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2003. g. 22. oktobra 2. izdevums tika pieņemts ANT/32 sanāksmē 2003. g. 22. oktobrī.
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PRIEKŠVĀRDS
Eiropas Gaisa satiksmes pārvaldības (EATM) programma ir Eiropas Gaisa satiksmes vadības saskaņošanas un integrācijas programmas (EATCHIP) pēctece.
Šis otrais Eirokontroles dokumenta ASM.ET1.ST08.5000-HBK-02-00 izdevums nosaka Gaisa telpas pārvaldības (ASM) vispārīgās funkcijas un Gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) procedūras, kas nepieciešamas, lai pilnīgi realizētu EATCHIP Gaisa telpas elastīgas izmantošanas (FUA) koncepciju, kas tika pieņemta 1994. gada jūnijā (Eirokontroles 1994. gada marta dokuments Nr. 94.70.08).

Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata ir uzskatāma par ECAC valstu īstenotu pasākumu apkopojumu, un tā izmantojama kopā ar Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatu, lai visā ECAC teritorijā ļautu saskaņot elastīgu ASM. Tā nav uzskatāma par spēkā esošo valsts tiesību aktu aizstājēju katrā atsevišķā ECAC valstī vai par ICAO ASM daļas Eiropas reģiona Aeronavigācijas plāna aizstājēju.
Rokasgrāmatu atjauninās Gaisa telpas un navigācijas grupa (ANT). Gaisa telpas pārvaldītājiem un lietotājiem jāiesniedz ierosinātie grozījumi saviem pārstāvjiem apsvēršanai ANT.
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SAĪSINĀJUMI
Saīsinājumi, kuriem šajā rokasgrāmatā ir sniegts paskaidrojums, atzīmēti ar vienu zvaigznīti ”*”.
aa 
Apstiprinātā pārstāvniecība*
ACA 
AUP/UUP lietojumprogrammatūra
ACC 
Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs*
ACP 
Gaisa telpas šķērsošanas pieņemšanas ziņojums
ADT 
Apstiprinātais izlidošanas laiks
AFTN 
Aeronavigācijas fiksētais elektrosakaru tīkls
AIP 
Aeronavigācijas informācijas publikācija*
AIS 
Aeronavigācijas informācijas dienests*
AMC 
Gaisa telpas pārvaldības grupa*
AME 
ATM ziņojumu apmaiņa
ANM 
ATFM paziņojums*
ANT 
EATM Gaisa telpas un navigācijas grupa
AO 
Gaisa kuģa ekspluatants*
AOWIR 
Gaisa kuģa ekspluatanta funkcija “Ko darīt maršruta maiņas gadījumā” (CFMU funkcija)
ARO 
ATS ziņojumu birojs*
ARN 
ATS maršrutu tīkls
ASM 
Gaisa telpas pārvaldība*
ASMSG 
Gaisa telpas pārvaldības apakšgrupa (ANT apakšgrupa)
ATC 
Gaisa satiksmes vadība*
ATFM 
Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība*
ATM 
Gaisa satiksmes pārvaldība (ATS+ASM+ATFM)*
ATS 
Gaisa satiksmes pakalpojumi*
ATSU 
Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība*
ATZ 
Lidlauka satiksmes zona
AUP 
Gaisa telpas izmantošanas plāns*
AW 
Speciālie aviācijas darbi
AWY 
Gaisa trase*
BFD 
Lidojuma pamatdatu ziņojums
cadf 
ECAC centralizētā gaisa telpas datu funkcija*
CAR 
Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas
CAS 
Kontrolējama gaisa telpa
CASA 
CFMU datorizēta laika nišu sadale
CBA 
Pārrobežu zona*
CDN 
Gaisa telpas šķērsošanas koordinācijas ziņojums
CDR 
Nosacītais maršruts*
CEAC 
NATO komiteja Eiropas gaisa telpas koordinācijai
CFD 
Ziņojums par lidojuma datu izmaiņām
CFL 
Atļautais lidojuma līmenis*
CFMU 
Eirokontroles Centrālā gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība*
CIDIN 
Kopējais ICAO datu apmaiņas tīkls
CEVIILSYSCO 
Civilā un militārā automatizētā koordinācija
CPL 
Pašreizējais lidojuma plāns*
CRAM 
Nosacītā maršruta pieejamības ziņojums*
CTA 
Dispečerrajons*
CTR 
Vadības zona*
D 
Bīstama zona
DAM 
Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
DES 
Apturēšanas atsaukuma ziņojums
DOC 
Dokuments
eanpg 
ICAO Eiropas Aeronavigācijas plānošanas grupa
EATCHIP 
Eiropas Gaisa satiksmes vadības saskaņošanas un integrācijas programma
EATM 
Eiropas Gaisa satiksmes pārvaldība
ECAC 
Eiropas Civilās aviācijas konference
EUR 
ANP ICAO Eiropas Aeronavigācijas plāns
FOOD 
Lidojumu datu izmantošanas nodaļa*
FIR 
Lidojumu informācijas rajons*
FLO 
Neformāla ATS/ATFM koordinācijas sapulce
FLOE 
Neformāla ATS/ATFM koordinācijas sapulce — Eiropas austrumi
FLOW 
Neformāla ATS/ATFM koordinācijas sapulce — Eiropas rietumi
FLS 
Lidojuma apturēšanas ziņojums
FMD 
Satiksmes plūsmas pārvaldības nodaļa* (CFMU)
FMP 
Satiksmes plūsmas pārvaldības punkts*
FMS 
Lidojuma vadības sistēma
FMU 
Satiksmes plūsmas administratīvā struktūrvienība
FPL 
Iesniegtais lidojuma plāns*
FPPS 
Lidojuma plāna apstrādes sistēma
FTI FUA 
Pagaidu norādījumi*
FUA 
Elastīga gaisa telpas izmantošana*
GAT 
Vispārējā gaisa satiksme*
Hx 
Nav noteikta darba laika
iata 
Starptautiskā gaisa transporta asociācija
IACA 
Starptautiskā aviopārvadātāju asociācija
IAOPA 
Starptautiskā gaisa kuģu īpašnieku un pilotu asociāciju padome
ICAO 
Starptautiskā civilās aviācijas organizācija
IFATCA 
Starptautiskā gaisa satiksmes dispečeru asociāciju federācija
IFPS 
Sākotnējā lidojuma plāna integrētā apstrādes sistēma*
IFR 
Instrumentālā lidojuma noteikumi
LoA 
Vienošanās dokuments
MOD 
Aizsardzības ministrija
MOT 
Satiksmes ministrija
NATO 
Ziemeļatlantijas Līguma organizācija
NOTAM 
Ziņojums lidotājiem*
OAT 
Operatīvā gaisa satiksme*
OLDI 
Datu apmaiņa tiešsaistē
P 
Aizliegtā zona
PCA 
Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpa*
R 
Ierobežotu lidojumu zona
RAD 
Maršruta pieejamības dokuments*
RCA 
Samazinātas koordinācijas gaisa telpa*
RDPS 
Radiolokatora datu apstrādes sistēma
RJC 
Gaisa telpas šķērsošanas atteikuma ziņojums
RNAV 
Zonālā navigācija*
RNDSG 
Maršrutu tīkla attīstīšanas apakšgrupa
RRN 
Maršruta maiņas pieteikuma ziņojums
SAM 
Laika nišu sadales ziņojums
SAR 
Meklēšana un glābšana
SID 
Instrumentālais standartizlidošanas maršruts*
SITA 
Starptautiskā aeronavigācijas elektrosakaru sabiedrība
SLC 
Laika nišas anulēšanas ziņojums
SRM 
Laika nišas pārskatīšanas ziņojums
SSR 
Sekundārais novērošanas radiolokators
STAR 
Standartielidošanas maršruts*
taa 
Pagaidu gaisa telpas sadales process*
TACT 
CFMU taktikas sistēma
TMA 
Lidlauka vadības rajons*
TRA 
Īslaicīgi rezervēta gaisa telpa*
TSA 
Īslaicīgi norobežota zona*
uac 
Augšējās gaisa telpas gaisa satiksmes vadības centrs
UIR 
Augšējās gaisa telpas lidojumu informācijas reģions*
UTC 
GMT koordinētais universālais laiks
UUP 
Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns
vfr 
Vizuāla lidojuma noteikumi
VMC 
Vizuālie meteoroloģiskie apstākļi
WGS 
Pasaules ģeodēziskais pārskats
xap 
Gaisa telpas šķērsošanas pretpriekšlikuma ziņojums
XCM 
Gaisa telpas šķērsošanas anulēšanas ziņojums
XIN 
Nodoma šķērsot gaisa telpu pieteikuma ziņojums
XRQ 
Gaisa telpas šķērsošanas pieprasījuma ziņojums
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TERMINU SKAIDROJUMI
Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatā lietotie termini ir ar šādu nozīmi.
ICAO definīcijas ir apzīmētas ar (I) teksta beigās.
Dažiem terminiem ir sniegts skaidrojums kursīvā.
A
Reālā laika civilās un militārās koordinācijas aktīvais režīms ir komunikācijas režīms reālajā laikā starp civilām un militārām vienībām, kas izriet no dispečera(-u) darbības(-ām). 

Tas ietver gan “verbālo” koordināciju — tikai balss saziņu, gan “kluso” koordināciju, kas nodrošina komunikācijas procesu tikai ar manuālo ievadi. Skatīt 5.2. punktu.
Speciālās struktūras attiecas uz gaisa telpas struktūrām — maršrutiem vai zonām, kas nepieciešamas, lai izpildītu operatīvās vajadzības ar īsāku paziņojuma laiku nekā 1. līmeņa procesā. Šādas speciālās struktūras ieviešana 2. vai 3. līmenī ir jānodrošina, ievērojot vispārīgos projektēšanas un drošības pārvaldības kritērijus.
Speciālie aviācijas darbi ir gaisa kuģa lidojums, kura laikā gaisa kuģi izmanto speciāliem darbiem tādās nozarēs kā lauksaimniecība, celtniecība, fotografēšana, novērošana un patrulēšana, meklēšana un glābšana, reklāma gaisā u. c. (I)
Aeronavigācijas informācijas publikācija (AIP) ir apkopota, svarīga, ilgtermiņa aeronavigācijas informācijas publikācija, kuru noteiktā kārtībā izdod attiecīga valsts pilnvarota institūcija. (I)
Aeronavigācijas informācijas dienests (AIS) ir dienests, kas aptver noteiktu jomu un atbild par tādu aeronavigācijas informācijas datu sagatavošanu, kas nepieciešami aeronavigācijas drošības, regularitātes un efektivitātes nodrošināšanai.
Šāda informācija ietver aeronavigācijas aprīkojuma, pakalpojumu un ar tiem saistīto procedūru pieejamību, un tā jāiesniedz par lidojumu informācijas pakalpojumiem atbildīgajam lidojumu personālam un dienestiem.
Gaisa kuģu ekspluatācijas aģentūra (AO) ir persona, organizācija vai uzņēmums, kas nodarbojas ar gaisa kuģu ekspluatāciju vai ar pakalpojumu sniegšanu šajā jomā. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju “AO” ietver visas gaisa kuģu darbības, izņemot speciālos aviācijas darbus, t. i., komerciālā gaisa transporta darbības un vispārējas nozīmes aviācijas darbības.
Gaisa telpas pārvaldība (ASM) ir plānošanas funkcija, kuras galvenais mērķis ir maksimāli izmantot pieejamo gaisa telpu, dinamiski sadalot laiku un reizēm sadalot gaisa telpu dažādām gaisa telpas izmantotāju kategorijām atbilstīgi īslaicīgām vajadzībām. Nākotnē gaisa telpas pārvaldības sistēmai būs arī stratēģiska, ar infrastruktūras plānošanu saistīta funkcija. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju gaisa telpas pārvaldība ir vispārēji lietojams termins, kas aptver jebkādu pārvaldības aktivitāti trijos līmeņos — stratēģiskajā, pirmstaktiskajā un taktiskajā, un tā paredzēta, lai panāktu gaisa telpas izmantošanu visefektīvākajā veidā, pamatojoties uz faktiskajām vajadzībām, cik vien iespējams nepieļaujot pastāvīgu gaisa telpas nošķiršanu.
Gaisa telpas pārvaldības sektors (AMC) ir kopīga civila un militāra grupa, kas atbild par valsts vai apakšreģiona gaisa telpas pastāvīgu pārvaldību vai pagaidu sadalījumu saskaņā ar vienas vai vairāku ECAC valstu jurisdikciju.
Gaisa telpas rezervēšana ir noteikta, parasti vienas aviācijas institūcijas jurisdikcijā esoša gaisa telpas daļa, kas, savstarpēji vienojoties, tiek īslaicīgi rezervēta kādai citai aviācijas institūcijai ekskluzīvai lietošanai. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju gaisa telpas rezervēšana ietver “īslaicīgi rezervētu zonu” (TRA) un “īslaicīgi nošķirtu zonu” (TSA).
Gaisa telpas struktūras ir noteiktas gaisa telpas daļas, kas izveidotas droša gaisa kuģu lidojuma nodrošināšanai.
Saistībā ar FUA koncepciju “gaisa telpas struktūras” ietver kontrolējamo gaisa telpu, ATS maršrutu, ATC sektorus, bīstamo zonu (D), ierobežotu lidojumu zonu (R), aizliegto zonu (P), īslaicīgi nošķirtu zonu (TSA), īslaicīgi rezervētu zonu (TRA), pārrobežu zonu (CBA) utt.
Gaisa telpas izmantošanas plāns (AUP) ir ASM ziņojums par NOTAM statusu standarta ziņojuma formātā, kurā tiek paziņots Gaisa telpas pārvaldības grupas ikdienas lēmums par tās jurisdikcijā esošas gaisa telpas pagaidu sadalījumu noteiktā laika periodā.
Gaisa satiksme ietver visus gaisa kuģus, kas atrodas lidojumā vai tiek ekspluatēti lidlauka manevrēšanas teritorijā. (I)
Gaisa satiksmes vadības atļauja ir pilnvarojums gaisa kuģim turpināt kustību saskaņā ar Gaisa satiksmes vadības struktūrvienības dotajiem nosacījumiem. (I)
Ērtākai lietošanai attiecīgā kontekstā termina “gaisa satiksmes vadības atļauja” vietā bieži lieto saīsinājumu “ATC atļauja” vai “atļauja”.
 Saīsināto terminu “atļauja” var lietot aiz vārdiem “manevrēšanas”, “pacelšanās”, “izlidošanas”, “maršrutlidojuma”, “pieejas” vai “nosēšanās”, norādot noteiktu lidojuma daļu, uz kuru attiecas gaisa satiksmes vadības atļauja. (I)
Gaisa satiksmes vadības (ATC) pakalpojumi ir pakalpojumi, kas sniegti nolūkā:
a) novērst sadursmes:
1) starp gaisa kuģiem un
2) manevrēšanas laukumā starp gaisa kuģi un šķēršļiem un
b) paātrināt un uzturēt kārtībā gaisa satiksmes plūsmu. (I)
Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība (ATFM) ir pakalpojums, 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 institūcija. (I)
Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības paziņojums (ANM) ir oficiāls līdzeklis ATFM pasākumu izziņošanai. CFMU to sagatavo dienu pirms lidojuma dienas, un tajā tiek sniegts ATFM plānoto pasākumu apkopojums un izsludināti specifiski norādījumi vai komunikācijas prasības, kas ir saistībā ar šiem pasākumiem.
Gaisa satiksmes pārvaldība (ATM) ir gaisā un uz zemes veicamo funkciju apkopojums (gaisa satiksmes pakalpojumi, gaisa telpas pārvaldība un gaisa satiksmes plūsmas pārvaldība), kas vajadzīgs, lai nodrošinātu drošu un efektīvu gaisa kuģu kustību visos lidojuma posmos. (I)
ATM vispārējais mērķis ir nodrošināt, lai gaisa kuģu ekspluatanti iekļautos plānotajos izlidošanas un ielidošanas laikos un varētu stingri ievērot izvēlēto lidojuma profilu ar minimāliem ierobežojumiem, neietekmējot pieņemto drošības līmeni.
Gaisa satiksmes pakalpojumi (ATS) ir vispārēji lietojams termins lidojumu informācijas dienesta (FIS), trauksmes izziņošanas dienesta, gaisa satiksmes konsultatīvās apkalpošanas un gaisa satiksmes vadības (ATC) (rajona, pieejas vai lidlauka dispečerpakalpojumu) apzīmēšanai. (I)
Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienība (ATSU) ir vispārēji lietojams termins gaisa satiksmes vadības struktūrvienības, lidojumu informācijas centra vai gaisa satiksmes vadības ziņojumu biroja apzīmēšanai. (I)
Gaisa trase (AWY) ir dispečerrajons vai tā daļa, kas izveidota koridora formā. (I)
AMC — pārvaldāmā zona ir zona, kuru AMC pārvalda un iedala 2. līmenī.
Saskaņā ar TAA procesu šīs pārvaldāmās zonas ir vai nu formālas struktūras ar nosaukumu “TSA vai TRA” vai R un D zonas, kas 2. līmenī tiek pārvaldītas tādā pašā veidā kā TSA/TRA. 
Apstiprinātās aģentūras (AA) ir valsts pilnvarotas struktūrvienības, kas sadarbojas ar Gaisa telpas pārvaldības grupu gaisa telpas sadalījuma un izmantošanas jautājumos. 

Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centrs (ACC) ir struktūrvienība, kas izveidota gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšanai gaisa kuģiem, kuri tās jurisdikcijā esošajos dispečerrajonos veic kontrolējamus lidojumus. (I)
Zonālā navigācija (RNAV) ir navigācijas metode, kas pieļauj gaisa kuģu lidojumus pa jebkuru vēlamo trajektoriju navigācijas radiobāku darbības zonās autonomo līdzekļu vai to kombinācijas iespēju robežās. (I)
ATC atļauja (sk. Gaisa satiksmes vadības atļauja)
ATC koordinācija ir saziņas process starp ATC struktūrvienībām vai šādas struktūrvienības dispečeriem par nepieciešamajiem lidojuma plāna datiem, radiolokatora datiem un vadības informāciju ar mērķi panākt saskaņotu darbības kursu kontrolētā(-o) lidojuma(-u) laikā. 

ATC norādījumi ir gaisa satiksmes vadības izdotas direktīvas, kas pilotam uzliek pienākumu veikt konkrētu darbību. (I)
ATC struktūrvienība ir vispārēji lietojams termins, ar ko apzīmē lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centru (ACC), pieejas kontroles struktūrvienību vai lidlauka zonas dispečerpunktu. (I)
ATS gaisa telpa (no A līdz G klasei) ir ar atbilstošu alfabēta burtu apzīmēta noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā tiek veikti konkrēti lidojumu veidi un ir noteikti lidojumu noteikumi un gaisa satiksmes vadības apjoms. (I)
ATS gaisa telpas ir iedalītas klasēs, kuras apzīmē ar burtiem no A līdz G (I).
ATS vides datubāze ir noteikta CFMU datubāzes daļa, kurā ir visi ar gaisa telpas organizēšanu un struktūru, ACC lidojumu organizēšanu un ATC caurlaides spēju saistīti dati. CFMU sistēmas izmanto ATS vides datubāzi, lai aprēķinātu lidojuma profilus, ņemot vērā visus gaisa telpas ierobežojumus.
ATS Ziņojumu birojs (ARO) ir struktūrvienība, kas izveidota ar gaisa satiksmes apkalpošanu saistītu ziņojumu un pirms izlidošanas iesniegto lidojumu plānu pieņemšanai. (I)
ATS maršruts ir noteikta gaisa telpas struktūras daļa, kas noteikta gaisa satiksmes plūsmu vadībai un novirzīšanai. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju terminu “ATS maršruts” vispārīgi lieto augšējās gaisa telpas maršruta, gaisa trases, konsultatīvā maršruta, instrumentālā standartizlidošanas vai standartielidošanas maršruta, RNAV maršruta, pastāvīgā maršruta un nosacītā maršruta apzīmēšanai.
c
Centrālā satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība (CFMU) ir Eirokontroles direktorāts, kas nodibināts saskaņā ar ICAO Centralizēto ATFM organizāciju ar mērķi sniegt ATFM pakalpojumus noteiktā EUR reģiona daļā dalībvalstu vārdā. CFMU veido Satiksmes plūsmas pārvaldības nodaļa (FMD) un Lidojumu datu izmantošanas nodaļa ar sākotnējā lidojuma plāna integrēto apstrādes sistēmu (IFPS). ASM vajadzībām CFMU ir uzticēta arī centralizētā gaisa telpas datu funkcija (CADF).
Centralizētā gaisa telpas datu funkcija (CADF) ir ASM funkcija, ko CFMU veic saskaņā ar ECAC valstu pilnvarojumu nosacītā maršruta (CDR) informācijas iegūšanai, kas ietverta dažādos valstu AUP. CADF to apkopo vienā saskaņotā sarakstā — nosacītā maršruta pieejamības ziņojumā (CRAM).
Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas (CAR) attiecas uz visām bīstamām vai ierobežotu lidojumu zonām, kas nav piemērotas pirmstaktiskai pārvaldībai, taču par kuru mainītu izmantošanu attiecībā vai nu uz laiku, vai apjomu varētu informēt AMC dienu pirms paredzētās darbības publicēšanai AUP/UUP sarakstā “DELTA”.
Civilā un militārā koordinācija ir saziņa starp civilām un militārām apakšvienībām (cilvēku un/vai tehnikas) drošas, efektīvas un saskaņotas gaisa telpas izmantošanas nodrošināšanai.
Skatīt 5.2 punktu. 
Atļauja (sk. Gaisa satiksmes vadības atļauja) (I)
Atļautais lidojuma līmenis (CFL) ir lidojuma līmenis, līdz kādam vai kādā gaisa kuģim ir dota atļauja lidot saskaņā ar ATC struktūrvienības nosacījumiem.
Nosacītais maršruts (CDR) ir ATS maršruts vai tā daļa, kuru var plānot un lietot saskaņā ar noteiktiem nosacījumiem.
CDR var sadalīt vairākās kategorijās atbilstoši to paredzētajai pieejamībai, lidojuma plānošanas iespējām un iespējamo saistīto TSA/TRA sagaidāmajam darbības līmenim. CDR var izveidot vienā vai vairākās iespējamās kategorijās:
a) pirmā kategorija — pastāvīgi plānojams CDR,
b) otrā kategorija — nepastāvīgi plānojams CDR,
c) trešā kategorija — neplānojams CDR.
Nosacītā maršruta pieejamības ziņojums (CRAM) ir īpašs CADF izdots konsolidēts ASM ziņojums, kas ECAC valstu vārdā vienā ziņojumā izplata AMC lēmumus par visā ECAC reģionā nosacīto maršrutu (CDR) pieejamību saskaņā ar AUP paziņojumu. CRAM izmanto gaisa kuģu ekspluatanti lidojuma plānošanai.
Dispečerrajons (CTA) ir kontrolējama gaisa telpa ar noteiktām robežām virs zemes. (I)
Gaisa satiksmes vadības zona (CTR) ir kontrolējama gaisa telpa no zemes virsmas līdz noteiktai augšējai robežai. (I)
Kontrolējama gaisa telpa ir noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā tiek nodrošināti gaisa satiksmes vadības pakalpojumi IFR un VFR lidojumiem atbilstoši gaisa telpu klasifikācijai. (I)
Kontrolējama gaisa telpa ir vispārēji lietojams termins, kas ietver A, B, C, D un E klases ATS gaisa telpu.
Kontrolējamā gaisa telpā ietilpst dispečerrajons (CTA), lidlauka vadības rajons (TMA), gaisa trase (AWY) un gaisa satiksmes vadības zona (CTR). (I)
Kontrolējams lidojums ir jebkurš lidojums, kam nepieciešama ATC atļauja. (I)
Dispečera nodomi ir atjauninātu lidojuma datu apmaiņa, kā noteikts vienošanās dokumentā (LoA) vai nu vienlaicīgi ar atbilstošās ATC atļaujas izdošanu, vai pirms tās.
Pārrobežu zona (CBA) ir īslaicīgi nošķirta zona, kas izveidota pāri starptautiskām robežām noteiktu ekspluatācijas prasību nodrošināšanai.
Pašreizējais lidojuma plāns (CPL) ir lidojuma plāns ar izmaiņām, ja tādas ir, kuras radījušas vēlāk izsniegtas atļaujas. (I)
Ja šim terminam pievieno vārdu “ziņojums”, tas norāda par pašreizējā lidojuma plāna datu saturu un formātu, kad viena struktūrvienība to nosūta citai. (I)
D
Bīstama zona (D) ir noteiktu izmēru gaisa telpa, kuras robežās noteiktos laika periodos var tikt veikta gaisa kuģa lidojumam bīstama darbība. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju dažas bīstamās zonas, kas pakļautas pārvaldībai un sadalījumam 2. līmenī, ir izveidotas 1. līmenī kā “AMC pārvaldāmās zonas”, un atbilstoši tās ir norādītas AIP.
F
Iesniegtais lidojuma plāns (FLP) ir gaisa kuģa kapteiņa vai viņa pilnvarotā pārstāvja ATS struktūrvienībai iesniegtais lidojuma plāns bez jebkādām turpmākām izmaiņām. (I)
Ja šim terminam pievieno vārdu “ziņojums”, tas norāda par iesniegtā lidojuma plāna datu saturu un formātu, kādā tas ir pārraidīts. (I)
Gaisa telpas elastīgas izmantošanas (FUA) koncepcijas pamatā ir princips, ka gaisa telpu nevar izmantot tikai tīri civiliem vai militāriem mērķiem, bet tā jāuztver kā vienots veselums, kurā cik iespējams jāīsteno visu lietotāju prasības.
Lidojumu datu nodaļa (FDOD) ir CFMU struktūrvienība, kas atbild par lidojumu un aeronavigācijas infrastruktūras datu apkopošanu, atjaunināšanu, apstrādi un izplatīšanu. Papildus citām sistēmām tajā ietilpst sākotnējā lidojuma plāna integrētā apstrādes sistēma (IFPS) un ATS vides datubāze.
Lidojumu informācijas rajons (FIR) ir noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā tiek nodrošināta lidojumu informācijas sniegšana un trauksmes izziņošana. (I)
Lidojumu pārvaldības sistēma (FMS) ir integrēta sistēma, kas sastāv no aviācijas sensora, uztvērēja un datora ar navigācijas un gaisa kuģa caurlaides spējas datubāzēm, kas nodrošina lidojuma datu un RNAV norādījumu pārraidi uz displeju, un lidojumu vadības sistēmas.
Lidojuma plāns ietver konkrētu informāciju par paredzamo gaisa kuģa lidojumu vai lidojuma posmu, ko saņem gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības. (I)
Satiksmes plūsmas pārvaldības nodaļa (FMD) ir CFMU struktūrnodaļa, kas atbild par stratēģiskās, pirmstaktiskās un taktiskās gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības plānošanu, koordināciju un izpildi.
Satiksmes plūsmas pārvaldības punkts (FMP) ir ACC izveidots dispečerpunkts mijiedarbības nodrošināšanai ar CEU jautājumos, kas saistīti ar ATFM dienesta apgādi, un mijiedarbībai ar valstu AMC jautājumos, kas saistīti ar ASM dienestu.
FUA pagaidu norādījumi (FTI) ir CFMU publicēti pagaidu norādījumi, ko attiecīgie AMC un CFMU/CADF ir pieņēmuši/piemērojuši visā FUA zonā vai tā daļā.
Sk. 4. iedaļas 4.9. punktu
G
Vispārējas nozīmes gaisa satiksme (GAT) ietver visus lidojumus, kas tiek veikti saskaņā ar ICAO noteikumiem un procedūrām, un/vai valsts civilās aviācijas noteikumiem un likumiem. 

GAT var ietvert arī militārus lidojumus, ja tie pilnībā tiek veikti saskaņā ar ICAO noteikumiem un procedūrām.
Vispārējas nozīmes aviācija ietver visas civilās aviācijas darbības, izņemot regulārās gaisa satiksmes pakalpojumus un neregulāros gaisa pārvadājumus par atlīdzību vai uz frakts pamata. (I)
I
Sākotnējā lidojuma plāna integrētā apstrādes sistēma (IFPS) ir CFMU sistēma, kas atbild par GAT IFR lidojuma plāna datu un saistīto atjaunināto ziņojumu saņemšanu un apstrādi teritorijā, kas aptver iesaistītās valstis. Pēc tam tā izplata šos ziņojumus tādā formātā, kādā ATC lidojuma plāna apstrādes sistēmas (FPPS) un CEU (Rietumi) var tos automātiski saņemt un apstrādāt bez turpmākas līdzdalības. IFPS ir uzstādīta divās ģeogrāfiskās vietās.
K
Zināmā satiksmes vide (KTE) ir vide, kurā visa satiksme ir zināma ATS.
L
1. līmenis — stratēģiskā ASM — ir darbība, kurā tiek veikta atbilstošas valsts gaisa telpas politikas noteikšana un pārskatīšana, ievērojot valsts un starptautiskās gaisa telpas prasības.
2. līmenis — pirmstaktiskā ASM — ir operatīvā pārvaldība saskaņā ar iepriekš noteiktu esošo ATM struktūru un procedūrām, kas definētas 1. līmenī, un darbības noteiktu vienošanās sasniegšanai starp iesaistītajām civilajām un militārajām iestādēm.
3. līmenis — taktiskā ASM — ir lidojuma dienā veicamās darbības, kas ietver 2. līmenī iedalītās gaisa telpas aktivēšanu, deaktivēšanu vai pārdalīšanu reālā laikā, un noteiktu gaisa telpas problēmu un/vai atsevišķu OAT/GAT satiksmes situāciju risināšanu reālā laikā starp civilām un militārām ATS struktūrvienībām un/vai dispečeriem. Šī koordinācija var būt gan pasīva, gan aktīva, ar dispečera darbību vai bez tās.
M
Manevrēšanas teritorija ir lidlauka daļa, izņemot peronus, kas paredzēta gaisa kuģu pacelšanās, nosēšanās un manevrēšanas vajadzībām. (I)
N
Paziņojums lidotājiem (NOTAM) ir 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 laicīgi brīdināt ir būtiski ar lidojumu nodrošināšanu saistītajam personālam. (I)
O
Ārpusmaršruta satiksme ietver visu GAT, kas veic lidojumus ārpus izdotā ATS maršrutu tīkla. 

Maršruta satiksme ietver visu GAT, kas veic lidojumus izdotajā ATS maršrutu tīklā.
Operatīvā gaisa satiksme (OAT) ietver visus lidojumus, kas neatbilst GAT noteiktajām normām un kuriem noteikumus un procedūras ir izstrādājušas attiecīgās valsts institūcijas.
OAT var ietvert civilos lidojumus, piemēram, izmēģinājuma lidojumus, kuriem nepieciešams piemērot dažas atkāpes no ICAO noteikumiem, lai izpildītu operatīvās prasības.
P
Reālā laika civilās un militārās koordinācijas pasīvais režīms ir komunikācijas režīms ar datorsistēmu nodrošinājumu reālajā laikā starp civilām un militārām struktūrvienībām, kas tiek veikts bez dispečera(-u) līdzdarbības.
Skatīt 5.2 punktu.
Pastāvīgais ATS maršruts ir pastāvīgi noteikts ATS maršruts, kas nav pakļauts AMC ikdienas pārvaldībai 2. līmenī.
Sk. 2.4.1. punktu
Pirmstaktiskā civilā un militārā koordinācija (sk. definīciju: 2. līmenis — pirmstaktiskā ASM). 

Sk. 4. iedaļu.
Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpa (PCA) ir noteiktu izmēru gaisa telpas daļa, kurā atsevišķiem GAT ir atļauts lidot “ārpus maršruta” tikai pēc GAT dispečeru iepriekšējas koordinācijas ar OAT dispečeriem.
Aizliegtā zona (P) ir noteiktu izmēru gaisa telpa virs valsts sauszemes teritorijas un teritoriālajiem ūdeņiem, kurā ir aizliegti gaisa kuģu lidojumi. (I)
R
Reālā laika civilā un militārā koordinācija (sk. definīciju: 3. līmenis — taktiskā ASM). 

Sk. 5. iedaļu.
Samazinātas koordinācijas gaisa telpa (RCA) ir noteiktu izmēru gaisa telpas daļa, kurā GAT ir atļauts lidot “ārpus maršruta”, nepieprasot, lai GAT dispečeri uzsāktu koordināciju ar OAT dispečeriem.
Ierobežotu lidojumu zona (R) ir noteiktu izmēru gaisa telpa virs kādas valsts teritorijas vai teritoriālajiem ūdeņiem, kuras robežās gaisa kuģu lidojumi ir ierobežoti saskaņā ar noteiktiem konkrētiem noteikumiem. (I)
Saistībā ar FUA koncepciju dažas ierobežotu lidojumu zonas, kas pakļautas pārvaldībai un sadalījumam 2. līmenī, ir izveidotas 1. līmenī kā “AMC pārvaldāmās zonas”, un atbilstoši tās ir norādītas AIP.
Maršruta pieejamības dokuments (RAD) ir stratēģiski plānota CFMU teritorijas maršrutu noteikšanas sistēma, kas ir pieņemta ikgadējā ICAO Stratēģiskās plānošanas sanāksmē. RAD ir izstrādāta kā CFMU ATFM darbību daļa, lai visefektīvākajā veidā izmantotu ATC iespējas, vienlaicīgi nodrošinot gaisa kuģu ekspluatantiem iespēju elastīgi veikt lidojumu plānošanu. RAD ļauj ATC palielināt caurlaides spēju, nosakot maršrutus, kas nodrošina organizētu galvenās satiksmes plūsmas sistēmu pārslogotās zonās un samazina galveno plūsmu krustošanos kritiskajos punktos.
S
Klusā koordinācija (sk. Reālā laika koordinācijas aktīvā režīma definīciju).
Sk. 5.2 punktu.
Standartielidošanas maršruts (STAR) ir pieejas procedūrā noteikts standarta ATS maršruts, pa kuru gaisa kuģim pēc maršruta lidojuma fāzes ir jānonāk pieejas sākumposma kontrolpunktā.
Standarta instrumentālās izlidošanas maršruts (SID) ir instrumentālās izlidošanas procedūrā noteikts standarta ATS maršruts, pa kuru gaisa kuģim no pacelšanās fāzes ir jānonāk maršruta lidojuma fāzē.
Stratēģiskā civilā un militārā koordinācija (sk. definīciju: 1. līmenis — stratēģiskā ASM). 

Sk. 3. iedaļu.
T
Taktiskā civilā un militārā koordinācija (sk. definīciju: 3. līmenis — taktiskā ASM). 

Sk. 5. iedaļu.
Pagaidu gaisa telpas sadales process ir ietverts sadalījuma procesā, kurā tiek veikta noteiktu izmēru gaisa telpas īslaicīga rezervēšana (TRA/TSA) vai izstrādāti ierobežojumi (D/R), un parasti vispārējā veidā tiek identificēts kā “AMC — pārvaldāmā” zona. (Sk. Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata, 2. sēj., 3. iedaļa).
Īslaicīgi rezervēta zona (TRA) ir noteikta parasti vienas aviācijas iestādes jurisdikcijā esoša gaisa telpas daļa, kas, savstarpēji vienojoties, tiek īslaicīgi rezervēta kādai citai aviācijas iestādei noteiktai lietošanai un caur kuru saskaņā ar ATC atļauju var būt atļauta citāda satiksme tranzītā.
Īslaicīgi nošķirta zona (TSA) ir noteikta parasti vienas aviācijas iestādes jurisdikcijā esoša gaisa telpas daļa, kas savstarpēji vienojoties, tiek īslaicīgi nošķirta citas aviācijas iestādes ekskluzīvai lietošanai, un caur kuru citāda satiksme tranzītā nav atļauta.
Saistībā ar FUA koncepciju jebkāda TRA un TSA gaisa telpas rezervēšana attiecas uz 2. līmeņa pārvaldību un sadalījumu.
Piezīme: Līdz rezultātu saņemšanai no ICAO, kur tika lūgta konsultācija par iepriekš sniegtajām definīcijām, tiek lietota pašreizējā TSA definīcija, t. i.:
“Īslaicīgi nošķirta zona (TSA) ir noteiktu izmēru gaisa telpa, kas darbību īstenošanai ir jārezervē, lai noteikti lietotāji to varētu ekskluzīvi lietot noteiktu laika posmu”.
Lidlauka gaisa telpa ir vispārēji lietojams termins, kas ietver lidlauka vadības rajonu (TMA), dispečerrajonu (CTR), īpaša režīma lidojumu zonu (SRZ), lidlauka satiksmes zonu (ATZ) un citādu nomenklatūru, piemēram, satiksmes informācijas rajonu (TIA) vai satiksmes informācijas zonu (TIZ) un gaisa telpas klasifikāciju, ko izmanto, lai aprakstītu gaisa telpu ap lidostu.
Lidlauka vadības rajons (TMA) ir dispečerrajons, kas parasti tiek izveidots ATS maršrutu saplūšanas vietās viena vai vairāku lielāko lidlauku apkārtnē. (I)
U
Nezināma satiksmes vide (UTE) ir vide, kurā ATS nepārzina visu satiksmi.
Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns (UUP) ir ASM ziņojums par NOTAM statusu, ko AMC izdod lidojuma dienā, lai precizētu AUP informāciju.
V
Verbālā koordinācija (sk. Reālā laika koordinācijas aktīvā režīma definīciju).
Sk. 5.2. punktu.
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
1. IEDAĻA
IEVADS
1.1. ROKASGRĀMATAS IEVADS
1.1.1. Mērķis 
Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatas mērķis ir vienā izdevumā sniegt vispārējas ASM funkcijas un ar Gaisa satiksmes pārvaldību (ATM) saistītās procedūras, kas nepieciešamas, lai piemērotu un pilnībā izmantotu elastīgas gaisa telpas izmantošanas (FUA) koncepciju Eiropas Civilās aviācijas konferences (ECAC) dalībvalstīs.
1.1.2. Statuss
Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata ir uzskatāma par ieteicamās prakses darbību kopumu, lai nodrošinātu elastīgu ASM saskaņošanu visā ECAC teritorijā. Tā nav jāuzskata par spēkā esošo valsts tiesību aktu aizstājēju katrā atsevišķā ECAC valstī, ne arī par ICAO ASM daļas Eiropas reģiona Aeronavigācijas plāna aizstājēju.
1.1.3. Saistība ar Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatu
Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 2. sējuma (Eirokontroles 2003. g. 22. oktobra dokuments ASM.ET1.ST03.4000.EAPM.02.02) mērķis ir sniegt ECAC valstīm vienotu gaisa telpas veidošanas un izmaiņu procesu vadlīnijas un kritērijus iestrādāšanai katras valsts gaisa telpas vadlīnijās. Šo vadlīniju piemērošana nodrošinās gaisa telpas organizēšanas saskaņošanu starp visām ECAC valstīm. EIROKONTROLES GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS ROKASGRĀMATA ir paredzēta kā papildinājums EIROKONTROLES GAISA TELPAS PLĀNOŠANAS ROKASGRĀMATĀ sniegtajiem noteikumiem, tādēļ ir izmantojama kopā ar šo dokumentu.
1.2. PAMATINFORMĀCIJA
1.2.1. ASM mērķi
1.2.1.1. ASM mērķis ir maksimāli efektīvi izmantot gaisa telpu, pamatojoties uz faktiskajām vajadzībām un, ja iespējams, nepieļaujot pastāvīgu gaisa telpas nošķiršanu.
1.2.1.2. Gaisa telpas neefektīvu izmantošanu izraisa gaisa telpas struktūras un gaisa telpas rezervēšanas neelastīgums. Vajadzība uzlabot ASM Eiropā radās XX gs. 80. gadu beigās, kad aizvien pieaugošā gaisa kuģu kustība pārsniedza gaisa satiksmes pakalpojumu sistēmas caurlaides spēju, izraisot ievērojamus kavējumus.
1.2.2. EATCHIP/EATM
1.2.2.1. 1990. gadā šo stratēģijas mērķu īstenošanai ECAC pieņēma Maršrutlidojuma stratēģiju un Eiropas Gaisa satiksmes vadības saskaņošanas un integrācijas programmu (ATCHIP). Maršrutlidojumu stratēģijas mērķis bija pabeigt Eiropas gaisa satiksmes vadības sistēmu saskaņošanu laika posmā no 1995. līdz 1998. gadam un pēc tam XXI gadsimta sākumā veikt to integrēšanu.
1.2.2.2. Papildus gaisa telpas struktūras un satiksmes plūsmas pielāgošanai un teritorijas navigācijas ieviešanai būtiskākais ASM mērķis ECAC stratēģijā un EATCHIP bija FUA koncepcijas ieviešana. Šo koncepciju izstrādāja ECAC valstu civilie un militārie pārstāvji sadarbībā ar gaisa kuģu ekspluatantu (AO) pārstāvjiem.
1.2.2.3. Pašlaik FUA jautājumus risina Eiropas Gaisa satiksmes pārvaldības (EATM) programma, kas ir EATCHIP pēctece.
1.2.3. FUA koncepcijas ieviešana
1.2.3.1. ECAC valstu pārstāvji un Eiropas Aeronavigācijas drošības organizācija (EIROKONTROLE), kas ir EATM vadītāja, kopā ar Gaisa telpas un navigācijas grupu izstrādāja trīs dokumentus, kuru nolūks ir palīdzēt ieviest un piemērot FUA koncepciju.
a) “ANT ziņojums par organizācijas struktūrvienībām un procedūrām, kas nepieciešamas, lai piemērotu gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju”;
b) “vadības dokuments FUA koncepcijas ieviešanai”, kas sniedz nepieciešamo informāciju koncepcijas īstenošanas plāna sagatavošanai;
c) “Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata”, kas tika izstrādāta, lai palīdzētu piemērot koncepciju ECAC valstīs.
1.2.3.2. ANT ziņojums par organizācijas struktūrvienībām un procedūrām, kas nepieciešamas, lai piemērotu 1994. gada martā publicēto Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju [Eirokontroles Dok. Nr. 94. 70. 08], tika pieņemts ECAC valstu Satiksmes ministru 4. sanāksmē (MATSE/4) 1994. gada 10. jūnijā. Šajā ANT ziņojumā tika sniegti 18 īpaši ieteikumi, kas veidoja pamatu Metodiskajiem norādījumiem FUA koncepcijas ieviešanai un sākotnējai Koncepcijas piemērošanas rokasgrāmatai.
1.2.3.3. Metodiskie norādījumi FUA koncepcijas īstenošanai tika izstrādāti, lai dalībvalstīm un lietotājiem palīdzētu ieviest FUA koncepciju. Metodiskie norādījumi ietver: saskaņotu prasību minimumu FUA koncepcijas īstenošanai, attiecīgo darbību sarakstu pakāpeniskai FUA koncepcijas ieviešanai, vadlīnijas iespējamam sistēmas atbalsta aprīkojumam, pārbaudes laika un progresa ziņojumus, kas jāsniedz katrai valstij. FUA koncepcijas īstenošanas metodisko norādījumu otrais izdevums tika publicēts 2003. gada 18. augustā [Eirokontroles Dokuments Nr. ASM.ET1.ST08.5000-GUI-02-00].
1.3. ROKASGRĀMATAS STRUKTŪRA
1.3.1. Rokasgrāmata sastāv no 8 iedaļām, un pirms tām ir sniegts grozījumu reģistrs, pārbaužu saraksts, ievads, saturs, saīsinājumi un terminu skaidrojumi.
1. iedaļā ir ievads un priekšvēsture.
2. iedaļā ir sniegts īss FUA koncepcijas pārskats, aprakstītas elastīgas gaisa telpas struktūras un procedūras, izskaidrota attiecība starp FUA koncepciju un esošajām gaisa telpas struktūrām un saikne starp trim Gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) komponentiem: Gaisa satiksmes pakalpojumiem (ATS), Gaisa telpas pārvaldību (ASM) un Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldību (ATFM).
3. iedaļā sniegts detalizēts skaidrojums par to, kā ASM funkcijas ir jāpiemēro
stratēģiskajā ASM 1. līmenī, lai attīstītu, apstiprinātu un realizētu kopējo valstu politiku, sadarbojoties valsts un starptautiskajā līmenī gaisa telpas plānošanā, kā arī ievērojot kaimiņvalstu un Eiropas prasības.
4. iedaļā sniegts detalizēts skaidrojums par to, kā ASM funkcijas ir jāpiemēro
pirmstaktiskajā ASM līmenī (2. līmenis), lai pilnībā izmantotu FUA koncepciju.
5. iedaļā sniegts detalizēts skaidrojums par to, kā ASM funkcijas ir jāpiemēro
taktiskajā ASM līmenī (3. līmenis), lai pilnībā izmantotu FUA koncepciju.
6. iedaļā ir sniegts vairāku metožu apkopojums ASM informācijas publicēšanai
FUA koncepcijas atbalstam trijos līmeņos.
7. iedaļā ir izskaidrotas metodes, kas izmantotas pašreizējās 
FUA koncepcijas efektivitātes novērtēšanai (FUA rādītāji utt.)
Lai nodrošinātu sīku informāciju par FUA koncepcijas īstenošanu, pirms pielikumiem ir sniegta atsauces dokumentu bibliogrāfija.
Pielikumi
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
2. IEDAĻA
GAISA TELPAS ELASTĪGAS IZMANTOŠANAS KONCEPCIJA
2.1. VISPĀRĪGS IEVADS
2.1.1. Koncepcijas apstiprinājums
2.1.1.1. 1992. gadā EATCHIP Gaisa telpas struktūras un pārvaldības darba grupa izveidoja pirmo principu kopumu visu trīs ASM līmeņu atbilstīgai darbībai: 1. līmenis — stratēģiskais, 2. līmenis — pirmstaktiskais, 3. līmenis — taktiskais. 1992. gada jūlijā tos apstiprināja EATCHIP projektu komiteja.
[Eirokontroles Dok. Nr. 92. 10. 13].
2.1.1.2. Laika posmā no 1993. līdz 1994. gadam ANT veica turpmāko FUA koncepcijas triju ASM līmeņu izstrādi. Ziņojums par organizācijas struktūrvienībām un procedūrām, kas nepieciešamas Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepcijas piemērošanai, tika publicēts 1994. gada martā. 1994. gada aprīlī tas saņēma EATCHIP projekta komitejas atbalstu, 1994. gada maijā to atbalstīja NATO komiteja Eiropas gaisa telpas koordinācijai (CEAC), un 1994. gada jūnijā tas tika apstiprināts Eiropas satiksmes ministru 4. sanāksmē (MATSE/4), divām valstīm joprojām atturoties izteikt savu nostāju.
[Eirokontroles Dok. Nr. 94. 70. 08].
2.1.1.3. Pašlaik FUA jautājumus risina Eiropas Gaisa satiksmes pārvaldības (EATM) programma, kas ir EATCHIP pārņēmēja.
2.1.2. FUA koncepcijas pamats
2.1.2.1. FUA koncepcijas pamatā ir princips, ka gaisa telpu nevar izmantot tikai militāriem vai tikai civiliem mērķiem, bet tā jāuztver kā vienots veselums un ikdienas darbībās jāizmanto elastīgi. Tādējādi, ja ir vajadzība veikt jebkādu gaisa telpas nošķiršanu, šādai darbībai ir jābūt īslaicīgai.
2.1.2.2. Viens no būtiskākajiem EATM uzdevumiem ir panākt, lai ar FUA koncepciju tiktu nodrošināta efektīvāka gaisa telpas izmantošana civiliem un militāriem mērķiem. Gaisa telpas pārvaldības grupām (AMC) ir jānodrošina, lai ECAC gaisa telpa tiktu efektīvāk sadalīta, nodrošinot kopīgu civilo un militāro stratēģisko plānošanu un pirmstaktisko gaisa telpas sadalījumu.
2.1.2.3. Ar FUA koncepcijas ieviešanu ir palielinājusies gaisa telpas izmantošanas elastība un ATM ir pieaudzis potenciāls, kas ļauj palielināt gaisa satiksmes sistēmas caurlaides spēju. FUA koncepcija, izmantojot pienācīgu civilo un militāro koordināciju, ļauj maksimāli izmantot kopējo gaisa telpu, lai sasniegtu OAT/GAT distancēšanu vajadzīgajā līmenī. FUA koncepcijas piemērošana ar elastīgu gaisa telpas struktūru sadalījumu nodrošina arī to, ka gaisa telpas nošķiršana jebkādā nolūkā balstās uz reālu izmantojumu noteiktā laika posmā (sk. 1. attēlu).
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1. attēls. Prasību noteikšana īslaicīgai gaisa telpas nošķiršanai saskaņā ar FUA koncepciju
2.1.2.4. Koncepcijas izmantošana sniedz:
a) lielāku lidojuma ekonomiskumu, ko panāk ar lidojuma attāluma, laika un degvielas patēriņa samazinājumu;
b) pilnveidota gaisa satiksmes pakalpojumu (ATS) maršrutu tīkla izstrādāšanu un sadalīšanu sektoros, nodrošinot:
- gaisa satiksmes vadības (ATC) caurlaides spējas palielinājumu;
 - vispārējās gaisa satiksmes kavējumu samazinājumu;
c) efektīvāku operatīvās un vispārējās gaisa satiksmes nodalīšanu;
d) uzlabotu reālā laika civilo un militāro koordināciju;
e) ATC darba slodzes samazinājumu;
f) gaisa telpas nošķiršanas vajadzību samazinājumu;
g) īslaicīgi nošķirto zonu noteikšanu un izmantošanu tādā veidā, kas daudz vairāk saskan ar militārās ekspluatācijas prasībām un vispārīgā nozīmē daudz labāk atbilst īpašām militārām prasībām taktiskajā fāzē.
2.1.3. FUA koncepcijas lietojums
2.1.3.1. Lai nodrošinātu efektīvu FUA koncepcijas lietojumu, katrā ECAC valstī ir jāizveido valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija. Šīs organizācijas uzdevums ir nodrošināt valsts gaisa telpas vērtēšanu, pakāpeniski izveidot jaunas elastīgas gaisa telpas struktūras un ieviest procedūras šo gaisa telpas struktūru ikdienas sadalījumam. Valstīm ir jāizveido atbilstoša reālā laika civilās un militārās materiāli tehniskās bāzes un procedūru koordinācija tā, lai FUA koncepcija tiktu izmantota pilnībā. Praksē FUA koncepcijas lietojums balstās uz katras valsts Gaisa telpas pārvaldības grupām (AMC), kas nodrošina elastīgu gaisa telpas struktūru ikdienas sadalījumu un izsludināšanu, un uz Eirokontroles Centrālās plūsmas pārvaldības struktūrvienības (CFMU) Centralizēto gaisa telpas datu funkciju (CADF), kas nodrošina informācijas izplatīšanu gaisa kuģu ekspluatantiem par nepastāvīgo ATS maršrutu ikdienas pieejamību.
2.1.3.2. Informācija par FUA koncepcijas ieviešanu ir ietverta “Metodiskajos norādījumos FUA koncepcijas īstenošanai” [Eirokontroles dokuments ASM.ET1.ST08.5000-GUI-02-00].
2.2. TRĪS ASM LĪMEŅI
2.2.1. Ievads
2.2.1.1. FUA koncepcijas pamatā ir trīs ASM līmeņi, kas ir noteikti šādi:
a) stratēģiskā ASM — 1. līmenis,
b) pirmstaktiskā ASM — 2. līmenis,
c) taktiskā ASM — 3. līmenis.
2.2.1.2. Šie trīs ASM līmeņi atbilst ATM civilās un militārās koordinācijas uzdevumiem. Katrs līmenis ir tieši saistīts ar citiem līmeņiem un ietekmē tos. Turpmākajos punktos ir aprakstīta FUA koncepcija darbībā visos trijos ASM līmeņos.
2.2.2. ASM 1. LĪMENIS — Valsts un starptautiskā gaisa telpas politika
2.2.2.1. Stratēģiskā ASM 1. līmenī veido kopīgus civilos un militāros procesus augstākā līmeņa valsts civilajā un militārajā organizācijā, kas formulē valsts ASM politiku un veic nepieciešamo stratēģisko plānošanu, ņemot vērā valsts un starptautiskās gaisa telpas lietotāju prasības. 

