmes pakalpojumu personālu un pilotiem citu ziņojumu apmaiņas laikā;

c) ja iespējams, nosaukumā jābūt vismaz sešiem burtiem un divām zilbēm; vēlams, lai zilbju nebūtu vairāk par trim;.

d) izvēlētais nosaukums ir vienāds svarīgajam punktam un tā radionavigācijas līdzekļa nosaukumam, pie kā šis punkts ir piesaistīts.

2.2. Radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai piesaistītu nozīmīgu punktu kodēto apzīmējumu struktūra.

2.2.1. Kodētais apzīmējums ir tāds pats, kāda ir radionavigācijas līdzekļa radio izsaukumzīme.  Ja iespējams, apzīmējuma struktūra ir tāda, lai tā viegli asociētos ar šā punkta nekodēto nosaukumu.

2.2.2. Kodētie apzīmējumi netiek dublēti 1100 km (600 NM) robežās no attiecīgā radionavigācijas līdzekļa atrašanās vietas, izņemot turpmāk minēto.

Piezīme. Ja divi radionavigācijas līdzekļi darbojas dažādos frekvenču diapazonos un atrodas vienā un tajā pašā vietā, tiem parasti ir vienādas radio izsaukumzīmes.
2.3. Valstu kodēto apzīmējumu prasības to koordinēšanai paziņo ICAO reģionālajam koordinācijas birojam.

3. Radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai nepiesaistītu nozīmīgu punktu apzīmējumi

3.1. Ja nozīmīgu punktu nosaka vietā, kas nav piesaistīta radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai, nozīmīgo punktu apzīmē ar īpašu viegli izrunājamu “kodētu nosaukumu”, kurā ir pieci burti. Šis kodētā nosaukuma apzīmējums kalpo vienlaicīgi gan kā nozīmīgā punkta nosaukums, gan arī kā kodēts apzīmējums.

3.2. Šo kodētā nosaukuma apzīmējumu izraugās tā, lai izvairītos no jebkurām izrunas grūtībām, kad piloti un ATS darbinieki runā ATS sakaros lietotajā valodā.

Piemēri: ADOLA, KODAP.

3.3. Kodētā nosaukuma apzīmējums ir viegli atpazīstams balss sakaros un ir viennozīmīgs salīdzinājumā ar citu nozīmīgu punktu apzīmējumiem tajā pašā vispārējā rajonā.

3.4. Kādam nozīmīgam punktam piešķirtais kodētā nosaukuma apzīmējums vairs netiek piešķirts nevienam citam nozīmīgam punktam.

3.5. Valstu kodēto nosaukumu apzīmējumu prasības paziņo ICAO reģionālajiem birojiem koordinēšanai. 

3.6. Tajos rajonos, kur nav noteiktas fiksētu maršrutu sistēmas vai kur gaisa kuģu maršruti mainās atkarībā no ekspluatācijas apsvērumiem, nozīmīgos punktus nosaka un izziņo, ņemot vērā 1984. gada Pasaules ģeodēziskās sistēmas (WGS 84) ģeogrāfiskās koordinātas, izņemot gadījumus, kad pastāvīgi noteiktos nozīmīgos punktus, kas kalpo kā attiecīgo rajonu izlidošanas un/vai ielidošanas punkti, nosaka saskaņā ar noteikumiem, ko piemēro 2. vai 3. punktam.

4. Apzīmējumu lietošana sakaros

4.1. Parasti balss sakaros, atsaucoties uz nozīmīgu punktu, lieto nosaukumu, kuru izvēlas saskaņā ar 2. vai 3. punktu. Ja radionavigācijas līdzekļu atrašanās vietai piesaistīta nozīmīga punkta nekodēts nosaukums, kas izraudzīts saskaņā ar 2.1. punktu, netiek lietots, to aizvieto ar kodētu apzīmējumu, kuru balss sakaros izrunā saskaņā ar ICAO alfabētu lasīšanai pa burtiem.

4.2. Druksakaros un kodētos sakaros, atsaucoties uz nozīmīgo punktu, lieto tikai kodēto apzīmējumu vai izraudzīto nosaukuma kodu. 
5. Nozīmīgo punktu lietošana paziņošanas mērķiem

5.1. Lai ATS varētu iegūt informāciju par gaisa kuģa lidojuma gaitu, var rasties vajadzība izraudzītos nozīmīgos punktus nosaukt par ziņošanas punktiem.

5.2. Minētos punktus nosakot, ņem vērā šādus faktorus:

a) nodrošināto gaisa satiksmes pakalpojumu veids;

b) parasti sastopamā satiksmes intensitāte:

c) precizitāte, ar kuru gaisa kuģi varētu sekot pašreizējam lidojuma plānam;

d) gaisa kuģa ātrums;

e) piemērotais distancēšanās minimums:

f) gaisa telpas struktūras sarežģītība;

g) izmantotā(-s) vadības metode(-s);

h) lidojuma svarīgo posmu sākums un beigas (augstuma uzņemšana, augstuma samazināšana, virziena maiņa utt.);

i) vadības nodošanas kārtība;

j) drošības un meklēšanas un glābšanas aspekti;
k) pilota kabīnes un sakaru “gaiss-zeme” noslogojums. 

5.3. Ziņošanas punktiem nosaka statusu “obligāts” vai “pēc pieprasījuma”.

5.4. Nosakot ziņošanas punktiem statusu “obligāts”, piemēro šādus principus:

a) obligāto ziņošanas punktu skaitu ierobežo līdz minimumam, kas vajadzīgs, lai sniegtu gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām kārtējo informāciju par gaisa kuģu lidojuma gaitu, paturot prātā vajadzību uzturēt minimālā noslogojumā pilota kabīni, dispečeru un sakarus “gaiss-zeme”;

b) radionavigācijas līdzekļa pieejamībai nav jākļūst par nepieciešamību, lai konkrēto vietu izvēlētos par obligāto ziņošanas punktu;

c) nav vajadzības obligāto ziņošanas punktu noteikt uz lidojumu informācijas rajona vai gaisa satiksmes vadības rajona robežām.

5.5. Nosakot ziņošanas punktu statusu “pēc pieprasījuma”, var ņemt vērā gaisa satiksmes dienesta prasības papildu ziņojumiem par atrašanās vietu, ja to prasa satiksmes nosacījumi. 

5.6. Obligāto ziņošanas punktu un punktu pēc pieprasījuma izraudzīšanu regulāri pārskata, cenšoties prasības kārtējiem atrašanās vietas ziņojumiem samazināt līdz minimumam, kas vajadzīgs efektīvu gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanai.

5.7. Lidojot pāri obligātās ziņošanas punktiem, kārtējie ziņojumi nav vienmēr obligāti jāpieprasa visiem lidojumiem visos gadījumos. Piemērojot minēto principu, īpašu uzmanība pievērš šādiem aspektiem:

a) no ātrgaitas, lielā augstumā lidojošiem gaisa kuģiem nav jāpieprasa kārtējie atrašanās vietas ziņojumi virs visiem ziņošanas punktiem, kas noteikti kā obligāti maza ātruma, zema lidojuma gaisa kuģiem;

b) no tranzītā caur lidlauka vadības rajonu lidojošiem gaisa kuģiem nav jāpieprasa kārtējie atrašanās vietas ziņojumi tik bieži kā no ielidojošiem un izlidojošiem gaisa kuģiem.

5.8. Rajonos, kur iepriekš minētie principi par ziņošanas punktu noteikšanu nebūs praktiski piemērojami, var noteikt ziņošanas sistēmu ar norādi uz ģeogrāfiskā garuma meridiānu vai platuma paralēli izteiktu pilnos grādos.

3. PAPILDINĀJUMS. STANDARTA IZLIDOŠANAS UN ATLIDOŠANAS MARŠRUTU UN SAISTĪTO PROCEDŪRU NOTEIKŠANAS PRINCIPI

(Sk. 2. nodaļas 2.11.3. punktu)
Piezīme. Materiāls par standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutiem un ar tiem saistītajām procedūrām ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatā” (Doc 9426).
1. Izlidošanas un atlidošanas standarta maršrutu un to shēmu apzīmējumi

Piezīme. Turpmāk tekstā termins ”maršruts” lietots ar nozīmi ”maršruts un tam atbilstošās procedūras”.
1.1. Apzīmējumu sistēma sniedz šādas iespējas:

a) ļauj identificēt katru maršrutu vienkāršā un viennozīmīgā veidā;

b) nosaka skaidru atšķirību starp:

— izlidošanas maršrutiem un atlidošanas maršrutiem;

— izlidošanas un atlidošanas maršrutiem un citiem ATS maršrutiem;

— maršrutiem, kuros navigāciju veic ar zemes radionavigācijas līdzekļu vai gaisa kuģu autonomā aprīkojuma palīdzību, un maršrutiem, kuros navigāciju veic vizuāli pēc zemes orientieriem;

c) atbilst ATS un gaisa kuģa datu apstrādes un indikācijas aprīkojuma prasībām;

d) ir maksimāli īsa ekspluatācijā;

e) nepieļauj dublēšanu;

f) nodrošina pietiekošu pilnveidošanas iespēju, ņemot vērā jebkuras nākotnē iespējamās prasības, bez vajadzības veikt būtiskas pārmaiņas.

1.2. Katru maršrutu identificē ar nekodētu apzīmējumu un attiecīgu kodētu apzīmējumu.

1.3. Balss sakaros apzīmējumi ir viegli atšķirami attiecībā pret standarta izlidošanas un atlidošanas maršrutu, un nerada pilotiem un ATS personālam grūtības to izrunā.

2. Apzīmējumu struktūra

2.1. Nekodēts apzīmējums

2.1.1. Izlidošanas un atlidošanas standarta maršruta nekodēts apzīmējums sastāv no:

a) bāzes norādītāja,  kuram seko

b) statusa norādītājs,  kuram seko

c) maršruta norādītājs,  kuram seko

d) vārds ”departure” vai ”arrival”, kuram seko

e) vārds ”visual”, ja attiecīgais maršruts ir paredzēts gaisa kuģu lidojumiem saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem (VFR).

2.1.2. Bāzes norādītājs ir nosaukums vai kodēts nosaukums, kas apzīmē svarīgo punktu, kurā beidzas standarta izlidošanas maršruts vai sākas standarta atlidošanas maršruts.

2.1.3. Kā statusa norādītāju izmanto skaitli no 1 līdz 9.

2.1.4. Kā maršruta norādītāju izmanto vienu alfabēta burtu. Burti ”I” un ”O” netiek lietoti.

2.2. Kodēts apzīmējums

Izlidošanas un atlidošanas standarta maršruta kodēta apzīmējuma sastāvs:

a) 2.1.1. punkta a) apakšpunktā minētais kodētais apzīmējums vai kodētais nosaukums,  kuram seko

b) 2.1.1. punkta b) apakšpunktā minētais statusa norādītājs, kuram seko

c) 2.1.1. punkta c) apakšpunktā minētais maršruta norādītājs, ja tāds ir vajadzīgs.

Piezīme. Gaisa kuģa aprīkojuma indikācijas iespēju ierobežojumi var būt par iemeslu vajadzībai saīsināt bāzes norādītāju tādā gadījumā, ja šo apzīmējumu veido kodēts piecu burtu nosaukums, piem. ”KODAP”. Apzīmējuma saīsināšanas veidu pēc saviem ieskatiem izvēlas ekspluatants.
3. Apzīmējumu piešķiršana

3.1. Katram maršrutam piešķir atsevišķu apzīmējumu.

3.2. Lai noteiktu atšķirību starp diviem vai vairākiem maršrutiem, kas ir piesaistīti vienam un tam pašam nozīmīgam punktam (un tādēļ tiem piešķirts viens un tas pats bāzes norādītājs), katram maršrutam tiek piešķirts atsevišķs maršruta norādītājs saskaņā ar norādēm 2.1.4. punktā.

4. Statusa norādītāja piešķiršana

4.1. Lai apzīmētu maršrutus, kas pašlaik ir spēkā, katram maršrutam piešķir statusa norādītāju.

4.2. Pirmo reizi apzīmējot maršruta statusu, lieto skaitli ”1”.

4.3. Katru reizi, kad maršruts mainās, tam piešķir jaunu statusa norādītāju, kas ir par vienu lielāks nekā iepriekšējais. Skaitlim ”9” seko skaitlis ”1”.

5. Kodētu un nekodētu apzīmējumu piemēri

5.1. 1. piemērs. Standarta instrumentālais izlidošanas maršruts:

a) nekodētais apzīmējums: 
BRECON ONE DEPARTURE
b) kodētais apzīmējums  
BCN 1.
5.1.1. Skaidrojums. Apzīmējums norāda standarta instrumentālu izlidošanas maršrutu, kurš beidzas svarīgajā punktā BRECON (bāzes norādītājs). BRECON ir radionavigācijas līdzeklis ar apzīmējumu BCN (bāzes norādītājs kodētajā apzīmējumā). Statusa norādītājs ONE (skaitlis ”1” kodētajā apzīmējumā) nozīmē vai nu to, ka joprojām ir spēkā šā maršruta sākuma variants, vai arī to, ka iepriekšējais variants NINE (9) ir nomainīts ar pašreiz spēkā esošo variantu ONE (1) (sk. 4.3. punktu). Ja maršrutam nav norādītāja (sk. 2.1.4. punktu un 3.2. punktu), tas nozīmē, ka minētajā gadījumā attiecībā pret punktu BRECON ir noteikts tikai viens izlidošanas maršruts.

5.2. 2. Piemērs. Standarta instrumentālais atlidošanas maršruts:

a) nekodētais apzīmējums: 
KODAP TWO ALPHA ARRIVAL
b) kodētais apzīmējums: 
KODAP 2 A
5.2.1. Skaidrojums.  Apzīmējums norāda standarta instrumentālu atlidošanas maršrutu, kurš sākas svarīgajā punktā KODAP (bāzes norādītājs).  KODAP ir nozīmīgs punkts, kas nav apzīmēts ar radionavigācijas līdzekļa atrašanās vietu, tāpēc tam tiek piešķirts piecu burtu kodēts nosaukums atbilstoši 2. papildinājumā minētajam. Statusa norādītājs TWO (2) nozīmē, ka iepriekšējais variants ONE (1) ir nomainīts ar pašreiz spēkā esošo variantu TWO (2). Maršruta norādītājs ALPHA (A) apzīmē vienu no vairākiem maršrutiem, kuri ir piesaistīti punktam KODAP, un tas ir īpašs raksturotājs, kas piešķirts tieši šim maršrutam.

5.3. 3. piemērs. Standarta vizuālais izlidošanas maršruts:

a) nekodētais apzīmējums:
ADOLA FIVE BRAVO DEPARTURE VISUAL
b) kodētais apzīmējums: 
ADOLA 5 B
5.3.1. Skaidrojums.  Apzīmējums norāda vizuālu, kontrolējamu VFR lidojumu standarta izlidošanas maršrutu, kurš beidzas punktā ADOLA, un svarīgais punkts nav piesaistīts radionavigācijas līdzeklim.  Statusa norādītājs FIVE (5) nozīmē, ka iepriekšējais variants FOUR (4) ir nomainīts ar pašreiz spēkā esošo variantu FIVE (5). Maršruta norādītājs BRAVO (B) apzīmē vienu no vairākiem maršrutiem, kuri ir piesaistīti punktam ADOLA.

6. MLS/RNAV pieejas procedūras apzīmējumu struktūra

6.1. Nekodēts apzīmējums

6.1.1. MLS/RNAV pieejas procedūras nekodēta apzīmējuma sastāvs:

a) "MLS", kuram seko

b) bāzes norādītājs,  kuram seko

c) statusa norādītājs, kuram seko

d) maršruta norādītājs, kuram seko

e) vārds “approach”, kuram seko

f) procedūrai izraudzītā skrejceļa apzīmējums.

6.1.2. Bāzes norādītājs ir vārds vai tā nozīmīgā punkta kodētais nosaukums, kur sākas pieejas procedūra.

6.1.3. Statusa norādītājs ir skaitlis no 1 līdz 9.

6.1.4. Maršruta norādītājs ir kāds no alfabēta burtiem. Burtus "I" un "O" neizmanto.

6.1.5. Skrejceļa apzīmējumu veido saskaņā ar 14. pielikuma I sējuma 5.2.2. punktu.

6.2. Kodēts apzīmējums

6.2.1. MLS/RNAV pieejas procedūras kodēta apzīmējuma sastāvs:

a) "MLS", kuram seko

b) 6.1.1. punkta b) apakšpunktā minētais kodētais apzīmējums vai kodētais nosaukums, kuram seko

c) 6.1.1. punkta c) apakšpunktā minētais statusa norādītājs, kuram seko

d) 6.1.1. punkta d) apakšpunktā minētais maršruta norādītājs, kuram seko

e) 6.1.1. punkta f) apakšpunktā minētais skrejceļa apzīmējums.

6.3. Apzīmējumu piešķiršana

6.3.1. MLS/RNAV pieejas procedūru apzīmējumus piešķir saskaņā ar 3. punktu. Atsevišķus maršruta norādītājus piešķir tām shēmām, kurām ir vienādas ceļa līnijas, bet atšķirīgi lidojuma profili.

6.3.2. Pilnīgi visām lidlauka pieejas procedūrām piešķir MLS/RNAV pieejas procedūru maršruta norādītāju burtus, kamēr ir izlietoti visi burti. Tikai pēc tam maršruta norādītāja burtus var atkārtot. Nav pieļaujama viena un tā paša maršruta norādītāja lietošana diviem maršrutiem, kuri izmanto vienu un to pašu MLS zemes līdzekli.

6.3.3. Statusa norādītāja piešķiršana pieejas procedūrām notiek saskaņā ar 4. punktu. 

6.4. Nekodētu apzīmējumu un kodētu apzīmējumu piemēri 

6.4.1. Piemērs.
a) Nekodēts apzīmējums: 
MLS HAPPY ONE ALPHA APPROACH RUNWAY ONE EIGHT LEFT
b) Kodēts apzīmējums: 
MLS HAPPY 1 A 18L
6.4.2. Nozīme: Apzīmējums norāda MLS/RNAV pieejas procedūru, kura sākas nozīmīgajā punktā HAPPY (bāzes norādītājs). HAPPY ir nozīmīgs punkts, kas nav apzīmēts ar radionavigācijas līdzekļa atrašanās vietu, tāpēc tam tiek piešķirts piecu burtu kodēts nosaukums atbilstoši 2. papildinājumā minētajam. Statusa norādītājs ONE (1) nozīmē vai nu to, ka joprojām ir spēkā šā maršruta sākuma variants, vai arī to, ka iepriekšējais variants NINE (9) ir nomainīts ar pašreiz spēkā esošo variantu ONE (1). Maršruta norādītājs ALPHA (A) apzīmē vienu no vairākiem maršrutiem, kuri ir piesaistīti punktam HAPPY, un tas ir īpašs raksturotājs, kas piešķirts tieši šim maršrutam.

7. Apzīmējumu lietošana sakaros 

7.1. Balss sakaros lieto tikai nekodētu apzīmējumu.

Piezīme. 2.1.1. punkta  d) apakšpunktā un 2.1.1. punkta e) apakšpunktā aprakstīto vārdu "departure", "arrival" un "visual" lietošana maršrutu identificēšanai ir uzskatāma par nekodēta apzīmējuma neatņemamu sastāvdaļu.
7.2. Druksakaros un kodētos sakaros lieto tikai kodēto apzīmējumu.

8. Maršrutu un procedūru izvietošana gaisa satiksmes vadībai redzamā vietā

8.1. Katrā darba vietā, kur gaisa kuģiem nosaka maršrutus/procedūras, izsniedzot ATC atļaujas vai citādā atbilstīgā veidā sniedzot gaisa satiksmes vadības pakalpojumus, izvieto sīku aprakstu par katru spēkā esošu standarta izlidošanas un/vai atlidošanas maršrutu/pieejas procedūru, iekļaujot nekodētu apzīmējumu un kodētu apzīmējumu.

8.2. Ja vien tas ir iespējams, izvieto arī maršrutu/procedūru grafisko atveidojumu.

 4. PAPILDINĀJUMS. ATS GAISA TELPAS KLASES  —  SNIEGTIE PAKALPOJUMI UN PRASĪBAS LIDOJUMAM

(Attiecas uz 2. nodaļas 2.6. punktu)

	Klase
	Lidojuma tips
	Veiktā distancēšana
	Sniegtais pakalpojums
	Ātruma ierobežojums*
	Prasības radiosakariem
	ATC atļauja

	A
	Tikai IFR
	Visi gaisa kuģi
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi
	Neattiecas
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	B
	IFR
	Visi gaisa kuģi
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi
	Neattiecas
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	
	VFR
	Visi gaisa kuģi
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi
	Neattiecas
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	C
	IFR
	IFR attiecībā uz IFR 
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi
	Neattiecas
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	
	VFR
	VFR attiecībā uz  IFR
	1) Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi distancēšanai attiecībā uz  IFR; 

2) VFR/VFR satiksmes informācija (un sadursmju novēršanas rekomendācijas pēc pieprasījuma)
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	D
	IFR
	IFR attiecībā uz IFR
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, satiksmes informācija par VFR lidojumiem (un sadursmju novēršanas rekomendācijas pēc pieprasījuma)
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	
	VFR
	Nulle
	IFR/VFR un VFR/VFR satiksmes informācija (un sadursmju novēršanas rekomendācijas pēc pieprasījuma)
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	E
	IFR
	IFR attiecībā uz IFR
	Gaisa satiksmes vadības pakalpojumi, un, ciktāl praktiski iespējams,  informācija par satiksmi VFR lidojumos
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Jā

	
	VFR
	Nulle
	 Informācija par satiksmi, ciktāl praktiski iespējams
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Nē
	Nē

	F
	IFR
	IFR attiecībā uz IFR, ciktāl praktiski iespējams
	Gaisa satiksmes konsultatīvie pakalpojumi, lidojumu informācijas dienesta pakalpojumi
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Nē

	
	VFR
	Nulle
	Lidojumu informācijas dienesta pakalpojumi 
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Nē
	Nē

	G
	IFR
	Nulle
	Lidojumu informācijas dienesta pakalpojumi 
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Pastāvīgi divpusēji sakari
	Nē

	
	VFR
	Nulle
	Lidojumu informācijas dienesta pakalpojumi 
	IAS 250 kt zemāk par 3050 m (10 000 ft) AMSL
	Nē
	Nē


5. PAPILDINĀJUMS. AERONAVIGĀCIJAS DATU KVALITĀTES PRASĪBAS

1. tabula. Platums un garums 

	Platums un garums
	Precizitāte

Datu veids
	Integritāte

Klasifikācija

	Lidojuma informācijas rajona robežpunkti 

	 2 km 
deklarētie
	1 x 10-3

regulārie

	P, R, D rajona robežpunkti (ārpus CTA/CTZ robežām) 

	2 km 
deklarētie
	1 x 10-3
regulārie

	P, R, D rajona robežpunkti (CTA/CTZ robežās) 

	100 m 
aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie

	CTA/CTZ robežpunkti 

	100 m 
aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie

	Navigācijas līdzekļi un kontrolpunkti lidojuma maršrutā, gaidīšana, punkti STAR/SID 

	100 m 
apsekojuma/aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie

	Šķēršļi 1. zonā (visā valsts teritorijā) 

	50 m 
apsekojuma
	1 x 10-3 
regulārie

	Šķēršļi 2. zonā (teritorija ārpus lidostas/helikopteru lidlauka robežas)  

	5 m 
apsekojuma
	1 x 10-5 
būtiskie

	Pieejas pēdējā posma kontrolpunkti/punkti un citi būtiski kontrolpunkti, tostarp instrumentālo lidojumu pieejas procedūra 

	3 m 
apsekojuma/aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie


1. piezīme. Šķēršļu datu vākšanas virsmu grafisko attēlojumu un kritērijus, kas izmantoti, lai identificētu šķēršļus noteiktās zonās, sk. 15. pielikuma 8. papildinājumā. 

2. piezīme. Tajos 2. zonas iecirkņos, kur ļoti augsta reljefa vai citu vietējo ierobežojumu un/vai noteikumu dēļ ir aizliegts veikt lidojumus, šķēršļu dati jāvāc tikai saskaņā ar 1. zonas skaitliskajām prasībām, kā norādīts 15. pielikuma 8. papildinājuma A8-2. tabulā.
3. piezīme. Savlaicīga plānošana par attiecīgo datu savākšanu un apstrādi veicinātu 15. pielikuma 10.6.1.1. punkta un 10.6.1.2. punkta noteikumu ieviešanu par šķēršļu datu pieejamību saskaņā ar 1. zonas un 2. zonas tehniskajām prasībām attiecīgi no 2008. gada 20. novembra un no 2010. gada 18. novembra.
2. tabula. Pacēlums /absolūtais augstums/relatīvais augstums

	Pacēlums/absolūtais augstums/relatīvais augstums
	Precizitāte

Datu veids
	Integritāte Klasifikācija

	Skrejceļa sliekšņa šķērsošanas relatīvais augstums, precīzās pieejas 

	0.5 m 
aprēķinātie
	1 x 10-8 
kritiskie

	Pieļaujamo šķēršļu absolūtais augstums/relatīvais augstums (OCA/H) 

	saskaņā ar PANS-OPS 
(Doc 8168)
	1 x 10-5 
būtiskie

	Šķēršļi 1. zonā (visā valsts teritorijā), pacēlumi  

	30m 
apsekojuma
	1 x 10-3 
regulārie

	Šķēršļi 2. zonā (teritorija ārpus lidostas/helikopteru lidlauka robežas) 