2.2.2.2. Lai uzturētu elastīgu gaisa telpas organizēšanu, katra ECAC valsts veic savas gaisa telpas un maršrutu struktūru novērtēšanu un pārvērtēšanu. 1. līmenī valstis nosaka darba struktūras ASM 2. un 3. līmenim un sniedz tām saskaņotas obligātās pilnvaras izvirzīto uzdevumu izpildei. Katra valsts nosaka procedūras, kas jāievēro taktiskajā un pirmstaktiskajā līmenī, un vienojas par prioritātes noteikumiem un sarunu procedūrām gaisa telpas sadalījumam 2. un 3. līmenī.
2.2.2.3. Lai panāktu pastāvīgu gaisa telpas izmantošanas efektivitātes uzlabošanu, katrai valstij ir jāveic valsts gaisa telpas un maršrutu struktūru periodiska pārskatīšana. Šajos periodiskajos pārskatos ir jāietver sīka ASM plānošanas un darbību analīze 1., 2. un 3. līmenī.
2.2.3. ASM 2. LĪMENIS — Gaisa telpas ikdienas sadalījums
2.2.3.1. Pirmstaktiskais ASM 2. līmenis ir ikdienas gaisa telpas pārvaldība un īslaicīga sadalījuma nodrošināšana ar valsts un apakšreģionu AMC.
2.2.3.2. AMC ir kopīgi civili un militāri ASM centri, kas ir pilnvaroti vadīt operatīvo ASM valsts gaisa telpas struktūru ietvaros un kuriem valsts politikas veidošanas organizācija ir noteikusi prioritāros noteikumus un sarunu procedūras. AMC apkopo un analizē visus gaisa telpas pieprasījumus un lemj par gaisa telpas ikdienas sadalījumu. AMC izsludina gaisa telpas sadalījumu ar Gaisa telpas izmantošanas plānu (AUP) un tā grozījumus — ar Atjaunināto gaisa telpas izmantošanas plānu (UUP) .
2.2.3.3. CFMU ietvaros ir izveidota ECAC centralizētā gaisa telpas datu funkcija (CADF). CADF vāc informāciju par nepastāvīgo ATS maršrutu jeb nosacīto maršrutu (CDR) pieejamību no dažādiem AUP un apkopo to konsolidētajā sarakstā, ko dēvē par nosacītā maršruta pieejamības ziņojumu (CRAM), vajadzības gadījumā — CRAM koriģēto ziņojumu. CRAM ziņojumu un CRAM koriģēto ziņojumu gaisa kuģu ekspluatanti izmanto lidojumu plānošanai.
2.2.4. ASM 3. LĪMENIS — Gaisa telpas izmantošana reālā laikā
2.2.4.1. Taktiskais ASM 3. līmenis nodrošina 2. līmenī piešķirtās gaisa telpas aktivizāciju, deaktivizāciju vai pārdali reālā laika režīmā, kā arī pēc vajadzības noteiktu gaisa telpas problēmu un/vai satiksmes situāciju risināšanu starp civilajām un militārajām ATS struktūrvienībām un/vai dispečeriem.
2.2.4.2. Reālā laika civilās un militārās koordinācijas iespējas uzlabo gaisa telpas izmantošanas elastīgumu. Šī elastība ir atkarīga no potenciāla, ko sniedz kopīga gaisa telpas izmantošana civilās un militārās satiksmes nodrošināšanai.
2.2.4.3. Piekļuve visiem nepieciešamajiem lidojumu datiem reālā laika režīmā, ieskaitot dispečera nodomiem, ar sistēmas atbalstu vai bez tā, ļauj optimāli izmantot gaisa telpu un samazina nepieciešamību nošķirt gaisa telpu (sk. 1. attēlu).
2.3. ELASTĪGAS GAISA TELPAS STRUKTŪRAS UN PROCEDŪRAS
2.3.1. Vispārīga informācija
2.3.1.1. FUA koncepcijā lieto tādas gaisa telpas struktūras, kas jo īpaši piemērotas pagaidu sadalījumam un/vai izmantošanai. Turpmāk ir sniegts sīkāks dažādu gaisa telpas struktūru, piemēram, nosacīto maršrutu (CDR), īslaicīgi rezervētu zonu (TRA), īslaicīgi nošķirtu zonu (TSA) vai pārrobežu zonu (CBA) un iepriekšējas koordinācijas gaisa telpas (PCA) vai samazinātas koordinācijas gaisa telpas (RCA) procedūru apraksts, ko izmanto elastīgai gaisa telpas pārvaldībai.
2.3.1.2. Plānošanas apsvērumi nosacīto maršrutu (CDR koncepcija) izveidošanai un pagaidu gaisa telpas sadalījumam (TAA process) ir atrodami Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 2. sējuma 3. iedaļā.
2.3.2. Nosacītie maršruti
2.3.2.1. Nosacītais maršruts (CDR) ir nepastāvīgais ATS maršruts vai tā daļa, kuru var plānot un lietot tikai saskaņā ar noteiktiem nosacījumiem. CDR ļauj noteikt vairākus citus tiešos un alternatīvos maršrutus, tos papildinot un piesaistot esošajam ATS maršrutu tīklam.
2.3.2.2. CDR ir publicētā ATS maršrutu tīkla nepastāvīgās daļas, kuras var izveidot 1. līmenī:
- ar potenciālajām pagaidu rezervēšanas zonām (piem., TRA vai TSA), atverot/slēdzot CDR atkarā no saistītajām militārajām darbībām, un/vai
- lai izpildītu noteiktus ATC nosacījumus (piem., satiksmes ierobežojumus vai ATC sektoru sadalīšanas savietojamību), slēdzot/atverot CDR atkarā no tīri civilām vajadzībām.
2.3.2.3. CDR īpašības, ieskaitot to kategoriju, izkārtojumu un maršruta apzīmējumu, ir publicētas valsts AIP. Šādu 2. līmeņa CDR izmantošanas nosacījumi, proti, lidojuma laiks un lidojuma līmenis, tiek paziņoti CADF ar ikdienas valsts AUP, un CADF tos izsludina ikdienas CRAM ziņojumā.
2.3.2.4. CDR iedala vairākās kategorijās atbilstoši to sagaidāmajai pieejamībai un lidojuma plānošanas iespējām. CDR var izveidot 1. līmenī vienā vai vairākās no trim iespējamajām kategorijām:
2.3.2.4.1. PIRMĀ KATEGORIJA (CDR 1) — pastāvīgi plānojams CDR laikos, kas publicēti Valsts aeronavigācijas informācijas publikācijās (AIP).
2.3.2.4.1.1. Ja sagaidāms, ka CDR būs pieejams lielāko daļu laika, to deklarē kā pastāvīgi plānojamu CDR uz noteiktiem laika posmiem un AIP publicē kā CDR 1. CDR 1 var izveidot vai nu uz 24 stundu bāzes, vai fiksētam laika posmam.
2.3.2.4.1.2. CDR 1 ir daļa no stratēģiskā ATS maršruta plānošanas procesa un papildina pastāvīgā ATS maršruta tīklu. Tādējādi var uzskatīt, ka CDR 1 ir pieejams tajā laika posmā, kas deklarēts AIP. Ja ir kādi ļoti reti CDR 1 pārtraukumi, kuru dēļ ir jāveic lidojuma plāna korekcijas darbības, tie ir jāpublicē ar attiecīgu iepriekšēju AIS paziņojumu.
2.3.2.4.2. OTRĀ KATEGORIJA (CDR 2) — Nepastāvīgi plānojams CDR.
2.3.2.4.2.1. CDR 2 veido daļu no iepriekš definētu maršrutu noteikšanas scenārijiem atkarā no saistīto AMC pārvaldāmo zonu sadalījuma. Otrās kategorijas CDR tiks izveidots un izmantots ar mērķi gūt maksimālu labumu(-us): labāku satiksmes sadalījumu, vispārīgu ATC caurlaides spējas un lidojuma ekonomiskuma pieaugumu.
2.3.2.4.2.2. CDR 2 pieejamību var pieprasīt, lai pielāgotu satiksmes plūsmu, ja ir konstatēta nepietiekama caurlaides spēja, un pēc būtisku ACC faktoru apsvēršanas, ko ir veikuši attiecīgie FMP/ACC.
2.3.2.4.2.3. CDR 2 kategorijas lidojumus var plānot tikai tad, ja CDR ir padarīts pieejams CRAM ziņojumā.
2.3.2.4.3. TREŠĀ KATEGORIJA (CDR 3) — Neplānojami CDR.
2.3.2.4.3.1. CDR 3 ir tādi CDR, kuriem ir sagaidāms, ka tie varētu būt tūlītēji pieejami, tiklīdz iepriekš paziņota darbība saistītajās TSA vai TRA, vai R vai D zonās ir beigusies. Lidojumi tiks plānoti, pamatojoties uz pastāvīgā ATS maršrutu tīkla izmantošanu ap šīm zonām.
2.3.2.4.3.2. Pēc koordinācijas ar saistīto TSA vai TRA, vai R vai D zonas(-u) atbildīgo militāro struktūrvienību vai struktūrvienībām GAT dispečers var gaisa kuģim piedāvāt tūlītēju maršruta trasi cauri šai zonai, izmantojot iepriekš noteiktu CDR 3.
2.3.2.4.3.3 CDR 3 tiek publicēts AIP kā CDR, kas izmantojams tikai pēc ATC norādījumiem. Tie CDR 3, kas nav iedalīti dienu pirms AMC, netiek ietverti ne AUP, ne arī CRAM.
2.3.3. Pagaidu gaisa telpas sadalījuma (TAA) process
2.3.3.1. Pagaidu gaisa telpas sadalījuma (TAA) process ir process, kurā tiek veikta noteiktu izmēru gaisa telpas īslaicīga rezervēšana (TRA/TSA) vai izstrādāti ierobežojumi (D/R), un parasti vispārējā veidā tik identificēts kā “AMC pārvaldāmā” zona (sk. EIROKONTROLES GAISA TELPAS PLĀNOŠANAS ROKASGRĀMATAS 2. sējuma 3. iedaļas 3.9. nodaļu).
2.3.3.2. Ņemot vērā darbību, kas varētu tikt veikta saistībā ar tranzīta iespēju, gaisa telpu var rezervēt divējādi:
- Īslaicīgi rezervēta zona (TRA) ir noteikta parasti vienas aviācijas iestādes jurisdikcijā esoša gaisa telpas daļa, kas, savstarpēji vienojoties, tiek īslaicīgi rezervēta citas aviācijas iestādes lietošanai noteiktām vajadzībām un caur kuru cita satiksme tranzītā ir pieļaujama, ja no ATC ir saņemta atļauja;
- Īslaicīgi nošķirta zona (TSA) ir noteikta parasti vienas aviācijas iestādes jurisdikcijā esoša gaisa telpas daļa, kas, savstarpēji vienojoties, tiek īslaicīgi nošķirta citas aviācijas iestādes ekskluzīvai lietošanai un caur kuru cita satiksme tranzītā nav atļauta.
Piezīme: Līdz rezultātu saņemšanai no ICAO, kur tika lūgta konsultācija par iepriekš sniegtajām definīcijām, tiek lietota pašreizējā TSA definīcija, t. i.:
“Īslaicīgi nošķirta zona (TSA) ir noteiktu izmēru gaisa telpa, kas darbību īstenošanai ir jārezervē, lai noteikti lietotāji to varētu ekskluzīvi lietot noteiktu laika posmu”.
2.3.3.3. TAA process nodrošina valstīm ievērojamu elastīgumu gaisa telpas izmantošanā. TSA/TRA tiek izveidotas 1. līmenī, AMC dod piešķīrumu 2. līmenī, atbildot uz ikdienas pieprasījumiem noteiktiem laika posmiem, un aktivizētas tās tiek 3. līmenī uz laika posmu, kas ir iespējami tuvu civilo vai militāro gaisa telpas lietotāju prasībām reālajā laikā. Lai nodrošinātu vairākas darbības noteiktā zonā, TSA un TRA 1. līmenī var sadalīt sīkāk un tā arī publicēt AIP. Sīkāk sadalīto zonu aktivizācijas/deaktivizācijas process ļauj ietvert ikdienas izmaiņas satiksmes situācijās un gaisa telpas lietotāju prasības.
2.3.3.4. TSA/TRA ir izveidotas, lai apmierinātu civilās, militārās, pētniecības un attīstības, mācību, izmēģinājuma lidojumu vai citu pagaidu darbību vajadzības, kuras pēc būtības ir nepieciešams nodalīt, lai pasargātu gan sevi, gan pārējos satiksmes dalībniekus. TSA/TRA ir izveidotas saskaņā ar valsts politiku, un AMC tām dod piešķīrumu noteiktu darbību veikšanai.
2.3.3.5. Bez tam TSA/TRA, būdamas AMC pārvaldāmās gaisa telpas struktūras, kur iespējams papildina, nomaina vai pārveido esošās gaisa telpas struktūras, tādas kā bīstama vai ierobežotu lidojumu zona. Tomēr dažās situācijās, piemēram, gaisa telpā virs atklātas jūras, ja ir grūtības gaisa telpas lietotājiem paziņot par gaisa telpas statusu dažās gaisa telpas ATS klasēs, vai arī valsts tiesisko prasību dēļ dalībvalstis var pieprasīt turpināt bīstamas (D) un ierobežotu lidojumu (R) zonas statusa saglabāšanu (sk. 2.4.2. punktu).
2.3.4. Pārrobežu zonas
2.3.4.1. Pārrobežu zona (CBA) ir rezervēta gaisa telpa (TSA vai TRA), kas izveidota noteiktu operatīvo prasību īstenošanai pāri starpvalstu robežām. CBA izveido, lai nodrošinātu militārās mācības un citus operatīvos lidojumus abās robežas pusēs. CBA, ja to neierobežo valstu robežas, var izvietot tā, lai būtu izdevīgi gan GAT, gan OAT darbībām. CBA apvienojumā ar CDR potenciālu izmantošanu ļauj uzlabot gaisa telpas struktūru pierobežas zonās un palīdz uzlabot ATS maršrutu tīklu.
2.3.4.2. Iesaistītajām valstīm pirms CBA izveidošanas ir jānoslēdz politiski un militāri nolīgumi. CBA izveidošanas un izmantošanas oficiālajā nolīgumā ir jāietver jautājumi par suverenitāti, aizsardzību, likumību, darbībām, vidi un meklēšanu un glābšanu.
2.3.5. Iepriekšējas/samazinātas koordinācijas gaisa telpas procedūras
2.3.5.1. Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpa (PCA) ir noteiktu izmēru gaisa telpas daļa, kurā atsevišķiem GAT ir atļauts lidot “ārpus maršruta” pēc GAT dispečeru iepriekšējas koordinācijas ar OAT dispečeriem.
2.3.5.2. PCA procedūra ir uzskatāma par cita veida gaisa telpas rezervēšanu, kurā noteiktas kontrolējamas gaisa telpas robežās var notikt militāras darbības uz speciālas struktūras bāzes un kurā ir pieļaujams atsevišķu GAT tranzīts saskaņā ar norādījumiem, kas noteikti LoA starp iesaistītajām struktūrvienībām.
2.3.5.3. Samazinātas koordinācijas gaisa telpa (RCA) ir noteiktu izmēru gaisa telpas daļa, kurā GAT ir atļauts lidot “ārpus maršruta”, nepieprasot, lai GAT dispečeri sāktu koordināciju ar OAT dispečeriem.
2.3.5.4. Ja ir zema OAT satiksmes intensitāte, vajadzība veikt ārpusmaršruta GAT civilo un militāro koordināciju nevajadzīgi palielina dispečeru darba slodzi. RCA procedūra parasti aptver ļoti lielu zonu, piemēram, visu FIR/UIP, kā arī kritiskos ACC sektorus, kuriem ir atšķirīgi caurlaides spējas rādītāji atkarā no tā, vai tiek veiktas militāras darbības, vai ne.
2.3.5.5. Pirms tiek atļauts GAT “ārpusmaršruta” lidojums, ir jānodrošina, lai OAT dispečers, kas ir atbildīgs par OAT un GAT distancēšanu, varētu saņemt visus nepieciešamos lidojuma un radiolokatora datus, arī dispečera nodomus, par visu GAT, kas ir viņa atbildības zonā.
2.4. FUA KONCEPCIJAS PIEMĒROŠANA ESOŠAJĀM GAISA TELPAS STRUKTŪRĀM
2.4.1. ATS maršruti
2.4.1.1. Saskaņā ar ICAO noteikumiem ATS maršruts ir noteikts maršruts, kas izstrādāts GAT maršrutēšanai un gaisa satiksmes pakalpojumu nodrošināšanai. Rokasgrāmatā lietoto terminu “ATS maršruts” vispārīgi lieto, lai apzīmētu: augšējās gaisa telpas maršrutu, gaisa trasi, konsultatīvo maršrutu, instrumentālās standartizlidošanas vai standartielidošanas maršrutu, RNAV maršrutu vai nosacīto maršrutu.
2.5.1.2. Ar rokasgrāmatā lietoto terminu “pastāvīgais ATS maršruts” apzīmē visus ATS maršrutus, izņemot nosacītos maršrutus (CDR). Tādējādi pastāvīgais ATS maršruts ir pastāvīgi noteikts maršruts, kas nav pakļauts AMC ikdienas pārvaldībai 2. līmenī. Tomēr arī pastāvīgo ATS maršrutu var slēgt, bet tikai saskaņā ar 1. līmenī noteiktajiem nosacījumiem, ko publicē NOTAM, piemēram, liela mēroga militāro uzdevumu veikšanai.
2.4.2. Gaisa telpas ierobežojumi — D, R, P zonas
2.4.2.1. Var gadīties, ka dažus speciālos aviācijas darbus, kas var izraisīt potenciālu risku citiem lietotājiem, nav iespējams ieplānot dienu pirms lidojuma. Šādos gadījumos katra valsts drošības un izziņošanas nolūkā var saglabāt vai izveidot bīstamo (D), ierobežotu lidojumu (R) vai aizliegto (P) zonu.
2.4.2.2. Ja gaisa telpas ierobežojumu pārvaldība notiek 2. līmenī, saskaņā ar FUA koncepcijas ieteikumiem D un R zonas, kur iespējams, nomaina vai pārveido par TSA vai TRA. Tomēr arī tām valstīm, kas ilgstoši pieprasa saglabāt D un R zonas, šīs zonas ir jāpiešķir un jāaktivizē tādā pašā veidā, kā TSA vai TRA. AIP identificē kā “AMC pārvaldāmās zonas” tās D un R zonas, kuru pārvaldība un piešķiršana tiek veikta 2. līmenī.
2.4.2.3. Visas atlikušās D, R un P zonas, kas netiek ietvertas 2. līmeņa pārvaldībā, paliek bez izmaiņām no tradicionālā izmantošanas viedokļa, un kā tādas arī tiek identificētas AIP.
2.4.3. Kontrolējamā gaisa telpa
2.4.3.1. Kontrolējamo gaisa telpu izveido ar mērķi pasargāt gaisa kuģi, kas veic lidojumu saskaņā ar instrumentālā lidojuma noteikumiem (IFR), izlidošanas, maršruta lidojuma un ielidošanas fāzes laikā, nodrošinot gaisa satiksmes vadības pakalpojumus IFR un VFR lidojumiem saskaņā ar gaisa telpas klasifikāciju.
2.4.3.2. Ja kontrolējamā gaisa telpa ir izveidota visā gaisa telpā kā dispečerrajons, pirmās un otrās kategorijas CDR un TSA/TRA 1. līmenī tiek apzīmētas kā “iepriekš noteiktas” gaisa telpas struktūras, kurām AMC katru dienu dod piešķīrumu vai deaktivizē tās 2. līmenī, un tās tiek izmantotas 3. līmenī saskaņā ar nosacījumiem, kas ir zināmi gan civilajiem un militārajiem lietotājiem, gan iesaistītajiem dispečerdienestiem.
2.4.4. ASM apakšējā gaisa telpā
2.4.4.1. Būtiska atšķirība starp augšējo un apakšējo gaisa telpu, kas uzskatāma par potenciālu problēmu, ir tā, ka apakšējā gaisa telpā tiek ieviesti nekontrolējamas gaisa telpas elementi, līdz ar to tā ir nezināma satiksmes vide (UTE). Īpaši tas ir gadījumos, ja kontrolējamā gaisa telpas daļa (CAS), t. i., saskaņā ar ICAO klasifikāciju no A līdz E ieskaitot, robežojas ar nekontrolējamo gaisa telpas daļu, t. i., F vai G klasifikācija.
2.4.4.2. Saskaņā ar ICAO gaisa telpas klasifikācijas sistēmu A klasifikācija nepieļauj VFR; B, C un D ir nepieciešama VFR satiksme, lai saņemtu ATS atļauju lidošanai gaisa telpā, un tādējādi šīs gaisa telpas klases ir uzskatāmas par zināmu satiksmes vidi (KTE). E klasifikācijai, lai arī tā tiek iedalīta kā kontrolējamā gaisa telpa, ATS atļaujas saņemšanai nav nepieciešama VFR satiksme un nav jābūt radioiekārtai, tāpēc tā ir uzskatāma par nezināmas satiksmes vidi (UTE). E klasifikācijā IFR lidojumi saņem ATC pakalpojumus attiecībā uz citiem IFR lidojumiem un tiek nodrošināta praktiski iespējamā satiksmes informācija attiecībā uz VFR lidojumiem.
2.4.4.3. Ieviešot FUA apakšējā gaisa telpā, FUA zināmajā satiksmes vidē, ieskaitot termināļa zonas (CTA, TMA, CTR, ATZ), un FUA nezināmajā satiksmes vidē ir jāizskata atšķirīgi.
2.4.4.4. Tāpat kā augšējā gaisa telpā, FUA piemērošanai apakšējā kontrolējamā gaisa telpā arī izmanto elastīgas gaisa telpas struktūras (sk. 2.3. punktu), veicinot to pieejamību dažādiem lietotājiem saskaņā ar parastajām FUA procedūrām (sk. 2.2. punktu).
2.4.4.5. Lielākās grūtības, kas attiecas uz FUA izmantošanu apakšējā nekontrolējamā gaisa telpā, ir informācijas sniegšanas veids lietotājiem un/vai ATS pakalpojumu sniedzējiem reālā laika režīmā par pašreizējo gaisa telpas struktūru un tās statusu. Lai garantētu drošību un piekļuvi gaisa telpas informācijai plašākai auditorijai, FUA ieviešana nezināmajā satiksmes vidē ir jāierobežo līdz gaisa telpas struktūrām (sk. EIROKONTROLES GAISA TELPAS PLĀNOŠANAS ROKASGRĀMATAS 2. sējuma 3. iedaļu), kas obligāti jāpublicē AIP, stingri ievērojot iepriekš noteikto aktivizācijas/deaktivizācijas laiku.
2.5. PĀREJA UZ FUA KONCEPCIJU
2.5.1. Valstij, kas ievieš FUA koncepciju, ir jāveic valsts pašreizējās gaisa telpas un maršruta struktūru pārvērtēšana, lai varētu ieviest elastīgu gaisa telpas organizēšanu.
2.5.2. Lai palīdzētu valstīm ieviest FUA koncepciju, galvenās darbības ir apkopotas ECAC metodiskajos norādījumos (ASM.ET.1.ST08.5000-GUI-01-00). Šajā dokumentā ir sniegtas arī savstarpējās norādes starp darbībām, kas jāīsteno, un atbilstošajiem ASM dokumentiem.
2.5.3. Apkopojums galīgai pārejai no pašreizējās gaisa telpas situācijas uz elastīgas gaisa telpas organizēšanu saskaņā ar FUA koncepciju ir sniegts šajā tabulā:
	PAŠREIZĒJĀ SITUĀCIJA
	 
	ELASTĪGA ORGANIZĒŠANA

	Pamata ATS maršruti
	→
	“Pastāvīgie” ATS maršruti

	Pagaidu maršruti, nedēļas nogales maršruti, papildmaršruti, izlases trases, savienojuma maršruti, atslogojuma maršruti utt. 
	→
	Pirmās, otrās un/vai trešās kategorijas CDR.

	TRA, MTA, C tipa zonas utt.
	→
	TSA vai TRA un attiecīgā gadījumā CBA (kas pēc būtības ir TSA vai TRA)

	R (TRA) vai D (TRA) 
D vai R, kuru pārvaldība ir veicama 2. līmenī
	→
	TSA vai TRA, vai, ja nav iespējams, D vai R zonas, kuru pārvaldība veicama tāpat kā TSA vai TRA

	D vai R, kuru pārvaldība nav veicama 2. līmenī
	→
	D vai R, par kuru iespēju izmantot ierobežoti ir informēti AMC dienu pirms lidojumiem

	Dažādas kopējas apstiprinājuma un/vai iepriekšējas koordinācijas procedūras, ja ir “ārpusmaršruta” GAT.
	→
	PCA/RCA procedūras


2. attēls. Pāreja uz FUA koncepciju
2.6. ATS/ASM/ATFM SAISTĪBA
2.6.1. Vispārīga informācija
2.6.1.1. Gaisa telpas pārvaldība (ASM) ir gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) sastāvdaļa, tāpēc tai jādarbojas ciešā sadarbībā gan ar gaisa satiksmes pakalpojumiem (ATS), gan ar gaisa satiksmes pūsmas pārvaldību (ATFM).
Gaisa telpas struktūra, kas tika reorganizēta, lai uzlabotu pieejamību lielākai gaisa telpas daļai, ir būtisks solis ATS sistēmas caurlaides spējas palielināšanā un GAT kavējumu samazināšanā. Tādējādi, organizējot dažādus maršrutus un gaisa telpas, ko AMC iedala katru dienu, uzlabosies ACC sektora caurlaides spējas rādītāji.
2.6.1.3. Lai panāktu uzlabojumus gaisa telpas izmantošanā, saikne starp ASM un ATFM ir saskaņota visos trijos līmeņos, ieskaitot ATS, ASM un ATFM procedūru un laika grafiku savietojamība.
2.6.1.4. Sākumposmā visas saistītās pirmstaktiskās ASM un ATFM darbības, jo īpaši AMC atvasinājumu (AUP & UUP) un CFMU atvasinājumu (CRAM & ANM) izsludināšana ir jāveic saskaņā ar 3. pielikumā sniegto apstiprināto laika grafiku*.
2.6.2. ASM/ATFM saistība stratēģiskajā līmenī — 1. līmenis
2.6.2.1. Gan ASM, gan ATFM ir stratēģiskās plānošanas posms. ASM 1. līmenī tas sastāv no trim periodiskiem gaisa telpas izmantošanas pārskatiem, izmantojot satiksmes statistiku un prognozes.
2.6.2.2. ATFM 1. līmenī tiek identificēti vājie punkti, sektora caurlaides spēja un pieprasījumu nesamērība, ko pārbauda paralēli ASM 1. līmeņa pārskatam. Šim valsts periodiskā pārskata procesam, kurā ir iesaistīti gan gaisa telpas un maršruta plānotāji, gan ACC/FMP un AMC, ir jāmainās atbilstoši navigācijas spējas uzlabojumam, ATC tehnoloģiju progresam un lietotāju prasību izmaiņām [sk. 3.2.2. punkta i), j) un k) apakšpunktu].
2.6.2.3. Pastāvīgo ATS maršrutu un CDR plānošana un izveide tiek vadīta valsts līmenī visā Eiropā koordinētas un kopējas ATS maršrutu struktūras ietvaros. Šādā kopējā un nepārtrauktā plānošanas procesā, ko veic specializētā EATM ANT apakšgrupa (RNDSG), tiek izstrādāti Eiropas vidēji ilgā un ilgtermiņa plāni, kas uzlabo un atjaunina ATS maršrutu tīklu ICAO Eiropas reģiona ECAC zonā (sk. 3.3.3.1. punktu).
2.6.2.4. Valsts gaisa telpas CDR pārskats, kas tiek izskatīts Eirokontroles CFMU organizētajās ikgadējās ICAO stratēģiskās plānošanas sanāksmēs, palīdz rast risinājumus konstatētajiem sastrēgumiem, lai nākamajā gadā situāciju uzlabotu.
2.6.2.5. Maršruta pieejamības dokuments (RAD) ļauj ATC palielināt caurlaides spēju, nosakot maršruta ierobežojumus, kas nodrošina organizētu galvenās satiksmes plūsmas sistēmu un sniedz gaisa kuģa ekspluatantiem lidojuma plānošanas elastīgumu. Tādējādi RAD primāri pamatojas uz pastāvīgajiem ATS maršrutiem un CDR 1 un ietver maršruta ierobežojumus, kas publicēti valsts AIP, LOA, NOTAM un AIP papildmateriālos. RAD tiek iekļauta virkne pastāvīgu maršruta noteikšanas ieteikumu, lai palīdzētu AO lidojuma plānu sagatavošanā; šie ieteikumi ir konsultatīvi un nav obligāti.
2.6.2.6. Bez tam FMD pēc koordinācijas telekonferences procedūrā ar iesaistītajiem FMP un AO saskaņā ar RAD ievieš noteiktus maršrutēšanas scenārijus. Ja ir sagaidāms kritisks laika posms, šie maršrutēšanas scenāriji kļūst obligāti visā laika posmā. Izņēmumi var būt tikai valsts gaisa kuģim, ja šāds scenārijs varētu negatīvi ietekmēt diplomātisko atļauju saņemšanu.
2.6.2.7. Lai no ACC/FMP un AMC praktiskās pieredzes novērtētu ieguvumus, ko CDR izmantošana sniedz sektora caurlaides spējas palielināšanās un/vai labāka satiksmes sadalījuma un īsāka maršrutēšanas nodrošināšanas aspektā, noteiktam reģionam sagatavo periodisku starptautisko CDR pārskatu. Šāds CDR izmantošanas pārskats, ja iespējams, ļaus identificēt iepriekš noteiktus CDR 2 scenārijus nākamajam gadam, ko CFMU/FMD varēs izmantot pirmstaktiskajā ATFM posmā sadarbībā ar iesaistītajiem FMP, lai risinātu jebkuras ATFM problēmas.
2.6.3. ASM/ATFM saistība pirmstaktiskajā līmenī — 2. līmenis
2.6.3.1. Pirmstaktiskajā ATFM posmā FMD izceļ tās zonas, kurās ATC caurlaides spēja ir nepietiekama. Tad saskaņā ar RAD, vai izmantojot iepriekš noteiktus CDR 2 un/vai RCA pieteikumus kritiskajiem ACC sektoriem, ir jāizvērtē maršruta noteikšanas scenāriji, lai sadarbībā ar iesaistītajiem ACC/FMP risinātu to nepietiekamās caurlaides spējas problēmas (sk. 4.3. punktu).
2.6.3.2. Lietotāju prasības, kurās pieprasījumu un TSA un TRA sadalījuma pamatā ir vajadzība veidot nošķirtu gaisa telpu (sk. 4.2. punktu).
2.6.4. ASM/ATFM saistība taktiskajā līmenī — 3. līmenis
2.6.4.1. Ja struktūrvienības ir vienojušās par TSA vai TRA aktivizācijas laika samazināšanu, turpmākā gaisa telpas atbrīvošana ļauj civilajām ACC atvērt noteiktus CDR un īsā laikā pārvirzīt satiksmes plūsmu. Līdzīgā veidā militārās ATS struktūrvienības var īsā laikā sākt izmantot TSA vai TRA, ja netiek ietekmēts vispārējais ATFM plāns. Lai palielinātu vai apvienotu TSA vai TRA, civilās ACC var īsā laikā piešķirt dažus ATS maršruta segmenta lidojuma līmeņus īslaicīgai OAT lietošanai.
2.6.4.2. RCA procedūras izmantošana, iesaistītajiem dispečerdienestiem vienojoties nepastarpināti, samazina GAT dispečeru noslogojumu, jo zūd vajadzība pēc jebkādu ārpusmaršruta GAT atsevišķas koordinācijas saskaņā ar PCA procedūru, kā arī tiek nodrošināta tiešāka maršrutu noteikšana, un ir iespējama radiolokācijas vektorēšana ap galvenajiem augstas intensitātes šķērsošanas punktiem.
2.6.4.3. Šādos apstākļos ATS, ASM un ATFM atšķirības var zaudēt aprises. Civilajai ATC struktūrvienībai var vienlaicīgi uzdot ATC, ASM un ar tās FMP — arī ATFM pienākumus.
2.6.4.4. Piemēram, TSA identifikācija, ko veic ACC, vai TRA laicīga deaktivizācija, lai padarītu to pieejamu izmantošanai par CDR, ir 3. līmeņa ASM uzdevums. Noteiktu CDR identifikācija, kas nepieciešama, lai atrisinātu ACC/sektora vai kādu citu ACC caurlaides spējas problēmu, vairāk ir pirmstaktiskā ATFM uzdevums. Sekojoša GAT plūsmas maršruta maiņa, kas jāveic tūlītēji, ir taktiskā ATFM uzdevums. Visbeidzot, GAT vadība no jauna atvērtajā CDR ir ACC ATS uzdevums. Gaisa satiksmes vadība, koordinācija, drošība un paātrināta vadīšana, ieskaitot GAT un OAT konfliktu risināšanu, paliek ATS pārziņā.
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
3. IEDAĻA
GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS 1. LĪMEŅA FUNKCIJAS
3.1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
3.1.1. Stratēģiskais ASM 1. līmenī ir kopīgs civils un militārs process, ko katrā ECAC valstī izveido “Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija”. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija formulē valsts ASM politiku un veic nepieciešamo stratēģiskās plānošanas darbu, ņemot vērā valsts un starptautisko gaisa telpas lietotāju un ATS pakalpojumu sniedzēju prasības.
3.1.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas galvenais uzdevums tādējādi ir nodrošināt drošu un efektīvu valsts gaisa telpas struktūru un ATS maršrutu tīkla izmantošanu un panākt operatīvo darbību nepārtrauktību un pārskatāmību pie valsts robežām, pamatojoties uz saskaņotiem nolīgumiem, kas noslēgti ar mērķi sadarboties, plānojot gaisa telpu kopīgi ar kaimiņvalstīm.
3.1.3. Tas ir jāsasniedz, attīstot, apstiprinot un pastiprinot valstu kopējo politiku, kas vērsta uz efektīviem gaisa telpas sadalījuma un pārskatīšanas procesiem, ņemot vērā visu ieinteresēto personu vajadzības, tostarp valsts drošības un aizsardzības vajadzības, vides jautājumus, kā arī visas īpašās kaimiņvalstu prasības.
3.2. VALSTU KOPĒJA GAISA TELPAS PLĀNOŠANA
3.2.1. Stratēģiskie mērķi
Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas stratēģiskie mērķi ir šādi:
a) uzturēt un veikt aktīvus meklējumus, lai uzlabotu gaisa telpas un tās atbalsta infrastruktūras drošību un efektīvu pārvaldību,
b) veikt taisnīgu un efektīvu gaisa telpas sistēmas regulēšanu,
c) veicināt gaisa telpas regulatoru un citu ieinteresēto personu savstarpējo uzticību un cieņu, nodrošinot apspriedes un sadarbību,
d) uzturēt un uzlabot pakalpojumu standartus, efektīvi plānojot augstākā līmeņa organizācijas galvenos procesus un aktivitātes un veicot to uzraudzību,
e) nodrošināt valsts gaisa telpas dalītu izmantošanu visām lietotāju grupām,
f) saskaņot gaisa telpas pārvaldības procedūras ar kaimiņvalstīm.
3.2.2. Pienākumi
Pastāvīgā Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas uzdevums ir izveidot kopīgu civilu un militāru procesu, lai nodrošinātu vismaz šādas funkcijas:
a) formulēt gaisa telpas pārvaldības valsts politiku, pamatojoties uz “Gaisa telpas nolikumu”, kuras sagatave ir sniegta 4. pielikumā;
b) veikt periodisku valsts gaisa telpas struktūras un ATS maršrutu tīkla pārvērtējumu ar mērķi plānot elastīgas gaisa telpas struktūras un procedūras lidojumiem augšējā un apakšējā gaisa telpā (ieskaitot termināļa zonas) pēc iespējas ilgākam laika posmam;
c) juridiski apstiprināt darbības, kurām nepieciešama gaisa telpas nošķiršana, un novērtēt riska līmeni citiem gaisa telpas lietotājiem;
d) plānot CDR, TSA, TRA, CBA un RCA izveidošanu augšējā un apakšējā gaisa telpā un, ja nepieciešams, vadīt ar to saistīto drošības novērtējumu;
e) ja nepieciešams un ja praktiski izdarāms, mainīt vai modificēt bīstamās (D) un ierobežotu lidojumu (R) zonas par TSA vai TRA zonām;
f) izveidot kontrolējamās gaisa telpas un ATS gaisa telpas klasifikāciju, ņemot vērā FUA koncepciju;
g) valsts AIP publicēt tās jurisdikcijā esošu gaisa telpas struktūru un ATS maršrutu statusu;
h) koordinēt būtiskus pasākumus, kas plānoti pietiekamu laiku pirms lidojuma dienas, un kuriem nepieciešama papildus nodalīta gaisa telpa, piemēram, liela mēroga militāras mācības, un izziņot šādas darbības ar AIS publikāciju;
i) sagatavot dienu sarakstu, kas ietver garākus brīvdienu posmus, kuru laikā militārās darbības ir jāsamazina, tādējādi ļaujot dažu CDR 2 pagaidu pārveidošanu par CDR 1, un paziņot par statusa izmaiņām AIS publikācijā (AIP papildmateriāls);
j) regulāri pārskatīt valsts gaisa telpas vajadzības un — attiecīgos gadījumos — pārrobežu gaisa telpas izmantošanu;
k) regulāri pārskatīt 2. līmeņa darbību procedūras un to efektivitāti, iesniegt valsts apstiprināto aģentūru (AA) gaisa telpas pieprasījumus un apspriest AMC gaisa telpas sadalījuma procedūras un prioritātes noteikumus;
l) regulāri pārskatīt 3. līmeņa darbību procedūras un to efektivitāti, veikt visu nepieciešamo lidojumu plānu un radiolokatora datu tūlītēju apmaiņu un dinamisku atjaunināšanu, un izmantot atbilstošu civilās un militārās koordinācijas materiāli tehnisko bāzi;
m) nodrošināt operatīvo darbību nepārtrauktību un pārskatāmību pie valsts robežām, savstarpēji plānojot gaisa telpu un īstenojot saskaņotas gaisa telpas pārvaldības procedūras ar kaimiņvalstīm.
3.2.3. Principi
3.2.3.1. Vispārīga informācija
3.2.3.1.1. Principi, kas ietver Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas stratēģiskos mērķus un funkcijas, attiecas galvenokārt uz drošības, apspriešanās, sadarbības un vides jautājumiem.
3.2.3.2. Drošība
3.2.3.2. Drošības jautājumi Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas darbā ir sevišķi svarīgi. Jānodrošina vai jāpaaugstina drošības līmenis, un, veicot gaisa telpas plānošanas pasākumus, jāņem vērā saistības, ko izvirza augstākas iestādes un kas noteiktas drošības noteikumu prasībās.
3.2.3.2.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jādarbojas saskaņā ar labāko starptautisko paraugpraksi un jānodrošina gaisa telpas izmaiņas procesu, procedūru un norādījumu saskaņu ar attiecīgajām militārās un civilās aviācijas drošības procedūrām.
3.2.3.2.3. Apsverot un izstrādājot gaisa telpas izmaiņas priekšlikumu, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai vajadzības gadījumā ir jāveic drošības novērtējums par katru konkrēto gadījumu, ko iesniedz lietotājs, lai nodrošinātu, ka valsts un starptautiskie plāni tiek izvērsti tā,
lai iespējami mazinātu riskus. Katrai ECAC valstij ir jānodrošina sistemātiska risku novērtēšana, jo īpaši pirms FUA procedūru ieviešanas apakšējā gaisa telpā (sk. 5.6.3. p.).
3.2.3.3. Apspriešanās
3.2.3.3.1. Apspriešanās ar gaisa telpas lietotājiem, pakalpojumu sniedzējiem un citām attiecīgajām iestādēm ir jāveic ar mērķi cik iespējams panākt visu iesaistīto personu piekrišanu pirms izmaiņām gaisa telpas struktūru plānošanā vai izvietojumā.
3.2.3.3.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas uzdevums ir apmierināt civilās un militārās operatīvās vajadzības, nepiešķirot vienai grupai labvēlīgāku režīmu kā otrai un nodrošinot, ka, veicot gaisa telpas plānošanu, tiek ņemtas vērā visu lietotāju intereses.
3.2.3.4. Sadarbība
3.2.3.4.1. Lai nodrošinātu valsts gaisa telpas plānošanas un politikas atbilstību valsts un starptautiskajām saistībām un programmām, ir jāuztur cieša sadarbība ar valsts un starptautiskajiem partneriem.
3.2.3.5. Vide
3.2.3.5.1. Veicot gaisa telpas procedūru un pasākumu pārskatīšanu, iespējami agrākā posmā ir jāņem vērā gaisa telpas plānošanas un veidošanas ietekme uz vidi.
3.2.3.5.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jānodrošina, lai visas izmaiņas, kas varētu negatīvi ietekmēt trokšņu līmeņa palielināšanos lidostas apkārtnē, būtu atbilstoši apspriestas ar visām ieinteresētajām personām.
3.2.4. Kopdarba organizācijas struktūra*
3.2.4.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jāizveido Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvā komiteja. Šai konsultatīvajai komitejai ir jāsniedz konsultācijas un savi uzskati visos ar gaisa telpas pārvaldību saistītajos jautājumos. Tomēr atkarā no ATS organizācijas lieluma un Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pilnvarām Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvajai komitejai izvirzītos uzdevumus kā papildu funkciju var veikt arī pati Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija.
3.2.4.2. Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvās komitejas galvenais uzdevums ir sniegt Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai palīdzību gaisa telpas politikas, konfigurācijas un procedūru izstrādē tādā veidā, lai visu gaisa telpas lietotāju un ATS civilo un militāro pakalpojumu sniedzēju daudzveidīgās prasības tiktu ievērotas vienādi.
3.2.4.3. Komiteju var vadīt Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas priekšsēdētājs, un tās sastāvā, kas var tikt pastāvīgi pārskatīts, var būt visu valsts aviācijas aprindu pārstāvji.
3.2.4.4. Vairums Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvās komitejas darbību tiek vadītas sarakstoties, taču pēc pieprasījuma tā var sanākt plenārsēdē.
3.2.4.5. Priekšlikums, kura ierosinātāja ir Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija vai kāda no iesaistītajām organizācijām, ir jāiesniedz Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvajai komitejai komentāru saņemšanai no tās locekļiem. Ja priekšlikuma ierosinātāja nav bijusi Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, tad atzinums par šādu ierosinājumu ir jāsaņem arī no Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas.
3.2.4.6. Ja jautājums ir viennozīmīgs un tam ir vienkārši panākams konsenss, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija iezīmē atbilstošās izmaiņas tiesību aktos un/vai veic izmaiņas gaisa telpas robežās vai attiecīgajās procedūrās.
3.2.4.7. Ja jautājums ir komplicētāks, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija var izveidot apakškomiteju vai darba grupu, kurā visi ieinteresētie locekļi var piedalīties ziņojuma sagatavošanā. Tādā gadījumā ir jāorganizē Komitejas plenārsēde, kurā ir jāapspriež ziņojums un jāsagatavo ieteikums Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai.
3.2.4.8. Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvajai komitejai ir jāveido tāda diskusiju vide, kurā darbojas princips, ka tiem, kuri ietekmē politikas veidošanu, šī politika ir visvairāk jāievēro. Šāds princips tādējādi vislielākā mērā veido savstarpēju uzticību un ieinteresētību.
3.2.5. Kopējās gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas process
3.2.5.1. Katra ECAC valsts parasti piemēro šo procedūru, izstrādājot visu politiku, kas ir būtiska gaisa telpas pasākumiem maršruta un ārpusmaršruta lidojumu plānošanai, gaisa telpas un saistītajām procedūrām un regulēšanas funkcijām, ko Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija izpilda visu gaisa telpas lietotāju (civilo un militāro) un ATS pakalpojumu sniedzēju vārdā.
3.2.5.2. Kopējās gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas procesa kontekstā “politika” attiecas uz “pastāvīgu lēmumu normām, kas par izpildi atbildīgajām personām sniedz vadlīnijas par rīcībām, kas ir vai nav pieņemamas.”
3.2.5.3. Kopējās gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas process sastāv no sešiem posmiem:
1. vajadzības identificēšana;
2. potenciālās ietekmes analīze;
3. lēmums par virzību;
4. apspriešanās;
5. apstiprināšana;
6. publicēšana.
3.2.5.4. Grafikā, kas sniegts 1. attēlā, dotas kopējās gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas procesa darbības, apsvērumi un prasības.
3.2.5.5. Atbilstoša koordinācija un vienošanās ar attiecīgajām civilās un militārās aviācijas organizācijām ir procesa izšķirīgais elements, un tās jāveic, pirms tiek sāktas jebkādas ārējas apspriedes.
3.2.5.6. Formulējot politiskās nostādnes vai ierosinot izmaiņas likumos, Augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai vajadzības gadījumā ir jāierosina un/vai jāvada ietekmes novērtējums (LA), kurā tiek aprakstīta vispārējā ietekme, ko izraisa reglamentējošo pasākumu vai politikas nostādņu izmaiņu ieviešana, iekļaujot drošības jautājumus, vides novērtējumu, tiesisko novērtējumu un izmaksu un ieguvumu analīzi.
3.2.5.7. Politika ir regulāri jāpārskata. Politikas pamatnostādnēs ir jānorāda kritēriji, pēc kuriem ir veicama pārskatīšana. Nosakot pārskatīšanas posma ilgumu, ir jāņem vērā, cik liela ir jaunās vai pārskatītās politikas ietekme.
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PROCEDŪRAS BEIGAS
IDENTIFIKĀCIJA
JĀ
Valsts stratēģiskās nozīmes projekta ietekmes novērtējums (IA) pētniecības un attīstības programmai …
Politikas sagatavošana un analīze, ko veic ierosinātājs un/vai Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija
Koordinācija un vienošanās ar attiecīgajām civilās un militārās aviācijas organizācijām
ANALĪZE UN SĀKOTNĒJĀ APSPRIEŠANĀS
Starptautiskā koordinācija (un vienošanās) ar kaimiņvalstīm (un/vai citām ECAC valstīm)
Iesniegšana Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai lēmuma pieņemšanai
IESNIEGŠANA IZSKATĪŠANAI
LĒMUMA PIEŅEMŠANA
Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvās komitejas informācija
DAŽI
Vai visi gaisa telpas lietotāji ir iesaistīti?
OFICIĀLA APSPRIEŠANĀS
Konsultatīvās komitejas apspriede pilnā sastāvā, tai skaitā IA projekta un Starptautisko nolīgumu apspriešana
Apspriedes rezultātu izskatīšana
Ja nepieciešams, IA projekta un starptautisko nolīgumu pārskatīšana
Vai konsultatīvā komiteja apstiprina politiku?
IESNIEGT IZSKATĪŠANAI IEROSINĀTĀJAM
APSTIPRINĀJUMS
Iesniegšana Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai apstiprināšanai
IZSLUDINĀŠANA
PUBLICĒŠANA
1. attēls. Kopējās gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas process
3.2.6. Kopējās gaisa telpas izmaiņu process
3.2.6.1. Šī procedūra ir jāpiemēro, izstrādājot kopējo “Gaisa telpas izmaiņu procesu”, kas ir jāizveido katrai ECAC valstij, lai nodrošinātu iecerēto gaisa telpas izmaiņu ierosināšanu, apsvēršanu, uzlabošanu, apstiprināšanu un ieviešanu drošā un kontrolētā veidā un saskaņā ar Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas izstrādātajām politikas nostādnēm un procedūrām.
3.2.6.2. Kopējās gaisa telpas izmaiņu procesa kontekstā terminu “Klients” lieto tādu personu apzīmēšanai, kas var pieprasīt veikt gaisa telpas izmaiņas (piem., gaisa telpas lietotāji, ATS pakalpojumu sniedzēji utt.).
3.2.6.3. Klientam, identificējot iespējamo pieprasījumu veikt gaisa telpas izmaiņas, ir jāinformē Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, lai tā varētu dot padomu jautājumos, kas saistīti ar vadlīnijām, plānojumu, drošības pārvaldību un apspriešanos. Klients vienmēr saglabā īpašumtiesības uz savu priekšlikumu.
3.2.6.4. Vajadzības gadījumā Klients var ierosināt neformālu apspriedi un bezizejas situācijā vai nepamatota kavējuma gadījumā problēmu iesniegt izskatīšanai Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija vajadzības gadījumā pēc turpmākas konsultēšanās ar iebildumu cēlāju tad var pieņemt lēmumu par to, kā iebildumi būtu risināmi.
3.2.6.5. Kad neformālās apspriedes ir pabeigtas, Klients var iesniegt oficiālu priekšlikumu, kurā sniegts sīks izmaiņu izklāstījums.
3.2.6.6. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija vajadzības gadījumā atbild par konkrētās situācijas analīzes vadīšanu, oficiālajām apspriedēm, priekšlikumu uzlabošanu, apstiprināšanu un procesa īstenošanas posmiem.
3.2.6.7. Kopējās gaisa telpas izmaiņu procesa posmi un darbības ir attēloti shēmā (sk. 2. attēlu).
3.2.6.8. Kad oficiālā apspriede ir pabeigta un panākts iespējamais uzlabojums, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija oficiāli apstiprina projektu un vienojas ar Klientu par pabeigšanas datumu. Klienta pienākums ir izstrādāt un pēc tam publicēt ATC operatīvās procedūras, ja tas ir nepieciešams.
3.2.6.9. Ja ir būtiskas izmaiņas (piem., jaunu, plašu procedūru ieviešana, pārrobežu gaisa telpa utt.), valstīm ir jāparedz pietiekams laika apjoms formālā procesa vadīšanai (jābūt norādītam sagaidāmajam pabeigšanas datumam), lai tiktu ievēroti abi AIRAC cikli, kas ICAO ir nepieciešami lēmuma izsludināšanai. Dažas izmaiņas var pieņemt īsākā laika posmā nekā noteikts, bet, ja šīs izmaiņas ir jāpublicē saskaņā ar AIRAC ciklu, tad ir pilnībā jāpiemēro viss AIRAC cikls un saīsināti laika termiņi nav pieļaujami.
3.2.6.10. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jāveic visu būtisko gaisa telpas izmaiņu pārskatīšana, lai pārliecinātos, ka tās efektīvi kalpo tām paredzētajam nolūkam. Laika posms starp ieviešanu un pārskatīšanu var atšķirties atkarā no gaisa telpas komplicētības un izmantošanas nolūka. Par pārskatīšanas laiku Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai un Klientam ir jāvienojas pirms izmaiņu ieviešanas.
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Prasību ierosinātāji:
- gaisa telpas lietotāji
- ATS pakalpojumu sniedzēji
- Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija (sk. 1. piezīmi)
Apspriešanās ar Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizāciju par politiku, nolikumu un vadlīnijām
Klienta pētījums attiecībā uz
PROJEKTĒŠANAS FĀZI
Vai tas atbilst?
NĒ
Noraidīt
JĀ
Klienta drošības novērtējums
Izstrādes priekšlikums
Provizoriskās neformālās apspriedes vadīšana ar gaisa telpas lietotājiem/ATS pakalpojumu sniedzējiem, kurus tas skar
SĀKOTNĒJĀ APSPRIEDE

Vai priekšlikums tiek pieņemts?
Pārveidot priekšlikumu
Strupceļš
Iesniegt oficiālu priekšlikumu
Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai risināšanai sadarbībā ar citām personām
KONKRĒTĀS SITUĀCIJAS APSVĒRŠANA
Valsts stratēģiskās nozīmes projekta ietekmes novērtējums (IA)
Konkrētās situācijas analīze, ko vada Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija sadarbībā ar visām iesaistītajām civilajām un militārajām organizācijām
Sk. 1. piezīmi
Starptautiskā koordinācija un vienošanās ar kaimiņvalstīm (un/vai ECAC valstīm)
Vai tas atbilst visām prasībām???
IESNIEGŠANA IZSKATĪŠANAI KLIENTAM
Konsultatīvās komitejas apspriede pilnā sastāvā, ieskaitot IA projektu, starptautisko nolīgumu un priekšlikumu precizēšana, ja nepieciešams
OFICIĀLA APSPRIEDE & PRECIZĒŠANA
Apspriedes rezultātu izskatīšana
Vajadzības gadījumā IA projekta un starptautisko nolīgumu pārskatīšana
1. PIEZĪME
Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas ierosinātajiem priekšlikumiem par izmaiņām jāizmanto šā procesa īsinātā versija, sākot no “Konkrētās situācijas analīzes”.
Vai priekšlikumu ir pieņēmusi konsultatīvā komiteja?
APSTIPRINĀJUMS
Iesniegšana Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai apstiprināšanai.
IZSLUDINĀŠANA
ĪSTENOŠANA
2. attēls. Kopējās gaisa telpas izmaiņu process
3.2.7. Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
3.2.7.1. Vispārīgā informācija
3.2.7.1.1. Dinamiskās gaisa telpas pārvaldības mērķis ir izveidot procesu gaisa telpas izmantošanai dinamiskā veidā, veicot gaisa telpas sadali (pārdali), kur tas nepieciešams, iespējami tuvāk lidojuma veikšanas laikam, lai izmaiņas satiksmes situācijā būtu īslaicīgas un/vai lai tiktu apmierinātas lietotāju prasības. Tādējādi dinamiskās gaisa telpas pārvaldības procesam ir jāpapildina ASM darbības, kas parasti tiek vadītas 2. līmenī, kā aprakstīts 4. iedaļā, taču jābūt ierobežotam noteiktā laika termiņā (t. i., dienu pirms lidojumu veikšanas).
3.2.7.1.2. Dinamiskās gaisa telpas pārvaldības process attiecas uz papildu procedūru izmantošanu gaisa telpas iezīmēšanai un sadalījumam un ar to saistītās informācijas izplatīšanai ar mērķi uzlabot pašreizējo FUA procesu, reaģējot uz noteiktām tūlītējām gaisa telpas prasībām un/vai maršruta optimizēšanu.
3.2.7.1.3. Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība ir vērsta uz dinamisku gaisa telpas struktūru plānošanu, sadalījumu un izmantošanu, kas sākotnēji ir bijušas ierobežotas ar 1. līmenī iepriekš definēto scenāriju. Tomēr ir jāparedz, ka šīs struktūras vēlāk ir jāpapildina, izveidojot speciālas gaisa telpas daļas vai maršrutus.
3.2.7.1.4. Sākotnēji ierobežotas līdz iepriekš definētiem scenārijiem, kas izveidoti 1. līmenī, gaisa telpas struktūras plānošanas praktiskie elementi ir:
• lielāka maršrutu izvēle, iekļaujot maršrutu opcijas, kas ir papildinātas ar piemērotām alternatīvām (RCA/CDR);
• lielāks elastīgums, ja nepieciešams paplašināt vai sadalīt sīkāk militāro mācību zonas (TRA/TSA), atbildot uz tūlītējām militārajām operatīvajām prasībām;
• visaptverošas maršruta aktivizācijas/militāras gaisa telpas sadalījuma nodrošināšana ar kopīgu lēmumu pieņemšanas procesu, lai maršrutu īstermiņa izmaiņas un civilās satiksmes prasības tiktu koordinētas ar TRA/TSA prasībām, kas pielāgotas militāro mācību un lidojumu profilam.
3.2.7.1.5. Tiklīdz būs ieviesta pietiekama informācijas apzināšanas sistēma, speciālās struktūras — vai nu maršrutus, vai zonas — var izveidot īpašā kārtā tā, lai varētu apmierināt operatīvās vajadzības īsākā termiņā, nekā to parasti var nodrošināt 1. līmeņa procesā. Šādu speciālo struktūru izveidošana 2. vai 3. līmenī ir jāveic, ievērojot vispārējos plānojuma un drošuma pārvaldības kritērijus.
3.2.7.1.6. Pirms jebkāda dinamiskās gaisa telpas pārvaldības procesa ieviešanas trijos ASM līmeņos, lai uzlabotu FUA pamatkoncepciju un iesniegtu to izskatīšanai, ir jāatrisina šādi jautājumi:
• Gaisa telpas struktūru iezīmēšana: 1. līmenī izveido gaisa telpas struktūras un nosaka to lietošanas nosacījumus, iezīmējot virkni maršruta opciju un/vai militārās gaisa telpas scenārijus. 1. līmenī nosaka un izveido procesu, kas ļauj pēc tam izveidot papildus speciālās struktūras 2. un 3. līmenī.
• Gaisa telpas struktūru sadalījums: 2. līmenī pašreizējais AMC process tiks uzlabots, lai veicinātu iepriekš definēto scenāriju sadalījumu, reaģējot uz noteiktām tūlītējām gaisa telpas prasībām un/vai maršruta optimizēšanu. 3. līmenī ir jāievieš lēmumu pieņemšanas process, kas ļautu visiem iesaistītajiem partneriem apspriest, pārveidot un tūlītēji (t. i., iespējami drīzākā reālajā laikā) vienoties par gaisa telpas sadalījumu/pārdali lidojumu veikšanas dienā.
• Informācijas izplatīšana par gaisa telpas struktūrām: lai varētu informēt visus iesaistītos gaisa telpas lietotājus un piegādātājus par visām gaisa telpas izmaiņām, kas radušās dinamiskās gaisa telpas pārvaldības procesa rezultātā, 2. un 3. līmenī ir jāizmanto jaunās sistēmas atbalsta rīki (piem., BAD vai datu pārraides posms).
3.2.7.1.7. Šādos dinamiskos gaisa telpas struktūru plānošanas, sadalījuma un izmantošanas procesos pastāvīgie ATS maršruti un pieejamie nosacītie maršruti (CDR) kļūst “plānojami”, bet iepriekš definētās vai speciālās militāro mācību zonas (TRA/TSA/CBA) paliek neaktīvas līdz oficiālas piešķiršanas brīdim.
3.2.7.1.8. Ar šo dinamisko gaisa telpas pārvaldības procesu visi gaisa telpas lietotāji var izmantot vēlamo un elastīgo lidojuma profilu tajā gaisa telpas daļā, kurā nav militāro lidojumu ierobežojumu vai tie ir minimāli un ir lielāka caurlaides spēja, un citās gaisa telpas daļās sekot iepriekš definētajiem sadalījuma/aktivizācijas scenārijiem saskaņā ar katra darbības veidu. Dinamiskās gaisa telpas pārvaldības procesa pievienotajai vērtībai ir divi aspekti:
• nodrošināt vienlīdzīgu attieksmi, veicot tūlītēju gaisa telpas un trajektoriju sadalījumu;
• sniedzot paplašinātu informāciju par citām iespējamajām maršrutu opcijām, dot gaisa kuģu ekspluatantiem iespēju izdarīt apzinātākus lēmumus.
3.2.7.1.9. Kopsavilkuma tabula
	ASM
	 
	1. līmenis
	2. līmenis
	3. līmenis

	Gaisa telpas iezīmēšana
	Pamata FUA
	- Gaisa telpas projektēšanas process
- Gaisa telpas struktūru izveidošana (ar ierobežotu scenāriju skaitu)
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	Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
	- Gaisa telpas struktūru izveidošana, sniedzot lielāku maršruta opciju izvēli un elastīgāku militāro mācību zonu paplašināšanas/sadalīšanas iespēju
- Speciālās gaisa telpas iezīmēšanas process
	Speciālā struktūra
	Speciālā struktūra

	Gaisa telpas sadalījums
	Pamata FUA
	Prioritātes noteikumi un sarunu process
	Pašreizējais AMC process
	Aktivizācija/dezaktivizācija, kas ierobežota reālajā laikā

	
	Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
	Iepriekš definētu scenāriju darbības veids
	Uzlabotais AMC process ir tuvināts lidojumu veikšanas laikam
	Kopīgs lēmumu pieņemšanas process, kas sasniedzams ļoti īsā termiņā

	Informācijas izplatīšana
	Pamata FUA
	AIP NOTAM
	AUP / UUP / CRAM
	Tālr./Fakss/Radio/ NOTAM/Datu apstrāde 

	
	Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
	Gaisa telpas datu repozitorijs
	Gaisa telpas datu repozitorijs
	Gaisa telpas datu repozitorijs
Tālr./Radio/Datu pārraides posms 
NOTAM




3. attēls. Ar dinamisko gaisa telpas pārvaldību uzlabotais pamata FUA process
3.2.7.2. Dinamisko gaisa telpas struktūru iezīmēšana
3.2.7.2.1. 1. līmeņa process iepriekš definētu scenāriju un ar to saistīto darbības veidu plānojumam
3.2.7.2.1.1. ATS maršrutu struktūru, tostarp OAT maršrutēšanas scenāriju, un militāro mācību zonu (TSA/TRA/CBA) plānojums valsts ASM 1. līmenī, un satiksmes sadalījums stratēģiskajā ATFCM līmenī tiek izstrādāts ciešā korelācijā ar koordinētiem un kopējiem ATS maršrutu tīkla attīstības procesiem visā Eiropā, kā aprakstīts 3.3.4.1. punktā.
• Maršrutu shēmas tiek plānotas, iekļaujot pielāgojamus elementus, lai apmierinātu dažādas sagaidāmās satiksmes prasības, un
• satiksmes sadale atbilstu maršrutu izmantošanas ieteicamajai lidojumu praksei (darbības veidam), lai šīs struktūras varētu nodrošināt maksimāli iespējamo caurlaides spēju.
3.2.7.2.1.2. Tālab nosacītie maršruti (CDR) tiek izveidoti 1. līmenī, to piešķiršana veikta 2. līmenī un izmantošana elastīgā veidā saskaņā ar Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 4. iedaļā sniegtajiem kritērijiem tiek veikta 3. līmenī.
3.2.7.2.1.3. Kā minēts 3.2. punktā, CDR ir publicētā ATS maršrutu tīkla nepastāvīgās daļas, kas parasti ir izveidotas, lai piedāvātu tiešākus un alternatīvus maršrutus:
• ar iespējamajām īslaicīgās rezervēšanas (TRA/TSA/CBA) zonām, atverot/slēdzot CDR atkarā no saistītajām militārajām darbībām, un/vai
• lai apmierinātu konkrētus ATC nosacījumus (piem., satiksmes ierobežojumus vai ATC sadalīšanas sektoros savietojamību) — ar CDR atvēršanu/slēgšanu atkarā no tīri civilām vajadzībām.
3.2.7.2.2. 1. līmeņa procesi, kas pieļauj speciālo struktūru iezīmēšanu 2. un 3. līmenī
3.2.7.2.2.1. Atsaucoties uz 3.2.7.1.4. punktā sniegto dinamiskās gaisa telpas organizēšanas definīciju, 2. un 3. līmeņa speciālo struktūru ikdienas iezīmēšana jāveic, pamatojoties uz skaidriem kritērijiem, kas noteikti 1. līmenī.
3.2.7.2.2.2. Saskaņā ar valstu kopējo/integrēto gaisa telpas plānošanu attiecībā uz gaisa telpas daļu iezīmēšanu, katrai valstij ir jāievēro 5 principi, kas sniegti Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 3. iedaļā. Šie principi ir jāapsver kā vispārējs attīstības process, un to mērķis ir: 

a) skaidri definēt, kādi pieņēmumi ir jāņem vērā, iezīmējot gaisa telpu;
b) garantēt, ka šie pieņēmumi tiek publicēti attiecīgajos LoA, lai saglabātu norādi, gatavojot turpmākos gaisa telpas struktūras pārskatus;
c) izveidot skaidru atšķirību starp gaisa telpas stratēģisko iezīmēšanu un tās operatīvo izmantošanu taktiskajā līmenī.
3.2.7.2.2.3. Valsts augstākā līmeņa politikas organizācijām ir jāizstrādā noteikti kritēriji, ņemot vērā visus gaisa telpas lietotājus un ATS pakalpojumu sniedzējus, kā arī dažādus jautājumus, kas attiecas uz iespējamo speciālo struktūru ietekmi uz pašreizējo gaisa telpas struktūru, procedūrām un spēkā esošajiem ATFM pasākumiem:
d) speciālo struktūru izvietojums (valsts iekšējā gaisa telpā, pierobežā, pāri valsts robežai);
e) gaisa telpas klasifikācija, kurā tiks izveidota speciālā struktūra;
f) gaisa telpas statuss (nošķirta, rezervēta, caurlaidīga, PCA/RCA);
g) ar to saistītais augstums un/vai lidojuma līmeņa kopums;
h) speciālās struktūras ietekme uz pašreizējo gaisa telpas struktūru; 

i) speciālās struktūras ietekme uz ATC sektora(-u) caurlaides spēju;
j) satiksmes speciālajā struktūrā un tranzīta un/vai aplidošanas satiksmes distancēšanas kritēriji;
k) kādiem gaisa telpas lietotājiem ir tiesības pieprasīt un izmantot speciālo struktūru;
l) kādiem ATS pakalpojumu sniedzējiem un gaisa aizsardzības (AD) struktūrvienībām ir tiesības iezīmēt un vajadzības gadījumā kontrolēt speciālo struktūru;
m) obligātie ATS līdzekļi;
n) obligātais koordinācijas process, kas īstenojams gan valsts robežās, gan starptautiski, gadījumā, ja izvietojums ir tuvu robežai vai šķērso valsts robežu;
o) obligātie koordinēšanas līdzekļi;
p) nepieciešamie gaisa telpas projektēšanas līdzekļi, kas ļauj attēlot speciālo gaisa struktūru attiecīgajā dispečerpunktā (CWP).
3.2.7.2.2.4. Noslogotā un pieblīvētā gaisa telpā ir jānodrošina ievērojams lidojumu daudzums strukturētos maršrutos. Mazāk pieblīvētā gaisa telpā ir lielāka manevrēšanas brīvība un ir vieglāk optimizēt lidojuma trajektoriju. Tomēr abos gadījumos ir iespēja 2. un 3. līmenī iezīmēt speciālos maršrutus, kas attiecas uz sektora noslogojumu, piemēram, gadījumos, kad AMC pārvaldāmā zona ir slēgta agrāk. Lidojuma trajektorija ir pastāvīgi jāoptimizē, lai panāktu lietotāja vajadzību, dominējošo lidojuma apstākļu, drošības un vispārējās ATM efektivitātes prasību līdzsvaru jebkurā vietā un jebkurā laikā, ņemot vērā esošos laika apstākļus, gaisa telpas pieejamības un caurlaides spējas/slodzes attiecību lidojuma fāzē vai lidlauka gaisa telpā, vai lidostā. Speciālos maršrutus var noteikt, pamatojoties uz:
a) noteiktām trasēm starp publicētajiem atskaites punktiem;
b) noteiktām trasēm, pamatojoties uz kursu;
c) nejaušas koordinēšanas pārvietošanas punktiem.
3.2.7.2.2.5. Līdzīgi, lai labāk apmierinātu lietotāju prasības, 2. un 3. līmenī tiks ļauts iezīmēt speciālās zonas saskaņā ar tūlītējām un/vai reālā laika prasībām.
3.2.7.2.2.6. Šīs zonas varētu ietvert visas pašreizējās FUA struktūras (TSA/TRA, CBA, PCA/RCA, P, D vai R), kas attiecas uz attiecīgo prasīto nošķiršanu, kā arī papildu zonas, kas darbojas kā gaidīšanas zonas vai paplašināta TMA gaisa telpa, kas izveidota lidojuma drošības nodrošināšanai gadījumos, kad ir kādi ATFM ierobežojumi (piem., vētras skarto zonu apiešana, ATS zemes aprīkojuma tehniskie ierobežojumi utt.).
3.2.7.2.2.7. Speciālo zonu iezīmēšanai vai piemērot dažādas metodes:
a) ar lidojuma līmeņa kopumu saistītais noteiktu punktu ģeogrāfiskais platums un garums;
b) ar lidojuma līmeņa kopumu saistītās zonas rādiuss ar tās centru (definēts ar koordinātām);
c) noteikta gaisa telpas daļa apkārt lidojuma zonai (piem., 5 jūras jūdzes no VIP lidojuma);
d) noteiktas lidojumu trases no viena publicētā atskaites punkta līdz otram, vai pamatojoties uz zīmējumiem vizuālajā kartē (piem., fotoattēli civiliem mērķiem);
e) attiecībā pret navigācijas bāku (piem., TACAN).
3.2.7.2.2.8. Var būt vajadzība izmantot kopējās gaisa telpas projektēšanas līdzekļus, kas nodrošina lidojumu zonas attēlošanu pašreizējās satiksmes situācijas shēmā. Tas ļautu partneriem, kuriem jāizveido speciālā zona pašreizējā satiksmes vidē (ietekmes novērtējums), atvieglot kopējo lēmuma pieņemšanas procesu un izvairīties no iespējamiem pārpratumiem, nosakot šīs zonas apjomu un izvietojumu.
3.2.7.2.2.9. Valsts augstākā līmeņa politikas organizācijai ir jārada efektīvs koordinācijas process ar visiem gaisa telpas lietotājiem un ATS pakalpojumu sniedzējiem, ļaujot speciālo struktūru iezīmēšanu 2. un 3. līmenī. Procesa izstrādes laikā īpaša uzmanība jāpievērš tam, lai tūlītējo darbību izpildi neapgrūtinātu citas darbības, kuru veikšana jau saskaņota; bez tam Valsts augstākā līmeņa politikas organizācijai ir jāiesniedz informācija par visām neatbilstībām, lai veiktu procesa pārskatīšanu, tādējādi nodrošinot, ka tas efektīvi kalpo tam paredzētajā nolūkā.
3.2.7.2.2.10. Pārrunu noteikumi 2. un 3. līmenim ir jāpublicē 1. līmenī izveidotajā LoA. Šie noteikumi skaidri definē civilās un militārās koordinācijas procesu, apstākļus (aktivitātes būtību, civilās un militārās koordinācijas spēju utt.) un nosacījumus (speciālās struktūras klasifikāciju, koordinācijas procedūras utt.), saskaņā ar kuriem var tikt veikta šo speciālo struktūru iezīmēšana. Lai saglabātu pašreizējās gaisa telpas struktūras atbilstību, koordinācija ar visām iesaistītajām personām (gaisa telpas lietotājiem, ATS pakalpojumu sniedzējiem, AO, CFMU un AMC) ir jānodrošina iespējami tuvāk reālā laika režīmam, vienlaicīgi nodrošinot, ka tiek ievērotas visas operatīvās un drošības prasības un speciālās struktūras neietekmē spēkā esošos ATFM pasākumus.
3.2.7.2.3. Speciālo struktūru iezīmēšana 2. līmenī
3.2.7.2.3.1. Saskaņā ar 1. līmenī izveidotajiem kritērijiem un procesiem AMC varēs veikt tūlītēju speciālo struktūru iezīmēšanu, tādējādi ātri un efektīvi reaģējot uz gaisa telpas lietotāju prasībām.
3.2.7.2.3.2. AMC piemēros standarta procedūras, ieskaitot gaisa telpas lietotāju prasību apkopošanu, analīzi un konfliktsituāciju risināšanu, un gaisa telpas sadalījumu. Tomēr, tā kā šīs pamata procedūras ir īslaicīgas, ir jānodrošina cieša koordinācija, procesā iesaistot visus gaisa telpas lietotājus, ATS pakalpojumu sniedzējus, blakus esošos iesaistītos AMC un CFMU.
3.2.7.2.3.3. Metodēm, ko izmanto speciālo maršrutu un zonu iezīmēšanai, ir jāatbilst 1. līmenī izveidotajām vadlīnijām.
3.2.7.2.3.4. Kopējās gaisa telpas projektēšanas līdzekļu izmantošana atvieglos koordinācijas procesu, garantējot saskaņotu gaisa telpas informācijas datu apmaiņu un nodrošinot, ka tūlītējās darbības un ar to saistītās speciālās gaisa telpas iezīmēšanu neapgrūtinās citas darbības, kurām jau ir piešķīrums 2. līmenī, bet kuras vēl nav veiktas.
3.2.7.2.4. Speciālo struktūru iezīmēšana 3. līmenī
3.2.7.2.4.1. Saskaņā ar 1. līmenī noteiktajiem kritērijiem un procesiem, lai labāk apmierinātu gaisa telpas lietotāju vajadzības un izpildītu satiksmes plūsmas prasības, optimizējot lidojumu trajektoriju, 3. līmenī varēs veikt speciālo gaisa telpas struktūru iezīmēšanu reālā laika režīmā.
3.2.7.2.4.2. Tam būs nepieciešami piemēroti reālā laika koordinācijas tehniskie līdzekļi (gaisa telpas projektēšanas līdzekļi, dispečeru tiešsaziņas līdzekļi utt.), un būtiskajos LoA būs jāpublicē precīzas procedūras.
3.2.7.2.4.3. Metodēm, ko izmantos speciālo maršrutu un zonu iezīmēšanai, ir jāatbilst 1. līmenī izveidotajām vadlīnijām.
3.2.7.2.4.4. Kopējās gaisa telpas projektēšanas līdzekļu izmantošana atvieglos koordinācijas procesu, garantējot saskaņotu gaisa telpas informācijas datu apmaiņu un nodrošinot, ka visas iesaistītās personas varēs reālā laika režīmā novērtēt speciālo struktūru ietekmi uz pašreizējo gaisa satiksmes shēmu. Tas arī ļaus automātiski un vienlaicīgi attēlot jauno gaisa telpas daļu visos iesaistītajos dispečerpunktos.
3.2.7.3. Gaisa telpas sadalījuma process
3.2.7.3.1. Dinamiskais gaisa telpas sadalījuma process 2. līmenī
3.2.7.3.1.1. Pirmstaktiskās darbības, ko gaisa satiksmes plūsmas un caurlaides pārvaldība (ATFCM) veic optimizētajai caurlaides pārvaldībai, ļauj CFMU kopā ar iesaistītajiem ACC/FMP laikus identificēt vietas, kurās ir nepietiekama caurlaide, ko var atrisināt, uzlabojot gaisa telpas sadalījumu. Tad pirmstaktiskajā ASM 2. līmenī scenāriju aktivizēšana būtisku caurlaides jautājumu vai militārās operatīvās prasības risināšanai tiek tieši koordinēta ar CFMU un ieceltajiem AMC (papildus standarta koordinācijai ar ACC/FMP), sniedzot viņiem plašāku informāciju par vispārīgajām satiksmes prasībām.
3.2.7.3.1.2. Tāpat, izmantojot dinamiskāku maršruta aktivizēšanu/gaisa telpas sadalījumu, lai apmierinātu vietējās/reģionālās īstermiņa prasības, ir nepieciešama ciešāka AMC un iesaistīto ACC/FMP koordinācija, un jāinformē CFMU, lai varētu novērtēt vietējo AMC lēmumu ietekmi uz vispārējo satiksmes situāciju.
3.2.7.3.1.3. Šajā kontekstā starp CFMU un AMC, kas vēlas virzīties uz dinamiskāku gaisa telpas sadalījuma procesu, ir jāizveido papildu saikne, un jānodrošina tās atbalsts ar dažādām sistēmām, lai nodrošinātu prasītās informācijas apmaiņu starp tām, kā parādīts x attēlā.
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pašreizējā saikne
papildu saikne
AMC
Militārās koordinācijas organizācija
Militārās struktūrvienības
Sniedz AMC plašāku skatu uz vispārējām satiksmes prasībām un koordinē ar noteiktiem AMC scenāriju aktivizēšanu, lai risinātu būtiskas caurlaides spējas problēmas.
Iesniedz pieprasījumus CDR scenāriju un/vai RCA procedūru aktivizēšanai, lai atslogotu kritiskos ACC sektorus, kur un kad tas ir nepieciešams, tai skaitā, lai apmierinātu vietējās vai reģionālās īstermiņa vajadzības.
CDM
AO
CFMU
FMP
ACC
Laikus identificē nepietiekamas caurlaides problēmas, kuras var atrisināt, labāk sadalot gaisa telpu (piem., satiksmes plūsmas regulēšana, izmantojot CDR/RCA scenārijus).
4. attēls. Papildu saiknes izveidošana starp CFMU un AMC
3.2.7.3.1.4. Gaisa telpas sadalījuma procesam, kas ir jāizveido 2. līmenī, lai reaģētu uz noteiktām tūlītējām gaisa telpas prasībām un/vai maršruta optimizēšanu, ir jānodrošina, ka šādā ievērojami saīsinātā laika logā (piem., līdz pat dažam stundām pirms lidojumiem), AMC vēl aizvien spēj apkopot, koordinēt un novērtēt visu iesaistīto personu gaisa telpas pieprasījumus, kā parādīts iepriekš x attēlā, pirms tiek noteikta gaisa telpas un maršruta piešķiršana.
3.2.7.3.2. Dinamiskais gaisa telpas sadalījuma process 3. līmenī
3.2.7.3.2.1. Parastais gaisa telpas sadalījums 3. līmenī, kā aprakstīts 5.5. nodaļā, ir gaisa telpas struktūru aktivizēšanas/dezaktivizēšanas process saskaņā ar 2. līmeņa sadalījuma lēmumiem, kas publicēti AUP/UUP, tāpēc rodas vajadzība atsevišķi noteikt dinamiskā sadalījuma procesus, kurus var vadīt pirmstaktiskajā līmenī, kā aprakstīts 3.2.7.3.1. punktā, un taktiskajā līmenī vadāmos procesus.
3.2.7.3.2.2. Tā kā 3. līmenī gaisa telpas pieprasījumi un sadalījums var notikt ļoti īsā laika sprīdī (t. i., cik vien iespējami tuvināti reālā laika režīmam) gaisa telpas sadalījumu taktiskajā līmenī var veikt tieši starp iesaistītajām civilajām un militārajām struktūrvienībām, pamatojoties uz skaidriem savos LoA izstrādātajiem noteikumiem un procedūrām.
3.2.7.3.2.3. Tomēr, lai nodrošinātu dinamiskās gaisa telpas struktūras sadalījumu kvazireālā laikā, ir jāizveido efektīvs kopīgs lēmuma pieņemšanas process (CDM), kura pamatā ir aktīva visu iesaistīto dalībnieku koordinācija.
3.2.7.3.2.4. AMC laika loga sašaurināšana, kas aprakstīta iepriekš 3.2.7.3.1.4. punktā, un pārslēgšanās uz sadalījumu 3. līmenī, nenozīmē atbildības līmeņu pazemināšanos, bet gan attiecas tikai uz izmaiņām:
pārrunu procesos iesaistītie dalībnieki,
piešķirtais laiks, lai to izdarītu,
nepieciešamais laicīgais paziņojums par pieņemto lēmumu, ieskaitot īstermiņa sadalījumu, kas ietekmē gaisa kuģu satiksmi.
3.2.7.3.2.5. Lēmuma pieņemšanas process gaisa telpas sadalījumam 3. līmenī ir parādīts y attēlā, un tā mērķis ir palīdzēt attiecīgajiem dalībniekiem abpusēji uzlabot zināšanas par prognozēto/pašreizējo situāciju un uzzināt katra ierobežojumus, priekšrocības un iespējas. Tas sastāv no visaptverošas potenciālo īstermiņa/esošo gaisa telpas problēmu apspriešanas un lēmuma pieņemšanas. Tam nepieciešama jaunu sistēmas atbalsta rīku izstrāde un/vai esošo tehnisko resursu uzlabošana, vai arī 2. līmenī norādītā tehniskā aprīkojuma paplašināšana.
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AMC
Militārās ATSU
OAT lidojumi
Taktiskais gaisa telpas sadalījums un/vai speciālā iezīmēšana.
Sniedz tūlītēju informāciju un/vai zonas aktivizēšanu/dezaktivizēšanu reālā laikā.
Apspriež/atrisina īstermiņa/aktuālās lokālas gaisa telpas problēmas saskaņā ar LoA.
CDM
CFMU
FMP
ACC
GAT lidojumi
· Ieviest/pārskatīt CDR/RCA scenārijus;
· Pārskatīt deklarēto caurlaidību un ATTFCM pasākumus;
· Sniegt tūlītēju informāciju un/vai CDR atvēršanu/slēgšanu reālā laikā.
5. attēls. CDM procesa izveidošana dinamiskam gaisa telpas sadalījumam 3. līmenī
3.2.7.4. Informācijas izplatīšana par gaisa telpas statusa tūlītējām izmaiņām
3.2.7.4.1. Pašreizējais AUP/UUP process
3.2.7.4.1.1. Saskaņā ar 6. iedaļā aprakstīto pašreizējo AUP/UUP procesu dinamiskā gaisa telpas sadalījuma lēmuma izplatība ir ļoti ierobežota un aptver tikai informāciju par provizoriskiem CDR 1 slēgšanas gadījumiem 3. līmenī, kuriem nav nepieciešams, lai AO veiktu lidojuma plānošanas darbības.
3.2.7.4.1.2. Šādu AMC lēmumu par CDR 1 nepieejamību var izsludināt ar AUP vēlāk, pat lidojumu dienā, publicējot to vismaz 1 stundu pirms darbības perioda sākuma (plkst. 05.00 UTC), un to var atjaunināt ar tādu UUP, kas laists apgrozībā ne vēlāk kā 1 stundu pirms CDR 1 pieejamības pārtraukšanas sākuma (sk. 6.2.2.4. p.).
3.2.7.4.2. Gaisa telpas datu repozitorijs
3.2.7.4.2.1. Lai no dinamiskā gaisa telpas sadalījuma gūtu pilnīgu labumu un pārvarētu ierobežojumus, ko rada pašreizējie līdzekļi, kas nodrošina informācijas izplatīšanu ar AUP/UUP/CRAM ziņojumiem, ir jāizveido kopējās gaisa telpas datu uzkrājuma sistēma, tā saucamais “Gaisa telpas datu repozitorijs”.
3.2.7.4.2.2. “Gaisa telpas datu repozitorijs”, kuram ir saite ar Eiropas AIS datubāzi (EAD), CFMU vides datubāzi un vietējām datubāzēm, nodrošina kopīgu sadalītu vidi atjauninātu un precīzu gaisa telpas datu uzglabāšanai, apmaiņai un izplatīšanai starp gaisa telpas lietotājiem un ATM piegādātājiem.
3.2.7.4.3. Dispečeru tiešsaziņa
3.2.7.4.3.1. Jo īpaši ir vajadzība visas ATM iesaistītās personas, ieskaitot CFMU, nodrošināt ar precizētu informāciju (mutiski un/vai bez balss saziņas) par tūlītēju sadalījumu un/vai pašreizējās gaisa telpas izmantošanu reālā laika režīmā.
3.2.7.4.4. Dispečera un pilota tiešsaziņa
3.2.7.4.4.1. Pirmstaktisko un taktisko termiņu tuvināšana nozīmē arī to, ka dinamiskā gaisa telpas sadalījuma procesā panāktās gaisa telpas statusa tūlītējās vai reālā laika izmaiņas varētu efektīvi ietekmēt gaisa kuģu satiksmi.
3.2.7.4.4.2. Tāpēc rodas vajadzība izveidot procesu, kas informē visus lidojumā esošos lietotājus, jo īpaši tos, kas lido ārpus kontrolējamās gaisa telpas vai ECAC zonas. Ar pašreizējiem datu pārraides līdzekļiem pastāv tikai divas iespējas informēt pilotu par gaisa telpas izmaiņām, kas ietekmē viņa lidojumu, t. i., vai nu AO noteiktā frekvencē, vai arī ATS pakalpojumu sniedzējs.
3.2.7.4.5. Lidojuma plāna atjaunināšana
3.2.7.4.5.1. Vispārināti, lai noskaidrotu atjauninātos lidojuma plānu datus, kas koriģēti gaisa telpas statusa tūlītējo vai reālā laika izmaiņu rezultātā, ir jāuzlabo pašreizējā lidojuma plāna apstrādes un izplatīšanas procesi tādā veidā, lai FPL izmaiņas varētu nodot līdz pat galamērķa lidostai, to ieskaitot, izmantojot FPLA apstrādes standarta kritērijus, aptverot šādus jautājumus:
• skaidra IFPS pienākumu noteikšana attiecībā uz FPL grozījumiem EOBT tuvumā (t. i., līdz kādam laikam pirms EOBT);

• līdzīgi, FPL grozījumos iesaistītā ATS pienākumu noteikšana (no kura laika pirms EOBT);

• tāda procesa izveidošana, kas ļauj IFPS apsvērt sākotnējā FPL izmaiņas, ļaujot visiem iesaistītajiem ATS (ieskaitot lidostas ATS) novērtēt un apstiprināt šīs izmaiņas un nodrošināt šo izmaiņu nodošanu visiem attiecīgajiem adresātiem borta lidojuma laikā (sk. 4.7.4. p.).
3.3. STARPTAUTISKĀ KOPĪGĀ GAISA TELPAS PLĀNOŠANA
3.3.1. Vispārīga informācija
3.3.1.1. Lai uzturētu ECAC kolektīvo atbildību visos plānošanas, projektēšanas, uzturēšanas, atjaunināšanas, civilās un militārās koordinācijas, regulēšanas un gaisa telpas likumdošanas aspektos, ir jāizvērš vēl ciešāka gaisa telpas organizēšanas un pārvaldības sadarbība starptautiskajā līmenī. Galvenais mērķis ir visas ECAC gaisa telpas gaisa struktūru optimizēšana, lai tās labāk atbilstu gaisa telpas lietotāju vajadzībām.
3.3.2. ASM virs starptautiskajiem ūdeņiem
 3.3.2.1. ECAC valstu panāktās vienošanās pamatā par Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju ir fakts, ka tā nebūs pretrunā Čikāgas konvencijai [Konvencija par starptautisko civilo aviāciju] un tās pielikumiem vai starptautiskajām jūras tiesībām.
3.3.2.2. Šajā rokasgrāmatā ietvertās procedūras (sk. 4.10. p.) ir ieteicamās prakses kopums, kas ECAC valstīm sniedz vadlīnijas FUA koncepcijas piemērošanai virs starptautiskajiem ūdeņiem, kas izklāstīts “Ziņojuma par organizācijas struktūrvienībām un procedūrām, kas nepieciešamas, lai piemērotu gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju” 6. iedaļā.
3.3.2.3. Šīs procedūras piemērojamas kādas valsts gaisa kuģa darbībām gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem, kur atbildību par ATS nodrošināšanu uzņemas cita ECAC valsts. Kādas ECAC valsts gaisa kuģa darbības gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem, kur šī valsts ir uzņēmusies atbildību par ATS nodrošināšanu, tiek vadītas saskaņā ar valsts 1. līmeņa politikas nostādnēm.
3.3.2.4. ECAC dalībvalsts Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pienākums ir apstiprināt un ieviest šos FUA koncepcijas noteikumus gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem, kur šī valsts ir uzņēmusies atbildību par ATS nodrošināšanu.
3.3.2.5. Tās valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai, kas nodrošina ATS virs starptautiskajiem ūdeņiem, ir jāizstrādā nepieciešamās instrukcijas un vadlīnijas AMC gaisa telpas koordinācijas procesa statusa atspoguļošanai virs starptautiskajiem ūdeņiem tā, lai nebūtu valsts suverēno tiesību uz šāda veida gaisa telpu.
3.3.2.6. Galvenais rīks gaisa telpas noteikšanai, kurā var notikt darbības, kas ir potenciāli bīstamas gaisa navigācijas drošībai, ir bīstamā zona. Ieteikumi un kritēriji, lai Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija varētu izveidot bīstamo zonu virs starptautiskajiem ūdeņiem, ir ietverti ICAO dokumentos Nr. 9554 un 9426, kā arī Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 3. iedaļā.
3.3.2.7. Līdzīgi, kritēriji CDR izveidošanai virs starptautiskajiem ūdeņiem ir tādi paši, kā CDR suverēnajā gaisa telpā, un ir apkopoti Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 3. iedaļā. Šo CDR iedalīšana kategorijās un sekojoša pārskatīšana ir 1. līmeņa kompetence. Papildus tam valstīm ir jāņem vērā iespējamās prasības koordinēšanai 3. līmenī, lai novirzītu maršruta satiksmi no CDR, ja virs starptautiskajiem ūdeņiem tiek veiktas darbības.
3.3.3. Kaimiņvalstu kopīgais gaisa telpas plānošanas process
3.3.3.1. Agrīnās piekļuves process nedēļas nogales maršrutiem
3.3.3.1.1. Vispārīga informācija
3.3.3.1.1.1. Ir panākta vienošanās par turpmāk aprakstīto procedūru izmantošanu visos trijos ASM līmeņos agrīnai piekļuvei nedēļas nogales/nosacīto maršrutu izmantošanai noslogotās dienās vasaras sezonā, kā arī par to pārskatīšanu vasaras sezonai beidzoties, ņemot vērā gūto pieredzi.
3.3.3.1.1.2. Lai gan šīs apstiprinātās procedūras nav paredzēts piemērot visās ECAC valstīs, starpvalstu līgums, kas noslēgts starp iesaistītajām valstīm, ir pārsūtīts uz to kaimiņvalstīm ar mērķi panākt nepārtrauktību nedēļas nogales maršrutu agrīnai izmantošanai to gaisa telpā.
3.3.3.1.2. 1. līmeņa funkcijas
3.3.3.1.2.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija identificē NATO NATMC vajadzībām noslogotās dienas vasaras sezonā līdz pat 1,5 gadu iepriekš (piem., 2000. gada beigās par 2002. gada vasaru), lai palīdzētu plānot lielas militārās mācības.
3.3.3.1.2.2. Ņemot vērā šādu laicīgu paziņojumu, Valsts 1. līmeņa militārās iestādes nosaka noslogotos militāros periodus (sk. 3. attēlu), iekļaujot svarīgas valsts un starptautiskas mācības, kas var ietekmēt GAT darbības nākamajā vasarā.
	DATUMI:
a)
	MĀCĪBAS
b)
	RAJONS IETVER
c)

	2002. gada 11.–25. marts
	STRONG RESOLVE
	Norvēģija un Polija

	2002. gada 5.–19. maijs
	ARDENT GROUND
	Vācija

	2002. gada 6.–17. maijs
	ELITE
	Dienvidvācija

	2002. gada maijs
	DYNAMIC MIX
	Vidusjūras rietumi/Spānija

	2002. gada 18.–29. jūnijs
	CLEAN HUNTER
	Ziemeļeiropa

	2002. gada 3.–14. septembris
	NATO GAISA SPĒKU SANĀKSME
	Dienvideiropa

	2002. gada oktobris
	DESTINED GLORY
	Vidusjūras austrumi/Grieķija

	
	
	


4. attēls. Noslogoto militāro periodu ilustratīvs piemērs — 2002. g.
3.3.3.1.2.3. Katrs Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija laikus identificē vasaras sezonas noslogotās piektdienas, uz kurām var principā attiecināt agrīno piekļuvi nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem un kuras var atsaukt vismaz 4 dienas iepriekš, tās nedēļas pirmdienā.
3.3.3.1.2.4. Bez tam, lai palīdzētu AMC darbā, katra valsts 1. līmenī laikus identificē citas noslogotās dienas vasaras sezonā, uz kurām var principā attiecināt agrīno piekļuvi identificētajiem nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem.
3.3.3.1.2.5. Valstis starptautiskā līmenī* vienojas par noslogoto piektdienu skaitu (sk. 4. attēlu) nākamajai vasaras sezonai, kurās agrīnā piekļuve nedēļas nogales/nosacījuma maršrutiem, kas parasti nedēļas dienās pieejami kā CDR 1, būs plānojamie lidojumi kā CDR 1 no plkst. 10.00 UTC, un paziņo savu lēmumu gaisa kuģu ekspluatantiem un Gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām ar attiecīgu AIS publikāciju.
	NOSLOGOTĀS PIEKTDIENAS 2002. G.
	IZŅĒMUMI

	………
	……….
	

	………
	……….
	

	Jūnijs
	
	

	Piektdiena
	07/06/02
	

	Piektdiena
	14/06/02
	izņemot DK, PL

	Piektdiena
	21/06/02
	izņemot DK, PL

	Piektdiena
	28/06/02
	

	Jūlijs
	
	

	Piektdiena
	05/07/02
	

	Piektdiena
	12/07/02
	

	Piektdiena
	19/07/02
	

	Piektdiena
	26/07/02
	

	Augusts
	
	

	Piektdiena
	02/08/02
	

	Piektdiena
	09/08/02
	izņemot F

	Piektdiena
	16/08/02
	izņemot F

	Piektdiena
	23/08/02
	izņemot F, DK

	Piektdiena
	30/08/02
	

	Septembris
	
	

	……..
	……….
	


5. attēls. Noslogoto piektdienu tabulas ilustratīvs piemērs 2002. g. vasarai
3.3.3.1.2.6. Valstis starptautiskā līmenī vienojas par citu noslogoto dienu skaitu (sk. a) stabiņu 5. attēlā), kurās agrīnā piekļuve identificētajiem nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem būs pieejama kā CDR 2, un vajadzības gadījumā sniedz attiecīgajiem AMC precīzas procedūras koordinācijai ar militārajām iestādēm un blakus esošajiem AMC.
3.3.3.1.2.7. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jānosaka apstākļi, kuros agrīnās piekļuves pasākumi noslogotajām piektdienām var tikt atcelti negaidītu militāro darbību dēļ. Šādos gadījumos, NOTAM ir jāizsūta vismaz 4 dienas iepriekš, un informācija par šo atcelšanu ir jāatkārto AUP (sk. 6. iedaļas 6.3. punktu).
3.3.3.1.3. 2. līmeņa darbības
3.3.3.1.3.1. Vienu dienu pirms “citas noslogotās dienas”, AMC neatkarīgi no citiem saskaņā ar vietējām procedūrām ir jākonsultē savas militārās iestādes un, ja nepieciešams, blakus esošos AMC, lai vienotos par agrīno piekļuvi nedēļas nogales maršrutiem nākamajai dienai (sk. b) stabiņu 6. attēlā).
3.3.3.1.3.2. Gadījumā, kad agrīnās piekļuves pasākumus “citām noslogotajām dienām” militārā iestāde apstiprina, AMC ar AUP ir jāinformē CADF par papildu CDR 2 maršruta pieejamību, lai tas tiktu iekļauts attiecīgajā CRAM.
	CITAS NOSLOGOTĀS DIENAS
a)
	AMC KOORDINĒŠANA

b) 

	
	………..
	………..
	………..
	………..

	
	………..
	………..
	………..
	………..

	Jūnijs
	Trešdiena
	05/06/02
	Otrdiena
	04/06/02

	
	Ceturtdiena
	06/06/02
	Trešdiena
	05/06/02

	
	Trešdiena
	12/06/02
	Otrdiena
	11/06/02

	
	Ceturtdiena
	13/06/02
	Trešdiena
	12/06/02

	
	Piektdiena
	14/06/02
	Ceturtdiena
	13/06/02

	
	Trešdiena
	19/06/02
	Otrdiena
	18/06/02

	
	Ceturtdiena
	20/06/02
	Trešdiena
	19/06/02

	
	Piektdiena
	21/06/02
	Ceturtdiena
	20/06/02

	
	Trešdiena
	26/06/02
	Otrdiena
	25/06/02

	
	Ceturtdiena
	27/06/02
	Trešdiena
	26/06/02

	Jūlijs
	Trešdiena
	03/07/02
	Otrdiena
	02/07/02

	
	Ceturtdiena
	04/07/02
	Trešdiena
	03/07/02

	
	Trešdiena
	10/07/02
	Otrdiena
	09/07/02

	
	Ceturtdiena
	11/07/02
	Trešdiena
	10/07/02

	
	Trešdiena
	17/07/02
	Otrdiena
	16/07/02

	
	Ceturtdiena
	18/07/02
	Trešdiena
	17/07/02

	
	Trešdiena
	24/07/02
	Otrdiena
	23/07/02

	
	Ceturtdiena
	25/07/02
	Trešdiena
	24/07/02

	Augusts
	Ceturtdiena
	01/08/02
	Trešdiena
	31/07/02

	
	Ceturtdiena
	08/08/02
	Trešdiena
	07/08/02

	
	Piektdiena
	09/08/02
	Ceturtdiena
	08/08/02

	
	Piektdiena
	16/08/02
	Ceturtdiena
	15/08/02

	
	Ceturtdiena
	22/08/02
	Trešdiena
	21/08/02

	
	Piektdiena
	23/08/02
	Ceturtdiena
	22/08/02

	
	Ceturtdiena
	29/08/02
	Trešdiena
	28/08/02

	Septembris
	………..
	………..
	………..
	………..

	
	………..
	………..
	………..
	………..