	3m 
apsekojuma
	1 x 10-5 
būtiskie

	Attāluma mērīšanas aprīkojums (DME); pacēlums 

	30 m (100 ft) 
apsekojuma
	1 x 10-5 
būtiskie

	Instrumentālo lidojumu pieejas shēmas absolūtais augstums 

	saskaņā ar PANS-OPS 
(Doc 8168)
	1 x 10-5 
būtiskie

	Minimālais absolūtais augstums

	50m 
aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie


1. piezīme. Šķēršļu datu vākšanas virsmu grafisko attēlojumu un kritērijus, kas izmantoti, lai identificētu šķēršļus noteiktās zonās, sk. 15. pielikuma 8. papildinājumā. 
2. piezīme. Tajos 2. zonas iecirkņos, kur ļoti augsta reljefa vai citu vietējo ierobežojumu un/vai noteikumu dēļ ir aizliegts veikt lidojumus, šķēršļu dati jāvāc tikai saskaņā ar 1. zonas skaitliskajām prasībām, kā norādīts 15. pielikuma 8. papildinājuma A8-2. tabulā.
3. piezīme. Savlaicīga plānošana par attiecīgo datu savākšanu un apstrādi veicinātu 15. pielikuma 10.6.1.1. punkta un 10.6.1.2. punkta noteikumu ieviešanu par šķēršļu datu pieejamību saskaņā ar 1. zonas un 2. zonas tehniskajām prasībām attiecīgi no 2008. gada 20. novembra un no 2010. gada 18. novembra.
3. tabula. Deklinācija un magnētiskā variācija

	Deklinācija/variācija
	Precizitāte

Datu veids
	Integritāte Klasifikācija

	VHF NAVAID stacijas novirze, kas izmantota tehniskai sakārtošanai 

	1 grāds apsekojuma
	1 x 10-5 
būtiskie 

	NDB NAVAID magnētiskā variācija 

	1 grāds apsekojuma
	 1 x 10-3 
regulārie


4. tabula. Peilējums

	Peilējums
	Precizitāte 

Datu veids
	Integritāte Klasifikācija

	Gaisa trases segmenti 

	1/10 grāda aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie

	Maršruta un lidlauka pastāvīgi veidojumi 

	1/10 grāda aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie

	Lidlauka ielidošanas/izlidošanas maršruta segmenti 

	1/10 grāda aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie

	Instrumentālās pieejas procedūras pastāvīgi veidojumi 

	1/100 grāda aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie


5. tabula.Garums/attālums/izmēri

	Garums/attālums/izmēri
	Precizitāte

Datu veids
	Integritāte
Klasifikācija

	Gaisa trases segmenta garums 

	1/10 km 
aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie

	Maršruta pastāvīgu veidojumu attālums 

	1/10 km 
aprēķinātie
	1 x 10-3 
regulārie

	Lidlauka ielidošanas/izlidošanas maršruta segmenta garums 

	1/100 km 
aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie


	Lidlauka un instrumentālās pieejas pastāvīgu veidojumu attālums 

	1/100 km 
aprēķinātie
	1 x 10-5 
būtiskie


A PIEVIENOJUMS. MATERIĀLS PAR VOR NOTEIKTO ATS MARŠRUTU ORGANIZĒŠANAS METODĒM 

(Attiecas uz 2.7.1. punktu un uz 2.11. sadaļu)
1. Ievads

1.1. Šā pievienojuma instruktīvais materiāls radies vispusīgu pētījumu rezultātā, kas saskaņā ar vispārējo vienošanos tika veikti Eiropā 1972. gadā un Amerikas Savienotajās Valstīs 1978. gadā.

Piezīme. Sīkāka informācija par Eiropas pētījumiem ir ietverta 120. apkārtrakstā “Metodika distancēšanas minimumu izvēlei, nosakot attālumus starp paralēlajiem gaisa ceļiem ATS maršrutu struktūrā”.

1.2. Piemērojot instruktīvā materiāla 3. un 4. punktu, jāatzīst, ka dati, uz kuriem balstās materiāls, principā labi raksturo VOR noteikto navigāciju un pilnībā atbilst “Rokasgrāmatas par radionavigācijas līdzekļu testēšanu” (Doc 8071) 1. sējuma prasībām. Jāņem vērā jebkuri papildfaktori, piemēram, tādi, kas saistās ar ekspluatācijas prasībām, pāri lidojošu gaisa kuģu biežumu vai pieejamo informāciju par faktisko līdzsekošanu gaisa kuģa ceļam attiecīgajā gaisa telpas daļā.

1.3. Uzmanība jāpievērš arī 4.2. punkta pamatpieņēmumiem un faktam, ka 4.1. pantā sniegtās vērtības pauž konservatīvu pieeju. Tādēļ pirms minēto vērtību piemērošanas jāņem vērā visa praktiskā pieredze, kas gūta attiecīgajā gaisa telpā, kā arī iespēja panākt gaisa kuģa vispārējo navigācijas raksturojumu uzlabojumus.

1.4. Valstis ir aicinātas pilnībā informēt ICAO par šā instruktīvā materiāla piemērošanas rezultātiem.

2. VOR sistēmas raksturojumu vērtību izvēle

Lielā vērtību daudzveidība, kuru visticamāk varētu saistīt ar VOR sistēmu veidojošajiem faktoriem, un pašlaik pieejamo metožu ierobežotība visu minēto efektu individuālai mērīšanai ar vajadzīgo precizitāti liek secināt, ka kopējās sistēmas kļūdas novērtēšana nodrošina reālāku metodiku VOR sistēmas raksturojumu vērtību izvēlei. 3. un 4. tabulas materiāls jāizmanto tikai pēc 120. apkārtraksta izpētes, īpaši attiecībā uz vides apstākļiem.

Piezīme. Instruktīvais materiāls par vispārējo VOR sistēmas precizitāti ir ietverts arī 10. pielikuma 1. sējuma C pievienojumā.
3. Aizsargātas gaisa telpas izvēle gar VOR noteiktiem maršrutiem

1. piezīme. Šīs iedaļas materiāls nav radies, izmantojot sadursmju riska/noteiktā drošības līmeņa metodi.
2. piezīme. Šajā iedaļā lietotais vārds “ietvērums” izmantots, lai parādītu, ka nodrošinātā aizsargātā gaisa telpā notiek 95 % no satiksmes no kopējā lidojumu laika (t.i., summējot visus gaisa kuģus), kurā notiek satiksme pa attiecīgo maršrutu. Piemēram, ja tiek nodrošināts 95% ietvērums, tas nozīmē, ka 5% no kopējā lidojumu laika satiksme notiek ārpus aizsargātās gaisa telpas. Nav iespējams aprēķināt maksimālo attālumu, kādā šāda satiksme varētu novirzīties aiz aizsargātās gaisa telpas robežas.
3.1. Ja VOR noteiktos maršrutos, lai palīdzētu gaisa kuģim noturēties aizsargātajā gaisa telpā, radaru neizmanto, nodrošina turpmāk minētos norādījumus. Tomēr saskaņā ar attiecīgajā gaisa telpā gūto praktisko pieredzi, ja gaisa kuģa sānu novirzes kontrolē ar radara palīdzību, vajadzīgo aizsargājamo gaisa telpu var samazināt.

3.2. Aizsardzībai pret maršrutu darbībām blakus esošajā gaisa telpā jānodrošina vismaz 95 procentu ietvērums.

3.3. Darbi, kas attēloti 120. apkārtrakstā, norāda, ka uz VOR sistēmas raksturojumiem balstītā 95 procentu ietvēruma iespējamība prasītu šādu aizsargātu gaisa telpu apkārt maršruta centra līnijai, lai pieļautu iespējamās novirzes:

— VOR maršrutos ar attālumu starp tiem 93 km (50 NM) vai mazāk: ± 7.4 km (4 NM);

— VOR maršrutos ar attālumu starp tiem līdz 278 km (150 NM): ± 7,4 km (4 NM) līdz  46 km (25 NM) no VOR, tad aizsargāto gaisa telpu paplašinot līdz ± 11,1 km (6 NM) attālumā līdz 139 km (75 NM) no VOR.
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A-1. attēls

3.4. Ja pilnvarotā ATS iestāde uzskata, ka ir vajadzīga labāka aizsardzība, piemēram, aizliegtās, ierobežotās vai bīstamās zonas, militāro gaisa kuģu augstuma uzņemšanas vai augstuma samazināšanas ceļu tuvuma dēļ u.c., tā var nolemt, ka jānodrošina augstāka līmeņa ietvērums. Tad aizsargātās gaisa telpas nošķiršanai jālieto šādas vērtības:

— segmentos ar attālumu starp VOR maršrutiem 93 km (50 NM) vai mazāk lieto vērtības saskaņā ar turpmāk A tabulā norādīto;

— segmentos  ar attālumu starp VOR maršrutiem vairāk nekā 93 km (50 NM) un mazāk nekā 278 km (150 NM), ja segments ir līdz 46 km (25 NM), lieto vērtības saskaņā ar turpmāk tabulas A ailē norādīto, tad, lineāri paplašinoties attālumā līdz 139 km (75 NM) no VOR, lieto B ailē norādītās vērtības.

	Ietvēruma procents

	
	95
	96
	97
	98
	99
	99.5

	(km)
	±7,4
	±7,4
	±8,3
	±9,3
	±10,2
	±11,1

	(NM)
	±4,0
	±4,0
	±4,5
	±5,0
	±5,5
	±6,0

	B (km)
	±11,1
	±11,1
	±12,0
	±12,0
	±13,0
	±15,7

	(NM)
	±6,0
	±6,0
	±6,5
	±6,5
	±7,0
	±8,5


Piemēram, maršrutam, kurā attālums starp VOR ir 222 km (120 NM) un kurā ir vajadzīgs 99,5 procentu ietvērums, aizsargājamās zonas formai jābūt šādai:
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A-2. attēls

3.5. Ja divi VOR noteiktie ATS maršrutu segmenti krustojas leņķī, kas lielāks par 25 grādiem, pēc vajadzības jānodrošina papildu aizsargāta gaisa telpa pagrieziena ārpusē un arī iekšpusē. Šai papildu telpai ir jādarbojas kā buferim gaisa kuģa palielinātas horizontālās novirzes gadījumos, kas praksē novēroti, virziena izmaiņām pārsniedzot 25 grādus. Papildu gaisa telpas apmērs atšķiras atkarībā no krustojuma leņķa. Jo lielāks leņķis, jo lielāka papildu izmantojamā gaisa telpa. Ir nodrošināti norādījumi par vajadzīgo aizsargājamo gaisa telpu pagriezieniem, kas nepārsniedz 90 grādus. Ārkārtas apstākļos, kas prasa, lai ATS maršruta pagrieziens būtu lielāks par 90 grādiem, valstīm jānodrošina atbilstīga aizsargāta gaisa telpa gan šāda pagrieziena ārpusē, gan arī iekšpusē.

3.6. Turpmāk minētie piemēri ir sintezēti no divu valstu pieredzes, kur izmantoja šablonus, lai plānošanas vajadzībām veidotu gaisa telpas diagrammas. Pagrieziena zonas aprēķināšanai ar šablonu palīdzību ņēma vērā tādus faktorus kā gaisa kuģa ātrums, sānsveres leņķis pagriezienos, iespējamais vēja stiprums, atrašanās vietas kļūdas, pilota kavēšanās un pārtveršanas leņķis vismaz 30 grādi, lai sasniegtu jauno ceļa līniju un nodrošinātu ietvērumu vismaz 95 procenti.

3.7. Šablonu izmantoja, lai noteiktu pagrieziena ārpusē vajadzīgo papildu gaisa telpu, lai noturētu gaisa kuģus, kas veic pagriezienus par 30, 45, 60, 75 un 90 grādiem. Turpmāk attēlotie vienkāršotie attēli rāda minētās gaisa telpas ārējās robežas ar vienkāršām līknēm, kas attālinātas, lai nodrošinātu vieglu konstrukciju. Katrā gadījumā papildu gaisa telpa ir attēlota tiem gaisa kuģiem, kuri lido lielās bultas virzienā. Ja maršrutus izmanto abos virzienos, tāda pati gaisa telpa jānodrošina otrai ārējai robežai.

3.8. Attēlā A-3. attēlota tādu divu segmentu piemērošana, kuri krustojas VOR maršrutā 60 grādu leņķī.
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A-3. attēls

3.9. A-4. attēlā parādīta tādu divu segmentu piemērošana, kuri satiekas pie VOR maršruta krustojuma 60 grādu leņķī aiz punkta, kur saskaņā ar A-1. attēla 3.3. punktu vajadzīga robežu paplašināšana.
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A-4. attēls

3.10. Turpmākajā attēlā akcentēti attālumi, kas jālieto tādos gadījumos, kad papildu aizsargātā gaisa telpa jānodrošina maršrutu segmentiem lidojumos ar FL 290 un mazāk, kuri krustojas VOR maršrutos vai satiekas VOR maršruta krustojumā ar attālumu ne vairāk kā 139 km (75 NM) no katra VOR maršruta.

Piezīme. Attiecas uz attēliem A-3. un A-4.

	Krustošanās leņķis
	30°
	45°
	60°
	75°
	90°

	VOR
	
	
	
	
	
	

	*Attālums "A"
	(km)
	5
	9
	13
	17
	21

	
	(NM)
	3
	5
	7
	9
	11

	*Attālums "B"
	(km)
	46
	62
	73
	86
	92

	
	(NM)
	25
	34
	40
	46
	50

	Krustošanās
	
	
	
	
	
	

	*Attālums "A"
	(km)
	7
	11
	17
	23
	29

	
	(NM)
	4
	6
	9
	13
	16

	*Attālums "B"
	(km)
	66
	76
	88
	103
	111

	
	(NM)
	36
	41
	48
	56
	60


* Attālumus noapaļo līdz nākamajam pilnajam kilometram/jūras jūdzei.