6. attēls. Citu noslogoto dienu tabulas ilustratīvs piemērs 2002. g. vasarai
3.3.3.1.4. 3. līmeņa darbības
3.3.3.1.4.1. Speciālā piekļuve nedēļas nogales CDR maršrutiem tiks turpināta, veicot koordinēšanu 3. līmenī.
3.3.3.1.5. Publikāciju izdevumi
3.3.3.1.5.1. Publikāciju izdevumi, kas attiecas uz agrīno piekļuvi nedēļas nogales maršrutiem (AIP-ENR 3.5, kopējais AIP papildmateriāls, NOTAM, AUP/CRAM) ir atsevišķi aplūkoti 6. iedaļas 6.3. nodaļā, un daži piemēri ir sniegti 8. pielikumā.
3.3.3.2. Pārrobežu/FIR robežu lidojumi
3.3.3.2.1. Vispārīga informācija
3.3.3.2.1.1. Pārrobežu/FIR robežu lidojumu (CBO) mērķis ir izveidot procesu, kas ietvertu darbības, kuras vada viena vai vairākas valstis noteiktā gaisa telpas daļā pāri starptautiskām robežām vai kādas valsts jurisdikcijā pilnībā esošas gaisa telpas daļā.
3.3.3.2.1.2. Ar CBO procesa palīdzību varētu racionalizēt valsts gaisa telpas rezervēšanas (TRA/TSA) un/vai gaisa telpas ierobežojumu (D/R) prasības, sadalot un kopīgi izmantojot zonas, kas izveidotas abās robežas pusēs — “pārrobežu zonas” (CBA), kā arī kopīgi izmantojot esošās, pārvietotās vai no jauna izveidotās TSA/TRA, ieskaitot AMC pārvaldāmās D un R zonas, kas ir pilnībā izveidotas kādas valsts jurisdikcijā esošajā gaisa telpā, bet atrodas blakus kaimiņvalsts(-u) robežai.
3.3.3.2.1.3. CBO process apvienojumā ar saistīto “nosacīto maršrutu” (CDR) iespējamo izmantošanu, kas izveidoti kā ATS maršrutu tīkla (ARN) daļa, varētu uzlabot gaisa telpas struktūru pāri valstu robežām un/vai FIR robežās.
3.3.3.2.1.4. Tām valstīm, kas vēlas piemērot pārrobežu/FIR robežu lidojumus, ļoti svarīgi ir noslēgt politiskas un militāras vienošanās, lai izveidotu nepieciešamo sadarbību, jo īpaši attiecībā uz atkarību no citas(-ām) valsts(-īm), būtiski palielināt mācību iespējas un vajadzību identificēt un atvieglot reglamentējošās un procesuālās atšķirības. Tādēļ šai sadarbībai ir jāaptver visi būtiskie juridiskie, operatīvie un tehniskie jautājumi (piem., suverenitāte, aizsardzība, lidojumi, vide un meklēšana un glābšana), un jāizveido viens kopīgs kritēriju kopums civilo un militāro lidojumu distancēšanai.
3.3.3.2.1.5. Valstīm, kas vēlas piemērot CBO, ir jānoslēdz pamatnolīgums, kurā jāņem vērā šādi faktori:
a) pienākumi un saistības ATS nodrošināšanai;
b) meklēšanas un glābšanas (SAR) pienākumi;
c) ATS procedūras un kopēja valoda;
d) SSR koda piešķiršana;
e) lidojuma veids (VFR vai IFR);
f) maksimālais iesaistīto gaisa kuģu skaits;
g) saskaņotas koordinēšanas procedūras un lidojuma plāna datu apmaiņa; 

h) saziņa;
i) pretgaisa aizsardzības paziņošanas kārtība;
j) vienotas AMC procedūras;
k) plānošanas/grafika sastādīšanas procedūras, attiecības ar iesaistītajiem AMC;
l) aktivizēšanas/dezaktivizēšanas procedūras, attiecības ar iesaistītajiem ACC;
m) prioritātes noteikumi;
n) ATS incidentu ziņošanas procedūras;
o) vides jautājumi.
3.3.3.2.1.6. Kad CBA ir izveidots vai ir panākta vienošanās par kopīgu TSA/TRA, D vai R zonu izmantošanu saskaņā ar vadlīnijām un iepriekš minētajiem kritērijiem, iesaistītajām valstīm ir jāvienojas un skaidri jādefinē šādi lietošanas kritēriji:
a) darbības periodi, ņemot vērā iesaistīto valstu valsts svētkus;
b) ATS pakalpojumu sniedzēji, kuriem ir ļauts nodrošināt ar vadības pienākumiem un ATC sektorizāciju saistītos ATS;
c) citas struktūrvienības (piem., pretgaisa aizsardzības struktūrvienības), kurām ļauts kontrolēt satiksmi kopīgi izmantojamās CBA/TSA/TRA vai D un R zonās.
d) gaisa telpas lietotāji, kuriem ir ļauts izmantot kopīgi izmantojamās CBA/TSA/TRA vai D un R zonas, un maksimālais iesaistīto gaisa kuģu skaits;
e) kopīgas valodas lietošana;
f) vadības procedūras, ieskaitot lidojuma veidu (VFR, IFR), SSR koda piešķiršana un ATC un/vai pretgaisa aizsardzības procedūras, kas attiecas uz kopīgi izmantojamajām CBA/TSA/TRA un D vai R zonām, lai kontrolētu:
- izmēģinājuma lidojumus; 

- tranzītlidojumus; un
- ienākošos/izejošos lidojumus.
g) procedūras, kas jāievēro autonomajiem lidojumiem kopīgi izmantojamajās CBA/TSA/TRA vai D un R zonās (piem., UAV);
h) kritēriji satiksmes distancēšanai kopīgi izmantojamajās CBA/TSA/TRA vai D un R zonās, un satiksmei, tās šķērsojot, vai šajās zonās esošās satiksmes nodalīšanai no satiksmes, kas apiet šīs zonas;
i) obligātie ATS tehniskie līdzekļi (t. i., primārais radiolokators, sekundārais radiolokators, frekvences pārklājums utt.);
j) obligātie saziņas tehniskie līdzekļi (t. i., dispečeru tiešsaziņa, radiolokatora un lidojuma plāna datu apmaiņa utt.);
k) ārkārtas pasākumi ATS pārtraukšanas gadījumā; l) procedūra ziņošanai uz 1. līmeni par ATS incidentiem, kas notikuši 2. vai 3. līmenī.

3.3.3.2.2. Pārrobežu zonas (CBA)
3.3.3.2.2.1. Ja pastāv iespēja racionalizēt valsts TSA/TRA, kā arī D un R zonu prasības abās robežas pusēs, iesaistītajām kaimiņvalstīm ir jācenšas optimizēt gaisa telpas un maršruta struktūras zonā ap robežu, izveidojot “pārrobežu zonu” (CBA). To var panākt, izveidojot šādu CBA vai nu TRA/TSA veidā, vai arī kā AMC pārvaldāmās D un R zonas ar saistītajiem CDR attiecīgajā gadījumā, lai nodrošinātu brīvus GAT un OAT lidojumus pāri robežām.
3.3.3.2.2.2. Sagaidāms, ka CBA varētu izmantot vairāku valstu lietotāji. Lai atrisinātu gaisa telpas sadalījuma problēmas potenciāliem lietotājiem, iesaistītā AMC rīcībā, kas nodrošina sadalījumu, ir jābūt nepārprotamam 1. līmenī definētam prioritātes noteikumu kopumam, kas ir noteikti attiecīgajā starp šo valstu administrācijām noslēgtajā līgumā.
3.3.3.2.2.3. Iesaistīto personu noslēgtajā pamatnolīgumā papildus vispārējiem faktoriem, kas uzskaitīti 3.3.3.2.1.5. punktā, ir jāņem vērā arī šādi specifiski uz CBA jautājumiem attiecināmie faktori:
a) ATS deleģēšana;
b) ATC dalīšana sektoros;
c) militāro un civilo lidojumu distancēšanas kritēriji; 

d) iespēja CBA sadalīt sīkāk.
3.3.3.2.2.4. Pēc CBA izveidošanas saskaņā ar vadlīnijām un iepriekš minētajiem kritērijiem, iesaistītajām valstīm ir jāvienojas un jāizstrādā skaidri CBA izmantošanas kritēriji un pēc vajadzības jāapsver vienotās gaisa telpas klasifikācija saskaņā ar ICAO noteikumiem.
3.3.3.2.2.5. Pamatojoties uz panāktajiem prioritātes noteikumiem un attiecīgo laika grafiku, starp iesaistītajām AMC ir jāizveido vienots AMC process, kas ietver rezervēšanas plānošanu un sadalījumu un aktivizēšanas/dezaktivizēšanas procedūras. Lai saskaņotu AUP publicēšanu un vienkāršotu attiecības ar CADF, ir jāpiemēro vadošā AMC koncepcija (sk. 4.5.3. p.).
3.3.3.2.3. TSA/TRA un D vai R zonu kopīga izmantošana
3.3.3.2.3.1. Ja pastāv iespēja lietderīgi izmantot valsts TSA/TRA, ieskaitot AMC pārvaldāmās D un R zonas, sadalot tās vairākiem dažādu valstu lietotājiem, šīm valstīm ir jādara viss iespējamais, lai noslēgtu attiecīgās vienošanās, kas ļautu vislabākā veidā kopīgi izmantot šo pieejamo gaisa telpu.
3.3.3.2.3.2. Šo TRA/TSA vai AMC pārvaldāmo D un R zonu sadalījuma jautājumu risināšanai, lai tās varētu izmantot daudznacionāli lietotāji, sākotnēji ir jānozīmē iesaistītās valsts AMC šīs zonas pārvaldībai, kā to nosaka 1. līmeņa nolīgumā starp attiecīgo valstu administrācijām izveidotie sadalījuma procesi un vienotie iesaistīto valstu AMC procesi, kuros ir noteikts nepārprotamu prioritātes noteikumu kopums.
3.3.3.2.3.3. Lai visefektīvāk nodrošinātu gaisa telpas sadalījumu lietotājiem no vairākām valstīm, noteiktajā un iespējami drīzākajā laikā ir jāieceļ vadošais AMC, lai īstenotu TSA/TRA un D vai R zonu kopīgas izmantošanas koncepciju lielākā mērogā un tā būtu pieejama vairākām valstīm.
3.3.3.2.3.4. Pēc tam ir jāizstrādā vienotas pārrobežu/FIR robežu lidojumu procedūras valstu grupas vienotai CBA, TRA/TSA un D vai R zonu izmantošanai, jo īpaši, sniedzot iespējas lietderīgāk piemērot kopējās gaisa telpas organizēšanas noteikumus (piem., funkcionālais gaisa telpas bloks) tām valstīm, kas vēlas apvienoties kopīgā gaisa telpas plānošanas procesā ar kaimiņvalstīm.
3.3.3.2.3.5. Iesaistīto valstu pamatnolīgumā papildu 3.3.3.2.1.5. punktā uzskaitītajiem vispārējiem faktoriem jāietver arī šādi specifiski faktori:
a) vajadzības gadījumā vadošā AMC noteikšana;
b) OAT tranzīta procedūras;
c) procedūras diplomātiskās atļaujas saņemšanai;
d) pienākumi un saistības ATS nodrošināšanai;
e) militāro un civilo lidojumu distancēšanas kritēriji;
f) atvēršanas/slēgšanas informācijas izplatīšana (piem., kopīgi izmantojamas gaisa telpas repozitorijs); 

g) informētība par gaisa telpas klasifikāciju (ja piemērojams).
3.3.3.2.4. Pārrobežu CDR
3.3.3.2.4.1. Gaisa kuģim, kas veic lidojumu uz kaimiņvalstīm vai no tām, ir jāspēj to veikt tā, lai ATS procedūras tiktu mainītas iespējami mazāk. Tāpēc saskaņā ar kopējo plānošanas procesu, ko nodrošina specializētā EATM ANT — ATS maršrutu tīkla izstrādes apakšgrupa (ATS RNDSG), valstīm ir jāizveido pārrobežu CDR (sk. 3.3.4.1. p.).
3.3.3.2.4.2. Šāds kaimiņvalstu koordinācijas process ļauj iespējami maksimāli saskaņot šādu CDR sadalījumu kategorijās, lidojumu līmeņus un paredzēto pieejamību.
3.3.3.2.4.3. Tā kā CDR iet pāri vairāku atsevišķu AMC atbildības zonām, ir jāizveido vienots AMC process, kas ļautu katram iesaistītajam AMC deleģēt savu atbildību par atsevišķa CDR saskaņotu pieejamības koordinēšanu savā maršruta posmā vadošajam AMC (sk. 4.5.3. p.).
3.3.4. Kopīga Eiropas gaisa telpas plānošana
3.3.4.1. ATS maršrutu tīkla pilnveidošana
3.3.4.1.1. Pastāvīgo ATS maršrutu un CDR, ieskaitot OAT maršrutēšanas scenāriju, kā arī militāro mācību zonu (TSA/TRA/CBA) plānošana un izveidošana tiek vadīta valsts un starptautiskā līmenī savstarpēji koordinētas un kopējas visas Eiropas ATS maršrutu struktūras ietvaros.
3.3.4.1.2. Esošā un nākotnes ATS maršruta tīkla plānošanas optimizēšanu, jo īpaši CDR sadalījumu kategorijās, sākotnēji veic ar valsts 1. līmeņa koordinācijas procesu un saskaņā ar Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 3. iedaļā noteiktajām pamatnostādnēm.
3.3.4.1.3. Optimizēšana ir jāveic arī saskaņā ar kopējo plānošanas procesu, ko veic specializētā EATM ANT — ATS maršrutu tīkla pilnveidošanas apakšgrupa (ATS RNDSG) (sk. 2. pielikumu). Šie nosacījumi, kas reglamentē CDR lietošanu, ieskaitot atsevišķas navigācijas iespējas, ja vajadzīgs, veido šā procesa daļu.
3.3.4.1.4. Katru gadu, beidzoties vasaras sezonai, ir jāsagatavo ikgadējais valsts gaisa telpas pārskats, kurā ietverta informācija par CDR un CDR/maršrutēšanas scenāriju un militāro mācību zonu (TRA/TSA/CBA) izmantošanu, lai varētu ņemt vērā satiksmes plūsmas pastāvīgas pārvaldības laikā identificētos trūkumus. Priekšlikumi, kas tika sagatavoti šo trūkumu novēršanai, ir jāsaskaņo visā ANT struktūrā saskaņā ar RNDSG izveidoto ikgadējo saskaņošanas procesu (sk. 6. attēlu).
3.3.4.1.5. Īpaša uzmanība ir jāpievērš ikgadējā “Maršruta pieejamības dokumenta” (RAD) izstrādei, kurā jāietver ATS maršrutu tīkla pilnveides procesa laikā izveidotā ieteicamā darbības prakse maršrutu izmantošanai (modus operandi). Bez tam ar ikdienas CRAM izveidotā CDR pieejamība nekādā gadījumā nedrīkst būt pretrunā nevienai RAD normai.
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Īstermiņa priekšlikumi, kuru īstenošana ir faktiski iespējama pirms nākamās vasaras sezonas sākuma
SAAM modelēšana, lai priekšlikumu varētu juridiski apstiprināt (ja nepieciešams)
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Ieviesto priekšlikumu publicēšana EATM darba programmas dokumenta veidā
MAI-JUN
7. attēls. Ikgadējais ATS maršruta tīkla īstermiņa uzlabojumu saskaņošanas process
3.4. PRIORITĀTES NOTEIKUMU IZVEIDE UN APSPRIEDES PROCESS
1. LĪMENĪ GAISA TELPAS PIRMSTAKTISKAJAM SADALĪJUMAM 2. LĪMENĪ
3.4.1. CDR koncepcija un TAA process
3.4.1.1. Gaisa telpas pirmstaktiskais sadalījums, ko AMC veic 2. līmenī, galvenokārt notiek, aktivizējot CDR vai TSA/TRA. No visām trim CDR kategorijām AMC ik dienas un saskaņā ar prioritātes noteikumiem un apspriedes procesu, kas izveidots 1. līmenī, var slēgt tikai pirmās kategorijas CDR un piešķirt otrās kategorijas CDR.
3.4.1.2. Operatīvo apsvērumu vai laika apstākļu dēļ civilās un/vai militārās ATS struktūrvienības pēc pienācīgas koordinācijas un saskaņā ar 1. līmeņa pamatnostādnēm var 3. līmenī mainīt publicēto AUP lēmumu par CDR pieejamību vai TSA/TRA sadalījumu. Lai to veiktu, ir jāapsver vairāki jautājumi, kuros ietilpst:
a) piekļuves kontrole gaisa telpai, kurā TSA/TRA ir izvietota;
b) jebkāda negatīva ietekme uz spēkā esošajiem ATFM pasākumiem;
c) jebkāda nozīmīga ietekme uz GAT/OAT, kas bijusi plānota lidojumam vai darbībai cauri gaisa telpai, pamatojoties uz attiecīgo informāciju CRAM/AUP;
d) iespējamā ietekme uz ATS gaisa telpas klasifikāciju.
3.4.1.3. Kopīga CDR un saistīto TRA izmantošana var notikt tajos gadījumos, ja aktivitātes veids TRA un efektīvu 3. līmenī veicamās civilās un militārās koordinācijas tehnisko resursu esība pieļauj drošu CDR izmantošanu cauri aktīvajam TRA (piem., civilie testa lidojumi, kuri tiek veikti ciešā koordinācijā ar ACC, kas kontrolē CDR).
3.4.2. Prioritātes noteikumu un apspriedes procesa izstrādāšana gaisa telpas pirmstaktiskajam gaisa telpas sadalījumam 1. līmenī, ko veic AMC
3.4.2.1. Ir ļoti svarīgi izvairīties no ļoti gara apspriedes procesa AMC vai jautājuma nosūtīšanas uz 1. līmeni, izskatot strīdīgus gaisa telpas pieprasījumus. Tāpēc gadījumiem, kuros apspriede AMC ietvaros varētu nonākt strupceļā, 1. līmenī ir jāizstrādā prioritātes noteikumi.
3.4.2.2. Sākotnējais CDR sadalījums kategorijās 1. līmenī, kā aprakstīts Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatā, ir pirmā iespēja izveidot prioritātes noteikumus starp CDR un saistītajām TSA/TRA.
3.4.2.3. Laikus plānotām darbībām, kurām ir nepieciešama iepriekšēja koordinācija 1. līmenī, parasti ir augstāka prioritāte nekā jebkādiem īslaicīgiem pieprasījumiem.
4. IEDAĻA
GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS FUNKCIJAS 2. LĪMENĪ
4.1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
4.1.1. Pirmstaktiskajā 2. līmeņa ASM tiek veikta gaisa telpas ikdienas pārvaldība un iedalīšana ar apakšreģionālo AMC.
4.1.2. Gaisa telpas sadalījums ir tās valsts prerogatīva, virs kuras atrodas gaisa telpa, un/vai tās valsts prerogatīva, kuras jurisdikcijā ir nodota gaisa telpa virs kādas teritorijas. Līgumslēdzēja valsts, kas uzņēmusies atbildību par ATS nodrošināšanu virs starptautiskajiem ūdeņiem vai gaisa telpā ar nenoteiktu suverenitāti, var piemērot ICAO SARP saskaņā ar tās jurisdikcijā esošas gaisa telpas sadalījuma apstiprināto kārtību (sk. 4.10. p.).
4.1.3 Valsts izveido un pilnvaro apvienotās civilās un militārās AMC, kas nodrošina gaisa telpas (augšējā un apakšējā “kontrolējamā” gaisa telpa* pārvaldību katru dienu. Valsts norādījumos par ASM tiek ņemtas vērā dažādās valsts un starptautiskās vienošanās. Katra valsts pilnvaro savas AA, ieskaitot FMP/ACC, gatavot pieprasījumus AMC par gaisa telpas sadalījumu, piedalīties apspriedēs un koordinācijas procesā, ko ierosina ACC, un attiecīgi izmantot iedalītos CDR, TSA/TRA, CBA un citas iedalītās gaisa telpas struktūras.
4.1.4. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija nosaka AMC rīcības brīvības un pilnvaru pakāpi. AMC ir piešķirtas pietiekamas pilnvaras, lai iespējami mazinātu izskatāmo jautājumu apjomu, kas nosūtāms augstākai iestādei. Apakšreģionālie AMC, kurus ir izveidojušas 2 vai vairākas valstis, atbild par pirmstaktisko gaisa telpas pārvaldību starptautiskās robežas abās pusēs.
4.2. TSA/TRA PIEPRASĪJUMI — APSTIPRINĀTĀS PĀRSTĀVNIECĪBAS (AA)
4.2.1. Struktūrvienības, kas vēlas izmantot TSA/TRA, CBA vai R un D zonas, kuru pārvaldību/sadalījumu nodrošina AMC, tiek noteiktas kā AA, un atbilstošā valsts iestāde tām izdod pilnvarojumu. AA ir atļauts risināt sarunas un izmantot noteiktu gaisa telpu, kuras sadalījumu nodrošina AMC. Lai tiktu nodrošināta nepieciešamā lidojumu drošība, saskaņā ar valstu prasību AA ir jāiesniedz AMC pieprasījumi par visiem gaisa telpas izmantošanas un sadalījuma gadījumiem. AA pienākumi:
a) laikus plānot gaisa telpas darbības tā, lai varētu iesniegt AMC savas vajadzības gaisa telpas izmantošanai vienu dienu pirms plānotās darbības;
b) dienu pirms plānotās darbības (D–1) iesniegt AMC pieprasījumus gaisa telpas izmantošanai un sadalījumam;
c) darbības veikšanas dienā izmantot iedalīto gaisa telpu saskaņā ar AMC sadalījumu;
d) darbības veikšanas dienā ar AMC, kas nodrošina UUP izsludināšanu, anulēt visus gaisa telpas iedalījumus, kuri vairs nav nepieciešami, un paziņot to attiecīgajam ACC saskaņā ar valsts procedūrām.
4.2.2. TSA/TRA pieprasījumu varētu attēlot kā noteiktas gaisa telpas daļu, kas nepieciešama noteiktu laika periodu, nodrošinot iespēju pabīdīt šā pieprasījuma izpildes laiku un lidojuma līmeni. Šāda TSA/TRA pieprasījuma piemērs ir sniegts 1. attēlā.
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1. attēls. TSA/TRA pieprasījuma piemērs
4.2.3. Visiem TSA/TRA apakšrajoniem ir jābūt saistītiem ar attiecīgo darbību.
4.2.4. TSA/TRA pieprasījumiem ir jāaptver 24 stundu periods.
4.2.5. Lai izvairītos no lielākas gaisa telpas rezervēšanas nekā vajadzīgs, iespēja veikt neplānotus militāros uzdevumus lidojuma dienā ir jāīsteno, ievērojot uzlaboto civilo un militāro koordināciju 3. līmenī.
4.3. CDR PIEPRASĪJUMI — APSTIPRINĀTĀS PĀRSTĀVNIECĪBAS (ACC/FMP)
4.3.1. Parasti vairums pieprasījumu CDR piešķiršanai ir nepietiekamas caurlaides spējas dēļ, ko identificē CFMU sadarbībā ar FMP/ACC pirmstaktiskajā ATFM fāzē apmēram 48 stundas iepriekš.
4.3.2. Attiecīgajiem FMP/ACC sadarbībā ar CFMU:
a) jānovērtē sagaidāmā satiksmes prognoze nākamajai dienai;
b) jāizceļ tās zonas, kurās ir nepietiekama ATC caurlaides spēja;
c) jāvienojas par prasībām pieprasījumiem par satiksmes plūsmas regulēšanu un/vai otrās kategorijas CDR.
4.3.3. Šāda pirmstaktiskā ATFM koordinēšanas procesa rezultātā, izvērtējot visus citus būtiskos ACC faktorus, piemēram, sektora apstrādes spēju, iekārtu statusu, ekspluatācijas ierobežojumus un personāla pieejamību, FMP/ACC iesniedz pieprasījumu attiecīgajam AMC viena vai vairāku otrās kategorijas CDR aktivizēšanai. Otrās kategorijas CDR pieprasījumi tiek atspoguļoti kopā ar satiksmes prognozēm, tādējādi parādot vietas, kur sagaidāma nepietiekama caurlaides spēja. Šādu CDR un satiksmes prognožu piemēri ir sniegti attiecīgi 2. un 3. attēlā.
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2. attēls. CDR pieprasījuma piemērs
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3. attēls. GAT satiksmes prognozes piemērs
4.3.4. Ja gaisa telpa nav vajadzīga, FMP/ACC anulē otrās kategorijas CDR pieprasījumu lidojuma veikšanas dienā un ziņo AMC.
4.3.5. Ja attiecīgā TSA/TRA darbība tiek pārtraukta, vajadzības gadījumā izmanto trešās kategorijas CDR.
4.4. IEROBEŽOTU LIDOJUMU/BĪSTAMĀS ZONAS — SAMAZINĀTAS DARBĪBAS PAZIŅOJUMS
4.4.1. Valstis var pieprasīt, lai par gaisa telpas pārvaldību atbildīgie kādās ierobežotu lidojumu un bīstamajās zonās vai to lietotāji ziņotu atbilstošajam AMC par savām nākamajā dienā plānotajām darbībām. Šāds paziņojums nodrošina, ka AMC, būdams kontaktpunkts, pilnībā pārzina visas gaisa telpas izmantošanu, un ļauj AMC publicēt jebkuru R vai D zonas darbības samazinātu periodu AUP samazināto gaisa telpas ierobežojumu (R vai D) sarakstā “DELTA”.
4.5. GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS GRUPAS — GAISA TELPAS SADALĪJUMS
4.5.1. Vispārīga informācija
4.5.1.1. AMC darbojas saskaņā ar Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas izveidotajām gaisa telpas sadalījuma prioritātēm, apspriežu nosacījumiem un protokoliem. Valsts vai apakšreģionu AMC darbojas kā 2. līmeņa valsts un starptautiskie ASM kontaktpunkti, tie uzlabo civilo un militāro un starptautisko koordināciju un veic gaisa telpas pārvaldību, nodrošinot tās elastīgu izmantošanu.
4.5.1.2. AMC izšķirīgi, laicīgi un efektīvi vada gaisa telpas sadalījuma un pārvaldības darbības 2. pirmstaktiskajā līmenī, kā arī atrisina strīdīgus gaisa telpas pieprasījumus un 2. līmeņa problēmas (sk. 4. att.). ECAC valstu AMC ir saskaņojušas minimālo pilnvaru līmeni, kas ļauj tiem veikt efektīvu 2. līmeņa ASM. Tomēr šāds saskaņojums neliedz valstīm piešķirt lielākas pilnvaras saviem AMC un vajadzības gadījumā veikt papildu funkcijas. Labu laiku iepriekš plānoti svarīgi notikumi, piemēram, liela mēroga militārās mācības, kuriem ir nepieciešama papildus nošķirta gaisa telpa, attiecas uz 1. līmeņa koordināciju; tādējādi, par šīm darbībām tiks sniegts paziņojums AIS publikācijā. Atkarā no katras valsts ASM struktūras šo koordināciju var nodrošināt AMC vai cita ASM struktūrvienība.
4.5.1.3. Kad AMC ir pabeidzis sadalījuma procesu, var rasties vajadzība pārveidot jau piešķirto gaisa telpu, lai optimizētu gaisa telpas izmantošanu, palielinātu caurlaides spēju un samazinātu kavējumus. Gaisa telpas sadalījuma izmaiņas lidojuma dienā nodrošina AMC ar atjaunināto AUP (UUP), un tajā tiek ietvertas visas tās iepriekšējā dienā AUP piešķirtās gaisa telpas zonas, kas tiek atceltas.
[image: image26.png]Area Flow
Control Management lzpp ::;:: gﬁz‘;
Centres Positions &
RO REQ National/
International
e Guidelines
“rooh - Autociy
A - Priority Rules|
- Negotiation
A Procedures
gCE RSP p - Protocols
-CDRs - International
Agreements
Area Control Approved Other . Central
Centres Agencies AMCs An'spact? Data
Function

Flow Management
Positions





Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri
Satiksmes plūsmas pārvaldības punkti
Apstiprinātās pārstāvniecības
Citi AMC
PAGAIDU GAISA TELPAS PIEPRASĪJUMI
Elastīgas gaisa telpas līdzekļi
- TSA
- CBA
- CDR
AMC
Valsts/starptautiskās vadlīnijas
- Dienests
- Prioritātes noteikumi
- Apspriedes procedūras
- Protokoli
- Starptautiskie nolīgumi
GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNS (AUP/UUP)
Lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri
Satiksmes plūsmas pārvaldības punkti
Apstiprinātās pārstāvniecības
Citi AMC
Centralizētā gaisa telpas datu funkcija
4. attēls. Gaisa telpas pārvaldības grupas darbības
4.5.2. Pienākumi
4.5.2.1. AMC ir atbildīgi par gaisa telpas ikdienas sadalījumu un pārvaldību 2. līmenī. AMC:
a) darbojas kā valsts un attiecīgā gadījumā kā starptautiskie kontaktpunkti 2. līmeņa ASM ikdienas pārvaldībai.
b) apkopo un analizē visus gaisa telpas pieprasījumus, kuriem varētu būt nepieciešama gaisa telpas pagaidu nošķiršana, ieskaitot lēmumus par gaisa telpas sadalījumu, kas tiek pieņemti 1. līmenī saistībā ar nozīmīgām militārām mācībām, gaisa šoviem utt.;
c) analizē CDR pieejamības pieprasījumus līdz ar satiksmes prasībām, sagaidāmās ATC caurlaides spējas problēmas, kā arī informāciju par iespējamajiem kavējumiem, kas tiek saņemta no FMP;
d) risina strīdīgus pieprasījumus attiecībā uz TSA/TRA un CDR, izmantojot visu būtisko informāciju;
e) risina nesaderīgus vai strīdīgus gaisa telpas pieprasījumus, piemērojot apstiprinātos prioritātes nosacījumus, atkārtoti apspriežoties, mainot laika grafikus vai nošķirot gaisa telpu.
f) koordinē ar blakus esošajiem AMC “pārrobežu” CDR saskaņoto pieejamību un AUP piezīmēs norāda tos CDR, kas ir pieejami valsts līmenī, bet kuru koordinācija netiek veikta/nav iespējama starptautiskā līmenī;
g) reaģē uz visiem pieprasījumiem sniegt palīdzību, izmantojot CADF, CEU, ACC/FMP un citas AA, vai palīdzēt jautājumos, kas rodas nozīmīgu ATS maršrutu nesaderības vai neparedzētu ATC problēmu dēļ;
h) pēc salīdzināšanas, koordinācijas, analīzes, apspriedes un risinājuma rašanas procesa pabeigšanas pieņem lēmumu par valsts TSA/TRA un CBA sadalījumu;
i) saskaņā ar izstrādātajām procedūrām aktivizē CDR 2, un vismaz uz divām stundām (2 h), bet neierobežojot, kurā brīdī, šā maršruta pieejamību paplašina ar CDR 1 statusu;
j) saskaņā ar 1. līmenī izstrādātajiem kritērijiem pieņemt lēmumu par CDR 1 provizorisku slēgšanu, kas jāveic reālajā laikā 3. līmenī, reizē paziņojot par darbību saistītajā(-ās) TSA/TRA un/vai AMC pārvaldāmajā(-ās) D un R zonā(-ās);
k) izsludina gaisa telpas sadalījumu, pārsūtot AUP uz blakus esošajiem AMC un AA, ieskaitot ACC/FMP, un uz CADF/AME sistēmu, izmantojot “ACA lietojumprogrammatūru”. Tiklīdz iespējams, bet ne vēlāk kā līdz plkst. 14.00 UTC pēc vasaras laika vai plkst. 15.00 UTC pēc ziemas laika*, AUP tiek publicēts parastajā formātā, kura apraksts ir sniegts 6. iedaļā, aptverot laika periodu, sākot no nākamās dienas plkst. 6.00 rītā līdz plkst. 6.00 rītā aiznākamajā dienā (D plkst. 06.00 līdz D+1 plkst. 06.00);
l) pēc AUP izplatīšanas vajadzības gadījumā sniedz skaidrojumu CADF un atkārtoti pārbauda “CRAM projektu”, kad tas ir saņemts RCA terminālī;
m) papildus apkopo un analizē no AA lidojumu veikšanas dienā saņemto koriģēto informāciju saistībā ar to TSA/TRA atsaukšanu, kas jau bijuši publicēti aktuālajā AUP;
n) vajadzības gadījumā lidojumu dienā izsludina UUP, kurā tiek anulēti aktuālā AUP darbības periodā ietvertie gaisa telpas ierobežojumi. UUP izplatīšana ir pieļaujama ne mazāk kā 1 stundu pirms jebkādas papildu gaisa telpas struktūras aktivizācijas sākuma, kas tiek padarīta pieejama ar šo UUP (sk. 6.2.2. p.); 

o) piedalās gaisa telpas sadalījuma turpmākajā analīzē;
p) ja pilnvarots, vada atsevišķus 3. līmeņa koordinācijas uzdevumus.
4.5.2.2. Ja ir zināms, vai pirmstaktiskajā līmenī ir nolemts nedot pieejamību kādiem CDR, saskaņā ar 1. līmenī definētajiem kritērijiem informācija par šo CDR nepieejamību ir jāizsludina valsts AA un iesaistītajiem ACC ar valsts AUP, publicējot to slēgto ATS maršrutu sarakstā “BRAVO”.
4.5.2.3. Ņemot vērā, ka tiek ietekmēta RPL/FPL apstrāde, informācija par nepieejamību ir domāta tikai AA un ATS struktūrvienībām un tiek apstrādāta 3. līmenī, kurā nav nepieciešams, lai AO veiktu lidojuma plānošanas darbības.
4.5.2.4. Lēmums par CDR 1 slēgšanu, kā par jebkuru citu pastāvīgā maršruta slēgšanu jau ir izsludināts attiecīgajā AIS iepriekšējā paziņojumā un atkārtots ikdienas valsts AUP slēgto ATS maršrutu sarakstā “BRAVO”, tāpēc tā izsludināšana ar CRAM ir domāta tikai lēmuma papildu drošībai.
4.5.2.5. AMC personāla rīcībā ir vienmēr jābūt jaunākajai informācijai par satiksmes pieprasījumiem, ATC caurlaides spējas problēmām, gaisa telpas struktūru, laika apstākļu prognozi, AIS publikācijām, lidojumu un mācību darbībām. Saziņa ar CFMU/CADF ar RCA termināļa un ACA līdzekļu palīdzību ļauj AMC personālam izsludināt atjauninātos AUP un CADF personālam izdot pareizus CRAM.
4.5.2.6. Minimālais AMC sakaru iekārtu līmenis ir tiešās iekārtas saziņas nodrošināšanai ar blakus esošajiem AMC, FMP un AA, fakss, SITA/AFTN/CIDIN/telekss, kartogrāfijas vai kartēšanas iekārtas, kas nodrošina gaisa telpas statusa informācijas atveidošanu, un datu uzglabāšanas un vākšanas sistēmas.
4.5.3. Vadošā AMC koncepcija
4.5.3.1. Lai nodrošinātu saskaņotu AUP darbību un CADF būtu tikai viens kontaktēšanās punkts katram atsevišķajam CDR, kas stiepjas pāri vairāku AMC atbildības zonām, atsevišķie AMC vienojas deleģēt savus pienākumus kādam vadošajam AMC, kas nodrošina atsevišķa CDR saskaņotas pieejamības katrā atsevišķā maršrutā un CBA sadalījuma koordinēšanu.
4.5.3.2. AMC koordinācijas Vienošanās dokuments (LoA) ir jāizstrādā kā vadlīniju kopums ECAC valstu AMC nolīgumu izstrādei (sk. 9. pielikumu), un tam ir jābūt saskaņā ar jau apstiprināto EATCHIP kopējā parauga pārrobežu, starpcentru vienošanās dokumentu [ASM.ET1.ST015DEL01/02]. Iesaistītās valstis ir atbildīgas par šo starptautisko AMC LoA saturu.
4.6. PAGARINĀTAIS BRĪVDIENU PERIODS
4.6.1. Ja ir sagaidāms, ka militārās operācijas ir būtiski jāsamazina garāku brīvdienu perioda laikā, dažus CDR 2 var pārklasificēt par CDR 1, pamatojoties uz 1. līmenī pieņemto lēmumu.
4.6.2. Tādā gadījumā, lai attiecīgi informētu ekspluatantus un ļautu laikus veikt lidojuma plānošanu pieejamajos CDR (piem., RPL), ir jāizdod NOTAM, ja iespējams, vismaz septiņas dienas pirms pagarinātā brīvdienu perioda sākšanās (sk. 4. attēlu). NOTAM sarakstā ietverto izmainīto CDR izklāstā ir jāietver piemērojamie maršruta segmenti un lidojuma līmeņi.
Reģistrācijas laiks: 01/12/01 10:51

Sākuma laiks: 011045

Galamērķis:
AFTN ierosinātājs:
Ziņojuma teksts:
(A____/01 NOTAMN
Q)
A)???? B)0112211500 C)0201020600
E) ŠEIT UZSKAITĪTIE CDR2 MARŠRUTI IR UZSKATĀMI PAR CDR1 UN BŪS PASTĀVĪGI PIEEJAMI LIDOJUMU PLĀNOŠANAI IEPRIEKŠ MINĒTAJĀ LAIKA PERIODĀ.)
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5. attēls. NOTAM piemērs
4.6.3. Izmaiņai pakļautie maršruti un laiks ir jāsaskaņo ar vadošā AMC palīdzību iesaistīto pārrobežas CDR koordinēšanai.
4.6.4. Tiklīdz šiem CDR ir piešķirts CDR 1 statuss, uz NOTAM noteikto brīvdienu perioda laiku šiem CDR tiek piemērotas CDR1 procedūras, jo īpaši tās, kas attiecas uz CDR 1 slēgšanu (sk. 4.5.2.2, 4.5.2.3 un 4.5.2.4. p.).
4.7. STARPTAUTISKĀS FUNKCIJAS
4.7.1. Centralizētā gaisa telpas datu funkcija (CADF)
4.7.1.1. Lai nodrošinātu efektīvu FUA koncepcijas īstenošanu, AMC gaisa telpas sadalījums ir jāizsludina efektīvi, laikus un precīzi. ECAC valstis ir atzinušas par pamatotu vajadzību veidot centralizētu pirmstaktiskā 2. līmeņa gaisa telpas pārvaldības funkciju, ECAC Centralizēto gaisa telpas datu funkciju (CADF). CADF atrodas Briselē kopā ar CFMU, tādējādi tā var plaši izmantot CFMU sakaru līdzekļus.
4.7.1.2. CADF savāc, apkopo un izplata informāciju par CDR, ko nodrošina attiecīgie AMC. Izmantojot AME sistēmu, CADF izdala no AUP pieejamo CDR sarakstu, ko pēc tam ietver vienotā saskaņotā CDR pieejamības ziņojumā (CRAM) (sk. 6.2.3. p.). CADF:
a) katru dienu sākot no plkst. 10.00 pēc UTC laika savāc, apkopo un analizē AUP;
b) nosaka visus posmus, kuros nav nodrošināta “pārrobežu” CDR 2 pieejamības nepārtrauktība, un CRAM publicē tikai tos CDR 2, kas ir pieejami kopējai lietošanai abās FIR/UIR robežas pusēs;
c) sastāda “CRAM projektu”, kurā ietver pieejamo CDR 2 sarakstu, kā arī papildu drošības nolūkā atkārtoti sniedz informāciju par CDR 1 vai pastāvīgo ATS maršrutu slēgšanu, tiklīdz AUP ir pārsūtīts, lai AMC to varētu pārbaudīt (sk. 4.5.2.4 un 6.2.3. p.);
d) sagatavo “galīgo CRAM”;
e) līdz plkst. 15.00 pēc UTC vasaras laika vai līdz plkst. 16.00 pēc UTC ziemas laika ECAC valstu vārdā nosūta CRAM ziņojumu pieprasītajā formātā AO, ACC/FMP, CFMU, visiem AMC un atsevišķiem ARO;
f) nodrošina, lai CFMU darbībās informācija par CDR pieejamību tiktu ņemta vērā.
4.7.1.3. Valstu pārvaldes iestādes ir vienojušās pilnvarot CADF to vārdā izsludināt lēmumus/informāciju, ko tās ir pieņēmušas par savā gaisa telpā esošajiem maršrutiem, kā norādīts AUP.
4.7.1.4.1. Valsts/apakšreģionu AMC atbild par gaisa telpas sadalījumu. CADF, kas darbojas pirmstaktisko CFMU funkciju vārdā, var vērsties pie noteiktiem AMC, ja uzskata, ka jauni vai papildu elementi ļautu pārvērtēt AMC lēmumu par konkrēto CDR pieejamību, un ja tie varētu būtiski atrisināt nozīmīgu ATC caurlaides spējas problēmu.
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6. attēls. Centralizētās gaisa telpas datu funkcijas darbības
4.7.2. Gaisa kuģa ekspluatanti (AO)
4.7.2.1. Vispārīga informācija
4.7.2.1.1. Lai pilnvērtīgi izmantotu priekšrocības, ko sniedz pieejamie CDR, AO ir jāiesniedz savi lidojuma plāni saskaņā ar turpmāk izklāstītajām procedūrām un jānodrošina, lai jaunākā informācija par lidojuma plānu, ieskaitot maršruta izmaiņas un CDR izmantošanu, kas attiecas uz konkrēto lidojumu un kas ar “Sākotnējā lidojuma plāna integrētās apstrādes sistēmas” (IFPS) palīdzību ir pilnībā saskaņota ar attiecīgajām pārstāvniecībām, ir paziņota gaisa kuģa kapteinim (sk. 4.7.4. p.).
4.7.2.2. CDR 1
4.7.2.2.1. CDR 1 plānošana laika posmā, kas publicēts AIP, tiek veikta tādā pašā veidā kā pastāvīgo ATS maršrutu plānošana, izmantojot vai nu FPL, vai RPL. Gadījumā, ja CDR 1 tūlītēji nav pieejams, saskaņā ar ATC instrukcijām lidojumiem tiek izmantoti alternatīvi maršruti. Ekspluatantiem ir jānovērtē sava līdzdarbība iespējamās ATS alternatīvo maršrutu, kas ir publicēti AIP katram CDR 1, izmantošanas gadījumā.
4.7.2.2.2. Retos gadījumos, kad ir jāslēdz kāds CDR 1, un ir jāveic lidojuma plāna pārskatīšana, tas tiek izziņots ar attiecīgu AIS iepriekšēju paziņojumu (piem., NOTAM) un drošības nolūkā, atkārtoti izziņots ekspluatantiem ar CRAM. Šādā gadījumā visi RPL vai FPL, kurā izmanto kādu CDR 1 daļu, saskaņā ar IFPS lietošanas rokasgrāmatā sniegtajām procedūrām ir jāanulē (CNL) vai jāizmaina (CHG) uz laika posmu, kurā ilgst šīs izmaiņas.
4.7.2.3. CDR 2
4.7.2.3.1. Lidojuma plānošanai AO var izmantot informāciju par pieejamību, kas tiek sniegta ikdienas CRAM. Attiecībā uz pieejamo CDR 2 konkrētu izmantošanu AO var saņemt papildu informāciju no valsts AIP un ikdienas ANM publikācijām. Ja CDR ir atvērts, CDR 2 lidojumi var būt tikai plānoti lidojumi. Tāpēc CDR 2 plānošanu nevar veikt ar RPL.
4.7.2.3.2. Ja ekspluatants vēlas izdevīgāk izmantot CRAM izziņotos konkrēti pieejamos CDR 2 vai ja ANM ir lūdzis izmantot kādus noteiktus CDR 2, tad ir jāiesniedz individuālā lidojuma plāns, 15. maršruta laukā iekļaujot tos pieejamos CDR 2, kas tiks izmantoti. Šādos gadījumos attiecīgais RPL ir jāanulē vai jāizmaina saskaņā ar IFPS lietošanas rokasgrāmatā sniegtajām procedūrām.
4.7.2.3.3. Tāpēc ekspluatanti tiek stimulēti modernizēt iekšējās lidojuma plānošanas sistēmas vai izmantot lidojuma plānu pakalpojumu sniedzējus, kuriem ir līdzīgi modernizētas sistēmas, un saņemt CRAM ziņojumus tieši ADEXP formātā, lai varētu automātiski apstrādāt informāciju par CDR pieejamību. Papildus tam, lai palīdzētu AO izvērtēt labāku maršrutēšanas opciju, CFMU ir izstrādājis funkciju “Gaisa kuģa ekspluatants. Ko darīt maršruta maiņas gadījumā” (AOWIR) (sk. 4.7.5. p.) 
4.7.2.3.4. Gadījumā, ja lidojuma ATFM laika niša ir tāda, ka CDR 2 nevar izmantot, ir jāizmaina lidojuma plāns, lai varētu izmantot pieejamo ATS maršrutu. Jāpiebilst, ka FPL izmaiņu rezultātā var mainīties ATFM laika niša.
4.7.2.4. CDR 3
4.7.2.4.1. CDR 3 tiek publicēti AIP kā tādi CDR, kas izmantojami tikai saskaņā ar ATC norādījumiem. Tāpēc lidojumu laicīgu plānošanu nevar veikt uz CDR 3, bet tie ir plānojami tikai pastāvīgajā ATS maršrutu tīklā apkārt saistītajām “AMC pārvaldāmajām zonām”. Kad saistītajā zonā darbība ir beigusies, dispečers var piedāvāt tūlītēju gaisa kuģa maršrutēšanu caur šo zonu, izmantojot iepriekš noteikto CDR 3.
4.7.2.5. Agrīnā piekļuve nedēļas nogales maršrutiem
4.7.2.5.1. Lai izmantotu priekšrocības, ko var gūt, izmantojot papildu pieejamos nedēļas nogales maršrutus (sk. 8. pielikumu), gaisa kuģu ekspluatanti var saņemt informāciju no attiecīgajiem valsts AIP, tostarp AIP papildmateriāliem, kā arī no ikdienas CRAM, kuros sniegtas ziņas par visām izmaiņām, un iesniegt savus lidojuma plānus saskaņā ar turpmāk sniegto procedūru aprakstu.
4.7.2.5.2. Nedēļas nogales maršruti, kas ir pieejami nedēļas nogalēs, ir lidojumi, kas plānojami kā CDR 1. Agrīnā piekļuve nedēļas nogales maršrutiem kā CDR 1 no plkst. 10.00 UTC saskaņotajās noslogotajās piektdienās (sk. 3. iedaļas 4. attēlu) ir plānojama tāpat kā pastāvīgie ATS maršruti, vai arī izmantojot FPL vai RPL. Izņēmuma gadījumos, ja kādā valstī, caur kuru iet viss nedēļas nogales CDR 1 vai tā daļa, tiek anulēti agrīnās piekļuves pasākumi, gaisa kuģa ekspluatantiem ar NOTAM un ar ceturtdienas, kas ir tieši pirms attiecīgās piektdienas, CRAM tiek nosūtīts paziņojums.
Šādā gadījumā ir jāievēro 4.7.2.2. un 4.7.2.3. punktā aprakstītās procedūras par RPL anulēšanu.
4.7.2.5.3. Agrīnā piekļuve identificētajām nedēļas nogales maršrutu apakšdaļām citās noslogotās dienās, kas definētas kā CDR 2, saskaņā ar CRAM informāciju ir plānojama tāpat kā visiem citiem pieejamajiem CDR 2. Individuālā lidojuma plāna iesniegšana ir veicama saskaņā ar 4.7.2.3. punktā noteiktajām procedūrām.
4.7.3. CFMU ATS vides datubāze
4.7.3.1. ATS vides datubāze ir noteikta CFMU datubāzes daļa, kurā ietverti visi ar gaisa telpas organizēšanu un struktūru, ACC operatīvo organizēšanu un ATC caurlaides spēju saistītie vides dati. ATS vides datubāzi izmanto CFMU IFPS un TACT sistēma lidojuma profila aprēķināšanai, ņemot vērā visus gaisa telpas ierobežojumus.
4.7.3.2. ATS datubāzē jo īpaši ir ietverts visu ATS maršrutu, ieskaitot CDR un visu ierobežoto, bīstamo un AMC pārvaldāmo lidojumu zonu, kā arī valsts AIP un MILAIP iekļauto TSA/TRA zonu izklāstījums. ATS vides datubāzi atjaunina ar ikdienas CRAM ziņojumu, pamatojoties uz AIRAC ciklu, ietverot ar AIP saistītus datus un datus par CDR pieejamību.
4.7.3.3. ATS vides datubāze sniedz CADF un visiem CFMU termināļiem, ko izmanto AMC, valsts AIP datus par ATS maršrutiem un CDR, kas attiecīgi ir izmantojami CRAM apkopošanai un valsts AUP izstrādei (sk. 6. iedaļas 1. attēlu).
4.7.4. Sākotnējā lidojuma plāna integrētā apstrādes sistēma (IFPS)
4.7.4.1. IFPS ir izstrādāta racionālākai GAT IFR lidojuma plāna datu saņemšanai, apstrādei un pārsūtīšanai IFPS zonā. IFPS zona ir teritorija, ko sedz ECAC valstu ATS iekārtas. IFPS ir divas struktūrvienības (IFPU), kas visā ECAC zonā nodrošina lidojuma plānu ziņojumus pilnībā vai daļēji veiktajiem lidojumiem šajā zonā, un kas pēc būtības ir GAT IFR lidojumi. Tiek apstrādāti visu veidu lidojuma plāna ziņojumi (RPL, FPL utt.).
4.7.4.2. IFPS ir CFMU daļa un sastāv no divām IFPS struktūrvienībām (IFPU), kas ir funkcionāli identiskas un savstarpēji saistītas teritoriālajā tīklā (WAN) datu apmaiņas nodrošināšanai. IFPS ir tieši savienota ar CFMU sistēmām, ATS struktūrvienībām un AO.
4.7.4.3. IFPS pārbauda saņemtos lidojuma plānus un iespēju robežās izdara labojumus, ņemot vērā savā rīcībā esošo informāciju par ATS vidi. Lidojuma plānu korekcijas iespēju robežās tiek veiktas automātiski, taču var būt vajadzība veikt arī manuālu ievadi. Pārbaudes un labojumu procesā IFPS no ziņojuma izraksta maršruta izklāstījuma datus un veic lidojuma četrdimensiju profila aprēķinu.
4.7.4.4. Jānodrošina, lai lidojuma plānu pārbaudes un labojumu procesā būtu pieejami vides dati, kas sniedz ziņas par visiem tiem CDR, kuri ir pieejami CRAM.
4.7.4.5. Pēc pārbaudes, labojumu un apstrādes procesa pabeigšanas IFPS ir jānodrošina apstiprināto lidojuma plānu izplatīšana attiecīgajām ATS struktūrvienībām un CFMU sistēmu izplatīšana lidojuma GAT IFR daļām. IFPS automātiski nosaka ziņojumu nosūtīšanas adresātus IFPS zonā, izmantojot aprēķināto profilu.
4.7.4.6. Lidojumiem, kuriem kāds posms ir ārpus IFPS zonas, vai ja kāds lidojuma posms nav GAT IFR, uz šiem posmiem IFPS ziņojumus nenosūta un neizplata. Šādā gadījumā tomēr ir ieteicams, lai ziņojuma izdevējs izmantotu IFPS pāradresēšanas funkciju, kas nodrošina lidojuma plāna izplatīšanas IFPS zonā saderību ar FPL, kas tiek izplatīts ārpus IFPS zonas, bet kas attiecīgās lidojuma plāna ziņojuma daļas var adresēt tieši iesaistītajām ATS struktūrvienībām 
4.7.4.7. Noteiktajā laikā parametrs pirms RPL būs aktīvs, pašlaik tas ir 20 stundas pirms EOBT, lidojuma dati tiek izrakstīti no RPL datubāzes un nosūtīti IFPS, kas veic katra RPL apstrādi kā individuālā lidojuma plāna ziņojumu un izplata to attiecīgajiem adresātiem.
4.7.4.8. RPL un FPL, kas iesniegti CDR 1 publicētajā pieejamības periodā*, un FPL, kas iesniegti pieejamajiem CDR 2,** apstrādi parasti veic IFPS.
4.7.4.9. Gadījumā, ja kāds konkrēts CDR lidojumam nav pieejams, IFPU operators saskaņā ar noteikumiem, kas saskaņoti ar CFMU un konkrēto AO, var vai nu pārveidot, vai noraidīt lidojuma plānu, kas iesniegts līdz ar CDR 1 vai CDR 2, kas prasītajā laikā nav pieejami (sk. 5. attēlu).
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7. attēls. IFPS FPL process CDR izmantošanai
4.7.5. Gaisa kuģa ekspluatanta funkcija “Ko darīt maršruta maiņas gadījumā” (AOWIR)”
4.7.5.1. Šī CFMU funkcija ļauj AO pieprasīt pārveidot FPL maršrutēšanu CFMU sistēmā ar CFMU termināli [klienta attālais pieprasījums (RCA)].
4.7.5.2. Lai varētu novērtēt vairākas maršruta maiņas opcijas, ko piedāvā AOWIR, lietotājs sākotnēji rūpīgi apspriežas.
4.7.5.3. Nosakot labāku maršrutēšanas iespēju nekā plānots sākotnējā FPL, lietotājam ir jāizvēlas kāda no šīm FPL atkārtotas iesniegšanas iespējām:
1. gadījums: ļaut CFMU/IFPS tieši atjaunināt sākotnējo FPL un ar to saistītos IFPS ziņojumus tādā veidā, kā būtu, ja izmaiņu ziņojumu (CHG) būtu iesniedzis lietotājs, vai
2. gadījums: ļaut CFMU/IFPS rīkoties tā, it kā lietotājs būtu iesniedzis FPL anulēšanas ziņojumu (CNL) un pasūtījis jaunu laika nišu.
Pēdējā gadījumā lietotājam ar AFTN/SITA pēc tam ir atkārtoti jāiesniedz FPL, turpretim 1. gadījumā nekādas turpmākas lidojuma plānošanas darbības lietotājam nav jāveic (sk. 6. attēlu).
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8. attēls. IFPS/TACT FPL apstrāde, kuru iniciators ar AOWIR ir pārveidojis
4.8. ASM 2. LĪMEŅA LAIKA GRAFIKS (sk. 3. pielikumu)
4.8.1. Līdz 48 stundām iepriekš
4.8.1.1. Līdz pat 48 stundām pirms lidojuma ACC/FMP sadarbībā ar FMD novērtē satiksmes prognozes, kas sagaidāmas konkrētajā dienā, nosaka un izceļ vietas, kur ir nepietiekama caurlaides spēja, un vienojas par prasībām satiksmes plūsmas koriģēšanai, kas būs jāpieprasa konkrētajā lidojumu dienā.
4.8.2. Vienu dienu pirms lidojumiem
4.8.2.1. Pirms plkst. 10.00 UTC* vienu dienu pirms lidojumiem (10.00 UTC D–1):
a) FMP ar attiecīgajiem ACC salīdzina FMD prasības satiksmes plūsmas koriģēšanai, izmantojot tādus atbilstošos ACC faktorus kā sektora apstrādes spēja, iekārtu ierobežojumi, personāla pieejamība un operatīvie faktori, un nosaka atbilstošo CDR 2 prasības.
b) ACC/FMP nosūta uz AMC pieprasījumu CDR 2 pieejamībai, norādot sīkas ziņas par satiksmes prognozēm, vietām ar nepietiekamu caurlaidi un aizkavēšanās prognozēm.
c) Valsts AA apkopo visus gaisa telpas lietotāju pieprasījumus CDR, TSA/TRA, AMC pārvaldāmo R un D zonu un CBA izmantošanai nākamās lidojumu dienas 24 stundu laika posmā un iesniedz tos AMC kā civilos un militāros gaisa telpas pieprasījumus.
d) Izraudzīto R un D zonu pārvaldītāji sniedz AMC sīkas ziņas par visiem R un D zonas izmantošanas ierobežojumiem.
4.8.2.2. Līdz plkst. 14.00 UTC** pēc vasaras laika vai līdz plkst. 15.00 UTC pēc ziemas laika vienu dienu pirms lidojumu dienas (plkst. 14.00 UTC D–1 vasaras laiks vai plkst. 15.00 UTC D–1 ziemas laiks):
a) AMC vāc, apkopo un analizē visus gaisa telpas pieprasījumus, pārrunājot un koordinējot risina strīdus, atbild uz visiem papildu pieprasījumiem, lai risinātu maršruta neatbilstības, un pieņem lēmumus par CDR, TSA/TRA un CBA sadalījumu saskaņā ar 1. līmenī izstrādātajiem prioritātes noteikumiem.
b) AMC ir jāsaņem ziņas vai gadījumā, ja CDR 1 pārvaldība tiek veikta 2. līmenī, jāpieņem lēmums par 1. kategorijas CDR pagaidu slēgšanas laikiem, un jāsaņem ziņas par RCA izmantošanas laikiem.
c) AMC izsludina AUP 24 stundu posmam, sākot no plkst. 06.00 lidojumu dienā līdz plkst. 06.00 UTC nākamajā dienā (no 06.00 UTC D līdz 06.00 UTC D+1).
d) AMC nosūta AUP uz AA, FMP, ACC, CFMU/CADF un, ja ir abpusēja vienošanās, blakus esošajiem AMC un tām iekšējām pārstāvniecībām, ar kurām ir noslēgtas vienošanās.
4.8.2.3. Līdz plkst. 15.00 UTC pēc vasaras laika vai līdz plkst. 16.00 UTC pēc ziemas laika dienu pirms lidojumu dienas (plkst. 15.00 UTC D–1 vasaras laiks vai plkst. 16.00 UTC D–1 ziemas laiks):
a) CADF no plkst. 10.00 UTC vāc un analizē AUP, un nosaka visas tās vietas, kur nav nodrošināta “pārrobežu” CDR 2 pieejamības nepārtrauktība.
b) CADF sagatavo “CRAM projektu”, kurā sniedz no AUP iegūto informāciju par pieejamajiem CDR 2, aptverot 24 stundu periodu, sākot no plkst. 06.00 lidojumu dienā līdz plkst. 06.00 nākamajā dienā (no plkst. 06.00 UTC D līdz plkst. 06.00 D+1).
c) AMC pēc AUP izplatīšanas vajadzības gadījumā sniedz skaidrojumu CADF un atkārtoti pārbauda “CRAM projektu”, kad tas ir saņemts RCA terminālī.
d) CADF izsludina CRAM pieprasītajā veidā un iesniedz to AO, ACC/FMP, visiem AMC un izraudzītajiem ARO.
e) CADF nodrošina, ka informācija par CDR pieejamību ir darīta zināma CFMU operatīvajām struktūrvienībām.
f) FMP/ACC paziņo CFMU par visām caurlaides spējas izmaiņām, kas varētu ietekmēt ATFM pasākumus.
4.8.3. Lidojumu diena
4.8.3.1. Lidojumu dienā:
a) AA izmanto TSA/TRA, CBA un AMC pārvaldāmās R un D zonas saskaņā ar AUP sadalījumu.
b) ACC un AO izmanto CDR 2 saskaņā ar AUP aktivizēšanu.
4.8.3.2. Kā noteikts lidojumu dienā:
a) AA ar AMC, kas nodrošina izsludināšanu UUP, anulē visus gaisa telpas iedalījumus, kuri vairs nav nepieciešami, un paziņo to attiecīgajam ACC saskaņā ar valsts procedūrām.
b) AMC vāc un analizē no AA atjaunināto informāciju attiecībā uz tādas gaisa telpas anulēšanu vai deaktivizēšanu, kas jau ir izsludināta AUP/AIP/CRAM;
c) AMC veic gaisa telpas pārdali un attiecīgi dara pieejamus CDR 2;
d) Vajadzības gadījumā AMC var publicēt vienu vai vairākus UUP, kas darbojas laika posmā, kurā ir spēkā pašreizējais AUP, pārsūtīšanai uz FMP, ACC, CADF un blakus esošajiem AMC. UUP izplatīšana ir pieļaujama ne mazāk kā 1 stundu pirms jebkādas papildu gaisa telpas struktūras aktivizācijas sākuma, kas tiek padarīta pieejama ar šo UUP.
4.8.3.3. Kā noteikts lidojumu dienā:
a) ACC izmanto CDR 2 saskaņā ar UUP aktivizēšanu.
b) Ja saistītā TSA/TRA darbība tiek pārtraukta un anulēta, ACC/FMP izmanto CDR 2 un 3 saskaņā ar taktisko principu un var piedāvāt tūlītēju gaisa kuģa maršrutēšanu caur šo neaktīvo zonu.
4.8.3.4. Kā noteikts lidojumu dienā:
a) Saskaņā ar 1. līmenī izstrādātajiem kritērijiem AMC pieņem lēmumu par CDR 1 provizorisku slēgšanu, kas jāveic reālajā laikā 3. līmenī.
b) Ar AUP AMC attiecīgi izsludina lēmumu par gaisa telpas sadalījumu, kas joprojām ir paredzēts 24 stundu laika posmam no plkst. 06.00 UTC lidojumu dienā līdz nākamās dienas plkst. 06.00 UTC, un kurā nav ietverta CDR 2 aktivizēšana, bet ir tikai informācija par provizorisku CDR 1 slēgšanu 3. līmenī un prognozētās darbības saistītajā(-ās) TSA/TRA un/vai AMC pārvaldāmajā(-ās) D un R zonā(-ās).
c) Šāds AUP ir jāpublicē ne vēlāk kā 1 stundu pirms tā spēkā stāšanās brīža (plkst. 05.00 UTC), un to var atjaunināt ar UUP, ko izdod ne vēlāk kā 1 stundu pirms CDR 1 pieejamības pārtraukšanas (sk. 6.2.2.4. p.). 