Piezīme. Par gaisa kuģa darbību, veicot pagriezienus, sk. 120. apkārtraksta 4.4. punktu.
3.11. A-5. attēlā parādīta metode vajadzīgās papildu gaisa telpas izveidošanai pagrieziena iekšpusē 90 grādu vai mazākam pagriezienam: 

nosakiet uz gaisa trases viduslīnijas punktu, kas no nominālā pagrieziena punkta atrodas attālumā, kurš vienāds ar pagrieziena rādiusa un ceļa līnijas pielaides summu.

No minētā punkta velciet perpendikulāru līniju tā, lai tā krusto pagrieziena iekšpuses gaisa trases malu.

No šī punkta uz gaisa ceļa iekšpuses malas izveidojiet līniju tā, lai tā krusto pagrieziena gaisa trases viduslīniju aiz pagrieziena leņķī, kas ir puse no pagrieziena leņķa.

Pagrieziena iekšpusē rodas trijstūris, kas attēlo to papildu gaisa telpu, kura jāaizsargā virziena izmaiņu gadījumā. Jebkuram 90 grādu vai mazākam pagriezienam papildu gaisa telpa pagrieziena iekšpusē kalpos, lai aizsargātu no jebkura virziena pagrieziena punktam tuvojošos gaisa kuģus.

1. piezīme. Ceļa līnijas pielaides aprēķināšanas kritēriji ir 31. nodaļas papildinājuma III daļas II sējumā PANS-OPS (Doc 8168).
2. piezīme. Norādījumi pagrieziena rādiusa aprēķināšanai sniegti 7. nodaļā.
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A-5. attēls

3.12. VOR noteikto pagriezienu krustojumos var piemērot 3.11. punktā aprakstītos principus papildu gaisa telpas izveidošanai pagrieziena iekšpusē. Atkarībā no krustpunkta attāluma no viena vai abiem VOR vienai vai abām gaisa trasēm krustojuma vietā var būt paplašinājums. Atkarībā no situācijas papildu gaisa telpa var būt 95 procentu ietvēruma zonas iekšpusē, daļēji iekšpusē vai ārpusē. Ja maršrutu izmanto abos virzienos, konstrukcija jāveido atsevišķi katram virzienam.

3.13. Pagaidām vēl nav pieejami mērījumu dati maršrutiem, kuros attālums starp VOR ir vairāk nekā 278 km (150 NM). Lai noteiktu aizsargātu gaisa telpu tālāk nekā 139 km (75 NM) no VOR, ir lietderīgi izmantot 5 grādu leņķi kā lielumu, kas pārstāv iespējamos sistēmas raksturojumus. Minētā piemērošana parādīta attēlā.
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A-6. attēls

4. VOR noteiktu paralēlo maršrutu distancēšana

Piezīme. Šīs iedaļas materiāls balstās uz mērījumu datiem, izmantojot sadursmju riska/noteiktā drošības līmeņa metodi.
4.1. Sadursmju riska aprēķināšana, kas veikta saskaņā 1.1. punktā minētajiem Eiropas pētniecības datiem, liecina, ka izpētītajā vides tipā minimālajam attālumam starp maršruta centra līnijām (A-7. attēlā – S) maršrutam, kurā attālums starp VOR ir 278 km (150 NM) vai mazāk, parasti jābūt vismaz:

33,3 km (18 NM) paralēlos maršrutos, kur gaisa kuģi maršrutos lido pretējā virzienā, un

b) 30,6 km (16,5 NM) paralēlos maršrutos, kur gaisa kuģi abos maršrutos lido vienā virzienā.
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A-7. attēls

Piezīme. Divus maršruta segmentus uzskata par paralēliem, ja:
— tiem ir apmēram vienāda orientācija, t.i., leņķu starpība nepārsniedz 10 grādus; 
— tie nekrustojas, t.i., noteiktā attālumā no krustojuma ir jābūt citai distancēšanas formai;
— satiksme vienā maršrutā ir neatkarīga no satiksmes otrā maršrutā, t.i., tā neizraisa  ierobežojumus otrā maršrutā.
4.2. Minētā paralēlo maršrutu distancēšana pieņem, ka:

a) augstuma uzņemšanas vai augstuma samazināšanas, vai horizontāla lidojuma laikā gaisa kuģi var būt vienādos lidojuma līmeņos abos maršrutos;

b) divu mēnešu intensīvas kustības periodā satiksmes blīvums sasniedz 25 000 līdz 50 000 lidojumus;

c) notiek regulāri lidojumi, kuros saskaņā ar “Rokasgrāmatas par radionavigācijas līdzekļu testēšanu” (Doc 8071) 1. sējuma prasībām pārbauda VOR pārraides un atzīst tās par apmierinošām saskaņā ar minētajā dokumentā noteikto procedūru navigācijas mērķiem noteiktos maršrutos un

d) neveic nekādu radara horizontālās novirzīšanās uzraudzību un kontroli reālā laika vienībā.

4.3. Provizoriskā darba rezultāti liecina, ka turpmāk a) līdz c) apakšpunktos aprakstītajos apstākļos minimālo attālumu starp maršrutiem ir iespējams samazināt. Tomēr minētie skaitļi nav aprēķināti precīzi, un katrā atsevišķā gadījumā ir svarīgi sīki izpētīt konkrētos apstākļus:

a) ja blakus esošo maršrutu gaisa kuģiem nav piešķirts tāds pats lidojuma līmenis, attālumu starp maršrutiem var samazināt; samazinājuma lielums ir atkarīgs no vertikālās distancēšanas starp gaisa kuģiem blakus esošajos maršrutos un no procentuālās attiecības starp satiksmi, kas uzņem augstumu un satiksmi, kas samazina augstumu, bet tas nevarētu būt vairāk par 5,6 km (3 NM);

b) ja satiksmes raksturotāji būtiski atšķiras no tiem, kas ir ietverti 120. apkārtrakstā, var rasties vajadzība koriģēt 4.1. punktā noteiktos minimumus. Piemēram, divu mēnešu intensīvas kustības periodā satiksmes blīvumam sasniedzot apmēram 10 000 lidojumus, varētu būt iespējams samazinājums no 900 līdz 1850 m (0,5 līdz 1,0 NM);

c) maršrutu distancēšana būs atkarīga no to VOR relatīvās atrašanās vietas, kuri nosaka abus maršrutus, kā arī no attāluma starp VOR maršrutiem, tomēr kvantitatīvi tas nav noteikts.

4.4. Radara piemērošanai, lai nodrošinātu gaisa kuģa horizontālās novirzīšanās uzraudzību un kontroli, var būt liela ietekme uz minimālo pieļaujamo attālumu starp maršrutiem. Pētījumi par radara uzraudzības ietekmi liecina, ka:

— pilnībā apmierinoša matemātiska modeļa izstrādāšanai vēl ir vajadzīgi priekšdarbi; 

— jebkura distancēšanas samazināšana ir cieši saistīta ar: 

— — satiksmi (apjoms, raksturotāji);

— radara aptvērumu un datu apstrādi, automātiskās trauksmes signalizācijas pieejamību;

— uzraudzības nepārtrauktību;

— sektora noslogojumu un

— radiotelefona sakaru kvalitāti.

Saskaņā ar minētajiem pētījumiem un ņemot vērā dažu valstu daudzu gadu laikā uzkrāto pieredzi par paralēlo maršrutu sistēmām nepārtrauktā radara kontrolē, sagaidāms, ka ir iespējama samazināšana no 15 līdz 18,5 km (8 līdz 10 NM), tomēr, jādomā, ne mazāk par 13 km (7 NM), kamēr šāda samazināšana būtiski nepalielina radiolokatora uzraudzības noslogojumu. Faktiskā šādu sistēmu darbība, izmantojot samazinātu sānu distancēšanu, liecina, ka:

— ir ļoti svarīgi noteikt un publicēt pārslēgšanās punktus (sk. arī 6. punktu);

— ja iespējams, jāizvairās no lieliem pagriezieniem; un

— ja no lieliem pagriezieniem izvairīties nav iespējams, pagriezieniem, kas lielāki par 20 grādiem, jānosaka vajadzīgais pagrieziena profils.

Kaut gan pilnīga radara defekta iespējamība ir ļoti maza, tomēr jāizskata procedūras, kas veicamas šādā gadījumā.

5. Distancēšana blakus esošos VOR noteiktos neparalēlos maršrutos

1. piezīme. Šīs iedaļas materiāls paredzēts, lai sniegtu norādījumus par situācijām, kad VOR noteiktie maršruti atrodas blakus, tie nekrustojas, un tiem ir leņķu starpība, kas pārsniedz 10 grādus.
2. piezīme. Šīs iedaļas materiāls nav radies, izmantojot sadursmju riska/noteiktā drošības līmeņa metodi.
5.1. Sadursmju riska/noteiktā drošības līmeņa metode tās pašreizējā attīstības posmā nav pilnībā piemērojama blakus esošajiem VOR noteiktajiem maršrutiem, kas nekrustojas. Minētā iemesla dēļ jāizmanto 3. punkta materiāls.

5.2. Aizsargātā gaisa telpa starp šādiem maršrutiem nedrīkstētu būt mazāka par to, kas bez pārklājuma nodrošina 99,5 procentu ietvērumu saskaņā ar vērtībām 3.4. punkta tabulā (sk. piemēru A-8. attēlā).
5.3. Ja maršruta segmentu leņķu starpība pārsniedz 25 grādus, jānodrošina papildu aizsargāta gaisa telpa saskaņā ar norādēm 3.5. līdz 3.10. punktā.


[image: image9.png]



A-8. attēls

6. VOR pārslēgšanās punkti

6.1. Pārskatot jautājumu par VOR pārslēgšanās punktu noteikšanu, nodrošinot navigācijas norādījumus par VOR noteiktajiem ATS maršrutiem, valstīm jāņem vērā, ka:

a) pārslēgšanās punktu noteikšana jāveic, pamatojoties uz attiecīgo VOR staciju raksturojumiem, tostarp uz traucējumu aizsardzības kritēriju izvērtēšanu. Minētais process jāpārbauda, veicot pārbaudes lidojumus (sk. Doc 8071, I sējums, II daļa); 

b) ja biežuma aizsardzība ir īpaši svarīga, pārbaudes lidojumi jāveic vislielākajā absolūtajā augstumā, kurā attiecīgā iekārta ir aizsargāta.

6.2. Neko no 6.1. punktā minētā nedrīkst uzskatīt par ierobežojumu VOR iekārtu pakalpojumu klāstam saskaņā ar tehniskajām prasībām 10. pielikuma I sējuma 3.3. punktā.

7. Pagrieziena rādiusa aprēķināšana

7.1. Turpmāk norādīto metodi pagriezienu rādiusu aprēķināšanai un pagriezienu rādiusus piemēro gaisa kuģiem, kuri veic pagriezienu ar pastāvīgu rādiusu. Minētais materiāls ir radies, balstoties uz pagriezienu raksturojumu kritērijiem, kas izstrādāti RNP 1 ATS maršrutiem, un to var izmantot vajadzīgajai papildu aizsargātās gaisa telpas izveidošanai pagrieziena iekšpusē tādos ATS maršrutos, kurus nenosaka ar VOR.

7.2. Pagrieziena raksturojumus nosaka divi parametri — ātrums attiecībā pret zemi un sānsveres leņķis. Veicot pagriezienu ar pastāvīgu rādiusu, vēja komponentes izmaiņu dēļ mainot pozīciju, mainīsies ātrums attiecībā pret zemi un līdz ar to arī sānsveres leņķis. Tomēr, lai aprēķinātu sasniedzamo pagriezienu ar pastāvīgu rādiusu tādiem pagriezieniem, kas nav lielāki par apmēram 90 grādiem, turpmāk apskatītajām ātruma vērtībām var izmantot šādu formulu, kur ātrums attiecībā pret zemi ir patiesā gaisa ātruma un vēja ātruma summa: 

	Pagrieziena rādiuss
	=
	(Ātrums attiecībā pret zemi)2

	
	
	Pastāvīgais 'G' * TAN (sānsveres leņķis)


7.3. Jo lielāks ātrums attiecībā pret zemi, jo lielāks būs vajadzīgais sānsveres leņķis. Lai nodrošinātu visiem paredzamajiem apstākļiem tipisku rādiusu, ir jāizskata ekstremālie parametri. Patiesā gaisa ātrumu 1020 km/h (550 kt) uzskata par lielāko, kas sastopams augšējos līmeņos. Kombinācijā ar vidējos un augstākajos līmeņos sagaidāmo maksimālo gaisa ātrumu 370 km/h (200 kt) [99,5 procentu vērtība, balstoties uz meteoroloģiskajiem datiem], jāapsver maksimālais ātrums attiecībā pret zemi 1400 km/h (750 kt). Maksimālais sānsveres leņķis lielā mērā ir atkarīgs no gaisa kuģu individuālajiem raksturotājiem. Gaisa kuģi ar lielu spārnu noslodzi, kas veic lidojumus maksimālā lidojuma līmenī vai tuvu tam, tiek pārslogoti lielo leņķu dēļ. Lielākā daļa transporta gaisa kuģu ir sertificēti lidojumiem, kas nav lēnāki par 1,3 reizēm no to iekrišanas ātruma jebkurā konkrētā konfigurācijā. Tā kā iekrišanas ātrums palielinās kopā ar TAN (sānsveres leņķi), daudzi ekspluatanti cenšas veikt lidojumus ne mazāk par 1,4 reizēm pārsniedzot to iekrišanas ātrumu, lai aizsargātos pret vēja brāzmām un vētrām. Tā paša iemesla dēļ daudzi transporta gaisa kuģi kreisēšanas apstākļos lido ar samazinātiem maksimālajiem sānsveres leņķiem. Tādējādi var pieņemt, ka visu tipu gaisa kuģiem lielākais pieļaujamais sānsveres leņķis ir apmēram 20 grādi.