4.9. PAGAIDU OPERATĪVO AMC/CADF PROCEDŪRU IZMANTOŠANA
4.9.1. FUA pagaidu norādījumi (FTI)
4.9.1.1. “Pamata” procedūras, kas aprakstītas iepriekš no 4.1. p. līdz 4.8. p., ir pastāvīgas, kopīgas un saistošas visiem AMC un CADF, tomēr var rasties operatīvi apstākļi, kuros CADF un AMC lietotāju ērtībai:
a) ir uz laiku jāatkāpjas no “pamata” procedūrām; vai 
b) jāpiemēro jauna procedūra, ko AMC un CFMU/CADF eksperti ir novērtējuši kā lietderīgu, pirms tā tiek apstiprināta kā jauna “pamata” procedūra; vai 
c) jāpiemēro jauna procedūra, kurai ir pagaidu darbības periods un/vai kurai ir operatīva iedarbe, bet kas nav pārveidojama par pastāvīgu procedūru.
4.9.1.2. Šādas procedūras, kas atbilst iepriekš uzskaitītajam raksturojumam, tiek sauktas par FUA pagaidu norādījumiem (FTI). Par FTI vienojas un tos piemēro attiecīgie AMC un CFMU/CADF visā FUA zonā vai tās daļā. FTI tiek publicēts līdzīgi kā FMD pagaidu norādījumi 5. attēlā sniegtajā formātā.
4.9.2. Īstenošanas noteikumi
4.9.2.1. CFMU, kas ir par CADF ikdienas darbībām atbildīgā struktūrvienība, ir pietiekami laicīgi jākoordinē un jāvienojas par FTI īstenošanu ar iesaistītajiem AMC un vajadzības gadījumā ar iesaistītajiem FMP un arī AO, ja nepieciešams.
4.9.2.2. Kad visas iesaistītās persona ir pieņēmušas kopīgu lēmumu, CFMU ir jāpublicē šie norādījumi kā “FUA pagaidu norādījumi” (FTI). Par norādījumu sagatavošanu atbild CFMU. Norādījumos ir skaidri jānorāda to nolūks, darbības joma un personas, kas tiek ietekmētas.
4.9.2.3. CFMU ir jāpaziņo Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības un navigācijas struktūrvienībai par apstākļiem, kuru dēļ ir nepieciešams īstenot FUA pagaidu norādījumus. Jebkurā gadījumā FUA pagaidu norādījumi ir jānosūta īstenošanai visiem tiem AMC, FMP un AO, uz kuriem tie attiecas, un Gaisa telpas pārvaldības un navigācijas struktūrvienībai informācijai.
4.9.2.4. FTI tiek izdoti saskaņā ar FOOD lidojumu vadītāja pilnvarojumu.
4.9.3. Turpmākās darbības
4.9.3.1. Ja ir iecerēts, ka FTI ir piemērojami pastāvīgi, piem., pēc izmēģinājumu perioda, CFMU ir jānosūta Eirokontroles Gaisa telpas/plūsmas pārvaldības un navigācijas struktūrvienībai pieprasījums, lai nākamajā ASM-SG šī procedūra tiktu iekļauta Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatā.
4.9.3.2. Tiklīdz procedūra ir publicēta atjauninātajā Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatā, CFMU informē visas iesaistītās personas par FTI statusa maiņu.
4.9.4. Piemērošanas joma
4.9.4.1. CFMU ir jāsniedz FTI/AIM šādās jomās:
a) - CFMU/CADF — AMC darba kārtība,
b) - FUA/ENV jautājumi (piem., datu modificēšana),
c) - ACA/AME līdzekļu izmantošana,
d) - CFMU/CADF — AO attiecības,
e) - AMC vai CADF adreses izmaiņas.
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9. attēls. FUA pagaidu norādījumu (FTI) piemērs
4.10. ASM VIRS STARPTAUTISKAJIEM ŪDEŅIEM
4.10.1. Vispārīga informācija
4.10.1.1. Saskaņā ar 3.3.2. punktu ECAC valstu panāktās vienošanās pamatā par Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju ir fakts, ka tā nebūs pretrunā Čikāgas konvencijai [Konvencija par starptautisko civilo aviāciju] un tās pielikumiem vai starptautiskajām jūras tiesībām.
4.10.2. Bīstamo zonu aktivizēšana virs starptautiskajiem ūdeņiem
4.10.2.1. Saskaņā ar Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepcijas pamatprincipu bīstamās zonas virs starptautiskajiem ūdeņiem ir uzskatāmas par aktivizētām visā plānotajā to darbības posmā un laikā. Tādējādi bīstamās zonas virs starptautiskajiem ūdeņiem nav jāpublicē kā aktīvas, ja valstij, kuras FIR rajonā atrodas bīstamā zona, nav paziņots par kādām darbībām.
4.10.3. CDR aktivizēšana virs starptautiskajiem ūdeņiem
4.10.3.1. CDR aktivizēšana virs starptautiskajiem ūdeņiem ir atkarīga no tā, vai netiek veiktas potenciāli bīstamas darbības, kas var apdraudēt gaisa navigācijas drošību vai nu izveidotajās bīstamajās zonās, vai gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem, kas konfliktē ar CDR. Tā kā gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem nav valsts suverēno tiesību un kuģošanas līdzekļiem un gaisa kuģiem ir tiesības brīvi pārvietoties starptautiskajos ūdeņos un gaisa telpā virs tiem, par ATS nodrošināšanu šajā gaisa telpā atbildīgā valsts nevar aktivizēt CDR, tiklīdz tai ir paziņots par bīstamās zonas darbībām. Tas attiecas uz visu kategoriju CDR.
4.10.3.2. ICAO 11. pielikumā un ICAO 9554. dokumentā par drošības pasākumiem saistībā ar civilās aviācijas gaisa kuģiem potenciāli bīstamām militārām darbībām ir noteikts, ka informācijas izsludināšana attiecībā uz šādu darbībām virs starptautiskajiem ūdeņiem ir jāveic saskaņā ar ICAO 15. pielikuma nosacījumiem. Tāpēc AMC rīcībā vienmēr laikus ir jābūt visai informācijai, lai pieņemtu lēmumu par CDR 2 aktivizēšanu virs starptautiskajiem ūdeņiem. Ja nekāda bīstamās zonas aktivizēšana netiek veikta, CDR 2 var aktivizēt valsts AMC. Tāpat CDR 2 aktivizāciju AMC var veikt tad, ja ir izdots paziņojums par bīstamās zonas aktivizācijas atcelšanu. Ja paziņojums tiek saņemts jau pēc CDR aktivizēšanas, ATS ir 3. līmenī jāveic pasākumi, lai mainītu to lidojumu maršrutus, kas tiek veikti vai arī varētu tikt ieplānoti šajā CDR.
4.10.4. Alternatīvā metode starptautiskās koordinācijas mehānisma uzlabošanai
4.10.4.1. ICAO 11. pielikumā (2.17. p.) un ICAO 9554. dokumentā (2.16.1. p.) ir sniegtas koordinācijas prasības un procedūras darbībām virs starptautiskajiem ūdeņiem, kas ir potenciāli bīstamas civilajiem gaisa kuģiem. FUA koncepcijas piemērošana nemaina prasības un pienākumus attiecībā uz šo koordināciju, ne arī gaisa telpas suverēnās tiesības un juridisko statusu virs starptautiskajiem ūdeņiem. FUA koncepcija tomēr nodrošina procedūras, kas vienkāršo koordinācijas saites un sniedz efektīvāku koordinācijas rezultātā iegūtās informācijas izplatīšanu, kā redzams 10. attēlā.
4.10.4.2. Lai vienkāršotu koordinācijas procesu un izmantotu AMC par kontaktpunktu ikdienas gaisa telpas pārvaldībai, daudzas ECAC valstis ir pieņēmušas ar pārtrauktu līniju (1) apzīmētās procedūras. Tādēļ ir uzlabojies starptautiskās koordinācijas un informācijas izplatīšanas mehānisms. Pārējās ECAC valstis un valstis, kas nav ECAC dalībvalstis, turpina izmantot procedūru, kas apzīmēta ar punktēto līniju (2). Kuru no procedūrām izmantot, ir katras valsts 1. līmeņa prerogatīva. Tomēr, lai varētu paātrināti pabeigt šo procesu, valstīm, kas ir pieņēmušas jauno procedūru (1), ar atbilstošu valsts ATS un AMC struktūrvienību iekšējo koordināciju (3) ir jāietver procedūra (2).
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10. attēls. Alternatīvā metode darbību, kas ir potenciāli bīstamas gaisa kuģiem virs starptautiskajiem ūdeņiem, starptautiskās koordinēšanas mehānisma uzlabošanai.
4.10.5. Saistītie AMC uzdevumi
4.10.5.1. AMC ir jābūt informētiem par visām bīstamo zonu aktivizēšanas darbībām virs starptautiskajiem ūdeņiem. Ja šī aktivizēšana izziņota ar NOTAM, AMC ieraksta šo NOTAM atsauci AUP laukā, kur ierakstāmas papildu piezīmes. Tā nodrošina gaisa telpas izmantošanas plāna pilnīgumu visā FIR. Saskaņā ar ICAO 15. pielikumu bīstamās zonas aktivizēšanas publicēšana AUP neaizvieto vajadzību pēc NOTAM. Tādēļ AMC var uzdot par pienākumu publicēt NOTAM.
4.10.5.2. CDR 2 aktivizēšana virs starptautiskajiem ūdeņiem ir jāveic atbildīgajiem AMC, un šī informācija ir jāiekļauj ikdienas AUP. AMC ir jāņem vērā fakts, ka gaisa telpā virs starptautiskajiem ūdeņiem nav piemērojamas valsts suverēnās tiesības. Tādējādi uz šiem CDR nevar attiecināt valsts sadalījuma noteikumus.
4.10.5.3. Ja AMC ir saņemts paziņojums par darbībām, kas var būt potenciāli bīstamas civilo gaisa kuģu lidojumiem virs starptautiskajiem ūdeņiem un konfliktē ar CDR 1, izmantojot attiecīgo AUP daļu, AMC var publicēt šādu CDR 1 slēgšanu.
5. IEDAĻA
GAISA TELPAS ORGANIZĒŠANAS FUNKCIJAS 3. LĪMENĪ
5.1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
5.1.1. Taktiskajā ASM 3. līmenī tiek veikta 2. līmenī piešķirtās gaisa telpas aktivizēšana un deaktivizēšana reālajā laikā vai tās pārdale reālajā laikā, kā arī meklēti risinājumi noteiktām gaisa telpas problēmām un/vai satiksmes situācijām, kas rodas starp civilām un militārām ATS struktūrvienībām un/vai dispečeriem.
5.1.2. Piekļuve visiem nepieciešamajiem lidojumu datiem reālajā laikā, ieskaitot dispečera nodomus, ar sistēmas atbalstu vai bez tā, ļauj optimāli izmantot gaisa telpu un samazina vajadzību to nošķirt.
5.1.3. Lai pilnībā izmantotu FUA koncepciju 1. un 2. līmenī, ir nepieciešami piemēroti reālā laika koordinācijas tehniskie līdzekļi un procedūras. Gaisa telpas elastīgu izmantošanu palielina spēja koordinēt civilās un militārās struktūrvienības reālajā laikā. Šī elastība ir atkarīga no kopīga gaisa telpas izmantošanas potenciāla civilās un militārās satiksmes nodrošināšanai.
5.2. REĀLĀ LAIKA CIVILĀS UN MILITĀRĀS KOORDINĀCIJAS REŽĪMI
5.2.1. Saistītās koordinācijas darbības, kuras ietver tūlītēju informācijas apmaiņu, kas ir būtiska drošai un paātrinātai civilo un militāro lidojumu vadībai, un visu civilo gaisa kuģu identifikāciju, var veikt gan pasīvā, gan aktīvā režīmā, ar dispečera līdzdalību vai bez tās.
5.2.2. Civilās un militārās koordinācijas “aktīvais režīms” ir civilo un militāro struktūrvienību komunikācija reālajā laikā, ko nodrošina dispečera(-u) darbības. Šis aktīvais režīms var būt gan “verbālā” koordinācija, ko nodrošina ar balss saziņu, gan “klusā” koordinācija, kurā saziņas process tiek nodrošināts tikai ar datu manuālo ievadi.
5.2.3. Koordinācijas “pasīvais” režīms ir informācijas apmaiņa reālajā laikā, kas notiek bez dispečera līdzdalības. Parasti tā ir lidojuma datu automātiskā apmaiņa, par ko dispečeri ir iepriekš vienojušies, lai veicinātu OAT/GAT distancēšanu, un kurai nav nepieciešama papildu koordinācija.
5.2.4. Koordinācijas aktīvais režīms attiecas uz satiksmes situāciju koordinēšanu, turpretim koordinācijas pasīvais režīms attiecas galvenokārt uz datu pārraidi un tiek izmantots tikai tādu darbību veikšanai, kas ir atļautas saskaņā ar pieņemtajām procedūrām.
5.2.5. Kluso koordināciju izmanto galvenokārt gadījumos, kad, šķērsojot gaisa telpu un/vai maršruta struktūras, darbības ir iepriekš jākoordinē. Izmantojot kluso koordināciju, tiek samazināts dispečeru noslogojums, jo īpaši zonās, kurās ir ļoti augsts satiksmes blīvums.
5.2.6. Papildus tam, ka verbālajai koordinācijai ir jābūt pieejamai kā palīdzības saņemšanas līdzeklim, tā ir nepieciešama arī gadījumos, kad ir jāatrisina noteiktas koordinēšanas problēmas. Jo īpaši verbālās koordinācijas funkcija ir izmantojama gadījumos, kad bez tiešas mutiskas saziņas nav iespējams pozitīvi un ātri pieņemt lēmumus klusās koordinācijas režīmā notiekošajam dialogam.
5.3. KOORDINĀCIJAS PROCEDŪRAS ATS MARŠRUTIEM UN GAISA TELPAS ŠĶĒRSOŠANAI
5.3.1. Koordinācijas procedūras, OAT šķērsojot kontrolēto gaisa telpu vai ATS maršrutu
5.3.1.1. Vispārīga informācija
5.3.1.1.1. Ja OAT ir jāšķērso ATS maršruts vai civilo struktūrvienību pārziņā esoša kontrolējamā zona, OAT/GAT distancēšanai var izmantot dažādas procedūras atkarā no pieejamo lidojuma datu apjoma un precizitātes.
5.3.1.1.2. Piekļuve iesaistītās vispārējās OAT un GAT satiksmes situācijas lidojuma datiem ar elektroniskajiem rādītājiem ļauj par OAT/GAT distancēšanu atbildīgajam dispečeram noteikt darbības plānu, piemērojot vai nu ICAO standartizēto horizontālās un vertikālās nodalīšanas shēmu, vai vajadzību izmantot koordinācijas aktīvo režīmu (verbālo koordināciju vai kluso koordināciju ar sistēmas atbalstu).
5.3.1.2. Vispārējās procedūras — pietiekams lidojuma datu apjoms, lai veiktu ICAO standarta distancēšanu bez papildu koordinācijas nepieciešamības
5.3.1.2.1. Tā kā visa būtiskā OAT un GAT lidojuma datu informācija, ieskaitot dispečera nodomus, kas jāveic saskaņā ar valsts LoA, parādās militārā dispečera displejā, OAT dispečers var veikt savus pienākumus OAT/GAT distancēšanai maršruta šķērsošanas laikā bez papildu koordinācijas.
5.3.1.2.2. Dispečera nodomi ir atjaunināto lidojuma datu apmaiņa, kā noteikts LoA [vienošanās dokumentos] vai nu vienlaicīgi ar atbilstošās ATC atļaujas izdošanu, vai pirms tās.
5.3.1.2.3. Ja ir savstarpēja vienošanās, minimālo OAT lidojuma datu attēlošana civilā dispečera displejā ļauj GAT dispečeram būt drošam par OAT satiksmi. Vienlaikus atbildību par OAT un GAT distancēšanas nodrošināšanu saglabā militārais dispečers.
5.3.1.3. Kontrolētās gaisa telpas šķērsošana, ko veic OAT — informācijas attēlošana
5.3.1.3.1. Ja ir savstarpēja vienošanās, civilajam dispečeram ir jāzina militāro dispečeru darbību plāns, kuri veiks militāro lidojumu vadību pāri viņa atbildības zonā esošajai kontrolējamajai gaisa telpas daļai. Tāpēc militārie dispečeri attiecīgi nosūta civilajam dispečeram paziņojumu par saviem nodomiem.
5.3.1.3.2. Visu būtisko OAT lidojuma datu nosūtīšana uz civilā dispečera displeju ļauj GAT dispečeram būt drošam par gaidāmajiem šķērsošanas apstākļiem un vajadzības gadījumā ierosināt koordināciju. Vienlaikus atbildību par OAT un GAT distancēšanas nodrošināšanu saglabā militārais dispečers.
5.3.1.4. Klusā koordinācija šķērsošanas nodrošināšanai
5.3.1.4.1. Ja pirms gaisa telpas šķērsošanas darbības ir iepriekš jākoordinē, militārais dispečers ar klusās koordinācijas ziņojuma līdzekļiem nosūta pieteikumu civilo struktūrvienību pārziņā esošas gaisa telpas (ATS maršruta, CDR, CTA utt.) šķērsošanai. Atbildi uz šādu pieteikumu civilais dispečers nosūta ar klusās koordinācijas līdzekļiem.
5.3.1.4.2. Atbildē tiek ietverts vai nu apstiprinājums, ja šķērsošanas parametri ir akceptēti, vai — pretējā gadījumā — alternatīvs piedāvājums, kurā sniegti pārskatīti šķērsošanas dati (kurss, FL u. c.). Verbālo koordināciju izmanto gadījumos, kad alternatīvais piedāvājums nav pieņemams.
5.3.1.4.3. Ja piemēro šādu koordinācijas procedūru, visiem iesaistītajiem dispečeriem ir jādarbojas vienoti un atbilstoši saskaņotām darbībām visā gaisa telpas šķērsošanas posmā. Ja ir šāda vienošanās, saskaņā ar valsts tiesību aktiem 
OAT un GAT atbildība par drošību un distancēšanu šķērsošanas brīdī ir jāuzņemas tam civilajam dispečeram, kurš ir akceptējis šķērsošanu pa atbrīvoto lidojuma trajektoriju. Tomēr katrs dispečers atbild par to, lai viņa pārziņā esošā satiksme tiktu vadīta saskaņā ar vienošanos un tiktu saglabāti apstiprinātie kritēriji.
5.3.1.5. Iepriekš paziņoto šķērsošanas koridoru izmantošana OAT vajadzībām
5.3.1.5.1. Dažos īpašos gadījumos, kas noteikti LoA, ir lietderīgi iepriekš ieplānot noteiktus koridorus OAT vajadzībām, ja sarežģītības un biežuma dēļ militārajai satiksmei ir nepieciešams lidojumu līmeņu kopums. Par šādu iepriekš plānotu šķērsošanas koridoru izmantošanu ar civilajiem dispečeriem vienojas līdzīgi, izmantojot kādu no 5.2.1.3. vai 5.2.1.4. punktā aprakstītajām procedūrām. 

5.3.1.5.2. Ja izmanto šādu iepriekš plānoto šķērsošanas koridoru procedūru, visiem iesaistītajiem dispečeriem ir jādarbojas atbilstoši LoA un saskaņotām darbībām visā gaisa telpas šķērsošanas posmā. Ja ir šāda vienošanās, saskaņā ar valsts tiesību aktiem OAT un GAT atbildība par drošību un distancēšanu šķērsošanas koridora izmantošanas brīdī ir jāuzņemas tam civilajam dispečeram, kurš ir akceptējis šķērsošanu pa atbrīvoto lidojuma trajektoriju. Katrs dispečers atbild par to, lai viņa pārziņā esošā satiksme tiktu vadīta saskaņā ar vienošanos un tiktu saglabāti apstiprinātie kritēriji.
5.3.1.6. Vadības atbildības nodošana
5.3.1.6.1. Ja 5.2.1.2. un 5.2.1.5. punktā aprakstītās procedūras nevar izmantot, lai nodrošinātu drošu šķērsošanu, ir iespējams OAT lidojuma vadību nodot civilajam dispečeram.
5.3.1.6.2. Nodošanas procedūrā izmanto tos pašus koordinācijas ziņojumus, kas definēti jauktajiem OAT-GAT lidojumiem. Atšķirīgi var būt tikai nosacījumi, kas piemērojami, šķērsojot OAT vai GAT.
5.3.2. Koordinācijas procedūras gaisa telpas šķērsošanai vai ārpusmaršruta lidojumiem, ko veic GAT
5.3.2.1. Atļauja šķērsot aktīvo TRA
5.3.2.1.1. Ja cauri aktīvajai TRA zonai, kas ir uz laiku rezervēta militārajām darbībām, ir jānodrošina ārpusmaršruta/tiešais GAT maršruta lidojums, šādas darbības ir iepriekš jākoordinē. Lai automatizētu šo koordinācijas procesu, var izmantot 5.2.1.4. punktā aprakstīto pieprasījuma/atbildes procedūru. Tomēr šajā gadījumā, ja OAT darbības līmenis nesakrīt ar GAT, ir sagaidāms atteikums.
5.3.2.1.2. Šādā koordinācijas procedūrā visiem iesaistītajiem dispečeriem ir jādarbojas vienoti un atbilstoši saskaņotām darbībām visā gaisa telpas šķērsošanas posmā. Ja ir šāda vienošanās, saskaņā ar valsts tiesību aktiem OAT un GAT atbildība par drošību un distancēšanu šķērsošanas brīdī ir jāuzņemas tam militārajam dispečeram, kurš ir akceptējis šķērsošanu. Katrs dispečers atbild par to, lai viņa pārziņā esošā satiksme tiktu vadīta saskaņā ar vienošanos un tiktu saglabāti apstiprinātie kritēriji.
5.3.2.2. Iepriekšējas/samazinātas koordinācijas gaisa telpas (PCA/RCA) procedūras
5.3.2.2.1. Saskaņā ar “Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpas” (PCA) procedūru atsevišķiem GAT ir atļauts veikt “ārpusmaršruta” lidojumus iepriekš noteiktā gaisa telpas daļā tikai pēc tam, kad GAT dispečers ir iepriekš sazinājies ar OAT dispečeru, kas atbild par OAT/GAT distancēšanu šajā gaisa telpā.
5.3.2.2.2. Saskaņā ar “Samazinātas koordinācijas gaisa telpas” (RCA) procedūru GAT ir atļauts veikt “ārpusmaršruta” lidojumus iepriekš noteiktā gaisa telpas daļā un tam nav nepieciešama GAT dispečera iepriekšēja sazināšanās ar OAT dispečeru, kas atbild par OAT/GAT distancēšanu šajā gaisa telpā.
5.3.2.2.3. Visu būtisko GAT lidojuma datu nosūtīšana uz militārā dispečera displeju ļauj OAT dispečeram būt drošam par RCA šķērsošanas apstākļiem, ko veic GAT, un vajadzības gadījumā ierosināt koordināciju. Vienlaikus atbildību par OAT un GAT distancēšanas nodrošināšanu saglabā militārais dispečers.
5.3.2.3. Vadības atbildības nodošana
5.3.2.3.1. Cits risinājums, lai nodrošinātu šķērsošanu, ir GAT lidojuma vadības nodošana militārajam dispečeram.
5.3.2.3.2. Nodošanas procedūrā izmanto tos pašus koordinācijas ziņojumus, kas definēti jauktajiem OAT-GAT lidojumiem. Atšķirība var būt tikai GAT nosacījumos, kas piemērojami šķērsošanas laikā.
5.4. SISTĒMAS ATBALSTA FUNKCIJAS
5.4.1. Vispārīga informācija
5.4.1.1. Taktiskajā līmenī galvenā prasība ir nodrošināt sistēmas atbalstu, lai varētu radīt tādu satiksmes vidi, kurā var efektīvi piemērot FUA koncepciju, t. i., tādu vidi, kurā vajadzība nošķirt satiksmi ir samazināta līdz stingri noteiktam minimumam. To var panākt:
- nodrošinot pieeju gaisa telpas izmantošanas datiem;
- nodrošinot lidojumu datu apmaiņu starp civilajām un militārajām struktūrvienībām;
- nodrošinot sistēmas atbalstu gaisa telpas šķērsošanai.
5.4.2. Gaisa telpas izmantošanas datu funkcija
5.4.2.1. Gaisa telpas izmantošanas datu funkcijai ir reālā laika režīmā jānodrošina, lai papildus informācijai par iedalītās un ieplānotās gaisa telpas izmantošanu, kas sniegta AUP, visas iesaistītās apstiprinātās pārstāvniecības [AA] saņemtu jaunāko informāciju par pašreizējo gaisa telpas izmantošanu, lai panāktu visas pieejamās gaisa telpas efektīvāku izmantošanu.
5.4.2.2. Sākotnēji reālā laika informācija par pašreizējo gaisa telpas izmantošanu ir jānodrošina manuāli katrā ATS struktūrvienībā pašiem un atbilstoši savai individuālajai sistēmai.
5.4.3. Lidojuma plāna pamatinformācija — identifikācijas funkcija
5.4.3.1. Lidojuma plāna pamatdatu informācijas funkcija nodrošina visu nepieciešamo lidojuma plāna datu automātisku apmaiņu starp civilajiem un militārajiem dispečerdienestiem. Šī funkcija ļauj radīt saistītās trases/marķējumus gan civilajās, gan militārajās struktūrvienībās, lai attēlotu un identificētu kopējo civilās un militārās koordinācijas procesā iesaistīto OAT un GAT satiksmes situāciju. Lai nodrošinātu radiolokatora datu un lidojuma plāna datu korelāciju, no civilajām uz militārajām struktūrvienībām un vajadzības gadījumā no militārajām uz civilajām struktūrvienībām par katru lidojumu, kas iesaistīts koordinācijas procesā, ir jāpārsūta vismaz identifikācijas/izsaukuma signāls, SSR režīms un kods.
5.4.3.2. Lai nodrošinātu visu nepieciešamo lidojuma plāna datu saskaņotu sistēmas balstītu apmaiņu starp civilajām un militārajām struktūrvienībām, ir izstrādāts kopējais BFD ziņojums.
5.4.4. Pašreizējā lidojuma plāna informācijas funkcija — nodalīšanas funkcija
5.4.4.1. Pašreizējā lidojuma plāna datu informācijas funkcija ļauj veikt automātisku un dinamisku lidojuma plānu atjaunināšanu, kuru veikšanai ir saņemtas ATC atļaujas.
5.4.4.2. Dispečera nodomu datu informācijas funkcijas mērķis ir automātiski atjaunināt pašreizējo lidojuma plānu, ievadot jaunākās izmaiņas, kurām būs jāsaņem atļauja.
5.4.4.3. Pati informācijas nosūtīšana vai saņemšana par dispečera nodomiem nav uzskatāma par koordināciju kādai darbībai. Tā ļauj dispečeriem tikai noteikt vajadzību veikt koordināciju aktīvajā režīmā.
5.4.4.4. Datu apmaiņa var ietvert tādus datus kā noteiktais kurss, tiešā lidojuma atļauja, augstuma uzņemšanas/samazināšanas ātrums, noteiktais ātrums, dispečera/sektora identificēšana un visi citi lidojuma izpildes dati, ieskaitot dispečeru nodomus, kas noteikti iesaistīto struktūrvienību noslēgtajā divpusējā nolīgumā.
5.4.4.5. Dispečera nodomi ir atjaunināto lidojuma datu apmaiņa, kā noteikts LoA [vienošanās dokumentos] vai nu vienlaicīgi ar atbilstošās ATC atļaujas izdošanu, vai pirms tās.
5.4.4.6. Lai nodrošinātu atjauninātas lidojuma datu informācijas saskaņotu izplatīšanu, ir izstrādāts kopējais CFD ziņojums.
5.4.5. Klusās koordinācijas funkcija — gaisa telpas šķērsošanas funkcija
5.4.5.1. Klusās koordinācijas funkcijas, kuru pamatā ir sistēmas atbalstīts dialogs, ļauj dispečeriem apmainīties ar koordinācijas ziņojumiem, izmantojot elektroniskos displejus. Šīs funkcijas varēs paātrināt un veicināt koordinācijas procedūras un metodes, kas patlaban tiek veiktas galvenokārt ar balss saziņu. Šis sistēmas atbalstītais dialogs galvenokārt tiek piemērots:
- kad OAT šķērso pastāvīgos ATS/CDR maršrutus;
- kad GAT un OAT šķērso gaisa telpu, kuru kontrolē civilie un militārie dienesti;
- kad GAT izmanto papildu CDR/tiešo maršrutu/ārpusmaršrutu lidojumus.
5.4.5.2. Sistēmas atbalstīto dialogu, kas nepieciešams, kā minēts iepriekš, gaisa telpas un maršrutu šķērsošanai, var sadalīt, nosakot Gaisa telpas šķērsošanas nodoma paziņojuma funkciju un Gaisa telpas šķērsošanas dialoga funkciju.
5.4.6. Gaisa telpas šķērsošanas nodoma paziņojuma funkcija
5.4.6.1. “Gaisa telpas šķērsošanas nodoma paziņojuma funkciju” izmanto, lai civilajam dispečerdienestam paziņotu par militārā dispečera darbību plānu, kad ir nodoms šķērsot noteiktu kontrolējamās gaisa telpas daļu, veicot militāru(-us) lidojumu(-us), vai otrādi.
5.4.6.2. Šis paziņojums par nodomu ir jānosūta kā pieprasījums šķērsošanas atļaujas saņemšanai vai lidojuma trajektorijas atbrīvošanai; ja divpusējā nolīgumā ir noteikts, civilo dispečeru, militāro dispečeru vai pretgaisa aizsardzības struktūrvienības informēšanai ir jāpārsūta tikai rīcības plāns.
5.4.6.3. Lai nodrošinātu Gaisa telpas šķērsošanas nodoma paziņojuma saskaņotu sistēmas atbalstītu izplatīšanu, ir izstrādāts kopējais XID ziņojums.
5.4.7. Gaisa telpas šķērsošanas dialoga funkcija
5.4.7.1. “Gaisa telpas šķērsošanas dialoga funkcija” ir “Gaisa telpas šķērsošanas nodoma paziņojuma funkcijas” turpmākā fāze. To izmanto tad, kad saskaņā ar divpusējo nolīgumu gaisa telpas vai maršruta šķērsošanai ir nepieciešama OAT/GAT darbību iepriekšēja koordinēšana.
5.4.7.2. Lai nodrošinātu saskaņotu sistēmas atbalstītu Gaisa telpas šķērsošanas informācijas izplatīšanu, ir izstrādāti XRQ/ACP-XAP-RJC-XCM ziņojumi.
5.5. KOPĪGA VAI DALĪTA GAISA TELPAS IZMANTOŠANA
5.5.1. Kopīga gaisa telpas izmantošana
5.5.1.1. AMC saskaņā ar 1. līmenī noteiktajiem kritērijiem var 2. līmenī pieņemt lēmumu neveikt īpašu gaisa telpas iedalīšanu CDR vai TSA/TRA zonās (AMC pārvaldāmās D un R zonas). Šādā gadījumā jautājums par gaisa telpas drošu izmantošanu reālajā laikā iesaistītajām civilajām un militārajām ATS struktūrvienībām sarunās ir jārisina 3. līmenī.
5.5.1.2. Attiecīgie 3. līmenī risināmo sarunu nosacījumi, kuru saskaņošana ir veikta 1. līmenī, ir jāatspoguļo vienošanās dokumentos [LoA], kas noslēgti starp iesaistītajām civilajām un militārajām ATS struktūrvienībām. Šie nosacījumi skaidri definē, kādos apstākļos (darbības būtība, civilās un militārās koordinācijas spēja utt.) gaisa telpu var izmantot kopīgi.
5.5.1.3. Ja ir spēkā RCA procedūra, šajos vienošanās dokumentos ir jādefinē kritēriji, kas nepieciešami PCA procedūras piemērošanai, nosakot konkrētus paziņošanas termiņus, lai nodrošinātu drošu GAT lidojumu atgriešanos ATS maršrutu tīklā.
5.5.2. Dalīta gaisa telpas izmantošana
5.5.2.1. Atbilstošos apstākļos, par kuriem ir vienojušies noteikti klienti un ATS pakalpojumu sniedzējs, kas pārvalda konkrēto gaisa telpu, ir iespējams nodrošināt pieejamību šai gaisa telpai. Saskaņā ar šo scenāriju konkrētam gaisa telpas lietotājam ar noteiktiem nosacījumiem var nodrošināt pieeju konkrētai gaisa telpas daļai, kas parastos apstākļos nav iespējams.
5.5.2.2. Izmantojot PCA procedūru, ir iespējams uz laiku rezervēt gaisa telpu, ko var izmantot konkrēti lietotāji, kuri atrodas ārpus galvenajām GAT satiksmes plūsmām. Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpa (PCA) ir noteikta gaisa telpas daļa, kurā var notikt militāras darbības īpašā kārtībā, pieļaujot atsevišķus GAT tranzītlidojumus saskaņā ar noteikumiem, kas definēti LoA, kuras noslēgušas iesaistītās struktūrvienības (sk. Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 2. sējuma 3. iedaļas 3.9.3. nodaļu).
5.5.2.3. PCA galvenokārt izmanto, lai uz laiku nodalītu vispārējas nozīmes un komercaviāciju, kas darbojas kontrolējamā gaisa telpā zināmajā satiksmes vidē, no ātrgaitas militārajiem lidojumiem, tādiem kā gaisa kauju mācību lidojumi un lidojumi ierindā. RCA procedūra tiek ierosināta, kad PCA gaisa telpā tiek pārtrauktas vai samazinātas militārās darbības.
5.5.2.4. Cita iespēja ir publicētas zonas (ieskaitot termināļa zonu) vai tās apakšvienības (piem., TMA sektora) kas parasti atrodas noteikta ATS pakalpojumu sniedzēja atbildības zonā (piem., civilā ATS pakalpojumu sniedzēja), pagaidu piešķiršana citam ATS pakalpojumu sniedzējam (piem., militārajam ATS pakalpojumu sniedzējam). Šo zonu var izmantot autonomi, lai nodrošinātu noteiktas darbības vadīšanu, vai apvienot ar aktīvas darbības zonu, lai palielinātu tās satiksmes apjomu, ko kontrolē iesaistītais ATS pakalpojumu sniedzējs.
5.5.2.5. Šie jautājumi ir jāietver LoA vai nolīgumā, ko noslēdz iesaistītās personas. LoA vai nolīgumos ir jāietver skaidra un precīza informācija, lai neveidotos nekādi pārpratumi starp dokumenta parakstītājiem attiecībā uz saviem pienākumiem un pārskatu iesniegšanas sistēmu.
5.6. ASM PAPILDU PROCEDŪRAS APAKŠĒJĀ GAISA TELPĀ
5.6.1. Vispārīga informācija
5.6.1.1. Procedūras, kas tika aprakstītas iepriekš 5.2.–5.5. p., parasti tiek izmantotas augšējā un apakšējā “kontrolējamajā” gaisa telpā. Tomēr, tā kā apakšējās gaisa telpas struktūra un būtība, kā arī šajā telpā veiktie lidojumi, kas ir vispārējas nozīmes aviācijas lidojumi (piem., izklaides lidojumi, gaisa sports u. c.) un aviācijas speciālo darbu lidojumi (piem., vides uzraudzība, ugunsgrēku dzēšana, aerofotogrāfēšana u. c.) ir atšķirīgi, katrai valstij ir jāievieš ASM papildu procedūras, lai izpildītu visu gaisa telpas lietotāju vajadzības un nodrošinātu, lai netiktu ieviesti nevajadzīgi ierobežojumi. Šīs piedāvātās “paraugprakses” mērķis ir sniegt valstīm palīdzību, lai plānotu vai uzlabotu FUA koncepcijas ieviešanu apakšējā gaisa telpā.
5.6.2. Apakšējā “kontrolējamā” gaisa telpa
5.6.2.1. Gaisa telpas klasifikācijas maiņa
5.6.2.1.1. Lai palielinātu apakšējās kontrolējamās gaisa telpas izmantošanas elastīgumu visiem gaisa telpas lietotājiem, gaisa telpas klasifikāciju var pielāgot atbilstoši darbības veidam. To var īstenot kā gaisa telpas klasifikācijas maiņu, t. i., statusa pazemināšanu, lai nodrošinātu tās izmantošanu plašākai lietotāju grupai. Ja militārajiem lidojumiem, kas tiek veikti apakšējā kontrolējamā gaisa telpā, ir nepieciešama gaisa satiksmes vadības pakalpojumu nodrošināšana, attiecīgi ir jānosaka ar to saistītās gaisa telpas klasifikācija (piem., “B” vai “C” klase). Ārpus militāro darbību zonas gaisa telpas klasifikāciju var mainīt, piešķirot zemāku klasi (piem., “D” klasi), kas VFR satiksmei dod lielāku brīvību.
5.6.2.1.2. Lai informētu plašāku auditoriju, šādas elastīgas gaisa telpas klasifikācijas izmaiņas ir jāpublicē AIP. Publikācijā ir skaidri jānorāda konkrētās apakšējās gaisa telpas daļas dati, izmantojot ģeogrāfiskā platuma un garuma koordinātas, vertikālo lielumu (apakšējais un augšējais līmenis), gaisa telpas klasifikāciju, kas tiek piemērota konkrētās darbības laika posmā (piem., SR/SS nedēļas nogalēs u. c.) un kontaktinformāciju (tālruņa numurs/RT frekvence).
5.6.2.2. Aktivizēšanas metode
5.6.2.2.1. Šī metode paredz iepriekš definētas zonas izsludināt par publicētām noteiktām gaisa telpas vai zonas papildu zonām, kas ir dinamiski pieejamas. Drošuma pārvaldības sistēmas prasību dēļ uzskatāms, ka šī aktivizācijas metode nav piemērojama lidlauka gaisa telpai. 

5.6.2.2.2. Aktivizēšanas metodi var piemērot tūlītējām prasībām, gaisa satiksmes, kas atrodas īpašos apstākļos, aizsardzībai, vai labu laiku iepriekš zināmām darbībām.
5.6.2.2.3. Nav ieteicams šo metodi izmantot gaisa telpā, kas klasificēta E–G klasē, jo galvenā problēma ir nepieciešamība nodrošināt pietiekami laicīgu izziņošanu visiem potenciālajiem lietotājiem, pirms notiek gaisa telpas daļas “aktivizēšana”. Tomēr iespējamais risinājums varētu būt gaisa telpas publicēšana AIP, ietverot tās lielumu un laiku, un piešķirt tai A–D klasifikāciju uz iepriekš noteikto “aktivizācijas” laiku.
5.6.2.3. Termināļa zonas (CTA, TMA, CTR)
5.6.2.3.1. Vispārīga informācija
5.6.2.3.1.1. Termināļa zonas un gaisa telpu ap tām ieteicams klasificēt tā, lai nodrošinātu pietiekamu elastīgumu un lai to varētu pārvaldīt noteiktas iestādes, kuras var nodrošināt savstarpēju koordināciju.
5.6.2.3.1.2. Ir iespējams sakārtot gaisa telpas struktūru, kā ir publicēts AIP, lai tā būtu fiksēta un/vai cikliska. Šim nolūkam ir nepieciešama gaisa telpas daļa, kas tiek piešķirta pēc vajadzības, pamatojoties uz ilgtermiņa laika grafiku.
5.6.2.3.2. Deaktivizēšanas metode
5.6.2.3.2.1. Šī metode attiecas uz gaisa telpu, kuru ATM sistēma ir izsludinājusi pastāvīgai lietošanai vai izmantošanai tikai konkrētos publicētajos laikos, bet kas noteiktos apstākļos ir pieejama arī citiem gaisa telpas lietotājiem.
5.6.2.3.2.2. Saīsinātu AMC laika grafiku dēļ, kas ir raksturīgi darbībām lidlauka gaisa telpā un vairumā gadījumu ir D–1 laika grafiks, tie var nederēt publicēšanai AUP, jo var būt nesaderīgi ar lidlauka gaisa telpas darbību prasībām un spēju. Šādos gadījumos var apsvērt AMC 2. līmeņa funkcijas DELEĢĒŠANU ATS pakalpojumu sniedzējam, kas pārvalda šo gaisa telpu. Deleģējot funkciju, ir skaidri jānosaka katra pienākumi un jāsaskaņo tie LoA.
5.6.2.3.2.3. Ja tiek uzskatīts, ka efektivitātes nolūkā 2. līmeņa funkcija ir jādeleģē attiecīgās gaisa telpas ATS pakalpojumu sniedzējam, saskaņā ar drošuma pārvaldības prasībām gaisa telpa ir jāpasludina par aktīvu laika posmā, kas publicēts AIP, un jāatbrīvo, lai to varētu izmantot citi lietotāji, kad tā nav nepieciešama.
5.6.2.3.2.4. AIP ir jāizdara atzīme, lai parādītu, ka šo gaisa telpu var izmantot citas lietotāju grupas, kā arī jānorāda visi ierobežojumi, kas tām var būt piemērojami lietošanas laikā.
5.6.2.3.2.5. Lai gaisa telpu varētu izmantot plašāka lietotāju grupa, var būt nepieciešamība veikt gaisa telpas pārklasifikāciju, t. i., A–D klases statusa pazemināšanu uz E–G klasi.
5.6.2.3.2.6. Šādas koncepcijas piemērs varētu būt lidlauka gaisa telpa, kurai ir nepieciešams izmantot gaisa telpas apjomu tikai noteiktā skrejceļa virzienā vai laika posmā, kad ir komplicēts satiksmes noslogojums.
5.6.2.3.2.7. Tālāk 1. attēlā vienkāršotā veidā ir attēlots, kā lidlauka gaisa telpas daļa tika izmantota agrāk, kad lidosta pārsvarā lietoja RWY 27. Ja izmantoja RWY 22 vai RWY 09, palielinoties satiksmes intensitātei un gaisa kuģu izmēriem, radās nopietnas problēmas. Tika konstatēts, ka ir nepieciešama papildu gaisa telpa, lai šos skrejceļus varētu ekspluatēt. Izveidojot papildu kontrolējamo gaisa telpu, tās ietekmei bija jābūt minimālai.
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1. attēls. Lidlauka gaisa telpa
5.6.2.3.2.8. Otrajā attēlā ir redzama tā pati lidlauka gaisa telpa (kā 1. att.), bet ar “dezaktivizētu” gaisa telpu. Šajā gadījumā visu zonu, kas apvilkta ar kontūru (treknu un tievāku nepārtrauktu līniju), izsludina par lidlauka gaisa telpu. Zonas Z, Y un Z (apvilktas ar nepārtrauktu tievāku un pārtrauktu līniju) norāda kā zonas, kas izmantojamas tikai noteiktos laika posmos vai noteiktos apstākļos; šajā gadījumā Z zonu izmanto, kad tiek lietots RWY 22, un/vai Y zonu izmanto, kad tiek lietots RWY09.
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CTR
2. attēls. Elastīga lidlauka gaisa telpa
5.6.2.3.2.9. Trešajā attēlā parādīts 2. attēla šķērsgriezums. Lai arī X un Y zonas ir izveidotas papildus sākotnējai lidlauka gaisa telpai (sk. 1. attēlu), tā kā tās izvietotas malās, tās veido salīdzinoši nelielu gaisa telpas daļu gan vertikālajā, gan horizontālajā plaknē. Tādējādi pārējie lietotāji tiek traucēti minimāli.
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Esošā publicētā lidlauka gaisa telpa
3. attēls. TMA šķērsgriezums
5.6.3. Apakšējā “nekontrolējamā” gaisa telpa
5.6.3.1. Vislielākās grūtības, ar kurām nākas sastapties, piemērojot FUA koncepciju apakšējā “nekontrolējamajā” gaisa telpā, ir lietotāju un/vai ATS pakalpojumu sniedzēju informēšanas veidi reālajā laikā par pašreizējo gaisa telpas struktūru un ar to saistīto statusu. Lai garantētu drošību un piekļuvi informācijai par gaisa telpu plašākai lietotāju grupai, FUA koncepcijas ieviešana apakšējā “nekontrolējamajā” gaisa telpā ir ierobežota un to izmanto tikai gaisa telpu struktūrās (sk. Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 2. sējuma 3. iedaļa), kas ir obligāti publicējamas AIP ar iepriekš noteiktu aktivizācijas/dezaktivizācijas laiku, kas ir stingri jāievēro.
5.6.3.2. Tomēr, lai palielinātu ATS pakalpojumu sniedzēju un citu gaisa telpas lietotāju informētību par izmaiņām satiksmē konkrētajā gaisa telpā, daudzas valstis patlaban izmanto dažādas īpašās prasības. Šīs prasības, ko izstrādā 1. līmeņa institūcija, papildus ietekmē 2. un 3. līmeņa darbības:
- Prasība uzturēt un lietot radiosakarus tādā gaisa telpas klasē, kurā tas parasti netiek prasīts[.
- Prasība reālajā laikā noskaidrot pašreizējo gaisa telpas statusu pirms ielidošanas tajā. Ja nav pietiekamas informācijas, pilotam tas jānovērtē kā ielidošanas liegums.
- Prasība izmantot uztvērējraidītāju. 

- Laika apstākļu izmaiņu minimums. 

- Prasības FPL.
5.6.4. Izsludināšana un paziņošana
5.6.4.1. Vispārīgās izsludināšanas un paziņošanas metodes ir tādas pašas kā koncepcijai. Lai informācija sasniegtu plašāku auditoriju, kurai tā nepieciešama, ir jāapsver iespēja paplašināt AUP izplatīšanas loku un AA adresātu sarakstu.
5.6.4.2. AIP ir jābūt ietvertam pietiekamam informācijas apjomam, lai palīdzētu pilotam pienācīgi sagatavot lidojuma drošības pasākumus. Informācijai ir jāietver:
- [gaisa telpas] daļas nosaukums/koda identifikators,
- WGS koordinātas,
- izmēri (sānu un vertikālie),
- lidojuma laiki/dienas,
- kontaktinformācija (tālruņa numurs/RT frekvence).
5.6.4.3. Atkarā no konkrētās gaisa telpas klasifikācijas/veida dažādiem gaisa telpas lietotājiem var būt nepieciešama atšķirīga izziņošanas kārtība un izsludināšanas prasības. AUP izplatīšanas sarakstā ir jāiekļauj visas iestādes, kas ir iesaistītas šādas gaisa telpas pārvaldībā un izmantošanā, vai jāinformē citā līdzīgā veidā, nodrošinot izsludināšanu nepieciešamajā līmenī.
5.6.4.4. Katra valsts, pamatojoties uz savām konkrētajām prasībām, pati nosaka visefektīvāko metodi informācijas izsludināšanai un izziņošanai.
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
6. IEDAĻA
ASM INFORMĀCIJAS PUBLICĒŠANA
6.1. AIP/NOTAM 1. LĪMEŅA LĒMUMIEM
6.1.1. Būtisks uzdevums, kas valstij jāveic 1. līmenī, ir gaisa telpas struktūru un tās jurisdikcijā esošu ATS maršrutu publicēšana valsts AIP. Nākamais uzdevums ir ļoti laicīgi plānotu svarīgu notikumu, tādu kā militāro mācību vai gaisa šovu koordinēšana, kuriem ir nepieciešama papildu gaisa telpas nošķiršana. Šīs konkrētās darbības ir jāpublicē AIS izdevumos, tādos kā NOTAM.
6.1.2. Lai panāktu, ka AO un gaisa telpas lietotāji uzzina par ECAC valstīs ieviestajām jaunajām elastīgajām struktūrām, ir nepieciešams, lai šīs informācijas publicēšana AIP būtu saskaņota un konsekventa. Vadlīnijas par AMC pārvaldāmo zonu saskaņotu publicēšanu ir sniegtas Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatas 3. iedaļas 13. punktā.
6.2. ĪPAŠI ASM ZIŅOJUMI PAR 2. LĪMEŅA LĒMUMIEM
6.2.1. Gaisa telpas izmantošanas plāns (AUP)
6.2.1.1. Lai efektīvi piemērotu FUA koncepciju, jānodrošina, lai katrs AMC katru dienu ar valsts gaisa telpas izmantošanas plānu (AUP) 2. līmeņa lēmumus par gaisa telpas sadalījumu izsludinātu efektīvi, laicīgi un precīzi.
6.2.1.2. AUP ir jāsagatavo kopīgā saskaņotā formātā (sk. 5. pielikumu), izmantojot ACA pieteikumu, un jāpublicē iespējami agrāk, taču ne vēlāk kā līdz plkst. 14.00 UTC pēc vasaras laika vai līdz plkst. 15.00 UTC pēc ziemas laika*, aptverot 24 stundu laika posmu no nākamās dienas plkst. 06.00 UTC līdz aiznākamās dienas plkst. 06.00 UTC (D plkst. 06.00 līdz D+1 plkst. 06.00). Pēdējā dienā pirms AMC slēgšanas var nosūtīt secīgi vairākus AUP, aptverot katru atsevišķu nedēļas nogales vai brīvdienu perioda dienu, taču ne vairāk kā 7 dienas pēc kārtas. AUP ir jāpārsūta uz AA, tostarp ACC/FMP, un uz CADF, un ja ir divpusēja vienošanās, uz blakus esošajiem AMC un tām iekšējām pārstāvniecībām, ar kurām ir vienošanās.
6.2.1.3. Lai automatizētu AUP procesu AMC sektoros un AA [apstiprinātajās pārstāvniecībās], kas ļautu automātisku AUP uzglabāšanu un attēlošanu ACC/FMP un nodrošinātu, ka CADF var veikt automātisku CRAM apkopošanu, AUP ir jāsagatavo un jāizplata CADF/AME, izmantojot kopīgos “AUP/UUP lietojumprogrammatūras” (ACA) līdzekļus, kas ir uzstādīti CFMU termināļos (sk. 1. attēlu).
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*ADEXP un/vai cilvēklasāmā formātā
Pēc izvēles
Lokālā datubāze
Valsts AUP datora programmatūra
TSA/TRA, R, D
Maršruti, CDR
Lokālais dators
AMC
Fakss
Lokālais printeris
AUP cietās kopijas formā
Lokālie lietas materiāli
Papildu
AC programmatūra
CFMU terminālis
AUP
AUP ADEXP formātā
AIP informācija par CDR un dažām zonām
Valsts AA
AMC
AO
ACC/FMP
CRAM*
AME sistēma
Maršruti, CDR
ENV Datubāze
AOWIR
IFPS
TACT 
CFMU
1. attēls. AUP un CRAM apstrāde un izplatīšana
6.2.2. Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns (UUP)
6.2.2.1. Kad AMC ir pabeidzis sadalījuma procesu, lai varētu izmantot jebkuras iepriekš rezervētas gaisa telpas struktūras anulēšanas rezultātā gūtās priekšrocības, var rasties vajadzība pārveidot jau piešķirto gaisa telpu. Gaisa telpas sadalījuma izmaiņas veic AMC ar UUP lidojumu dienā.
6.2.2.2. UUP ietverto esošā AUP izmaiņu nolūks ir palielināt ATC caurlaides spēju un samazināt GAT kavējumus, efektīvāk izmantojot gaisa telpu. Jo īpaši UUP ir jāietver šāda informācija par:
• pašreizējā AUP piešķirto TSA/TRA anulēšanu;
• jauniem otrās kategorijas CDR un RCA, kas kļuvuši pieejami TSA/TRA anulēšanas rezultātā;
• izmaiņām, kas veiktas pašreizējā AUP sarakstā jau ietvertajiem otrās kategorijas CDR un RCA;
• pašreizējā AUP sarakstā ietverto slēgto ATS maršrutu vai pirmās kategorijas CDR, AMC pārvaldāmo R un D zonu un samazinātu gaisa telpas ierobežojumu grozījumiem vai anulēšanu;
6.2.2.3. Pretēji AUP CFMU/CADF neveic UUP apkopošanu atjaunināta CRAM formā. 2. kategorijas CDR, kas ir kļuvuši pieejami ar UUP lidojumu dienā, tiks izmantoti saskaņā ar taktisko principu ar ACC maršruta maiņas norādījumiem un palīdzēs nodrošināt taktiskās ATFM darbības.
6.2.2.4. UUP ir jāpublicē tādā pašā kopīgā formātā kā AUP, bet tajā papildus ir jāietver atjaunināmā AUP ziņojuma numurs un tā darbības periods (sk. 6. pielikumu). UUP izplatīšana ir pieļaujama ne mazāk kā 1 stundu pirms jebkādas papildu gaisa telpas struktūras aktivizācijas sākuma, kas tiek padarīta pieejama ar šo UUP.
6.2.2.5. UUP ir jānosūta visām atbilstošajām AA, tostarp ACC/FMP, CFMU/CADF un, ja ir noslēgta divpusēja vienošanās, blakus esošajiem AMC; vajadzības gadījumā tādā pašā veidā var publicēt papildu UUP. UUP nav jānosūta, ja pašreizējā AUP netiek veiktas nekādas izmaiņas.
6.2.2.6. Lai automatizētu UUP procesu AMC sektoros un AA [apstiprinātajās pārstāvniecībās], kas ļautu UUP uzglabāt un attēlot automātiski, UUP ir jāsagatavo, izmantojot kopīgos “AUP/UUP lietojumprogrammatūras” līdzekļus (ACA), kas ir uzstādīti CFMU termināļos (sk. 1. attēlu).
6.2.3. Nosacītā maršruta pieejamības ziņojums (CRAM)
6.2.3.1. Tā kā AUP netiek nosūtīts katram AO atsevišķi, lai varētu plānot lidojumu, AMC sniegtās informācijas par CDR pieejamību ECAC zonā tālāku izplatīšanu ekspluatantiem veic CFMU/CADF, izmantojot konsolidēto starptautisko ziņojumu CRAM.
6.2.3.2. CRAM [ziņojumā] ir jāietver galvenokārt 2. kategorijas CDR, kuri ir padarīti pieejami ar AUP. Vajadzības gadījumā drošības nolūkā CRAM [ziņojumā] papildus tiek ietverta atkārtota informācija par CDR 1 vai jebkāda cita pastāvīgā ATS maršruta slēgšanu, kura lēmums jau ir publicēts attiecīgajā AIS iepriekšējā paziņojumā (sk. 4.5.2.4. p.).
6.2.3.3. CRAM ir jāsagatavo saskaņotā formātā (sk. 7. pielikumu), izmantojot “ATFM ziņojumu apmaiņas” (AME) sistēmu. CRAM ir jāpublicē līdz plkst. 15.00 UTC pēc vasaras laika vai plkst. 16.00 UTC pēc ziemas laika, aptverot 24 stundu laika posmu, sākot no nākamās dienas plkst. 06.00 UTC līdz aiznākamās dienas plkst. 06.00 UTC (D plkst. 06.00 līdz D+1 plkst. 06.00). CRAM prasītajā formātā ir jānosūta izraudzītajiem AO un ARO (pašreizējiem ANM adresātiem), iesaistītajiem ACC/FMP un visiem AMC.

6.2.3.4. Funkcionālā specifikācija CRAM ziņojumam ADEXP formātā ir aprakstīta Eirokontroles standarta dokumentā par “ATS datu apmaiņas atveidi” (ADEXP) un “DPS.ET1.ST10.2000-FS-01-00” dokumentā. Taču, lai nodrošinātu manuālas apstrādes iespēju, CRAM ir jāizplata arī cilvēklasāmā formātā* (sk. 1. attēlu). Tāpat kā AUP un UUP, CRAM pārsūtīšanu var veikt dažādos veidos, tostarp AFTN un SITA. Turklāt CFMU termināļa lietotāji CRAM ziņojumu var saņemt tieši displejā un izdrukāt. CRAM [ziņojumu] izmanto arī IFPS, lai veiktu lidojuma plāna ziņojumu (FMP: RPL, FPL u. c.) pārbaudi un labošanu saskaņā ar ik dienas pieejamajiem CDR (sk. 4. iedaļas 5. attēlu).
6.2.3.5. Ļoti retos gadījumos var rasties vajadzība izdoto CRAM ziņojumu koriģēt, ja tajā ir konstatētas kļūdas vai izlaidumi. Šādos gadījumos CRAM tiek grozīts un tiek izdots “CRAM korekcijas” ziņojums Gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības informācijas ziņojuma (AIM) formā. CRAM koriģētā ziņojuma izdomāts piemērs ir sniegts 7. pielikumā 8. lpp.
6.2.3.6. Lai efektīvi reaģētu uz CRAM informācijas dinamisko būtību un nodrošinātu visiem gaisa telpas lietotājiem un iesaistītajiem ATS pakalpojumu sniedzējiem vienkāršu piekļuvi ikdienas CRAM [ziņojumiem], ir izstrādāts interaktīvs, drošs globālā tīmekļa rīks CRAM VIEWER (http://cram.ecacnav.com). CRAM Viewer ir palīgrīks citiem esošajiem CRAM informācijas izplatīšanas līdzekļiem, tas papildina šo informāciju ar dažām lietotājam noderīgām palīgdatu pieejas funkcijām, tostarp gaisa telpas vides dinamisko kartēšanu.
6.3. AGRĪNĀS PIEKĻUVES PUBLICĒŠANAS JAUTĀJUMI NEDĒĻAS NOGALES/NOSACĪTAJIEM MARŠRUTIEM
6.3.1. Nedēļas nogales/nosacīto maršrutu AIP publicēšana
6.3.1.1. CDR, kas tiek izmantoti nedēļas nogalēs, AIP tiek tā arī definēti, un nedēļas nogalēs tiem tiek piešķirta CDR 1 kategorija, bet pārējās nedēļas dienās, kad tie veido daļu no maršruta apakšdaļām vai tos var atsevišķi atvērt noslogotajās dienās, tiem piešķir CDR 2 kategoriju.
6.3.1.2. Valsts AIP ir jāiekļauj kopīga lappuse, kurā tiek izskaidrotas nedēļas nogales maršrutu procedūras katrā ECAC valstī un īpaši definēts nedēļas nogales posma ilgums (sk. piemēru 8. pielikumā, 1. un 2. lpp.).
6.3.2. Parastā AIP papildmateriāla publicēšana
6.3.2.1. Katrai iesaistītajai ECAC valstij katru gadu martā ir jāpublicē AIP papildmateriāls, kurā jāsniedz saskaņots to noslogoto piektdienu saraksts (sk. 3. iedaļas 4. attēlu) nākamajai vasaras sezonai, kurās agrīnā piekļuve nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem būs iespējama no plkst. 10.00 UTC.
6.3.2.2. Turklāt AIP papildmateriālā ir jāietver to CDR saraksts, uz kuriem attiecas agrīnās piekļuves vienošanās, un to kategorijas paplašināšana, saskaņotajās noslogotajās piektdienās (sk. 8. pielikumu, 3. lpp.) no plkst. 10.00 UTC piešķirot tiem CDR 1 kategoriju.
6.3.3. NOTAM publicēšana
6.3.3.1. Gadījumā, ja negaidītu militāro darbību dēļ agrīnās piekļuves pasākumi noslogotajām piektdienām kādā valstī netiek anulēti, tās nedēļas pirmdienā, kurā ir paredzēta konkrētā noslogotā piektdiena (sk. 3. iedaļas 5. attēlu, b) stabiņu), vismaz 4 dienas iepriekš ir jānosūta NOTAM.
6.3.4. AUP/CRAM publicēšana
6.3.4.1. Ja agrīnā piekļuve visiem nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem vai to daļai kādā valstī noslogotajā piektdienā nav pieejama, tās nedēļas pirmdienā, kurā ir paredzēta konkrētā noslogotā piektdiena (sk. 6.3.3.1. p.), vismaz 4 dienas iepriekš ir jānosūta NOTAM. Informācija par anulēšanu ir jāatkārto ceturtdienas AUP un CRAM ar atsauci uz anulēšanu NOTAM [ziņojumā].
6.3.4.2. Gadījumā, ja ir vienošanās par agrīno piekļuvi nedēļas nogales maršrutu apakšdaļām citās noslogotās dienās, AMC ar AUP ir jāinformē CADF par papildu maršruta pieejamību, lai tas tiktu iekļauts attiecīgajā CRAM.
6.4. ATJAUNINĀTĀ INFORMĀCIJA PAR GAISA TELPAS PAŠREIZĒJO IZMANTOŠANU 3. LĪMENĪ
6.4.1. Visas civilās un militārās ATS struktūrvienības un iesaistītās AA ir manuāli jānodrošina ar atjauninātu informāciju par gaisa telpas pašreizējo izmantošanu, lai visa pieejamā gaisa telpa tiktu izmantota maksimāli efektīvi.
6.4.2. Lai nodrošinātu efektīvu informācijas apmaiņu, vēlākā posmā šī “Gaisa telpas izmantošanas datu funkcija” būs jānodrošina ar automatizētas sistēmas atbalstu.
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
7. IEDAĻA
FUA RĀDĪTĀJI
7.1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
7.1.1. Ievads 
7.1.1.1. Svarīgs uzdevums, kas ir jāveic 1. un 2. līmenī, ir FUA koncepcijas piemērošanas efektivitātes nepārtraukta uzraudzība. Šajā iedaļā ir sniegta informācija par FUA rādītājiem, kas jāizmanto, novērtējot FUA koncepcijas piemērošanas efektivitāti valsts līmenī.
7.1.1.2. FUA rādītāju pilnveidošana FUA koncepcijas piemērošanas efektivitātes novērtēšanai ECAC valstīs tika uzsākta ar darbu AHGOFI un tika turpināta FUA DG. Turpmāk sniegto metožu un algoritmu pamatā ir AHGOFI un FUA D G izstrādātās metodes, kas saskaņotas ar ANT attiecībā uz FUA rādītāju pilnveidi.
7.1.1.3. FUA rādītāji ir izstrādāti plašākā uzraudzības kontekstā, lai noteiktu kā ATM sniegums atbilst civilo un militāro gaisa telpas lietotāju vajadzībām, kā arī lai novērtētu FUA efektivitāti, nosakot tās ietekmi uz civilajiem un militārajiem gaisa telpas lietotājiem, ATM pakalpojumu sniegšanu un civilo un militāro koordināciju. 

7.1.2. FUA rādītāji
7.1.2.1. Šajā posmā ir izstrādātas divas rādītāju kategorijas — FUA izmantošanas koeficienta (FUR) rādītāji un lidojuma ekonomijas rādītāji (FEI).
7.1.2.2. FUA izmantošanas koeficienta rādītājus izmanto, lai sniegtu informāciju par FUA gaisa telpas struktūru pieejamības koeficientu un par lietotāju interesi šīs struktūras izmantot.
7.1.2.3. Lidojuma ekonomijas rādītāji sniedz ziņas par iespējamo lidojuma ekonomiju vai zaudējumiem, izsakot to attāluma, lidošanas laika vai degvielas patēriņa rādītājos, kas ir sagaidāmi, ja lietotāji izmanto FUA gaisa telpas struktūras.
7.1.2.4. FUA rādītāji tiek pilnveidoti, lai varētu veikt ATM snieguma uzraudzību attiecībā pret civilo un militāro gaisa telpas lietotāju vajadzībām, kā arī novērtētu FUA efektivitāti, nosakot tās ietekmi uz civilajiem un militārajiem gaisa telpas lietotājiem, ATM pakalpojumu sniegšanu un civilo un militāro koordināciju.
7.1.3. Definīcijas
Vēlamais lidojums: lidojums konkrētā maršrutā kļūst par “vēlamo” lidojumu, ja šis maršruts ir īsākais pieejamais maršruts. 

Reģistrētais lidojums: lidojuma plāna dati konkrētam lidojumam, kas ir reģistrēti CFMU ARC sistēmā. 

Alternatīvais maršruts: īsākais maršruts, uz kuru lidojums tiek pārvirzīts, ja noteiktā maršruta posmā tā izmantošana tiek liegta. 

Noslogotā piektdiena: piektdiena laika posmā no 1. maija līdz 1. novembrim, kurā saskaņā ar starpvalstu līgumu no plkst. 10.00 UTC ir iespējama agrīnā piekļuve CDR (nedēļas nogales maršrutiem).
7.1.4. Akronīmi, ko izmanto FUA rādītāju definēšanai
AFE 
Faktiskā lidojuma ekonomija
AHGOFI 
Īpašā grupa, kas izstrādā FUA rādītājus
ALTN 
Alternatīvs maršruts
AMN 
Gaisa telpas pārvaldība un navigācija
ARFL 
Gaisa kuģu kopskaits, kas ir iesnieguši FPL par CDR izmantošanu noteiktā laika posmā
ANRF 
Gaisa kuģu kopskaits, kas ir iesnieguši FPL/RPL par CDR alternatīvā maršruta [ALTN] izmantošanu noteiktā laika posmā
ARC 
CFMU arhīva sistēma
ASM SG 
Gaisa telpas pārvaldības apakšgrupa
AU 
Gaisa kuģu kopskaits, kas faktiski izmanto CDR noteiktā laika posmā
BDI 
Labākas satiksmes sadalījuma rādītāji
CDR 
Nosacītais maršruts (visas kategorijas un citas ziņas ir atrodamas Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatā ASM.ET1.ST08.5000-HBK-01-00)
CFMU 
Centrālā gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība
CRAM 
Nosacītā maršruta pieejamības ziņojums (visas ziņas ir atrodamas Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmatā ASM.ET1.ST08.5000-HBK-01-00)
D 
Dienu skaits noteiktā laika posmā
FEI 
Lidojuma ekonomijas rādītāji
FEL 
Lidojuma ekonomijas zudumi
FEO 
Piedāvājums lidojuma ekonomijai
FER 
Iegūtā lidojuma ekonomija
FUA 
Elastīga gaisa telpas izmantošana
FUA DG 
Elastīgas gaisa telpas izmantošanas izstrādes grupa
FUR 
FUA izmantošanas koeficienti
ICI 
ATM sistēmas/sektora caurlaides spējas palielināšanās rādītāji
OD 
Kopējais stundu skaits, kurā CDR ir atvērts no plkst. 04.00 UTC līdz plkst. 22.00 UTC
ON 
Kopējais stundu skaits, kurā CDR ir atvērts no plkst. 22.00 UTC līdz plkst. 04.00 UTC
OPS LOG 
CFMU ik dienas veikto aktuālo darbību ierakstīšana savās statistikas datubāzēs
PFE 
Iespējamā lidojuma ekonomija
PFER 
Iespējamās lidojuma ekonomijas likme
PU 
Vidējais pieejamā CDR potenciālo lietotāju skaits noteiktā laika posmā
RAI 
Ieinteresēto gaisa kuģu attiecība 
RA U 
CDR faktiskās izmantošanas koeficients
RDI 
Kavējumu samazinājuma rādītāji
RoCA 
CDR pieejamības koeficients
SRI 
CDR garums (jūras jūdzēs)
SR6 
ALTN garums (jūras jūdzēs)
TA 
Gaisa kuģu kopskaits, kas ir iesnieguši FPL/RPL par CDR vai tā alternatīvā maršruta [ALTN] izmantošanu noteiktā laika posmā
TPFE 
Iespējamās lidojuma ekonomijas kopapjoms
TWAI 
Pieejamības rādītāja laika logs
7.2. FUA IZMANTOŠANAS KOEFICIENTI (FUR)
7.2.1. CDR pieejamības koeficients (RoCA)
7.2.1.1. Definīcija:
RoCA ir CDR pieejamības vidējais rādītājs saskaņā ar attiecīgo CRAM, kas izdots noteiktam laika posmam.
RoCA procentuāli (%) izsaka kopējo jebkuras kategorijas CDR segmenta pieejamības laiku attiecībā pret kopējo dienu (D) skaitu noteiktā laika posmā.
RoCA ir līdzsvarots, ņemot vērā to, ka:
- 96 % GAT lidojumu ir no plkst. 04.00 līdz 22.00 UTC
- CDR ir ļoti bieži pieejami no plkst. 22.00 līdz 04.00 UTC, taču šajā laika posmā notiek vidēji tikai 4 % no satiksmes plūsmas.
7.2.1.2. Pielietojums:
Atsevišķi aprēķināts RoCA:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
RoCa, kas aprēķināts kā vidējā vērtība:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī
7.2.1.3. Formula:
RoCA = (OD x 0,96)/(18 x D) + (ON x 0,04)/(6 x D)
Ja ir CDR 1/2, OD un ON aprēķināšanai var izmantot šādu metodi:
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Šajā attēlā FLO nozīmē zemāko pieejamo FL [lidojumu līmeni] konkrētajam CDR segmentam un FL4 norāda augstāko pieejamo FL šim CDR. Var redzēt, ka katrā lidojuma līmenī maršrutu var definēt dažādi (CDR 1 starp FL0 un FL1, CDR 2 starp FL1 un FL2 utt.).
Lai aprēķinātu OD un ON šādam CDR segmentam, var izmantot šādu formulu:
OD = Σj (ODCDR1j x Rj) + Σk (ODCDR2k x Rk),
kur
Rj = (maxFLj - minFLj)/(maxFLroute-minFLroute)*
un
ODCDR1j un ODCDR2k iegūst, apkopojot informāciju par pieejamību (kas ir publicēta AIP un CRAM).
Līdzīgu formulu izmanto, lai iegūtu ON:
ON = Σj (ODCDR1j x Rj) + Σk (ODCDR2k x Rk)
7.2.2. Ieinteresēto Gaisa kuģu attiecība (RAI)
7.2.2.1. Definīcija:
RAI ir vidējais gaisa kuģu skaits, kuri vēlas iesniegt lidojuma plānu, lai varētu izmantot pieejamā CDR priekšrocības.
RAI ir pieejamajā CDR plānoto lidojumu skaita un šā CDR potenciālo lietotāju skaita attiecība (%).
7.2.2.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināts RAI:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1.,2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
RAI, kas aprēķināts kā vidējā vērtība
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī. 

7.2.2.3. Formula: Gaisa kuģu kopskaits (TA), kas reģistrēti FPL/RPL lidojumiem CDR vai alternatīvajā maršrutā, tiek līdzsvarots saskaņā ar CDR pieejamības koeficientu (RoCA), lai izteiktu potenciālo lietotāju (PU) skaitu šajā CDR.
RAI = ARFL/PU*,
kur
PU = ARFL + (ANRF x RoCA**)
7.2.3. CDR faktiskās izmantošanas koeficients (RAU)
7.2.3.1. Definīcija:
RAU ir vidējo gaisa kuģu skaits, kas faktiski izmanto pieejamo CDR noteiktā laika posmā.
RAU ir pieejamajā CDR faktiski veikto lidojumu (AU) skaita un šā CDR potenciālo lietotāju (PU) skaita attiecība (%).
7.2.3.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināts RAU:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
RAU, kas aprēķināts kā vidējā vērtība:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
Šis rādītājs tika izstrādāts ar mērķi sniegt iespējami precīzāku informāciju par faktisko gaisa telpas izmantošanu.
7.2.3.3. Formula:
RAU = AU/PU*
7.2.4. Pieejamības laika logs (TWAI)
7.2.4.1. Definīcija:
Šis rādītājs izsaka atbilstošo laika logu, kuros CDR segments noteiktā FIR tiek atvērts, biežumu noteiktā laika posmā, kas jānovērtē katru dienu.
To var arī izmantot — tikai vienai dienai, kurā veikta lidojumu izpēte — lai izceltu tādus laika logus, kuru atvēršanas ilgums ir mazāks par noteikto minimālo vērtību, lai nodrošinātu lidojuma plānošanu.
7.2.4.2. Lietojums:
TWAI, ko aprēķina vienai lidojumu dienai: konkrētā CDR novērtējums ar mērķi noteikt sarunu procesa efektivitāti (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem), kas veikts, pamatojoties uz atvērto laika logu stundu skaitu un katra laika loga atvēršanas ilgumu.
TWAI, ko aprēķina kā vairāku lidojuma dienu summu:
- noteikta AMC sarunu procesa efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.2.4.3. Formula: Šajā tabulā (1. tabula) horizontālie segmenti parāda noteikta CDR atvēršanas laika logus konkrētai dienai (piem., pirmdienai) tajās nedēļās, kuras tika novērtētas. Skaitļi, kas redzami 1. tabulas augšējā daļā, ir laika posmi stundās, un skaitļi, kas redzami 1. tabulas apakšpusē, ir visā vērtēšanas periodā saskaitīto laika logu summa.
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	Šo rādītāju var papildināt ar TSA/TRA darbības perioda datiem.


1. tabula
7.2.4.4. Publicēšana: Rezultātus var attēlot vairākos formātos:
	Maršruta ID
	No punkta
	Uz punktu
	No līmeņa
	līdz līmenim
	Veids
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23

	UA10
	TRA
	RBSIA
	200
	590
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	5
	5
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	UA29
	CGC
	ARE
	195
	450
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	2
	2
	3
	3
	3
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	0

	UA31
	CJn
	ASTRO
	250
	450
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	16
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	10
	20
	20
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	20
	0

	UA41
	PUNSA
	VADEM
	200
	590
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	5
	5
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	UB191
	POI
	TERNI
	195
	450
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	0

	UB69
	FFM
	BATTY
	260
	350
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	16
	19
	18
	19
	20
	16
	15
	13
	14
	15
	16
	16
	16
	16
	16
	16
	16
	0
	0

	UB69
	FFM
	BATTY
	310
	350
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	2
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	UG10
	DOBAK
	LBE
	250
	350
	2
	15
	15
	15
	15
	15
	15
	10
	7
	5
	5
	3
	5
	6
	5
	5
	4
	4
	4
	4
	3
	0
	1
	0
	0

	UG10
	DOBAK
	LBE
	310
	350
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	2
	5
	6
	7
	5
	2
	1
	2
	2
	1
	1
	0
	0
	2
	4
	2
	0
	0

	UG102
	HAM
	FLD
	250
	290
	2
	15
	15
	15
	15
	15
	15
	15
	2
	6
	8
	4
	4
	4
	1
	3
	4
	3
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	UG103
	5PI
	FFM
	270
	350
	2
	0
	0
	0
	0
	0
	16
	19
	18
	19
	20
	16
	15
	13
	14
	15
	16
	16
	16
	16
	16
	16
	16
	0
	0


2. tabula
kurā rezultāti ir doti par visiem novērtētajiem CDR segmentiem, summējot visu analizēto periodu, vai
	Nedēļas diena
	Maršruta ID
	No punkta
	Uz punktu
	No līmeņa
	līdz līmenim
	Veids
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23

	Otrdiena
	UA31
	CJN
	ASTRO
	250
	450
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0

	Otrdiena
	UB59
	FFM
	BATTY
	250
	350
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UG10
	DOB AK
	LBE
	250
	350
	
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UG102
	HAM
	F LD
	250
	290
	
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UG108
	SPI
	FFM
	270
	350
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UG109
	DIK
	KRH
	270
	350
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UG109
	DIK
	KRH
	280
	350
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UG109
	KOK
	DIK
	210
	230
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UG109
	KOK
	DIK
	270
	450
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UG15
	TRT
	VIBER
	250
	290
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UH300
	ADX
	CLS
	250
	450
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UH900
	AMR
	GALTO
	250
	300
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UH900
	AMR
	GALTO
	290
	300
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Otrdiena
	UJ158
	BAM
	LNO
	250
	450
	
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0

	Otrdiena
	UL7
	LONAMU
	SPY
	310
	450
	
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0


3. tabula,
kur rezultāti ir sniegti par visiem novērtētajiem CDR segmentiem, bet tikai vienai lidojumu dienai.
Rezultātus var apkopot arī sektoru diagrammā, lai varētu labāk salīdzināt iegūto vērtību atšķirības.
Pieejamības analīze
aktivizēto CDR 2 segmentu skaits
(2000. gada jūlijs, 10.–16. nedēļa)
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 CDR 2 segmenti, kas pieejami no 2 līdz 4 stundām
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	CDR 2 segmenti, kas pieejami mazāk par 2 stundām un nepagarina CDR 1
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	CDR 2 segmenti, kas pieejami mazāk par 2 stundām un pagarina CDR 1
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	CDR 2 segmenti, kas pieejami vairāk nekā 4 stundas


7.3. LIDOJUMA EKONOMIJAS RĀDĪTĀJI (FEI)
7.3.1. Vispārīga informācija
Pēc noklusējuma visi turpmāk sniegtie lidojuma ekonomijas rādītāji ir izteikti jūras jūdzēs [NM]. Iegūtās vērtības var pārrēķināt kā degvielas, laika vai izmešu vērtības. Pārrēķinu var veikt, izmantojot dažādus koeficientus, ko sareizina ar NM vērtībām šādā veidā:
[image: image42.png]


 Degvielas ietaupījums = {rādītāja vērtība [NM]} x koef. F [degvielas tonnas/NM];
[image: image43.png]


 Laika ietaupījums = {rādītāja vērtība [NM]} x koef. T x 60 [minūtes/NM].
Koef. F: vidējais degvielas patēriņš tonnās/NM
Koef. T: vidējais ātrums mezglos
7.3.2. Iespējamā lidojuma ekonomija (PFE)
7.3.2.1. Definīcija:
PFE ir lidojuma ekonomija, ko var potenciāli sasniegt, ja izmanto konkrētu CDR, kas padarīts pieejams 24 stundas dienā.
PFE ir ekonomija (NM), ko iegūst, ja izmanto CDR, nevis tā alternatīvo maršrutu (ALTN).
PFE rādītāju būtu jāizmanto visos turpmāk minētajos rādītājos, jo tas ir pamatrādītājs lidojuma ekonomijas aprēķināšanai.
7.3.2.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināts PFE:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju vai lai noteiktu sarunu procesa efektivitāti (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem);
- šo vērtību var izmantot, lai iespaidotu gaisa telpas projektēšanu šāda CDR zonā.
PFE, kas aprēķināts kā vidējā vērtība:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana, nosakot vidējo maršrutēšanas optimizāciju, ko piedāvā FUA struktūras — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.3.2.3. Formula:
PFE = SR6* – SR1 [NM]
7.3.3. Iespējamās lidojuma ekonomijas kopapjoms (TPFE)
7.3.3.1. Definīcija:
TPFE ir lidojuma ekonomija, ko visi gaisa kuģi (TA), kuri potenciāli vēlas izmantot CDR, var sasniegt, ja CDR ir padarīts pieejams 24 stundas dienā.
TPFE ir ekonomija (NM), ko iegūst, ja izmanto CDR, nevis tā alternatīvo maršrutu (ALTN).
7.3.3.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināta TPFE:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
TPFE, kas aprēķināta kā kopsumma:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
Salīdzinot šā rādītāja vērtību ar FER un FEO rādītājiem, var novērtēt konkrētā CDR pašreizējo potenciālu.
7.3.3.3. Formula:
TPFE = TA x PFE [NM]
7.3.4. Iegūtā lidojuma ekonomija (FER)
7.3.4.1. Definīcija:
FER ir lidojuma ekonomija (NM), kas panākta, reģistrējot lidojumus FPL (ARFL), lai tie varētu izmantot pieejamo CDR.
7.3.4.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināta FER:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
FER, kas aprēķināta kā kopsumma:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.3.4.3. Formula:
FER = ARFL x PFE [NM]
7.3.5. Lidojuma ekonomijas zudumi (FEL)
7.3.5.1. Definīcija:
FEL ir lidojuma ekonomijas potenciālie zudumi (NM), kas radušies to lietotāju dēļ, kas NAV iesnieguši FPL, lai izmantotu CDR, kas ir padarīts pieejams, priekšrocības.
7.3.5.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināta FEL:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
FEL, kas aprēķināta kā kopsumma:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.3.5.3. Formula:
FEL = (ANRF x RoCA) x PFE [NM],
kur (ANRF x RoCA) ir to lidojumu kopskaits, kas varētu izmantot CDR, taču iesniegtajā lidojuma plānā ir ietverts šā CDR alternatīvais maršruts.
7.3.6. Piedāvātā lidojuma ekonomija (FEO)
7.3.6.1. Definīcija:
FEO ir lidojuma ekonomija (NM), ko var sasniegt, ja potenciālie lietotāji (PU) izmanto CDR, kas padarīts pieejams.
FEO ir arī lidojuma ekonomija (FER), ko panāk, ja lidojumi (ARFL) tiek reģistrēti FPL pieejamā CDR izmantošanai, kā arī lidojuma ekonomija (FEL), ko panāk, ja samazina zudumus, kas rodas, ja lietotāji (ANRF) NAV iesnieguši FPL pieejamā CDR izmantošanai.
7.3.6.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināta FEO:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
FEO, kas aprēķināta kā kopsumma:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.3.6.3. Formula:
FEO = FER + FEL [NM]
7.3.7. Faktiskā lidojuma ekonomija (AFE)
7.3.7.1. Definīcija:
AFE ir lidojuma ekonomija (NM), kas gūta, ja lidojumam faktiski izmantots pieejamais CDR.
7.3.7.2. Lietojums:
Atsevišķi aprēķināta AFE:
- konkrētā CDR novērtēšana, lai noteiktu iespējamību piešķirt citu kategoriju;
- vai sarunu procesa efektivitāte (FUA 1. līmenī CDR 1 un FUA 1., 2. līmenī CDR 2 maršrutiem).
AFE, kas aprēķināta kā kopsumma:
- noteikta AMC efektivitātes novērtēšana — analīzei, ko veic valsts līmenī;
- vai FUA darbību efektivitātes vispārīgs novērtējums — analīzei, ko veic ECAC līmenī.
7.3.7.3. Formula:
AFE = AU x PFE [NM]
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
BIBLIOGRĀFIJA
Darba grupas Nobeiguma ziņojums par gaisa telpas struktūru un pārvaldību. 

(EUROCONTROL Doc 92.10.13 — 1992. g. jūlijs)
Pārskats par organizācijas struktūrvienībām un procedūrām, kas vajadzīgas, lai īstenotu Gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepciju. 

(EUROCONTROL Doc 94.70.08 — 1994. g. marts)
Ziņojums par Maršrutu tīkla attīstību un ar to saistītās sektorizācijas uzlabojumiem ECAC zonā. 

(EUROCONTROL Doc 95.70.05 — 1995. g. janvāris)
Gaisa telpas pārvaldības un civilās un militārās koordinācijas sistēmas atbalsta funkcionālās specifikācijas. 

(EUROCONTROL Document DPS.ET1.ST10.2000-FS-01-00, 1996. g. 15. maijs)
Vadības dokuments gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepcijas ieviešanai. 

(EUROCONTROL Document ASM.ET1.ST08.5000-GUI-02-00 — 2003. g. 18. augusts)
ATS datu apmaiņas atveide (ADEXP)
(EUROCONTROL Standard Document DPS-ET1-ST09-STD-01-00)
Eirokontroles ECAC dalībvalstu gaisa telpas stratēģija.
(EUROCONTROL Document ASM.ET1.ST03.4000-EAS-01-00 — 2001. g. 18. janvāris)
Pārejas plāns Eirokontroles Gaisa telpas stratēģijas ieviešanai ECAC dalībvalstīs.
(EUROCONTROL Document ASM.ET1.ST03.4000-TPIAS-01-01 — 2002. g. 19. aprīlis)
Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata — 2. sējums — “Kopīgās pamatnostādnes” (EUROCONTROL Document ASM.ET1.ST03.4000.EAPM.02.02 — 2003. g. 22. oktobris)
ICAO dokumenti
2. pielikums 
Lidojumu noteikumi
11. pielikums 
Gaisa satiksmes pakalpojumi
15. pielikums 
Aeronavigācijas informācijas dienesti
Doc. 4444 
Lidojumu noteikumi un Gaisa satiksmes pakalpojumi
Doc. 7754 
Eiropas reģiona Aeronavigācijas plāns
Doc. 8126 
Aeronavigācijas informācijas dienestu rokasgrāmata
Doc. 9426 
Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmata
Doc. 9554 
Rokasgrāmata attiecībā uz drošības pasākumiem saistībā ar civilās aviācijas gaisa kuģiem potenciāli bīstamām militārām darbībām
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
PIELIKUMU SARAKSTS
1. pielikums 
Vispārīgs pārskats un FUA koncepcijas process — Rokasgrāmatas savstarpējo norāžu tabula
2. pielikums 
ATS maršrutu tīkla plānošanas un pilnveides process
3. pielikums 
Kopīgais ATS/ASM/ATFM laika grafiks
4. pielikums 
Gaisa telpas nolikums
5. pielikums 
AUP ziņojuma apraksts
6. pielikums 
UUP ziņojuma apraksts
7. pielikums 
CRAM ziņojuma apraksts
8. pielikums 
Nedēļas nogales maršrutu publikāciju ilustratīvi piemēri
9. pielikums 
AMC koordinācijas Vienošanās dokumenta projekts
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
VISPĀRĪGS PĀRSKATS UN FUA KONCEPCIJAS PROCESS 
1. pielikums
ROKASGRĀMATAS SAVSTARPĒJO NORĀŽU TABULA
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STRATĒĢISKAIS (ASM 1. LĪMENIS)
PIRMSTAKTISKAIS (VIENU DIENU PIRMS LIDOJUMU DIENAS) (ASM 2. LĪMENIS)
TAKTISKAIS (LIDOJUMU DIENA) (ASM 3. LĪMENIS)
FUA efektivitāte [7. iedaļa]
Pārskata valsts gaisa telpu [3.2.]
Formulē noteikumus AMC [3.4.]
Publicē gaisa telpas struktūras [6.1.]
Plāno TSA/TRA/CBA izmantošanu [2.3.3.] [2.3.4.]

Novērtē militārās vadības prasības
Iesniedz OAT lidojuma plānus
Aktivizē/dezaktivizē gaisa telpu
Koordinē maršrutu šķērsošanu [5.3.1.] Speciālā iezīmēšana [3.2.7.2.3.]
Augstākā līmeņa politika
Militārie lidojumi
Militārie dispečeri
Novērtē TSA/TRA/CBA pieprasījumu
Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība [3.2.7.]
Agrīnā piekļuve nedēļas nogales maršrutiem [3.3.3.1] Pagarinātais brīvdienu periods [4.6]
Publicē FTI [4.9]
Iedala gaisa telpu [4.5.]
Pieprasa AMC pārvaldāmās zonas [4.2]
Vadošais AMC [4.5.3.]
Kopē AUP
Izdod AUP [6.2.1.]
Izdod CRAM [6.2.3.]
Anulē nepieprasītos pieprasījumus [4.2.]
Pārdala gaisa telpu [4.5.]
Izdod UUP [6.2.2.]
Speciālā iezīmēšana [3.2.7.2.2.]
AA
CFMU
CADF
FMD
Maršruta pieejamības dokuments
Atjaunina ATS/CFMU datubāzi
Novērtē satiksmes pieprasījumu
Novērtē satiksmes pieprasījuma/caurlaides spējas neatbilstību
Novērtē sektora caurlaides spēju
Pieprasa CDR [4.3.]
Atjaunina ATS/CFMU datubāzi
Aprēķina jaunā sektora caurlaides spēju
Izdod ANM
Atjaunina ATS/CFMU datubāzi
Aktivizē CDR
Vajadzības gadījumā maina lidojuma maršrutu
Speciālā iezīmēšana [3.2.7.2.3.] Gaisa telpas šķērsošanas koordinācija [5.3.2]
FMP/ACC
Civilie dispečeri
Prognozes pieprasījums
Iesniedz daudzkārtējos lidojuma plānus [4.7.2.]
Iesniedz lidojuma plānus [4.7.2.] [4.7.4.] [6.2.3.]

Izmanto tūlītēju maršrutēšanu [4.7.2.]
AO
ARO
ATS MARŠRUTU TĪKLA PLĀNOŠANAS/PILNVEIDES PROCESS
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ANALĪZE
PLĀNOŠANA, KOORDINĀCIJA un VALIDĀCIJA
APSTIPRINĀŠANA
ĪSTENOŠANA
Gaisa satiksmes pieprasījumu novērtējums (tostarp izmaiņas/pieaugums)
Konsolidētie plānošanas principi un kritēriji
Satiksmes plūsmas, kas jāizvieto ARN, noteikšana/validācija
ARN
1. ARN
2. Satiksmes pieprasījuma
3. Pašreizējā maršrutu tīkla
kritisks izvērtējums
ARN un/vai pašreizējā maršrutu tīkla nepilnību identificēšana un analīze
Valsts un/vai apakšreģionu RND pētījumi
Priekšlikumu pilnveide ARN papildināšanai un/vai uzlabošanai
ko apliecina:
Detalizēti pētījumi, ko veic “darba grupas”, lai juridiski apstiprinātu vai grozītu iesniegtos priekšlikumus (vajadzības gadījumā veicot modelēšanu)
pretpriekšlikumi
Pārskatītie priekšlikumi
juridiskā apstiprināšana
Darba grupu darba rezultāta uzraudzība, koordinēšana un integrēšana 
• piedāvātā 
• uzlabotā ARN konsolidēšana
ICAO procedūra apstiprināto reģionālo plānu grozīšanai
EUR-ANP grozījumu priekšlikuma ICAO procedūras pabeigšana
Īstenošana valsts līmenī, procesa koordināciju veic EIROKONTROLE 
Īstenošanas programmas laika grafika un posmu formulēšana
Esošais ARN
Piedāvātais uzlabotais ARN
Apstiprinātais jaunais ARN
Dalībnieki:
ANT (RNDSG): EIROKONTROLE VALSTS GAISA TELPAS LIETOTĀJI ICAO
VALSTIS: VALSTS PĀRVALDES IESTĀDES (paplašinātas)
GAISA TELPAS LIETOTĀJI
ICAO
EIROKONTROLE (centrālā pārstāvniecība)
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
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Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
VALSTS PĀRVALDES
IESTĀDE
GAISA TELPAS NOLIKUMS

VALSTS GAISA TELPAS POLITIKAS

FORMULĒŠANAI
Dokumenta identifikācija: 

Spēkā stāšanās:
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
DOKUMENTA APSTIPRINĀJUMS
Šajā tabulā norādītas pārvaldības amatpersonas, kas ir apstiprinājušas šā nolikuma pašreizējo izdevumu.
	 