7.4. Saskaņā ar aprēķiniem gaisa kuģim, kurš lido ar 1400 km/h (750 kt) ātrumu attiecībā pret zemi, un kuram sānsveres leņķis ir 20 grādi, pagrieziena rādiuss ir 22,51 NM (41,69 km). Lietderības dēļ tas ir samazināts līdz 22,5 NM (41,6 km). Sekojot tādai pašai loģikai zemākā gaisa telpā, uzskata, ka līdz FL 200 (6100 m) maksimālie skaitļi, kurus varētu sastapt, ir patiesais gaisa ātrums 740 km/h (400 kt) ar ceļavēju 370 km/h (200 kt).Uzturot maksimālo sānsveres leņķi 20 grādi un sekojot tai pašai formulai, pagriezienu varētu definēt ar rādiusu 14,45 NM (26,76 km). Lietderības dēļ minēto skaitli var noapaļot līdz 15 NM (27,8 km).

7.5. Ņemot vērā iepriekš minēto, visloģiskākā svara kategorija starp diviem ātrumu stāvokļiem attiecībā pret zemi ir FL 190 (5800 m) un FL 200 (6100 m).  Lai ņemtu vērā mūsdienu lidojumu vadības sistēmās (FMS) lietoto paredzamo pagriezienu aprēķinu algoritmu klāstu visos paredzamos apstākļos, pagrieziena rādiuss pie FL 200 un vairāk jādefinē kā 22,5 NM (41,6 km) un FL 190, un zemāk nekā 15 NM (27,8 km).

B PIEVIENOJUMS. ATS MARŠRUTU NOTEIKŠANAS METODE AR RNAV APRĪKOTIEM GAISA KUĢIEM 
(Attiecas uz 2.7.1. punktu un uz 2.11. sadaļu)
1. Ievads

1.1. Šis instruktīvais materiāls ir vairākās valstīs veikto pētījumu rezultāts. Tas arī atspoguļo vairākās valstīs ilgstoši lietoto RNAV kritēriju. Jāatzīmē, ka dažas no šeit lietotajām vērtībām nav radušās, izmantojot sadursmju riska/noteiktā drošības līmeņa metodi. Attiecīgajā gadījumā tas ir norādīts.

1.2. Valstis ir aicinātas pilnībā informēt ICAO par šā instruktīvā materiāla piemērošanas rezultātiem

2. RNAV maršrutu piemērošana, balstoties uz RNP 4
2.1. Vispārīgi norādījumi

2.1.1. Šis instruktīvais materiāls ir domāts izmantošanai RNAV maršrutos, kuri ir noteikti ar elektroniskajiem navigācijas līdzekļiem to aptveres zonā un kuriem nodrošinās vajadzīgo atjaunināšanu un aizsardzību pret RNAV būtiskām kļūdām.

2.1.2. Tikai tie gaisa kuģi, kuriem ir piešķirti lidotspējas/ekspluatācijas atzinumi saskaņā ar “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatas” (Doc 9613) 5.5. un 5.6. punktu, var saņemt gaisa satiksmes pakalpojumus RNAV maršrutos, kas izstrādāti saskaņā ar šo materiālu.

2.1.3. Navigācijai VOR noteiktajos maršrutos jāatļauj izmantot RNAV aprīkojumu. Papildus tam RNAV maršrutus var nodrošināt tādos gadījumos, kad tas ir lietderīgi un kad to var pamatot ar gaisa kuģu skaitu, kuri aprīkoti ar RNAV sistēmu. Maršruti var būt:

a) fiksēti RNAV maršruti;

b) ārkārtas RNAV maršruti; un

c) gadījuma RNAV maršruti.

2.1.4. Minētā RNAV aprīkojuma prasītie navigācijas raksturojumi paredz maršrutos tādu navigācijas precizitātes līmeni, kas vienāds vai augstāks par līdzsekošanas precizitāti ±11,1 km (6 NM) 99,5 procentos lidojumu laika visiem gaisa kuģiem, kuri izmanto RNAV aprīkojumu. Sagaidāms, ka minētā tipa navigācijas raksturojumi ir saskanīgi ar līdzsekošanas precizitāti ±7,4 km (4 NM) 99,5 procentos lidojumu laika visiem gaisa kuģiem, kuri izmanto RNAV aprīkojumu. Minētais līmenis ir vienāds ar to, ko pašlaik sasniedz gaisa kuģi, kuri neizmanto RNAV aprīkojumu un kurus ekspluatē VOR vai VOR/DME definētajos maršrutos, ja attālums starp VOR ir mazāks par 93 km (50 NM).

2.2. Aizsargātā gaisa telpa RNAV ATS maršrutos, balstoties uz RNP 4
2.2.1. Minimālajai RNAV ATS maršrutos nodrošinātajai aizsargātajai gaisa telpai jābūt 11,1 km (6 NM) uz abām pusēm no paredzētā maršruta, kurā sagaidāms, ka ar RNAV aprīkots gaisa kuģis uzturēsies 99,5 procentus no lidojuma laika.
 Pirms piemēro no minētās koncepcijas izrietošās vērtības, jāņem vērā jebkura praktiskā pieredze, kas gūta attiecīgajā gaisa telpā, kā arī iespējas panākt vispārējus gaisa kuģu navigācijas raksturojumu uzlabojumus. Šajā sakarā tajos gadījumos, kad sānu novirzes kontrolē ar radara palīdzību, vajadzīgo aizsargājamo gaisa telpu var samazināt šādi:

	Ietvēruma procents

	
	95
	96
	97
	98
	99
	99.5

	km
	±7,4
	±7,4
	±8,3
	±9,3
	±10,2
	±11,1

	NM
	±4,0
	±4,0
	±4,5
	±5,0
	±5,5
	±6,0


2.2.2. Pētījumi par radara uzraudzību liecina, ka jebkura iespējamā aizsargātās gaisa telpas samazināšana ir saistīta ar satiksmes raksturojumiem, ar dispečeram pieejamo informāciju un ar sektora noslogojumu. Visbeidzot, ir jāņem vērā, ka saskaņā ar dažu Eiropas valstu pētījumiem par ietvēruma mērījumiem veiktā RNAV precizitātes analīze liecina, ka lidojumi, kuros izmanto RNAV aprīkojumu, bija līdz 5 NM attālumā no maršruta centra 99,5 procentos no laika. (Attiecas uz EUR Doc 001, RNAV/4).  Ja pilnvarotā ATS iestāde uzskata, ka ir vajadzīga labāka aizsardzība, piemēram, aizliegtās, ierobežotās vai bīstamās zonas, militāro gaisa kuģu augstuma uzņemšanas vai augstuma samazināšanas ceļu tuvuma dēļ u.c., jānodrošina papildu buferi.

2.2.3. Ja maršruta segmentu leņķu starpība pārsniedz 25 grādus, jānodrošina papildu aizsargāta gaisa telpa saskaņā ar norādēm A pievienojuma 7. iedaļas 3.5. līdz 3.10. punktā.

Piezīme. Ar RNAV aprīkotu gaisa kuģu ekspluatācijai valstīm var būt vajadzīga dažādu līmeņu navigācijas precizitāte. Šajā instruktīvajā materiālā minētās prasības nav apskatītas, un tās var radīt aizsargātās gaisa telpas kritēriju izmaiņas.
2.3. Distancēšana starp paralēlajiem RNAV maršrutiem, balstoties uz RNP 4
Izmantojot aizsargāto gaisa telpu saskaņā ar norādēm 2.2. punktā, maršruta centra līnijas var izvietot tā, lai aizsargātās gaisa telpas ar 99,5 procentu ietvērumu nepārklājas. Ieviešot distancēšanu ar ietvēruma vērtībām mazākām nekā 99,5 procenti, vajadzīga radara uzraudzība.

3. Distancēšana starp paralēlām ceļa līnijām (trekiem) vai starp paralēlām RNAV maršruta centra līnijām, balstoties uz RNT tipu 

3.1. Jāņem vērā, ja tas tā ir norādīts, ka turpmāk attēlotā distancēšana balstās uz drošības novērtējumiem, kas veikti īpaši attiecīgajai gaisa ceļu vai maršrutu sistēmai. Tādējādi novērtēšanā izvērtēja satiksmes raksturojumus, kuri novērtējamajai sistēmai varētu būt unikāli. Piemēram, daži no šiem raksturojumiem ir satiksmes blīvums, tādu garām lidojošo gaisa kuģu biežums, kuriem ir minimāla distancēšana, saziņas un pārraudzības iekārtas u.c. Papildu informācija par drošības novērtējumu veikšanu ir ietverta „Rokasgrāmatā par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei” (Doc 9689). 
3.2. Nosakot distancēšanu starp paralēlajiem gaisa ceļiem vai ATS maršrutiem (še turpmāk – sistēma), jāveic minimālā pieņemamā drošības līmeņa novērtējums, tostarp tādu jautājumu pārbaude, kas minēti iepriekš 3.1. punktā.

3.2.1. Ja “nāves gadījumu skaitu stundā” uzskata par piemērotu mērvienību, nosakot nākotnes lidojumu maršrutu sistēmas īstenošanai pēc 2000. gada, jāpiemēro drošības mērķa līmenis (TLS) = 5 x 10-9 nāves gadījumu stundā. Līdz tam laikam šim nolūkam var piemērot formulu TLS = 2 x 10-8 nāves gadījumu stundā.

3.2.2. Tomēr ja “nāves gadījumu skaitu stundā” neuzskata par piemērotu mērvienību, valstis var noteikt pamatotas alternatīvas mērvienības un novērtējuma metodes un, atkarībā no apstākļiem, ieviest tās saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos, nodrošinot pieņemamu drošības līmeni.

3.3. Ja sistēmas noteikšanas laikā vai turpmākajā sistēmas drošības novērtēšanas laikā konstatē, ka sistēma neatbilst attiecīgajam izmantotās novērtēšanas metodes drošības līmenim, jāizskata atkārtotas novērtēšanas iespēja. 

3.4. Turpmāk ir sniegti uz RNP tipu balstīti sistēmu distancēšanas paraugi specifiskās zonās vai reģionos. Ja minētā distancēšana balstās uz specifiskās zonas vai reģiona raksturojumiem (etalonsistēma), tad citām valstīm vai reģioniem savas sistēmas būs jāvērtē, salīdzinot tās ar etalonsistēmu.

3.4.1. Vides procedūras.

a) RNP 20
Distancēšana: 185 km (100 NM).

Princips: esošā izmantošana, kas balstās uz ilgtermiņa ekspluatācijas pieredzi; un

minimālās ATS prasības:
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem RNP 20 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām;

COM — balss sakari ar trešās personas starpniecību; 

SUR — atskaites par procedūru, pilota atrašanās vietu.

b) RNP 12,6
Distancēšana: 110 km (60 NM).

Princips:  sadursmes riska modeļa piemērošana NAT organizētu gaisa ceļu struktūrā (“Ziņojums par ierobežoto/Ziemeļamerikas reģionālo aeronavigācijas sanāksmi” (1976) (Doc 9182)); un

minimālās ATS prasības:
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem RNP 12,6 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām;

COM — balss sakari ar trešās personas starpniecību;

SUR — atskaites par procedūru, pilota atrašanās vietu;

citas prasības — periodiski jānovērtē sistēmas drošība.

Piezīme. Dažos apgabalos var būt vēlami tieši dispečera/pilota sakari, piemēram, tādos, kurus pazīst kā konvekcijas laika apstākļu zonas.
c) RNP 10
Distancēšana 93 km (50 NM)

Princips: Savienoto Valstu Federālās aviācijas administrācijas sadursmes riska modeļa piemērošana Klusā okeāna rajonam, balstoties uz Ziemeļu Klusā okeāna satiksmes raksturojumiem; un

minimālās ATS prasības:
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem RNP 10 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām;

COM — balss sakari ar trešās personas starpniecību;

SUR — atskaites par procedūru, pilota atrašanās vietu;

citas prasības — periodiski jānovērtē sistēmas drošība.

Piezīme. Dažos apgabalos var būt vēlami tieši dispečera/pilota sakari, piemēram, tādos, kurus pazīst kā konvekcijas laika apstākļu zonas.
d) RNP 5 (vai RNP 4 vai labāks)
Distancēšana: 30,6 km (16,5 NM) vienvirziena sistēmā, 33,3 km (18 NM) divvrirzienu sistēmā.

Princips: salīdzinājums ar blīvu kontinentālu etalonsistēmu (VOR distancēšana) saskaņā ar A pievienojumā aprakstīto; un

minimālās ATS prasības:
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem RNP 5 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām, un jānodrošina pietiekama NAVAID infrastruktūra, atbalstot RNP 5 ekspluatāciju; 

COM — tieši VHP dispečera/pilota balss sakari;

SUR — atskaites par procedūru, pilota atrašanās vietu.

1. piezīme. Instruktīvais materiāls par RNP 5 lietošanu ir ietverts “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatā” (Doc 9613). 
2. piezīme. Minētā distancēšana netika attīstīta piemērošanai attālos rajonos un/vai gaisa telpā virs okeāna vai jūras, kur attiecīgā VOR infrastruktūra nav pieejama.
e) RNP 4

Distancēšana 55,5 km (30 NM)

1. princips: Savienoto Valstu Federālās aviācijas administrācijas veiktā drošības novērtēšana, kas balstās uz analīzi par būtisku rupju kļūdu pieņemamo biežumu paralēlu maršrutu sistēmā, izmantojot 55,5 km (30 NM) gaisa ceļu distancēšanu, vienlaicīgi nodrošinot drošības līmeni 5 x 10-9 nāves gadījumi stundā.

2. princips: Turpmāk minētās minimālās prasības saziņai un pārraudzībai ir operatīvi vajadzīgas ārkārtas pasākumu un avārijas gadījumu vadīšanai 55,5 km (30 NM) maršruta sistēmā.

Piezīme. Papildu informācija par veikto drošības novērtēšanā ir ietverta “Rokasgrāmatā par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei” (Doc 9689).

Minimālās ATS prasības:
NAV — RNP 4 ir paredzēts noteiktā teritorijā; gaisa ceļos vai ATS maršrutos ;
COM — tieši VHP dispečera/pilota balss sakari vai dispečera/pilota datu pārraides sakari (CPDLC);

SUR — ADS sistēma, kurā ir jābūt gadījuma līgumam, kas ietver ziņojumu par laterālo noviržu gadījumiem, ja novirze no gaisa ceļa centra līnijas pārsniedz 9,3 km (5 NM);

citas prasības — pirms ieviešanas veic sistēmas pietiekami ilgu un integrālu pārbaudi, lai parādītu, ka maksimālais pieļaujamais laterālās novirzes līmenis 27,8 km (15 NM) vai lielāks, nepārsniegs B-1. tabulā norādīto, un sistēma atbilst ekspluatācijas un tehniskajām prasībām. Pārbaude jāveic tikai pēc tam, kad sasniegtas minimālās prasības navigācijai, saziņai un pārraudzībai. Pēc īstenošanas ir jāizstrādā pārraudzības programma, lai periodiski pārbaudītu, ka sistēmas faktiskais laterālās novirzes līmenis 27,8 km (15 NM) vai lielāks, nepārsniedz maksimālo paredzēto B-1. tabulā (informāciju par pārraudzību var atrast “Rokasgrāmatas par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei” (Doc 9689) 8. nodaļā.
1. piezīme. Gaisa telpas plānotājam vispirms jānolemj, kurš no četriem sistēmas aprakstiem piemērots attiecīgajai gaisa telpai. Ja sistēma nav identiska nevienai no četrām B-1. tabulā aprakstītajām, plānotājam jāveic konservatīva interpolācija par attiecīgajiem gadījumiem, ņemot to no diviem gadījumiem, kas visvairāk atgādina sistēmu, kurā ir zemāks laterālās novirzes līmenis. 
Tad no pirmās ailes izvēlas tādu sistēmas laterālās izmantošanas vērtību, kuru sistēma nevarētu pārsniegt plānotajā horizontā.
Lasot tabulas informāciju izvēlētajā rindā un ailē, gaisa telpas plānotājs iegūst laterālās novirzes līmeņa vērtību, kuru nedrīkstētu pārsniegt sistēma, kas atbilst TLS līmenim 5 x 10-9 nāves gadījumu stundā. 
2. piezīme. Laterālās novirzes, kas jāņem vērā sistēmas drošības novērtēšanas mērķiem, ir jebkuras novirzes no maršruta, kuru novirzes līmenis ir 27,8 km (15 NM) vai lielāks un kuras nav saistītas ar apstiprinātas ārkārtas pasākumu procedūras veikšanu.
3. piezīme. Procedūras, kas attiecas uz ADS and CPDLC izmantošanu, ir attiecīgi dokumenta PANS-ATM (Doc 4444)13. un 14. nodaļā. CPDLC un ADS kritēriji jānosaka ar attiecīgu drošības novērtējumu. Informācija par drošības novērtēšanu ir ietverta “Rokasgrāmatā par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei” (Doc 9689).
4. piezīme. Minētā distancēšana tika izstrādāta piemērošanai attālos rajonos un/vai gaisa telpā virs okeāna vai jūras, kur attiecīgā VOR infrastruktūra nav pieejama.
5.piezīme. Šajā materiālā laterālā izmantošana ir skaitlis, kas vienāds ar divkārtēju daudzumu laterāli tuvinātu gaisa kuģu pāru, kas dalīts ar kopējo gaisa kuģu skaitu. Sīks paskaidrojums par sadursmju riska modelēšanas noteikumiem ir ietverts “Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmatas” (Doc 9426) II daļas 4. nodaļas A un C papildinājumā. 
3.4.2. Radara kontekstā:

a) RNP 4
Distancēšana: 14,8-22,2 km (8-12 NM).

Princips. Salīdzinājums ar etalonsistēmu — saskaņā ar 2.2.1. punktu noteiktās norobežojuma zonas nepārklājas; un

minimālās ATS prasības.
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem vismaz RNP 4 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām, un jānodrošina pietiekama NAVAID infrastruktūra, atbalstot RNP 4 ekspluatāciju.

COM — tieši VHP dispečera/pilota balss sakari;

SUR — radars, kas atbilst pašreizējiem standartiem;

citas prasības — jānovērtē sistēmas drošība, tostarp dispečera noslogotība.

b) RNP 5
Distancēšana: 18,5-27,8 km (10-15 NM).

Princips: salīdzinājums ar etalonsistēmu — saskaņā ar 2.2.1. punktu noteiktās norobežojuma zonas nepārklājas; un

minimālās ATS prasības:
NAV — visiem gaisa kuģiem ir jāsaņem vismaz RNP 5 tipa apstiprinājums, kas ir atbilstošs veicamā lidojuma maršrutiem/ceļa līnijām, un jānodrošina pietiekama NAVAID infrastruktūra, atbalstot RNP 4 ekspluatāciju;

COM — tieši VHP dispečera/pilota balss sakari;

SUR — radars, kas atbilst pašreizējiem standartiem;

citas prasības — jānovērtē sistēmas drošība, tostarp dispečera noslogotība.

B-I. tabula. Maksimālais pieļaujamais laterālās novirzes līmenis 27,8 km (15 NM) vai lielāks

	Maksimālā sagaidāmā maršruta sistēmas laterāla izmantošana
	Līmenis diviem vienāda virziena maršrutiem
	Līmenis četriem vienāda virziena maršrutiem
	Līmenis septiņiem vienāda virziena maršrutiem
	Līmenis diviem pretēja virziena maršrutiem

	0,1
	1,99 × 10-4
	1,75 × 10-4
	1,52 × 10-4
	3,14 × 10-5

	0,2
	1,06 × 10-4
	9,39 × 10-5
	8,27 × 10-5
	2,23 × 10-5

	0,3
	7,50 × 10-5
	6,70 × 10-5
	5,95 × 10-5
	1,92 × 10-5

	0,4
	5,95 × 10-5
	5,35 × 10-5
	4,79 × 10-5
	1,77 × 10-5

	0,5
	5,03 × 10-5
	4,55 × 10-5
	4,10 × 10-5
	1,68 × 10-5

	0,6
	4,41 × 10-5
	4,01 × 10-5
	3,64 × 10-5
	1,62 × 10-5

	0,7
	3,97 × 10-5
	3,62 × 10-5
	3,30 × 10-5
	1,58 × 10-5

	0,8
	3,64 × 10-5
	3,34 × 10-5
	3,06 × 10-5
	1,55 × 10-5

	0,9
	3,38 × 10-5
	3,11 × 10-5
	2,86 × 10-5
	1,52 × 10-5

	1,0
	3,17 × 10-5
	2,93 × 10-5
	2,71 × 10-5
	1,50 × 10-5

	1,1
	3,00 × 10-5
	2,79 × 10-5
	2,58 × 10-5
	1,48 × 10-5

	1,2
	2,86 × 10-5
	2,66 × 10-5
	2,48 × 10-5
	1,47 × 10-5

	1,3
	2,74 × 10-5
	2,56 × 10-5
	2,39 × 10-5
	1,46 × 10-5

	1,4
	2,64 × 10-5
	2,47 × 10-5
	2,31 × 10-5
	1,45 × 10-5

	1,5
	2,55 × 10-5
	2,39 × 10-5
	2,25 × 10-5
	1,44 × 10-5

	1,6
	2,48 × 10-5
	2,33 × 10-5
	2,19 × 10-5
	1,43 × 10-5

	1,7
	2,41 × 10-5
	2,27 × 10-5
	2,14 × 10-5
	1,42 × 10-5

	1,8
	2,35 × 10-5
	2,22 × 10-5
	2,09 × 10-5
	1,42 × 10-5

	1,9
	2,29 × 10-5
	2,17 × 10-5
	2,05 × 10-5
	1,41 × 10-5

	2,0
	2,24 × 10-5
	2,13 × 10-5
	2,01 × 10-5
	1,41 × 10-5


C PIEVIENOJUMS. GAISA KUĢU SATIKSMES INFORMĀCIJAS APRAIDES (TIBA) UN SAISTĪTĀS EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS

(Sk. 4. nodaļas 4.2.2. punkta 2. piezīmi)
1. Apraides ieviešana un piemērojamība

1.1. Gaisa kuģu satiksmes informācijas apraide ir paredzēta tam, lai piloti varētu noteiktā VHP radiotelefona (RTF) frekvencē pārraidīt paziņojumus un attiecīgo ieteikuma papildinformāciju citiem tuvākajā apkaimē esošo gaisa kuģu pilotiem.

1.2. TIBA jāievieš tikai vajadzības gadījumā un kā pagaidu pasākums.
1.3. Pārraižu procedūras jāpiemēro noteiktā gaisa telpā, kur:

a) ir vajadzība papildināt gaisa satiksmes pakalpojumu dienesta ārpus kontrolējamās gaisa telpas sniegto informāciju par sadursmes apdraudējumu; vai

b) ir parasto gaisa satiksmes pakalpojumu īslaicīgs pārtraukums.

1.4. Minētā gaisa telpa jāidentificē valstīm, kuras atbild par gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanu attiecīgajā gaisa telpā, pēc vajadzības izmantojot attiecīgā ICAO reģionālā biroja palīdzību un ziņojuma formātu un lietojamās procedūras, kā arī VHP RTF frekvences pienācīgi izsludinot aeronavigācijas informācijas publikācijās vai NOTAM. Ja 1.3. punkta a) apakšpunktā norādītajos gadījumos ir iesaistītas vairākas valstis, gaisa telpa jānosaka saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos un jāizsludina dokumentā Doc 7030.

1.5. Nosakot attiecīgo gaisa telpu, pilnvarotajām ATS iestādēm jāvienojas par tās piemērošanas pārskatīšanu laika posmos, kas nepārsniedz 12 mēnešus.

2. Paskaidrojumi par apraidi

2.1. Izmantojamā frekvence VHP RTF 

2.1.1. Izmantojamā frekvence VHP RTF jānosaka un jāizsludina reģionālā mērogā. Tomēr, ja kontrolējamā gaisa telpā ir pārejošs pārtraukums, frekvences VHP RTF vietā minētās gaisa telpas robežās atbildīgās valstis var izsludināt tās frekvences lietošanu, kuru parasti lieto gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšanai šajā gaisa telpā.

2.1.2. Ja sakariem ar ATS “gaiss-zeme” izmanto VHP diapazonu un gaisa kuģim ir tikai divas darbspējīgas VHP stacijas, viena stacija jāuzstāda uz attiecīgās ATS frekvences un otra – uz TIBA frekvences.

2.2. Noklausīšanās

Noklausīšanos TIBA frekvencē jāuzsāk 10 minūtes pirms ielidošanas noteiktajā gaisa telpā un jāturpina tik ilgi, kamēr no tās izlido. Gaisa kuģim paceļoties no tāda lidlauka, kurš atrodas noteiktās gaisa telpas sānu robežās, noklausīšanās jāuzsāk iespējami īsā laikā tūlīt pēc pacelšanās un jāturpina, kamēr gaisa kuģis atstāj attiecīgo gaisa telpu.

2.3. Apraižu laiks

Apraide jāveic:

a) 10 minūtes pirms ielidošanas noteiktajā gaisa telpā vai iespējami īsā laikā tūlīt pēc pacelšanās pilotam, kas paceļas no tāda lidlauka, kurš atrodas noteiktās gaisa telpas sānu robežās;

b) 10 minūtes pirms ziņošanas punkta krustošanas;

c) 10 minūtes pirms ATS maršruta krustošanas vai ielidošanas tajā;

d) ar 20 minūšu intervāliem starp attāliem ziņošanas punktiem;

e) ja iespējams, 2 līdz 5 minūtes pirms lidojuma līmeņa izmaiņām;

f) lidojuma līmeņa izmaiņu laikā; un

g) jebkurā citā laikā, kad pilots to uzskata par vajadzīgu.