	CIVILAIS PĀRSTĀVIS
	MILITĀRAIS PĀRSTĀVIS

	IESTĀDE
	
	

	VĀRDS, UZVĀRDS UN PARAKSTS
	
	

	DATUMS
	
	


Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
DOKUMENTA GROZĪJUMU REĢISTRS
Šajā tabulā ir apkopota visa informācija par pašreizējā nolikuma iepriekšējiem izdevumiem un grozījumiem.
	IZDEVUMS GROZĪJUMI
	DATUMS
	IZMAIŅU VEIKŠANAS IEMESLS
	LAPPUSES, KURĀS VEIKTI GROZĪJUMI

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	


Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
PĀRBAUŽU SARAKSTS
	Lpp.
	Datums
	Lpp.
	Datums

	i
	
	A pielikums
	

	iii
	
	B pielikums
	

	v
	
	C pielikums
	

	vii
	
	D pielikums
	

	ix
	
	E pielikums
	

	1
	
	
	

	2
	
	
	

	3
	
	
	

	4
	
	
	

	5
	
	
	

	6
	
	
	

	7
	
	
	

	
	
	
	


Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
SATURS
Lappuses
DOKUMENTA APSTIPRINĀJUMS 
i
DOKUMENTA GROZĪJUMU REĢISTRS
iii
PĀRBAUDES PROTOKOLS 
v
SATURS 
vii
SAĪSINĀJUMI 
ix
1. MĒRĶIS 
1
2. VALSTS AUGSTĀKĀ LĪMEŅA POLITIKAS ORGANIZĀCIJAS LOMA 
1
3. STRATĒĢISKIE MĒRĶI 
1
4. PIENĀKUMI 
2
5. PRINCIPI 
3
5.1. Vispārīga informācija 
3

5.2. Drošība 
3

5.3. Apspriešanās 
3

5.4. Sadarbība 
3

5.5. Izziņošana 
3

5.6. Vide 
3

6. DARBA ORGANIZĒŠANA 
4
7. GAISA TELPAS POLITIKAS FORMULĒŠANAS UN PĀRSKATĪŠANAS PROCESS 
4
8. GAISA TELPAS IZMAIŅU PROCESS 
5
9. DINAMISKĀ GAISA TELPAS PĀRVALDĪBA 
6
10. PĀRROBEŽU LIDOJUMI 
6
10.1. Pārrobežu zona 
6

10.2. Pārrobežu CDR 
7

10.3. Vadošais AMC 
7

11. GAISA TELPAS IEZĪMĒŠANA 
7
12. PUBLICĒŠANA 
7
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
SAĪSINĀJUMI
(Šajā nolikumā izmantoto saīsinājumu uzskaitījums un formulējums)
AA 
Apstiprināta pārstāvniecība
AIRAC 
Aeronavigācijas informācija, reglamentēšana un kontrole
AIS 
Aeronavigācijas informācijas dienests
AMC 
Gaisa telpas pārvaldības grupa
AO 
Gaisa kuģu ekspluatants
ASM 
Gaisa telpas pārvaldība
ATC 
Gaisa satiksmes vadība
ATS 
Gaisa satiksmes pakalpojumi
CADF 
ECAC Centralizētā gaisa telpas datu funkcija
CBA 
Pārrobežu zona
CDR 
Nosacītais maršruts
CFMU 
Centrālā gaisa satiksmes plūsmas pārvaldības struktūrvienība
DAM 
Dinamiskā gaisa telpas pārvaldība
DOC 
Dokuments
ECAC 
Eiropas Civilās aviācijas konference
FUA 
Elastīga gaisa telpas izmantošana
IA 
Ietekmes novērtējums
ICAO 
Starptautiskā civilās aviācijas organizācija
LoA 
Vienošanās dokuments
NASMAC 
Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvā komiteja
NATO 
NATO (Ziemeļatlantijas Līguma organizācija)
PCA 
Iepriekšējas koordinācijas gaisa telpa
RCA 
Samazinātas koordinācijas gaisa telpa
TRA 
Īslaicīgi rezervēta zona
TSA 
Īslaicīgi norobežota zona
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
GAISA TELPAS NOLIKUMS
1. MĒRĶIS
1.1. Šis nolikums ir izstrādāts, lai palīdzētu gaisa telpas lietotājiem un ATC pakalpojumu sniedzējiem. Tajā ir formulētas pilnvaras, atbildība un principi, saskaņā ar kuriem Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, kas ir gaisa telpas apstiprināšanas un pārvaldes iestāde, vada gaisa telpas plānošanas darbības.
1.2. Nolikumā pielikumu formā ir iestrādāti procesi, kurus izmanto, lai sniegtu augstas kvalitātes pakalpojumus gaisa telpas lietotājiem un ATC pakalpojumu sniedzējiem, nodrošinot valsts gaisa telpas pasākumu drošu, precīzu un laicīgu plānošanu, apstiprināšanu un izsludināšanu.
2. VALSTS AUGSTĀKĀ LĪMEŅA POLITIKAS ORGANIZĀCIJAS LOMA
2.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas loma ir nodrošināt drošu un efektīvu valsts gaisa telpas struktūru un ATS maršrutu tīkla izmantošanu un nodrošināt lidojumu vadības nepārtrauktību un pārskatāmību uz valstu robežām, pamatojoties uz saskaņotiem nolīgumiem par kopīgu gaisa telpas plānošanu ar kaimiņvalstīm.
2.2. To var panākt, veicot kopējas valstu politikas pilnveidošanu, apstiprināšanu un ieviešanu efektīva gaisa telpas sadalījuma un pārskatīšanas procesa nodrošināšanai, ņemot vērā visu ieinteresēto personu vajadzības, tostarp valsts drošības un aizsardzības vajadzības, vides jautājumus, kā arī jebkuras atsevišķas kaimiņvalstu izvirzītās prasības.
3. STRATĒĢISKIE MĒRĶI
3.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas stratēģiskie mērķi ir šādi:
g) Uzturēt un veikt aktīvus meklējumus, lai uzlabotu gaisa telpas un to atbalstošās infrastruktūras drošu un efektīvu pārvaldību.
h) Nodrošināt godīgu un efektīvu gaisa telpas sistēmas regulēšanu.
i) Veicināt gaisa telpas regulēšanas iestāžu un visu citu ieinteresēto personu savstarpējo cieņu un uzticību, nodrošinot konsultācijas un sadarbību.
j) Uzturēt un uzlabot pakalpojumu standartus, veicot augstākā līmeņa politikas organizācijas galveno procesu un darbību efektīvu plānošanu un uzraudzību.
k) Visām lietotāju grupām nodrošināt iespēju kopīgi izmantot valsts gaisa telpu.
l) Saskaņot gaisa telpas pārvaldības procedūras ar kaimiņvalstīm.
4. PIENĀKUMI
4. 1. Pastāvīgajam Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jāveic šādas funkcijas:
e) jāformulē gaisa telpas pārvaldības valsts politika;
f) jāveic valsts gaisa telpas struktūru un ATS maršrutu tīkla periodiska pārvērtēšana ar mērķi nodrošināt plānošanu iespējami elastīgu gaisa telpas struktūru un procedūru izveidei;
g) jāapstiprina darbības, kas nepieciešamas gaisa telpas nošķiršanai, un jānovērtē riska līmenis attiecībā uz citiem gaisa telpas lietotājiem;
h) jāplāno CDR, TSA/TRA, CBA un RCA izveidošana;
f) jāizveido kontrolētās gaisa telpas un ATS gaisa telpas klasifikācija, ņemot vērā FUA koncepciju;
n) valsts AIP jāpublicē tās jurisdikcijā esošo gaisa telpas struktūru un ATS maršrutu statuss;
o) jāizstrādā kritēriji, kas ļautu 2. un/vai 3. līmenī veikt dinamisko gaisa telpas pārvaldību;
p) jākoordinē labu laiku iepriekš plānoti svarīgi notikumi, kuriem ir nepieciešama papildus nošķirta gaisa telpa, piemēram, liela mēroga militārās mācības, un šīs darbības ir jāizziņo ar AIS publikāciju;
q) periodiski jāveic valsts gaisa telpas vajadzību un — attiecīgā gadījumā — pārrobežu gaisa telpas izmantošanas pārskatīšana;
r) periodiski jāpārskata FUA 2. līmeņa darbību procedūras un efektivitāte, gaisa telpas pieprasījumu iesniegšanas kārtība, ko veic apstiprinātās pārstāvniecības (AA), un sarunu procedūras un prioritātes noteikumi AMC gaisa telpas sadalījumam;
s) periodiski jāpārskata FUA 3. līmeņa darbību procedūras un efektivitāte, visu nepieciešamo lidojuma plāna un radiolokatora datu tūlītējas apmaiņas un dinamiskās atjaunināšanas kārtība un atbilstošu civilās un militārās koordinācijas tehnisko līdzekļu izmantošana;
t) jānodrošina lidojumu vadības nepārtrauktība un pārskatāmība uz valsts robežām, kopīgi ar kaimiņvalstīm plānojot un saskaņojot gaisa telpas pārvaldības procedūru.
5. PRINCIPI
5.1. Vispārīga informācija
5.1.1. Principi, kas uzsver iepriekš minētos Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas stratēģiskos mērķus un funkcijas, galvenokārt attiecas uz drošības, apspriešanas, sadarbības, izziņošanas un vides jautājumiem.
5.2. Drošība
5.2.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pienākumu izpildē drošība ir sevišķi svarīgs jautājums. Ir jāievēro nepieciešamais drošības līmenis un tas jāuzlabo, un, veicot gaisa telpas plānošanu, jāņem vērā augstāko institūciju izstrādātās un drošības noteikumos ietvertās obligātās prasības.
5.2.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas darbība ir jānodrošina atbilstoši labākajai praksei un jānodrošina, ka gaisa telpas izmaiņu procesi, procedūras un norādījumi ir savietojami ar attiecīgajām militārās un civilās aviācijas drošības procedūrām.
5.2.3. Apsverot un precizējot gaisa telpas izmaiņu priekšlikumu, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai vajadzības gadījumā ir jāpārskata katra konkrēta gadījuma, ko iesniedz klients, drošības novērtējums, nodrošinot, ka visi valsts un starptautiskie plāni tiek īstenoti tādā veidā, lai tiktu iespējami mazināti visi riski.
5.3. Apspriešanās
5.3.1. Pirms izmaiņām, kas saistītas ar gaisa telpas plānošanu vai projektēšanu, apspriešanās ar gaisa telpas lietotājiem, pakalpojumu sniedzējiem un citām attiecīgajām iestādēm ir jāveic tā, lai pēc iespējas tiktu panākta visu personu piekrišana.
5.3.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir vienlīdz jāapmierina gan civilo, gan militāro lidojumu vajadzības, nepiešķirot vienai grupai lielāku priekšrocību kā otrai, un nodrošinot gaisa telpas plānošanu tādā veidā, lai tiktu apmierinātas visu lietotāju intereses.
5.4. Sadarbība
5.4.1. Lai nodrošinātu, ka valsts gaisa telpas plānošana un politika tiek īstenota atbilstoši valsts un starptautiskajām saistībām un programmām, ir jāuztur cieša sadarbība ar valsts un starptautiskajiem partneriem.
5.5. Izziņošana
5.5.1. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pienākums ir nodrošināt, ka gaisa telpas izsludināšana un jaunu gaisa telpas struktūru un procedūru ieviešana tiek izziņota pietiekami laicīgi, lai visi gaisa telpas lietotājiem un ATS pakalpojumu sniedzējiem būtu pietiekams laiks jauno prasību ieviešanai.
5.6. Vide
5.6.1. Veicot gaisa telpas procedūru un pasākumu pārskatīšanu, ietekme uz vidi, kas rodas plānojot un projektējot gaisa telpu, ir jānovērtē iespējami agrākā posmā.
5.6.2. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pienākums ir arī vajadzības gadījumā nodrošināt, lai jebkuras izmaiņas, kas varētu nopietni negatīvi iespaidot trokšņa līmeņa palielināšanos lidostas apkārtnē, tiktu atbilstoši apspriestas ar visām iesaistītajām personām.
6. DARBA ORGANIZĒŠANA
6.1. Viedokļu un konsultāciju saņemšanai par visiem ar gaisa telpas pārvaldību saistītajiem būtiskajiem jautājumiem ir jāvēršas Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvajā komitejā, ko ieceļ Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija (sk. C pielikumu). [Atkarā no ATS organizācijas lieluma un Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pilnvarām konsultatīvajai komitejai izvirzītos uzdevumus kā papildu funkciju var veikt arī pati Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija.]
6.2. Konsultatīvās komitejas galvenais uzdevums ir sniegt Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai palīdzību gaisa telpas politikas, konfigurācijas un procedūru izstrādē tādā veidā, lai visu gaisa telpas lietotāju un ATS civilo un militāro piegādātāju daudzveidīgās prasības tiktu ievērotas vienādi.
6.3. Komiteju var vadīt Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas priekšsēdētājs, un tās sastāvā, kas var tikt pastāvīgi pārskatīts, var būt visu valsts aviācijas aprindu pārstāvji.
6.4. Vairums Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvās komitejas darbību tiek vadītas sarakstoties, taču pēc pieprasījuma tā var sanākt plenārsēdē. Priekšlikums, kura ierosinātāja ir Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija vai kāda no iesaistītajām organizācijām, ir jāiesniedz NASMAC komentāru saņemšanai no tās locekļiem. Ja priekšlikuma ierosinātāja nav bijusi Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, tad viedoklis par šādu ierosinājumu ir jāsaņem arī no Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas.
6.5. Ja jautājums ir viennozīmīgs un tam ir vienkārši panākams konsenss, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija iezīmē atbilstošās izmaiņas tiesību aktos un/vai veic izmaiņas gaisa telpas robežās vai attiecīgajās procedūrās.
6.6. Ja jautājums ir komplicētāks, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija var izveidot apakškomiteju vai darba grupu, kurā visi ieinteresētie locekļi var piedalīties pārskata sagatavošanā. Tādā gadījumā ir jāorganizē Komitejas plenārsēde, kurā ir jāapspriež ziņojums un jāsagatavo ieteikums Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai.
6.7. Konsultatīvajā komitejā ir jāveido tāda diskusiju vide, kurā darbojas princips, ka tiem, kuri ietekmē politikas veidošanu, ir šī politika visvairāk jāievēro. Šāds princips tādējādi vislielākā mērā veido savstarpēju uzticību un ieinteresētību.
7. GAISA TELPAS POLITIKAS FORMULĒŠANAS UN PĀRSKATĪŠANAS PROCESS
7.1. Šī procedūra nosaka procesu, kas nodrošina, ka gaisa telpas politika tiek formulēta un pārskatīta saskaņā ar šajā nolikumā izklāstītajiem principiem.
7.2. Gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas procesa kontekstā “Politika” attiecas uz: “pastāvīgu lēmumu normām, kas par izpildi atbildīgajām personām sniedz vadlīnijas par rīcībām, kas ir vai nav pieņemamas.”
7.3. Gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas process sastāv no sešiem posmiem:
7. vajadzības identificēšana;
8. potenciālās ietekmes analīze;
9. lēmums par virzību;
10. apspriešanās;
11. apstiprināšana;
12. publicēšana.
7.4. Grafikā, kas sniegts D pielikumā, ir dotas Gaisa telpas politikas formulēšanas un pārskatīšanas procesa darbības, apsvērumi un prasības.
7.5. Atbilstoša koordinācija un vienošanās ar attiecīgajām civilās un militārās aviācijas organizācijām ir procesa izšķirīgais elements, un tā jāveic pirms jebkādas ārējas apspriedes.
7.6. Formulējot politiskās nostādnes vai ierosinot izmaiņas likumos, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai vajadzības gadījumā ir jāierosina un/vai jāvada ietekmes novērtējums (LA), kurā tiek aprakstīta vispārējā ietekme, ko izraisa reglamentējošo pasākumu vai politikas nostādņu izmaiņu ieviešana, iekļaujot drošības jautājumus, vides novērtējumu, tiesisko novērtējumu un izmaksu un ieguvumu analīzi.
7.7. Politikas nostādnes ir regulāri jāpārskata. Politikas pamatnostādnēs ir jānorāda kritēriji, pēc kuriem ir veicama pārskatīšana. Nosakot pārskatīšanas posma ilgumu, ir jāņem vērā, cik liela ir jaunās vai pārskatītās politikas ietekme.
8. GAISA TELPAS IZMAIŅU PROCESS
8.1. Šī procedūra nosaka procesu, kas nodrošina, ka iesniegtie gaisa telpas izmaiņas priekšlikumi tiek ierosināti, apsvērti, precizēti, apstiprināti un ieviesti drošā un kontrolējamā veidā un saskaņā ar Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas izstrādāto politiku un procedūrām.
8.2. Gaisa telpas izmaiņu procesa kontekstā terminu “Klients” lieto tādu personu apzīmēšanai, kas var pieprasīt veikt gaisa telpas izmaiņas (piem., gaisa telpas lietotāji, ATS pakalpojumu sniedzēji utt.).
8.3. Klientam, identificējot iespējamo pieprasījumu veikt gaisa telpas izmaiņas, ir jāinformē Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, lai tā varētu piedāvāt padomu jautājumos, kas saistīti ar vadlīnijām, plānojumu, drošuma pārvaldību un apspriešanos. Klients vienmēr saglabā īpašumtiesības uz savu priekšlikumu.
8.4. Vajadzības gadījumā Klients var ierosināt neformālu apspriedi un bezizejas situācijā vai nepamatota kavējuma gadījumā problēmu iesniegt izskatīšanai Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija, ja nepieciešams, pēc turpmākas konsultēšanās ar iebildumu cēlāju tad var pieņemt lēmumu, kā iebildumi būtu risināmi.
8.5. Kad neformālās apspriedes ir pabeigtas, Klients var iesniegt oficiālu priekšlikumu, kurā sniegts sīks izmaiņu izklāstījums.
8.6. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija vajadzības gadījumā atbild par konkrētās situācijas analīzes vadīšanu, oficiālajām apspriedēm, priekšlikumu uzlabošanu, apstiprināšanu un procesa īstenošanas posmiem.
8.7. Shēmā, kas ir dots E pielikumā, ir attēloti Kopējās gaisa telpas izmaiņu procesa posmi un darbības.
8.8. Kad oficiālā apspriede ir pabeigta un panākts iespējamais uzlabojums, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija oficiāli apstiprina projektu un vienojas ar Klientu par pabeigšanas datumu. Klienta pienākums ir izstrādāt un pēc tam publicēt ATC operatīvās procedūras, ja tas ir nepieciešams.
8.9. Ja ir būtiskas izmaiņas (piem., ieviestas plašas jaunas procedūras, pārrobežu gaisa telpas izmaiņas utt.), saskaņā ar ICAO prasību ir jāveic divi AIRAC cikli šo izmaiņu izsludināšanai. Tas nozīmē, ka formālais process var ilgt septiņus mēnešus (un tas jāņem vērā, nosakot galīgo pabeigšanas datumu). Dažas izmaiņas var pieņemt īsākā laika posmā nekā noteikts, bet, ja šīs izmaiņas ir jāpublicē saskaņā ar AIRAC ciklu, ir pilnībā jāpiemēro viss AIRAC cikls un saīsināti laika termiņi nav pieļaujami.
8.10. Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai ir jāveic visu būtisko gaisa telpas izmaiņu pārskatīšana, lai pārliecinātos, ka tās efektīvi kalpo tām paredzētajā nolūkā. Laika posms starp ieviešanu un pārskatīšanu var atšķirties atkarā no gaisa telpas komplicētības un izmantošanas nolūka. Par pārskatīšanas laiku Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijai un Klientam ir jāvienojas pirms izmaiņu ieviešanas.
9. DINAMISKĀ GAISA TELPAS PĀRVALDĪBA
9.1. Lai tiktu īstenota dinamiskā gaisa telpas pārvaldība, Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija deleģē savus gaisa telpas plānošanas vadības un ar to saistītos pienākumus 2. un/vai 3. līmenim.
9.2. Ir pieļaujama speciālo zonu ikdienas iezīmēšana 2. un/vai 3. līmenī, lai labāk apmierinātu militārās prasības, un ikdienas speciālo maršrutēšanas scenāriju iedalīšana, lai izpildītu satiksmes plūsmas prasības.
9.3. [Katrai valstij ir jānosaka dinamiskās gaisa telpas pārvaldības kritēriji un procesi un/vai jāveic atsauces uz tādiem dokumentiem kā Vienošanās dokumenti (LoA), kuros ir ietvertas un publicētas gaisa telpas lietotāju un ATS pakalpojumu sniedzēju koordinācijas procedūras.]
10. PĀRROBEŽU LIDOJUMI
10.1. Pārrobežu zona
10.1.1. Lai optimizētu gaisa telpas struktūru pierobežas zonā, abās robežas pusēs ir izveidotas pārrobežu zonas (CBA), kas nodrošina brīvus OAT lidojumus pāri robežām.
10.1.2. [Katrai valstij ir jānosaka CBA darbību kritēriji un procesi un/vai jāveic atsauces uz tādiem dokumentiem kā Vienošanās dokumenti (LoA), kuros ir ietvertas un publicētas gaisa telpas lietotāju un ATS pakalpojumu sniedzēju koordinācijas procedūras.]
10.2. Pārrobežu CDR
10.2.1. Lai optimizētu satiksmes plūsmas prasības un saglabātu lidojumu konsekvenci pierobežas zonā, robežas šķērsošanai ir izveidoti pārrobežu CDR, kas nodrošina brīvus GAT lidojumus pāri robežai.
10.2.2. [Katrai valstij ir jānosaka kritēriji un procesi attiecībā uz pārrobežu CDR darbībām].
10.3. Vadošais AMC
10.3.1. Lai CFMU/CADF būtu tikai viens kontaktēšanās punkts katram atsevišķajam CDR, kas stiepjas pāri vairāku valstu [uzskaitīt valstis] atbildības zonām, šo valstu [uzskaitīt valstis] AMC vienojas deleģēt savus pienākumus kādam vadošajam AMC [ierakstīt valsti], kas nodrošina atsevišķa CDR saskaņotas pieejamības katrā atsevišķā maršrutā un CBA sadalījuma koordinēšanu.
10.3.2. [Katrai valstij ir jānosaka vadošā AMC darbības kritēriji un procesi un/vai jāveic atsauces uz tādiem dokumentiem kā Vienošanās dokumenti (LoA), kuros ir ietvertas un publicētas iesaistīto AMC koordinācijas procedūras.]
11. GAISA TELPAS IEZĪMĒŠANA
11.1. Lai nodrošinātu lielāku gaisa telpas pārvaldības pasākumu pārskatāmību un prognozējamību un saskaņotu gaisa telpas izmantošanas prasības, kas komercaviācijai un militārajai aviācijai ir atšķirīgas, ir jāizstrādā objektīvi kritēriji gaisa telpas projektēšanai.
11.2. Šis nolikums ir sagatavots, balstoties uz “Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatā” izstrādātajām vienotā gaisa telpas projektēšanas un izmaiņu procesa vadlīnijām un kritērijiem.
11.3. Papildus Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmatai, lai ņemtu vērā konkrētas valsts gaisa telpas struktūras un ATS procedūras, šis nolikums attiecas arī uz “Valsts dokumenta(-u) nosaukumu”, nosakot valsts gaisa telpas vadlīnijas. (Šis punkts ir jāietver tikai tādā gadījumā, ja Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata tiek izmantota plašākā nozīmē).
12. PUBLICĒŠANA
12.1. Skaidrojums par izziņošanas procesu, publicēšanas līdzekļiem un attiecīgajiem laika grafikiem, kas tiek izmantoti, lai informētu visus gaisa telpas lietotājus un ATS pakalpojumu sniedzējus par gaisa telpas politiku un gaisa telpas izmaiņām.
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
A pielikums
GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS UN PROJEKTĒŠANAS ATSAUCES DOKUMENTI
1. ICAO DOKUMENTI
2. pielikums 
Lidojumu noteikumi
6. pielikums 
Gaisa kuģa ekspluatācija
11. pielikums 
Gaisa satiksmes pakalpojumi
15. pielikums 
Aeronavigācijas informācijas dienesti
16. pielikums 
Vides aizsardzība
Dok. 4444 
Lidojumu noteikumi un Gaisa satiksmes pakalpojumi
Dok. 7754 
Eiropas reģiona Aeronavigācijas plāns
Dok. 8126 
Aeronavigācijas informācijas dienestu rokasgrāmata
Dok. 8168 
PANS-OPS, 1. un 2. sējums: Aeronavigācijas pakalpojumu procedūras — Gaisa kuģu ekspluatācija
Dok. 9426 
Gaisa satiksmes pakalpojumu plānošanas rokasgrāmata
Dok. 9554 
Rokasgrāmata attiecībā uz drošības pasākumiem saistībā ar civilās aviācijas gaisa kuģiem potenciāli bīstamām militārām darbībām
2. EIROKONTROLES DOKUMENTI
Eirokontroles Gaisa telpas pārvaldības rokasgrāmata
(Eirokontroles Dokuments ASM.ET1.ST08.5000-HBK-02-00 — 2003. g. 22. oktobris)
Vadības dokuments gaisa telpas elastīgas izmantošanas koncepcijas ieviešanai (Eirokontroles Dokuments ASM.ET1.ST08.5000-GUI-02-00 — 2003. g. 18. augusts)
Eirokontroles ECAC dalībvalstu gaisa telpas stratēģija
(Eirokontroles Dokuments ASM.ET1.ST03.4000-EAS-01-00 — 2001. g. 18. janvāris)
Pārejas plāns Eirokontroles Gaisa telpas stratēģijas ieviešanai ECAC dalībvalstīs (Eirokontroles Dokuments ASM.ET1.ST03.4000-TPIAS-01-00 — 2001. g. 10. janvāris).
Eirokontroles Gaisa telpas plānošanas rokasgrāmata
(Eirokontroles Dokuments ASM.ET1.ST03.4000.EAPM.02-02 — 2003. g. 22. oktobris) 02-02 - 22 October 2003)

3. VALSTS DOKUMENTI
B pielikums
VALSTS AUGSTĀKĀ LĪMEŅA GAISA TELPAS POLITIKAS ORGANIZĀCIJAS STRUKTŪRA
[Sniegt Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas struktūru, kas sastāv no apvienotās civilās un militārās struktūrvienības, kas atbild par stratēģiskajām ASM funkcijām (sk. 3. iedaļu)]
C pielikums
VALSTS GAISA TELPAS PĀRVALDĪBAS KONSULTATĪVĀ KOMITEJA
Pilnvaru apjoms
[Ierakstīt pilnvaru apjomu, kas ietver Valsts gaisa telpas pārvaldības konsultatīvās komitejas darbības jomu, mērķus, pilnvaras un uzdevumus. Tomēr atkarā no ATS organizācijas lieluma un Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācijas pilnvarām konsultatīvajai komitejai izvirzītos uzdevumus kā papildu funkciju var veikt arī pati Valsts augstākā līmeņa gaisa telpas politikas organizācija (sk. 3.2.4. p.).]
D pielikums
GAISA TELPAS POLITIKAS FORMULĒŠANAS UN PĀRSKATĪŠANAS PROCESS
[Sniegt shēmu, kas attēlo valsts izstrādāto gaisa telpas formulēšanas un pārskatīšanas procesu (sk. 3.2.5. p. un 1. attēlu)]
E pielikums
GAISA TELPAS IZMAIŅU PROCESS
[Sniegt shēmu, kas attēlo valsts gaisa telpas izmaiņu procesu (sk. 3.2.6. p. un 2. attēlu)]
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNA APRAKSTS
1. AUP
1.1. “Gaisa telpas izmantošanas plāns” (AUP) ir oficiāls līdzeklis, ar kuru AMC izziņo valsts gaisa telpas sadalījumu nākamajai dienai. AMC var izdot tikai VIENU AUP dienā.
1.2. Gaisa telpas sadalījuma izmaiņas lidojumu dienā AMC var iesniegt ar “Atjaunināto gaisa telpas izmantošanas plānu” (UUP) [sk. 6. pielikumu].
1.3. Tā kā AUP netiek nosūtīts katram AO atsevišķi, lai varētu plānot lidojumu, AMC sniegtās informācijas par CDR pieejamību ECAC zonā tālāku izplatīšanu ekspluatantiem veic CFMU/CADF, izmantojot “Nosacītā maršruta pieejamības ziņojumu” (CRAM) [sk. 7. pielikumu].
2. AUP sagatavošana, publicēšana un izplatīšana
2.1. AMC sagatavo un izplata AUP uz CADF/AME ar “AUP/UUP lietojumprogrammatūru” (ACA), kas ir uzstādīta katra AMC CFMU terminālī. Lai efektīvi izmantotu ACA, CFMU ir izdevis atsevišķu dokumentu “ACA lietotāja rokasgrāmata AMC”, kurā AMC personālam ir sniegti nepieciešamie norādījumi.
2.2. AUP iepriekšējas koordinēšanas procedūras laikā tiek sagatavots AUP projekts, ko apzīmē kā “AUP projekts”. AUP projektam ir jābūt pieejamam visos AMC CFMU termināļos. Jebkurā brīdī katrā AMC drīkst būt tikai VIENS saglabāts AUP dienā vai nu “projekta”, vai “galīgā izdevuma” formātā, kas virsraksta pirmajā rindā ir attiecīgi apzīmēts kā “AUP projekts” vai “Gaisa telpas izmantošanas plāns”. AMC pats pieņem lēmumu par “galīgā izdevuma” izdošanu ne vēlāk kā iepriekšējā dienā plkst. 14.00 UTC (D–1 14:00 UTC), vai arī to izdara CADF/AME sistēma automātiski vienu stundu pirms attiecīgā CRAM izdošanas, izņemot gadījumus, ja AMC ir informējis CADF par vēlāku AUP izdošanu.
2.3. AUP tiek publicēts cietās kopijas veidā, izmantojot AFTN, CIDIN, faksa vai teleksa sakaru līdzekļus. AUP tādā pašā formātā ir pieejams arī katra AMC CFMU terminālī.
3. AUP apraksts
3.1. Turpmākajās lappusēs ir sniegts AUP ietverto elementu apraksts un to apkopojums tabulas formātā.
3.2. Galvene
• Pirmā rindiņa: 
Ziņojuma veida apzīmējums
[piem., Gaisa telpas izmantošanas plāns vai AUP projekts]
• Otrā rindiņa: 
Sūtītājinstitūcijas apzīmējums
[piem., AMC: EDDAZAMC - VĀCIJA -]
• Trešā rindiņa: 
Ziņojuma spēkā esības termiņa atšifrējums
[piem., 06/06/1998 06:00 – 07/06/1998 06:00]
Spēkā esības termiņam ir jāaptver laika periods no nākamās dienas plkst. 06.00 UTC līdz aiznākamās dienas plkst. 06.00 UTC.
Nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās.
• Ceturtā rindiņa:
AUP nosūtīšanas datums un laiks
[piem., 05/06/1998 13:53]
Papildus pirmajā rindiņā definētajam ziņojuma veidam AUP apzīmējumā ir sniegts arī nosūtīšanas datums un laiks.
3.3. Saraksti no ALPHA līdz ECHO
Par katru iedalīto gaisa telpas struktūru, kas ietverta AUP sarakstā šādā secībā, informācija ir apkopota vairākās slejās:
ALPHA 
Pieejamo CDR 2 saraksts;
BRAVO 
Īslaicīgi slēgto pastāvīgo ATS maršrutu un CDR 1 saraksts; 

CHARLIE 
Aktīvo TSA/TRA un AMC pārvaldāmo R un D zonu saraksts; 

DELTA 
Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņu saraksts (citas R un D zonas, kuru pārvaldību AMC neveic, bet par kuru izmantošanas izmaiņām tiek paziņots AMC); 

ECHO 
RCA saraksts attiecīgos gadījumos.
• Pirmā sleja: 
Numurs
(piemēram, 1)
Katra gaisa telpas struktūra sarakstā ir jānumurē ar kārtas numuru, un katram šādam numuram drīkst būt tikai viens “spēkā esības periods” un viens “lidojuma līmeņa kopums”. Saraksts no ALPHA līdz ECHO ir jāveido alfabētiskā secībā un jānumurē, sākot ar kārtas numuru [1]. Augšējie un apakšējie ATS maršruti, kuriem ir kopīgs vispārīgais nosaukums, sarakstā tiek novietoti viens zem otra.
Lai apmierinātu dažādu AUP lasītāju prasības, ALPHA – ECHO sarakstus var sadalīt pēc FIR/UIR, tomēr saglabājot tiem alfabētiskajā secībā piešķirto kārtas numuru, lai gadījumā, ja ir veikta anulēšana vai pārdalīšana, tos varētu identificēt UUP.
• Otrā sleja: 
Apzīmējums
[piem., UR 80 PERDU TBO vai LF-D 31 CAZAUX vai UF REIMS] 
Katra gaisa telpas struktūra ir jāapzīmē šādā veidā: 

ALPHA un BRAVO saraksts, 
ar AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētāju, aiz kura raksta divus ICAO identifikatorus, kas apzīmē attiecīgā ATS maršruta posma sākuma un beigu punktus;
CHARLIE un DELTA saraksts, 
ar AIP ENR 5 apzīmētāju, aiz kura vajadzības gadījumā raksta gaisa telpas vai tās attiecīgās daļas nosaukumu;
ECHO saraksts, 
ar attiecīgā RCA LoA apzīmētāju.
• Trešā sleja: 
Lidojuma līmeņa kopums
[piem., F110 - F240 vai F250 - UNL vai GND vai SFC - 900M AGL] 
Katrai gaisa telpas struktūrai ir jāapzīmē vertikālais dalījums šādā veidā: 

ALPHA sarakstam, 
ATS maršruta vai tā daļas augšējā un apakšējā pieejamā robeža, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus;
BRAVO sarakstam, 
ATS maršruta vai tā daļas augšējā un apakšējā robeža, kas ir slēgta, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus;
3.3. Sarakstiem no CHARLIE līdz ECHO, 
skartās gaisa telpas augšējā un apakšējā robeža, kas norādīta kā lidojuma līmenis, absolūtais augstums vai relatīvais augstums, ieskaitot dotās skaitliskās vērtības.
• Ceturtā sleja: 
Spēkā esības periods
[piem., 12:05 - 06:00]
Katras piešķirtās gaisa telpas struktūras, kas sniegta ALPHA līdz ECHO sarakstā, “spēkā esības periods” nedrīkst pārsniegt AUP norādītās 24 stundas. AUP ir jāatkārto visi dati, ja to darbības periods ir ilgāks par vienu dienu. “Spēkā esības periods”, ko izsaka kā datuma/laika grupas, un kas norāda perioda sākumu un beigas, lieto, lai apzīmētu: 

ALPHA sarakstā —
“izmantošanas periodu”;
BRAVO sarakstā —
“periodu, kurā struktūra ir slēgta”;
CHARLIE sarakstā —
“izmantošanas periodu”;
DELTA sarakstā —
“periodu, kurā ir izmaiņas struktūras izmantošanā”;
ECHO sarakstā —
“izmantošanas periodu”.
Nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās. Datums tiek norādīts tikai kā dienas datums, un laiks tiek norādīts stundās un minūtēs.
• Piektā/sestā sleja: 
Atbildīgā struktūrvienība un/vai piezīmes
[piem., turpinājumam skatīt AUP Vācija EDFFFIR vai ETNT BOMBING 3 /F4]
Katrai iedalītajai gaisa telpas struktūrai, kas ietverta ALPHA līdz ECHO sarakstā, “piezīmēs” var ierakstīt kādus konkrētus komentārus.
ALPHA sarakstā, 
ja ATS maršruta turpinājumu koordinē viena vai vairākas kaimiņvalstis blakus esošajos FIR,
[jāsniedz šāda informācija “turpinājumam skatīt AUP + valsts nosaukums + FIR apzīmētājs”] vai [informācija par konsolidēto CDR 2 daļu, kas parasti ir pieejams, nozīmētā vadošā AMC AUP [plānā] ir jānorāda tikai vienu reizi];
BRAVO sarakstā, 
ja drošības nolūkā informācija par ATS maršruta slēgšanu ir jāatkārto CRAM ziņojumā, vārds “NOTAM” ir jānorāda bez jebkādas atsauces;
CHARLIE un DELTA sarakstā 
var norādīt struktūrvienību, kas atbild par konkrētās norādītās gaisa telpas daļu konkrētajā spēkā esības perioda laikā; tādā gadījumā piezīmju zonu var sadalīt divās nošķirtās daļās, kurā norāda papildu informāciju, piem., darbības veidu un konkrētā gaisa kuģa numuru un tipu.
3.4. Papildu informācija
Ziņojuma beigās var pievienot arī jebkādu papildu informāciju nešifrētā veidā. ACA programmatūrā iestrādātā vispārējo piezīmju lauka lielumam un izvietojumam ir jābūt tādam, lai apmierinātu AMC vajadzības.
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	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā

	
	
	
	
	

	BRAVO:
	SLĒGTO ATS MARŠRUTU UN 1. KATEGORIJAS CDR SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Piezīmes

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir pirmajai saraksta pozīcijai
	ar AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētājs un maršruta posma sākuma un beigu punktu ICAO identifikatori
	Augšējā un apakšējā lidojumu robeža, ieskaitot dotos IFR lidojumu līmeņus
	Datuma/laika grupas, kas norāda perioda, kurā maršruts ir slēgts, sākumu un beigas
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā


GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNA FORMĀTS UN SATURS
	CHARLIE:
	TSA/TRA UN “AMC PĀRVALDĀMO” R UN D ZONU SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir pirmajai saraksta pozīcijai
	AIP ENR 5 apzīmētājs un attiecīgās gaisa telpas vai tās daļas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā

	
	
	
	
	
	

	DELTA:
	GAISA TELPAS IEROBEŽOJUMU IZMAIŅU (CAR) SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir pirmajai saraksta pozīcijai.
	AIP ENR 5 apzīmētājs un attiecīgās gaisa telpas vai tās daļas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda mainītā izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā.
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā.

	
	
	
	
	
	

	ECHO:
	SAMAZINĀTAS KOORDINĀCIJAS GAISA TELPAS (RCA) SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir pirmajai saraksta pozīcijai
	LoA apzīmējums un attiecīgās gaisa telpas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā

	
	
	
	
	
	

	FOX-TROT:
	PAPILDINFORMĀCIJA

	
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā, ja nav “NULLE”


“AUP” IZDOMĀTS PIEMĒRS
GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNS
AMC 
: 
LFFAZAMC - FRANCIJA -
SPĒKĀ ESĪBAS PERIODS 
: 
13/09/200206:00-14/09/200206:00

NOSŪTĪŠANAS LAIKS 
: 
12/09/200213:30

LFFFUIR
A) Pieejamie 2. kategorijas CDR:
	Nr.
	Maršruts
	Daļa
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Piezīmes
	

	1
	UL851
	LUVAL
	EPL
	F215
	F285
	06:00
	09:15
	
	

	2
	UL851
	LUVAL
	EPL
	F215
	F285
	12:30
	16:00
	
	

	…….
	
	
	
	
	
	
	

	8
	UZ706
	CTL
	ARDEN
	F300
	F460
	15:30
	22:00
	
	

	9
	UZ707
	FAMEN
	BSM
	F270
	F460
	06:00
	08:00
	
	


B) Slēgtie ATS maršruti un 1. kategorijas CDR maršruti:
	Nr.
	Maršruts
	Daļa
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Piezīmes
	

	1
	UN858
	ABRIX
	CGC
	F195
	F460
	10:00
	12:30
	NOTAM A2238


C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Zona
	
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	CBA1A
	
	
	F115
	UNL 
	07:15
	08:15
	LFYA
	LFFFFTR

	2
	CBA1A
	
	
	F115
	UNL 
	08:30
	09:30
	LFYA
	LFFFFTR

	3.
	CBA1B
	
	
	F225
	UNL 
	07:15
	0815
	LFYA
	

	4
	LFTSA10A
	
	F195
	F300
	07:15
	10:00
	LFXO
	SIMONE degvielas uzpilde

	5.
	LFTSA10B1
	
	F195
	F300
	07:15
	10:00
	LFXO
	SIMONE degvielas uzpilde

	6
	LFTSA20A
	
	F195
	UNL 
	07:15
	07:45
	LFYA
	

	……
	
	
	
	
	
	
	

	41
	TSA9B
	
	
	F285
	UNL 
	06:00
	10:00
	LFXO
	


D) Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas (CAR):
	Nr. 
	Zona
	
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	CER BORD
	
	F200
	F450
	08:00
	17:30
	LFFAZAMC
	

	2......
	
	
	
	
	
	
	


E) Samazinātas koordinācijas gaisa telpa (RCA):
Nulle
EBURUIR
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Zona
	
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	CBA16B
	
	F065
	UNL 
	06:30
	10:00
	EBBRZAMC
	LFFFUIR


EBURFIR
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Zona
	
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	CBA16B
	
	F065
	F195
	10:00
	15:30
	EBBRZAMC
	LFFFFTR


LFBBFIR
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Zona
	
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	R68D
	
	
	F085
	F195
	07:00
	08:30
	LFXV
	


LFEEFIR
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Zona
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	R122
	F115
	F195
	07:45
	08:15
	LFYA
	

	2.
	R122
	F115
	F195
	10:00
	10:30
	LFYA
	

	3.
	R123
	F145
	F195
	10:00
	10:00
	LFYA
	


LFFFFIR
D) Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas (CAR):
	Nr. 
	Zona
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	1
	LFR9B
	FOOO
	F200
	06:30
	10:30
	LFFAZAMC
	

	2.
	LFR9B
	FOOO
	F200
	11:30
	16:30
	LFFAZAMC
	


“AUP projekta” IZDOMĀTS PIEMĒRS
Drukātā formātā
AUP PROJEKTS
AMC 
: 
LFFAZAMC - FRANCIJA -
SPĒKĀ ESĪBAS PERIODS 
: 
11/07/2002 06:00 – 12/07/2002 06:00
NOSŪTĪŠANAS LAIKS 
: 
10/07/2002 13:50 
LFFFUIR
A) Pieejamie 2. kategorijas CDR:
	Nr. 
	Maršruts
	Daļa
	
	Min FL
	Maks. FL
	No
	Līdz
	Piezīmes

	1
	UG29
	PTV
	ADEKA
	F210
	F460
	06:00
	23:00
	

	2
	UG52
	AGN
	TBO
	F195
	F460
	21:45
	23:00
	

	3
	UL851
	LUVAL
	FPL
	F215
	F285
	06:00
	10:30
	


B) Slēgtie ATS maršruti un 1. kategorijas CDR maršruti:
NULLE
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
NULLE
D) Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas (CAR):
NULLE
E) Samazinātas koordinācijas gaisa telpa (RCA):
NULLE
ATJAUNINĀTĀ GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNA APRAKSTS
1. UUP
1.1. Kad AMC ir pabeidzis sadalījuma procesu un publicējis attiecīgo “Gaisa telpas izmantošanas plānu” (AUP) [sk. 5. pielikumu], lai varētu izmantot jebkuras iepriekš rezervētas gaisa telpas struktūras anulēšanas rezultātā gūtās priekšrocības, var rasties vajadzība pārveidot jau piešķirto gaisa telpu. Gaisa telpas sadalījuma izmaiņas veic AMC ar “Atjaunināto gaisa telpas izmantošanas plānu” (UUP).
1.2. Pretēji AUP CFMU/CADF neveic UUP apkopošanu atjaunināta CRAM formā. 2. kategorijas CDR, kas ir kļuvuši pieejami ar UUP, tiks izmantoti saskaņā ar taktisko principu ar ACC maršruta maiņas norādījumiem un palīdzēs nodrošināt taktiskās ATFM darbības.
1.3. UUP ietverto esošā AUP izmaiņu nolūks ir palielināt ATC caurlaides spēju un samazināt GAT kavējumus, efektīvāk izmantojot gaisa telpu. Jo īpaši UUP ir jāietver šāda informācija par:
• pašreizējā AUP iedalīto TSA/TRA anulēšanu;
• jauniem otrās kategorijas CDR vai RCA, kas kļuvuši pieejami TSA/TRA anulēšanas rezultātā;
• izmaiņām, kas veiktas pašreizējā AUP sarakstā jau ietvertajiem otrās kategorijas CDR vai RCA;
• pašreizējā AUP sarakstā ietverto slēgto ATS maršrutu vai pirmās kategorijas CDR, AMC pārvaldāmo R un D zonu un gaisa telpas ierobežojumu izmaiņu grozījumiem vai anulēšanu.
2. UUP sagatavošana, publicēšana un izplatīšana
2.1. AMC sagatavo UUP tādā pašā kopējā formātā kā AUP un izplata uz CADF/AME ar “AUP/UUP lietojumprogrammatūru” (ACA), kas ir uzstādīta katra AMC CFMU terminālī. Lai efektīvi izmantotu ACA, CFMU ir izdevis atsevišķu dokumentu “ACA lietotāja rokasgrāmata AMC”, kurā AMC personālam ir sniegti nepieciešamie norādījumi.
2.2. UUP tiek publicēts cietās kopijas veidā, izmantojot AFTN, CIDIN, faksa vai teleksa sakaru līdzekļus. UUP tādā pašā formātā ir pieejams arī katra AMC CFMU terminālī.
3. UUP apraksts
3.1. UUP saraksts ir jāveido tādā pašā secībā, kā tas ir AUP un, lai varētu ērtāk lietot atsauci, katra UUP ietvertā izmainītā maršruta vai gaisa telpas kārtas numurs ir jāsaglabā tas pats, kas ir atbilstošajā AUP, kurā ir veiktas izmaiņas.
3.2. Turpmākajās lappusēs ir sniegts UUP ietverto elementu apraksts un to apkopojums tabulas formātā.
3.3. Galvene
• Pirmā rindiņa: 
Ziņojuma veida apzīmējums
[piem., Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns]
• Otrā rindiņa: 
Sūtītājinstitūcijas apzīmējums
[piem., AMC: EDDAZAMC - VĀCIJA]
• Trešā rindiņa: 
UUP spēkā esības perioda atšifrējums
[piem., 08/06/1998 12:00 - 09/06/1998 06:00]
UUP spēkā esības periods nedrīkst pārsniegt AUP spēkā esības periodu, kurā tiek ieviestas izmaiņas, un tam jābeidzas vienā laikā ar to.
Tāpat kā AUP, nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās.
• Ceturtā rindiņa: 
UUP nosūtīšanas datums un laiks
[piem., 08/06/1998 08:53]
Papildus pirmajā rindiņā norādītajam ziņojuma tipam ir svarīgi norādīt arī UUP ziņojuma nosūtīšanas datumu un laiku, lai nodrošinātu, ka tiek izmantota jaunākā versija.
3.4. Saraksti no ALPHA līdz ECHO
UUP ir jāietver saraksti tādā pašā secībā, kā tie ir ierakstīti AUP: 

ALPHA 
grozītais pieejamo CDR 2 saraksts; 

BRAVO 
grozītais īslaicīgi slēgto pastāvīgo ATS maršrutu un CDR 1 saraksts; 

CHARLIE 
grozītais aktīvo TSA/TRA un AMC pārvaldāmo R un D zonu saraksts;
DELTA 
grozītais gaisa telpas ierobežojumu izmaiņu saraksts (citas R un D zonas, kuru pārvaldību AMC neveic, bet par kuru izmantošanas izmaiņām ir paziņots AMC);
ECHO 
grozītais RCA saraksts attiecīgos gadījumos.
Par katru UUP sarakstā ietverto gaisa telpas struktūru, kurā veikti grozījumi, informācija ir apkopota vairākās slejās:
• Pirmā sleja: 
Numurs
(piemēram, 3)
Lai varētu ērtāk lietot atsauci, katra UUP ietvertā izmainītā maršruta vai gaisa telpas kārtas numurs ir jāsaglabā tāds pats, kā tas ir atbilstošajā AUP, kurā ir veiktas izmaiņas. Lai nerastos pārpratumi, jaunām gaisa telpas struktūrām, kas padarītas pieejamas, jāpiešķir nākamais kārtas numurs pēc pēdējā attiecīgajā AUP sarakstā piešķirtā kārtas numura.
Ja divas vai vairāk AUP saraksta gaisa telpas struktūras tiek nomainītas ar vienu UUP sarakstā ietverto struktūru, UUP sarakstā ir jānorāda arī šī otrā un nākamās gaisa telpas struktūras, bet piezīmēs ir jāieraksta “svītrots”.
Lai apmierinātu dažādu UUP lasītāju grupu prasības, ALPHA – ECHO sarakstus var sadalīt pēc FIR/UIR, tomēr saglabājot alfabētiskajā secībā tiem piešķirto sākotnējā AUP kārtas numuru.
• Otrā sleja: 
Apzīmējums
[piem., UR 80 PERDU TBO vai LF-TSA 42 vai UF REIMS] 
Katra gaisa telpas struktūra, kurai ir izdarīti grozījumi, ir jāapzīmē šādā veidā:
ALPHA un BRAVO sarakstā — 
ar AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētāju, aiz kura raksta divus ICAO identifikatorus, kas apzīmē attiecīgā ATS maršruta posma sākuma un beigu punktus;
CHARLIE un DELTA sarakstā — 
ar AIP ENR 5 apzīmētāju, aiz kura vajadzības gadījumā raksta gaisa telpas vai tās attiecīgās daļas nosaukumu;
ECHO sarakstā, 
ar attiecīgā RCA LoA apzīmētāju.
• Trešā sleja: 
Lidojuma līmeņa kopums
[piem., F110 - F240 vai F250 – UNL, vai GND, vai SFC - 900M AGL] 
Katrai gaisa telpas struktūrai, kurai ir izdarīti grozījumi, ir jāapzīmē vertikālais dalījums šādā veidā:
ALPHA sarakstā — 
ATS maršruta vai tā daļas augšējā un apakšējā robeža, kas ir pieejama, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus;
BRAVO sarakstā — 
ATS maršruta vai tā daļas augšējā un apakšējā robeža, kas ir slēgta, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus;
Sarakstos no CHARLIE līdz ECHO — 
skartās gaisa telpas augšējā un apakšējā robeža, kas norādīta kā lidojuma līmenis, absolūtais augstums vai relatīvais augstums.
Ja kāds AUP elements tiek anulēts, UUP sarakstā attiecīgās pozīcijas piezīmēs ir jāieraksta vārds “svītrots” un trešā sleja “Lidojuma līmeņa kopums” nav jāaizpilda.
• Ceturtā sleja: 
Spēkā esības periods
[piem., 12:05 - 06:00]
Katras grozītās gaisa telpas struktūras, kas sniegta ALPHA līdz ECHO sarakstā, “spēkā esības periods” nedrīkst pārsniegt UUP spēkā esības periodu. “Spēkā esības periods”, ko izsaka kā datuma/laika grupas, un kas norāda perioda sākumu un beigas, lieto, lai apzīmētu: 

ALPHA sarakstā — 
“izmantošanas periodu”;
BRAVO sarakstā — 
“periodu, kurā struktūra ir slēgta”;
CHARLIE sarakstā — 
“izmantošanas periodu”;
DELTA sarakstā — 
“periodu, kurā ir izmaiņas struktūras izmantošanā”;
ECHO sarakstā — 
“izmantošanas periodu”.
Nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās. Datums tiek norādīts tikai kā dienas datums, un laiks tiek norādīts stundās un minūtēs.
Ja kāds AUP elements tiek anulēts, UUP sarakstā attiecīgās pozīcijas piezīmēs ir jāieraksta vārds “svītrots” un ceturtā sleja “Spēkā esības periods” nav jāaizpilda.
• Piektā/sestā sleja: 
Atbildīgā struktūrvienība un/vai piezīmes
[piem., “svītrots” vai ETNT BOMBING 3 /F4]
Katrai grozītajai gaisa telpas struktūrai, kas ietverta ALPHA līdz ECHO sarakstā, “piezīmēs” var ierakstīt kādus konkrētus komentārus.
ALPHA un BRAVO sarakstā, 
ja ATS maršruta turpinājumu koordinē viena vai vairākas kaimiņvalstis blakus esošajos FIR,
[jāsniedz šāda informācija “turpinājumam skatīt AUP + valsts nosaukums + FIR apzīmētājs”] vai [informācija par konsolidēto CDR 2 daļu, kas parasti ir pieejams, nozīmētā vadošā AMC AUP [plānā] ir jānorāda tikai vienu reizi];
CHARLIE un DELTA sarakstā 
var norādīt struktūrvienību, kas atbild par konkrētās norādītās gaisa telpas daļu konkrētajā spēkā esības perioda laikā; tādā gadījumā piezīmju zonu var sadalīt divās nošķirtās daļās, kur norāda papildu informāciju, piem., darbības veidu un konkrētā gaisa kuģa numuru un tipu.
Ja kāds AUP elements tiek anulēts, atbilstošās pozīcijas piezīmju laukā 
jāieraksta vārds “svītrots” un UUP sleja “Atbildīgā struktūrvienība”
nav jāaizpilda.
3.5. Papildu informācija
Ziņojuma beigās var pievienot arī jebkādu papildu informāciju nešifrētā veidā. ACA programmatūrā iestrādātā vispārējo piezīmju lauka lielumam un izvietojumam ir jābūt tādam, lai apmierinātu AMC vajadzības.
ATJAUNINĀTĀ GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNA FORMĀTS UN SATURS
	ZIŅOJUMA VEIDS
	“Atjauninātais gaisa telpas izmantošanas plāns”

	
	

	SŪTĪTĀJINSTITŪCIJA – ATSAUCE
	AMC NOSAUKUMS

	
	

	SPĒKĀ ESĪBAS PERIODS
	D/xx D+1/0600

	
	

	NOSŪTĪŠANAS DATUMS/LAIKS
	Dienas laiks
(vismaz 1 stundu pirms D/xx)


	ALPHA:
	PIEEJAMO CDR 2 KATEGORIJAS MARŠRUTU SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Piezīmes

	Tas pats kārtas numurs, kas pozīcijai piešķirts AUP. Ja ir pieejams jauns CDR 2, nākamais kārtas numurs, kas seko aiz AUP pēdējā kārtas numura
	AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētājs un maršruta posma sākuma un beigu punktu ICAO identifikatori
	Augšējā un apakšējā lidojumu robeža, ieskaitot dotos IFR lidojumu līmeņus
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā.
Ja divas vai vairākas AUP saraksta pozīcijas aizstāj ar vienu UUP pozīciju, UUP sarakstā otrajai un nākamajām pozīcijām jāieraksta “svītrots”

	
	
	Ja AUP elements tiek anulēts, šie lauki nav jāaizpilda
	

	

	BRAVO:
	SLĒGTO ATS MARŠRUTU UN 1. KATEGORIJAS CDR SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Piezīmes

	Tas pats kārtas numurs, kas pozīcijai piešķirts AUP
	AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētājs un maršruta posma sākuma un beigu punktu ICAO identifikatori
	Augšējā un apakšējā lidojumu robeža, ieskaitot dotos IFR lidojumu līmeņus
	Datuma/laika grupas, kas norāda perioda, kurā maršruts ir slēgts, sākumu un beigas
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā.
Ja AUP elements tiek anulēts, šajā slejā ir jāieraksta vārds “svītrots”

	
	
	Ja AUP elements tiek anulēts, šie lauki nav jāaizpilda
	


ATJAUNINĀTĀ GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNA FORMĀTS UN SATURS
	CHARLIE:
	TSA/TRA UN “AMC PĀRVALDĀMO” R UN D ZONU SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Tas pats kārtas numurs, kas pozīcijai piešķirts AUP
	AIP ENR 5 apzīmētājs un attiecīgās gaisa telpas vai tās daļas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā
	Ja AUP elements tiek anulēts, šajā slejā ir jāieraksta vārds “svītrots”

	
	
	Ja AUP elements tiek anulēts, šie lauki nav jāaizpilda.
	