2.4. Apraides formas

2.4.1. Apraides, izņemot tās, kas norāda uz lidojuma līmeņa izmaiņām, t.i. 2.3. punkta a), b), c), d) un g) apakšpunktā minētās, jāveic šādā formā:

ALL STATIONS (vajadzīga, lai norādītu uz satiksmes informācijas pārraidi)

(izsaukumzīme)

FLIGHT LEVEL (numurs) (vai CLIMBING* TO FLIGHT LEVEL (numurs))

(virziens)

(ATS maršruts) (vai DIRECT FROM (vieta) TO (vieta))

POSITION (vieta**) AT (laiks)

ESTIMATING (nākamais ziņošanas punkts vai noteiktā ATS maršruta krustošana, vai ielidošana tajā) AT (laiks)

(izsaukumzīme)

FLIGHT LEVEL (numurs) (virziens) Izdomāts piemērs:
"ALL STATIONS WINDAR 671 FLIGHT LEVEL 350 NORTHWEST BOUND DIRECT FROM PUNTA SAGA TO PAMPA POSITION 5040 SOUTH 2010 EAST AT 2358 ESTIMATING CROSSING ROUTE LIMA THREE ONE AT 4930 SOUTH 1920 EAST AT 0012 WINDAR 671 FLIGHT LEVEL 350 NORTHWEST BOUND OUT"

2.4.2. Pirms lidojuma līmeņa izmaiņām (kā minēts 2.3. punkta e) apakšpunktā) pārraidei jābūt šādā formā:

ALL STATIONS
(izsaukumzīme)

(virziens)

(ATS maršruts) (vai DIRECT FROM (vieta) TO (vieta))

LEAVING FLIGHT LEVEL (numurs) FOR FLIGHT LEVEL (numurs) AT (vieta un laiks)

2.4.3. Izņemot 2.4.4. punktā minēto, lidojuma līmeņa izmaiņu laikā (kā minēts 2.3. punkta f) apakšpunktā) apraidei jābūt šādā formā:

ALL STATIONS
(izsaukumzīme)

(virziens)

(ATS maršruts) (vai DIRECT FROM (vieta) TO (vieta))

LEAVING FLIGHT LEVEL (numurs) NOW FOR FLIGHT LEVEL (numurs),

kam seko:

ALL STATIONS
(izsaukumzīme)

MAINTAINING FLIGHT LEVEL (numurs) 

2.4.4. Lai izvairītos no būtiskiem sadursmes riska draudiem, ziņojot par īslaicīgām lidojuma līmeņa izmaiņām, apraidei jābūt šādā formā:

ALL STATIONS
(izsaukumzīme)

LEAVING FLIGHT LEVEL (numurs) NOW FOR FLIGHT LEVEL (numurs),

kam iespējami īsā laikā seko:

ALL STATIONS
(izsaukumzīme)

RETURNING TO FLIGHT LEVEL (numurs) NOW
2.5. Apraides saņemšanas apstiprinājums

Apraides nav jāapstiprina, ja vien tas nav saistīts ar potenciālu sadursmes risku.

3. Saistītās ekspluatācijas procedūras

3.1. Kreisēšanas līmeņa izmaiņas

3.1.1. Kreisēšanas līmeņa izmaiņas noteiktajā gaisa telpā nav jāveic, ja vien piloti to neuzskata par vajadzīgu satiksmes konfliktu novēršanai, nelabvēlīgu laika apstākļu novēršanai vai citu pamatotu ekspluatācijas iemeslu dēļ.

3.1.2. Ja kreisēšanas līmeņa izmaiņas nav novēršamas, mainot līmeņus, jāieslēdz viss pieejamais apgaismojums, kas uzlabotu gaisa kuģa vizuālo noteikšanu.

3.2. Sadursmju novēršana

Ja, saņemot no cita gaisa kuģa satiksmes informācijas pārraidi, pilots nolemj, ka ir vajadzīga neatliekama rīcība, lai izvairītos no būtiska sadursmes riska, un to nevar panākt saskaņā ar 2. pielikumā minētajiem priekšrocības tiesību noteikumiem, pilotam jārīkojas šādi: 

a) ja vien cits alternatīvs manevrs nešķiet vairāk piemērots, nekavējoši samazina augstumu par 150 m (500 ft) vai 300 m (1 000 ft) gadījumos, kad piemēro 600 m (2 000 ft) vertikālās distancēšanas minimumu lidojumiem virs FL 290;

b) ieslēdz visu pieejamo gaisa kuģa apgaismojumu, kas uzlabotu gaisa kuģa vizuālo noteikšanu;

c) iespējami īsā laikā atbild uz pārraidi, informējot par veikto rīcību;

d) par veikto rīcību paziņo attiecīgajā ATS frekvencē; un

e) iespējami īsā laikā atjauno parasto lidojuma līmeni, par veikto rīcību paziņojot attiecīgajā ATS frekvencē.

3.3. Parastā vietas paziņošanas procedūra

Visos gadījumos jāveic parastā vietas paziņošanas procedūra neatkarīgi no jebkādām darbībām satiksmes informācijas pārraižu uzsākšanai vai apstiprināšanai.

D PIEVIENOJUMS. MATERIĀLS PAR ĀRKĀRTAS PASĀKUMU PLĀNOŠANU

(sk. 2.28. punktu)
1. Ievads

Vadlīnijas ārkārtas pasākumu piemērošanai gaisa satiksmes pakalpojumu un saistīto atbalsta pakalpojumu pārtraukumu gadījumā pirmo reizi apstiprināja Padome 1984. gada 27. jūnijā, atbildot uz ICAO Asamblejas Rezolūciju A23-12 pēc Aeronavigācijas komisijas pētījumiem un konsultācijām ar Savienotajām Valstīm un attiecīgajām starptautiskajām organizācijām saskaņā ar Rezolūciju. Vēlāk vadlīnijās izdarīti grozījumi un tās precizētas, ņemot vērā pieredzi, kas gūta ārkārtas pasākumu piemērošanā dažādās pasaules daļās un dažādos apstākļos.

1.2. Vadlīniju mērķis ir palīdzēt nodrošināt drošu un sakārtotu starptautiskās gaisa satiksmes plūsmu gaisa satiksmes pakalpojumu un saistīto atbalsta pakalpojumu pārtraukumu gadījumā un minētajos apstākļos gaisa satiksmes sistēmā saglabāt galveno pasaules gaisa maršrutu pieejamību.

1.3. Vadlīnijas sagatavojot, ņemts vērā fakts, ka apstākļi pirms notikumiem, kas izraisīja starptautisko civilās aviācijas pakalpojumu pārtraukšanu, un pārtraukšanas laikā būtiski atšķiras, un minētajos apstākļos ir jāveic ārkārtas pasākumi, tostarp piekļuve norādītajiem lidlaukiem humānu iemeslu dēļ. Tajās noteikta pienākumu sadale starp valstīm un ICAO par ārkārtas rīcības plānošanas gaitu un pasākumi, kas jāņem vērā minēto plānu piemērošanas sagatavošanā, īstenošanā un pabeigšanā.

1.4. Vadlīnijas balstās uz pieredzi, kas norāda, inter alia, ka konkrētās gaisa telpas daļas pakalpojumu pārtraukšanas sekas var būtiski ietekmēt pakalpojumus blakus esošajā gaisa telpā, tādējādi radot starptautiskās sadarbības vajadzību, attiecīgi izmantojot ICAO palīdzību. Tāpēc vadlīnijās ir aprakstīta ICAO loma ārkārtas rīcības plānošanā un minēto plānu koordinācijā. Tajās arī atspoguļota pieredze, ka, saglabājot iespējas gaisa satiksmes sistēmai izmantot galvenās pasaules gaisa trases, ICAO lomai ārkārtas rīcības plānošanā jābūt starptautiskai, neaprobežojoties ar gaisa telpu virs neitrāliem ūdeņiem vai zonu, kurai ir nenoteikta suverenitāte. Visbeidzot tās arī atspoguļo faktu, ka iesaistītās starptautiskās organizācijas, piemēram, Starptautiskā gaisa satiksmes asociācija (IATA) un Lidsabiedrību pilotu asociācijas starptautiskā federācija (IFALPA) ir vērtīgas padomdevējas par vispārējo plānu praktiskumu un minēto plānu elementiem.

2. Ārkārtas rīcības plānu statuss

Ārkārtas rīcības plāni paredzēti reģionālās gaisa navigācijas plānos nodrošināto alternatīvo iekārtu un pakalpojumu nodrošināšanai, ja minētās iekārtas un pakalpojumi īslaicīgi nav pieejami. Tādēļ ārkārtas pasākumi ir īslaicīgi, tie ir spēkā tikai līdz reģionālās gaisa navigācijas plānos paredzēto iekārtu un pakalpojumu atjaunošanai un tie attiecīgi neveido reģionālo plānu grozījumus, kas veicami saskaņā ar “Apstiprināto reģionālo plānu grozījumu kārtību”. Taču gadījumos, kad ārkārtas rīcības plāns īslaicīgi atšķiras no apstiprinātā reģionālā gaisa navigācijas plāna, ja vajadzīgs, šādas novirzes Padomes vārdā apstiprina ICAO Padomes prezidents.

3. Atbildība par ārkārtas rīcības plānu izstrādāšanu, izsludināšanu un ieviešanu 

3.1. Valsts (valstis), kas atbild par gaisa satiksmes pakalpojumu un saistīto atbalsta pakalpojumu nodrošināšanu konkrētā gaisa telpas daļā, minēto pakalpojumu pārtraukšanas vai iespējamo pārtraukumu gadījumā ir arī atbildīgas par pasākumu veikšanu, lai nodrošinātu starptautiskās civilās aviācijas darbības drošība un, ja iespējams, paredz noteikumus alternatīvu iekārtu un pakalpojumu nodrošināšanai. Šajā sakarā valstij (valstīm) jāsagatavo, jāizsludina un jāīsteno attiecīgi ārkārtas rīcības plāni. Minētie plāni jāsagatavo, konsultējoties ar citām valstīm un ar attiecīgajiem gaisa telpas lietotājiem, un, pēc vajadzības, ar ICAO, ja pakalpojumu pārtraukšanas sekas varētu ietekmēt pakalpojumus blakus esošajā gaisa telpā. 

3.2. Atbildību par attiecīgu ārkārtas rīcību gaisa telpā virs neitrāliem ūdeņiem joprojām uzņemas tā valsts (tās valstis), kura(-s) parasti atbild par gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanu, kamēr un ja vien ICAO minēto atbildību īslaicīgi nepiešķir citai(-ām) valstij (valstīm).

3.3. Līdzīgi gaisa telpā, kur atbildību par pakalpojumu nodrošināšanu viena valsts ir deleģējusi otrai valstij, atbildību par attiecīgo ārkārtas rīcību gaisa telpā joprojām uzņemas tā valsts, kura nodrošina gaisa pakalpojumus, ja vien valsts, kas  deleģējusi atbildību, īslaicīgi deleģēšanu nepārtrauc. Deleģēšanas pārtraukšanas gadījumā valsts, kas  deleģējusi atbildību, uzņemas atbildību par attiecīgo ārkārtas rīcību.

3.4. ICAO uzsāks attiecīgo ārkārtas rīcību un koordinēs to tādā gadījumā, ja gaisa satiksmes pakalpojumu un saistīto atbalsta pakalpojumu pārtraukums ietekmē starptautiskās civilās aviācijas darbību, jo kaut kādu iemeslu dēļ valsts atbilstoši pilnvarotās iestādes nevar pienācīgi veikt 3.1. pantā minētos pienākumus.  Šādos apstākļos ICAO strādās, cieši konsultējoties ar attiecīgajām starptautiskajām organizācijām un sadarbojoties ar valstīm, kas atbild par gaisa telpu, kura atrodas blakus pārtraukuma dēļ ietekmētajai. Pēc valstu lūguma ICAO arī uzsāks un koordinēs attiecīgo ārkārtas rīcību.

4. Sagatavošanas pasākumi

4.1. Lai pamatoti novērstu potenciālu apdraudējumu gaisa navigācijai, ārkārtas rīcības plānošanā būtisks ir laiks. Savlaicīga ārkārtas rīcības ieviešana prasa izlēmīgu darba uzsākšanu un rīcību, kas savukārt paredz, ka pirms attiecīgo pasākumu veikšanas ārkārtas rīcības plāni ir pabeigti un saskaņoti starp iesaistītajām pusēm, ieskaitot attiecīgo pasākumu veidu un izsludināšanas laiku, ciktāl tas praktiski iespējams.

4.2. To iemeslu dēļ, kas norādīti 4.1. punktā, valstīm pēc vajadzības jāveic sagatavošanas pasākumi, lai veicinātu laicīgu ārkārtas rīcības ieviešanu. Minētajiem sagatavošanas pasākumiem jāiekļauj:

a) vispārējo ārkārtas rīcības plānu sagatavošana ieviešanai attiecībā uz visumā paredzamiem gadījumiem, piemēram, streiks vai darba konflikti, kas ietekmē gaisa satiksmes pakalpojumu un/vai atbalsta pakalpojumu nodrošināšanu. Ņemot vērā faktu, ka pasaules aviācijas kopiena šādās diskusijās neiesaistās, valstīm, kas nodrošina pakalpojumus gaisa telpā virs neitrāliem ūdeņiem vai virs nenosakāmas suverenitātes gaisa telpas, jāveic attiecīgie pasākumi, lai nodrošinātu nepārtrauktus adekvātus gaisa satiksmes pakalpojumus starptautiskās civilās aviācijas darbībai nesuverenā gaisa telpā. Tā paša iemesla dēļ valstīm, kas nodrošina gaisa satiksmes pakalpojumus pašas savā gaisa telpā vai ir deleģētas nodrošināt tos citas valsts (citu valstu) gaisa telpā, jāveic attiecīgie pasākumi, lai nodrošinātu nepārtrauktus adekvātus gaisa satiksmes pakalpojumus starptautiskās civilās aviācijas attiecīgai darbībai, kura neietver nosēšanos vai pacelšanos streika valstī(s);

b) civilās gaisa satiksmes riska novērtēšana sakarā ar militāru konfliktu vai nelikumīgu iejaukšanos civilās aviācijas darbībās, kā arī dabas katastrofu varbūtības un iespējamo seku izskatīšana. Sagatavošanas pasākumiem jāietver īpaša ārkārtas rīcības plānu sākotnēja sagatavošana attiecībā uz dabas katastrofām, militāriem konfliktiem vai nelikumīgu iejaukšanos civilās aviācijas darbībās, kas varētu ietekmēt gaisa telpas pieejamību gaisa kuģu ekspluatācijai un/vai gaisa satiksmes pakalpojumu un atbalsta pakalpojumu nodrošināšanai. Jāatzīst, ka konkrētas gaisa telpas daļas neizmantošana ar īsu paziņošanas termiņu no valstīm, kas atbild par blakus esošo gaisa telpas daļu, un no starptautisko gaisa kuģu ekspluatantiem prasīs īpašu piepūli attiecībā uz alternatīvu gaisa ceļu un pakalpojumu plānošanu, un tādēļ valstu gaisa satiksmes pakalpojumu atbilstoši pilnvarotajām iestādēm, ciktāl tas praktiski iespējams, jācenšas paredzēt šādu alternatīvu darbību vajadzība;

c) jebkuru darbību uzraudzība, kuras varētu izraisīt ārkārtas rīcības sagatavošanas un piemērošanas vajadzību. Valstīm jāizskata iespēja noteikt atbildīgās personas/administratīvas struktūrvienības minētās uzraudzības veikšanai un, vajadzības gadījumā, efektīvas turpmākās darbības uzsākšanai; un

d) centrālās aģentūras noteikšana/izveidošana, kura gaisa satiksmes pakalpojumu pārtraukuma un ārkārtas rīcības ieviešanas gadījumā spēs 24 stundas dienā nodrošināt aktualizētu informāciju par situāciju un attiecīgo ārkārtas rīcību līdz tam laikam, kad sistēma atsāk normālu darbību. Lai saskaņotu darbības pārtraukuma laikā, jānosaka koordinācijas grupa, kura darbotos centrālajā aģentūrā vai sadarbībā ar to.

4.3. ICAO varēs pārraudzīt notikumu attīstību, kas varētu novest pie vajadzības izstrādāt un piemērot ārkārtas pasākumus, un vajadzības gadījumā palīdzēt minēto pasākumu izstrādāšanā un piemērošanā. Iespējamās krīzes rašanās laikā attiecīgajā reģionālajā birojā un ICAO centrālajā birojā Monreālā tiks izveidota koordinācijas komanda, un tiks veikti pasākumi, lai kompetenti darbinieki būtu pieejami vai sasniedzami 24 stundas dienā. Šo komandu uzdevums būs kontrolēt nepārtraukto informāciju no visiem atbilstošiem avotiem, pastāvīgi izplatīt attiecīgo informāciju, ko valsts aeronavigācijas informācijas dienests saņem reģionālajā birojā un ICAO centrālajā birojā, pēc vajadzības sadarboties ar attiecīgajām starptautiskajām organizācijām un to reģionālajām organizācijām, un apmainīties ar aktualizētu informāciju ar valstīm, kas tieši iesaistītas, un ar valstīm, kuras ir ārkārtas rīcības iespējamās dalībnieces. Pēc visu pieejamo datu analīzes attiecīgā valsts (attiecīgās valstis) noteiks pilnvaras konkrētajos apstākļos vajadzīgo pasākumu veikšanas uzsākšanai.

5. Koordinācija

5.1. Ārkārtas rīcības plānam jābūt vienlīdz pieņemamam gan ārkārtas pasākumu nodrošinātājiem, gan to izmantotājiem, t.i., tam jābūt attiecināmam uz pasākumu nodrošinātāju spēju veikt viņiem uzticētās funkcijas, uz lidojumu drošību un gaisa satiksmes caurlaidību, ko plāns nodrošina attiecīgajos apstākļos.

5.2. Attiecīgi valstīm, kuras paredz vai piedzīvo gaisa satiksmes pakalpojumu un/vai saistīto atbalsta pakalpojumu pārtraukumu, iespējami īsā laikā par to jāpaziņo savam akreditētajam ICAO reģionālajam birojam un citām valstīm, kuru pakalpojumi varētu tikt skarti. Minētajā paziņojumā jābūt informācijai par attiecīgajiem ārkārtas pasākumiem vai lūgumam sniegt palīdzību ārkārtas rīcības plānu formulēšanā.

5.3. Ņemot vērā iepriekš minēto, valstīm un/vai ICAO pēc vajadzības jānosaka sīki izstrādātas koordinācijas prasības. Gadījumā, ja ārkārtas rīcība gaisa telpas lietotājus būtiski neietekmē vai pakalpojumi sniegti ārpus attiecīgās (vienas) valsts gaisa telpas, koordinācijas prasību dabiski ir maz vai to nav. Uzskata, ka šādu gadījumu būs maz.

5.4. Ja iesaistītas vairākas valstis, jānodrošina sīki izstrādāta koordinācija, lai ārkārtas rīcības gadījumā ar katru iesaistīto valsti noslēgtu oficiālu vienošanos par plānu. Šādai sīki izstrādātai koordinācijai jābūt arī ar tām valstīm, kuru pakalpojumi tiks būtiski ietekmēti, piemēram, izmainot satiksmes maršrutus, un ar attiecīgajām starptautiskajām organizācijām, kuras nodrošina vērtīgu ekspluatācijas informāciju un pieredzi.

5.5. Ja ir vajadzība nodrošināt sakārtotu pāreju uz ārkārtas pasākumiem, šajā sadaļā minētajai koordinācijai jāietver vienošanās par sīki izstrādāta, kopīga NOTAM teksta izsludināšanu kopīgi apstiprinātā spēkā stāšanās datumā.

6. Ārkārtas rīcības plānu izstrādāšana, izsludināšana un piemērošana

6.1. Pamatota ārkārtas rīcības plāna izstrādāšana ir atkarīga no apstākļiem, tostarp no tā, vai gaisa telpa, kurā ir pakalpojumu pārtraukums, tiek vai netiek izmantota starptautiskās civilās aviācijas lidojumiem. Suverēnu gaisa telpu var izmantot tikai saskaņā ar attiecīgās valsts atbilstoši pilnvaroto iestāžu iniciatīvu, piekrišanu vai vienošanos par izmantošanu. Pretējā gadījumā ārkārtas pasākumi jāveic, apejot attiecīgo gaisa telpu, un tie jāizstrādā kopā ar blakus esošajām valstīm vai ar ICAO, sadarbojoties ar blakus esošajām valstīm  Ja gaisa telpa ir virs neitrāliem ūdeņiem vai zonā, kurai ir nenoteikta suverenitāte, atkarībā no apstākļiem ārkārtas rīcības plāna izstrādāšana varētu iekļaut piedāvāto alternatīvo pakalpojumu izmaiņas, paredzot, ka īslaicīgi ICAO nosaka citu atbildīgo par gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanu attiecīgajā gaisa telpā.
6.2. Ārkārtas rīcības plāna izstrādāšana paredz iespējami plašu informāciju par faktiskajiem un alternatīvajiem maršrutiem, par gaisa kuģa navigācijas iespējām, zemes navigācijas līdzekļu navigācijas norādījumu pieejamību vai daļēju pieejamību, par blakus esošo gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienību uzraudzības un saziņas iespējām, par iesaistīto gaisa kuģu daudzumu un tipiem, un par gaisa satiksmes pakalpojumu, sakaru, meteoroloģisko pakalpojumu un aeronavigācijas informācijas pakalpojumu faktisko stāvokli. Galvenie elementi, kas jāņem vērā ārkārtas rīcības plāna izstrādāšanai atkarībā no apstākļiem:

a) satiksmes novadīšana pa citiem maršrutiem, lai izvairītos no visas attiecīgās gaisa telpas vai no tās daļas, tostarp papildu maršrutu vai maršrutu segmentu izstrādāšana, nosakot ar to izmantošanu saistītos nosacījumus; 

b) vienkāršota maršrutu tīkla izstrādāšana cauri attiecīgajai gaisa telpai, ja iespējams, kopā ar lidojumu līmeņa sadalījuma shēmu, lai nodrošinātu horizontālo un vertikālo distancēšanu un procedūras blakus esošo lidojumu rajonu vadības centriem garendistancēšanas noteikšanai ielidošanas vietā un minētās distancēšanas saglabāšanai visā gaisa telpā;

c) atbildības tālāknodošana gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanai virs neitrāliem ūdeņiem vai deleģētā gaisa telpā;

d) atbilstīgu sakaru “gaiss-zeme”, AFTN un ATS tiešas runas sakaru nodrošināšana un ekspluatācija, tostarp atbildības tālāknodošana blakus esošam valstīm, lai nodrošinātu meteoroloģisko informāciju un informāciju par navigācijas līdzekļu stāvokli;

e) īpaši pasākumi gaisa kuģa lidojuma laikā un pēc lidojuma sagatavoto ziņojumu savākšanai un izplatīšanai;
f) prasība gaisa kuģiem veikt pastāvīgu noklausīšanos īpašā VHP frekvencē “pilots-pilots” īpaši precizētajos apgabalos, kur sakari “gaiss-zeme” nav droši vai kur to nav, un vēlams angļu valodā raidīt minētajā frekvencē informāciju par faktisko un aprēķināto atrašanās vietu, tostarp par augstuma uzņemšanas un augstuma samazināšanas uzsākšanu un nobeigšanu;

g) prasība visiem gaisa kuģiem īpaši precizētajos apgabalos nodrošināt pastāvīgi ieslēgtas navigācijas un pretsadursmju ugunis;
h) prasība un procedūras gaisa kuģiem, lai uzturētu palielinātu garendistancēšanu, kuru var noteikt starp gaisa kuģiem vienā un tajā pašā kreisēšanas līmenī;

i) prasība uzņemt augstumu un samazināt to ar pietiekamu novirzi pa labi no īpaši identificēto maršrutu centra līnijas;

j) pasākumu veikšana, lai kontrolētu piekļuvi ārkārtas zonai, novēršot ārkārtas sistēmas pārslodzi; un

k) prasība, lai visas darbības ārkārtas zonā tiktu veiktas saskaņā ar IFR, tostarp IFR lidojumu līmeņu piešķiršana ATS maršrutiem apgabalā atbilstoši 2. pielikuma 3. papildinājuma kreisēšanas līmeņu tabulai. 

6.3. Iespējami īsā laikā aeronavigācijas pakalpojumu lietotājiem jānosūta NOTAM ziņojums par gaisa satiksmes pakalpojumu un/vai atbalsta pakalpojumu gaidāmo vai faktisko pārtraukumu. NOTAM ziņojumā jābūt attiecīgajiem ārkārtas pasākumiem. Jebkurā gadījumā, ja gaidāms pārtraukums, ne mazāk kā 48 stundas pirms tā jānosūta iepriekšējs paziņojums.
6.4. Lai nodrošinātu sakārtotu pāreju no ārkārtas pasākumiem uz parastiem apstākļiem, iespējami īsā laikā jānosūta NOTAM paziņojums par ārkārtas pasākumu pārtraukšanu un pakalpojumu atjaunošanu saskaņā ar reģionālās gaisa navigācijas plānā paredzēto.

* Visi ISO standarti ir uzskaitīti šīs nodaļas beigās.


* Ja dominē PANS-ATM (Doc 4444) 11. nodaļā aprakstītie meteoroloģiskie apstākļi, minētos elementus aizstāj ar terminu “CAVOK”.
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+ Kā noteikts saskaņā ar aeronavigācijas reģionālo vienošanos.


* Ja pārejas absolūtā augstuma relatīvais augstums ir zemāks par 3050 m (10 000 ft) AMSL, 10 000 ft vietā lieto FL 100


* 2.3. punkta a) apakšpunktā minētajām apraidēm gadījumos, kad gaisa kuģis paceļas no tāda lidlauka, kurš atrodas noteiktās gaisa telpas sānu robežās.


** Apraidēm gadījumos, kad gaisa kuģis nav pie ATS svarīga punkta, vieta jānosaka tik precīzi, cik vien iespējams, un jebkurā gadījumā līdz platuma un garuma tuvākajām 30 minūtēm.
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