	
	
	
	
	
	

	DELTA:
	GAISA TELPAS IEROBEŽOJUMU IZMAIŅU (CAR) SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Tas pats kārtas numurs, kas pozīcijai piešķirts AUP. Ja ir jauns elements, nākamais kārtas numurs, kas seko aiz AUP pēdējā kārtas numura
	AIP ENR 5 apzīmētājs un attiecīgās gaisa telpas vai tās daļas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda mainītā izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā

	
	
	
	
	
	

	ECHO:
	SAMAZINĀTAS KOORDINĀCIJAS GAISA TELPAS (RCA) SARAKSTS

	Numurs
	Apzīmējums
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods
	Atbildīgā struktūrvienība
	Piezīmes

	Tas pats kārtas numurs, kas pozīcijai piešķirts AUP. Ja ir jauns elements, nākamais kārtas numurs, kas seko aiz AUP pēdējā kārtas numura
	LoA apzīmējums un attiecīgās gaisa telpas nosaukums
	Skartā gaisa telpa, kurai norāda tās vertikālo dalījumu starp diviem attiecīgajiem lidojuma līmeņiem
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas
	Struktūrvienība, kas atbild par attiecīgo gaisa telpu spēkā esības periodā norādītajā laikā
	Jebkāda papildu informācija, ko norāda nešifrētā veidā


“UUP” IZDOMĀTI PIEMĒRI
ATJAUNINĀTAIS GAISA TELPAS IZMANTOŠANAS PLĀNS
AMC 



: 
LFFAZAMC - FRANCIJA -
SPĒKĀ ESĪBAS PERIODS 
: 
13/09/200212:00-14/09/200206:00 

NOSŪTĪŠANAS LAIKS
LFFFUIR
A) Pieejamie 2. kategorijas CDR:
	Nr. 
	Maršruts
	Daļa
	
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Piezīmes

	2
	UL851
	LUVAL
	EPL
	F215
	F285
	14:30
	20:00
	1230/1600 vietā

	9
	UZ707
	FAMEN
	BSM
	F270
	F460
	14:30
	20:00
	


B) Slēgtie ATS maršruti un 1. kategorijas CDR maršruti:
NULLE
C) TSA/TRA pārvaldāmās zonas:
	Nr. 
	Maršruta daļa
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	No
	Līdz
	Piezīmes
	

	9
	LFTSA20A
	F195
	UNL 
	14:30
	15:00
	LFFAZAMC
	CNL

	10
	LFTSA20B
	F195
	UNL 
	14:30
	15:00
	LFFAZAMC
	CNL


D) Gaisa telpas ierobežojumu izmaiņas (CAR):
NULLE
E) Samazinātas koordinācijas gaisa telpa (RCA):
NULLE
Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
CDR PIEEJAMĪBAS ZIŅOJUMA APRAKSTS
1. CRAM
1.1. Tā kā valsts “Gaisa telpas izmantošanas plāni” (AUP) [sk. 5. pielikumu] netiek nosūtīti katram atsevišķajam AO, informāciju, ko sniedz AMC par CDR pieejamību ECAC zonā nākamajai dienai, valstu vārdā izplata CFMU/CADF ar “Nosacīto maršruta pieejamības ziņojumu” (CRAM), kas ir oficiāls informācijas līdzeklis ikdienas izziņošanai par CDR pieejamību, lai ekspluatanti varētu veikt lidojuma plānošanu. 

1.2. CRAM [ziņojumā] ir jāietver galvenokārt 2. kategorijas CDR, kuri ir padarīti pieejami ar AUP. Drošības nolūkā CRAM [ziņojumā] papildus tiek ietverta atkārtota informācija par CDR 1 vai jebkāda cita pastāvīgā ATS maršruta slēgšanu, kura lēmums jau ir publicēts attiecīgajā AIS iepriekšējā paziņojumā (sk. 4.5.2.4. p.). 
2. CRAM sagatavošana, publicēšana un izplatīšana
2.1. CRAM [ziņojumu] sagatavo CFMU/CADF, izmantojot “ATM ziņojumu apmaiņas” (AME) sistēmu, kas ir uzstādīta CADF CFMU terminālī. Lai efektīvi izmantotu AME, CFMU ir izdevis atsevišķu dokumentu, kurā CADF personālam ir sniegti nepieciešamie norādījumi. AME sistēma nodrošina CRAM izplatīšanu divos formātos: viens — “cilvēklasāmā teksta formātā” manuālai apstrādei, otrs — pēc pieprasījuma “ADEXP formātā” automātiskai apstrādei, izmantojot lidojuma plānošanas sistēmas.
2.2. Lai AMC varētu veikt tūlītēju pārbaudi, AME sistēma sagatavo “CRAM projektu”, izmantojot no izplatītajiem AUP saņemto informāciju, tiklīdz tā ir nosūtīta. Tiklīdz no visiem iesaistītajiem AMC tiek saņemts oficiāls apstiprinājums, izraudzītajiem AO un ARO, iesaistītajiem ACC/FMP un visiem AMC tiek nosūtīts “Galīgais CRAM” prasītajā formātā, izmantojot AFTN vai SITA [sk. 4.7.1.2. p.]. 
2.3. CRAM ir pieejams arī “cilvēklasāmā teksta formātā” divu citu ATM ziņojumu (ANM un AIM) veidā, ko AME nosūta uz visiem CFMU termināļiem un uz Eirokontroles CFMU WEB serveri (CFMU interneta lietojumprogramma) (CIA), kur tas parādās tieši ekrānā un vajadzības gadījumā var tikt izdrukāts.
Papildus tam ikdienas CRAM situāciju var attēlot ASM elektroniskajā kartē, kas ir pieejama Eirokontroles interneta vietnē (CRAM Viewer lietojumprogrammatūra).
3. CRAM apraksts
3.1. Turpmākajās lappusēs ir sniegts CRAM ziņojumā ietverto elementu apraksts un to apkopojums tabulas veida gan “cilvēklasāmā teksta formātā”, gan “ADEXP formātā”.
3.2. Galvene
• Pirmā un otrā rindiņa: 
Ziņojuma iedalījums un ziņojuma veida identificēšana, nosūtīšanas datums un laiks, ziņojuma spēkā esības perioda definēšana
[piem., 1. DAĻA NO 7
CRAM spēkā no: 29/01/1997 06.00 

līdz: 30/01/1997 06.00, izlaists: 281353]

Papildus ziņojuma veidam CRAM apzīmējumā ir sniegts arī nosūtīšanas datums un laiks.
Ziņojuma spēkā esības periodam ir jāaptver 24 stundu laika periods no nākamās dienas plkst. 06.00 UTC līdz aiznākamās dienas plkst. 06.00 UTC.
Nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās.
3.3. ALPHA un BRAVO saraksts
Katram ATS maršrutam, kas CRAM ziņojumā ietverts pa blokiem noteiktā secībā, rindiņās un slejās ir jābūt šādai informācijai:
ALPHA 
CDR 2 pieejamība, kurā ir sniegts pieejamo CDR 2 konsolidētais saraksts; 

BRAVO 
NOTAM slēgtais ATS maršruts un CDR 1, atkārtoti drošības nolūkos sniedzot informāciju par īslaicīgi slēgtajiem pastāvīgajiem ATS maršrutiem un CDR 1, kas jau ir publicēta NOTAM.
Tāpat kā AUP un UUP, katrā rindiņā ir jānorāda tikai viens “spēkā esības periods” un viens “lidojuma līmeņa kopums” par katru ATS maršruta daļas numurēto elementu. Bet “cilvēklasāmā teksta formāta” pārskatāmības nolūkā apzīmējumu, maršruta daļu un iesaistīto FIR/UIR jāieraksta tikai vienreiz konkrētā ATS maršruta daļas pirmajā rindiņā.
[image: image49.png]


 • Pirmā rindiņa:
• Otrā sleja: 
Apzīmējums
[piem., UA 44]
Katrs ATS maršruts ir jāidentificē ar AIP ENR 3-2 maršruta apzīmējumu, aiz kura raksta …
• Trešā/ceturtā sleja: 
Maršruta daļa
[piem., UA 44 SVLLE (*) ROSALLP (*)] 
… divus ICAO identifikatorus, kas apzīmē attiecīgā ATS maršruta sākuma un beigu punktus, ko raksta aiz ICAO valsts koda (*).
• Piektā kolonna: 
Iesaistītais FIR/UIR
[piem., UA 44 SVL LE(*)ROSAL LP(*) (LECMUIR, LPPCUIR(@))]
Lai apmierinātu dažādu CRAM lasītāju prasības, attiecīgo ATS maršruta daļā iesaistīto FIR/UIR saraksts (@) ir jāliek iekavās.
[image: image50.png]


 Otrā un turpmākās rindiņas
Pirmā sleja:
 Kārtas numurs
(piemēram, 1)
Tāpat kā AUP un UUP, katra ATS maršruta daļa sarakstā ir jānumurē ar kārtas numuru, un katram šādam numuram drīkst būt tikai viens “spēkā esības periods” un viens “lidojuma līmeņa kopums”. ALPHA un BRAVO saraksts ir jāveido alfabētiskā secībā un jānumurē, sākot ar kārtas numuru [1]. Augšējie un apakšējie ATS maršruti, kuriem ir kopīgs vispārīgais nosaukums, sarakstā tiek novietoti viens zem otra.
• Trešā sleja: 
Lidojuma līmeņa kopums
[piem., F110-240 vai F250-UNL]
Katrai ATS maršruta daļai ir jāapzīmē tās vertikālais dalījums šādā veidā:
ALPHA sarakstā — 
ATS maršruta daļas pieejamā augšējā un apakšējā robeža, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus;
BRAVO sarakstā — 
slēgtā ATS maršruta daļas augšējā un apakšējā robeža, ieskaitot norādītos IFR lidojuma līmeņus.
• Piektā sleja: 
Spēkā esības periods
[piem., 12:05 06:00]
Katras piešķirtās gaisa telpas struktūras, kas sniegta ALPHA un BRAVO sarakstā, “spēkā esības periods” nedrīkst pārsniegt CRAM norādītās 24 stundas. CRAM ir jāatkārto visi dati, ja to darbības periods ir ilgāks par vienu dienu. “Spēkā esības periods”, ko izsaka kā datuma/laika grupas, un kas norāda perioda sākumu un beigas, lieto, lai apzīmētu: 

ALPHA sarakstā — “izmantošanas periodu”; 

BRAVO sarakstā — “periodu, kurā struktūra ir slēgta”. 

Nepārtrauktības nolūkā šis laika periods uzskatāms par pusslēgtu, kurā intervāla sākumvērtība ir iekļauta, bet beigu vērtība nav iekļauta intervāla robežās. Datums tiek norādīts tikai kā dienas datums, un laiks tiek norādīts stundās un minūtēs.
3.4. Papildu informācija
Jebkādu papildu informāciju, kas attiecas uz kādu konkrētu CRAM, var izdot arī nešifrētā veidā ar ATFM informācijas ziņojumu (AIM).
CDR PIEEJAMĪBAS ZIŅOJUMA FORMĀTS UN SATURS
	ZIŅOJUMA SADALĪJUMS (part num lastnum@)
	DAĻA NO

	
	

	ZIŅOJUMA VEIDS (title@)
	CRAM

	NOSŪTĪŠANAS DATUMS/LAIKS (filtim@)
	(ne vēlāk kā) D-l/ 1500

	 
	

	ZIŅOJUMA SPĒKĀ ESĪBAS PERIODS (mesvalperiod@)
	NO: D/ 0600 LĪDZ: D+1/0600


	ALPHA:
	ECAC ZONĀ PIEEJAMO CDR 2 SARAKSTS

	CDR 2 PIEEJAMĪBA (lacdr@) 

	
	
	
	
	
	

	Numurs
	Apzīmējums
	Iesaistītais FIR/UIR
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir alfabētiskā secībā sakārtotai pirmajai saraksta pozīcijai. Augšējie un apakšējie maršruti, kuriem ir kopīgs vispārīgais nosaukums, sarakstā tiek novietoti viens zem otra.
(airroutenum@)
	AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētājs un maršruta posma sākuma un beigu punktu ICAO identifikatori.
(pēc katra šā identifikatora raksta ICAO valsts kodu ADEXP formātā
refatsrte@)
	Ja divas vai vairākas CDR daļas blakus esošās valsts AUP var apvienot vienā lidojumu līmeņa kopumā un tām ir viens un tas pats spēkā esības periods, CRAM ziņojumā tās jānorāda kā viens nepārtraukts CDR, uzreiz aiz maršruta daļas apzīmējuma norādot iesaistītos FIR
(NAV ADEXP formātā)
	Augšējā un apakšējā lidojumu robeža, ieskaitot dotos IFR lidojumu līmeņus.
(flblock@)
	Datuma/laika grupas, kas norāda izmantošanas perioda sākumu un beigas, un kuram nepārtrauktības nolūkā sākuma robežvērtība ir iekļauta, bet beigu robežvērtība nav iekļauta intervālā.
(valperiod@ pilna datuma un laika formātā)


[@ : lauka nosaukums, ko izmanto ADEXP formātā]
CDR PIEEJAMĪBAS ZIŅOJUMA FORMĀTS UN SATURS
	BRAVO:
	ECAC ZONĀ SLĒGTO ATS MARŠRUTU UN CDR 1 SARAKSTS

	AR NOTAM SLĒGTIE ATS MARŠRUTI UN CDR 1 (lcatsrte@)

	Ja ir jāslēdz kādi CDR 1 vai pastāvīgie ATS maršruti un šīm darbībām ir nepieciešama NOTAM ziņojumā jau publicēta lidojumu plāna pārskatīšana, tie ir jānorāda līdzīgā veidā kā pieejamo CDR 2 saraksts, bet “spēkā esības perioda” sadaļā ir jānorāda periods, kurā maršruts ir slēgts.

	
	
	
	
	
	

	Numurs
	Apzīmējums
	Iesaistītais FIR/UIR
	Lidojuma līmeņa kopums
	Spēkā esības periods

	Kārtas numurs, sākot ar [1], ko piešķir alfabētiskā secībā sakārtotai pirmajai saraksta pozīcijai. Augšējie un apakšējie maršruti, kuriem ir kopīgs vispārīgais nosaukums, sarakstā tiek novietoti viens zem otra.
(airroute num@)
	AIP ENR 3-2 maršruta apzīmētājs un maršruta posma sākuma un beigu punktu ICAO identifikatori.
(aiz katra šā identifikatora raksta ICAO valsts kodu ADEXP formātā 
refatsrte @)
	Ja divas vai vairākas CDR daļas blakus esošās valsts AUP var apvienot vienā lidojumu līmeņa kopumā un tām ir viens un tas pats spēkā esības periods, CRAM ziņojumā tās jānorāda kā viens nepārtraukts CDR, uzreiz aiz maršruta daļas apzīmējuma norādot iesaistītos FIR
(NAV ADEXP formātā)
	Augšējā un apakšējā lidojumu robeža, ieskaitot dotos IFR lidojumu līmeņus.
(flblock@)
	Datuma/laika grupas, kas norāda perioda, kurā maršruts ir slēgts, sākumu un beigas, un kuram nepārtrauktības nolūkā sākuma robežvērtība ir iekļauta, bet beigu robežvērtība nav iekļauta intervālā.
(valperiod@ pilna datuma un laika formātā)


[@ — lauka nosaukums, ko izmanto ADEXP formātā]
CDR PIEEJAMĪBAS ZIŅOJUMA
IZDOMĀTS PIEMĒRS
“cilvēklasāmā teksta formātā”
001. DAĻA NO 007
CRAM IR SPĒKĀ NO: 11/07/2002 0600 
LĪDZ: 12/07/2002 0600 
IZDOTS: 101424

CDR 2 PIEEJAMĪBA
	
	UA31
	CJN
	ASTRO
	(LECMFIR)

	1
	
	F250-460
	
	0600-0630

	2
	
	F250-460
	
	1630-2300

	
	UB623
	LIMAL
	GOV
	(GCCCFIR)

	3
	
	F250-280
	
	0800-0000

	
	UB700
	BAZAS
	AMR
	(LECMFIR)

	4
	
	F250-460
	
	1230-1500

	
	UG100
	DIK
	KRH
	(EDUUUIR, EBURUIR)

	5
	
	F3 10-660
	
	0600-0730

	6
	
	F270-660
	
	1440 -2200


001. DAĻAS BEIGAS
……………………………

007. DAĻA NO 007
CRAM IR SPĒKĀ NO: 11/07/2002 0600 
LĪDZ: 12/07/2002 0600 
IZDOTS: 101424

AR NOTAM SLĒGTIE ATS MARŠRUTI UN CDR 1
	
	UM733
	BULOL
	LAULY
	

	1
	
	F195-460
	
	1030-1230

	
	UG21
	ATN
	DJL
	

	3
	
	F300-460
	
	1400-1530


007. DAĻAS BEIGAS
CDR PIEEJAMĪBAS ZIŅOJUMA
IZDOMĀTS PIEMĒRS
“ADEXP formātā”
-TITLE CRAM -PART -NUM 001 -LASTNUM 006 
-FILTIM 101424 -MESVALPERIOD 200207110600 200207120600 
-BEGIN LACDR
-AIRROUTE -NUM 001 -REFATSRTE UA31 CJN LE ASTRO LE 
-FLBLOCK -FL F250 -FL F460 -VALPERIOD 200207110600 200207110630 
-AIRROUTE -NUM 002 -REFATSRTE UA41 CJN LE ASTRO LE 
-FLBLOCK -FL F250 -FL F460 -VALPERIOD 200207111630 2002071223000 
-AIRROUTE -NUM 003 -REFATSRTE UB623 LIMAL GC GOV GC 
-FLBLOCK -FL F250 -FL F280 -VALPERIOD 200207110800 200207112400 
-AIRROUTE -NUM 004 -REFATSRTE UB700 BAZAS LE AMR LE 
-FLBLOCK -FL F250 -FL F460 -VALPERIOD 200207111230 200207111500 
-AIRROUTE -NUM 005 -REFATSRTE UG100 DIK EB KRH ED
-FLBLOCK -FL F310 -FL F660 -VALPERIOD 200207110600 200207110730 
-AIRROUTE -NUM 006 -REFATSRTE UG100 DIK EB KRH ED 
-FLBLOCK -FL F310 -FL F660 -VALPERIOD 200207111440 200207112200 
-END LACDR
…………………….

-TITLE CRAM -PART -NUM 007 -LASTNUM 007 
-FILTIM 101424-MESVALPERIOD 200207110600 200207120600 
-BEGIN LCATSRTE
-AIRROUTE -NUM 001 -REFATSRTE UM733 BULOL LAULY 
-FLBLOCK -FL F195 -FL F460 -VALPERIOD 200207111030 200207111230 
-AIRROUTE -NUM 002 -REFATSRTE UG21 ATN DJL 
-FLBLOCK -FL F350 -FL F460 -VALPERIOD 200207111400 200207111115 
-END LCATSRTE
CRAM KORIĢĒTĀ ZIŅOJUMA IZDOMĀTS PIEMĒRS
“cilvēklasāmā teksta formātā”
-NOSAUKUMS CRAM KOREKCIJA
.

CRAM KOREKCIJA IR SPĒKĀ NO: 0005310600 LĪDZ: 0006010600

.

A) CDR 2 ATVĒRŠANA: 

.

NULLE
.

B) CDR 1 SLĒGŠANA:
.

UN857 SVL-KORNO (LECMFIR) NOTAM A2297/C2245 
F250-F390 1300-1800
.

CADF BRISELE
ILUSTRATĪVS NEDĒĻAS NOGALES MARŠRUTU AIP PRIEKŠLAPAS PIEMĒRS
(jāiesniedz tām valstīm, kas vēl nav publicējušas šādu informāciju)
ENR 3.5
Nedēļas nogales/nosacīto maršrutu procedūras
1. Preambula.
(ieraksta katra valsts)
2. Saskaņā ar ikgadējām starptautiskajām koordinācijas sanāksmēm, kurās piedalās civilās un militārās iestādes un kurās tiek veikta pirmsvasaras sezonas noslogoto dienu plānošana civilajā aviācijā, tiek piešķirta agrīnā piekļuve nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem nākamās vasaras sezonai noteiktam piektdienas dienu skaitam šādā gaisa telpā:
Amsterdamas FIR 
Londonas UIR
Briseles UIR 
Prāgas FIR/UIR
Francijas UIR 
Šveices UIR
3. Lai nodrošinātu agrīno piekļuvi identificētām nedēļas nogales/nosacīto maršrutu apakšdaļām, citam saskaņotajam noslogoto dienu sarakstam arī ir izstrādātas pirmstaktiskās koordinācijas procedūras, un šie maršruti tad tiek izziņoti ikdienas “Nosacīto maršrutu pieejamības ziņojumā” (CRAM).
4. Katru gadu martā ar kopējo AIP papildmateriālu, ko publicē katra iesaistītā ECAC valsts, gaisa kuģu ekspluatantiem un gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienībām tiek izsūtīts starptautiskais nolīgums par noteiktu noslogoto piektdienu skaitu, kurām agrīnā piekļuve nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem ir piešķirta kā CDR 1 no plkst. 10.00 UTC.
5. Citās nedēļas dienās, … 
(iesniedz katra valsts, ievērojot civilā un militārā ASM 1. līmeņa vienošanos — piem., nedēļas nogales/nosacītie maršruti ir arī pieejami kā CDR 1 nakts laikā, un pārējā laikā saskaņā ar ikdienas CRAM, kā CDR 2).
6. Tāpēc gaisa kuģa ekspluatantiem iesaka izmantot šādu laikus izziņoto papildus pieejamo nedēļas nogales/nosacīto maršrutu priekšrocības, kas tiek apkopoti katru gadu AIP papildmateriālā, kā arī sekot NOTAM un ikdienas CRAM ziņojumiem, kuros attiecīgi tiek sniegtas sīkas ziņas par visām izmaiņām un lidojuma plāniem.
7. Nākamajā(-ās) lappusē(-ēs) ir sniegts to nedēļas nogales/nosacīto maršrutu saraksts, uz kuriem attiecas šie ikgadējie starptautiskie nolīgumi.
(Katra valsts ievieto maršrutu sarakstu, uz kuriem attiecināmi agrīnās piekļuves nolīgumi, kā arī to izmantošanas nosacījumus, piemēram, kā CDR 1 nedēļas nogalēs nakts laikā un kā CDR 2 pārējā nedēļas laikā).
KOPĒJĀ AIP PAPILDMATERIĀLA ILUSTRATĪVS PIEMĒRS
NEDĒĻAS NOGALES MARŠRUTU PUBLICĒŠANAI
2002. G. VASARĀ
Preambula ……(ieraksta katra valsts).
Par papildus pieejamo nedēļas nogales/nosacīto maršrutu izmantošanu starp attiecīgajām valstīm ir panākts šāds starptautisks nolīgums.
Šo maršrutu publicētais pieejamības laiks šādā gaisa telpā:
Amsterdamas FIR 
Londonas UIR
Briseles UIR 
Prāgas FIR
Kopenhāgenas FIR 
Šveices UIR
Francijas UIR 
Varšavas FIR
ir pagarināts, nodrošinot pieeju no plkst. 10.00 UTC šādām 2002. gada piektdienas dienām:
Piektdiena 05/04/02 * FR * B 
Piektdiena 14/06/02 * DK * PL 
Piektdiena 23/08/02 * FR1 * DK
Piektdiena 12/04/02 * FR * B * CH 
Piektdiena 21/06/02 * DK * PL 
Piektdiena 30/08/02
Piektdiena 19/04/02 * FR * B 
Piektdiena 28/06/02 
Piektdiena 06/09/02
Piektdiena 26/04/02 * FR * B 
Piektdiena 05/07/02 
Piektdiena 13/09/02
Piektdiena 03/05/02 
Piektdiena 12/07/02 
Piektdiena 20/09/02
Piektdiena 10/05/02 
Piektdiena 19/07/02 
Piektdiena 27/09/02
Piektdiena 17/05/02 
Piektdiena 26/07/02 
Piektdiena 04/10/02
Piektdiena 24/05/02 
Piektdiena 02/08/02 
Piektdiena 11/10/02 * CH
Piektdiena 31/05/02 
Piektdiena 09/08/02 * FR1 
Piektdiena 18/10/02
Piektdiena 07/06/02 
Piektdiena 16/08/02 * FR1 
Piektdiena 25/10/02 * DK
* B — izņemot Beļģijā, * CH — izņemot Šveicē, * DK — izņemot Dānijā, * FR — izņemot Francijā, * PL — izņemot Polijā
* FR1 — jānodrošina nedēļas nogales maršrutu izmantošanas starptautiskā nepārtrauktība Francijas gaisa telpā piektdienās šajos datumos 09/8/02, 16/08/02, 23/08/02.
Pielikumā ir sniegts attiecīgo maršrutu saraksts (katrai valstij AIP papildmateriāla pielikumā jāsniedz maršrutu saraksts, uz kuriem attiecināms agrīnās piekļuves nolīgums, norādot arī to kategorijas paplašinājumu uz CDR 1 un spēkā stāšanās laiku UTC konkrētajā noslogotajā piektdienā).
Ja izņēmuma apstākļu dēļ ir veikti šāda nolīguma grozījumi, par tiem ar attiecīgu ziņojumu ir jāinformē gaisa kuģa ekspluatanti un gaisa satiksmes pakalpojumu struktūrvienības.
Ja militārās iestādes pieprasa izmantot atbrīvotu gaisa telpu neatliekamu un negaidītu militāro darbību dēļ, NOTAM ir jānosūta četras dienas pirms attiecīgās noslogotās piektdienas tās nedēļas pirmdienas dienā. Informācija par šo atcelšanu ir jāatkārto ceturtdienas valsts gaisa telpas izmantošanas plānā (AUP) un starptautiskajā nosacītā maršruta pieejamības ziņojumā (CRAM).
Gaisa kuģa ekspluatantiem ir ieteicams izskatīt attiecīgās valsts publikācijas un ikdienas CRAM ziņojumus, kuros sniegta sīki izstrādāta kārtība un attiecīgie lidojuma plāni.
Nedēļas nogales maršrutu nepārtrauktība Vācijas gaisa telpā tiek piešķirta, pamatojoties uz šo maršrutu pieejamību, kas kā CDR 1 šajās piektdienās ir atvērti no plkst. 10.00 UTC.
MARŠRUTU SARAKSTA, KO SKAR AGRĪNĀS PIEKĻUVES PASĀKUMI, ILUSTRATĪVS PIEMĒRS
	Tālrunis: 
Fakss: 
AFS
	AERONAVIGĀCIJAS INFORMĀCIJAS DIENESTS
………………..
	AIP
papildmateriāls
06/02
2002. g. 18. aprīlis

	ATS maršrutu saraksts, ko skar agrīnās piekļuves pasākumi 2002. gada vasarā
(katrai valstij jāsniedz maršrutu saraksts, uz kuriem attiecināms agrīnās piekļuves nolīgums, norādot arī to kategorijas paplašinājumu uz CDR 1 un spēkā stāšanās laiku UTC konkrētajā noslogotajā piektdienā)

	ILUSTRATĪVS PIEMĒRS

	Valsts
	Maršruta identif.
	Starp
	un
	Min FL [lidojuma līmenis]
	Maks. FL [lidojuma līmenis]
	Statuss/kategorija

	Beļģija
	UG109
UJ158
UL610 
UN852 
UR15 
UY131 
UBY157 
UZ703 
UZ706 
UZ707 
UZ709 
UZ714
	KOK 
AGENI 
RINTA 
LUTOM 
LNO 
NIK 
DIK 
BABIX 
ARDEN 
ULPEN 
RUPIN 
SPI
	FITES 
LNO 
BATTY 
TERLA 
KUDIN 
NILEM 
RAMEK
CIV
LENDO 
FAMEN 
CIV 
MATUG
	FL195 
FL195 
FL195 
FL195 
FL195 
FL195 
FL195 
FL300 
FL245 
FL195 
FL195
FL195
	FL460 
FL460 
FL300 
FL660 
FL460 
FL460 
FL460 
FL460 
FL460 
FL460 
FL460 
FL460 
	CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDR1: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 
CDRl: FRI 1000 - MON 0600 

	
	
	
	
	
	
	


Šī lappuse ar nodomu ir atstāta tukša
	AMC KOORDINĀCIJAS VIENOŠANĀS DOKUMENTS

	
	starp
	

	[A valsts apstiprinātā pārstāvniecība]
	
	[B valsts apstiprinātā pārstāvniecība]

	
	un
	

	[AMC1/ACC1]
	
	[AMC 2/ACC 2]


Spēkā stāšanās:
1. Vispārīga informācija
1.1. Mērķis
1.1.1. Šā vienošanās dokumenta mērķis ir noteikt [AMC 1/ACC 1] un [AMC 2/ACC 2] koordinācijas procedūras, lai nodrošinātu: 

[image: image51.png]


 iesaistīto valstu AIP plānos noteikto dažādu pārrobežu zonas (CBA) daļu gaisa telpas sadalījumu;
[image: image52.png]


 īpašu nosacīto maršrutu (CDR) pieejamību, tostarp nedēļas nogales maršrutiem piemērojamās procedūras vajadzības gadījumā.
Šīs koordinācijas procedūras ir jāveic pirms atbilstošo gaisa telpas izmantošanas plānu (AUP) publicēšanas.
1.1.2. Šīs ir papildu procedūras rokasgrāmatā, ICAO un/vai valsts dokumentos izstrādātajām procedūrām, kā arī procedūrām, kas izstrādātas militāro iestāžu un/vai iesaistīto ACC koordinācijai.
1.2. Operatīvais statuss
1.2.1. [AMC 1/ACC 1/AMC 2/ACC 2] ir savstarpēji jāinformē par visām savu tehnisko līdzekļu operatīvā statusa izmaiņām, kas varētu skart vienošanās dokumentā norādītās procedūras, kā arī jāinformē par to Centrālā gaisa telpas datu funkcija (CADF).
2. Atbildības zonas — atbildības deleģēšana vadošajam AMC
2.1. [AMC 1/ACC 1] un [AMC2/ACC2] atbildības zonu apraksts ir sniegts šā vienošanās dokumenta B pielikumā.
2.2. [AMC 1/ACC 1] un [AMC2/ACC2] abpusēji deleģē savus pienākumus citam AMC, kas tiek apzīmēts kā “vadošais AMC”, saskaņotas pārrobežu zonas CDR un CBA maršrutu pieejamības koordinēšanai un publicēšanai pa maršrutiem un/vai pa zonām saskaņā ar šā vienošanās dokumenta B pielikumā sniegto aprakstu.
2.3. Saskaņā ar F pielikumā sniegto aprakstu izziņoto valsts svētku laikā vadošā AMC atbildība atgriežas citam AMC. Šāda informācija ir jāpārsūta uz CFMU/CADF.
3. Maršruti un/vai CBA zonas, kuru koordinēšana jāveic pirms attiecīgo gaisa telpas izmantošanas plānu publicēšanas
3.1. Šā vienošanās dokumenta C pielikumā ir sniegts apraksts par tām pārrobežu zonām un nosacītajiem maršrutiem, kuru koordinēšana ir jāveic pirms attiecīgo gaisa telpas izmantošanas plānu publicēšanas.
4. Informācijas par pārrobežu struktūru pieejamību izsludināšana un izplatīšana
4.1. Katrs AMC (kas ir vai nu vadošais AMC, vai cits AMC), savā atbildībā esošai pārrobežu zonas daļai un/vai pārrobežu CDR maršrutam izstrādā savu valsts AUP saskaņā ar šā vienošanās dokumenta nosacījumiem.
vai arī
4.1. Vadošais AMC izstrādā savu valsts AUP visām pārrobežu struktūrām, par kurām tas atbild saskaņā ar šā vienošanās dokumenta nosacījumiem, iekļaujot arī attiecīgo maršruta pagarinājumu blakus esošajā(-os) FIR/UIR. Tāpēc AMC, kas nav nozīmēts par vadošo AMC, savos valsts AUP/UUP plānos nav jāietver informācija par tām pārrobežu struktūrām, kuras jau ir noteicis vadošais AMC.
4.2. Pašreizējās procedūras informācijas par CDR un TSA/TRA, kas nav pārrobežu struktūras, pieejamības izsludināšanai un izplatīšanai netiek mainītas.
5. Koordinēšanas procedūras
5.1. Procedūras, kas jāņem vērā [AMC 1/ACC 1] un [AMC2/ACC2] sektoriem, ir sniegtas
šā vienošanās dokumenta pielikumos:
A pielikums 
Definīcijas un saīsinājumi
B pielikums 
[AMC 1/ACC 1/AMC 2/ACC2] pienākumi — pienākumu deleģēšana “vadošajam AMC”
C pielikums 
CBA un nosacītie maršruti, kas ir jākoordinē
D pielikums 
Procedūras pārrobežu zonu un/vai nosacīto maršrutu pieejamības koordinēšanai pirms AUP publicēšanas
E pielikums 
Sakaru līdzekļi
F pielikums 
[AMC 1/ACC 1/AMC 2/ACC 2] darbības stundas, rezerves koordinēšanas procedūras un izziņotās valsts svētku dienas
6. Pārskatīšana un atkāpes
6.1. Vienošanās dokumenta pārskatīšana
6.1.1. Lai pārskatītu vienošanās dokumentu, neietverot tā pielikumus, par to ir abpusēji jāvienojas abām pusēm, kas to ir parakstījušas.
6.1.2. Lai pārskatītu pašreizējā vienošanās dokumenta pielikumus, parasti ir nepieciešama AMC/ACC civilo un militāro pārstāvju abpusēja vienošanās.
6.2. Īslaicīgas atkāpes
6.2.1. Vajadzības gadījumā iesaistītie AMC/ACC, abpusēji vienojoties, uz noteiktu laika posmu
var ieviest īslaicīgas vienošanās dokumentā sniegto procedūru izmaiņas.
6.3. Nejaušas atkāpes
6.3.1. Var būt situācijas, kurās nepieciešamas gadījuma atkāpes no šā vienošanās dokumenta pielikumos norādītajām procedūrām. Šādos gadījumos AMC/ACC personālam ir jāpieņem viņuprāt vispareizākais lēmums, lai nodrošinātu efektīvu [AMC 1/ACC 1/AMC 2/ACC 2] koordinēšanu.
7. Anulēšana
7.1. Attiecīgajām apstiprinātajām pārstāvniecībām abpusēji vienojoties, šo vienošanās dokumentu var anulēt jebkurā laikā.
7.2. Šo vienošanās dokumentu var anulēt jebkurā laikā pēc kādas apstiprinātās pārstāvniecības ierosinājuma, ja šī puse ir paziņojusi par nodomu anulēt šo vienošanās dokumentu, ievērojot minimālo iepriekšpaziņojuma iesniegšanas laiku [laika periods] pirms anulēšanas stāšanās spēkā.
8. Strīdu izskatīšana un izšķiršana
8.1. Ja saistībā ar šā vienošanās dokumenta nosacījumu interpretēšanu rodas šaubas vai atšķirīgi viedokļi vai ja rodas strīdi attiecībā uz to piemērošanu, pusēm ir jācenšas panākt abpusēji pieņemamu risinājumu.
8.2. Ja vienošanos nevar panākt, katrai pusei strīdīgais jautājums ir jāiesniedz savas valsts 1. līmeņa institūcijai, kas veiks tā tālāku izskatīšanu.
9. Spēkā esība
Šis vienošanās dokuments stājas spēkā [datums]
	[Vieta], datums:
_____________________________

[vārds, uzvārds]
[A valsts Apstiprinātā civilā pārstāvniecība]
	[Vieta], datums:
_____________________________

[vārds, uzvārds]
[B valsts Apstiprinātā civilā pārstāvniecība]

	[Vieta], datums:
_____________________________

[vārds, uzvārds]
[A valsts Apstiprinātā militārā pārstāvniecība]
	[Vieta], datums:
_____________________________

[vārds, uzvārds]
[B valsts Apstiprinātā militārā pārstāvniecība]

	[Vieta], datums:
_____________________________

[AMC 1/ACC 1 civilā pārstāvja vārds, uzvārds]
	[Vieta], datums:
_____________________________

[AMC 2/ACC 2 civilā pārstāvja vārds, uzvārds]

	[Vieta], datums:
_____________________________

[AMC 1/ACC 1 militārā pārstāvja vārds, uzvārds]
	[Vieta], datums:
_____________________________

[AMC 2/ACC 2 militārā pārstāvja vārds, uzvārds]


A pielikums
Definīcijas un saīsinājumi
Spēkā stāšanās: 

Pārskatīts:
A.1. Definīcijas
A.1.1. AMC atbildības zona
Noteiktu izmēru gaisa telpa, kurā noteikts AMC ir pilnā mērā atbildīgs par pirmstaktiskās gaisa telpas pārvaldības koordinēšanu.
A.1.2. Vadošais AMC
Iepriekš noteikts AMC, kas ir atbildīgs par saskaņotu pārrobežu zonu (CBA) sadalījuma un/vai konkrētu pārrobežu CDR maršrutu pieejamības koordinēšanu ar blakus esošajiem AMC.
A.2. Saīsinājumi
Piezīme: Saīsinājumi, kas atzīmēti ar *, nav ICAO saīsinājumi.
B pielikums
[AMC 1/ACC 1/AMC 2/ACC2] pienākumi
Atbildības deleģēšana vadošajam AMC
Spēkā stāšanās 
Pārskatīts:
B.1 [AMC 1/ACC 1] atbildības zona
B.1.1. AMC 1 /ACC 1 atbildības zonas skaidrojums
B.2 [AMC2/ACC2] atbildības zona
B.2.1. AMC 2 /ACC 2 atbildības zonas skaidrojums
B.3. Atbildības deleģēšana vadošajam AMC 1
B.3.1. AMC 1 /ACC 1 pienākumu skaidrojums
B.4. Atbildības deleģēšana vadošajam AMC 2
B.4.1. AMC 2 /ACC 2 pienākumu skaidrojums
C pielikums
Pārrobežu zonas un nosacītie maršruti, kas ir jākoordinē
Spēkā stāšanās: 

Pārskatīts:
C.1. Pārrobežu zonas (CBA), kas ir jākoordinē
Ieskaitot ziņas par sīkāk dalītajiem posmiem, robežas stāvokļiem, būtiskajiem lidojuma līmeņiem un deleģēšanu.
C.2. Nosacītie maršruti, kas ir jākoordinē
Ieskaitot ziņas par maršruta posmiem, robežas stāvokļiem, būtiskajiem lidojuma līmeņiem un deleģēšanu.
D pielikums
Procedūras pārrobežu zonu un/vai nosacīto maršrutu
 pieejamības koordinēšanai 
pirms AUP publicēšanas
Spēkā stāšanās 
Pārskatīts:
D.1. Vispārīgie noteikumi
D.1.1
D.2. Procedūras
D.2.1. [AMC 1/AMC 1] ir atbildīgs par šādu CBA un/vai CDR koordinēšanu vadošā AMC statusā:
• 

• 

•

D.2.2. [AMC 2/AMC 2] ir atbildīgs par šādu CBA un/vai CDR koordinēšanu vadošā AMC statusā:
• 

• 

•

D.3. Pagaidu procedūras
(ja vajadzīgas)
E pielikums
Sakaru līdzekļi
Spēkā stāšanās: 

Pārskatīts:
E.1. Sakaru līdzekļi un to lietošana
E.1.1. Aprīkojums
Starp [AMC 1/ACC 1] un [AMC2/ACC2] ir pieejamas šādas sakaru līnijas:
• [X] datu kanāls(-i)
• [X] tālruņa līnija(-as)
• [X] faksa līnija(-as)
E.2. Koordinēšana, izmantojot tālruni
E.2.1. Beidzot sarunu pa tālruni, ir jānosauc attiecīgo personu
personāla sākumburti.
F pielikums
[AMC1/ACC1/AMC2/ACC2] darbības stundas un rezerves sakaru procedūras
Spēkā stāšanās: 

Pārskatīts:
F.1. ACC/AMC darbības stundas
F.1.1. [AMC 1/ACC 1] darbības stundas ir šādas:
• 

• 

•

F.1.2. [AMC 2/ACC 2] darbības stundas ir šādas:
• 

• 

•

F.2. Rezerves sakaru procedūras
Tiešo sakaru līniju bojājuma gadījumā, koordinēšanu var veikt, izmantojot:
a) komutatoru, vai
b) [citu kopīgo koordinēšanas partneri], vai
c) publisko tālruni:
[AMC 1/ACC 1]: [publisko tālruņu numuru papildu saraksts saziņai ar lidojumu telpu un būtiskajām darba vietām, ja ir pieejams]
Gadījumos, kad [AMC1/ACC1] ir slēgts, rezerves koordinācijas punkts ir [sniegt ziņas]:
[AMC 2/ACC2]: [publisko tālruņu numuru papildu saraksts 
saziņai ar lidojumu telpu un būtiskajām darba vietām, ja ir pieejams]
Gadījumos, kad [AMC2/ACC2] ir slēgts, rezerves koordinācijas punkts ir [sniegt ziņas]: 

F.3. Izziņotās valsts svētku dienas
Līdz katra gada beigām [AMC1/ACC1] un [AMC2/ACC2] ir jāiesniedz citiem AMC/ACC un CFMU/CADF izziņoto valsts svētku dienu saraksts nākamajam gadam, kas var ietekmēt šajā vienošanās dokumentā aprakstīto pārrobežu struktūru sadalījuma procesu.
* Laika parametri, ko izmanto sākumposmā, ņem vērā tikai pašreizējās attīstības programmas un pašreizējos ierobežojumus. Tos var uzskatīt par sākotnējo mērķi, kas būtu jāsasniedz gan militārajiem, gan civilajiem lietotājiem, kā arī CFMU.


* Kā noteikts 1.1.2. punktā, “Kopdarba organizācijas struktūra” un ar to saistītās darbības ir uzskatāmas par “ieteicamo praksi”.


* Kā apstiprināts ANT/19, ASM-SG ir starptautisks ASM forums, kurā tiek saskaņotas diskusijas un vienošanās par agrīno piekļuvi nedēļas nogales/nosacītajiem maršrutiem noslogotajās dienās vasaras sezonā.


* FUA struktūras, kas izveidotas apakšējā “nekontrolējamajā” gaisa telpā netiek uzskatītas par AMC pārvaldāmajām zonām, jo tās ir obligāti publicējamas AIP, un iepriekš noteiktais aktivizācijas/dezaktivizācijas laiks ir stingri jāievēro.


* Ja gaisa telpas sadalījuma lēmumā nav neietverta CDR 2 aktivizācija, bet ir tikai informācija par provizorisku CDR 1 slēgšanu 3. līmenī, kurai nav nepieciešamas ne AO lidojuma plānošanas darbības, ne koordinācija ar blakus esošajām valstīm, šādus AMC lēmumus par CDR 1 nepieejamību var izsludināt ar AUP arī vēlāk, pat lidojumu dienā, to publicējot vismaz 1 stundu pirms tā darbības perioda sākuma (plkst. 5.00 UTC), un atjaunināt ar UUP, kas tiek izplatīts ne vēlāk kā 1 stundu pirms CDR 1 pieejamības pārtraukšanas sākuma (sk. 6.2.2.4. p.). 


* saskaņā ar AIP publikāciju, bet, iespējams, grozīta ar NOTAM un drošības nolūkā atkārtota CRAM (sk. 4.7.2.2.2. p.).


** saskaņā ar ikdienas CRAM.


* Uzskatāms, ka CDR ir pieejami, jo daži FL ir padarīti pieejami


** vienojoties ar ierosinātāju


* lēmumu pieņem valsts


** Ja lēmumā par gaisa telpas sadalījumu nav ietverta CDR 2 aktivizācija, bet ir tikai informācija par provizorisku CDR 1 slēgšanu 3. līmenī, kurai nav nepieciešamas ne AO lidojuma plānošanas darbības, ne koordinācija ar blakus esošajām valstīm, šādus AMC lēmumus par CDR 1 nepieejamību var izsludināt ar AUP arī vēlāk, pat lidojumu dienā (sk. 4.8.3.4. p.). 


[ Tas nozīmē, ka E, F vai G klases gaisa telpai nezināmas satiksmes vides (UTE) statuss tiek mainīts uz zināmo satiksmes vidi (KTE)


* Ja lēmumā par gaisa telpas sadalījumu nav ietverta CDR 2 aktivizācija, bet ir tikai informācija par provizorisku CDR 1 slēgšanu 3. līmenī, kurai nav nepieciešamas ne AO lidojuma plānošanas darbības, ne koordinācija ar blakus esošajām valstīm, šādus AMC lēmumus par CDR 1 nepieejamību var izsludināt ar AUP arī vēlāk, pat lidojumu dienā (sk. 4.8.3.4. p.). 


* AME sistēma nodrošina CRAM izplatīšanu divos formātos, viens — “cilvēklasāmā formātā” manuālai apstrādei, otrs — pēc pieprasījuma “ADEXP formātā” automātiskai apstrādei, izmantojot lidojuma plānošanas sistēmas 


* Izteikts ar FL skaitu 


* Formulu, kas tiek izmantota potenciālo lietotāju kopskaita noteikšanai, var izstrādāt sīkāk, ja ir pieejami atbilstoši izejas dati.


** ANRF x RoCA ir to lidojumu kopskaits, kas varētu izmantot konkrēto CDR, taču kuru lidojuma plānā ir iesniegts šā CDR alternatīvais maršruts.


* SR6 ir attālums, ko nolido CDR alternatīvajā maršrutā. Ja ir zināms algoritms, var noteikt CDR alternatīvā maršruta vidējo vērtību vai (SR6 – SR1) starpību. 


(*) Nav “cilvēklasāmā formātā”


(@) Nav “ADEXP formātā”
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